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«ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ ФОРМИРОВАНИЯ ГОРОДСКОЙ ТРАНСПОРТНОЙ ПОЛИТИКИ В СФЕРЕ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК»
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Грузовой автомобильный транспорт всегда играл важную роль  в экономике и социальной сфере. Сегодня он обслуживает около 80 % производственных и транспортно-распределительных структур, в том числе по перевозкам общественно необходимых и социально значимых грузов. В целом доля грузовых автомобильных перевозок превышает 55 % от общего объема. Спрос на транспортные услуги, предоставляемые грузовым  автотранспортом населению,  предприятиям и организациям, в целом удовлетворяется. 
Вместе с тем, автомобилизация – процесс сложный и, подчас, противоречивый. 
Реализуя огромные возможности автомобильного транспорта, необходимо наряду с удовлетворением спроса на перевозки повышать их эффективность, качество, обеспечивать дорожно-транспортную и экологическую безопасность, решать проблемы перегруженности транспортной инфраструктуры. Несмотря на то, что развитые страны мира вступили в эпоху автомобилизации много десятилетий назад, универсальных рецептов разрешения этих проблем не существует. Их преодоление продолжает оставаться общей задачей отечественного и международного автотранспортного сообщества.
Возрастающая роль грузового автомобильного транспорта требует необходимой государственной поддержки на всех уровнях законодательной и исполнительной власти. Такую поддержку грузовому автотранспортному комплексу столицы Правительство Москвы оказывает в соответствии с Постановлением № 516-ПП от 8 июля 2003 г.    «О концепции городской транспортной политики в сфере грузовых перевозок на период до 2010 г.».  Однако,  негативные тенденции, проявляющихся в последние годы на грузовом автомобильном транспорте, носят, как правило, общеотраслевой характер и для их устранения только усилий Правительства Москвы явно недостаточно. Необходим целый комплекс мер, в том числе на уровне федерального законодательства, который трудно реализовать без поддержки Правительства России.


Поэтому я хотел бы остановиться на главных проблемах грузового автомобильного транспорта и тех мерах, которые мы предлагаем.

1. Неуправляемый рост численности грузового автомобильного парка, значительно превышающей реальные транспортные потребности столицы.

В настоящее время только зарегистрированное в Москве количество грузовых автомобилей составляет более 240 тыс. единиц, что в 3 с лишним раза превышает тот же показатель 1990 года. За последние 4 года средний прирост грузового автотранспорта составил 4,6%. Вероятно, излишне говорить о том, к чему это приводит с точки зрения транспортной нагрузки на дорожную сеть, безопасности дорожного движения и экологического загрязнения столицы. 

2. Общее снижение эффективности грузовых автомобильных перевозок.
В результате, падение эффективности перевозок неизбежно приводит к соответствующему росту тарифов и «непроизводительной» транспортной составляющей с себестоимости производства практически всех отраслей экономики. По данным Всемирной Автотранспортной Организации – IRU ее доля составляет в:

- промышленности 15%;

- строительстве 30%;

- сельском хозяйстве и торговле 40%;

- ВВП России в среднем 6%.

