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ПРЕДИСЛОВИЕ 
 

 

 

 

Уважаемые коллеги! 

 

Транспортный комплекс является важным звеном экономи-

ческой и социальной инфраструктуры страны, обеспечивающим 

жизнедеятельность всех отраслей экономики, национальную без-

опасность и потребности населения в перевозках и услугах. Для его 

развития необходимо внедрение новых и усовершенствованных 

транспортных услуг, организационно-технических решений произ-

водственного, административного и иного характера, снижение 

времени и затрат на доставку грузов и пассажиров, повышение 

уровня транспортной безопасности. С целью обмена мнениями по 

этим вопросам БелНИИТ «Транстехника» ежегодно проводит 

Международную заочную научно-практическую конференцию 

«Перспективы развития транспортного комплекса». 

В 2021 году в конференции приняли участие ученые, науч-

ные работники из Беларуси и России. Они представили материалы 

исследований по актуальным вопросам: перспективные направле-

ния развития транспорта и транспортной деятельности, информа-

ционные технологии на транспорте; совершенствование механизма 

управления перевозочным процессом; повышение эффективности, 

качества и безопасности перевозок; развитие транспортной и логи-

стической инфраструктуры. 

Материалы конференции будут размещены в Научной элек-

тронной библиотеке и включены в Российский индекс научного 

цитирования. 

БелНИИТ «Транстехника» благодарит всех участников 

и надеется на дальнейшее сотрудничество. 

 

Оргкомитет конференции 
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Секция 1. ПЕРСПЕКТИВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ  

РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТА  

И ТРАНСПОРТНОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ.  

ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ  

НА ТРАНСПОРТЕ 
 

 

 

 

УДК 656.025.6; 656.029.4; 004.624 

 

Геливер Олег Георгиевич, кандидат военных 

наук, доцент 

Ермашкевич Дмитрий Брониславович,  

кандидат технических наук 

Белорусский научно-исследовательский институт 

транспорта «Транстехника» (Беларусь, Минск), 

it@niit.by, 220005, г. Минск, ул. Платонова, 22А 

 

ОСОБЕННОСТИ ЦИФРОВИЗАЦИИ ТРАНСПОРТНОЙ  

ДЕЯТЕЛЬНОСТИ В РЕСПУБЛИКЕ БЕЛАРУСЬ 

 

Рассмотрены особенности автоматизации транспортной отрасли  

Республики Беларусь с указанием основных направлений, требующих циф-

ровизации. Отмечена необходимость интеграции локальных информаци-

онных систем и информационной системы ЕАЭС. Описан интеграцион-

ный модуль, через который будут проходить информационные потоки. 

Приведена структурная схема информационных потоков при цифровиза-

ции транспортной деятельности.  

 

Ключевые слова: транспорт; цифровизация транспортной деятельно-

сти; автоматизированная информационная система; весогабаритный 

контроль; разрешения на международные автоперевозки; проверка орга-

нами транспортного контроля.   

mailto:it@niit.by
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Развитие современного общества, отраслей экономики, про-

мышленности невозможно без дальнейшего внедрения современ-

ных информационно-коммуникационных технологий во все сферы 

его деятельности. Цифровизация транспортной отрасли, являю-

щейся связующим звеном экономики как внутри отдельно взятой 

страны, так и на межгосударственном уровне, особенно актуальна, 

так как определяет скорость, стоимость и качество доставки грузов 

между производителем и конечным потребителем, а также внутри 

производственных цепочек. 

В настоящее время, с учетом достигнутого уровня «цифровой 

зрелости» Республики Беларусь, в нашем государстве реализуются 

мероприятия подпрограмм Государственной программы «Цифро-

вое развитие Беларуси» на 2021–2025 годы, ориентированные на 

создание единого информационного пространства страны путем 

консолидации оцифрованных данных, циркулирующих в государ-

ственном секторе на различных уровнях, на базе платформенных 

решений. При их проектировании как основы будущей цифровой 

платформы или ее сервисов предусматривается использование 

единых стандартов, принципов, технологий и интерфейсов взаимо-

действия с расчетом на последующую интеграцию с цифровой 

платформой. Такие подходы упрощают взаимодействие между 

пользователями, сбор и использование данных о таком взаимодей-

ствии и способствуют развитию многочисленных электронных 

сервисов [1]. 

Республика Беларусь с учетом своего географического поло-

жения играет важнейшую роль в международных транспортных 

потоках, как внутри ЕАЭС, так и на мировом уровне, являясь зве-

ном Нового шелкового пути. Поэтому дальнейшая цифровизация 

отечественной транспортной отрасли, при непрерывно растущей 

необходимости в современных информационно-коммуни-

кационных системах для цифровизации транспортной деятельности 

не только на локальном, но уже и на глобальном уровне, организа-

ция информационных потоков в едином информационно-

коммуникационном пространстве являются сегодня важнейшими 

задачами. 

При их решении важную роль играют цифровые технологии. 

Они являются эффективным инструментом снижения информаци-

онных барьеров и обеспечения максимальной координации между 
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различными участниками цепей поставок. В связи с этим формиру-

ется новая экосистема цифровых транспортных коридоров, чтобы 

помочь деловым партнерам обмениваться логистической информа-

цией по всей цепочке поставок в эффективной защищенной среде, 

а также обеспечить юридически значимое электронное взаимодей-

ствие с уполномоченными органами государственной власти внут-

ри стран и на международном уровне. 

В настоящее время для автоматизации транспортной дея-

тельности в Республике Беларусь используется ряд локальных ин-

формационных систем, в том числе АИС «Дазвол» (система Транс-

портной инспекции Министерства транспорта и коммуникаций 

Республики Беларусь) [2], внутриведомственные системы тамо-

женных органов, ГАИ и др.  

Аналогичная ситуация и в других странах ЕАЭС. В Россий-

ской Федерации, в частности, используются интеллектуальная си-

стема управления дорогами и дорожным движением «Авангард» 

(разработка ООО НПО «РБС», г. Саратов) [3], сервис ID 404 «Со-

гласование маршрутов» (разработка «Росавтодор») и др.  

Эти системы имеют широкие функциональные возможности 

и в ряде случаев могут осуществлять обмен данными между собой 

внутри отдельно взятого государства, однако возможность обмена 

с системами других государств отсутствует или не реализована на 

должном уровне (в настоящее время налажено некоторое взаимо-

действие по обмену данными между органами транспортного кон-

троля стран ЕАЭС, которое осуществляется «порционно» через 

определенные промежутки времени).  

Присутствует проблема разобщенности и неоднородности 

информационных систем организаций и ведомств, участвующих 

в транспортной и логистической деятельности. Это обусловливает 

отсутствие информационно-коммуникационных процессов взаимо-

действия между организациями и ведомствами, оперативного до-

ступа ко всей требуемой информации заинтересованных лиц. Не-

которые системы уже морально устарели, так как были созданы на 

устаревших технологиях и платформах. Все эти факторы в итоге 

являются сдерживающими и создают трудности как при внутрен-

них грузоперевозках, так и при транзите грузов через Республику 

Беларусь и другие государства и замедляют скорость транспортных 

потоков. 

https://dazvol.mtkrbti.by/
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В сложившейся ситуации единственное перспективное 

направление –  проведение комплексной цифровизации, которая 

является новым этапом автоматизации и информатиза-

ции экономической деятельности и государственного управления, 

процессом перехода на цифровые технологии [4]. 

Задача цифровизации усложняется и расширяется многооб-

разием видов транспорта, его назначения, уровней взаимодействия 

между участниками процессов грузо- и пассажироперевозок (B2G, 

B2B, B2C и др.). Кроме того, в транспортной отрасли постоянно 

происходит генерация и обмен значительными массивами данных, 

использование которых позволяет оптимизировать работу пасса-

жирских и грузовых перевозок. Для этого разрабатываются стан-

дарты сбора, обработки, хранения и передачи данных в интегриро-

ванной цифровой среде. С учетом того, что передаваемая транс-

портными средствами информация может содержать персональные 

данные, необходимы отдельные требования по обращению с ними 

[5]. Поэтому здесь нет альтернативы использования технологий 

больших данных (big data) – обширного набора данных, характери-

зующегося значительными объемами, разнообразием, скоростью 

обработки и/или вариативностью, требующего масштабируемой 

технологии для их эффективного хранения, манипулирования, 

управления и анализа (результатов обработки больших объемов 

информации, накапливаемых с применением вычислительной тех-

ники, облачных вычислений и технологий искусственного интел-

лекта, используемых для дальнейшего анализа и принятия реше-

ний) [4]. 

Необходимо осуществить переход на полностью безбумаж-

ный документооборот. Ввиду того, что транспортные документы, 

форматы и требования к ним могут существенно различаться из-за 

разного регулирования, тарифной политики и иных аспектов раз-

вития отдельных видов транспорта, синхронизация и перевод этих 

документов в электронный вид позволят многократно ускорить 

процессы обработки, регистрации, контроля и прослеживаемости 

грузов [5]. Причем важным является не только полностью безбу-

мажный документооборот между организациями (например, грузо-

отправитель – экспедитор – грузополучатель), но и электронный 
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формат взаимодействия всех участников с государственными орга-

нами и службами.  

Этим обусловливается необходимость в эффективной страте-

гии цифровой трансформации транспортной отрасли – интегриро-

ванной модели действий в бизнесе и национальной политике, 

предназначенных для достижения целей организаций, предприятий 

и государства, направленных на выполнение стратегических задач  

цифрового преобразования [4]. 

С целью повышения эффективности функционирования 

транспортного комплекса, оперативности выполнения технологи-

ческих операций в транспортной и логистической деятельности, 

совершенствования системы государственного управления на ос-

нове цифровой трансформации существующих технологических 

процессов и систем Министерством транспорта и коммуникаций 

Республики Беларусь (далее – Минтранс) разработана и утвержде-

на Стратегия развития цифровых технологий в области транспорт-

ной деятельности до 2025 года (далее – Стратегия), а также  Ком-

плексный план развития информатизации и цифровизации транс-

портно-логистической деятельности на период до 2025 года (да-

лее – Комплексный план).  

В реализации Стратегии и мероприятий Комплексного плана 

принимают участие управления и организации Минтранса, в том 

числе Транспортная инспекция, БелНИИТ «Транстехника», РУП 

«Белдорсвязь», ГО «Белорусская железная дорога», ГП «Белжел-

дорпроект», РУП «Национальный аэропорт «Минск» и др. 

Мероприятия подразделяются на общеотраслевые и меро-

приятия по цифровизации транспортной инфраструктуры. Органи-

зационная схема реализации общеотраслевых мероприятий приве-

дена на рис. 1. 

Общеотраслевые мероприятия включают: нормативные пра-

вовые и организационные мероприятия, участие в создании ин-

формационной платформы в транспортной и логистической дея-

тельности, цифровизацию транспортной инфраструктуры. 

Организационная схема реализации мероприятий по разви-

тию цифровизации в области транспорта и дорожного хозяйства 

приведена на рис. 2. 



 

 

9
 

 
Рис. 1. Организационная схема реализации общеотраслевых  

мероприятий 
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Рис. 2. Организационная схема реализации мероприятий  

по развитию цифровизации в области транспорта  

и дорожного хозяйства 
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БелНИИТ «Транстехника» участвует в научном обеспечении 
мероприятий по разработке следующих сервисов национальной 
системы электронной логистики: 

– сервис по применению электронного протокола весогаба-
ритного контроля; 

– сервис по применению электронного протокола результа-
тов проверки органами транспортного контроля; 

– сервис по обмену и контролю использования разрешений 
на международные автоперевозки. 

Предполагается, что упомянутые сервисы должны быть реа-
лизованы в среде единого программного продукта (интеграционно-
го модуля), через который будут проходить информационные по-
токи между автоматизированными информационными системами 
(АИС) и базами данных Транспортной инспекции и Единой он-
лайн-платформой (репозитарием) Минтранса, которая, в свою оче-
редь, будет обмениваться информацией с интеграционной плат-
формой национальной системы электронной логистики. Данная 
платформа должна быть интегрирована в белорусский националь-
ный сегмент информационной системы ЕАЭС, создаваемой в соот-
ветствии с Договором о Евразийском экономическом союзе от 
29 мая 2014 года.  

В 2020 году в ЕАЭС начато формирование экосистемы циф-
ровых транспортных коридоров – открытой цифровой среды обме-
на логистической информацией, включающей большое количество 
цифровых платформ и информационных систем, владельцами 
и (или) операторами которых могут являться как бизнес, так и ор-
ганы государственной власти. Проект направлен на отказ от бу-
мажного сопровождения транспортно-логистических операций 
и полный переход к обмену сведениями, создание единых стандар-
тов для транспортно-логистических сервисов, переход на сквозную 
интегрированную систему надзора, основанную на анализе данных, 
снимающую с перевозчиков большую долю административной 
нагрузки [7]. 

Структурная схема информационных потоков при цифрови-
зации транспортной деятельности приведена на рис. 3. 

Входными данными для интеграционного модуля являются 
выходные данные из автоматизированных информационных си-
стем и баз данных Транспортной инспекции. Выходные данные 
интеграционного модуля являются входными данными для Единой 
онлайн-платформы (репозитария) Минтранса. 
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Рис. 3. Структурная схема информационных потоков  

при цифровизации транспортной деятельности 
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Разработка рассмотренных сервисов позволит производить 

обмен разобщенной информацией в «сквозном» режиме и станет 

одним из шагов на пути к комплексной цифровизации транспорт-

ной отрасли Республики Беларусь. 

Очевидно, что при цифровизации отечественной транспорт-

ной отрасли и логистики учитывается успешный мировой опыт 

в данном направлении. 

Сегодня активно развивается беспилотный автотранспорт. 

В этом направлении работают крупнейшие мировые компании: 

General Motors, Uber, Tesla, Volvo. Также известно об успехах ком-

паний Waymo, Lyft, Baidu. В Республике Беларусь работы по со-

зданию беспилотного автотранспорта ведутся в Китайско-

Белорусском индустриальном парке «Великий камень». 

Развитие беспилотного транспорта невозможно без внедре-

ния «умного полотна» (smart road). Оно является базовым услови-

ем повсеместного распространения автономного транспорта. Все 

автодороги и магистрали оснащаются соответствующими  сен-

сорными  сетями, системами цифрового картирования и др. 

Участвующие в дорожном движении транспортные средства 

оснащаются устройствами коммуникации между ними (Vehicle-

to-Vehicle) и с объектами умной инфраструктуры (Vehicle-to-

Infrastructure) [5]. 

Передовые мировые технологии на железной дороге – авто-

номные поезда и передовые системы управления железнодорож-

ным движением. В приоритете  – строительство высокоскоростных 

магистралей, связывающих ключевые экономические центры с по-

мощью технологий информационного моделирования (BIM).  

Беспилотные авиационные средства (беспилотники) уже не 

новый тренд в сфере грузоперевозок. Такие компании, как Amazon, 

«Яндекс», уже используют  этот способ доставки грузов. Дополни-

тельный стимул направление получило из-за пандемии COVID-19, 

которая способствовала быстрому росту электронной торговли со 

сквозной цифровизацией цепочек поставок и доставки (умный 

склад) [5].  

Немаловажное значение имеет и управление жизненным 

циклом транспортных средств и объектов транспортной инфра-

структуры, что обусловливает необходимость создания и использо-

вания их цифровых двойников, представляющих собой виртуальные 
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цифровые модели (прототипы) существующих в реальности физиче-

ских объектов или процессов, моделирующих внутренние процессы, 

технические характеристики и поведение реальных объектов в усло-

виях взаимодействия помех и окружающей среды [4]. 

Цифровизация транспортной и логистической деятельности 

является одним из важнейших направлений, которое может повы-

сить позицию Республики Беларусь в рейтинге Всемирного банка 

по индексу эффективности логистики. 

Внедрение высокоэффективных информационных техноло-

гий в транспортный комплекс с созданием единой информационно-

телекоммуникационной среды транспортного комплекса позволит 

реализовать самые современные подходы в транспортной сфере, 

в том числе бесшовные и мультимодальные  перевозки, блокчейн 

и смарт-контракты, «зеленый» город и беспилотный транспорт, 

которые уже в ближайшем будущем станут неотъемлемой частью 

прогрессивной экономики, промышленности и войдут во все сферы 

деятельности общества.  

Цифровая трансформация как проявление качественных, ре-

волюционных изменений, заключающихся не только в отдельных 

цифровых преобразованиях, но и в принципиальном изменении 

структуры экономики, в переносе центров создания добавленной 

стоимости в сферу выстраивания цифровых ресурсов и сквозных 

цифровых процессов, в результате позволит осуществить переход 

на новый технологический и экономический уклад, а также создать 

новые отрасли экономики [4]. 
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НОВЫЕ ПРИОРИТЕТЫ ПЛАНИРОВАНИЯ  

ГОРОДСКИХ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ  

В КОНТЕКСТЕ ПЕРЕДОВОГО ЗАРУБЕЖНОГО ОПЫТА 
  

Рассматривается трансформация подходов к планированию городских 

транспортных систем в контексте дальнейшего роста транспортных 

проблем, связанных с урбанизацией и автомобилизацией общества. 

В рамках формирования основ устойчивой городской транспортной по-

литики рассматривается перспективность перехода от управления мо-

бильностью к управлению доступностью.  

 

Ключевые слова: мобильность; доступность; устойчивое развитие транс-

порта; городские транспортные системы; транспортная политика. 

 

За последние годы приоритеты транспортной политики 

и принципы планирования транспортных систем в развитых стра-

нах претерпели существенное изменение, что было связано с ро-

стом автомобилизации, нарастанием транспортных проблем и из-

менением осознания и понимания их причин. Динамика подобных 

изменений детально анализировалась рядом ведущих зарубежных 

экспертов [1, 2, 3, 4]. Еще в 2003 году Тодд Литман (Todd Litman) 

(Канада) рассмотрел различные подходы к оценке и планирова-

нию работы транспортных систем, выделив три основных истори-

ческих этапа: «обеспечение движения автотранспортных средств 

(дорожного движения) – обеспечение мобильности – обеспечение 

доступности». 

На первом этапе решение транспортных проблем, связанных 

с ростом загруженности улично-дорожных сетей, было ориентиро-

вано на проведение мер, направленных на повышение их пропуск-

ной способности и совершенствование условий дорожного движе-

mailto:donchenko@niiat.ru
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ния. Основной преследуемой целью такой «автомобиле-

ориентированной» политики являлось повышение уровня обслу-

живания (снижение перегруженности дорог) и обеспечение высо-

ких скоростей движения автомобилей. Однако практика показала, 

что с ростом автомобилизации потенциал подобных решений резко 

снижается, поскольку рост предложения пропускной способности 

улично-дорожной сети порождает ответный рост транспортного 

спроса населения, ориентированный на использование автомобиля 

(«индуцированную автомобильную мобильность»), и в конечном 

итоге опять ведет к росту перегруженности улично-дорожных се-

тей. Такую мобильность, ориентированную на использование ав-

томобиля, следует рассматривать как неустойчивую. 

По мере роста автомобилизации и территории городов мно-

гие страны и крупные города осознали необходимость развития 

эффективных альтернатив использованию личного автомобиля 

в виде различных систем общественного пассажирского транспор-

та, средств немоторизованной и индивидуальной мобильности 

(СИМ), созданных на их основе мультимодальных городских 

транспортных систем, а также введения определенных ограниче-

ний на использование личного автотранспорта (парковочная поли-

тика, «зоны с низкими выбросами» и т.д.). Переключение части 

транспортного спроса на общественный пассажирский транспорт 

за счет увеличения его провозной способности и повышения каче-

ства его услуг позволяет существенно повысить суммарную про-

возную способность транспортных систем, снизить перегружен-

ность улично-дорожных сетей и за счет этого сократить суммарное 

время поездок людей «от двери до двери» и суммарный пробег 

личного автотранспорта. В этом контексте особую актуальность 

приобретают механизмы управления мобильностью – меры, стиму-

лирующие использование общественного пассажирского транспор-

та, немоторизованных передвижений, СИМ и дестимулирующие 

поездки на личном автотранспорте. Такие меры должны обеспечи-

вать «устойчивую мобильность», ориентированную на комплекс-

ное использование различных видов транспорта с приоритетом на 

наиболее безопасные и экологичные. Но повышение мобильно-

сти, даже за счет использования наиболее «устойчивых» решений, 

не может рассматриваться в качестве цели транспортной политики. 
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Важно не передвижение как таковое, а его результат – достижение 

цели поездки/перевозки. 

Дальнейший рост транспортного спроса в условиях нараста-

ния глобальных проблем (климатические изменения, пандемия 

COVID-19, продолжающееся загрязнение окружающей среды, со-

храняющаяся дорожно-транспортная аварийность) заставляет ис-

кать новые комплексные решения (в том числе – нетранспортные), 

связанные с уменьшением расстояний до мест назначения, сниже-

нием затрат на поездки, улучшением доступа ко всем видам транс-

порта, снижением общего спроса на поездки за счет замещения  

мобильности использованием различных цифровых сервисов 

и технологий. 

На рис. 1 представлена описанная выше трансформация за-

дач транспортной политики (приводится по С.Venter, 2017) [5]. 

Следует рассмотреть основные определения, которые характери-

зуют эти изменения применительно к городскому транспорту [3]. 

Так, термин «мобильность» характеризует, как далеко можно дое-

хать за определенное время или сколько за это время совершается 

поездок. «Доступность» характеризует, сколько нужных мест мож-

но посетить за это время. Рассматривая любую поездку, необходи-

мо отметить, что ее смысл состоит не в том, чтобы проехать как 

можно дальше и с максимально возможной скоростью, а в том, 

чтобы достигнуть того, что нужно (добраться до места работы или 

учебы, посетить друзей, доехать до поликлиники, магазина или 

спортзала и т.д.). Поэтому скорость не может являться правиль-

ным измерителем качества работы транспортных систем, полезно-

сти транспорта. Для пользователей важно суммарное время дости-

жения желаемых пунктов назначения. Можно сделать вывод, что 

главным результатом работы транспортной системы должно быть 

обеспечение не мобильности, а доступности мест назначения.  

На мобильность и доступность влияют существующие моде-

ли землепользования. Плотность застройки (количество людей или 

рабочих мест на единицу площади земли) увеличивает близость 

общих пунктов назначения и количество людей, пользующихся 

каждым видом транспорта, при этом увеличивается спрос на пешие 

и велосипедные передвижения, на поездки на общественном пас-

сажирском транспорте. Взаимосвязь доступности, близости и мо-

бильности хорошо иллюстрируется рис. 2 [6], который говорит 
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о том, что доступность может быть обеспечена или приближением 

мест притяжения пользователей транспорта (близость), или повы-

шением их (пользователей) мобильности. Увеличение близости 

снижает спрос на мобильность и, наоборот, снижение близости 

(увеличение расстояний между объектами притяжения) ведет к ро-

сту мобильности. 

