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Основными направлениями разви-
тия экономики в майских (2012 года) 
указах Президента Российской Фе-
дерации В. Путина обозначены по-
вышение производительности тру-
да и снижение издержек. Как отмети-
ли участники конференции, особен-
но актуально это для транспортного 
комплекса, поскольку его производи-
тельность в различных секторах сни-
зилась относительно уровня, достиг-
нутого в СССР, в 2–4 раза, а следова-

тельно, пропорционально повыси-
лись энергоемкость, трудоемкость и 
весь спектр издержек.

В целях решения этой проблемы 
Центральный штаб Общероссийско-
го общественного движения «Народ-
ный фронт «За Россию» утвердил План 
комплексных мер по повышению про-
изводительности, снижению издер-
жек и повышению уровня социальной 
защищенности в транспортном ком-
плексе и создал Общественный экс-

пертный совет по мониторингу реали-
зации намеченных мероприятий. 

В соответствии с утвержденным 
планом и была проведена Всерос-
сийская конференция, целью ко-
торой стала выработка системного 
комплекса мер, обеспечивающих по-
вышение производительности труда 
и снижение издержек в транспорт-
ном комплексе.

Проведению конференции пред-
шествовала кропотливая аналити-

О повышении производительности 
труда и снижении издержек
В. Кузьмина

В Москве 16 апреля в Конгресс-центре Торгово-промышленной палаты Российской Федерации состоялась 
первая Всероссийская конференция Общероссийского общественного движения «Народный фронт «За 
Россию», организованная совместно с Союзом транспортников России, по вопросу выполнения майских 
указов Президента РФ В. Путина. Ключевая тема конференции – «Выработка комплекса мер, 
обеспечивающих повышение производительности труда и снижение издержек, а также мониторинга 
инвестиционных проектов в транспортном комплексе». В конференции приняли участие представители 
Администрации Президента Российской Федерации, Правительства Российской Федерации, министерств и 
ведомств, депутаты ГД и члены СФ Федерального собрания Российской Федерации, руководители 
общественных организаций, профессиональных сообществ, транспортных предприятий, научно-
исследовательских институтов и высших учебных заведений.
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ческая работа Общественного экс-
пертного совета ОНФ по транспорту 
во главе с руководителем президиу-
ма экспертного совета В. Ефимовым, 
членом Центрального штаба ОНФ, 
президентом Союза транспортников 
России, первым заместителем Коми-
тета ГД ФС РФ по транспорту. 

Его выступление на этом меропри-
ятии стало одним из ключевых. Он 
охарактеризовал основные пробле-
мы в транспортной отрасли и обозна-
чил возможные пути их решения.

Основные проблемы  
в транспортной отрасли  

и возможные пути их решения
В своем выступлении Виталий Бо-

рисович Ефимов отметил, что тех-
нологическое отставание в товаро-
транспортных технологиях неслу-
чайно. По его мнению, главная при-
чина заключается в том, что созда-
ние условий по повышению произ-
водительности и снижению транс-
портных издержек не является пока 
продуктом государственной полити-
ки. В связи с этим докладчик выде-
лил ряд системных проблем.

Первая системная проблема
Произошел разрыв между пору-

чениями Президента РФ, а также по-
требностями экономического разви-
тия по повышению производитель-
ности и снижением издержек и от-
сутствием таких функций и задач, а 
следовательно, возможностей вы-
полнения этих целей Правитель-
ством РФ, в частности, в транспорт-
ном комплексе. 

Так, например, для Министерства 
транспорта РФ Правительство Рос-
сии утвердило более 200 функций, 
но среди них нет ни одной по соз-
данию в транспортном комплексе 
условий для повышения производи-
тельности подвижного состава и ин-
фраструктуры и снижения издержек, 
а следовательно, и выполнения май-
ских указов. Таких функций нет и у 
агентств.