На эти показатели существенное влияние оказывает и постоянный процесс роста цен на автомобильное топливо, доля которого в себестоимости перевозок крупных и средних автотранспортных предприятий Москвы на составляет более 25%.
3. Неурегулированность равноправных условий предпринимательской деятельности в сфере грузового автотранспортного бизнеса.
Грузовые автомобильные перевозки в России считаются низкорентабельным видом деятельности. Однако практика и анализ показывают, что это утверждение справедливо далеко не всегда. 
Сегодня крупные и средние предприятия профессионального транспортного сектора, применяющие общий режим налогообложения, перечисляют в бюджеты и внебюджетные фонды почти 34% дохода, то есть в 2-3 раза больше, чем малый бизнес. При этом их чистая прибыль составляет не более 5% дохода, что при сопоставимых условиях практически в 5 раз меньше, чем у малого бизнеса, а налоговая нагрузка в 10-15 раз больше, чем у законопослушных малых предприятий, не говоря уже о «теневом» бизнесе. С учетом того, что малый и «теневой» бизнес, как правило, не несут таких накладных расходов (21,8% себестоимости) и чаще всего осуществляют техническое обслуживание и ремонт подвижного состава (11,7% себестоимости) кустарным способом, их прибыль оказывается значительно выше, чем у крупных и средних перевозчиков. 
Таким образом, грузовые автомобильные перевозки являются очень даже прибыльным видом бизнеса, но не для всех.
В результате организованный сектор профессиональных и законопослушных грузоперевозчиков разрушается, а малый и «теневой» бизнес процветают, доминируя на рынке. В такой ситуации бюджеты всех уровней по нашим подсчетам только на грузовом автомобильном транспорте Москвы сегодня теряют, как минимум 14-16 млрд. рублей ежегодно.
4. Падение общего уровня профессионализма, а также правовой, налоговой и учетной дисциплины участников грузового автотранспортного рынка;


Сегодня действующее законодательство позволяет осуществлять на коммерческой основе грузовые перевозки практически любому желающему, получившему водительские права, купившему или взявшему в аренду грузовой автомобиль. В результате на наших дорогах работает огромное количество непрофессиональных грузоперевозчиков и  предпринимателей, деятельность которых практически не контролируется и не учитывается. Наглядным примером такой ситуации являются результаты статистического учета, в соответствии с которыми объем перевозок, осуществляемый грузовым автотранспортным комплексом Москвы, за последние 15 лет уменьшился более чем в 3 раза. Элементарный расчет, учитывающий фактическую динамику численности и производительности подвижного состава показывает, что реальный объем этих перевозок как минимум в 4,5 раза больше, чем тот, который учитывается сегодня органами статистики. Одновременно простая логика подсказывает, что, скорее всего, именно этой пропорцией сегодня характеризуется соотношение «теневого» и легального бизнеса на грузовом автомобильном транспорте. «Теневой» сектор занимает 75-80% , а легальный 20-25% рынка. Это является результатом отсутствия на грузовом автомобильном транспорте эффективных систем учета и контроля его деятельности.
Таким образом, необходимость серьезного реформирования грузового автомобильного транспорта Москвы и России в целом очевидна. 

На наш взгляд, это в первую очередь касается:
1. Реформирования системы нормативно-правового регулирования грузового автотранспортного рынка с жесткими стандартами доступа к транспортной профессии и рынку как к сфере предпринимательской деятельности.
Мы считаем, что в России целесообразно более широко использовать опыт развитых стран, которые уже испытали на себе негативные последствия дерегулируемого транспортного рынка, который практически никому не принес успеха вследствие неизбежного проявления неэффективности рыночного механизма. Поэтому не случайно в европейских странах эффективно используются рыночные регуляторы, предусмотренные соответствующими Директивами ЕЭС, регламентирующими допуск к рынку компаний, занимающихся автомобильными грузовыми и пассажирскими перевозками, принятыми в соответствии с политическим решением ЕЭС обеспечить свободу предоставления услуг, заменив количественный контроль на контроль качества.

2. Реформирования системы финансово-экономического регулирования рынка с ее ориентацией на обоснованные режимы налогообложения, учитывающие отраслевую специфику грузового автомобильного транспорта. 

Наши исследования показывают, что с этой целью следует развивать в первую очередь упрощенные единые режимы налогообложения транспортных структур, позволяющие обеспечить:

· равенство условий налогообложения для идентичных видов деятельности, независимо от формы или масштаба бизнеса;

· чувствительность к факторам, определяющим нормативный уровень предпринимательских результатов, а также негативные дорожные, экологические и социально-экономические последствия автотранспортной деятельности;

· полноту налоговых поступлений и контроль налоговой дисциплины;

· простоту процедур расчета и уплаты налогов;

· защиту налоговых интересов города Москвы от несанкционированного использования ее рынка, дорожной сети и экологического пространства внешним транспортом.