 

 

Рис. 1. Развитие транспортной политики:  

от обеспечения дорожного движения к обеспечению  

доступности (Venter, 2017) 

 

Смешанное землепользование (размещение различных видов 

деятельности – рабочие места, магазины, школы, больницы и т.д. – 

и мест проживания людей территориально близко друг от друга) 

и смешанная застройка (нахождение в одних и тех же зданиях жи-

лых помещений и офисов, объектов торговой и социальной инфра-

структуры) сокращают количество поездок.  Увеличение плотности 

застройки без компенсирующих мер ее смешанного использова-

ния, без соблюдения социальных и гигиенических нормативов ве-

дет к ухудшению качества жизни населения, снижению доступно-

сти и росту транспортной мобильности. Помимо этого, исходя из 

современной градостроительной теории, необходимо ограничивать 

этажность возводимых зданий (практика формирования «компакт-

ных городов» говорит о необходимости строительства жилых до-
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мов не выше 7 этажей). К ключевым характеристикам компактной 

городской среды относят также транзитно ориентированное разви-

тие территорий (т.е. их проектирование с учетом развития систем 

массового общественного пассажирского транспорта). 

 

 
 

Рис. 2. Взаимосвязь доступности, мобильности и близости 

 

Очевидно, что надо четко различать доступность мест при-

тяжения людей и доступность транспорта. Более доступная  

(физически, экономически) транспортная система стимулирует по-

вышение мобильности, но абсолютно не означает повышения до-

ступности тех мест назначения, куда стремятся пользователи.  Не-

контролируемый рост транспортного спроса при одновременном 

расширении и увеличении доступности системы общественного 

пассажирского транспорта, связывающей ранее удаленные друг от 

друга места притяжения и места проживания населения, будет при-

водить к росту ее перегруженности.  

На мобильность оказывает влияние и развитие современных 

информационно-коммуникационных технологий, внедрение раз-

личных цифровых сервисов, которые в целом ряде случаев позво-

ляют замещать мобильность, удовлетворяя те потребности людей, 

которые ранее требовали совершения поездок. 

Сейчас в России в крупнейших городах при планировании 

транспортных систем городские власти находятся на этапе обеспе-

чения приоритета мобильности, а в малых и средних городах в силе 

остается приоритет обеспечения условий эффективного и безопас-



 

21 

ного движения автотранспорта. При этом во многих случаях поли-

тические меры реагирования на возросший транспортный спрос по-

прежнему сосредоточены на строительстве и расширении дорож-

ной инфраструктуры (подход, ориентированный на предложение 

пропускной способности дорожной сети). Такой подход приводит к 

индуцированию нового дорожного движения, что, в свою очередь, 

приводит к дальнейшему росту заторов, разрастанию городов, за-

грязнению воздуха, росту выбросов климатических газов и т.д. 

Изменение парадигмы транспортной политики и транспорт-

ного планирования с «обеспечения мобильности» на «обеспечение 

доступности» может позволить снизить удельный транспортный 

спрос (пасс.-км на чел. в год) в среднем на 28 % к 2050 году по 

сравнению с ожидаемыми результатами традиционной городской 

транспортной политики (ITF, 2021), что повлечет соответствующие 

улучшения таких показателей, как дорожно-транспортная аварий-

ность, транспортные задержки, выбросы климатических газов 

и загрязняющих веществ. В связи с этим обеспечение доступности 

городской среды может рассматриваться в качестве одного из клю-

чевых направлений обеспечения устойчивого развития транспорт-

ных систем крупнейших и крупных городов.  

Общая структура формирования политики в сфере обеспече-

ния устойчивости городских транспортных систем с учетом изло-

женных выше подходов представлена на рис. 3. 

Ключевым вопросом, связанным с возможностью перехода 

на новую траекторию развития транспорта и мобильности, является 

управление формированием и распределением транспортного 

спроса. 

Перспективы обеспечения устойчивого развития городских 

транспортных систем в контексте пост-ковидной ситуации связаны 

со следующими тенденциями: дальнейшее развитие и внедрение 

информационных и телекоммуникационных технологий («инфор-

мационная революция», «диджитализация» общества и сферы 

транспорта); дальнейшее развитие «электромобильности», «смарт-

мобильности», систем коллективного пользования автотранспор-

том; поэтапное внедрение систем автоматического вождения ТС; 

рост экологического самосознания населения; усиление внимания 

к здоровому образу жизни, развитие «активной мобильности»; из-

менение транспортного поведения населения. 
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТРАНСПОРТНО-

ЭКСПЕДИЦИОННОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ В БЕЛАРУСИ  

НА ОСНОВЕ РАЗВИТИЯ ЦИФРОВЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
 

Требования потребителей логистических услуг к срокам и качеству до-

ставки товаров ежегодно повышаются, что стимулирует процесс со-

вершенствования этого вида деятельности. Одним из перспективных 

направлений является цифровизация логистических процессов в области 

транспорта и логистики. В связи с этим проведен анализ применения 

цифровых технологий в организациях, оказывающих транспортно-

экспедиционное обслуживание клиентов, и предложена принципиальная 

схема единой информационной платформы транспортной деятельности. 

 

Ключевые слова: логистическая услуга; логистический оператор; цифро-

визация; платформа; программный продукт. 

 

Требования потребителей логистических услуг к срокам 
и качеству доставки товаров ежегодно повышаются, что стимули-

рует процесс совершенствования этого вида деятельности.  
Логистическими операторами внедряются новые виды и формы 

обслуживания, в цепи продвижения грузов сокращаются звенья, 
увеличивающие сроки доставки. Крупные логистические операто-

ры начали применять в своей деятельности высокотехнологичные 
средства доставки товаров (автономный транспорт, беспилотные 

летательные аппараты и др.). Дальнейшее совершенствование тех-
нологических процессов целесообразно осуществлять на основе 

широкого применения цифровых технологий, геоинформационных, 

информационно-аналитических, навигационных и коммуникаци-
онных систем.  

Анализ применения цифровых технологий в организациях, 

выполняющих транспортно-экспедиционное обслуживание клиен-
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тов, показывает, что на рынке Европы функционируют порядка 

1000, а в Беларуси 118 программных продуктов, которые установ-

лены на платформах Web (47 программ), Windows (31 программа), 

Mac OS (6 программ), Android (20 программ), iOS (12 программ), 

Windows Phone (2 программы). 

Более 40 % экспедиторов отдают предпочтение интегриро-

ванным платформам-агрегаторам, которые отличаются разветвлен-

ной сетью представительств в станах Европы и способны выпол-

нять множество необходимых в работе функций. Владельцы этих 

платформ применяют гибкую систему оплаты, что стимулирует 

клиентов к использованию предлагаемого программного продукта. 

Это можно отнести, например, к компании Trans.eu Group S.A. [1]. 

Она имеет 12 иностранных филиалов и заключила договоры  

с 8 предприятиями, специализирующимися на услугах автомо-

бильного транспорта.  

Программный продукт, предлагаемый компанией Trans.eu 

Group S.A., относится к технологии TMS класса 4.0, поскольку со-

здан в виде интегрированной и саморегулируемой платформы, 

включающей 3 блока: для грузовладельцев, экспедиторов и пере-

возчиков. Инновационные решения, реализованные авторами при 

создании платформы, позволяют: использовать ее как транспорт-

ную биржу, присваивать статусы выполнения перевозок, уведом-

лять об опозданиях доставки товаров, определять местонахождение 

груза, автоматизировать процесс формирования заявок, осуществ-

лять спутниковый мониторинг движения транспортного средства 

и груза. Функции, предусмотренные в платформе Trans.eu, и меха-

низм их реализации приведены в табл. 1. 

Таблица 1 

Функции, предусмотренные в платформе Trans.eu, 

и механизм их реализации 

Наименование функции Механизм реализации 

Для грузовладельцев, экспедиторов 

Новая транспортная  

биржа 

Доступ к одному из крупнейших транс-

портных сообществ в Европе. Это но-

вый инструмент, интегрированный 

с логистической платформой 
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Наименование функции Механизм реализации 

Автоматизация  

сотрудничества 

Простой способ создавать заявки, до-

бавлять грузы и отправлять их группам 

перевозчиков и фирмам, с которыми вы 

постоянно сотрудничаете на определен-

ных маршрутах 

Быстрая отправка  

запросов перевозчикам 

Автоматическая (или вручную) публика-

ция предложения, адресованного опре-

деленной группе перевозчиков из списка 

или тем, с которыми грузоотправитель 

сотрудничает на постоянной основе 

Аукционы перевозок Публикация предложения грузопере-

возки с возможностью согласования 

ставки с перевозчиками или с заранее 

оговоренной ставкой 

Правила автоматизации Благодаря соответствующей конфигу-

рации, предложение грузоперевозки 

сначала попадает к перевозчикам, кото-

рые отвечают заданным критериям 

Доступ к удобному  

мессенджеру 

Один инструмент для общения 

с перевозчиками и экспедиторами: сор-

тирует разговоры по контексту и архи-

вирует согласования 

Карты и быстрый  

подсчет стоимости  

перевозки 

Карта показывает маршрут перевозки, 

километраж, приблизительное время и 

калькулятор для удобного подсчета це-

ны за км по всему маршруту 

Подтверждение принятия 

грузоперевозки   

перевозчиками 

Система уведомлений об изменениях 

перевозки в режиме реального времени – 

в программе и по электронной почте 

Полное управление  

заказами 

Возможность отслеживания последую-

щих этапов выполнения заявок, кон-

троль платежей и создание PDF-

документов. Управление автопарком: 

добавление транспортных средств, ин-

теграция со спутниковым мониторин-
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Наименование функции Механизм реализации 

гом, создание составов транспортных 

средств и контроль над их доступно-

стью 

Мониторинг заявок Отслеживание хода заявки в режиме 

реального времени: с момента ее реги-

страции до подтверждения выполнения. 

Инструмент определяет объем заданий, 

за которыми можно вести наблюдение 

Присвоение статусов  

заявкам 

Ускорение присвоения статуса каждой 

заявке благодаря электронному доку-

менту 

Для перевозчиков 

Новая транспортная  

биржа 

Доступ к одному из крупнейших транс-

портных сообществ в Европе. Это но-

вый инструмент, интегрированный 

с логистической платформой 

Автоматизация  

сотрудничества 

Простое подтверждение принятия по-

стоянных и новых заявок от своего гру-

зоотправителя 

Аукционы  

грузоперевозок 

Участие в тендерах заявок с фиксиро-

ванной ставкой или с возможностью 

предложения своей ставки 

Управление заявками от 

грузоотправителя 

Подтверждение электронных заявок и 

информирование заказчика о статусе 

перевозки 

Быстрое подтверждение 

заявки 

Электронное подтверждение выполне-

ния заявок для быстрого выставления 

счетов-фактур 

Интеграция автопарка  

со спутниковым  

мониторингом 

Возможность делиться сигналом о ме-

стоположении транспортного средства 

Доступ к удобному  

мессенджеру 

Один инструмент для общения с заказ-

чиками, сортирует разговоры по контек-

сту и архивирует договоренности 
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Компания ООО «ЛогистЛаб» (Минск, резидент ПВТ)  

в 2019 году вывела на рынок принципиально новый продукт – он-

лайн-платформу транспортного экспедитора Logistlab, которая поз-

воляет: 

– автоматизировать процесс подбора груза; 

– сформировать партию товаров для перевозки сборного груза; 

– согласовать договор на перевозку груза; 

– застраховать транспортное средство и груз; 

– автоматизировать документооборот; 

– осуществлять мониторинг перемещения груза в режиме  

онлайн; 

– проводить мониторинг условий сделки; 

– проводить исследования и составлять рейтинги;  

– получать актуализированную картографию;  

– проводить оплату [2]. 

К платформе подключены более 150 субъектов хозяйство-

вания Республики Беларусь, осуществляющих транспортно-

экспедиционную и логистическую деятельность, 25 литовских 

транспортно-экспедиционных компаний, включая морской порт 

Клайпеда и Литовские железные дороги, несколько транспортных 

бирж, терминалов и агентов в Польше, Германии, Литве и Бела-

руси. 

Одним из инновационных направлений деятельности компа-

нии ООО «ЭпольСофт» (Минск, Беларусь) является разработка 

и внедрение в среде транспортно-экспедиционных организаций, 

логистических операторов и мультимодальных транспортных опе-

раторов цифровых технологий с расширенным набором функций: 

– ведение базы данных контрагентов и базы заказов клиентов 

на экспедирование и таможенное оформление грузов; 

– учет выполнения заказов клиентов и контроль их доставки 

грузополучателям; 

– автоматическое оповещение клиентов по электронной по-

чте о состоянии заказов на доставку грузов; 

– организация учета договоров и контрактов с клиентами 

и контрагентами; 

– планирование таможенного оформления грузов; 

– планирование таможенных платежей и контроль остатков 

денег на счету; 
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– организация учета коносаментов и накладных на груз; 

– автоматизированный обмен данными в рамках компании; 

– организация электронного хранения документов; 

– ведение баз данных о ставках, исполнителях услуг  

и клиентах; 

– учет накладных расходов на обслуживание заказов; 

– автоматизация функции выставления счетов клиентам; 

– автоматизация бухгалтерского учета и налоговой  

отчетности; 

– генерация оперативной управленческой и финансовой ин-

формации (выручка по заказам, дебиторская и кредиторская задол-

женность и т.д.). 

В Беларуси логистическими операторами применяется плат-

форма Expeditor.pro [3], которая позволяет обеспечить эффектив-

ность выполнения контроля за проведением операций по всей  

логистической цепочке, включая транспортно-экспедиционное об-

служивание потребителей. 

Одним из современных решений в части автоматизации про-

цессов в транспортно-экспедиционной деятельности является си-

стема Wialon. Она активно используется в 130 странах на 2 млн 

объектах. Ее основное преимущество заключается в возможности 

настраивать систему для формирования неограниченного количе-

ства отчетов [4]. Кроме того, она обладает высокой оперативно-

стью в решении поставленных задач и обеспечивает контроль за 

расходованием топлива на транспортном средстве, изменением 

температуры перевозимой продукции, соблюдением водителем ре-

жима труда и отдыха, интегрируется с программой бухгалтерского 

учета (1С, «Анжелика»). 

В противовес сложным интегрированным цифровым систе-

мам, применяемым в транспортно-экспедиционной деятельности, 

остаются технологии транспортных бирж, которые имеют мини-

мальный пакет услуг и просты в эксплуатации. Наиболее распро-

страненной онлайн-биржей для белорусских транспортно-

экспедиционных компаний является CARGO.LT (UAB 

Eurospektras, Vilnius, Lietuva) [6]. Биржа имеет возможность корре-

спондировать разделы: транспорт, грузы, форум, карта, каталог пе-

ревозчиков и заказчиков, аукционы, объявления, а также имеет ряд 

дополнительных сервисов: конверторы валют, рассылка SMS-
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оповещений, онлайн-очереди на границах и т.д. Перечень популяр-

ных специализированных программ для экспедиторов и их краткая 

аннотация приведены в табл. 2. 

Таблица 2 

Перечень популярных специализированных программ 

для экспедиторов и их краткая аннотация 

Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

1C TMS 

Логистика  

Программа позволяет автоматизировать 

многие процессы транспортной логистики, 

включая документооборот и организацию 

мультимодальных грузоперевозок.  

Отраслевое решение состоит из модулей 

«планирование транспортировки», «АРМ води-

теля», «управление имуществом автопарка» 

и «ГЛОНАСС/GPS мониторинг», которые 

функционируют на базе общей информацион-

но-аналитической платформы (СУБД).  

Программное обеспечение устанавливается на 

ПК, модуль «АРМ водителя» – на мобильные 

устройства с ОС Android.  

Система управления грузоперевозками 

предназначена для транспортно-

экспедиционных предприятий, которые ис-

пользуют собственный транспорт или заказы-

вают услуги сторонних компаний.  

Функционал ПО позволяет управлять 

всеми этапами транспортировки груза – от со-

ставления заданий и планирования маршрутов 

до подсчета прибыли и анализа эффективности 

работы сотрудников. Система взаимосвязана 

с мобильным приложением для водителей, че-

рез которое осуществляется отправка заявок 

и обмен сообщениями. В числе возможностей – 

формирование путевых листов и аналитических 

отчетов, корректировка рейса в реальном вре-

мени, сравнение данных план/факт, контроль 
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Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

выполнения заявок на техническое обслужива-

ние, спутниковое слежение. 

ПО реализовано на платформе «1С: 

Предприятие 8». Интеграция в 1С ERP.  Воз-

можность подключения дополнительных моду-

лей. Автоматическое планирование маршрутов. 

Выгрузка заданий в АРМ экспедитора. Форми-

рование отчетов по доставкам план/факт. Парт-

нерская программа. 

Maxoptra 

 

Сервис автоматизации служб доставки, 

основанный на SaaS решении, доступен 24/7 из 

любой точки мира. Распределяет заявки между 

разными курьерами, строит оптимальные 

маршруты, позволяет отслеживать заказы в ре-

жиме реального времени и информирует о до-

ставке. Интегрирован с системами GPS, ведется 

контроль своевременности доставки.  

Открытый API делает сервис идеальным 

дополнением к любой существующей системе, 

WMS и CRM-решению. Техническая архитек-

тура платформы гибка и позволяет строить на 

ее базе решения с учетом специфических тре-

бований различных отраслей бизнеса. 

Муравьиная 

логистика 

 

Логистический сервис для автоматизации 

транспортной системы.  

Рассчитывает оптимальный путь по па-

раметрам, есть возможность следить за картой 

маршрута онлайн, интеграция с 1С. 

Наглядное представление точек на карте. 

Удобная форма представления информации. 

Многофакторная оптимизация.  План-факт ана-

лиз. GPS-мониторинг. Печать исходящих форм. 

Импорт и экспорт данных. 

Среди возможных способов интеграции 

сервиса с учетной системой пользователя са-
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Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

мый простой – это экспорт и импорт файлов 

с данными. При необходимости логист может 

не создавать заявки в сервисе, а импортировать 

их в файле электронных таблиц. После выпол-

нения заданий по расчету маршрутов так же 

быстро можно экспортировать файл для даль-

нейшей работы. 

API – программный интерфейс к веб-

службе «Муравьиной логистики» дает возмож-

ность разработчикам загружать заявки на до-

ставку продукции и получать оптимальные 

маршруты в собственной учетной системе ор-

ганизации. 

Транс-

Менеджер 

 

Программный комплекс для транспорт-

но-экспедиционных компаний, позволяющий 

оптимизировать любые этапы деятельности – 

от привлечения клиентов до ведения бухгал-

терии. 

Требует установки на ПК с операционной 

системой Windows. Программное оборудование 

состоит из двух частей – серверной и клиент-

ской. В памяти сервера располагается база дан-

ных и файловое хранилище. Участники систе-

мы могут выбрать подходящие инструменты 

для работы с документами, базой данных, отче-

тами.  

Программный комплекс включает ряд 

модулей, в которых используются сведения из 

базы. Заявки являются ключевыми источника-

ми информации – в них включаются все отно-

сящиеся к автоперевозкам документы, данные 

которых меняются на протяжении выполнения 

заказов. В системе можно оформить любые до-

кументы для грузоперевозок. Имеются следу-

ющие функции: импорт списков контрагентов 
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Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

из Excel, генератор отчетов, повременная тари-

фикация перевозок, функции построения 

маршрутов и расчета расстояний, анализ ре-

зультативности менеджеров. 

Ключевые особенности: автозаполнение 

справочников, финансовый анализ и планиро-

вание, возможность резервирования БД, экс-

порт документов в электронные форматы. 

Clever 

Logistics  

(Умная Логи-

стика) 

Сервис для транспортно-экспедиционных  

компаний, позволяющий частично автоматизиро-

вать документооборот, ведение бухгалтерии, 

подготовку отчетности и управление персоналом. 

Помимо браузерного решения доступны 

варианты для Windows, MacOS и iOS. Про-

граммное обеспечение ускоряет процесс созда-

ния документов, упрощает анализ работы пер-

сонала и ведение бухгалтерии, а также позво-

ляет получить полную картину бизнеса. В базе 

данных объединяются все значимые сведения 

по контрагентам, продажам и договорам, на 

основе которых осуществляется оценка бизне-

са, и составляются подробные инструкции по 

оптимизации процессов. 

Программа будет полезна владельцам 

транспортно-экспедиторских компаний, кото-

рые смогут контролировать все ключевые пока-

затели эффективности (KPI), анализировать 

движение денежных средств и отслеживать ра-

боту менеджеров. Специалисты отдела логи-

стики смогут использовать систему для упро-

щения документооборота, быстрого оформле-

ния заявок на перевозку, поиска машин и гру-

зов, проверки контрагентов.  

С помощью системы можно производить 

анализ заказов, осуществлять учет доходов 



 

34 
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программы 
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и расходов, управлять взаимоотношениями ме-

неджеров с потенциальными заказчиками. Про-

грамма позволяет оптимизировать бизнес-

процессы с помощью развернутых отчетов 

и персональных пошаговых инструкций. Клю-

чевые особенности: версия для MacOS, инте-

грация с транспортными онлайн-биржами, об-

мен документами с помощью технологии SBT, 

бесплатное обучение сотрудников работе 

с программой, партнерская программа. 

Odoo Система для управления транспортно-

экспедиционным бизнесом, имеет открытый ис-

ходный код по технологии SaaS, доступна биб-

лиотека бизнес-приложений и модулей: CRM, 

бухгалтерского учета, массовой рассылки. 

ПО состоит из набора бизнес-

приложений, в который входят следующие мо-

дули: CRM, бухгалтерский учет, онлайн-

магазин, управление закупками, складом, про-

дажами, транспортом, персоналом и проектами, 

а также POS, массовая рассылка, производство, 

мероприятия и интеграция с социальными се-

тями. Редактор позволяет сконструировать ин-

тернет-магазины, лендинги. Ключевые особен-

ности: управление персоналом, производством 

и проектами, управление складом, закупками 

и продажами, CRM-система, партнерская про-

грамма, дополнительные услуги. 

Киберлог 

 

Онлайн-сервис для транспортно-

экспедиционных компаний, предназначенный 

для управления грузоперевозками.  

С помощью программы можно отслежи-

вать все этапы выполнения заявки – от заклю-

чения договора и формирования оферты до до-

ставки груза. Система позволяет осуществлять 
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программы 
Краткая аннотация 

SaaS документооборот между компаниями-

исполнителями и заказчиками, обмениваться 

данными по платежам с интернет-банками, 

контролировать и координировать работу со-

трудников, создавать отчеты по любым аспек-

там деятельности предприятия. 

Сервис позволяет ускорить создание до-

кументов – договоров с заказчиками и перевоз-

чиками, счетов, транспортных накладных, сче-

тов-фактур, актов сверки, доверенностей. 

В системе можно оформлять заявки на грузопе-

ревозки, формировать отчеты по предприятию 

и сотрудникам, хранить всю документацию 

в электронном виде, а также импортировать 

в систему платежи и выставлять счета на оплату.  

В числе возможностей – разграничение 

доступа, корпоративное общение в чате, от-

правление документов по e-mail в формате 

PDF, резервное копирование на сервер. 

Ключевые особенности: автоматическая 

архивация данных, передача данных по прото-

колу SSL, возможность добавить печать и под-

пись, интеграция с интернет-банками, сохране-

ние доступа в систему после окончания  

бесплатного тестового периода, партнерская 

программа. 

4logist 

 

Облачная система по оптимизации дея-

тельности экспедиторов и перевозчиков.  

Функционал позволяет организовать 

процесс получения, обработки и хранения за-

явок и преобразования их в заказы.  