А это значит, им на это не выде-
лена численность, и, следователь-
но, нет в штате Минтранса струк-
тур, специалистов, которые бы соз-

давали условия по повышению 
производительности и снижению 
издержек.

Не ведется научно-исследова-
тельская работа по разработке ин-
теллектуальной товаротранспорт-
ной логистики и апробированию су-
ществующих в мировой практике 
технологий.

Вместе с тем В. Ефимов обратил 
внимание, что правительство немало 
делает и намечает сделать по созда-
нию транспортной инфраструктуры.

Однако создание только транс-
портной инфраструктуры без ис-
пользования высокоэффективных 
товаротранспортных технологий не 
только не дает возможности ее высо-
коэффективной фондоотдачи, но, в 
условиях примитивных товаротран-
спортных технологий, дополнитель-
ным грузом ложится на увеличение 
цены транспортных услуг. 

В этой связи президент СТР озву-
чил первое предложение Правитель-
ству РФ – позволить Минтрансу Рос-
сии включиться в выполнение пору-
чений Президента РФ по повышению 
производительности и снижению из-
держек, наделив его в связи с этим со-
ответствующими функциями.

К примеру, в составе Минтранса 
США имеется мощное подразделе-
ние по исследованиям и инноваци-
онным технологиям.

Вторая системная проблема
Эксперты определили, что, если 

бы сегодня производительность под-
вижного состава находилась на уров-
не, достигнутом в СССР, транспортные 
издержки могли бы снизиться более 
чем на один триллион рублей.

Но, видимо, еще крепка идеоло-
гия, что рынок сам все решит и все 
отрегулирует, что это задача только 
транспортного бизнеса. 

И это так, только государство 
должно создать на рынке такие пра-
вила игры, такие механизмы, кото-
рые бы мотивировали транспортный 
бизнес в этом направлении, а так-
же создать инструментарий частно-
государственного партнерства в ре-
шении этих важнейших экономиче-
ских задач страны.

В условиях правил игры рынка, 
существующих в настоящее время, 
транспортникам легче изъять деньги 
у товаропроизводителей, повышая 
тарифы, чем инвестировать в освое-
ние новых технологий. 

Что и делается уже в течение двух 
десятилетий, непрерывно повышая 
тарифы на одни и те же услуги.

Для примера, на правлении РЖД 
констатировалось, что на 1,5 тыс. км 
припортовых станций стоят 240 бро-
шенных эшелонов – это же 15 000 ва-
гонов с готовой продукцией. Толь-
ко за простой вагонов товаровла-
дельцы платят 150 млн руб. в день, 
не считая убытков от нереализован-
ной продукции. Другого плательщи-
ка, кроме товаровладельца, в транс-
порте нет. И он рассчитывается за 
все прорехи и недостатки. И что ин-
тересно – только в нашей стране 
есть такой феномен, как «брошен-
ные эшелоны».

Кстати, при существующих прави-
лах игры железнодорожники не вино-
ваты – им загрузили, они отвезли; пор-
товики не виноваты, что пришла такая 
масса груза и нет судов для погрузки; 
грузовладельцы говорят: «А что мы… 
Нам дали вагоны, мы загрузили».

Проблема оказывается в органи-
зации логистики товаротранспорт-
ных потоков. В результате порожня-
ком забиты железнодорожные и ав-
томобильные пути, а скорость ваго-
на практически упала в среднем до 
10 км в час, но это же скорость кон-
ной повозки. 

Однако органа, разрабатывающе-
го и внедряющего правила поведе-
ния товаропотоков и обеспечения 
их транспортом, у нас, к сожалению, 
нет. А по идее, этим должно было за-
ниматься Министерство экономиче-
ского развития.