Одним из таких режимов может стать единая система транспортных патентов, разработкой которой мы сейчас занимаемся.
Подобное реформирование невозможно без серьезных изменений действующего, в том числе федерального законодательства, требует больших затрат времени и принятия «непопулярных» мер, но они безусловно необходимы.
С нашей точки зрения, в современных условиях существует еще один путь, который может серьезно изменить в лучшую сторону негативную ситуацию на грузовом автомобильном транспорте России. 
Это – формирование единого информационно-технологического пространства грузовых автомобильных перевозок и создание эффективных систем учета и контроля их осуществления на базе современных информационных и логистических технологий.
В свое время ровно 50 лет назад Москва, преобразовав свой грузовой автомобильный транспорт и его инфраструктуру в единую отрасль городского хозяйства, подала пример всей стране по его реформированию на основе системы централизованных перевозок автотранспортом общего пользования. Организационные, технологические и хозяйственные преимущества этой системы общеизвестны, неоспоримы и до сих пор неповторимы не только в России, но и за рубежом. 

Это была система, в которой:

- объединялся практически весь основной объем спроса и предложения в сфере грузовых автомобильных перевозок;

- эффективно обеспечивались потребности не только в самих перевозках, но и в услугах их инфраструктуры;

- транспортные задачи решались на самом высоком уровне логистических технологий и диспетчерского руководства того времени;

- обеспечивался минимально возможный уровень себестоимости при максимальной эффективности и качестве перевозок;

-  численность и структура парка подвижного состава оптимально соответствовала объемам и структуре потребностей в грузовых автомобильных перевозках;

-  эффективно осуществлялись контроль и управление;

- обеспечивались стабильность функционирования хозяйствующих субъектов и соблюдение ими норм действующего законодательства. 

Безусловно, этой системе, как и всей экономике того времени, были присущи серьезные недостатки, главным из которых был диктат предложения над спросом и отсутствие хозяйственной самостоятельности транспортных предприятий.

В рыночных условиях эти недостатки уже устранены, но, к сожалению, вместе с ними ликвидирована и та единая информационно-технологическая основа, которая обеспечивала главные преимущества этой системы. И сегодня существуют все предпосылки, для того, чтобы Правительствам Москвы и Российской Федерации рассмотрело вопрос формирования новой системы организации и управления грузовыми автомобильными перевозками. 
Это возможно в рамках региональных информационно-технологических автотранспортных систем, объединяющих крупные массивы спроса и предложения, анализирующих, учитывающих и регулирующих рынок, а также обеспечивающих работой всех его законопослушных участников, независимо от их организационно-правовой формы и масштабов  деятельности. 
В настоящее время мы разрабатываем опытный вариант такой системы виртуального мониторинга и рыночной логистики с полным циклом поиска и оптимизации транспортных сделок по критериям совокупных затрат пользователя,  качества обслуживания и надежности партнеров.

С нашей точки зрения, такие системы целесообразно формировать в рамках административных округов Российской Федерации. Работая на коммерческой основе и под государственным контролем, они, как инструмент рыночного регулирования, позволят, не прибегая к жестким административным мерам:

- значительно повысить эффективность, качество и безопасность перевозок;

- оптимизировать численность и структуру грузового автомобильного парка;

- обеспечить правовую и налоговую дисциплину за счет реального учета и контроля транспортной деятельности;

- дадут огромные дополнительные налоговые поступления в бюджеты различного уровня, как за счет собственных коммерческих результатов, так и за счет вытеснения «теневого» рынка.
Не умаляя роли и значения других мер, следует подчеркнуть, что именно перечисленные направления совершенствования транспортной политики являются стратегически необходимыми для успешного осуществления рыночных преобразований на грузовом автомобильном транспорте Москвы и России в целом. 