Платформа дает возможность создать 

единую базу клиентов и справочник перевозчи-

ков с указанием их УНП, адреса, времени с по-

следнего контакта, объема кредитного лимита 
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программы 
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(только для клиентов) и времени отсрочки 

оплаты.  

Раздел «Отчеты» помогает оперативно 

отслеживать размер задолженностей, оценивать 

доходы и расходы компании, а также этапы 

воронки продаж. Система дает возможность 

создавать и хранить необходимые документы. 

Ключевые особенности: CRM для экспе-

диторов и логистов, демо-доступ. 

ANTOR 

LogisticsMaster 

 

Сервис автоматизации транспортной ло-

гистики и транспортных экспедиторов, позво-

ляющий планировать оптимальные маршруты 

доставки. Предоставляет геокодирование адре-

сов и автораспределение заказов на доступный 

транспорт, учитывая их соседство, временные 

окна доставки, весогабаритные характеристики, 

взаимную совместимость грузов и другие 

настраиваемые ограничения. 

Функционал системы позволяет реализо-

вать различные схемы работы сети филиалов: 

с управлением из единого центра или на ме-

стах, с разделением ролей и зон ответственно-

сти пользователей. Кастомизация решения вхо-

дит в стандартное внедрение.  

Используются собственные векторные 

карты АНТОР с актуальной моделью дорожной 

сети, обновляемые от 1 до 4 раз в год в зависи-

мости от региона. Имеется набор готовых под-

ключаемых модулей. Поддерживается двусто-

ронняя интеграция с корпоративными система-

ми 1С, SAP, Oracle, MS и др., а также подклю-

чение план-факт контроля и анализа с помо-

щью системы GPS-мониторинга транспорта 

или приложения водителя ANTOR 

TeamMaster™. 
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Ключевые особенности: собственная кар-

тография, техподдержка карт, настраиваемые 

сценарии планирования, автоматическое пла-

нирование доставки груза, учет соседства зон 

доставки, работа с «последней милей» в горо-

де/области, кросс-докингом, многодневными 

рейсами, настраиваемые отчеты и выгрузка 

данных, интеграция с мониторин-

гом/приложением водителя. 

Cargo 24 

 

Облачный сервис для планирования 

и контроля транспортно-экспедиционной дея-

тельности, представляющий собой систему 

управления базами данных.  

Программа позволяет автоматизировать 

составление до 40 видов аналитических 

и управленческих отчетов, которые формиру-

ются на основе информации из транспортных 

заявок. Встроенные инструменты служат для 

комплексного анализа деятельности компании, 

обеспечивая доступ к любым документам через 

интернет. 

В базу данных можно заносить данные 

о транспорте, маршрутах, сотрудниках, заказ-

чиках. Собранные сведения используются си-

стемой для автоматического формирования до-

кументов, проведения финансового анализа 

и создания отчетов. В числе возможностей – 

sms-информирование о статусе доставки, пе-

чать накладных, расчет зарплаты персоналу.  

Ключевые особенности: демо-версия 

программы, фиксированная оплата за 1 пользо-

вателя, возможность размещения калькулятора 

по расчету тарифов на своем сайте, более 

40 видов отчетов, разграничение прав доступа. 
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Courier City 

 

Международный сервис курьерской 

и транспортно-экспедиционной доставки. С его 

помощью клиенты могут заказывать перевозку 

небольших грузов от аэропорта до аэропорта, 

а путешественники – зарабатывать в путе-

шествии, выступая в качестве курьеров. Вторые 

получают курьерское вознаграждение и возме-

щение до 50 % стоимости перелета. 

Компания ориентирована на две катего-

рии клиентов. Первая – частные лица и транс-

портно-экспедиционные компании, заказыва-

ющие доставку из других стран. Вторая – 

обычные путешественники, которые хотят за-

работать.  

Пользователи ресурса могут непосред-

ственно на сайте указать, из какого в какой 

аэропорт требуется выполнить доставку, какой 

вес посылки и дата отправки. Расчет стоимости 

услуги осуществляется индивидуально.  

Потенциальному курьеру необходимо за-

регистрироваться в системе и подтвердить 

наличие авиабилета в конкретный регион. По-

сле этого ему предоставляется оговоренный 

груз с соответствующими документами. Все 

заказы обязательно проверяются.  

Выплата курьеру проводится в течение 

24 часов с момента получения товара агентом 

компании. С одним курьером можно отправить 

груз массой не более 23 килограммов. О при-

бытии груза в пункт назначения получатель 

информируется представителем сервиса. 

Ключевые особенности: компенсация ку-

рьеру до 50 % от стоимости авиабилета, до-

ставка грузов до 23 кг, онлайн-поддержка кли-

ентов и курьеров, присутствие сотрудников 
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в аэропортах, урегулирование вопросов на та-

можне. 

DDelivery 

 

Агрегатор транспортно-экспедиционных 

компаний и служб доставки, позволяющий на 

условиях одного договора подключить сразу 

15 служб доставки или только конкретные на 

выбор. 

Все службы в DDelivery работают по од-

ному договору. Система после подключения 

к интернет-магазину позволяет управлять зака-

зами и отгрузками, формировать заказы, уста-

навливать модули сервиса на сайт, подключать 

и отключать службы доставки без необходимо-

сти вносить изменения в договор. Ресурс инте-

грируется в популярные CMS: OpenCart, 

Amiro.CMS, InSales. Вспомогательные услуги: 

фулфилмент, создание call-центра, страхование 

грузов за 0,5 % от стоимости, частичный вы-

куп, упаковка товаров. Непосредственно на 

сайте компании можно отслеживать заказы по 

номеру. В сервисе используется автоматиче-

ская система расчетов между онлайн-

магазинами и транспортно-экспедиционными 

компаниями, скидки для клиентов. Предоплата 

отсутствует, можно сравнить тарифы разных 

служб доставки в нужном городе и выбрать 

оптимальные условия. 

Ключевые особенности: 15 служб до-

ставки на выбор, интеграция с популярными 

CMS, бесплатное подключение и отсутствие 

абонплаты, страхование грузов – 0,5 % от сто-

имости, передача товаров на фулфилмент. 

G Soft 

 

Веб-сервис для автоматизации работы 

транспортно-экспедиционных и логистических 

компаний. Программа может интегрироваться 
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Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

с системами бухгалтерского и управленческого 

учета. 

При необходимости разработчики опти-

мизируют функционал веб-приложения под 

требования организации и осуществляют реди-

зайн интерфейса. Предлагается два варианта 

интерфейса – для экспедиторов и логистов.  

Программный продукт представляет со-

бой структурированную информационную си-

стему, в которой хранятся подробные данные 

обо всех заявках, клиентах, исполнителях, фи-

нансовых операциях. Функционал веб-сервиса 

позволяет генерировать документы и выводить 

их на печать, осуществлять обмен данными 

с грузовыми линиями и терминалами, форми-

ровать отчеты.  

Ключевые особенности: доработка под 

специфику компании, автоматический обмен 

информацией с грузовыми линиями и термина-

лами, многопользовательская система с разны-

ми уровнями доступа, генерация документов 

для печати, возможен редизайн интерфейса под 

фирменный стиль компании. 

Prologista 

 

Система управления грузоперевозками, 

позволяющая автоматизировать работу транс-

портно-экспедиционных компаний. С помощью 

программы можно вести учет всех аспектов 

деятельности предприятия, информация о ко-

торых отражается в структурированной базе 

данных. Базу можно установить на компьютере 

с Windows или перенести на облачный хостинг. 

Информационно-аналитическая система 

предназначена для клиентов, не  имеющих соб-

ственного автопарка или работающих с транс-

портными фирмами. В числе возможностей – 
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Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

ведение справочника контрагентов, формиро-

вание отчетов, анализ продаж, автоматическое 

заполнение данных по УНП и БИК, резервное 

копирование. Возможна доработка БД под 

нужды заказчика. 

Ключевые особенности: бесплатный та-

риф для неограниченного количества пользова-

телей, бесплатная многопользовательская вер-

сия доступна по запросу, платные услуги по 

запросу – аренда хостинга и техническая под-

держка, база данных устанавливается на ПК 

или сервере либо размещается на облачном хо-

стинге, возможна доработка. 

TransTrade 

 

Программное обеспечение по управлению 

транспортно-экспедиционной деятельностью, 

позволяющее автоматизировать выполнение 

большинства задач по транспортной логистике. 

Программа состоит из базовых функциональных 

модулей, которые можно дополнить специали-

зированными возможностями. В многопользо-

вательской системе с единой базой данных  

может работать до 90 сотрудников, имеющих 

разные полномочия и права доступа.  

В системе можно вести учет заявок, за-

полняя ячейки журнала заказов данными о пе-

риоде выполнения, пунктах отправления 

и назначения, исполнителях, заказчиках, ис-

пользуемых транспортных средствах, стоимо-

сти и прибыли. Функционал ПО позволяет со-

здавать и выводить на печать договоры и все 

виды платежных документов, контролировать 

расходы и оплату по заказам, наладить элек-

тронный документооборот. 

Ключевые особенности: отдельные тари-

фы для клиентов и исполнителей, многосту-
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Наименование 

программы 
Краткая аннотация 

пенчатый фильтр заказов, выгрузка сводных 

отчетов, возможность выбора необходимых 

функциональных модулей, пакетная выгрузка 

бухгалтерских документов, печать документов 

из программ. 

 

Кроме программ, обеспечивающих автоматизацию процессов 

в транспортно-экспедиционной деятельности, существуют про-

граммы, которые носят вспомогательный характер: ведение кли-

ентской базы, прием платежей от покупателей, взаимодействие 

с клиентами, загрузка, редактирование товаров, ведение статисти-

ки. Сравнительная характеристика программных продуктов для 

транспортно-экспедиционных организаций приведена в табл. 3. 

 

Таблица 3  

Сравнительная характеристика программных продуктов  

для транспортно-экспедиционных организаций 

Наименование 

сравниваемого 

параметра 

Характеристика параметра 
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Собственные Платформенные 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Цена (штат из  

5 чел.), €/место 

100 125 150 160 700 750 1000 1500 

Создание и 

учет договоров 
+ + + + + + + + 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Составление 

различных 

комбинаций  

по заявкам 

+ + + + + + + + 

Мультимо-

дальные  

перевозки 
- + - + + + + + 

Настройка  

тарифов - - - - + + + + 

Базы данных 

клиентов - - - - + + + + 

Автоматизиро-

ванное инфор-

мирование 
+ + - - + + + + 

Контроль рас-

ходов (cost 

control) 
+ + + + + + + + 

Мультифирма 

(расширение) - - - - + + + + 

Электронный 

документо-

оборот 
- + + + + + + + 

Управленче-

ская  

статистика 
+ + + + - - - - 

Онлайн-расчет 

стоимости  

услуги 
- - - - + + + + 

Гибкость  

системы (сов-

местимость  

с другим ПО) 

- - - - + + + + 
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Для совершенствования транспортно-экспедиционной дея-

тельности в Республике Беларусь с участием БелНИИТ «Транстех-

ника» разработана Стратегия развития цифровых технологий 

в транспортно-логистической системе Республики Беларусь на пе-

риод до 2025 года. Ее целью является повышение эффективности 

функционирования транспортного комплекса, оперативности вы-

полнения технологических операций в транспортной и логистиче-

ской деятельности, совершенствование системы государственного 

управления на основе цифровой трансформации существующих 

технологических процессов и систем. В одной из задач стратегии 

предусмотрено создание единой информационной платформы 

транспортной деятельности, которая будет выступать доверенной 

информационной средой для обеспечения обмена информацией 

между всеми участниками транспортной и логистической деятель-

ности и заинтересованными государственными органами. Принци-

пиальная схема единой информационной платформы транспортной 

деятельности приведена на рисунке. 

Внедрение в практику работы единой информационной  

платформы транспортной деятельности позволит повысить эффек-

тивность выполнения государственных функций и снизить трудо-

емкость выполнения контрольно-надзорных и фискальных функ-

ций за счет централизации данных (эффективного сбора, хранения 

и обработки данных с использованием единых унифицированных 

технологических стандартов и протоколов) и автоматизации про-

цессов, повысить эффективность анализа и мониторинга хозяй-

ственной деятельности субъектов в области транспорта и логисти-

ческой деятельности за счет создания прозрачной цифровой среды, 

оптимизировать бумажный документооборот в процессах взаимо-

действия (сквозной обмен) между государством и субъектами хо-

зяйственной деятельности с обеспечением достоверной идентифи-

кации субъектов и объектов, а также юридической значимости 

и легитимности данных, создать эффективный информационный 

обмен как на уровне различных ведомств Республики Беларусь, так 

и на международном уровне на основе интеграции национальной 

информационной платформы с информационными платформами 

иностранных государств или их сообществ. 
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НАУЧНО ОБОСНОВАННЫЕ ПРЕДЛОЖЕНИЯ  

ПО СОВЕРШЕНСТВОВАНИЮ МЕХАНИЗМА  

ГОСУДАРСТВЕННОГО (МУНИЦИПАЛЬНОГО) ЗАКАЗА  

НА РЕГУЛЯРНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ  

ТРАНСПОРТОМ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ  

НА ОСНОВЕ УЧЕТА РАСХОДОВ НА ОБЕСПЕЧЕНИЕ  

БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

 
Рассмотрены: состав прочих расходов по обычным видам деятельности, 

а также косвенных расходов, входящих в состав себестоимости 1 км 

пробега транспортного средства; требования по обеспечению безопас-

ности при организации и осуществлении перевозок автомобильным 

транспортом. Определены дополнительные расходы на мероприятия по 

обеспечению безопасности перевозок, которые необходимо включить 

в состав прочих расходов. Разработана методика, позволяющая усовер-

шенствовать механизм государственного (муниципального) заказа 

на регулярные перевозки пассажиров транспортом общего пользования. 

mailto:omat@niiat.ru
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Ключевые слова: безопасность перевозок; прочие расходы; регулярные 

перевозки; пассажирские перевозки; себестоимость 1 км пробега. 

 

По итогам 2020 г. в Российской Федерации, согласно дан-

ным ГУОБДД МВД РФ, произошло снижение всех основных по-

казателей дорожно-транспортной аварийности (табл. 1). Причи-

ной этому, с одной стороны, явилось продолжение сформировав-

шегося положительного тренда и комплексная борьба с ДТП,  

а с другой – влияние пандемии коронавирусной инфекции 

COVID-19. Обратной стороной мер по сдерживанию инфекции 

стало кардинальное ограничение транспортной активности. За-

крытие государственных границ, введение ограничений на пере-

движение людей, разрыв производственно-сбытовых цепочек, 

снижение спроса и покупательной способности отразились на 

всех видах перевозок, в том числе на использовании личного 

и транспорта общего пользования в населенных пунктах, а также 

на осуществлении пассажирских и грузовых перевозок как внутри 

страны, так и в международном сообщении. 

 

Таблица 1  

Состояние аварийности за 2020 г. 

Показатель 

ДТП Погибло, чел. Ранено, чел. 

2020 г. 

АПГ 

(+/-), 

% 

2020 г. 

АПГ 

(+/-), 

% 

2020 г. 

АПГ 

(+/-), 

% 

Всего 145073 -11,7 16152 -4,9 183040 -13,2 

По вине  

водителей 

128258 -12,4 13542 -6,1 168250 -13,7 

По вине  

водителей 

автобусов 

3582 -35,3 161 -34,6 5364 -38,9 

в том числе 

имеющих  

лицензию на 

перевозочную 

деятельность 

2628 -30,8 124 -15,1 4008 -35,4 
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В экономическом плане пандемия привела к глобальному со-

кращению доходов предприятий, осуществляющих пассажирские 

перевозки по регулярным маршрутам, от продажи билетов, в ис-

ключительных случаях достигавшему 90 %, а также повышению 

дополнительных расходов, связанных с мерами по дезинфекции 

и обеспечению социальной дистанции как в самом транспорте, так 

и на объектах инфраструктуры [1]. Вынужденные меры безопасно-

сти, реализованные предприятиями общественного транспорта 

в контексте пандемии, стали причиной дополнительных экономи-

ческих издержек. Типовые меры, предпринятые перевозчиками, 

можно условно разделить на две группы. Первая группа относится 

к вопросам сокращения риска передачи инфекции: 

• регулярная обработка дезинфицирующими средствами по-

движного состава, рабочих мест, объектов инфраструктуры, вклю-

чая все поверхности, находящиеся в контакте с пассажирами; 

• обеспечение физической дистанции;  

• распространение информации о получении необходимой 

медицинской помощи, а также призыв исключить необязательные 

поездки; 

• внедрение технологий отслеживания контактов для опреде-

ления потенциально зараженных граждан и находившихся с ними 

в непосредственной близости пассажиров. 

Вторая группа мер включает изменения в операционной дея-

тельности транспортных компаний: 

• внесение изменений в расписание работы для учета падения 

спроса на услуги, сокращение/повышение количества транспорт-

ных средств (далее – ТС) там, где это необходимо во избежание 

скопления пассажиров; 

• введение дополнительных услуг для сотрудников сферы 

здравоохранения и других работников, играющих важную роль 

в борьбе с распространением инфекции; 

• обеспечение перемещения граждан на альтернативных ви-

дах транспорта для сокращения пользования транспортом общего 

пользования. 

Появление новых требований к перевозчикам усложнило за-

дачи, стоящие как перед ними, так и перед контролирующими ор-

ганами, выдвинув на первый план создание эффективной государ-

ственной системы управления безопасностью дорожного движения 
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на основе использования современных информационных техноло-

гий. В то же время необходимо учесть дополнительные расходы 

перевозчиков путем корректировки действующих нормативных 

актов, на основе которых устанавливается стоимость выполняемой 

ими работы. В связи с этим возникает задача по разработке нового 

методического подхода, основанного на обработке статистических 

данных, который облегчает принятие решений в области транс-

портной политики, в целях уменьшения травматизма в результате 

ДТП при осуществлении коммерческих перевозок, а также более 

точного расчета себестоимости перевозок [2, 3].  

Порядок определения начальной (максимальной) цены кон-

тракта (НМЦК), а также цены контракта, заключаемого 

с единственным поставщиком (подрядчиком, исполнителем), при 

осуществлении закупок в сфере регулярных перевозок пассажиров 

и багажа автомобильным транспортом и городским наземным 

электрическим транспортом [4] (далее – Порядок) основан на раз-

работанных в 2013 г. и утвержденных распоряжением Министер-

ства транспорта Российской Федерации Методических рекоменда-

циях по расчету экономически обоснованной стоимости перевозки 

пассажиров и багажа в городском и пригородном сообщении авто-

мобильным и городским наземным электрическим транспортом 

общего пользования (далее – Методические рекомендации) [5]. 

В Порядке установлено, что максимальная себестоимость 

1 км пробега ТС i-го класса в t-й год срока действия контракта (Sti, 

руб./км) определяется по формуле 

 

Sti = РОТВti + РОТКti + СРti + РТti + РСМti + РШti + РТОti + ПКРti,    (1) 

 

где РОТВti, РОТКti, СРti, РТti, РСМti, РШti, РТОti, ПКРti – расходы на оплату 

труда водителей, кондукторов, отчисления на социальные нужды, 

топливо, смазочные материалы, шины, техническое обслуживание 

и прочие расходы соответственно. 

В приложении № 5 Методических рекомендаций установлен 

полный перечень прочих расходов по обычным видам деятельно-

сти, а также косвенных расходов, учтенных при расчете данного 

показателя на 1 км пробега. Прочие расходы по обычным видам 

деятельности включают те виды расходов, которые связаны с осу-

ществлением перевозок и являются прямыми расходами. Косвен-

consultantplus://offline/ref=0796706D7E67EF2742A3D24A5A2446C3EB5E705D35FE0660D48672B33282EB7B3E3D1FD111170B1BD0XBK
consultantplus://offline/ref=0796706D7E67EF2742A3D24A5A2446C3EB5E705D35FE0660D48672B33282EB7B3E3D1FD111170B1BD0XBK
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ные расходы состоят из «Накладных расходов», «Управленческих 

расходов» и «Коммерческих расходов». 

Из перечня расходов предприятия прямое отношение 

к обеспечению безопасности движения и безопасности перевозок 

имеют следующие виды расходов: 

 расходы, связанные с реализацией целевых программ по 

повышению безопасности дорожного движения; 

 расходы, связанные с оформлением путевых листов, прове-

дением согласно расписанию медицинского осмотра водителей, 

технического осмотра ТС, заявленных в рейс; 

 оплата оснащения ТС техническими средствами контроля 

за соблюдением водителями режимов движения, труда и отдыха 

и оснащения аппаратурой спутниковой навигации, а также расхо-

ды, связанные с их эксплуатацией. 

Косвенное отношение к обеспечению безопасности дорожно-

го движения и безопасности перевозок имеют следующие виды 

расходов: 

 расходы на хранение ТС, в т.ч. оплата услуг, предоставляе-

мых сторонними лицами; 

 оплата технических осмотров автомобилей. 

С момента утверждения Методических рекомендаций были 

установлены дополнительные требования [6] по обеспечению без-

опасности при организации и осуществлении перевозок автомо-

бильным и городским наземным электрическим транспортом. 

К числу таких требований относятся: 

 обеспечение необходимых знаний, умения, профессиональ-

ного образования, стаж (опыт) работников, что достигается посред-

ством: 

1) профессионального отбора и обучения водителей и работ-

ников, связанных с движением ТС;  

2) документарной проверки соответствия работников про-

фессиональным и квалификационным требованиям при приеме их 

на работу;  

3) проведения аттестации работников; 

4) организации повышения квалификации и профессио-

нального мастерства водителя, соблюдения условий стажировки 

водителя; 
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5) соблюдения режима рабочего времени и отдыха водителей 

в соответствии со статьей 329 ТК РФ; 

 допуск к управлению ТС при отсутствии признаков нали-

чия заболеваний (состояний), являющихся медицинскими противо-

показаниями, медицинскими показаниями или медицинскими 

ограничениями к управлению ТС, что достигается посредством ор-

ганизации проведения обязательных медицинских осмотров, в том 

числе контроля сроков прохождения обязательных предваритель-

ных и периодических медицинских осмотров водителей; 

 организация мероприятий по совершенствованию водителя-

ми ТС навыков оказания первой помощи пострадавшим в ДТП в со-

ответствии с требованиями Федеральных законов № 196-ФЗ «О без-

опасности дорожного движения» и № 323-ФЗ «Об основах охраны 

здоровья граждан в Российской Федерации»; 

 проведение вводных, предрейсовых, сезонных и специаль-

ных инструктажей по безопасности перевозок пассажиров и (или) 

грузов, что достигается посредством ведения журнала учета ин-

структажей водителей. 

Выполнение перечисленных дополнительных требований 

может быть осуществлено только за счет увеличения расходов.  

Для объективной оценки необходимых денежных средств 

целесообразно выделить в отдельную составляющую удельные 

расходы на 1 км, обеспечивающие безопасность движения и пе-

ревозок. 