Поскольку отсутствуют соответ-
ствующие функции в Положениях  
Минэкономразвития России и Мин-
транса России, то ни у того, ни у друго-
го нет юридических прав заниматься 
этой проблемой. В результате транс-
порт работает так, как хочет каждый 
из 600 тыс. его владельцев, а не так, 
как этого требует экономика России. 
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В этой связи В. Ефимов озвучил 
следующие предложения Прави-
тельству РФ: возложить на Минэко-
номразвития функции и полномо-
чия по созданию условий для моти-
вации сбалансированного развития 
товарных потоков и сетей и их раци-
онального обеспечения транспорт-
ными возможностями, обеспечиваю-
щими повышение производительно-
сти и снижение издержек.

«И это не зря, – подчеркнул пре-
зидент СТР, – при Госплане СССР был 
огромный институт комплексных 
транспортных проблем». 

Третья системная проблема
В. Ефимов обратил внимание, что 

ведомства с лихвой выполняют по-
ручения Президента РФ по повыше-
нию производительности в 1,5 раза в 
2018 г. к уровню 2011 г.

Анализ показывает, что и тру-
да большого нет без модернизации 
производства, без освоения эффек-
тивных технологий повысить произ-
водительность. Механизм решения 
простой, поскольку ежегодно тари-
фы увеличиваются минимум на 7% 
и, если умножить на семь лет и поде-
лить на ту же численность, вот вам и 
рост в 1,5 раза.

В транспортных системах и фир-
мах производительность оценивают 
по производительности подвижно-
го состава и фондоотдачи транспорт-
ной, особенно товаротранспортной, 
инфраструктуры. А другого быть не 
может. Других источников доходов у 
транспортников нет, кроме того, что 
им заплатят грузовладельцы. И са-
ми посудите, производительность 
подвижного состава снизилась в 2–4 
раза и практически растет на доли 
процента, а поручения президента 
по производительности выполняют-
ся на 7–10% ежегодно. 

В результате президенту лихо от-
читываются по повышению произво-
дительности, однако, по заключению 
Всемирного банка, у нас издержки в 
себестоимости национальных това-
ров в три раза выше, чем в развитых 
странах.

Сейчас даже самые «махровые» 
экономисты в государственных ор-

ганах с трудом представляют зависи-
мость конкурентоспособности эко-
номики страны от уровня использо-
вания подвижного состава и транс-
портной инфраструктуры.

Национальные и мировые специ-
алисты вывели закономерность, что, 
допустим, увеличение на 1% тарифов 
на автомобильном транспорте увели-
чивает себестоимость товаров на 3%.

В этой связи есть следующие 
предложения Правительству РФ:

1. Производить оценку производи-
тельности в транспортном комплексе 
по эффективности использования под-
вижного состава и инфраструктуры.

2.  Взимать повышенную плату за 
порожний пробег железнодорожных 
вагонов и автомобилей на платных 
дорогах.

3. Налоги с владельцев транспор-
та взимать дифференцированно с 
учетом использования эффективно-
сти подвижного состава, а именно 
коэффициента использования про-
бега с грузом, а также использования 
грузоподъемности. 

Четвертая системная проблема
Так сложилась реальная обстановка 

в транспортном комплексе – в течение 
почти четверти века как государствен-
ные системы, так и транспортное пред-
принимательство не имели потребно-
сти в научно-исследовательских рабо-
тах, обеспечивающих освоение высо-
коэффективных товаротранспортных 
технологий.

В результате мощный научно-
исследовательский потенциал, создан-
ный в СССР, за прошедшие 25 лет прак-
тически полностью коррозировал.

В научно-исследовательских ин-
ститутах всех видов транспорта лик-
видировались структуры, связанные 
с товаротранспортными технология-
ми, и нет больше специалистов, уче-
ных по разработке или адаптирова-
нию западных высокоэффективных 
логистических товаротранспорт-
ных технологий. Только на железно-
дорожном транспорте еще сохрани-
лись остатки этих структур.

В учебных заведениях имеется мас-
са кафедр и по логистике, и по интел-
лектуальным товаротранспортным 
системам. Но беда наших вузов в том, 
что, излагая теорию этих технологий, 
они не способны предложить рабо-
тоспособные рыночные механизмы, 
работающие в реальной российской 
действительности. А другого и быть 
не может, поскольку транспортный 
рынок не требовал такую продукцию.

