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	№
	Анализ
	Выводы
	Предложения
	Ответственные

	
	
	
	
	ФОИВ и региональные структуры
	Транспортное сообщество

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	I. Общетранспортные вопросы

	1.
	Произошел разрыв между поручениями Президента РФ по повышению производительности и снижению издержек в правительственных структурах, поскольку:

1.1. В Минтрансе  России и его агентствах отсутствуют функции, специалисты и структуры по созданию условий для повышения производительности труда и снижению издержек на транспорте;
1.2. В Минэкономразвития России отсутствуют функции, специалисты и структуры, а также нужный потенциал по созданию мотивирующих условий рационализации товарных потоков и обеспечению их эффективными пропускными и провозимыми возможностями транспортного комплекса.
	В результате 600 тыс. владельцев транспорта работают так, как хочет каждый, а не так, как этого требует экономика России
	1.1. Ввести в Положение Минтранса России, агентств функции по мотивации условий для повышения производительности труда и снижению издержек в транспортных системах;
1.2. Ввести в Положение о  Минэкономразвития России функции по разработке и прогнозированию рациональных товарных потоков, а также созданию мотивирующих условий для освоения рациональных логистических товарных потоков и  для доступа к высокоэффективным и экономически целесообразным транспортным услугам;
1.3. Создать при Минэкономразвития России институт комплексных транспортных проблем
	Правительство РФ
	СТР

	2.
	Сложился механизм, позволяющий без освоения высокоэффективных технологий отчитываться о повышении производительности, в частности в транспортном комплексе, за счет ежегодного роста тарифов на 7-10%, что дает возможность увеличить объемы доходов и  выполнить поручения Президента РФ о повышении производительности труда на 1,5 раза к 2018 году относительно уровня 2011 года без модернизации производства 
	Необходимо ввести объективные критерии оценки производительности по отечественным или международным методикам
	2.1. Ввести критерий оценки производительности транспортной системы по производительности подвижного состава в тоннах и тонно-километрах

2.2. Ввести международные критерии оценки по добавочной стоимости, «очищенной» от роста инфляционной тарифной составляющей
	Правительство РФ
	СТР

	3.
	В среднем каждые три автомобиля  из четырех идут незагруженные, из двух вагонов только один идет с грузом. В результате загрузка коммуникаций и экологический ущерб в 3-4 раза выше, чем в развитых  зарубежных странах. 


	Необходимо ввести экологические санкции на незагруженный подвижной состав
	Производить экологические сборы за порожний пробег подвижного состава по транспортным коммуникациям, дифференцированные от коэффициентов использования грузоподъемности и пробега с грузом
	Правительство РФ
	СТР

	4.
	В течение четверти века, как государственные системы, так и транспортное предпринимательство не имели потребности в научно-исследовательских работах, обеспечивающих освоение высокоэффективных товаротранспортных технологий.


	В результате мощный научно-исследовательский потенциал, созданный в СССР, за прошедшие 25 лет практически полностью коррозировал.

В научно-исследовательских институтах всех видов транспорта ликвидировались структуры, связанные с товаротранспортными технологиями и нет больше специалистов, ученых по разработке или адаптированию  западных высокоэффективных логистичесих товаротранспортных технологий.
	4.1. Профинансировать и поручить включить в план НИОКР Минтранса России и Минэкономразвития России научно-поисковые и методические работы по реализации указов Президента в направлении повышения производительности подвижного состава и транспортной инфраструктуры, а также рационализации товарных потоков;
4.2. Создать механизм частно-государственного партнёрства по реализации экспериментальных проектов для отработки высокоэффективных товаротранспортных логистических технологий, предусмотренных в Транспортной стратегии РФ на период до 2030 года;
4.3. Ввести, используя методы государственного регулирования, а также лизинговые и инвестиционные механизмы, стимулирующие освоение высокоэффективных логистических технологий и использование рациональных маршрутов.
	Правительство РФ
	СТР

	5. 
	Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года требует создать конкурентный рынок доступных и качественных услуг по качеству не ниже зарубежных.

Однако в настоящее время на транспортном рынке продаются не услуги, а подвижной состав за час использования или километр пробега, независимо от веса или объема перевозимого груза
	В результате, допустим, в автомобильном транспорте, коэффициент использования грузоподъемности составляет от 0,3 до 0,4, коэффициент использования пробега с грузом составляет от 0,3 до 0,4, то есть КПД подвижного состава от 0,09 до 0,12.

На железнодорожном транспорте порожний пробег и оборот подвижного состава увеличился в два раза

Аналогичные тенденции и в других видах транспорта по использованию подвижного состава.

В результате транспортные издержки в национальных товарах в 2-3 раза выше, чем в развитых зарубежных странах.

По оценки экспертов дополнительные издержки товаропроизводителей от неэффективного использования подвижного состава достигают 1,5 трл. рублей  в год.
	5.1. Разработать и ввести стандарты оценки критериев качества каждой транспортной услуги 

5.2. Ввести норму, что каждое транспортное предприятие публикует свой перечень услуг и их критерии качества
	Правительство РФ
	СТР

	II. Авиационный транспорт

	1.
	В связи с диспропорцией между  покупательской способностью населения и стоимостью авиаперевозок в последние 25 лет в России сложилась ситуация, когда 95% пассажиропотока авиационного транспорта осуществляется на международных авиалиниях.

Мировой опыт и опыт СССР показывает, что 90% пассажиропотока должен осуществляться на внутренних линиях страны.


	В ближайшей перспективе основной рост авиаперевозок должен произойти на внутренних авиалиниях России.


	1. Необходимо разработать государственную целевую программу по системному решению комплексной задачи развития межрегиональных и местных авиаперевозок, включая производство судов вместимостью 9, 19, 48 пассажиров, дешевых, упрощенной конструкции, массово доступных к эксплуатации, в том числе самолеты типа ТУ-334 безаэродромного базирования БЭЛЛА-2, ТУ-334

Создание сети местных аэропортов, подготовку кадров и программ частно-государственного регионального партнерства.

2. Утвердить механизм пакетного заказа авиационных судов вместимостью 9, 19, 48 пассажиров н а период не менее 5 лет.
	Минпромторг России,

Минэкономразвития России,

Минфин России,

Минтранс России
	СТР,

СРОО МАРАП

	2.
	Проблема острого дефицита отечественных воздушных судов для региональной и малой авиации и повышения транспортной подвижности граждан РФ на пятилетний период может быть решена за счёт насыщения российского рынка местных и региональных перевозок самолётами иностранного производства.
	Пополнение парка воздушных судов для региональной и малой авиации самолётами иностранного производства сдерживается их высокой ценой, обусловленной в немалой степени высокими таможенными пошлинами.
	Снять до 2019 года таможенные пошлины на самолёты вместимостью до 48 кресел, конкурентоспособные аналоги которых не производятся в России, а также на запасные части к ним и тренажёры.
	Минтранс России,

ФТС России
	СТР,

СРОО МАРАП

	3.
	В основных направлениях деятельности Правительства РФ на период до 2018 года предусмотрено увеличить показатель транспортной подвижности граждан на 40%. Одним из направлений решения данной задачи является восстановление и развитие аэродромной сети (особенно в труднодоступных районах Севера, Сибири, Дальнего Востока и приравненных к ним местностях). Восстановление аэродромной сети требует значительных финансовых средств, в том числе на оснащение новым оборудованием, позволяющим повысить пропускную способность аэродромов за счет их категорирования.

Стоимость применяемого в настоящее время оборудования – 100-120 млн. рублей за комплект.