Расчет этого показателя может быть проведен только на ос-

нове обработки статистической информации, полученной по ре-

презентативной выборке. В целях получения необходимого объе-

ма информации нужно разработать и разослать анкеты субъектам, 

осуществляющим перевозки пассажиров. Анкеты должны вклю-

чать показатели, позволяющие рассчитать сумму расходов, требу-

емую для реализации каждого из перечисленных «новых» требо-

ваний. Кроме того, в анкете должна быть обязательно указана 

общая сумма прочих расходов по обычным видам деятельности, 

а также накладных, управленческих и коммерческих расходов 

с выделением (постатейным) расходов на действующие меропри-

ятия, обеспечивающие безопасность дорожного движения и пере-

возок пассажиров.  
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Расходы на такие мероприятия, выраженные абсолютной ве-

личиной, необходимо привести к удельным расходам на 1 км 

и ввести отдельной составляющей в формулу (1): 
 

Sti = РОТВti+ РОТКti+ CPti + РТti + PCMti + РШti + РТОti  + ПКРti + РБДt,  (2) 
 

где РБДt  – расходы на мероприятия по обеспечению безопасности 

дорожного движения и безопасности перевозок в t-й год срока дей-

ствия контракта в расчете на 1 км пробега. 

При этом необходимо пересчитать отношение суммы прочих 

расходов по обычным видам деятельности и косвенных расходов 

к переменным расходам (Кпр), которое необходимо для определе-

ния прочих расходов (ПКРti), поскольку общая сумма их изменится 

в связи с вычитанием расходов на мероприятия, обеспечивающие 

безопасность дорожного движения и перевозок пассажиров. 

Кроме того, нужно оценить расходы, необходимые для осу-

ществления дополнительных мероприятий, исходя из дополни-

тельных требований по обеспечению безопасности при организа-

ции и осуществлении перевозок автомобильным транспортом 

и городским наземным электрическим транспортом. 

Для определения необходимого уровня расходов на мероприя-

тия по обеспечению безопасности дорожного движения 

и безопасности перевозок устанавливается перечень мероприятий 

и их удельная стоимость в рублях на 1 км пробега. Выше сказано, 

что накладные расходы в Методических рекомендациях учитывают 

5 видов расходов на мероприятия, относящиеся к обеспечению без-

опасности движения и безопасности перевозок. Однако информация 

о фактических расходах на каждое из мероприятий отсутствует. 

Первоначально для внесения изменений в НМЦК принима-

ется, что все расходы на мероприятия равнозначны в денежном 

выражении. Помимо суммы расходов на каждое мероприятие 

необходимо установить удельные расходы на 1 км пробега по 

всем мероприятиям индивидуально. Этот показатель должен учи-

тываться при определении рейтинга перевозчика, устанавливае-

мого на основе риск-ориентированного подхода как оценка обес-

печения высокого уровня безопасности движения и перевозок. 

По результатам исследований, проведенных ОАО «НИИАТ», 

и сформулированных предложений по обеспечению высокого 
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уровня безопасности перевозок была разработана методика, позво-

ляющая усовершенствовать механизм государственного (муници-

пального) заказа на регулярные перевозки пассажиров транспортом 

общего пользования. 

Реализация разработанной методики осуществляется по сле-

дующим этапам: 

 разработка и рассылка анкет, позволяющих рассчитать 

сумму расходов на действующие мероприятия, обеспечивающие 

безопасность дорожного движения и перевозок пассажиров, 

а также сумму расходов, требуемую для реализации каждого из 

перечисленных новых требований к субъектам, осуществляющим 

перевозки пассажиров. Кроме того, в анкете должна быть обяза-

тельно указана существующая общая сумма прочих расходов по 

обычным видам деятельности, а также накладных, управленческих 

и коммерческих расходов; 

 определение по результатам обработки анкет суммы про-

чих расходов по обычным видам деятельности, а также накладных, 

управленческих и коммерческих расходов, уменьшенной на расхо-

ды на мероприятия, обеспечивающие безопасность дорожного 

движения и перевозок; 

 проведение анализа и определение нового отношения сум-

мы прочих расходов по обычным видам деятельности и косвенных 

расходов к переменным расходам (Кпр) на основе разработки новых 

функциональных зависимостей между переменными и косвенными 

расходами; 

 проведение расчетов удельных расходов на 1 км пробега 

ТС по всем имеющимся и новым мероприятиям, обеспечивающим 

безопасность дорожного движения и перевозок пассажиров; 

 внесение удельных расходов на 1 км пробега ТС по всем 

имеющимся мероприятиям в качестве отдельной составляющей 

в формулу (1); 

 разработка таблиц, включающих удельные расходы на 1 км 

пробега ТС для каждого мероприятия, как имеющегося, так и ново-

го, на основе которых устанавливается функциональная взаимо-

связь между удельными расходами на мероприятия и рейтингом 

перевозчика с учетом перечня проводимых им мероприятий; 
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 проведение расчетов на основе полученных функциональ-

ных зависимостей новых рейтингов перевозчиков при изменении 

перечня проводимых мероприятий; 

 внесение изменений в формулу (2) (показатель РБДt) 

и проведение расчетов себестоимости заново. 

Реализация предложенной методики позволит выделить рас-

ходы перевозчиков на мероприятия, связанные с обеспечением 

безопасности перевозок автомобильным транспортом и городским 

наземным электрическим транспортом, в Порядке. 
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ОСОБЕННОСТИ ФОРМИРОВАНИЯ ЗАТРАТ  

ОПЕРАТОРАМИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК  

ПАССАЖИРОВ 
 

Рассмотрены вопросы оказания услуг операторами автомобильных пере-
возок пассажиров в регулярном сообщении, планирования и учета затрат 
на эти услуги. 
 
Ключевые слова: заказчик; калькулирование; классификация; комплекс; 
оператор; перевозчик; планирование и учет затрат; регулярное сообще-
ние; статья затрат; услуга; экономический элемент. 

 

Механизм реализации заказчиком автомобильных перевозок 
пассажиров своих обязанностей путем возложения их части на 
оператора или перевозчика законодательством ([1], [2]) подробно 
не регламентирован, что вызывает определенные проблемы при 
оплате услуг оператора. Это связано с тем, что в рамках договоров 
об организации автомобильных перевозок пассажиров в регуляр-
ном сообщении операторы оказывают перевозчику ряд услуг, со-
путствующих таким перевозкам. Эти услуги не относятся к услу-
гам оператора, а связаны с реализацией перевозчиком прав и обя-
занностей, установленных законодательством в отношении него, 
а также членов экипажа транспортного средства. К таким услугам 
относятся: 

 разработка и ведение паспорта маршрута, если данная обя-
занность возложена на перевозчика заказчиком (пункт 40 [2]); 

 составление расписания движения транспортных средств, 
если данная обязанность возложена на перевозчика заказчиком 
(пункт 45 [2]); 

 предъявление требований заказчику по содержанию авто-
мобильных дорог и улиц населенных пунктов в надлежащем состо-
янии (пункт 226 [2]); 

mailto:oe@niit.by
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 обращение в местные исполнительные и распорядительные 

органы по вопросам организации ремонта автомобильных дорог 

и улиц населенных пунктов, по которым проходит установленный 

маршрут движения автобусов (пункт 226 [2]); 

 обеспечение технического и санитарного состояния, осна-

щения и оформления транспортного средства в соответствии 

с установленными требованиями, касающимися реализации пере-

возчиком требований к транспортным средствам (глава 2 и пункт 

227 [2]); 

 обеспечение наличия на пассажирских терминалах и у во-

дителей необходимых технологических документов (схем маршру-

тов, расписаний движения и других) (пункт 227 [2]); 

 обеспечение общедоступности информации об автомо-

бильных перевозках пассажиров и условиях их выполнения, о та-

рифах на перевозки, а при международных перевозках – о необхо-

димых документах и других требованиях (пункты 227 и 230 [2]); 

 рассмотрение обращений пассажиров по вопросам качества 

транспортного обслуживания и принятие соответствующих мер по 

совершенствованию обслуживания пассажиров (пункт 227 [2]). 

Кроме того, услуги оператора оказываются в рамках заклю-

ченного договора об оказании услуг оператора (статья 23 [1]) 

и оплачиваются заказчиком на основании статьи 25 [1]. При этом 

перечень услуг в договоре об оказании услуг оператора носит от-

крытый характер и устанавливается для каждого оператора инди-

видуально в зависимости от функциональных обязанностей, возла-

гаемых на него заказчиком исходя из местных условий.  

Оплата услуг оператора должна осуществляться исходя из 

фактического объема и тарифа на каждую из оказанных услуг [3]. 

Необходимым условием для расчета потребности в бюджетных 

средствах на оплату услуг оператора является ведение раздельного 

учета затрат. Для урегулирования вопросов финансирования услуг 

оператора и организации раздельного учета затрат проведен анализ 

специфических особенностей оказания услуг операторами г. Мин-

ска, Брестской, Гомельской и Гродненской областей. Проведенный 

анализ показал, что проблема определения полного комплекса 

функций (услуг) оператора по организации и управлению перевоз-

ками пассажиров на территории соответствующих административ-
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но-территориальных единиц с учетом их экономической целесооб-

разности, единиц их измерения и непосредственно объема услуг 

в натуральном выражении остается актуальной. Возникновение 

данной проблемы связано с тем, что в условиях отсутствия порядка 

оплаты услуг операторов, установленного законодательством, фи-

нансирование их деятельности в полном объеме осуществлялось 

ранее не заказчиком, а перевозчиками в рамках договоров об орга-

низации автомобильных перевозок пассажиров в регулярном со-

общении. При этом оплата перевозчиками оператору осуществля-

лась за предоставление комплекса услуг по организации перевозок 

пассажиров.  

В табл. 1 представлен перечень услуг операторов, оплачива-

емых за счет средств бюджета, на примере г. Минска, Брестской, 

Гомельской и Гродненской областей.  

Таблица 1 

Услуги операторов, оплачиваемые за счет средств бюджета,  

на примере г. Минска, Брестской, Гомельской  

и Гродненской областей 

Наименование  

услуги  

Основа-

ние 

Единица 

 измере-

ния 

г. Минск 

Б
р

ес
тс

к
ая

  

о
б

л
. 

Г
о

м
ел

ь
ск

ая
 

о
б

л
. 

Г
р

о
д

н
ен

с
к
ая

 

о
б

л
. 

Формирование 

маршрутов авто-

мобильных перево-

зок пассажиров 

в регулярном со-

общении на опре-

деленной террито-

рии в соответствии 

с потребностями 

населения в таких 

перевозках 

ст. 23  

[1] 
Маршрут         

Организация пере-

возок пассажиров 

к  местам спортив-

ных, культурно-

зрелищных  

ст. 23, 37  

[1] 
Маршрут         
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Наименование  

услуги  

Основа-

ние 

Единица 

 измере-

ния 

г. Минск 

Б
р

ес
тс

к
ая

  

о
б

л
. 

Г
о

м
ел

ь
ск

ая
 

о
б

л
. 

Г
р

о
д

н
ен

с
к
ая

 

о
б

л
. 

и других массовых 

мероприятий, на 

период их прове-

дения 

Меропри-

ятие 
  

 
    

Заключение дого-

воров об организа-

ции автомобиль-

ных перевозок 

пассажиров в регу-

лярном сообщении  

ст. 23 [1] 

Договор 

или до-

полни-

тельное 

соглаше-

ние 

        

Выдача карточки 

маршрута 
ст. 23 [1] 

Карточка 

маршрута 
        

Разработка паспор-

тов маршрутов 

автомобильных 

перевозок пасса-

жиров в регуляр-

ном сообщении 

ст. 23 [1], 
п. 40, 41 

[2] 

Паспорт 

маршрута  
        

Ведение паспортов 

маршрутов авто-

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

ст. 23 [1] 
Паспорт 

маршрута  
        

Обследование на 

территории соот-

ветствующей ад-

министративно-

территориальной 

единицы состояния 

дорог, улиц горо-

дов (населенных 

пунктов), пасса-

жирских термина-

лов и остановоч-

ных пунктов 

маршрутов авто-

ст. 23 [1] 

Км         

Остано-

вочный 

пункт 
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Наименование  

услуги  

Основа-

ние 

Единица 

 измере-

ния 

г. Минск 

Б
р

ес
тс

к
ая

  

о
б

л
. 

Г
о

м
ел

ь
ск

ая
 

о
б

л
. 

Г
р

о
д

н
ен

с
к
ая

 

о
б

л
. 

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

Диспетчерское 

управление авто-

мобильными пере-

возками пассажи-

ров в регулярном 

сообщении 

ст. 23 [1] 
Транс-

портное 

средство 

  
 

    

Контроль за вы-

полнением автомо-

бильными перевоз-

чиками договоров 

об организации 

автомобильных 

перевозок пасса-

жиров в регуляр-

ном сообщении 

ст. 23 [1] 
Транс-

портное 

средство 

        

Изучение пассажи-

ропотоков на 

маршрутах авто-

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении и внесение 

при необходимости 

изменений в рас-

писания либо ин-

тервалы движения 

транспортных 

средств 

ст. 23 [1] 
Наблюде-

ние 
  

 
    

Координация рас-

писаний либо ин-

тервалов движения 

транспортных 

средств по марш-

ст. 23 [1] Рейс   
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Наименование  

услуги  

Основа-

ние 

Единица 

 измере-

ния 

г. Минск 

Б
р

ес
тс

к
ая

  

о
б

л
. 

Г
о

м
ел

ь
ск

ая
 

о
б

л
. 

Г
р

о
д

н
ен

с
к
ая

 

о
б

л
. 

рутам автомобиль-

ных перевозок 

пассажиров в регу-

лярном сообщении 

Определение объ-

ема автомобиль-

ных перевозок 

пассажиров в регу-

лярном сообщении 

ст. 23 [1] 

Транс-

портное 

средство 

  
 

    

1000 ма-

шино-

часов 
   

  

Ведение учета объ-

ема выполненных 

автомобильных 

перевозок пасса-

жиров в регуляр-

ном сообщении 

ст. 23 [1],  

п. 82 [2] 

Транс-

портное 

средство 

        

1000 ма-

шино-

часов 
   

  

Контроль соответ-

ствия транспорт-

ных средств пере-

возчиков требова-

ниям законода-

тельства, техниче-

ского оснащения, 

работоспособности 

навигационных 

терминалов, 

средств видеореги-

страции в транс-

портном средстве, 

состояния деталей 

кузова, окраски 

транспортного 

средства 

ст. 23 [1], 

п. 267 [2] 

Проверка 

1 транс-

портного 

средства 
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Наименование  

услуги  

Основа-

ние 

Единица 

 измере-

ния 

г. Минск 

Б
р

ес
тс

к
ая

  

о
б

л
. 

Г
о

м
ел

ь
ск

ая
 

о
б

л
. 

Г
р

о
д

н
ен

с
к
ая

 

о
б

л
. 

Проверка требова-

ния к движению 

транспортного 

средства 

Проверка наличия 

у пассажиров про-

ездных документов 

по маршрутам ав-

томобильных пере-

возок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

ст. 23 [1], 
п. 82, 267 

[2] 
 

Проверка 

1 транс-

портного 

средства 

 
      

Услуги, связанные 

с ведением адми-

нистративного 

процесса 

п. 267 [2] 
Постанов-

ление  
      

Обеспечение кон-

троля за наличием 

расписания движе-

ния транспортных 

средств на остано-

вочных пунктах 

маршрутов авто-

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

ст. 23 [1] 
Остано-

вочный 

пункт 

  
 

    

Установление и 

содержание ин-

формационных 

табличек с распи-

санием движения 

по маршрутам ав-

томобильных пере-

возок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

ст. 23 [1] 

Остано-

вочный 

пункт 

  
 

    

Информа-

ционная 

табличка 
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Наименование  

услуги  

Основа-

ние 

Единица 

 измере-

ния 

г. Минск 

Б
р

ес
тс

к
ая

  

о
б

л
. 

Г
о

м
ел

ь
ск

ая
 

о
б

л
. 

Г
р

о
д

н
ен

с
к
ая

 

о
б

л
. 

Составление рас-

писания движения 

автобусов по 

маршрутам авто-

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

п. 45 [2] 
Транс-

портное 

средство 

    
  

Утверждение рас-

писания движения 

автобусов по 

маршрутам авто-

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении 

п. 45 [2] 
Расписа-

ние 
    

  

Информирование 

населения об от-

крытии, изменении 

или закрытии 

маршрута автомо-

бильных перевозок 

пассажиров в регу-

лярном сообщении 

п. 51 [2] 
Сообще-

ние 
  

   

Рассмотрение об-

ращений граждан, 

индивидуальных 

предпринимателей 

и юридических лиц 

по вопросам орга-

низации и выпол-

нения городских и 

пригородных авто-

мобильных перево-

зок пассажиров в 

регулярном сооб-

щении в сроки, 

установленные 

законодательством 

п. 82 [2] 
Обраще-

ние 
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Примечание 

 
– детализированные услуги оператора 

 – услуги оператора, процесс оказания которых организован 

с сохранением их комплексности 

 – услуги оператора, которые не оказываются на территории со-

ответствующих административно-территориальных единиц 

 

Как видно из табл. 1, технология оказания услуг оператора, 

а соответственно и перечень таких услуг, оплачиваемых за счет 

бюджетных средств, максимально детализированы в г. Минске. 

В то же время в Брестской, Гомельской и Гродненской областях 

процесс оказания отдельных услуг оператора организован с сохра-

нением их комплексности. 

Наличие различных подходов при формировании перечня 

услуг оператора, а значит и технологий их оказания, не позволяет 

закрепить в законодательстве единые нормативы затрат на оказа-

ние таких услуг для обоснования потребности в бюджетных сред-

ствах на оплату услуг оператора. С учетом практического опыта 

выполнения работ по формированию затрат операторов выделены 

следующие основные методические подходы:  

 калькулирование затрат оператора осуществляется по ви-

дам перевозок (городские, пригородные, междугородные) в разрезе 

видов услуг на единицы их измерения; 

 функции, права, обязанности, ответственность и взаимо-

действие структурных подразделений оператора и его работников 

по формированию затрат определяются должностными инструкци-

ями, положениями и иными локальными нормативными актами 

оператора; 

 классификация затрат на услуги оператора в разрезе статей 

и экономических элементов осуществляется в соответствии с пунк-

том 4 [3]; 

 формирование затрат оператора осуществляется на основе 

их раздельного учета и укрупненных норм времени. 

Анализ практики разработки норм труда и методик формиро-

вания затрат показал, что при осуществлении практической дея-

тельности операторов образуется ряд затрат, которые целесообраз-
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но конкретизировать на уровне решения Правительства [3]. Это, 

например, такие затраты, как: 

 оплата услуг по проектированию и разработке прикладных 

программ, регистрации доменного имени и поддержке функциони-

рования домена, созданию и обновлению веб-сайта, эксплуатации 

компьютерных систем, сопровождению ведения баз (банков) дан-

ных и программного обеспечения; 

 затраты по обеспечению выполнения санитарных норм, 

правил и гигиенических нормативов, природоохранных и других 

специальных требований, предусмотренных правилами техниче-

ской эксплуатации производств, надзора и контроля их деятель-

ности; 

 затраты, предусмотренные законодательством, по обеспе-

чению здоровых и безопасных условий труда и охраны труда; 

 сумма оплаты предварительных (при поступлении на рабо-

ту) и периодических в течение трудовой деятельности медицин-

ских осмотров работников, занятых на работах с вредными и (или) 

опасными условиями труда или на работах, где в соответствии 

с законодательством Республики Беларусь есть необходимость 

в профессиональном отборе, а также внеочередных медицинских 

осмотров при ухудшении состояния их здоровья; 

 командировочные расходы, связанные с производственной 

деятельностью, по нормам, установленным законодательством;  

 приобретение проездных документов (билетов) на транс-

порт общего пользования для работников, работа которых в соот-

ветствии с должностными инструкциями носит разъездной харак-

тер, на время выполнения служебных обязанностей (работ) в слу-

чае необеспечения их специальным (служебным) транспортом; 

 арендная плата, определяемая в соответствии с законода-

тельством, по арендованному (полученному в безвозмездное поль-

зование) недвижимому имуществу, оборудованию, транспортным 

средствам;  

 расходы арендодателя по содержанию, эксплуатации, ре-

монту арендуемого недвижимого имущества, затраты на санитар-

ное содержание, коммунальные и другие услуги; 

 стоимость услуг арендодателя по эксплуатации и техниче-

скому обслуживанию транспортных средств;  
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 страховые взносы по видам обязательного страхования, 

а также по перечню видов добровольного страхования в порядке, 

определяемом Президентом Республики Беларусь, в том числе по 

добровольному страхованию объектов лизинга в течение срока 

действия договора лизинга; 

 оплата консультационных, информационных, юридиче-

ских, а также аудиторских услуг по проведению обязательного 

аудита достоверности годовой бухгалтерской (финансовой) отчет-

ности в соответствии с законодательством и международными 

стандартами бухгалтерской (финансовой) отчетности. 
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УЧЕТ РИСКОВ ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНЫХ  

ПРОИСШЕСТВИЙ ПРИ ОПРЕДЕЛЕНИИ НАЧАЛЬНОЙ 

(МАКСИМАЛЬНОЙ) ЦЕНЫ КОНТРАКТА 

НА РЕГУЛЯРНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ И БАГАЖА 

АВТОМОБИЛЬНЫМ ТРАНСПОРТОМ И ГОРОДСКИМ 

НАЗЕМНЫМ ЭЛЕКТРИЧЕСКИМ ТРАНСПОРТОМ  

ПО РЕГУЛИРУЕМОМУ ТАРИФУ 
 

Предложен механизм учета рисков, связанных с возможностью вовле-

ченности перевозчика в дорожно-транспортные происшествия, при рас-

чете начальной (максимальной) цены контракта в сфере регулярных пе-

ревозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и городским 

наземным электрическим транспортом. 

 

Ключевые слова: ДТП; начальная (максимальная) цена контракта;  регу-

лярные перевозки пассажиров и багажа; расходы; риски; ущерб. 

 

В Российской Федерации государственный (субъектов Рос-

сийской Федерации) и муниципальный заказ на регулярные пере-

возки пассажиров автомобильным и наземным городским электри-

ческим транспортом осуществляется применительно к регулярным 

перевозкам, при этом перевозчики определяются  на конкурсной 

основе. Механизм государственного и муниципального заказа на 

регулярные перевозки на законодательном уровне установлен фе-

деральными законами [1, 2, 3, 4] и приказами Минтранса России [5, 

6]. Расчет начальной (максимальной) цены контракта на регуляр-

ные перевозки при проведении конкурсных процедур производится 

в соответствии с приказом Минтранса России «Об утверждении 

Порядка определения начальной (максимальной) цены контракта, 

а также цены контракта, заключаемого с единственным поставщи-
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ком (подрядчиком, исполнителем), при осуществлении закупок 

в сфере регулярных перевозок пассажиров и багажа автомобиль-

ным транспортом и городским наземным электрическим транспор-

том» [5] (далее – Порядок). 