Однако не все беспробудно плохо. 
Часть субъектов транспортного биз-
неса сама, правда, каждая как может, 
пытается освоить передовые товаро-
транспортные технологии, особенно 
зарубежные инвесторы.

Есть еще и штучные ученые и спе-
циалисты по разработке и освоению 
в реальных условиях рынка высоко-
эффективных товаротранспортных 
логистических технологий.

В этой связи Правительству РФ 
предлагается:

1. Профинансировать и пору-
чить включить в НИОКР научно-
поисковые и методические работы 
по реализации указов президента в 
направлении повышения произво-
дительности подвижного состава и 
транспортной инфраструктуры.

2. Создать механизм частно-
государственного партнерства по 
реализации экспериментальных 
проектов для отработки высокоэф-
фективных товаротранспортных ло-
гистических технологий, предусмо-
тренных в Транспортной стратегии 
РФ на период до 2030 г. Они вот уже 
пять лет не реализуются.

В. Ефимов
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В завершение своего выступле-
ния В. Ефимов отметил, что пробле-
мы повышения производительно-
сти в транспортном комплексе мно-
гогранны – от модернизации стра-
тегии государственного управления 
до мотивации транспортного пред-
принимательства. Он выразил на-
дежду, что в результате проведения 
нынешней конференции и последу-
ющих региональных съездов удаст-
ся выработать не только системный 
комплекс мер, но и качественные 
механизмы реализации по достиже-
нию целей, поставленных в майских 
указах президента России. В. Ефи-
мов также предложил рассмотреть 
их в дальнейшем на Коллегии Мин-
транса России и Правительствен-
ной комиссии по транспорту, а ито-
ги этих двух рассмотрений вынести 
на заседание Правительства Рос-
сийской Федерации.

Неотложные меры на грузовом 
автомобильном транспорте

В рамках проводимого меро-
приятия представители всех видов 
транспорта высказали свои пред-
ложения по разрешению имеющих-
ся проблем и повышению произ-
водительности труда в транспорт-
ном комплексе страны. Свое ви-
дение этого вопроса в сфере гру-
зового автомобильного транспор-
та высказал ректор МАДИ, член-
корреспондент РАН Вячеслав Ми-
хайлович Приходько. 

Он проинформировал, что в по-
следнее двадцатилетие в Российской 
Федерации наметилась устойчивая 
негативная тенденция к снижению 
производительности и эффективно-
сти использования грузового авто-
мобильного транспорта.

По данным Росстата, только за пе-
риод с 2008 по 2013 г. годовая вы-
работка в расчете на один грузо-
вой автомобиль снизилась в стране 
на 12%, себестоимость 10 т-км воз-
росла на 12,5%. Это привело к су-
щественному росту стоимости авто-
транспортных услуг, ее доли в ценах 
производства конечных продуктов 
большинства отраслей экономики 

страны, составившей 25–40% про-
тив 10–20% в экономике развитых 
государств мира.

При незначительном изменении 
объемов грузоперевозок за счет со-
кращения средней грузоподъемно-
сти подвижного состава численность 
парка грузовых автомобилей в РФ 
возросла почти в четыре раза. При 
этом 64% парка имеет срок службы 
более 10 лет, что существенно ухуд-
шает показатели использования.

Одновременно возросли уров-
ни экологического ущерба, дорож-
ной аварийности автотранспорт-
ных средств, снизился уровень соци-

альной защищенности работников  
подотрасли.

Причин формирования указан-
ной тенденции несколько, и все 
они носят глубокий и системный ха-
рактер, выявленный в результате 
научно-теоретического и приклад-
ного анализа.