В связи с дефицитом средств встает вопрос применения более дешевых, но вместе с тем конкурентоспособных систем и оборудования.

ЗАО «Глиссада» разработана визуальная лазерная система посадки воздушных судов (ВС) «Глиссада-М», обозначающаяся в документах как лазерная система визуальной индикации курса и глиссады (ЛСВИ). Стоимость системы «под ключ» – 7-8 млн. рублей. Разработка проводилась с участием ГосНИИ ГА (лётчики-испытатели ЛИЦ ГосНИИ ГА проводили испытания системы) и ГосНИИ «Аэронавигация».

Результаты испытаний показали, что наиболее целесообразно использовать ЛСВИ «Глиссада-М» для обеспечения точного захода на посадку на местных аэродромах, вертодромах и вертолётных площадках, у которых недостаточно ресурсов для установки современной радиомаячной системы и полного комплекта светосигнального оборудования.
Благодаря своим уникальным свойствам система может обеспечить посадку любого ВС без дополнительных требований к эксплуатируемым ВС и имеет существенно меньшую стоимость.
	Внедрение ЛСВИ «Глиссада-М» сдерживается ограничениями, введенными постановлением Правительства РФ от 19 июля 2012 года № 735 в Федеральные правила использования воздушного пространства РФ, утвержденные постановлением Правительства РФ от 11 марта 2010 года № 138 (ФАП-138).
	Внести изменения в ФАП-138 (в действующей редакции). Изложить пункт 56.1 ФАП-138 в следующей редакции:

«Применение лазеров и изделий на основе лазеров, не сертифицированных для применения в гражданской авиации, в направлении осуществляющих руление, взлёт, посадку и полёт воздушных судов запрещается»
	Правительство Российской Федерации,

Минтранс России
	СТР,

СРОО МАРАП

	4.
	Финансовая устойчивость авиаперевозчиков продолжает оставаться на низком уровне. Воздушный транспорт объективно низкорентабелен во всем мире. В российских условиях положение осложняется чрезмерной финансовой нагрузкой на перевозчиков. Это усугубляет убыточность местных воздушных линий и не позволяет отечественным авиаперевозчикам снижать цены на билеты на внутренних линиях, повышать доступность перевозок для граждан и производительности труда.
	Одним из условий снижения финансовой нагрузки на авиаперевозчиков и повышения рентабельности перевозок на внутренних воздушных линиях является снижение налоговой нагрузки.
	Установить нулевую ставку налога на добавленную стоимость для авиаперевозок на региональных и местных воздушных линиях, по аналогии с авиаперевозками в Республику Крым и учитывая мировую практику.
	Правительство Российской Федерации,

Минфин России,

Минэкономразвития России,

Минтранс России
	СТР,

СРОО МАРАП

	5.
	По снижению стоимости перевозок на внутренних воздушных линиях (ВВЛ) Президентом РФ В.В. Путиным было подписано протокольное поручение от 07.01.2013 г. № Пр-26.
В целях его реализации заместителем Председателя Правительства РФ Дворковичем А.В. было дано указание № АД-П9-4495 от 01.07.2013: «рассмотреть совместно с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти и Союзом транспортников России и представить предложения». 
Союз транспортников России совместно с экспертами от научных организаций и авиационных предприятий дополнительно к разработанным Минтрансом России предложил 36 мероприятий по снижению стоимости авиаперевозок.

Однако до сих пор ни одно предложение авиатранспортного сообщества не включены в программу выполнения поручения Президента РФ. 
	Протокол Президента РФ и указание заместителя Председателя Правительства РФ не выполнено. В течение года предложения авиатранспортного сообщества Минтрансом России не рассмотрены для включения в Комплекс дополнительных мер.
	Просить Администрацию Президента РФ и Правительство РФ обязать Минтранс России рассмотреть предложения по снижению стоимости авиаперевозок с Союзом транспортников России и внести предложений в Правительство РФ для реализации комплекса мер, снижения стоимости авиаперевозок на ВВЛ.


	Минтранс России,

Минэкономразвития России,

Минпромторг России,

Минфин России,

МВД России,

Минобороны России,

МЧС России,

ФАС России,

ФСТ России,

ФТС России,

Росрезерв и др.
	СТР,

СРОО МАРАП

	III. Дорожное хозяйство

	1.
	В настоящее время проектирование и строительство автомобильных дорог начинается, как правило, без правоустанавливающих документов на земельный участок, что приводит к систематическим перерывам и остановке работ,  существенно снижая темпы работ и  производительность труда, которую в соответствии с Указом Президента необходимо увеличить  к 2018 году в 1,5 раза.


	Причиной создавшейся ситуации является  несовершенство Градостроительного  кодекса РФ, в котором не определены  стадии и этапы подготовки документации для строительства автомобильных дорог, на которых должен производиться выбор рекомендуемого варианта трассы, её предварительное согласование, оформление отвода и выкупа земель, возмещение  убытков и их землевладельцам и собственникам сносимых и выносимых из зоны строительства строений. Правовой вакуум провоцирует развитие коррупции в данной сфере.
	Складывающаяся ситуация требует  внесения Правительством РФ поправок в Градостроительный кодекс,  предусматривающих  установление этапов подготовки документации для строительства автомобильных дорог,  на которых должен производиться выбор рекомендуемого варианта трассы, его  предварительное согласование, оформление отвода и выкупа земель, определение размеров  убытков и  процедуры возмещения их землевладельцам и собственникам сносимых и выносимых из зоны строительства строений, получения технических условий на переустройство пересекаемых коммуникаций,  а так же установлением особого упрощенного порядка отвода земель для государственных нужд, как это принято в большинстве развитых стран мира.

Принятие таких поправок по экспертной оценке позволит сократить стоимость строительства дорог на 10-15 % 

Рекомендовать Правительству  Российской Федерации внести поправки в Градостроительный кодекс Российской Федерации,  предусматривающие  установление этапов подготовки документации для строительства автомобильных дорог,  на которых должен производиться выбор рекомендуемого варианта трассы, его  предварительное согласование, оформление отвода и выкупа земель, определение размеров  убытков и  процедуры возмещения их землевладельцам и собственникам сносимых и выносимых из зоны строительства строений, получения технических условий на переустройство пересекаемых коммуникаций,  а так же поправок в Земельный кодекс устанавливающий особый упрощенный порядок, отвода земель для государственных нужд, как это принято в большинстве развитых стран мира.

Принятие таких поправок по экспертной оценке позволит сократить стоимость строительства дорог на 10-15 %


	Минстрой России

Минэкономразвития России

Минтранс России

Минюст России

Минстрой России

Минэкономразвития России

Минтранс России

Минюст России


	Российская ассоциация подрядных организаций в дорожном хозяйстве «АСПОР»

(О.В.Скворцов)

	2.
	В настоящее время автомобильные дороги у нас в стране строятся по нормам 80-х годов прошлого столетия. Проведенная Министерством  регионального развития актуализация норм для дорожного хозяйства на практике свелась к смене аббревиатур и переписыванию устаревших норм.

По 36 позициям эти  нормы не соответствуют  требованиям международных норм - Европейскому соглашению о международных автомагистралях,  по 8 позициям Венской Конвенции о дорожном движении
	Минстроем России подготовлен проект распоряжения Правительства РФ, в котором актуализированные дорожные нормы,  отражающие технический уровень 1980 года давности,  станут обязательными для применения, а при экспертизе проектной документации Главгосэкспертиза будет требовать приведение документации в соответствие с этими нормами, и действовать по принципу чем дешевле, тем лучше, что противоречит современным законам экономики, согласно которой эффективность дорожных проектов оценивается по затратам за период жизненного цикла.