Методология расчета, установленная Порядком, учитывает 

влияние многих факторов  на начальную (максимальную) цену 

контракта (далее – НМЦК), среди которых можно перечислить 

следующие наиболее важные: 

– класс транспортных средств в соответствии с [1] 

и принимаемые в зависимости от класса уровни оплаты труда во-

дителей, нормы расхода топлива, расходы на шины, трудоемкости 

технического обслуживания и ремонта транспортных средств, рас-

ходы на запасные части; 

– численность населения городов, в которых осуществляются 

перевозки; 

– среднемесячная номинальная начисленная заработная плата 

работников крупных и средних предприятий и некоммерческих 

организаций муниципальных образований или субъектов РФ; 

– индексы потребительских цен, цен на машины 

и оборудование; 

– эксплуатационная скорость, пробег и авточасы работы на 

маршруте; 

– цены на топливо, электроэнергию, новые пассажирские 

транспортные средства; 

– доходы от сбора платы за проезд; запланированный размер 

субсидий, которые будут предоставлены подрядчику в целях ком-

пенсации недополученных доходов от предоставления льгот на 

проезд пассажиров или части затрат на выполнение предусмотрен-

ных контрактом работ в соответствии с нормативным правовым 

актом субъекта Российской Федерации или муниципального обра-

зования. 

Однако Порядком не учитываются риски, связанные 

с возможностью участия перевозчика в дорожно-транспортных 

происшествиях. Между тем, по данным ГИБДД МВД России [7], 

с участием транспортных средств автомобильного и наземного 

электрического транспорта, осуществляющих перевозки по регу-

лярным маршрутам, в 2019 г. произошло 8,2 тыс. ДТП. В то же 

время, по данным [8], в 2019 г. в России насчитывалось 183 тыс. 
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автобусов, троллейбусов и трамваев, осуществляющих регулярные 

перевозки пассажиров.  Таким образом, риск участия маршрутного 

транспортного средства в ДТП в 2019 г. можно оценить числом 

0,045, или 45 ДТП на 1 тыс. транспортных средств. 

Риски участия маршрутного транспортного средства в ДТП 

можно разделить на: 

– связанные с возможностью вовлеченности перевозчика 

в ДТП по независящим от него обстоятельствам; 

– связанные с возможной склонностью перевозчика 

к совершению ДТП в связи с ненадлежащей организацией своей 

работы (например, в части обеспечения надежности водителей 

и исправности транспортных средств). 

Если риски второго типа не могут быть учтены при расчете 

НМЦК в связи с тем, что на этапе расчета НМЦК потенциальный 

перевозчик не известен и поэтому отсутствует возможность опре-

делить качество организации его работы путем проверок, сбора 

данных о фактическом участии в ДТП и нарушениях требований 

безопасности за предыдущий период, то риски первого типа мо-

гут быть учтены уже на этапе расчета НМЦК. При этом вовлечен-

ность перевозчика в ДТП по независящим от него обстоятель-

ствам может пониматься не только как непосредственное участие 

перевозчика в ДТП (участие транспортного средства перевозчика 

в столкновении и т.п.), но и как подверженность воздействию по-

следствий ДТП без прямого участия: снижение эксплуатационной 

скорости либо срыв рейса в связи с движением в заторе, причиной 

которого явилось ДТП. 

Вовлеченность перевозчика в ДТП, в зависимости от харак-

тера вовлеченности и тяжести ДТП, может иметь для перевозчика 

следствием следующие виды ущерба: 

– расходы на оплату трех дней по листам временной нетру-

доспособности водителя и (или) кондуктора, получившего травму 

либо ранение в ДТП; 

– расходы на найм и подготовку водителя и (или) кондуктора 

взамен пострадавшего в ДТП; 

– расходы на эвакуацию и ремонт транспортного средства, 

пострадавшего в ДТП; 

– расходы на перерасход топлива вследствие движения 

в заторе, образовавшемся в связи с ДТП; 
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– расходы на дополнительную оплату труда водителей 
и кондукторов, связанную с увеличением продолжительности рей-
са вследствие движения в заторе; 

– расходы на привлечение дополнительных водителей 
в связи с необходимостью соблюдения режима труда и отдыха во-
дителей при увеличении продолжительности рейса вследствие 
движения в заторе; 

– недополученные доходы от сбора платы за проезд 
с пассажиров в связи с отказом пассажира от оплаты проезда по 
причине переполнения транспортного средства либо отказа пасса-
жиров от поездки в пользу альтернативного способа передвижения; 

– штрафные санкции со стороны государственного (субъекта 
Российской Федерации) или муниципального заказчика перевозок 
в случае срыва рейса. 

В связи с перечисленными рисками ущерба может быть це-
лесообразным увеличивать НМЦК в зависимости от риска попада-
ния в ДТП. 

Риск попадания в ДТП может быть определен как отношение 
числа ДТП, произошедших с транспортными средствами всех вла-
дельцев за предыдущий период на трассе маршрута в течение пе-
риода его работы (с учетом времени начала и окончания работы 
в течение суток, дней недели работы, сезонности), к числу выпол-
ненных рейсов: 

 

РДТП = Nдтп / nрейс факт,                                 (1) 
 

где Nдтп – общее число ДТП, произошедших с транспортными 
средствами всех владельцев за предыдущий период на трассе 
маршрута в течение периода его работы (с учетом времени начала 
и окончания работы в течение суток, дней недели работы, сезонно-
сти), ед.; 

nрейс факт – фактическое число рейсов, выполненных на маршру-
те за предыдущий период, ед. 

Значение надбавки к НМЦК в зависимости от риска попада-
ния пассажирского транспортного средства перевозчика в ДТП 
в общем виде может быть определено по формуле 

 

НМЦКДТП = РДТП ∙ nрейс план ∙ Удтп ,                    (2) 

где РДТП – риск попадания в ДТП пассажирского транспортного 
средства перевозчика; 
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nрейс план – число плановых рейсов перевозчика в соответствии 

с контрактом, ед.; 

Удтп – ущерб перевозчика от ДТП с учетом слагаемых, приве-

денных выше, руб. 

Значение Удтп может быть определено с использованием по-

ложений методики оценки социально-экономического ущерба от 

ДТП, разработанной по государственному контракту 

№ 102192010402 от 6 августа 2019 г. и находящейся в настоящий 

момент на согласовании в органах исполнительной власти Россий-

ской Федерации. 

Следует обратить внимание, что наибольшую точность пред-

лагаемый механизм сможет обеспечить при неизменности органи-

зации дорожного движения на маршруте, интенсивности и струк-

туры транспортного потока, а также распределения рейсов по вре-

мени суток, дням недели и сезонам года. При заметных изменениях 

этих показателей риск попадания транспортных средств перевоз-

чика в ДТП может существенно изменяться в ту или иную сторону. 

Для обеспечения работы предлагаемого механизма должна 

быть обеспечена передача данных о зарегистрированных ДТП на 

маршрутах пассажирского транспорта от органов ГИБДД к орга-

нам заказчика регулярных перевозок пассажиров. 
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BY ROAD AND URBAN LAND ELECTRIC TRANSPORT  
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A mechanism is proposed for taking into account the risks associated with the 

possibility of the carrier's involvement in road traffic accidents, when calculat-

ing the initial (maximum) contract price in the field of regular transportation of 

passengers and luggage by road and urban land electric transport. 
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ВОЗМОЖНЫЕ ПОДХОДЫ К ОЦЕНКЕ КАЧЕСТВА  

СИСТЕМ ГОРОДСКОГО МАРШРУТИЗИРОВАННОГО 

ТРАНСПОРТА 
 

Освещены подходы к проведению оценки качества систем городского 

маршрутизированного транспорта, приведена информация о моделиро-

вании процесса оценки качества системы наземного городского маршру-

тизированного транспорта на основе обобщенного показателя качества, 

послужившего основой для разработки программного обеспечения для 

оценки качества перевозок пассажиров. 

 

Ключевые слова: перевозка пассажиров; маршрутизированный транс-

порт; мобильность; моделирование процесса; показатель качества; 

оценка качества. 

 

В марте 2021 года постановлением Совета Министров [1] 

утверждена Государственная программа «Транспортный комплекс» 

на 2021–2025 годы. Программа направлена на формирование  

эффективного транспортного комплекса и создание развитой 

транспортной инфраструктуры, повышение ее безопасности и до-

ступности. Составными частями транспортного комплекса страны 

являются автомобильный, городской электрический транспорт 

и метрополитен. Указанные виды транспорта оказывают значи-

тельное влияние на развитие социальной сферы, осуществляя око-

ло 96 % от общего объема перевозок пассажиров всеми видами 

транспорта. Наибольшую долю в общем объеме перевозок пасса-

жиров и пассажирообороте всеми видами транспорта в 2020 году 

занимали перевозки пассажиров автобусами – 61,9 % и 40 % соот-

ветственно. Суммарная доля перевозок пассажиров городским 

электрическим транспортом (трамваями и троллейбусами) и мет-

рополитеном в общем объеме перевозок пассажиров и пассажиро-
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обороте всеми видами транспорта за 2020 год  – 34,2 % и 15,1 % 

соответственно. Для своевременной и успешной реализации меро-

приятий Государственной программы необходимо на постоянной 

основе проводить мониторинг тенденций развития транспортных 

систем и устойчивой городской мобильности. Под устойчивой го-

родской мобильностью понимают обеспечение населению возмож-

ности выбора и использования безопасного, комфортного, быстро-

го, доступного и экономически целесообразного способа переме-

щения, который является альтернативным использованию личного 

автомобиля. Составной и немаловажной частью таких работ явля-

ется оценка качества транспортного обслуживания населения. 

Под качеством транспортного обслуживания понимают сово-

купность свойств перевозочного процесса и системы перевозок 

пассажиров, которые определяют объективную особенность уровня 

организации и осуществления перевозок пассажиров и проявляют-

ся при удовлетворении транспортных потребностей пассажиров. 

При этом указанные свойства обычно разделяют на сложные 

и простые. Сложные свойства, характеризующие перевозочный 

процесс и систему перевозок пассажиров, могут быть оценены со-

вокупностью простых свойств, которые в свою очередь характери-

зуются показателями качества. Показатели качества являются объ-

ективным измерителем степени проявления свойства  

и в зависимости от нее принимают те или иные значения. Любая 

система оценки качества базируется на сравнительном анализе со-

ответствия фактических значений показателей качества их норма-

тивным значениям с выявлением расхождения данных значений 

и установлением причин расхождения. 

Предельное либо приемлемое в определенных условиях зна-

чение показателя качества, соответствующее границе различных 

оценок качества, закрепляется его нормативом. При этом нормати-

вы разделяют на предельные и шкальные. Предельные нормативы 

показателей качества дифференцируют объекты оценки на два типа 

по принципу «соответствует – не соответствует». 

Значения показателей качества, соответствующие различным 

его оценкам, устанавливают шкальные нормативы показателей. 

Обычно оценка таких показателей балльная с соответствующей 

градацией от «неудовлетворительно» до «отлично» либо «превос-
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ходно», например: от 0 до 2 баллов – «неудовлетворительно», от 

3 до 5 баллов – «удовлетворительно» и т.д.  

На основе оценки качества по каждому отдельно взятому по-

казателю обычно устанавливают комплексную (интегральную) 

оценку качества, которая и характеризует совокупное качество всех 

учитываемых показателей. 

Общие требования к показателям качества, применяемые 

в различных методиках оценки качества, подбирают таким обра-

зом, чтобы они отражали реальные интересы пассажиров и обще-

ства. В современных условиях к показателям качества целесооб-

разно предъявлять следующие требования: отражение реальных 

интересов пассажиров и общества, измеримость, зависимость от 

состояния и уровня организации перевозок, независимость отдель-

ных показателей друг от друга. 

Объективный анализ методов оценки качества перевозок 

пассажиров, применяемых на практике, показал, что можно выде-

лить следующие подходы к оценке качества перевозок пассажиров 

наземным городским маршрутизированным транспортом (далее – 

НГМТ): 

– первый основывается на исследовании эксплуатационных 

параметров системы НГМТ с целью определения текущего состоя-

ния и поиска резервов оптимизации; 

– второй основывается на использовании методов социоло-

гических исследований с целью определения предпочтений пасса-

жиров.  

Указанные подходы не являются строгими, скорее наоборот. 

При проведении исследований целесообразно обеспечивать макси-

мальный охват проблем пассажирского транспорта любым доступ-

ным способом. Очевидно, что вне зависимости от применяемого 

подхода необходимо изучать как количественные, так и качествен-

ные параметры функционирования пассажирского транспорта. 

Изучение опыта стран Европейского союза и США показало, 

что там на государственном уровне приняты специальные руковод-

ства (регламенты) по оценке качества перевозок пассажирским 

транспортом. В них подробно описан концептуальный аппарат, 

критерии оценки и методология проведения работ. Однако копиро-

вать ту или иную методику, применяемую за рубежом, представля-

ется нецелесообразным. Анализ научных трудов подтвердил пред-
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положение о том, что каждая страна разрабатывает критерии оцен-

ки качества транспортного обслуживания населения исходя из соб-

ственных нужд и особенностей. Так, в СССР, частью которого  

являлась Беларусь, в качестве единого оценочного показателя каче-

ства транспортного обслуживания населения использовался коэф-

фициент качества транспортного обслуживания. Он определялся 

как отношение величины затрат времени на поездку при заданных 

теоретически абсолютно комфортных условиях поездки к фактиче-

ским затратам времени на поездку в реальных условиях. Критиче-

ское осмысление применения указанных норм и принципов пока-

зало их актуальность и в современных условиях, поэтому данный 

подход используется и сейчас при проведении научно-

исследовательских работ по оптимизации маршрутных сетей 

НГМТ населенных пунктов республики. При этом оценка удовле-

творенности самих потребителей услуг не проводится. В США она 

строится на социологических исследованиях. В определенной сте-

пени у нас их заменяет оценка количества и содержания жалоб 

и предложений, поступающих от пассажиров. 

Анализ существующих методов оценки качества перевозок 

пассажиров помимо изложенного позволяет сделать следующие 

выводы: 

– специалистами по оценке качества услуг НГМТ разных 

стран по-разному представляются составные элементы качества 

перевозок пассажиров, но копировать ту или иную методику, при-

меняемую за рубежом, нецелесообразно, так как каждая страна 

разрабатывает критерии оценки качества транспортного обслужи-

вания населения исходя из собственных нужд и особенностей; 

– многообразие существующих подходов оценки качества 

требует разработки эффективных и корректных методов, опираю-

щихся на современные аппараты вычислений, основанных на еди-

ных принципах определения адекватных критериев и показателей 

качества; 

– в связи с реализацией социально направленной политики 

возрастают требования к качеству услуг НГМТ, одним из критери-

ев качества является уровень удовлетворения потребностей пасса-

жиров; 

– проблемы, относящиеся к качеству транспортного обслу-

живания, требуют проведения специальных исследований,  
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в том числе на базе транспортно-социологических опросов и об-

следований; 

– применяемые в республике разрозненные методики оценки 

качества услуг НГМТ не отражают степень удовлетворения по-

требностей пассажиров в перевозках и зачастую сложны в исполь-

зовании. 

Необходимость одновременного отслеживания и анализа из-

менений значительного количества показателей качества делает 

процесс оценки качества весьма трудоемким. Для того чтобы об-

легчить и упростить работу исследователя и при этом не потерять 

качество и достоверность самих результатов оценки, целесообразно 

максимально автоматизировать процесс оценки качества перевозок 

пассажиров, а для этого разработать, изготовить и отладить модель 

процесса оценки качества, т.е. выполнить моделирование самого 

процесса оценки качества. 

Сегодня существует огромное количество методов модели-

рования различных процессов, а наглядное представление (визуа-

лизация) как основных компонентов процесса, так и результатов 

его окончания может быть достигнуто за счет графических и тек-

стовых средств. Математическое моделирование – универсальный 

метод, позволяющий посредством математических зависимостей 

описать работу, определить различные характеристики объекта мо-

делирования, исследовать изменение этих характеристик с учетом 

внешних и внутренних воздействий. Упрощенно методы математи-

ческого моделирования можно разделить на четыре класса, опира-

ясь на которые получают аналитические, имитационные, эмпири-

ко-статистические модели и модели, в которых в определенной 

степени и форме представлены идеи искусственного интеллекта.  

Для целей оценки качества предлагается использовать эмпи-

рико-статистическую модель процесса оценки. Цель построения 

такой модели состоит в следующем: упорядочение или агрегирова-

ние информации; поиск, количественная оценка и содержательная 

интерпретация причинно-следственных связей между показателя-

ми качества; оценка достоверности и продуктивности различных 

гипотез о взаимном влиянии показателей качества и воздействую-

щих на них факторов; идентификация параметров расчетных урав-

нений различного назначения. 
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Для выявления зависимостей, описывающих рассматривае-

мый процесс, а также узких мест в области качества, анализа дан-

ных статистической отчетности и натурных обследований, адек-

ватной оценки показателей качества вне зависимости от единиц их 

измерения предлагается использовать поиск отклонений значений 

показателей качества с последующим анализом результатов. Для 

этого, учитывая подходы, изложенные в [2], показатели качества 

разбиты на три группы: 

1) показатели, имеющие локальные оптимальные значения, –  

Ziо; 

2) показатели, при которых самое высокое качество обеспе-

чивается, когда они стремятся к нулевым значениям, т.е. имеют 

приемлемые (базовые) значения, которые стремятся к минимуму, – 

Zмнн; 

3) показатели, при которых самое высокое качество обеспе-

чивается, когда они стремятся к технически возможному макси-

мальному значению, т.е. имеют максимально возможные (предель-

ные) значения показателей, которые стремятся к максимуму, – Zммн. 

В качестве единичного критерия качества предлагается ис-

пользовать относительные отклонения изменения значения показа-

теля, рассчитываемые по формуле 

 
(1) 

где  – значение i-го единичного показателя качества в сложив-

шихся условиях; 

– оптимальное (базовое, максимальное) значение единич-

ного i-го показателя качества. 

В качестве обобщенной оценки качества выполнения перево-

зок в системе НГМТ  предложено использовать суммирование 

по группам показателей сумм относительных отклонений значений 

единичных показателей от оптимальных (базовых, предельных) 

значений, которое рассчитывается по формуле 

 

(2) 
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где – значение единичного показателя качества в сло-

жившихся условиях выполнения перевозок пассажиров НГМТ; 

– оптимальное значение i-го единичного показателя каче-

ства [2]; 

– приемлемое (базовое) значение j-го единичного показа-

теля качества; 

– максимально возможное (предельное) значение k-го 

единичного показателя качества; 

, , – число показателей соответствующей группы по-

казателей качества. 

Таким образом, формула (2) описывает обобщенную целевую 

функцию, определяющую оценку качества перевозок пассажиров 

НГМТ. 

Для комплексной оценки качества перевозок пассажиров 

НГМТ принято значение обобщенного показателя качества , 

который должен стремиться к максимуму как обратная величина 

значению : 
 

. (3) 
 

Формулы (2) и (3) позволяют рассчитывать обобщенный (ин-

тегрированный) показатель качества перевозок пассажиров в си-

стеме НГМТ. 

Предложенная эмпирико-статистическая модель процесса 

оценки качества системы НГМТ может быть использована для об-

легчения и упрощения работы исследователя без потери качества 

и достоверности результатов оценки. Разработанное на основе опи-

санной модели программное обеспечение позволяет выполнить вы-

числение отклонений единичных показателей качества от их нор-

мативных (либо приемлемых для конкретных условий) значений 

и вычисление значений целевой функции оценки качества с учетом 

заданной многовариантности изменений любого из единичных по-

казателей оценки качества. Оно выполняет визуализацию на экране 

компьютера (в табличном и графическом виде) одновременно всех 

вариантов значений единичных показателей и значений их откло-
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нений от нормативных (либо приемлемых для конкретных усло-

вий) значений, полученных в результате изменения единичных по-

казателей качества, и соответствующих им значений целевой 

функции. Выдает рекомендации на экран компьютера о варианте 

с наименьшим (оптимальным) значением целевой функции. Обес-

печивает накопление, систематизацию и хранение результатов ис-

следований [3]. 

Применение рассмотренных в статье подходов к оценке ка-

чества систем НГМТ на практике позволит сократить сроки и по-

высить эффективность проведения работ в области оценки качества 

перевозок пассажиров. Очевидно, что для обеспечения предостав-

ления пассажирам услуг надлежащего качества необходимо осу-

ществлять планирование, организацию, стимулирование, регулиро-

вание и контроль качества на всех этапах предоставления таких 

услуг. При этом необходимо руководствоваться едиными установ-

ленными государством требованиями, предписаниями и стандар-

тами в области качества услуг НГМТ, которые должны основы-

ваться на единых принципах определения адекватных критериев 

и показателей качества услуг. 
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The article highlights approaches to assessing the quality of urban routed 
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ОБОСНОВАНИЕ ЦЕЛЕВЫХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ,  
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Рассмотрены показатели, характеризующие эффективность использо-

вания транзитного потенциала Республики Беларусь, и обосновано их 

применение в качестве целевых. 

 

Ключевые слова: транзитный потенциал; целевой показатель; рейтинг; 

индекс эффективности логистики; доход; экспорт; международная пе-

ревозка. 

 

Благодаря геостратегическому расположению Беларуси ее 

территория представляет собой своеобразный мост, соединяющий 

государства ЕС с Россией и странами Азиатско-Тихоокеанского 

региона (далее – АТР), что открывает широкие возможности для 

осуществления транзита пассажиров, грузов, транспортных 
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средств. При этом услуги по обеспечению транзита являются од-

ним из наиболее эффективных видов экспорта и их предоставление 

способствует притоку значительных валютных поступлений, что 

в конечном итоге содействует повышению уровня благосостояния 

населения и выдвигает транзит в ряд основных государственных 

приоритетов Беларуси. От того, насколько эффективно и ком-

плексно используется транзитный потенциал, во многом зависит не 

только размер валютных поступлений, но и экономическая и соци-

альная стабильность жизни общества. 

На протяжении двух последних десятилетий в качестве целе-

вого показателя, характеризующего эффективность проведения 

государственной политики в области использования транзитного 

потенциала, применяется показатель «доходы от транзита, всего», 

представляющий собой сумму доходов (выручки) от основных ис-

точников валютных поступлений от транзита грузов и пассажиров, 

которая складывается из доходов от транзита нефти, природного 

газа и транзита в сфере транспорта (за исключением трубопровод-

ного) (сведения о порядке сбора информации и методике расчета 

целевого показателя, характеризующего эффективность использо-

вания транзитного потенциала, приведены в табл. 1). 

При этом показатель «доходы от транзита в сфере транспорта 

(за исключением трубопроводного транспорта)» складывается ис-

ходя из: доходов от транзитных перевозок грузов и пассажиров же-

лезнодорожным транспортом, доходов от транзита воздушным 

транспортом (стоимость услуг по сопровождению транзитных по-

летов иностранных воздушных судов) и доходов от выполнения 

резидентами международных автомобильных перевозок через тер-

риторию Республики Беларусь. 