Главные причины такого положе-
ния заключаются в следующем:

1. Грузовой автомобильный 
транспорт практически перестал 
быть объектом государственной 
транспортной политики в части раз-
решительного, объемного, иннова-
ционного и финансового регули-
рования деятельности. Министер-
ство транспорта РФ, недавно соз-
данное Федеральное агентство ав-
томобильного транспорта не име-
ют соответствующих для этого пол-

номочий, а следовательно, не осу-
ществляют необходимых управлен-
ческих функций.

2. Развитие и функционирование 
грузового автомобильного транс-
порта страны осуществляются в от-
рыве от формируемой грузовой ло-
гистической системы Российской 
Федерации, ее регионов и терри-
торий. В результате не реализует-
ся возможность функционирования 
высокопроизводительных транс-
портных конвейеров и технологий в 
терминальных комплексах и транс-
портных узлах.

3. Гипертрофированно число 
участников рынка грузовых авто-
транспортных услуг из-за отсутствия 
административного регламента до-
пуска операторов перевозок. По 
данным Росстата, в 2013 г. количе-
ство организаций – владельцев пар-
ка грузовых автомобилей в РФ пре-
вышало 500 тысяч, при этом около 
90% этих организаций имели парк 
подвижного состава, не превышав-
ший по численности 10 автомоби-
лей. В сложившихся условиях услож-
няется возможность добросовест-
ной конкуренции участников рын-
ка, создается возможность использо-
вания теневых технологий автотран-
спортной деятельности.

4. Развитие малого и среднего ав-
тотранспортного бизнеса не обеспе-
чено соответствующей организаци-
онной, технологической и финан-
совой поддержкой со стороны го-
сударства, его субъектов и крупно-
го автотранспортного бизнеса. Не-
смотря на декларированную реали-
зацию федеральной и региональных 
программ поддержки малого и сред-
него автотранспортного бизнеса, его 
развитие, как правило, децентрали-
зовано, не опирается на использова-
ние современных логистических тех-
нологий управления грузопотока-
ми, единого парковочного простран-
ства, централизованного обслужива-
ния и ремонта автомобилей, меди-
цинского контроля водителей.

5. Практически отсутствует в стра-
не и ее регионах информационно-
аналитическая система транспортно-

В. Приходько
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логистических услуг, необходи-
мая для упорядочения и оптимиза-
ции грузодвижения на автомобиль-
ном транспорте и формирования 
специализированных транспортно-
логистических кластеров регионов 
по обслуживанию таких крупных сек-
торов экономики, как строительство, 
транспортные узлы, оптовая торгов-
ля, инновационно-технологические 
парки и др.

6. Необходимо создание усло-
вий для укрупнения организаций-
операторов грузовых автомобиль-
ных перевозок в целях снижения 
стоимости перевозок и улучшения 
саморегулируемости рынка авто-
транспортных услуг. Что возмож-
но, например, благодаря созда-
нию частно-государственных пар-
тнерств, разработке и внедрению 
стимулирующих режимов страхо-
вания автотранспортных средств, 
устанавливающих регресс ставок 
страхового премирования операто-
ров перевозок по мере роста ука-
занной мощности.

7. Крайне медленно внедряют-
ся на грузовом автомобильном 
транспорте страны инновацион-
ные, в том числе интеллектуаль-
ные, транспортные технологии, обе-
спечивающие в экономически раз-
витых государствах мира скорост-
ные режимы доставки грузов в мо-
но- и мультимодальном сообще-
нии. Это обусловлено отсутствием в 
РФ, ее регионах специализирован-
ной научно-исследовательской и 
опытно-экспериментальной базы, в 
первую очередь у профильных вузов 
и научно-исследовательских орга-
низаций, а также требуемого уровня 
финансирования указанных работ. 
Данная проблема не стала объектом 
первоочередного значения для Ми-
нистерства транспорта РФ, организа-
ций крупного бизнеса других отрас-
лей экономики – потребителей авто-
транспортных услуг.