По экспертной оценке введение в действие “новых” норм приведет ежегодно  к неоправданным расходам бюджета в сумме около 100 млрд. рублей.  
	Необходимо внести предложения в Правительство РФ предусматривающие:

-исключение их перечня обязательных стандартов морально устаревших актуализированных сводов правил, регламентирующих требования к дорогам;

-внесение изменений в градостроительный кодекс РФ, предусматривающие изменения цели экспертизы проектной документации, сделав главный акцент на экономической эффективности проектных решений вместо оценки соответствия устаревшим нормам.

1.Просить правительство Российской Федерации не включать в проект постановления Правительства Российской Федерации «О перечне национальных стандартов и сводов правил (частей таких стандартов и сводов правил), в результате применения которых на обязательной основе обеспечивается соблюдение требований Федерального закона «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений» своды правил СП 34.13330.2012 « СНиП 2,05.02-85* «Автомобильные дороги»,  СП 78.13330.2012 «СНиП 3.06.03-85 «Автомобильные дороги», СП 46.13330.2012 «СНиП 3.06.04 -91 «Мосты и трубы», СП 79.13330.2012 «СНиП 3.06.07 - 86 «Мосты и трубы. Правила обследований и испытаний» практически полностью повторяющие  нормы 80-х годов и не соответствующие  отдельным положениям закона “О техническом регулировании”

2.Предусмотреть в указанном выше проекте  постановлении Правительства  на переходный период в качестве стандартов и сводов правил  в результате применения которых на обязательной основе обеспечивается соблюдение требований Федерального закона «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений» действующие национальные стандарты устанавливающие требования к автомобильным дорогам, а так же отдельные ведомственные нормативные документы Федерального дорожного агентства.
	Минтранс России

Минстрой России

Минтранс России

Ростехрегулирование
	Российская ассоциация подрядных организаций в дорожном хозяйстве «АСПОР»

(О.В.Скворцов)

	IV. Автомобильный транспорт

	1.
	Разработать и утвердить Правительством Российской Федерации Стратегию развития автомобильного транспорта РФ на период до 2030 года в соответствии с целями, задачами и инклинаторами Транспортной стратегии России на период до 2030 года
	
	
	
	

	2.
	В последнее двадцатилетие в Российской Федерации наметилась устойчивая тенденция к снижению производительности и эффективности использования грузового автомобильного транспорта. По данным Росстата только за период с 2008 по 2013 гг. годовая выработка в расчете на 1 грузовой автомобиль (ткм) снизилась в стране на 12%,средняя грузоподъемность снизилась на 11%, себестоимость 10 ткм возросла на 17,5%. 

Это привело к существенному удорожанию стоимости автотранспортных услуг, её доли в ценах производства конечных продуктов большинства отраслей экономики страны, составив-шей 25÷40% против 8-15% в экономике развитых государств мира.

За указанный период при незначительном изменении объемов грузоперевозок численность парка грузовых автомобилей в РФ возросла ≈ в 4 раза за счет сокращения средней грузоподъемности подвижного состава, его значительного износа (64% парка имеет срок службы более 10 лет) и ухудшения показателей использования.

Рынок автотранспортных услуг России функционирует в условиях отсутствия единой нормативно-законодательной базы. По данным Росстата в 2013г. количество организаций-владельцев парка грузовых автомобилей в РФ превышало 500 тысяч, при этом около 90% этих организаций имела парк подвижного состава, не превышавший по численности 10 автомобилей.

Одновременно возросли уровни экологического ущерба, дорожной аварийности автотранспортных средств, снизился уровень социальной защищенности работников подотрасли.


	1. Грузовой автомобильный транспорт в Российской Федерации практически в единственной стране мирового сообщества  перестал быть объектом государственной транспортной политики в части использования административного и экономического государственного регулирования деятельности. Министерство транспорта РФ, Федеральное агентство автомобильного транспорта не имеют соответствующих полномочий по государственному регулированию деятельности субъектов автотранспортной деятельности. 

2. Развитие и функционирование грузового автомобильного транспорта страны осуществляется в отрыве от формируемой грузовой логистической системы РФ, её регионов и территорий. В результате не реализуется возможность функционирования высокопроизводительных транспортных и терминальных технологий.

 3. Чрезмерно гипертрофировано число участников рынка грузовых автотранспортных услуг из-за отсутствия административного регламента допуска операторов перевозок. В сложившихся условиях усложняется возможность добросовестной конкуренции участников рынка, создается возможность использования “теневых” технологий автотранспортной деятельности.

4. Развитие малого и среднего автотранспортного бизнеса не обеспечено  финансовой поддержкой со стороны государства, его субъектов и крупного автотранспортного бизнеса. Несмотря на декларированную реализацию Федеральной и региональных программ поддержки малого и среднего автотранспортного бизнеса его развитие абсолютно децентрализовано, не опирается на использование современных логистических технологий управления грузопотоками, единого парковочного пространства, централизованного обслуживания и ремонта автомобилей, медицинского контроля водителей.

5. Практически отсутствует в стране и  регионах информационно-аналитическая система транспортно-логистических услуг, необходимая для оптимизации грузодвижения и формирования специализированных транспортно-логистических кластеров регионов. 

6. Отечественный и зарубежный опыт свидетельствует об объективной необходимости укрупнения организаций-операторов грузовых автомобильных перевозок, консолидации активов в целях повышения рыночной капитализации автотранспортного бизнеса, снижения стоимости перевозок и логистических издержек. 

Увеличение масштаба автотранспортного производства должно осуществляться с использованием рыночных экономических технологий – созданием частно-государственных партнерств, разработкой и внедрением стимулирующих режимов страхования автотранспортных средств, устанавливающих регресс ставок страхового премирования операторов перевозок по мере роста указанной мощности.

7. Крайне ограничено используются на грузовом автомобильном транспорте инновационно-интеллектуальные  технологии, обеспечивающие скоростные режимы доставки грузов в моно и мультимодальном сообщениях.  Этот процесс сдерживается  отсутствием специализированной научно-исследовательской и опытно-экспериментальной базы, в первую очередь у профильных вузов и научно-исследовательских организаций, а так же требуемого объема финансирования. 

8. Не в полной мере соответствуют требованиям  инновационного развития системы подготовки, переподготовки и повышения квалификации всех категорий работников автомобильного транспорта. Нуждается в дифференциации подготовка водителей автотранспортных средств с учетом их параметров и сложности управления. В условиях перехода на многоуровневую систему высшего специального образования необходимо организовать подготовку кадров автомобильного транспорта и логистических организаций в форме прикладного бакалавриата. Требует воссоздания обязательная система повышения квалификации кадров рабочих профессий, специалистов и менеджеров подотрасли для постоянного обновления их знаний и умений.


	1. Рекомендовать Правительству РФ,   ввести дополнительно функции по расширению полномочий Министерства транспорта РФ в части использования административного и экономического государственного регулирования, а также в соответствии с международной практикой создать в составе Минтранса России Федеральное агентство по регулированию деятельности грузовых автотранспортных услуг, в том числе:

- введения административного регламента допуска хозяйствующих субъектов на рынок автотранспортных услуг;

- введения государственной услуги по аккредитации операторов транспортно-логистического бизнеса;

- введения обязательного квалификационного экзамена для получения удостоверения “профессиональный перевозчик”;

- дополнения ФЗ “Устав автомобильного транспорта и городского наземного электрического транспорта” положениями, регулирующими порядок передачи груза между операторами перевозок, рассмотрение исков и возмещение ущерба, связанного с невыполнением условия договора перевозки груза.