Практика показала, что показатель «доходы от транзита, все-

го» может продолжать использоваться в качестве целевого, по-

скольку является: 

– адекватным, так как позволяет характеризовать прогресс 

в работе по повышению эффективности использования транзитно-

го потенциала путем сопоставления доходов от транзита за опреде-

ленный период времени; 

– точным, так как формируется на основании государствен-

ной отчетности и административной информации органов государ-

ственного управления и концерна «Белнефтехим», являющегося 
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государственной организацией, подчиненной Правительству, что, 

в свою очередь, позволяет исключить искажение результатов рабо-

ты по повышению эффективности использования транзитного по-

тенциала (табл. 1); 

– объективным, так как отражает реальные, получаемые до-

ходы, а значит и реальное положение дел по использованию тран-

зитного потенциала; 

– сопоставимым, так как позволяет осуществлять непрерыв-

ное накопление данных и обеспечивать их сопоставимость за от-

дельные периоды с использованными ранее показателями, характе-

ризующими работу по повышению эффективности использования 

транзитного потенциала; 

– однозначным для понимания, так как обеспечивает одина-

ковое понимание для всех без исключения пользователей; 

– экономичным, так как обеспечивает получение отчетных 

данных с минимально возможными затратами за счет того, что 

в  максимальной степени основывается на уже существующих про-

цедурах сбора информации; 

– достоверным, так как способы сбора и обработки информа-

ции, на основании которой формируется государственная стати-

стическая отчетность и административная информация, являются 

проверяемыми; 

– своевременным и регулярным, так как отчетные данные по-

ступают со строго определенной периодичностью (ежеквартально) 

и с незначительным временным промежутком между моментом 

сбора информации и сроком ее использования (не более 25 дней). 

Обладая вышеперечисленными свойствами, целевой показа-

тель «доходы от транзита, всего» в полной мере соответствует тре-

бованиям, установленным подпунктом 9.2 пункта 9 Инструкции 

о требованиях к структуре государственной программы и содержа-

нию отчетов о  результатах реализации государственной програм-

мы, утвержденной постановлением Министерства экономики Рес-

публики Беларусь от 19 августа 2016 г. № 51 (в редакции постанов-

ления Министерства экономики Республики Беларусь от 15.04.2020 

№ 5). Вместе с тем данный показатель имеет недостаток, который 

заключается в невозможности сопоставления с показателями, ис-

пользуемыми в международной практике. 
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Таблица 1 

Сведения о порядке сбора информации и методике расчета целевого показателя,  

характеризующего эффективность использования транзитного потенциала 

Наименова-

ние  

показателя 

Едини-

ца из-

мере-

ния 

Определение 

показателя 

Времен-

ные харак-

теристики 

показателя 

Алгоритм 

формирова-

ния (форму-

ла)  

Показатели, 

используе-

мые 

в формуле 

Метод сбора 

информации, 

индекс формы 

отчетности 

Ответствен-

ный за сбор 

данных по 

показателю 

Доходы 

от транзита, 

всего 

 

млн 

долла-

ров 

США 

Сумма дохо-

дов 

от транзита 

нефти, при-

родного газа и 

транзита 

в сфере 

транспорта (за 

исключением 

трубопровод-

ного) 

Годовой Дтранзит= 

Дтр.неф. + 

Дтр.пр.газ. + 

Дтр.пр.транс. 

Дтранзит – до-

ходы 

от транзита, 

всего  

Государствен-

ная 

статистическая 

отчетность, 

администра-

тивная 

информация 

Минтранса 

Белстат, 

Концерн 

«Белнефте-

хим», 

Минэнерго, 

Минтранс 

Дтр.неф.  – до-

ходы 

от транзита 

нефти 

Государствен-

ная 

статистическая 

отчетность 

12-тр (трубо-

провод) 

Концерн 

«Белнефте-

хим» 

Дтр.пр.газ. – 

стоимость 

Государствен-

ная 

Минэнерго 

(в части мо-
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Наименова-

ние  

показателя 

Едини-

ца из-

мере-

ния 

Определение 

показателя 

Времен-

ные харак-

теристики 

показателя 

Алгоритм 

формирова-

ния (форму-

ла)  

Показатели, 

используе-

мые 

в формуле 

Метод сбора 

информации, 

индекс формы 

отчетности 

Ответствен-

ный за сбор 

данных по 

показателю 

услуг 

по транзиту 

природного 

газа 

статистическая 

отчетность 

12-тр (трубо-

провод) 

ниторинга 

выполнения 

показателя) 

Дтр.пр.транс = 

Дтр.возд.транс + 

Дтр.жд.транс. + 

Дтр.ат.транс. 

Дтр.пр.транс. – 

доходы 

от транзита 

в сфере 

транспорта 

(за исключе-

нием трубо-

проводного 

транспорта), 

из них: 

Государствен-

ная 

статистическая 

отчетность, 

администра-

тивная 

информация 

Минтранса 

Минтранс 

 

 Дтр.возд.транс – 

доходы от 

услуг по со-

провождению 

транзитных 

полетов ино-

Администра-

тивная 

информация 

Минтранса 

Минтранс 
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Наименова-

ние  

показателя 

Едини-

ца из-

мере-

ния 

Определение 

показателя 

Времен-

ные харак-

теристики 

показателя 

Алгоритм 

формирова-

ния (форму-

ла)  

Показатели, 

используе-

мые 

в формуле 

Метод сбора 

информации, 

индекс формы 

отчетности 

Ответствен-

ный за сбор 

данных по 

показателю 

странных 

воздушных 

судов 

 Дтр.жд.транс
 
–  

доходы от 

транзитных 

перевозок 

грузов и пас-

сажиров же-

лезнодорож-

ным транс-

портом
  

Администра-

тивная 

информация 

Минтранса 

Минтранс, 

Белорусская 

железная 

дорога 

 

Дтр.ат.транс – 

доходы рези-

дентов от 

выполненных 

международ-

ных перево-

зок транзи-

том 

Государствен-

ная 

статистическая 

отчетность 

4-тр (междуна-

родные) (Мин-

транс) 

Минтранс 
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Наиболее известным показателем, используемым 

в международной практике, для комплексной оценки условий вы-

полнения международных, в том числе транзитных, перевозок яв-

ляется Индекс эффективности логистики – Logistics performance 

index (LPI). Данный рейтинг формируется Всемирным банком 

с периодичностью один раз в два года по  160 государствам на ос-

нове оценки следующих составляющих: таможня (customs) – эф-

фективность обеспечения прохождения таможенных процедур; ин-

фраструктура (infrastructure) – обеспечение транспортной и инфор-

мационной инфраструктуры надлежащего качества; отгрузки 

(international shipments) – обеспечение экспортных опера-

ций/отгрузок (международные перевозки); компетентность 

(logistics competence) – уровень компетентности персонала; кон-

троль (tracking & tracing) – способность обеспечивать контроль по-

ставок (контроль за движением груза); своевременность 

(timeliness) – обязательность и надежность контрагентов (соблюде-

ние сроков доставки). 

Результаты исследования эффективности логистики Всемир-

ного банка в 2014, 2016 и 2018 гг. по Беларуси и сопредельным 

государствам [1] приведены в табл. 2. 

Как показывают данные, сопредельные с Беларусью государ-

ства, обладая сопоставимой по развитию транспортной и таможен-

ной инфраструктурой, постоянно занимают значительно более вы-

сокие места в рейтинге Индекса эффективности логистики: за 

2014 г. с 31 (Польша) по 90 (Россия), за 2016 г. с 29 (Литва) по 99 

(Россия), за 2018 г. с 28 (Польша) по 75 (Россия). Следует отме-

тить, что недостатком данного рейтинга является субъективность 

оценок, выставляемых респондентами, а это в конечном итоге от-

ражается на достоверности показателя «Индекс эффективности ло-

гистики». Так, благодаря развитию пограничной инфраструктуры, 

оснащению таможенных органов современной компьютерной тех-

никой и программными средствами, внедрению системы электрон-

ного декларирования, исключению дублирования функций и со-

кращению числа контролирующих органов в пунктах пропуска, 

применению системы управления рисками в Беларуси сократилось 

время перемещения товаров и транспортных средств через грани-

цу. Причем только за счет внедрения системы электронного декла-

рирования товаров время таможенного декларирования товаров, по 
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информации таможенных органов, сократилось с 4–6 часов до 

15 минут, или более чем в 8 раз. Можно полагать, что в результате 

принятых мер эффективность контрольных проверок также повы-

силась. Как следствие, возросла вероятность выявления нарушений 

таможенного законодательства и применения соответствующих 

штрафных санкций к перевозчикам, что не  может не отражаться на 

выставляемых ими как респондентами оценках эффективности 

прохождения таможенных процедур в Беларуси, на основании ко-

торых Всемирным банком определяется место в рейтинге Индекса 

эффективности логистики. 

Таблица 2 

Рейтинг Индекса эффективности логистики  

за 2014 г. (LPI 2014), 2016 г. (LPI 2016) и 2018 г. (LPI 2018)  

по Беларуси и сопредельным с ней государствам 
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* В 2020 г. исследования не проводились. 

 

Таким образом, учитывая субъективный подход и двухго-

дичную периодичность при формировании Индекса эффективности 

логистики, использовать данный показатель в  качестве целевого, 

характеризующего эффективность транзитного потенциала Белару-

си, представляется нецелесообразным.  

Вместе с тем анализ занимаемых Беларусью мест в рейтинге 

LPI за 2014, 2016 и 2018 гг., несмотря на отмеченную субъектив-

ность оценок респондентов, свидетельствует о  необходимости 

продолжения работы по укреплению транзитного потенциала за 

счет развития транспортно-логистической инфраструктуры, совер-

шенствования технологий таможенного контроля, повышения 
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уровня компетентности персонала транспортных и логистических 

организаций. 

 
1. Global Rankings [Электронный ресурс] // World Bank. – Режим 

доступа: https://www.belstat.gov.by/ ofitsialnaya-statistika/publications/ 

izdania/public_compilation/index _16711/. – Дата доступа: 27.05.2020. 
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МЕТОДИЧЕСКИЕ ПОДХОДЫ К ПРОВЕДЕНИЮ  

АНАЛИЗА ВОЗМОЖНОСТЕЙ И ТРУДНОСТЕЙ  

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ УСЛУГ ПО ПЕРЕВОЗКАМ  

ПАССАЖИРОВ АВТОМОБИЛЬНЫМ  

И ГОРОДСКИМ ЭЛЕКТРИЧЕСКИМ ТРАНСПОРТОМ 
 

Рассмотрены методические подходы к проведению анализа возможно-

стей и трудностей совершенствования услуг по перевозкам пассажиров 

автомобильным, городским электрическим транспортом, который явля-

ется заключительным этапом анализа рынка перевозок пассажиров ав-

томобильным, городским электрическим транспортом. Приведены при-

меры оценки фаз жизненного цикла продукта транспортной отрасли, 

под которым понимаются услуги по перевозкам пассажиров автомо-

бильным, городским электрическим транспортом, а также SWOT-

анализа возможностей и трудностей совершенствования предоставле-

ния таких услуг. 

 

Ключевые слова: анализ; рынок; услуга; перевозка пассажиров; автомо-

бильный транспорт; городской электрический транспорт; фаза жизнен-

ного цикла услуги. 

 

Рынок – это абстрактное экономическое понятие, которое не  

имеет однозначного определения и поэтому на практике формулиру-

ется по-разному. Например, в одних источниках под рынком подра-

зумевается «совокупность экономических отношений
1
, обеспечива-

                                                           
1 Экономические отношения – объективно складывающиеся отношения между 

людьми при производстве, распределении, обмене и потреблении благ 

(https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B

C%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B5_%D0%BE%D1%

82%D0%BD%D0%BE%D1%88%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D1%8F). 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%BB%D0%B0%D0%B3%D0%BE_(%D1%8D%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D0%BA%D0%B0)
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ющих обмен между покупателями (потребителями) и продавцами 

(поставщиками) отдельных товаров и услуг» [1], в других – «сово-

купность всех потенциальных потребителей, испытывающих по-

требность в некотором товаре и имеющих возможность для удовле-

творения этой потребности, и продавцов, работающих в рамках  

законодательства и связанных определенными финансово-

экономическими отношениями» [2], и т.п. По этой причине приме-

нительно к деятельности в области перевозок пассажиров автомо-

бильным, городским электрическим транспортом в Республике  

Беларусь понятие «рынок» можно сформулировать следующим об-

разом: рынок перевозок пассажиров автомобильным, городским 

электрическим транспортом – совокупность экономических отноше-

ний, возникающих при  предоставлении услуг по автомобильным 

перевозкам пассажиров, а также услуг по перевозкам пассажиров 

городским электрическим транспортом, между перевозчиками, за-

казчиками (либо уполномоченными ими операторами), операторами 

пассажирских терминалов, диспетчерами  и пассажирами. Цель про-

ведения анализа рынка состоит в подготовке аналитической инфор-

мации, необходимой в качестве основы для выработки стратегии 

деятельности на рынке перевозок пассажиров автомобильным, го-

родским электрическим транспортом [3]. 

Анализ возможностей и трудностей совершенствования 

услуг по перевозкам пассажиров автомобильным, городским элек-

трическим транспортом является заключительным этапом анализа 

рынка и опирается на результаты анализа спроса и конкуренции на 

этом рынке. По этой причине выводы, полученные в результате 

проведения анализа возможностей и трудностей, являются основой 

для выработки стратегии деятельности на рынке перевозок пасса-

жиров автомобильным, городским электрическим транспортом. 

Основная задача проведения анализа возможностей 

и трудностей совершенствования услуг по перевозкам пассажиров 

автомобильным, городским электрическим транспортом состоит 

в установлении ключевых факторов успеха в этой области транс-

портной деятельности, под которыми понимается набор конку-

рентных преимуществ и других факторов, обеспечивающих осу-

ществление такой деятельности с максимальной эффективностью 

без ущерба для качества обслуживания. Помимо этого оценивают-

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%B1%D0%BC%D0%B5%D0%BD_(%D1%8D%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D0%BA%D0%B0)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D0%BA%D1%83%D0%BF%D0%B0%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%BE%D0%B4%D0%B0%D0%B2%D0%B5%D1%86
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%B2%D1%89%D0%B8%D0%BA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D1%80
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D0%BB%D1%83%D0%B3%D0%B0
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ся также недостатки перед конкурентами и угрозы, то есть факто-

ры, оказывающие отрицательное влияние на положение на рынке.  

Определение ключевых факторов успеха заключается 

в выявлении пробелов в деятельности по предоставлению услуг по 

перевозкам пассажиров автомобильным, городским электрическим 

транспортом и формулировании способов их устранения. 

Для выявления пробелов в деятельности по предоставлению 

услуг по перевозкам пассажиров автомобильным, городским элек-

трическим транспортом должны использоваться результаты анали-

за спроса и конкуренции, которые дополняются прогнозной оцен-

кой долгосрочной динамики спроса и предложения на этом рынке. 

В этом случае потребуется оценить фазы жизненного цикла про-

дукта транспортной отрасли, под которым понимаются услуги по 

перевозкам пассажиров автомобильным, городским электрическим 

транспортом, а также  (при необходимости) оценить фазы жизнен-

ного цикла отдельных составляющих этих услуг.  

Период жизненного цикла услуг по перевозкам пассажиров 

автомобильным, городским электрическим транспортом как про-

дукта транспортной отрасли подразделяется на четыре основные 

фазы (стадии): внедрение, рост, зрелость и спад. Основным крите-

рием распознавания фаз жизненного цикла услуг по перевозкам 

пассажиров автомобильным, городским электрическим транспор-

том является динамика показателей, характеризующих объем их 

предоставления (объем перевозок пассажиров, пассажирооборот, 

выручка от перевозок пассажиров).  

Фаза внедрения или выведения новой услуги на рынок.  

В эту категорию попадают новые услуги в начале их выведения на 

рынок [4]. В качестве показательного примера, связанного 

с нововведениями в сфере автомобильных перевозок пассажиров, 

исходя из мирового опыта, можно привести запуск в тестовом ре-

жиме в Сан-Хосе (США) новой услуги, объединяющей на базе бес-

пилотных автомобилей сервисы такси, каршеринга и поиска пере-

возчиков [5]. Применительно к рынку услуг по перевозкам пасса-

жиров автомобильным, городским электрическим транспортом 

в Республике Беларусь к этой категории можно отнести новые сер-

висные составляющие таких услуг, направленные, например, на 

обеспечение более комфортных условий оплаты проезда в город-
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ском регулярном сообщении с помощью банковских бесконтакт-

ных карт и специальных приложений к смартфонам. 

Фаза роста. В эту категорию попадают как новые, так 

и существующие услуги, спрос на которые постоянно увеличивает-

ся. Применительно к рынку услуг по перевозкам пассажиров авто-

мобильным, городским электрическим транспортом следует отме-

тить, что в фазе роста в 2011–2019 гг. находились, например, услу-

ги по международным автомобильным перевозкам пассажиров, 

общий объем которых увеличился с 1,4 млн чел. в 2011 г. до 

2,7 млн чел. в 2019 г., или на 92,9 % (рис.1). Объем международных 

автомобильных перевозок пассажиров  в регулярном сообщении 

увеличился с 0,8 млн чел. в 2011 г. до 1,5  млн чел. в 2019 г., или на 

87,5 % (рис. 1). 

Снижение спроса на услуги по международным автомо-

бильным перевозкам пассажиров в 2020 г. обусловлено отменой 

движения автобусов по международным маршрутам в марте –

 декабре 2020 г. в связи с введением сопредельными государства-

ми ограничений на пересечение границ для иностранных граждан, 

которые были обусловлены применением карантинных мер про-

тив дальнейшего распространения коронавируса. Например, 

Польша объявила о закрытии границы для иностранных граждан 

с 15 марта 2020 г. [6], Литва и Латвия – с 17 марта 2020 г., Рос-

сия – с 18 марта 2020 г. [7]. ГП «Минсктранс» возобновило  

выполнение регулярных автомобильных перевозок в Литву 

и Польшу с июля 2020 г. [8]. Вместе с тем в связи со сложившейся 

эпидемиологической обстановкой в сопредельных странах Рес-

публика Беларусь с 29 октября 2020 г. временно ограничила въезд 

на свою территорию через наземные пункты пропуска отдельных 

категорий физических лиц из Латвии, Литвы, Польши и Украины 

[9]. По этой причине с 29 октября 2020 г. выполнение междуна-

родных автомобильных перевозок в регулярном сообщении было 

приостановлено [9]. 

Фаза зрелости. К этой категории обычно относят товары 

(услуги), имеющие наибольший удельный вес в общем объеме  

товаров (услуг) и реализующиеся стабильно. Исходя из этих крите-

риев, применительно к рынку услуг по перевозкам пассажиров ав-

томобильным, городским электрическим транспортом  можно сде-



  

97 

лать вывод о том, что в фазе зрелости находятся, например, услуги 

по городским автомобильным перевозкам пассажиров в регуляр-

ном сообщении, которые носят массовый характер и традиционно 

пользуются наиболее стабильным спросом населения. 

За 2017–2019 гг. объем таких услуг увеличился с 969,7 до 

970,9 млн чел., или на 0,1 % (рис. 2).  Однако оценка является не-

сколько субъективной, поскольку, несмотря на отмеченный рост за 

2017–2019 гг., за период с 2011 г. по 2020 г. объем городских авто-

мобильных перевозок пассажиров в регулярном сообщении снизил-

ся с 1255,5  до 806,7 млн чел., или на 35,7 % (рис. 2). 

Фаза спада. К этой категории обычно относят товары (услу-

ги), имеющие тенденцию к снижению объемов реализации. Исхо-

дя из этих условий, применительно к рынку услуг по перевозкам 

пассажиров автомобильным, городским электрическим транспор-

том следует отметить, что в фазе спада находятся, например, 

услуги по перевозкам пассажиров городским электрическим 

транспортом. Объем перевозок пассажиров  трамваями снизился 

с 85,3 млн чел. в 2011 г. до 44,8 млн чел. в 2020 г., или на 47,5 % 

(рис. 3). Объем перевозок пассажиров  троллейбусами также сни-

зился с 546,2 млн чел. в 2011 г. до 284,6 млн чел. в 2020 г., или на 

47,9 % (рис. 3). 

Как уже было отмечено, правильная оценка фаз жизненного 

цикла услуг по перевозкам пассажиров автомобильным, городским 

электрическим транспортом позволяет планировать соответствую-

щие меры по совершенствованию их предоставления. 

Так, например, на начальной фазе жизненного цикла новой 

услуги или при наличии нововведений в порядке предоставления 

существующей услуги по перевозкам пассажиров автомобильным, 

городским электрическим транспортом необходимо планировать 

проведение рекламных мероприятий для информирования о них 

населения [10].  

В фазе роста, характерной, например, в 2011–2019 гг. для 

услуги по международным автомобильным перевозкам пассажи-

ров, уже не требовалось таких значительных затрат на рекламу 

и продвижение услуги, как на начальной фазе жизненного цикла, 

поскольку она была признана потребителями [10]. 
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Рис. 1. Объем международных автомобильных перевозок пассажиров  

за 2011–2020 гг. 
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Рис. 2. Объем городских автомобильных перевозок пассажиров в регулярном сообщении 

за 2011–2020 гг.
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Рис. 3. Объем перевозок пассажиров троллейбусами и трамваями  

за 2011–2020 гг. 
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В фазе зрелости, которая была характерна, например, для 

услуги по городским автомобильным перевозкам пассажиров 

в регулярном сообщении, когда такая услуга является известной 

большинству потенциальных потребителей, необходимо в целях 

привлечения потребителей совершенствовать качество предостав-

ления услуги (например, путем внедрения инновационных техно-

логий, обновления парка транспортных средств, повышения  

плотности маршрутной сети, обеспечения информированности 

населения о расписании движения и иных подобных мер), а также 

принимать меры по снижению затрат на осуществление транспорт-

ной деятельности. Это позволит увеличить объем городских авто-

мобильных перевозок пассажиров, снизить себестоимость перево-

зок и, как результат, продлить фазу зрелости услуг по городским 

автомобильным перевозкам пассажиров в регулярном сообщении.  

В фазе спада, характерной, например, для услуг по перевоз-

кам пассажиров городским электрическим  транспортом, учитывая 

их экологичность и социальную значимость, необходимо прини-

мать как меры по снижению затрат и совершенствованию качества 

предоставления данных услуг, аналогичные принимаемым для 

находящихся в фазе зрелости услуг по городским автомобильным 

перевозкам пассажиров в регулярном сообщении, так и меры, учи-

тывающие специфические особенности выполнения перевозок пас-

сажиров трамваями и троллейбусами. В качестве примера можно 

назвать меры по реконструкции трамвайных путей, строительству 

новых и модернизации существующих контактно-кабельных сетей, 

линейно-тяговых подстанций, пополнению парка городского элек-

трического транспорта современными трамваями, троллейбусами 

с увеличенным автономным ходом и электробусами. Сложность 

практического применения данных мер в полном объеме обуслов-

лена недостаточностью средств местных бюджетов, выделяемых на 

обеспечение устойчивого функционирования и развития городско-

го электрического транспорта. 

Для проведения анализа возможностей и трудностей совер-

шенствования услуг по перевозкам пассажиров автомобильным, 

городским электрическим транспортом может использоваться 
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SWOT-анализ2 [11]. Его задача состоит в структурированном опи-

сании рыночной ситуации, относительно которой требуется при-

нять какое-либо решение [11]. Выводы, сделанные на его основе, 

носят описательный характер без рекомендаций и расстановки 

приоритетов [11]. Для наглядности результаты SWOT-анализа мо-

гут представляться в схематичном (рис. 4) или табличном виде 

(табл. 1).  
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Рис. 4. Пример отображения результатов SWOT-анализа  

в схематичном виде 

 

На рис. 4 в схематичном виде представлены наиболее общие 

подходы к отображению результатов SWOT-анализа,  

а в таблице 1 – пример отображения в табличном виде результатов 

такого анализа применительно к услугам по городским автомо-

бильным перевозкам пассажиров в регулярном сообщении, выпол-

няемым автомобильными перевозчиками, включенными в перечни 

автомобильных перевозчиков, обязанных выполнять автомобиль-

ные перевозки пассажиров транспортом общего пользования. 