8. Не в полной мере соответству-
ет требованиям инновационного 
развития система подготовки, пере-
подготовки и повышения квалифи-
кации всех категорий работников 

автомобильного транспорта. Нуж-
дается в дифференциации подго-
товка водителей автотранспортных 
средств с учетом их параметров и 
сложности управления. В услови-
ях перехода на многоуровневую си-
стему высшего специального обра-
зования необходимо вернуться со-
вместно с работодателями еще раз 
к подготовке кадров для автомо-
бильного транспорта и логистиче-
ских организаций, в том числе че-
рез прикладной бакалавриат.

Все вышесказанное требует раз-
работки и принятия необходимых 
мер по повышению производитель-
ности труда и снижению издержек на 
грузовом автомобильном транспор-
те, доминирующем в объеме пере-
возок грузов в стране и являющем-
ся безальтернативным видом транс-
порта для 80% национальных това-
ропроизводителей России.

В результате необходимы следу-
ющие первоочередные мероприя-
тия для решения обозначенных про-
блем:

1. Рекомендовать Правительству РФ, 
Федеральному собранию РФ разрабо-
тать и принять нормативно-правовые 
акты по расширению полномочий Ми-
нистерства транспорта РФ, Федераль-
ного агентства автомобильного транс-
порта, законодательно закрепить в них 
следующие функции государственного 
регулирования рынка грузовых авто-
транспортных услуг:

– введения административного 
регламента допуска хозяйствующих 

субъектов на рынок автотранспорт-
ных услуг;

– введения государственной услу-
ги по аккредитации операторов 
транспортно-логистического бизнеса;

– введения обязательного квали-
фикационного экзамена для получе-
ния удостоверения «профессиональ-
ный перевозчик»;

– дополнения ФЗ «Устав автомо-
бильного транспорта и городско-
го наземного электрического транс-
порта» положениями, регулирую-
щими порядок передачи груза меж-
ду операторами перевозок, рассмо-
трение исков и возмещение ущерба, 
связанного с невыполнением усло-
вия договора перевозки груза.

2. Рекомендовать Министерству 
экономического развития РФ со-
вместно с Министерством транс-
порта РФ, органами исполнительной 
власти субъектов РФ разработать и 
реализовать мероприятия, обеспе-
чивающие формирование системы 
управления грузодвижением в цепях 
поставок и направленные на скорей-
шую разработку национальных стан-
дартов качества логистических услуг, 
позволяющих обеспечить гаранти-
рованно высокое качество оказыва-
емых услуг, снизить базовые тарифы 
на логистические, в том числе транс-
портные, услуги. 

Указанные стандарты должны обе-
спечить: регулирование выполнения 
технологических процедур, включая 
учет сложных условий реализации 
операционной деятельности в Рос-
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сии (учет паводковых, температурных 
и весовых ограничений при перевоз-
ках); синхронизацию норм техниче-
ского регулирования с международ-
ными стандартами; повышение про-
зрачности финансовых операций в 
транспортно-логистическом бизнесе.

 Необходима также разработка 
требований к созданию объектов ло-
гистической инфраструктуры. Вне-
дрение требований обеспечит соз-
дание современной инфраструкту-
ры, позволяющей проводить высо-
коскоростное обслуживание грузо-
вого транспорта; снизить стоимость 
хранения и грузообработки за счет 
использования оптимальных реше-
ний по технологии и топологии логи-
стических центров.

В целях планирования рацио-
нализации грузопотоков в авто-
транспортном сообщении необхо-
димо создать и ввести в эксплуата-
цию федеральную и региональную 
информационно-аналитическую 
систему рынка транспортно-
логистических услуг, которая позво-
лит обеспечить не только сбор, учет 
и мониторинг статистических данных 
об объемах отправления и получения 
грузов в разрезе субъектов РФ, но и 
электронную паспортизацию хозяй-
ствующих субъектов автотранспорт-
ного и логистического бизнеса.