2. Рекомендовать Министерству экономического развития РФ совместно с Министерством транспорта РФ, органами исполнительной власти субъектов РФ разработать и реализовать мероприятия, обеспечивающие формирование рациональной системы управления  товародвижением, в т.ч. разработку национальных стандартов качества логистических услуг и  требований к созданию объектов логистической инфраструктуры. 

3.  В целях  рационализации грузопотоков в автотранспортном сообщении содействовать введению в регионах:

- информационно-аналитических систем рынка транспортно-логистических услуг на основе электронной паспортизации хозяйствующих субъектов автотранспортного и логистического бизнеса и создания информационно-логистических центров, коммутированных с центрами мониторинга градостроительного комплекса, потребительского рынка  товаров и услуг, комплекса социальной сферы.

- разработку текущих и перспективных транспортно-экономических балансов как инструментов анализа спроса и предложения на грузовые автотранспортных услуги и их сбалансированного планирования.

4.  Для упорядочения организации грузодвижения разработать концепцию и программу формирования транспортно-логистических кластеров регионов, в том числе: градостроительного комплекса;  инновационно-технологической направленности; системы оптовых рынков; транспортных узлов.

5. Рекомендовать органам исполнительной власти субъектов РФ разработку городских программ  «Формирование парковочного пространства размещения грузовых автотранспортных средств». В Программах должны найти отражение вопросы транспортного зонирования обслуживания объектов грузогенерации, грузопереработки и грузопоглощения, особенно оптово-розничной торговой сети, а также создание условий для операторов малого и среднего автотранспортного бизнеса по выполнению нормативных требований к осуществлению перевозочной деятельности. 

6. Просить Правительство РФ разработать и реализовать меры по стимулированию модернизации парка грузового автомобильного транспорта России на основе:

- субсидирования государством части кредитных ставок по приобретению экологически чистых автотранспортных средств;

- дифференциации ставок по транспортному налогу и страхованию автотранспортных средств в зависимости от возраста и экологических стандартов;

- ограничение предельного срока эксплуатации автотранспортных средств на территории крупных городов (не старше 10 лет);

- введения программы утилизации грузовых автотранспортных средств по аналогу легкового автотранспорта.

7. Рекомендовать Правительству РФ совместно с Российским страховым Союзом:

- разработать и ввести систему расширенного страхования гражданской ответственности операторов перевозок для отсева «теневых» участников рынка, повышения уровня технического контроля автомобилей и роста доверия к операторам со стороны потребителей автотранспортных услуг.  

8. Министерству транспорта РФ рекомендовать разработать предложения по совершенствованию управления грузовыми автомобильными перевозками, направленные на обеспечение скоростного грузодвижения, включая использование прогрессивных технологий перевозок грузов.

9. Просить Минтранс РФ, Минобрнауки РФ  и Российский союз промышленников и предпринимателей о финансировании НИР  профильным вузам и НИИ за счет государственного бюджета, бюджетов субъектов РФ и инвестиций крупного бизнеса, по проблемам повышения производительности труда и снижению транспортно-логистических издержек. 

10. Рекомендовать Минобрнауки РФ рассмотреть вопрос об открытии инженерных специальностей высшего профессионального образования в области инновационных технологий транспортно-логистической деятельности, инженерной экономики на транспорте, а так же прикладного бакалавриата по направлению «Экономика и управление» (профиль логистика).

11. Рекомендовать Минтрансу РФ подготовить для практического использования руководящие методические материалы, регламентирующие аттестацию и повышение квалификации руководящих работников и специалистов автотранспортных организаций.
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	V. Железнодорожный транспорт

	1.
	Из-за избытка парка грузовых вагонов относительно возможностей инфраструктуры (на сети находится более 260 тыс. невостребованных вагонов), множественности операторов на сети железных дорог, каждый из которых формирует собственную логистику, зачастую, в ущерб общесетевой, продолжает  ухудшаться использование грузовых вагонов. Участковая скорость снижена более чем на 7%, что привело к общему снижению пропускной способности сети. До 10 раз возросли затраты на маневровую работу станций по перемещению вагонов. Годовые потери участников рынка перевозок оцениваются в 70 млрд. рублей. Каждые сутки в Забайкалье и на Дальнем Востоке «брошено» более 100 груженых и 200 порожних поездов.
	Наиболее эффективным решением является включение приватных грузовых вагонов в консолидированный парк на основе соглашений между перевозчиком и собственником вагона, как это сделано, например, между перевозчиком ОАО «РЖД» и «Федеральной грузовой компанией». Период оборота полувагонов, работающих на этих принципах, на четверо суток ниже, скорость доставки грузов – до 1,5 раз выше.
	Предлагается:

- Правительству Российской Федерации разработать и утвердить механизма мотивирования участников рынка железнодорожных перевозок по присоединению к соглашению по консолидированному управлению парком грузовых вагонов на взаимовыгодных условиях между перевозчиком и владельцев приватных вагонов;

- повысить ответственность собственников вагона, внести изменения в Федеральные законы «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации» и «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации», закрепив плату за нахождение вагона на инфраструктуре, право перевозчика и владельца инфраструктуры на перемещение вагонов, которыми оператор не распорядился.
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	ОАО «РЖД», компании – собственники грузовых вагонов

	2. 
	Снижение доходности операторских компаний на рынке предоставления вагонов приводит к их стремлению расширить свой бизнес в перевозках с использованием собственных локомотивов.

Мировой опыт показывает, что организация и развитие конкуренции в перевозочной деятельности возможны только в условиях профицита инфраструктурных мощностей. Российская железнодорожная инфраструктура является одной из самых загруженных в мире, интенсивность ее использования примерно в два раза выше, чем в США, а боле 15% сети работает в условиях сверхнормативных нагрузок.
	Разделение инфраструктуры и перевозочной деятельности  привело  бы к повышению до 30% издержек в целом по отрасли, а значит – к росту затрат грузоотправителей, что противоречит целям реформы железнодорожного транспорта.

Экономические потери при этом могут превысить 200 млрд. руб. в год, ряд перевозок станет заведомо убыточным и экономически невозможным.
	В целях привлечения частных инвестиций  в локомотивный парк разработать и утвердить механизм использования лизинга локомотивов, который позволит снизить инвестиционные потребности перевозчика и владельца инфраструктуры, а также другие механизмы партнерства.
	Минтранс России
	ОАО «РЖД»

	3.
	Мировой опыт показывает, что принципиальным решением по снижению издержек и повышению производительности сети является разделение грузовой и пассажирской инфраструктуры – ее специализация в координатах «масса – скорость». Это, во-первых, заметно высвобождает грузовые линии, а во-вторых, содержание грузовой инфраструктуры до 1,5 раз дешевле, чем совмещенной.

Этот резерв может быть использован для «расшивки» узких мест инфраструктуры. Максимально производительной является организация оборота тяжеловесных поездов (массой 9-12 тыс. тонн) по жесткому графику на специализированной «грузовой» инфраструктуре.
	Для обеспечения специализации линий, в соответствии с Транспортной стратегией Российской Федерации необходимо построить к 2030 4,2 тыс. км высокоскоростных линий и организовать более 7 тыс. км скоростных. Кроме того, следует ускорить развитие тяжеловесного грузового движения на сети Российских железных дорог.
	Приступить к проектированию ВСМ «Москва – Владимир – Нижний Новгород – Казань». 