Результаты SWOT-анализа структурировано описывают те-

кущую ситуацию на рынке, что позволяет сделать выводы относи-

                                                           
2 SWOT-анализ – метод стратегического планирования, заключающийся в выявле-

нии факторов внутренней и внешней среды организации и разделении их на четы-

ре категории: Strengths (сильные стороны), Weaknesses (слабые стороны), 

Opportunities (возможности), Threats (угрозы). 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D1%82%D0%BE%D0%B4
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D1%82%D1%80%D0%B0%D1%82%D0%B5%D0%B3%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%BE%D0%B5_%D0%BF%D0%BB%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D0%B5
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D1%80%D0%B3%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D0%B7%D0%B0%D1%86%D0%B8%D1%8F
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тельно пробелов в деятельности по предоставлению услуг. Знание 

пробелов в деятельности, а также оценка факторов, их определяю-

щих, позволяют выработать меры, реализация которых будет клю-

чевым фактором успеха на рынке.  
 

Таблица 1  

Пример отображения в табличном виде результатов  

SWOT-анализа 

Среда Положительное влияние Отрицательное влияние 

Внутренняя  Сильные стороны:  

доступность, безопас-

ность и устойчивость 

функционирования (за 

счет установления стои-

мости проезда на уровне 

платежеспособного спро-

са населения, предостав-

ления льгот по оплате 

проезда отдельным кате-

гориям граждан, наличия 

парка транспортных 

средств большой и особо 

большой вместимости, 

развитой производствен-

но-технической базы для 

обеспечения своевремен-

ного технического обслу-

живания и ремонта транс-

портных средств, обеспе-

чения ежедневного кон-

троля состояния здоровья 

водителей) 

Слабые стороны:  

низкая скорость сообще-

ния, большие интервалы 

движения, недостаточный 

уровень комфорта для 

пассажиров (из-за высокой 

наполняемости в часы 

пик), убыточность дея-

тельности (обусловленная 

неравномерностью пасса-

жиропотоков по часам су-

ток и, как следствие, низ-

ким уровнем использова-

ния вместимости транс-

портных средств, а также 

недостаточно гибкой та-

рифной политикой)   

Внешняя  Возможности: 

государственная под-

держка (за счет выделе-

ния бюджетных средств 

на финансирование меро-

приятий по обновлению 

парка транспортных 

средств, а также субсиди-

Угрозы: 

снижение потребности 

в услугах по городским 

автомобильным перевоз-

кам пассажиров (обуслов-

ленное влиянием факторов 

социального и демографи-

ческого характера: 
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Среда Положительное влияние Отрицательное влияние 

рования убытков, связан-

ных с предоставлением 

льгот по оплате проезда 

отдельным категориям 

граждан) 

распространение инфекции 

коронавируса COVID-19 

или других подобных ин-

фекционных заболеваний;  

снижение численности за-

нятого населения; 

повышение уровня автомо-

билизации населения; 

сокращение численности 

учащихся в учреждениях 

профессионально-

технического и среднего 

специального образования, 

а также студентов); 

сокращение бюджетного 

субсидирования; 

конкуренция со стороны 

автомобильных перевоз-

чиков, выполняющих 

иные автомобильные пе-

ревозки пассажиров в ре-

гулярном сообщении (ав-

томобильных перевозчиков, 

не включенных в перечни 

автомобильных перевозчи-

ков, обязанных выполнять 

автомобильные перевозки 

пассажиров транспортом 

общего пользования)   

 

Для иллюстрации применения вышеизложенного метода на 

практике рассмотрим примерный подход к выработке мер, реали-

зация которых будет ключевым фактором успеха на рынке, приме-

нительно к услугам по городским автомобильным перевозкам пас-

сажиров в регулярном сообщении, выполняемым автомобильными 

перевозчиками, включенными в перечни автомобильных перевоз-

чиков, обязанных выполнять автомобильные перевозки пассажиров 

транспортом общего пользования. Например, как видно из табл. 1, 

одним из пробелов в деятельности по предоставлению таких услуг 
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является низкая скорость сообщения, что во многом обусловлено 

последствиями высоких темпов роста автомобилизации населения 

(за 1995–2020 гг. количество легковых автомобилей в личной  

собственности граждан Республики Беларусь увеличилось  

с 906 тыс. шт. до 3134,456 тыс. шт., или в 3,46 раза [12, 13]). 

В свою очередь, рост автомобилизации без адекватного увеличения 

пропускной способности улиц городов, наибольшая часть которых 

в лучшем случае создавалась еще в середине прошлого века, при-

водит к уличным пробкам и дорожно-транспортным происшестви-

ям. В результате нарушается установленное расписание движения, 

как следствие, снижается скорость движения автомобильного 

транспорта общего пользования и качество предоставляемых им 

услуг. Поэтому решение задачи по повышению скорости сообще-

ния зависит и от совершенствования организации, планирования 

и управления перевозками, и от реализации мероприятий по повы-

шению пропускной способности улично-дорожной сети, 

в частности от строительства или выделения обособленных полос 

на улично-дорожных сетях в городах для движения автобусов 

(троллейбусов), выполняющих перевозки пассажиров транспортом 

общего пользования в регулярном сообщении, с учетом транспорт-

ной планировки городов. Поэтапная реализация данного мероприя-

тия будет способствовать устранению пробела в деятельности по 

предоставлению услуг по городским автомобильным перевозкам 

пассажиров в регулярном сообщении, выполняемым автомобиль-

ными перевозчиками, включенными в перечни автомобильных  

перевозчиков, обязанных выполнять автомобильные перевозки 

пассажиров транспортом общего пользования, и по этой причине 

станет одним из ключевых факторов успеха на рынке. 
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ОЦЕНКА РИСКОВ, ВЛИЯЮЩИХ НА ТРАНЗИТ  

ТОВАРОВ И ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ  

ЧЕРЕЗ ТЕРРИТОРИЮ РЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ 

 
Рассмотрены внутренние и внешние факторы риска экономического, 

политического и социального характера, оказывающие влияние на тран-

зит товаров и транспортных средств через территорию Республики 

Беларусь. Приведены основные направления работы по созданию конку-

рентоспособных условий для привлечения транзитных грузопотоков. 

 
Ключевые слова: транзит; риск; фактор; грузопоток; перевозка; транс-

портное средство; железнодорожный транспорт; автомобильный 

транспорт. 

 

Транзит товаров и транспортных средств через территорию 

Республики Беларусь сопряжен с внутренними и внешними рисками 

экономического, политического и социального характера на макро- 

и микроуровне. 

Риски экономического характера на макроуровне в ближай-

шей и среднесрочной перспективе связаны с возможным ухудше-

нием внутренней и внешней конъюнктуры, снижением темпов эко-

номического роста, вызванными главным образом негативными 

последствиями для мировой экономики пандемии коронавируса 

COVID-19. При таком прогнозном сценарии нереализованными 

могут оказаться не только задачи по развитию транзитного потен-

циала, но и другие задачи социально-экономического развития 

страны. 

Одним из важнейших факторов риска макроэкономического 

характера, оказывающих влияние на развитие транзита через тер-

риторию Беларуси, является уровень спроса на мировых рынках на 
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энергоносители (природный газ, нефть, каменный уголь) и продук-

цию российских металлургических организаций, которые состав-

ляют основную часть транзитных грузопотоков. Ухудшение миро-

вой конъюнктуры по вышеуказанным товарам российского экспор-

та может привести к снижению доходов от транзита. 

Так, в 2015–2020 гг. спрос на российский трубопроводный 

природный газ со стороны западноевропейских потребителей сни-

зился, что обусловлено его диверсификацией, в частности расши-

рением использования сжиженного природного газа. Как след-

ствие, снизились объемы транзита природного газа через террито-

рию Беларуси на 18,1 %. Наблюдалось снижение спроса со стороны 

западноевропейских потребителей и на российскую нефть, в том 

числе транспортируемую в Западную Европу по магистральным 

трубопроводам, проходящим через территорию Беларуси, объем 

которой за 2015–2020 гг. снизился на 13,0 %. При этом за 2015–

2018 гг. объем транзита нефти снизился на 6,4 %, но в 2019 г. про-

изошло снижение этого показателя по сравнению с 2018 г. на 

10,5 %, вызванное работой в ограниченном режиме магистральных 

нефтепроводов в апреле – июне 2019 г. из-за попадания в них 

нефти с ухудшенными показателями и последующего отказа ко-

нечных потребителей от ее получения. В 2020 г. отмечен рост объ-

ема транзита нефти через территорию Беларуси по отношению 

к 2019 г. на 4,9 %. Коэффициент вариации объема транзита нефти 

за 2015–2018 гг. составил 7,31 %. Поскольку значение коэффици-

ента вариации меньше 10 %,  степень рассеивания данных считает-

ся незначительной, что свидетельствует в целом о стабильности 

спроса на транзит нефти через территорию Беларуси в этот период. 

Это дает основание полагать, что в ближайшей перспективе не сле-

дует ожидать резкого снижения спроса на транзит этого энергоно-

сителя.   

Как показал анализ объема транзитных перевозок грузов же-

лезнодорожным транспортом через территорию Беларуси за 2018–

2019 гг. в разрезе видов грузов, его падение на 19,6 %, в первую 

очередь, связано со снижением за тот же период объема перевозок 

каменного угля (49,9 % в общем объеме транзитных перевозок за 

2019 г.) на 28,9 % к 2018 г., нефти и нефтепродуктов (14,3 % в об-

щем объеме транзитных перевозок за 2019 г.) на 2,8 % к 2018 г., 

черных металлов (3,3 % в общем объеме перевозок за 2019 г.) на 
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49,4 % к 2018 г. Аналогичные тенденции по снижению транзита 

перечисленных видов грузов, которые являются российскими экс-

портными товарами, прослеживались и в 2020 г., когда объем тран-

зитных перевозок грузов железнодорожным транспортом через 

территорию Беларуси снизился по сравнению с предыдущим годом 

на 32,7 %, что было обусловлено как неблагоприятной рыночной 

конъюнктурой,  так и переориентацией таких грузопотоков с мор-

ских портов Литвы и Латвии на российские порты, расположенные 

в Ленинградской области. 

Макроэкономические риски, связанные с развитием транзита 

природного газа и перевозок грузов железнодорожным транспор-

том, напрямую зависят от реализации российских стратегических 

планов по развитию транспортной инфраструктуры.  

Так, с учетом окончания строительства газопровода «Се-

верный поток – 2» существует высокая вероятность снижения по-

ставок природного газа в Германию по газопроводу «Ямал – Ев-

ропа» транзитом через территории Польши и Беларуси. Высокая 

вероятность снижения объема транзита природного газа через 

территорию Беларуси обусловлена еще и тем, что 17 мая 2020 г. 

истек срок действия российско-польского контракта на транзит 

природного газа через территорию Польши, а новый долгосроч-

ный контракт может быть не заключен. При этом Польша не со-

бирается продлевать и долгосрочный контракт на закупку россий-

ского газа, который истекает в 2022 г., так как все больше экспор-

тирует сжиженный природный газ из США, Катара и других 

стран [1]. Вместе с тем, несмотря на  отсутствие долгосрочного 

контракта на транзит, транспортировка газа по газопроводу 

«Ямал – Европа» через территорию Польши может продолжаться 

на иных правовых основаниях (для этого в европейском законода-

тельстве предусмотрена система аукционов), но весьма вероятно, 

что в меньших объемах [1].  

Оценивая вероятность макроэкономических рисков, связан-

ных с развитием транзитных перевозок грузов железнодорожным 

транспортом, следует отметить, что ввод в действие в морских пор-

тах, расположенных в Ленинградской области, новых грузовых 

терминалов, реконструкция и усиление железнодорожных подхо-

дов к ним может привести к снижению транзитных перевозок через 

территорию Беларуси.  
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Определенные макроэкономические риски, связанные с раз-

витием транзита автомобильным транспортом, имеются из-за со-

хранения неравных условий осуществления хозяйственной дея-

тельности субъектов в рамках ЕАЭС, наличия барьеров во взаим-

ной торговле, а также из-за нереализации в полном объеме планов 

по либерализации рынка автотранспортных услуг. 

К рискам экономического характера на микроуровне, связан-

ным с развитием транзита через территорию Беларуси, относятся 

риски грузовладельцев и перевозчиков, касающиеся, в первую оче-

редь, себестоимости, скорости и безопасности осуществления та-

ких перевозок. Так, например, при выборе маршрутов доставки 

грузов автомобильным транспортом в/из Российской Федерации 

транзитом через территорию Беларуси автомобильными перевоз-

чиками и грузовладельцами учитываются стоимость проезда по 

платным дорогам, стоимость топлива, время на прохождение та-

моженного и пограничного контроля, а также уровень обеспечения 

безопасности перевозки грузов  на автомобильных дорогах. Ре-

зультаты оценочных расчетов показывают, что расходы автомо-

бильных перевозчиков при доставке одной партии груза массой 

20 тонн из Европейского союза в Россию транзитом через Польшу 

и Беларусь в среднем на 115 евро ниже по сравнению с расходами 

на доставку аналогичной партии груза по альтернативному марш-

руту через территории Польши, Литвы и Латвии.  

Благодаря развитию информационно-коммуникационных 

технологий таможенного контроля порядка 94 % водителей транс-

портных средств, выполняющих транзитные автомобильные пере-

возки грузов через территорию Беларуси, затрачивают, по инфор-

мации Государственного таможенного комитета, порядка десяти 

минут на оформление таможенных документов в пограничных 

пунктах пропуска, расположенных на Государственной границе [2]. 

Несмотря на принятые меры по снижению времени прохождения 

таможенных процедур, длительные простои при пересечении Госу-

дарственной границы по причинам, не зависящим от белорусской 

стороны, сохраняются. Поэтому для обеспечения более комфорт-

ных условий при пересечении Государственной границы с бело-

русской стороны оборудованы так называемые площадки элек-

тронной очереди, где водители могут отдыхать в ожидании своей 
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очереди на пересечение границы [3]. Это свидетельствует о том, 

что правовые, экономические и технические условия, созданные 

в Беларуси, в целом способствуют эффективному выполнению 

транзитных автомобильных перевозок и маршруты таких перево-

зок более предпочтительны для грузовладельцев и перевозчиков по 

сравнению с перевозками по альтернативному маршруту через тер-

ритории Польши, Литвы и Латвии.  

Вместе с тем можно прогнозировать, что в случае повышения 

стоимости проезда по платным дорогам, а также при условии 

сближения стоимости дизельного топлива в Беларуси, Литве и Лат-

вии риск снижения количества транзитных поездок иностранных 

грузовых автомобилей и, соответственно, доходов от транзита  мо-

жет возрасти. 

К факторам риска политического характера на макроуровне, 

оказывающим  основное влияние на развитие транзита через тер-

риторию Беларуси, можно отнести взаимоотношения Беларуси 

с государствами ЕС, США и Россией, а также России с государ-

ствами ЕС и США. Действие санкций ЕС и США в отношении 

Беларуси и России, равно как ответные санкции, не только отра-

жаются на объеме перевозок внешнеторговых грузов в/из России, 

но и ввиду географического положения Беларуси оказывают су-

щественное влияние на эффективность использования ее транзит-

ного потенциала.  

Так, например, анализ динамики импорта России из госу-

дарств ЕС и объема транзитных автомобильных перевозок грузов 

за 2010–2020 гг. (рис. 1) показывает, что в результате действия вы-

шеупомянутых санкций импорт России из государств ЕС в 2015 г. 

снизился по сравнению с уровнем 2013 г. на 47,4 %, а общий объем 

транзитных перевозок грузов, выполненный белорусскими и ино-

странными перевозчиками за этот же период, – на 18,7 %, что ука-

зывает на взаимозависимость между этими показателями. Наличие 

вышеуказанной взаимозависимости подтверждается также тем, что 

положительная динамика во взаимной торговле России со странами 

ЕС в 2016–2020 гг. (импорт России из государств ЕС увеличился на 

17,4 %) [4] сопровождалась ростом общего объема транзитных пе-

ревозок грузов, выполненного белорусскими и иностранными пе-

ревозчиками, за тот же период на 29,4 %. 
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Рис. 1. Динамика импорта России из стран ЕС и  объема транзитных автомобильных перевозок  

через Республику Беларусь за 2010–2020 гг.
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Еще один фактор макрополитического характера, оказываю-

щий отрицательное воздействие на перспективы развития транзита, 

который нельзя не отметить, обусловлен решением Европейского 

агентства авиационной безопасности (EASA) о запрете авиакомпа-

ниям из ЕС следовать через воздушное пространство Беларуси по-

сле экстренной посадки самолета Ryanair в Минске. Последствием 

данного решения может стать снижение  количества  транзитных 

полетов  через воздушное пространство Беларуси не менее чем на 

25 % [5]. 

К факторам политического (внутриполитического) характера 

на микроуровне, связанным с развитием транзита, относятся фак-

торы, которые учитываются грузовладельцами и перевозчиками 

при выборе маршрутов перевозки грузов через территорию Белару-

си в части, касающейся наличия ограничений (препятствий) для 

дорожного движения транспортных средств в ночное время, по вы-

ходным и праздничным дням, а также из-за политической неста-

бильности. Ограничения для дорожного движения транспортных 

средств в ночное время, по выходным и праздничным   дням  

в Беларуси  не  установлены.    Поэтому возможные микрополити-

ческие риски, связанные с наличием препятствий для проезда по 

территории Беларуси, могут оцениваться на основании факторов, 

характеризующих уровень политической стабильности в стране. 

Под политической стабильностью в стране принято понимать 

способность субъектов социально-экономической и политической 

жизни противостоять внутренним и внешним дезорганизующим 

систему действиям и нейтрализовать их. В таком понимании ста-

бильность воспринимается как важнейший механизм жизнеобеспе-

чения развития общественной системы [6]. Исходя из вышеприве-

денного определения, можно сделать вывод о том, что стабиль-

ность внутриполитической ситуации во многом характеризуется 

наличием необходимых условий для безопасности жизни и работы 

каждого человека, создание которых, в свою очередь, зависит от 

деятельности института власти по обеспечению бесперебойности 

функционирования экономики и основных систем обеспечения 

жизнедеятельности: охраны правопорядка, защиты населения 

и территорий от чрезвычайных ситуаций, здравоохранения, обра-

зования, пенсионного обеспечения, жилищно-коммунального хо-

зяйства, транспорта, торговли, общественного питания, бытового 
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обслуживания и других. Основываясь на анализе результатов вы-

полнения ключевых показателей эффективности работы Прави-

тельства Республики Беларусь и Национального банка Республики 

Беларусь за 2019 г., установленных Указом Президента Республики 

Беларусь от 20 декабря 2018 г. № 483 «О задачах социально-

экономического развития Республики Беларусь на 2019 год» и по-

становлением Совета Министров Республики Беларусь от 

29 декабря 2018 г. № 989 «О реализации задач социально-

экономического развития Республики Беларусь на 2019 год», в со-

ответствии с которыми в 2019 г. индекс потребительских цен со-

ставил 104,4 % при задании не более 105 %; индекс роста реальных 

располагаемых денежных доходов населения – 106 %  при задании 

103,4 %; индекс роста валового внутреннего продукта – 101,2 % 

при задании 104,0 % [7], можно сделать вывод о сохранении фи-

нансовой стабильности при низких темпах экономического роста. 

Таким образом, экономика, несмотря на низкие темпы роста, 

а также все системы обеспечения жизнедеятельности в 2019 г. 

функционировали бесперебойно, необходимые условия для без-

опасности жизни и работы каждого человека были созданы, поли-

тическая стабильность обеспечивалась, а значит, и микрополитиче-

ские риски, связанные с развитием транзита, в текущей ситуации 

можно было оценить как нулевые.  

Вместе с тем прошедшие в 2020 г. несанкционированные 

массовые мероприятия, носящие деструктивный характер, в неко-

торой степени нарушили политическую и социально-

экономическую стабильность жизни общества и тем самым оказали 

негативное воздействие на имидж Беларуси в глазах мирового со-

общества как страны, безопасной для жизни (Беларусь занимает 

114 место среди стран мира и 34 место среди стран Европы в рей-

тинге по индексу безопасности за 2021 г., который формируется 

информационным интернет-ресурсом Numbeo.com
1
 [8]). Как след-

ствие, в этот период влияние факторов риска политического харак-

тера (на макро- и микроуровне) усилилось. Воздействие этих фак-

торов наряду с негативными экономическими последствиями рас-

                                                           
1 Numbeo.com – онлайн-база данных, которая позволяет пользователям обмени-

ваться и сравнивать информацию между странами и городами о стоимости жизни, 

воспринимаемом уровне преступности, качестве медицинской помощи и т.д.  

https://en.wikipedia.org/wiki/Crime_rate
https://en.wikipedia.org/wiki/Health_care
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пространения пандемии коронавируса COVID-19 отрицательно по-

влияло на результаты реализации задач социально-экономического 

развития Республики Беларусь на 2020 г. Так, в 2020 г. индекс по-

требительских цен составил 107,4 % при задании 105 %; индекс 

роста реальных располагаемых денежных доходов населения – 

104,6 %  при задании 102,4 %; индекс роста валового внутреннего 

продукта – 99,1 % при задании 102,8 % [7]. Однако, несмотря на 

снижение темпа роста валового внутреннего продукта, этот показа-

тель  превысил темп роста мировой экономики на 2,6 п.п., ЕС – на 

5,5 п.п., России — на 2,2 п.п. [9]. Таким образом, в Беларуси 

в 2020 г. сохранена макроэкономическая сбалансированность, 

обеспечено повышение уровня благосостояния населения, что поз-

воляет сделать вывод о том, что условия для жизни и работы каж-

дого человека являются приемлемыми [9]. По мере стабилизации 

общественно-политической и экономической ситуации в Беларуси 

деструктивное влияние факторов риска политического характера 

будет ослабевать, в этом случае вероятность отрицательных по-

следствий для движения транспортных средств при выполнении 

транзитных перевозок по ее территории будет оцениваться как не-

значительная.  

Следует отметить, что экономические и политические факто-

ры риска снижения спроса на транзит по территории Беларуси но-

сят комплексный характер и для минимизации их воздействия тре-

буется продолжать работу по созданию конкурентоспособных 

условий для привлечения транзитных грузопотоков за счет: 

– совершенствования законодательства, регулирующего ло-

гистическую, транспортную и транспортно-экспедиционную дея-

тельность; 

– укрепления международного сотрудничества в рамках ин-

теграционных (межгосударственных) проектов и образований, 

а также сотрудничества с КНР и использования инициативы Эко-

номического пояса Шелкового пути; 

– развития пограничной и транспортной инфраструктуры; 

– расширения применения информационно-комму-

никационных технологий. 
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ВНЕДРЕНИЕ ПОДКАТЕГОРИЙ ТРАНСПОРТНЫХ 

СРЕДСТВ В РЕСПУБЛИКЕ БЕЛАРУСЬ 

 
Описан международный опыт введения подкатегорий транспортных 

средств, а также варианты совершенствования системы программ под-

готовки, переподготовки и повышения квалификации водителей механи-

ческих транспортных средств в Республике Беларусь. 