3. Органам исполнительной власти 
субъектов РФ рекомендовать разработ-
ку региональных программ «Формиро-
вание парковочного пространства раз-
мещения грузовых автотранспортных 
средств», реализация которых позво-
лит без привлечения существенных 
инвестиций (кроме финансирования 
информационно-коммуникационного 
плана) оптимизировать использование 
имущественнно-земельного комплек-
са автотранспортных организаций, сво-
бодных территорий в промышленных 
зонах крупных городов для обеспече-
ния организационного хранения и об-
служивания подвижного состава. 

4. Просить Правительство РФ раз-
работать и реализовать меры по сти-
мулированию модернизации пар-
ка грузового автомобильного транс-
порта России на основе:

– субсидирования государством 
части кредитных ставок по приоб-
ретению экологически чистых авто-
транспортных средств;

– дифференциации ставок по 
транспортному налогу и страхова-
нию автотранспортных средств в за-
висимости от возраста и экологиче-
ских стандартов;

– ограничения предельного сро-
ка эксплуатации автотранспортных 
средств на территории крупных го-
родов 10 годами;

– введения программы утили-
зации грузовых автотранспортных 
средств по аналогу легкового авто-
транспорта.

5. Рекомендовать Правительству 
РФ совместно с Российским страхо-
вым союзом разработать и ввести 
систему расширенного страхования 
гражданской ответственности опе-
раторов перевозок для отсева тене-
вых участников рынка, повышения 
уровня технического контроля авто-
мобилей и роста доверия к опера-
торам со стороны потребителей ав-
тотранспортных услуг, включая все 
проблемы, возникающие в процессе 
перевозок, от загрязнения окружа-
ющей среды до неисполнения обя-
зательства по перевозке груза, про-
срочке его исполнения и т.д.

6. Министерству транспорта РФ 
рекомендовать разработать пред-
ложения по совершенствованию 
управления грузовыми автомобиль-
ными перевозками в стране, направ-
ленные на обеспечение скоростно-

го грузодвижения, с опорой на пере-
довые технологии перевозок грузов.

7. Считать целесообразным прове-
дение профильными вузами и НИИ за 
счет государственного бюджета, бюд-
жетов субъектов РФ и средств орга-
низаций автотранспортного бизнеса 
комплекса научно-исследовательских 
работ по проблемам повышения про-
изводительности труда и снижению 
издержек грузового автомобиль-
ного транспорта РФ, направленных 
на модернизацию технологий пере-
возок, рационализацию структуры 
парка подвижного состава, имуще-
ственного комплекса транспортно-
логистической инфраструктуры, соз-
дания условий для оптимального вза-
имодействия хозяйствующих субъек-
тов в рамках частно-государственных 
партнерств на принципах кооперации 
и интеграции. 

8. Рекомендовать Минтрансу РФ 
подготовить для практического ис-
пользования руководящие методи-
ческие материалы, регламентирую-
щие аттестацию и повышение квали-
фикации руководящих работников и 
специалистов автотранспортных ор-
ганизаций.

Реализация вышеприведенных 
мероприятий, по оценочным расче-
там, позволит обеспечить:

1. Рост поступлений в государ-
ственный бюджет за счет снижения 
транспортно-логистических издер-
жек в ценах товаров конечного про-
дукта (15–20%) за счет:

•  консолидации партий поставок;

Издержки в себестоимости национальных товаров в три раза выше, чем в развитых странах
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• повышения требований к про-
фессиональной компетенции опера-
торов и водителей, осуществляющих 
доставку грузов;

• оптимизации маршрутов достав-
ки грузов (сокращение порожнего 
пробега);

• сокращения потребности в авто-
транспортных средствах за счет мер 
по интенсификации использования 
подвижного состава;

• сокращения хозяйствующих 
субъектов теневого бизнеса.