Предусмотреть корректировку федерального бюджета на 2014 год с выделением бюджетных ассигнований в размере 6 млрд. рублей для организации инженерных изысканий и начала проектирования.

С целью создания благоприятных правовых условий для реализации проектов строительства инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта предлагается внести в Государственную Думу России законопроект «О внесении изменений в некоторые законодательные акты Российской Федерации в связи с созданием инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта в Российской Федерации», законопроект «О внесении изменений в часть вторую Налогового кодекса Российской Федерации в целях создания условий для развития высокоскоростных железнодорожных перевозок». 

Приступить к реализации проектов развития Транссиба и БАМа, предусматривающих подготовку инфраструктуры к повышению весовых норм поездов.
	Минэкономразвития России, Минтранс России
	ОАО «РЖД»

	4.
	Проекты развития международных транспортных коридоров «Север-Юг» и «Восток – Запад» способны стать мощным катализатором ускорения экономического развития России.

За последние 4 года транзит по железным дорогам увеличился в 1,5 раза и составил в 2013 году 32,5 млн. тонн. Этот потенциал еще далеко не исчерпан.

По Транссибу между Азией и Европой сегодня перевозится не более 1% от общего контейнерного потока, в то время как транзитные перевозки возможно довести до 1 млн. контейнеров в год, что по оценкам экспертов обеспечит российским транспортным компаниям дополнительные доходы более 2 млрд. долларов в год.

Значительный импульс развитию транспортно-логистической системы Таможенного союза и Единого Экономического пространства придало подписание в июне 2013 года Соглашения о создании Объединенной транспортно-логистической компании, которая должна интегрировать логистическую инфраструктуру России, Казахстана и Белоруссии.

Важным шагом стало приобретение ОАО «РЖД» акций логистического оператора GEFCO. Планируется, что GEFCO предложит российским и зарубежным предприятиям комплексные услуги на принципах «от двери до двери», включая организацию работы других логистических компаний.

В 2013 году при участии GEFCO уже реализован совместный проект холдингов «РЖД» и «ЕВРАЗ» по доставке продукции в Чехию с использованием железнодорожно-паромной переправы Усть-Луга-Зассниц.

Это новая для российской практики сфера правового и законодательного регулирования. В большинстве развитых стран существуют специальные законы, устанавливающие правила работы национальных логистических компаний. Предоставление их услуг требует установления сквозных тарифов и норм взаимодействия для всех участников цепочки: море, порт, железная дорога, автомобиль. 
	В качестве стратегической цели к 2030 году перевозки транзитных грузов железнодорожным транспортом через территорию России должны составить до 81 млн. тонн, из которых контейнерные перевозки – от 1,5 до 2 млн. ДФЭ.
	В соответствии с Протоколом Президента РФ В.В. Путина от 21.11.2012 г. № ПР-3130 необходимо в ближайшее время принять законы «О транзите»,  «О внесении изменений в закон о транспортно-экспедиционной деятельности», а также «О прямых смешанных перевозках», определяющие государственную политику и механизмы координации участников транспортных перевозок.
	Минтранс России, Минюст России
	ОАО «РЖД»

	5.
	Решением Правительства Российской Федерации (протокол совещания у Председателя Правительства Российской Федерации Медведева Д.А. от 17 марта 2014 г. № ДМ-П9-22пр) предусмотрено выделение, начиная с 2015 года, средств федерального бюджета на компенсацию затрат ОАО «РЖД» на инфраструктуру железнодорожного транспорта общего пользования, задействованную при осуществлении пригородных пассажирских перевозок, в объеме 25 млрд. рублей ежегодно. Однако данное решение Правительства Российской Федерации является недостаточным, поскольку реальный объем расходов на железнодорожную инфраструктуру общего пользования на территории всей страны в 2015 году составит 34 млрд. рублей. Оставшиеся некомпенсированными 
9 млрд. рублей могут лечь бременем на бюджеты субъектов Российской Федерации.

Кроме того, неполная компенсация расходов на железнодорожную инфраструктуру, используемую для пригородных пассажирских перевозок, нарушает принцип равных условий функционирования различных видов транспорта – субъекты Российской Федерации не платят за использование автомобильной или авиационной инфраструктуры общего пользования.


	Согласно прогнозам доходов бюджетов большинства субъектов Российской Федерации в 2015 году, они не смогут изыскать указанные средства – 9 млрд. рублей. В результате может возникнуть проблема сокращения пригородных пассажирских перевозок железнодорожным транспортом на территории одних регионов и приостановки пассажирского сообщения в других.


	Принять постановление Правительства РФ полной компенсации из федерального бюджета расходов на содержание инфраструктуры железнодорожных путей общего пользования, используемой в пригородных пассажирских перевозках на длительный период, в том числе 2015 год. Также следует определить в Федеральном законе «О бюджете» защищенные бюджетные источники финансирования для обеспечения безубыточного функционирования пригородного пассажирского железнодорожного транспорта.


	Минфин России, Минтранс России.
	ОАО «РЖД»

	6.
	В соответствии с планом-графиком, утвержденным распоряжением Правительства Российской Федерации от 12.10.2013 № 1860-р, ОАО «РЖД» приступило к реализации проекта реконструкции и модернизации Байкало-Амурской и Транссибирской железнодорожных магистралей. 

На совещании под руководством Председателя Правительства РФ Медведева Д.А. 14.10.2013 было поддержано предложение о финансировании указанного проекта за счет средств Фонда национального благосостояния путем приобретения привилегированных акций компании. 

Суммарный объем инвестиций оценивается в 562 млрд. рублей, из них большая часть (302 млрд. рублей) будет профинансирована ОАО «РЖД» за счет собственных и заемных средств в виде инфраструктурных облигаций, а оставшиеся 260 млрд. рублей будут профинансированы за счет средств государственной поддержки.

Средства государственной поддержки выделяются из двух источников:

Фонда национального благосостояния –150 млрд. рублей;

федерального бюджета – 110 млрд. рублей.

В соответствии с распоряжением Правительства Российской Федерации от 5.11.2013 № 2044-р средства ФНБ должны быть инвестированы в привилегированные акции ОАО «РЖД» с доходностью 2% годовых.

Состоялись общественные и экспертные обсуждения в рамках Открытого правительства под руководством Министра Российской Федерации Абызова М.А.

Компания осуществила весь комплекс подготовительных мероприятий по реализации проекта, который был определен Правительством Российской Федерации.

Необходимо отметить, что на заседании Правительственной комиссии по вопросам социально-экономического развития Дальнего Востока 25.04.2014 Министерством Российской Федерации по развитию Дальнего Востока предлагалось перенести проект из ФЦП «Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Байкальского региона на период до 2018 года» в госпрограмму «Развитие транспортной системы» без текущего обеспечения источниками финансирования, то есть, по сути, остановить уже начатую реализацию проекта и вернуться к обсуждению источников его финансирования.

Сохранение 260 млрд. рублей государственной поддержки позволит не только обеспечить развивающиеся портовые мощности на территории Дальневосточного федерального округа, но и ежегодно дополнительно вывозить 55 млн. тонн грузов крупнейших российских компаний, заявки от которых были получены и учтены при подготовке проекта. 
	
	Необходимо сохранить схему и объем государственной поддержки на прежнем уровне, в размере 260 млрд. рублей, включая получение 110 млрд. рублей за счет средств федерального бюджета и 150 млрд. рублей согласно распоряжению Правительства Российской Федерации от 5 ноября 2013 г. № 2044-р за счет средств Фонда национального благосостояния.   
	Правительство Российской Федерации

Минфин России

Минтранс  России

Минвостокразвития России


	ОАО РЖД

	VI. Морской транспорт

	1.

	Наиболее острой проблемой остается увеличение зависимости российской экономики от импорта морских транспортных услуг. По экспертным оценкам, ежегодный объем фрахта, полученного иностранными судовладельцами, перевозящими российские внешнеторговые грузы, составляет более 11 млрд. долларов США.

Несмотря на увеличение объема перевалки грузов в российских портах, доля перевозки грузов флотом под российским флагом продолжает сокращаться — в 2013 году этот показатель составил всего 2,9%.
	В целях сокращения зависимости национальной экономики от импорта морских транспортных услуг и повышения конкурентоспособности российского торгового флота требуется принятие комплексных дополнительных мер государственной поддержки политического, законодательного, организационного и финансового характера.
	Внесение изменений в национальное

законодательство в части, касающейся предоставления

национальному перевозчику приоритетного права на перевозку

государственных, военных,

гуманитарных и стратегических грузов.
	Минтранс России

Минэкономразвития

России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	
	
	
	Устранение из национального законодательства норм, дублирующих международные нормы требований или носящих избыточный характер.
	Минтранс России

Минэкономразвития

России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	
	
	
	Снижение и устранение

административных барьеров
	Минтранс России

Минэкономразвития

России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	
	
	
	Стимулирование внедрения

инновационных технологий в судоходстве и судостроении через

механизмы оказания мер государственной поддержки в случае

«ранней» имплементации требований

по безопасности мореплавания и судоходства и охране окружающей среды, указанных в международных

конвенциях и национальном законодательстве.
	Минтранс России

Минэкономразвития

России

Минпромторг России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	2.
	В течение последних 20 лет существенно ухудшились качественные параметры внутренних водных путей.

К настоящему времени лишь около 1/3 внутренних водных путей сохранили значения гарантированных габаритов судового хода на уровне 1991 года.
	Ухудшение качественных показателей ВВП в совокупности с моральным и техническим старением  флота привели к тому, что более 100 млн. тонн грузов, традиционно тяготевших к речному транспорту ежегодно перевозятся другими видами транспорта, в частности, автомобильным.
	Поддержание проектных качественных параметров ВВП России.
	Минтранс России

Минфин России

Росморречфлот
	Союз «Национальная палата судоходства»

	
	
	
	100 % финансирование содержания ВВП по утвержденным нормативам.
	Минтранс России

Минфин России

Росморречфлот
	Союз «Национальная палата судоходства»

	3.
	Средний возраст судов, осуществляющих перевозки на внутренних водных путях Российской Федерации составляет:

- самоходных сухогрузных судов – 37,8 лет;
- несамоходных сухогрузных судов – 32 года;
- самоходных наливных судов – 39 лет;
- несамоходных наливных судов – 30,9 лет;
- пассажирских судов – 33 года;
- круизных судов – 43,3 года;
- буксирного флота для обслуживания несамоходных судов – 35,6 лет.

Основными проблемами обновления речного флота в настоящий момент остаются:

- высокая стоимость строительства;
- сезонность эксплуатации;
- длительный срок окупаемости;

- сложность привлечения долгосрочного финансирования.

За последние годы государством был принят ряд мер, направленных на стимулирование судовладельцев к строительству нового речного флота.


	Анализ состояния флота, осуществляющего грузовые и пассажирские перевозки по внутренним водным путям Российской Федерации, свидетельствует о необходимости его масштабного обновления.

Без государственной поддержки обновление флота невозможно.
	Продление действия Постановления Правительства РФ от 22.05.2008 г.    № 383 и выделение достаточного финансирования субсидий.
	Минтранс России

Минпромторг России

Минфин России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	
	
	
	Скорейший ввод в действие программы выдачи судовых утилизационных грантов (СУГ)
	Минтранс России

Минпромторг России

Минфин России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	VII. Речной транспорт

	1
	Внутренний водный транспорт является одним из самых безопасных, энергосберегающих, экологичных и экономических видов транспорта. Железнодорожный локомотив потребляет в 8 раз, а большегрузный автомобиль в 26 раз больше энергии, чем речное транспортное судно в расчете на один тонно-километр перевозок. Уровень шума, выбросы углекислого газа в атмосферу в 3,5 раза меньше железнодорожного и в 8,5 раз меньше автомобильного транспорта. Расходы на строительство инфраструктуры по автомобильным дорогам превышают расходы на инфраструктуру водных путей в 6,6 раз, на содержание инфраструктуры в 44 раза в расчете на один тонно-километр перевезенных грузов.  Вместе с  тем этим видом транспорта перевозится менее одного процента грузов из общего объема перевозок всеми видами транспорта.
	Для более интенсивного использования внутреннего водного транспорта необходимо разработать программу по стимулированию переключения массовых грузов с железнодорожного и автомобильного транспорта на внутренний водный транспорт.  


	Создать информационно-справочную систему мониторинга грузовой базы в целом   Российской Федерации, ее регионов и основных грузообразующих отраслей народного хозяйства и, используя опыт Евросоюза, разработать программу стимулирования переключения в навигационный период массовых грузов, тяготеющих к внутренним водным путям, с железнодорожного и автомобильного транспорта на внутренний водный транспорт.
	 Поручение Правительству Российской Федерации;

Минтранс России;

 Минэкономразвития России.
	

	2
	Основным звеном, сдерживающим перевозки грузов и пассажиров, рост производительности труда и снижение издержек на внутреннем водном транспорте является наличие узких мест на внутренних водных путях. Внутренние водные пути в Российской Федерации являются государственной собственностью и финансируются из федерального бюджета. Но из-за недостаточного финансирования из 101,7 тыс.км судоходных путей 53 тыс.км   не позволяют обеспечивать полную загрузку судов, что  снижает производительность работы флота на 20 и  более процентов и увеличивают издержки при перевозке грузов и пассажиров.  Это одна из причин почему грузы не идут на реку и речной транспорт не выдерживает конкуренции с другими видами транспорта.
	Необходимо утверждение Правительством Российской Федерации разработанного Минтрансом России Положения о нормативном содержании внутренних водных путей и  судоходных гидротехнических сооружений с обеспечением 100% финансирования расходов по ним не позднее 2017 года. 


	Принять Федеральный закон о поэтапным переходе к 2017 году содержание по нормативам всех водных путей и гидротехнических сооружений 
	Правительство Российской Федерации;

Минтранс России; 

Минфин России.  
	

	3
	Для выполнения майских 2012г. Указов Президента Российской Федерации об экономическом и социальном развитии России  необходимо  использовать схемы субсидирования межобластных и социально значимых речных перевозок  пассажиров.   Потребность в перевозках пассажиров внутренним водным транспортом имеется. Особенно, это актуально для районов Крайнего Севера, по аналогии субсидирования железнодорожных и авиационных перевозок пассажиров. 
	Отсутствие аналогичных с железнодорожным, авиационным и автомобильном субсидирование речного транспорта ставит в дескредитационные условия жителей России, которые пользуются услугами водного транспорта
	  Предусмотреть в федеральном бюджете на 2015 год и последующие годы выделение средств на субсидирование межрегиональных и социально значимых перевозок пассажиров внутренним водным транспортом.


	Минфин России; 

Минтранс России. 
	