2. Снижение грузовой автотран-
спортной нагрузки на улично-
дорожную сеть на 20% за счет:

• введения процедур допуска хо-
зяйствующих субъектов для работы 
в важнейших сегментах рынка авто-
транспортных услуг;

• введения процедуры аккреди-
тации профессиональных перевоз-
чиков и конкурсных процедур для 
транспортно-логистического обслу-
живании государственного заказа на 
производство и реализацию товаров;

• введения регистрационного сбо-
ра при приобретении в собствен-
ность подвижного состава (приме-
нение повышающих коэффициен-
тов), за исключением необходимо-
сти обновления парка (представле-
ние технико-экономического обо-
снования);

• прикрепления индивидуальных 
предпринимателей автотранспорт-
ного бизнеса к опорным автотран-
спортным организациям (обязатель-
ность предрейсового технического 
осмотра и медицинского осмотра);

• введения обязательных требо-
ваний по оснащению грузовых АТС 
средствами навигации.

Основной причиной сбоев движе-
ния городского пассажирского транс-
порта являются задержка и блокиро-
вание проезда другими транспортны-
ми средствами (около 25% всех про-
стоев), вызванные заторами движе-
ния транспортных средств. Снижение 
грузовой автотранспортной нагруз-
ки будет способствовать повышению 
скорости движения и росту рейсов, 
выполненных по расписанию, при-
мерно на 5–8%.

3. Снижение экологического 
ущерба, наносимого грузовым авто-
транспортом окружающей среде, на 
20% за счет:

– повышения требований к авто-
транспортным средствам (техниче-
ский регламент);

– поэтапного квотирования чис-
ленности грузовых автотранспорт-
ных средств экологического класса 
ниже Евро-3;

– введения требований по обяза-
тельному оснащению грузовых АТС 
нейтрализаторами и дожигателями 
топлива;

– оснащения грузовых автотран-
спортных средств навигационным 
оборудованием.

4. При использовании систем навига-
ции на грузовом автотранспорте ожида-
ется получение следующих социально-
экономических результатов:

– повышение интегрального коэф-
фициента использования автотран-
спортных ресурсов на 20%;

– экономия до 8–10% топливно-
смазочных материалов;

– увеличение рентабельности ав-
тотранспортного производства;

– контроль процесса доставки 
грузов от поставщика до заказчика и, 
соответственно, сокращение нецеле-
вого использования автотранспорт-
ных средств;

– снижение экологического ущер-
ба, наносимого окружающей среде;

– повышение антитеррористиче-
ской безопасности транспортных 
процессов.

5. Формирование сети 
транспортно-логистических центров 
в регионах позволит сократить вре-
мя доставки грузов на 20%, умень-
шить транспортно-логистические из-
держки на 10–15%, сократить потери 
грузов на 10% и совокупные склад-
ские запасы на 30%.

Как отметил В. Приходько, реа-
лизация предложенных меропри-
ятий, по оценочным расчетам, по-
зволит сократить транспортно-
логистические издержки в целом по 
стране на 450–500 млрд руб. в год; 
повысить производительность труда 
на грузовом автомобильном транс-
порте на 20–25%, уменьшить числен-
ность парка грузовых автомобилей 
на 300–350 тысяч единиц подвижно-
го состава в расчете на объем грузо-
перевозок 2013 г.

На конференции также выступили 
руководители предприятий транс-
порта, профессиональных объеди-
нений и организаций Б. Штерн, Д. 
Ирхин, И. Корнюшкин, М. Низов, В. 
Кноль, Т. Пантина, П. Удод, А. Выгов-
ский, которые дополнили предложе-
ния о мерах по повышению произ-
водительности, снижению затрат на 
перевозки, реализации намеченных 
проектов.

Для конкретизации плана ком-
плексных мер, выработанного на 
Всероссийской конференции и учи-
тывающего региональные особенно-
сти, в дальнейшем планируется про-
ведение таких конференций во всех 
федеральных округах России.

Увеличение на 1% тарифов на автомобильном транспорте увеличивает себестоимость  
товаров на 3%