	4
	В настоящее время недостаточно используется потенциал речных портов по развитию мультимодальных перевозок грузов, что не позволяет обеспечивать загрузку флота, организовывать движения судов по линейному методу, доставлять грузы от «двери до двери» с минимальными издержками. 
	Необходимо использовать имеющийся опыт ОАО «Томская судоходная компания» по транспортному обслуживанию экономики Северных районов Объ-Иртышского  бассейна с максимально производительным использованием транспортного флота и перегрузочной техники, ускорением доставки грузов
	Рекомендовать Минтрансу России совместно с бизнессообществом на основе государственно-частного партнерства и используя опыт  ОАО «Томская судоходная компания», проработать мотивирующие механизмы создания на Единой глубоководной системе в Европейской части страны в транспортном коридоре Север-Юг системы терминально-логистических центров, объединенного единой информационно-диспетчерской системой, взаимодействия товарных потоков, графика движения судов и их обработке в логистических центрах.  
	 Минтранс России


	Союз «Национальная палата судоходства»
  Ассоциация портов и судовладельцев речного транспорта.

	VIII. Строительство высокоскоростной железнодорожной магистрали по маршруту Москва – Казань

	1.
	Создание высокоскоростных магистралей качественно меняет конфигурацию транспортной сети: пассажиропотоки «переключаются» на ВСМ, а в ночное время по магистрали курсируют ускоренные контейнерные поезда, что обеспечит ускорение грузопотока и освоение транзитного потенциала страны.

На этапе строительства ВСМ «Москва – Казань» будет создано более 370 тыс. рабочих мест в более чем 20 отраслях экономики. Концепция проекта предусматривает максимальное размещение производства в России, в том числе не менее 80% локализации для высокотехнологичной продукции (подвижной состав, материалы, электроника и системы управления).

Мультипликативный эффект в период строительства магистрали оценивается в 1,5 трлн. рублей (здесь и ниже в ценах соответствующих лет). За счет агломерационного эффекта в первые 12 лет эксплуатации ожидается совокупный прирост ВВП Российской Федерации в размере 11,7 трлн. рублей, а также рост налоговых поступлений в бюджеты всех уровней на 3,8 трлн. рублей, что кратно превышает стоимость строительства.


	Сетевой план-график мероприятий реализации строительства высокоскоростной магистрали «Москва - Казань» (№ 5858п-П9 от 30.09.2013), утвержденный  Председателем Правительства Российской Федерации Д.А. Медведевым 
	1.Предусмотреть корректировку федерального бюджета на 2014 год с выделением бюджетных ассигнований в размере 6 млрд. рублей для организации инженерных изысканий и начала проектирования.

2.С целью создания благоприятных правовых условий для реализации проектов строительства инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта предлагается внести в Государственную Думу России следующие законопроекты:

· «Об особенностях регулирования отдельных правоотношений в связи с созданием инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта Российской Федерации, внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации»,  

· «О внесении изменений в часть вторую Налогового кодекса Российской Федерации в целях создания условий для развития высокоскоростных железнодорожных перевозок». 

3.С целью повышения эффективности реализации проекта предлагается поручить  Правительству России принять нормативно-правовой акт (распоряжение) о начале проектирования, изыскательских работ и иных первоочередных действий в 2014 году.
	Государственная Дума, Правительство России, Минтранс, Минэкономразвития
	ОАО «РЖД»

	2
	Необходимость ускорения проектных и изыскательских работ

Осуществление проектирования объектов ВСМ необходимо для дальнейшей реализации Проекта. Для того чтобы Проект реализовывался в соответствии с Сетевым планом-графиком мероприятий реализации проекта строительства высокоскоростной магистрали Москва – Казань (ВСМ), необходимо ускорить подготовку проектных и изыскательских работ.

Более подробный анализ проблемы представлен в п. 1 Аналитической записки. 
	Для обеспечения соответствия хода реализации Проекта Сетевому плану-графику необходимо принять решение о старте проектных и изыскательских работ, имеющее силу поручения для уполномоченных органов государственной власти. 
	Обратиться к Президенту России от имени граждан с просьбой об одобрении Проекта и поручении Правительству России предпринять все необходимые шаги для его запуска в 2014 году. В частности:

1) поручить Правительству России принять решение о начале проектирования, изыскательских работах и иных первоочередных действиях уже в 2014 году;

2) поручить Правительству России (Минфину) выделить на указанные первоочередные мероприятия 6 млрд. рублей.


	· Президент РФ – в части поручения Правительству РФ об обеспечении выполнения проектных и изыскательских работ;

· Правительство РФ – в части поручения Минфину РФ и иным уполномоченным ОГВ принять необходимые управленческие решения. 
	ОНФ, Союз транспортников России, иные представители транспортного сообщества  – в части подготовки письма на имя Президента РФ. 

	3
	Создание правовой базы реализации Проекта

Необходимость восполнения пробелов законодательства, связанных с реализацией проекта постройки и запуска инфраструктуры ВСМ:

· отсутствие определения высокоскоростного железнодорожного транспорта, инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта;

· отсутствие регламентации особенностей осуществления градостроительной деятельности в целях создания инфраструктуры ВСМ;

· отсутствие регламентации особенностей резервирования и изъятия земель в целях размещения инфраструктуры ВСМ;

· отсутствие механизма предоставления гражданам земельных участков и жилых помещений взамен изымаемых в целях размещения инфраструктуры ВСМ;

· отсутствие регламентации особенностей предоставления земельных участков для размещения инфраструктуры ВСМ;

· отсутствие правового регулирования установления сервитутов в целях размещения инфраструктуры ВСМ.

Более подробный анализ проблемы представлен в п. 2 Аналитической записки.
	В целях регламентации проблемных вопросов, в отношении которых отсутствует нормативное правовое регулирование или создается недостаточно благоприятная правовая среда, необходимо принятие федерального закона «О внесении изменений в некоторые законодательные акты Российской Федерации в связи с созданием инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта в Российской Федерации».
	В обращение к Президенту РФ включить просьбу о поручении Правительству России внести в Государственную Думу проект федерального закона «О внесении изменений в некоторые законодательные акты Российской Федерации в связи с созданием инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта в Российской Федерации».


	Минтранс РФ, Минэкономразвития РФ и Минфин РФ – в части согласования и устранения замечаний рассматриваемого законопроекта в кратчайшие сроки.. Правительство РФ – в части согласования положений законопроекта и внесения его в Государственную Думу РФ. 
	ОНФ, Союз транспортников России, иные представители транспортного сообщества – в части принятия активного участия в разработке законопроекта, общественных слушаниях, направления комментариев, предложений и замечаний. 

Обсуждение законопроекта может быть организовано также на площадке Торгово-промышленной палаты РФ. 

	4
	В рамках Проекта требуется обеспечить открытость и прозрачность взаимодействия государства и частных субъектов

Комплексный характер Проекта, большой объем необходимых ресурсов, применение механизмов заемного финансирования требуют обеспечения прозрачности механизмов его реализации. Действующее нормативное регулирование обязывает применять конкурентные процедуры. 

Более подробный анализ проблемы представлен в п. 3 Аналитической записки.


	Принятая в настоящее время за базовую организационно-правовая схема Проекта обеспечивает необходимый уровень конкуренции и транспарентность для заинтересованных кругов. 

При реализации Проекта важно сохранить и обеспечить применение этих параметров Проекта. 
	В обращение к Президенту РФ включить просьбу поручить уполномоченным органам организовать реализацию Проекта, в том числе инвестиционно-концессионные конкурсы по процедуре, обеспечивающей транспарентность для отечественных и иностранных широких заинтересованных кругов – научной среды, представителей бизнеса, финансовых институтов.
	· Президент РФ – в части поручения Правительству РФ об обеспечении транспарентности и обеспечении принципов конкуренции при реализации Проекта;

· Правительство РФ – в части поручения органам государственной власти, уполномоченным на согласование и утверждение модели проекта, обеспечить транспарентность и соблюдение принципов конкуренции. 
	ОНФ, Союз транспортников России – участвовать в мероприятиях, направленных на информирование транспортного сообщества и иных заинтересованных лиц о ходе реализации Проекта;

оказывать содействие распространению информации о Проекте. 

	5
	Государство должно иметь полный контроль над Проектом, в том числе полный спектр прав на создаваемую инфраструктуру 

Масштабность и высокая социальная значимость Проекта делают нецелесообразной передачу всего Проекта или его частей частному сектору на постоянной основе. 

Более подробный анализ проблемы представлен в п. 4 Аналитической записки.
	В силу того, что схема,  принятая за базовую, уже обеспечивает контроль и наличие исключительных прав на инфраструктуру  у государства, при реализации проекта необходимо обеспечить фактическое соответствие фактических условий реализации параметрам базовой схемы.  
	Обеспечить контролируемость Проекта со стороны федеральных властей и эксклюзивные права в отношении создаваемой национальной инфраструктуры.
	· Президент РФ – в части поручения Правительству РФ об обеспечении государственного контроля за проектом и наличия эксклюзивных прав государства на инфраструктуру;

· Правительство РФ – в части поручения органам государственной власти, уполномоченным на согласование и утверждение модели Проекта, обеспечить наличие государственного контроля за Проектом и наличие эксклюзивных прав у государства на создаваемую инфраструктуру.
	ОНФ, Союз транспортников России, иные заинтересованные лица – представить варианты обеспечения интересов государства в части контроля за Проектом и наличия прав на создаваемую инфраструктуру. 

	6
	Локализация производства в целях сокращения технологического отставания

Более подробный анализ проблемы представлен в п. 5 Аналитической записки.
	Требуется модернизация технологического процесса: в ряде отраслей производства необходима модернизация производственных мощностей; в отношении некоторых производств необходимо сокращение технологического отставания.
	Необходимо обеспечить локализацию производства, в т. ч. путем включения специальных условий в соглашения, заключаемые с частными субъектами в целях реализации Проекта. 
	Минтранс РФ, Росжелдор – в части разработки и утверждения конкурсной документации в отношении участков, создаваемых на основе концессионных соглашений.

ОАО "РЖД" – в отношении условий соглашения на создание участка Москва – Владимир. 
	ОНФ – в части получения заключений от экспертов, различных организаций о порядке, перспективных условиях и вариантах локализации производства.

	IX. Развитие Северного морского пути

	1.
	Доля участия флота под российским флагом в перевозках энергоресурсов с шельфовых месторождений остается незначительной. В условиях возможного расширения перечня экономических санкций зависимость стабильности российской внешней торговли от иностранных перевозчиков представляет потенциальную угрозу для экономической безопасности России.
	В целях сокращения зависимости национальной экономики от импорта морских транспортных услуг требуется принятие комплексных дополнительных мер государственной поддержки политического, законодательного, организационного и финансового характера, направленных на повышение

конкурентоспособности российского торгового флота.
	Внесение изменений в национальное законодательство в части, касающейся предоставления национальным перевозчикам приоритетного права на перевозку грузов с шельфовых месторождений.
	Минтранс России
Минэкономразвития России
	Союз «Национальная палата судоходства»

	2.
	Государственное регулирование тарифов на услуги по ледокольной проводке судов в акватории СМП должно способствовать его развитию, как важнейшей транспортной магистрали Российской Федерации в Арктике. 

При этом, учитывая специфику оказания данных услуг в основном ледоколами с атомными энергетическими установками, применяемая в данной сфере модель тарифного регулирования,

подразумевающая компенсацию расходов на содержание атомного ледокольного флота лишь за счет потребителей данных услуг - судоходных компаний налагает на перевозчиков значительное финансовое бремя, снижая рентабельность перевозок.
	Приказом ФСТ России от 04.03.2014 г. № 45-т/1 утверждены тарифы на ледокольную проводку судов, оказываемую ФГУП «Атомфлот» в акватории СМП. 

По мнению судоходных компаний, установленные ставки тарифов, а также правила их применения не способствуют развитию судоходства по СМП, и даже могут угрожать снижением экономической эффективности разработки шельфовых месторождений.
	Установление сбалансированной

системы финансирования деятельности атомного

ледокольного флота, при которой устанавливаются коммерчески приемлемые для судовладельцев тарифы за проводку судов в акватории СМП, а в оставшейся части деятельность атомных ледоколов финансировалась бы за счет средств федерального бюджета.
	Минтранс России
ГК «Росатом»

ФСТ

Минфин России

ФГУП «Атомфлот»
	Союз «Национальная палата судоходства»

	3.
	В соответствии с положениями Морской доктрины Российской Федерации при реализации национальной морской политики на Арктическом региональном направлении особенное значение в условиях интенсивного освоения шельфовых месторождений придается возрастающему значению СМП.

Для расширения использования СМП требуется актуализация навигационных морских карт, руководств и пособий для плавания.
	В целях обеспечения надлежащего функционирования СМП необходимо издать

полноценные навигационные карты, основанные на данных, полученных в результате проведения полномасштабных гидрографических работ в арктических морях, и, в первую очередь, на высокоширотном маршруте . движения крупнотоннажных судов.
	Издание полноценных навигационных карт и пособий для плавания по СМП.
	Минтранс России
Росморречфлот

Минобороны России

МЧС России

Минкомсвязи России

Минприроды России

Росгидромет
	Союз «Национальная палата судоходства»

	X. Экспедирование и логистика

	1.
	В стране отсутствует единая система управления товародвижением. Управление производится только в пределах ответственности одного перевозчика, в результате проблемы на стыках морского, ж.д., автотранспорта.

Как следствие, ежегодно (декабрь-март) от 200 до 300 "брошенных" поездов с экспортными грузами находятся на подходах к южным и дальневосточным портам.

Транспортно-логистические издержки в стоимости товара составляют в России  до 30%, в развитых странах около 10%.

Из-за неэффективных транспортно-экспедиторских и логистических центров Россия ежегодно недополучает около 60 млрд. евро
	В России отсутствует принятая в мировой практике система управления товаропотоками с помощью единого оператора перевозки конкретного товара, ответственного "от двери до двери".

Одна из причин – отсутствие в РФ органа федеральной исполнительной власти, ответственного за развитие, контроль и нормотворчество транспортно-экспедиторской и логистической деятельности
	Включить в Положение Минэкономразвития и Минтранса России функции по выработке госполитики и нормативно-правового регулирования в сфере экспедиторской деятельности и логистики
	
	

	2.
	В рамках плана НИОКР  Минтранса РФ по инициативе АРЭ были выполнены работы по подготовке стратегии развития транспортно-экспедиторской отрасли России. Однако работа в этом направлении в настоящее время приостановлена. В обновлённой версии Стратегии развития транспорта до 2030 года эта проблема практически не отражена
	Без комплексной программы развитие транспортно-экспедиторской отрасли мы не сможем организовать единую систему организации товародвижения, т.е. логистику движения, а не хранение товаров. Задержка ВВП на складах на одни сутки приносит России убытки на 120 млрд руб.
	Закончить разработку  Стратегии развития транспортно-экспедиторской деятельности
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