 

Ключевые слова: транспортное средство; подготовка водителей; пере-

подготовка водителей; повышение квалификации; подкатегории. 

 

Основным критерием оценки уровня подготовки 

и квалификации водителей является безопасное и безаварийное 

управление транспортным средством. За последнее десятилетие 

в Республике Беларусь наблюдается тенденция по сокращению ко-

личества ДТП, снижению общего уровня дорожно-транспортного 

травматизма и погибших в ДТП. В 2020 году в сравнении  

с 2011 годом количество ДТП снизилось до 3554 случаев  

(в 2011 году – 5897), в которых погибли 573 (в 2011 году – 1200) 

и получили телесные повреждения различной степени тяжести 

3678 человек (в 2011 году – 6334). 

В настоящее время система подготовки, переподготовки 

и повышения квалификации водителей механических транспорт-

ных средств в Республике Беларусь соответствует общепринятой 

практике. Для совершенствования системы БелНИИТ «Транстех-

ника» регулярно проводит анализ опыта стран СНГ и Европейского 

союза, а также осуществляет корректировку единых программ под-

готовки, переподготовки и повышения квалификации водителей 

механических транспортных средств.  

Одним из основополагающих международных документов, 

определяющим и систематизирующим правила дорожного движе-
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ния на международном уровне, является Венская конвенция о до-

рожном движении. Данная конвенция была принята в 1968 г. 

в Вене. В настоящее время ее подписали более 80 государств. 

В приложении 6 конвенции [1] предусмотрены подкатегории 

транспортных средств, которые не представлены в Законе Респуб-

лики Беларусь «О дорожном движении»: 

– «C1» – автомобили, за исключением относящихся 

к категории «D», разрешенная максимальная масса которых пре-

вышает 3 500 кг, но не превышает 7 500 кг; автомобиль подкатего-

рии «С1», сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 

масса которого не превышает 750 кг;  

– «D1» – автомобили, предназначенные для перевозки пасса-

жиров и имеющие более восьми сидячих мест, помимо сиденья во-

дителя, но не более 16 сидячих мест, помимо сиденья водителя; 

автомобиль подкатегории «D1», сцепленный с прицепом, разре-

шенная максимальная масса которого не превышает 750 кг; 

– «C1E» – автомобиль подкатегории «С1», сцепленный 

с прицепом, разрешенная максимальная масса которого превышает 

750 кг, но не превышает массу автомобиля без нагрузки, а общая 

разрешенная максимальная масса такого состава не превышает 

12 000 кг;  

– «D1E» – автомобиль подкатегории «D1», сцепленный 

с прицепом, не предназначенным для перевозки пассажиров, раз-

решенная максимальная масса которого превышает 750 кг, но не 

превышает массу автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная 

максимальная масса такого состава не превышает 12 000 кг.  

ЕС в рамках общей транспортной политики разработал це-

лый ряд программ по гармонизации правового регулирования пе-

ревозок автомобильным транспортом. Одним из направлений такой 

работы являлась унификация единых требований к водителям-

профессионалам транспортных средств (водителям, осуществляю-

щим коммерческие перевозки). Европейским Парламентом и Сове-

том Европейского союза принята Директива от 15.07.2003 

№ 2003/59/ЕС «О базовой квалификации и периодической пере-

подготовке водителей некоторых автотранспортных средств, заня-

тых в перевозке грузов или пассажиров» [2], дополняющая Прави-

ла Совета Европы (EEC) № 3820/85, а также Директиву Совета Ев-
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ропы № 91/439/ЕЕС и отменяющая Директиву Совета Европы 

№ 76/914/ЕЕС. 

Директива № 2003/59/ЕС устанавливает общий для всего ЕС 

стандарт по базовой квалификации и периодической переподготов-

ке водителей транспортных средств категорий и подкатегорий 

«С1», «С1Е», «С» или «СЕ», а также «D1», «D1E», «D» или «DE». 

До принятия Директивы № 2003/59/ЕС лишь небольшое 

число государств – членов ЕС имели требования по обязательной 

профессиональной подготовке водителей для коммерческой пере-

возки грузов и пассажиров. В настоящее время для осуществле-

ния профессиональной деятельности водителю в ЕС в водитель-

ском удостоверении надо иметь пометку «Код 95». На рис. 1  

показано водительское удостоверение с отметками указанного 

кода. «Код 95» может быть поставлен в водительских правах 

профессионального водителя после получения свидетельства 

о профессиональной квалификации.  

 

  

Рис. 1. Отметки «Код 95» в водительских правах 

 

Свидетельство о профессиональной квалификации унифи-

цировано, внешний вид свидетельства показан на рис. 2. При 

наличии действующего свидетельства о профессиональной ква-

лификации, подтверждающего прохождение периодического обу-

чения, производится отметка для водительских прав категорий 

Срок дей-

ствия меди-

цинской 

справки 

 
 
 
Срок дей-

ствия 

«Код 95» 
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«C1», «C1E», «C», «CE», «D1», «D1E», «D» и «DE». Срок дей-

ствия отметки – 5 лет с даты выдачи свидетельства 

о профессиональной квалификации. 

 

 

Рис. 2. Внешний вид свидетельства  

о профессиональной квалификации водителя 
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Обучение на «Код 95» включает прохождение следующих 

курсов [3]: 

1) теоретические лекции на темы: 

– рабочее время водителя; 

– работа с тахографом; 

– оплата дорог; 

– оптимизация маршрута движения; 

– прохождение дорожного контроля; 

– заполнение CMR-накладных; 

2) теоретические занятия на компьютерах: 

– технические характеристики грузового автомобиля; 

– основы экономного вождения (Eco driving); 

– правовые нормы Евросоюза; 

– финансовая ответственность водителя (штрафы); 

– права и обязанности водителя; 

– рабочее время водителя; 

– размещение и крепление груза в прицепе или полуприцепе; 

– формы и виды деятельности транспортных предприятий; 

– оказание первой помощи при ДТП; 

– скоростные лимиты движения; 

3) занятия на проверку ряда важных показателей, необходи-

мых для профессионального водителя: 

– скорость реакции водителя; 

– реакция водителя на внешние раздражающие факторы; 

– способность адаптироваться к различным погодным  

условиям; 

4) практика на тягаче Euro 6 с полуприцепом: 

– приемы управления автомобилем; 

– сцепка и расцепка прицепа; 

– маневрирование на плацу; 

– подъезд задом к рампе; 

– езда по городу. 

Статьей 24 Закона Республики Беларусь «О дорожном дви-

жении» определены категории и подкатегории механических 

транспортных средств «AM», «A», «A1», «B», «C», «D», «BE», 

«CE», «DE», «F», «I», на управление которыми выдаются води-

тельские удостоверения и осуществляется подготовка водите-

лей [4].  
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Вместе с тем в странах ЕАЭС (Российская Федерация, Рес-

публика Казахстан, Кыргызская Республика) и Украине доступ 

к управлению транспортными средствами помимо указанных кате-

горий уже установлен для подкатегорий «C1», «D1», «C1E», 

«D1E». 

Для совершенствования процесса допуска водителей 

к управлению транспортным средством целесообразно дополнить 

статью 24 Закона Республики Беларусь «О дорожном движении» 

«Категории и подкатегории механических транспортных средств, 

составов транспортных средств, самоходных машин, на управление 

которыми выдаются водительские удостоверения» подкатегориями 

«C1», «D1», «C1E», «D1E». Введение указанных подкатегорий 

обеспечит в системе подготовки водителей к профессиональной 

деятельности по перевозке грузов и пассажиров поэтапный переход 

к приобретению знаний и формированию навыков по управлению 

транспортным средством от простых к сложным. Указанное допол-

нение позволит унифицировать требования по допуску водителей 

к профессиональной деятельности по перевозке грузов и пассажи-

ров в Республике Беларусь с требованиями, действующими в зако-

нодательстве у партнеров по ЕАЭС и в странах Евросоюза. 
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МЕХАНИЧЕСКИМ ТРАНСПОРТНЫМ СРЕДСТВОМ  

В РЕСПУБЛИКЕ БЕЛАРУСЬ 
 

Представлены данные о ДТП в странах Европы и Республике Беларусь, 

предлагается введение системы поэтапного допуска водителей к управ-

лению механическим транспортным средством в Республике Беларусь. 

 

Ключевые слова: ДТП; безопасность; начинающий водитель; подготовка 

водителей; допуск к управлению механическим транспортным сред-

ством; поэтапный допуск. 

 

В 2020 году в Республике Беларусь, по данным УГАИ МВД, 

в ДТП погибли 573 человека [1]. Всего было травмировано 3678 

человек, из них 422 ребенка. С участием нетрезвых водителей про-

изошло 369 ДТП, в которых погибли 115 человек и 389 получили 

травмы. 

Наибольшее количество ДТП в 2020 году произошло по при-

чине наезда на пешеходов – 1246 происшествий, что составляет 

35,1 % от общего количества ДТП. В данном виде ДТП погибли 

235 человек и 1065 человек были травмированы. Вторыми по коли-

честву случаев были столкновения механических транспортных 

средств – 1059 ДТП, или 29,8 % от всех ДТП. При этом погибли 

153 человека и 1306 были травмированы. Далее по численности сле-

дуют ДТП с участием одного транспортного средства (опрокидыва-

ния, наезды на препятствия, дорожные сооружения, животных) – 

791 ДТП, в которых погибли 127 человек и 894 были травмированы. 

В августе 2020 года Генеральная Ассамблея ООН приняла 

резолюцию 74/299 «Повышение безопасности дорожного движения 

во всем мире», провозгласив Десятилетие действий по обеспече-
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нию безопасности дорожного движения на 2021– 

2030 годы с амбициозной целью предотвратить не менее 50 % 

смертей и травм в результате ДТП к 2030 году.  

Европейская комиссия в апреле 2021 года опубликовала 

предварительные данные о ДТП со смертельным исходом за 

2020 год [2]. В 2020 году в ЕС в результате ДТП погибло 18 800 

человек, что является максимальным ежегодным снижением на 

17 % по сравнению с 2019 годом, т.е. на дорогах ЕС погибло почти 

на 4000 человек меньше. 

С 2010 по 2020 год количество смертей на дорогах снизилось 

на 36 %. Это меньше целевого показателя сокращения смертей на 

50 %, установленного для этого десятилетия. Однако с 42 случаями 

смерти на дорогах на 1 миллион жителей ЕС остается территорией 

с самыми безопасными дорогами в мире. Средний мировой показа-

тель составляет более 180. 

В 2020 году по сравнению с 2019 годом в 18 государствах ЕС 

было зарегистрировано самое низкое количество смертельных слу-

чаев на дорогах. Однако смертность снизилась далеко не равно-

мерно по странам. Наибольшее снижение (на 20 % и более) имело 

место в Бельгии, Болгарии, Дании, Испании, Франции, Хорватии, 

Италии, Венгрии, на Мальте и в Словении. 

В пяти государствах ЕС (Эстония, Ирландия, Латвия, Люк-

сембург и Финляндия) в указанный период зарегистрировано уве-

личение количества смертельных случаев, хотя в небольших стра-

нах это число имеет тенденцию колебаться из года в год. 

За 2010–2020 годы только Греция  превысила целевой пока-

затель сокращения смертей (54 %), за ней следуют Хорватия 

(44 %), Испания (44 %), Португалия (43 %), Италия (42 %) 

и Словения (42 %). Всего в девяти государствах ЕС было зареги-

стрировано снижение на 40 % и более. 

Такое значительное снижение уровня ДТП за десятилетие 

в странах ЕС связано в том числе с совершенствованием системы 

допуска к управлению транспортным средством, например 

с применением систем поэтапного допуска. 

Система поэтапного допуска к управлению транспортным 

средством направлена на снижение высокого уровня рисков  

совершения ДТП, которым подвержены начинающие, неопытные 

водители, за счет выдачи после прохождения обучения в учебной 
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организации и сдачи квалификационного экзамена временного во-

дительского удостоверения на право управления транспортным 

средством.  

Такая система впервые начала применяться в Новой Зелан-

дии в 1987 году. В настоящее время она широко используется во 

многих странах мира (Великобритания, Франция, Финляндия, Гер-

мания, Швеция, Латвия, Израиль, Япония, США). Вопрос допуска 

лиц к управлению транспортным средством путем введения вре-

менных удостоверений широко обсуждается в Общественной пала-

те Российской Федерации. 

Для повышения безопасности дорожного движения целесо-

образно рассмотреть вопрос выдачи временного водительского 

удостоверения на право управления транспортными средствами 

категорий «А» и «В» в Республике Беларусь. Оно может содержать 

определенные ограничения на управление транспортным сред-

ством в отсутствие водителя-наставника. Эти ограничения могут 

включать запрет на управление транспортным средством в темное 

время суток, в сложных погодных условиях, ограничение езды на 

скоростных магистралях, а также ограничивать количество пасса-

жиров, которых имеет право перевозить начинающий водитель. 

Временное водительское удостоверение на право управления 

транспортным средством может выдаваться сроком на два года. 

Если в этот период будет совершено грубое нарушение ПДД, води-

тель лишится временного водительского удостоверения на право 

управления транспортным средством и вновь отправится на обуче-

ние в учебную организацию. По истечении двух лет при отсутствии 

грубых нарушений ПДД временное водительское удостоверение на 

право управления транспортным средством будет заменено на по-

стоянное. 
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ПОДХОД К ОЦЕНКЕ СПОСОБНОСТИ ВОДИТЕЛЯ  

ТРАНСПОРТНОГО СРЕДСТВА ВОСПРИНИМАТЬ  

РЕЛЕВАНТНУЮ ИНФОРМАЦИЮ 
 

Предложен подход к оценке способности водителя транспортного сред-

ства воспринимать релевантную информацию в процессе трудовой дея-

тельности, основанный на выявлении потенциально опасных дорожных 

ситуаций, сообщении о них водителю и регистрации его электродермаль-

ных реакций. Особенностью подхода является то, что в качестве пока-

зателя способности водителя воспринимать релевантную информацию 

используется интервал времени между сообщением и зарегистрирован-

ной электродермальной реакцией. 

 

Ключевые слова: транспорт; дорожная ситуация; водитель; релевант-

ная информация; электродермальная реакция. 

 

Известно, что основной причиной всех дорожно-
транспортных происшествий (ДТП) в мире (около 90 %) является 

человеческий фактор [1]. Его проявление на транспорте в значи-
тельной степени зависит от определенных качеств водителей,  

которые в психологии называются профессионально важными  
качествами (ПВК) [2]. К ПВК водителя относятся такие психологи-

ческие качества, как «восприятие скорости и расстояния», «кон-
центрация и распределение внимания», «склонность к риску», 

«эмоциональная устойчивость», «сложная двигательная реакция», 
«бдительность» и др. [3]. При этом особую роль в обеспечении 

безопасности дорожного движения играет способность водителя 

адекватно и быстро воспринимать релевантную (необходимую) 
информацию для последующей оценки дорожной ситуации и при-

нятия решения об ответных действиях [4, 5]. Указанная способ-
ность является сложной интегративной способностью человека 

mailto:v_dubovsky@tut.by
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и включает в себя такие из вышеперечисленных ПВК, как «бди-

тельность», «восприятие скорости и расстояния», «концентрация 

и распределение внимания». Низкий уровень развития ПВК у води-
теля во многом предопределяет его потенциальную опасность для 

дорожного движения, особенность которой заключается в том, что 
в условиях несложной дорожной ситуации такой водитель справля-

ется с управлением транспортным средством (ТС), но в сложной 
дорожной ситуации его действия могут быть ошибочными и опас-

ными. В связи с этим одним из путей снижения рисков аварийных 
ситуаций по вине человека является осуществление контроля уров-

ня ПВК работающих и поступающих на работу водителей с целью 
выявления лиц, которым по психологическим показателям не ре-

комендована работа водителем, и лиц, которым требуется специ-
альная и целенаправленная тренировка ПВК для снижения риска 

совершения ими ошибочных и опасных действий [2]. 

В настоящее время в рамках решения проблемы безопасно-

сти на транспорте в Российской Федерации для контроля ПВК ра-

ботающих и поступающих на работу водителей используется 

специализированное психодиагностическое оборудование (напри-

мер, универсальный психодиагностический комплекс УПДК-МК, 

разработанный и производящийся ЗАО «Нейроком», Россия). По-

ложительный опыт использования такого оборудования при подго-

товке и сопровождении деятельности оперативного персонала ав-

тотранспортных предприятий в Российской Федерации подтвер-

ждает целесообразность подобного подхода к решению проблемы 

безопасности на транспорте [2]. Вместе с тем применение такого 

оборудования связано с дополнительными материальными, органи-

зационными и временными затратами (необходимость обустрой-

ства рабочих мест для психолога и обследуемого водителя, а для 

проведения группового тестирования – компьютерного класса). 

Также следует отметить, что с ростом автоматизации ТС вероят-

ность снижения уровня ПВК водителей повышается, соответствен-

но повышается необходимость более частого их контроля. В связи 

с этим представляется целесообразным проведение тестирования 

как отдельных ПВК водителей, так и их интегративной 

способности воспринимать релевантную информацию в процессе 

трудовой деятельности, что позволит снять указанные проблемы. 
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Цель работы – развитие методологии повышения безопасно-

сти дорожного движения на основе тестирования способности во-

дителей ТС воспринимать релевантную информацию в процессе 

трудовой деятельности. 

Известен метод контроля отдельных ПВК водителей ТС 

в процессе трудовой деятельности, основанный на мониторинге 

дорожной ситуации, состояния и действий водителя с последую-

щей обработкой данных с применением облачных технологий [6]. 

Метод предполагает идентификацию определенных дорожных си-

туаций, тестирование проявляющихся в них ПВК водителя непо-

средственно во время выполнения им алгоритмов деятельности по 

управлению ТС, формирование и актуализацию персонализиро-

ванных профилей их ПВК в облачной базе данных. Методы оценки 

способности водителей воспринимать релевантную информацию 

в процессе их трудовой деятельности к настоящему времени не 

предложены. Это обстоятельство обусловило интерес авторов 

к разработке метода для ее оценки. 

Особенностью предлагаемого подхода к оценке способности 

водителя ТС воспринимать релевантную информацию является то, 

что он основан на анализе параметров электродермальной активно-

сти (изменения электрических свойств кожи) водителя в процессе 

трудовой деятельности. 

Предлагаемый подход предполагает наличие на ТС системы 

выявления потенциально опасных ситуаций на дороге и оповеще-

ния о них водителя (может быть использована система помощи во-

дителю «Mobileye Collision Avoidance System» [7]), системы мо-

ниторинга состояния водителя на основе регистрации и анализа его 

электродермальной активности (может быть использована система 

контроля психофизиологического состояния водителя «Вигитон» 

[8]) и бортового компьютера. 

Реализация предлагаемого подхода к оценке способности во-

дителя ТС воспринимать релевантную информацию может быть 

осуществлена на основе разработанного авторами обобщенного 

алгоритма, который приведен на рисунке, и включает в себя сле-

дующие стадии: 

1. Во время управления водителем ТС система помощи води-

телю «Mobileye Collision Avoidance System» осуществляет монито-
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ринг дистанции до впереди идущего ТС, обнаружение пешеходов 

впереди ТС и контроль расстояния до них, распознавание дорож-

ных знаков и полосы движения. На основании полученных данных 

система «Mobileye Collision Avoidance System» позволяет выявить 

такие потенциально опасные дорожные ситуации, как опасное 

сближение с впереди идущим ТС, наличие пешехода в опасной 

зоне на пути ТС, превышение разрешенной скорости и съезд с по-

лосы движения без включения указателей поворота. При этом си-

стема «Вигитон» непрерывно осуществляет регистрацию и анализ 

электродермальных реакций (ЭДР) водителя с целью определения 

его текущего уровня бодрствования (работоспособности). 

2. В случаях выявления какой-либо из указанных потенциаль-

но опасных дорожных ситуаций система «Mobileye Collision 

Avoidance System» информирует об этом водителя с помощью 

визуальных и/или звуковых сообщений. 

3. В течение определенного промежутка времени Δt после со-

общения с помощью бортового компьютера подсчитывается коли-

чество n ЭДР водителя, зарегистрированных системой «Вигитон», 

и регистрируется время t их возникновения с момента появления 

сообщения. Результаты исследований [9, 10] показали, что ЭДР 

связаны с ориентировочным рефлексом и возникают в ответ на 

значимые внешние стимулы (раздражители) в течение 1–5 с после 

стимула, в связи с чем указанный промежуток времени Δt может 

быть принят равным 3–5 с для того, чтобы возникающие в ответ на 

сообщения ЭДР были надежно зарегистрированы. 

4. Если в течение промежутка времени Δt после сообщения 

зарегистрирована только одна ЭДР (n = 1), других сообщений во-

дителю не поступало и при этом система «Вигитон» квалифици-

ровала психофизиологическое состояние водителя как работоспо-

собное (нормальное), то способность водителя воспринимать ре-

левантную информацию, содержащуюся в предъявляемом сооб-

щении, оценивают по интервалу времени t между сообщением 

и зарегистрированной ЭДР. Если при этом ответные действия во-

дителя соответствовали требованиям сообщения, то восприятие 

им информации оценивается как адекватное, в противном слу-

чае – как неадекватное. 
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5. Если в течение заданного промежутка времени Δt после со-

общения зарегистрирована только одна ЭДР (n = 1) и при этом дру-

гие сообщения водителю не поступали, но психофизиологическое 

состояние водителя не характеризовалось системой «Вигитон» как 

работоспособное, или если в течение заданного промежутка време-

ни Δt зарегистрировано более одной ЭДР (n ˃ 1) или поступали 

другие сообщения, оценка указанной способности водителя не 

производится. 

Таким образом, предложенный подход дает возможность на 

основе тестирования водителя в процессе трудовой деятельности 

получить физиологический показатель его способности восприни-

мать релевантную информацию, содержащуюся в предъявляемых 

ему сообщениях, что может быть использовано при сопровождении 

деятельности персонала автотранспортных предприятий для обеспе-

чения безопасности дорожного движения. 
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PERCEPTION OF RELEVANT INFORMATION  
BY THE DRIVER OF THE VEHICLE 

 

The proposed approach to assessing the ability of a vehicle driver to perceive 

relevant information is based on identifying potentially dangerous road situa-

tions, reporting them to the driver and registering his electrodermal reactions. 

The time interval between the message and the recorded electrodermal reaction 

is used as an indicator of the driver's ability to perceive relevant information. 

Key words: vehicle, monitoring, road accidents, driver, «driver-vehicle-road-

environment» system. 
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СИСТЕМА-АССИСТЕНТ ДЛЯ ОСУЩЕСТВЛЕНИЯ  

МАНЕВРА АВТОПОЕЗДА ПРИ ДВИЖЕНИИ ЗАДНИМ  

ХОДОМ В СЛОЖНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ УСЛОВИЯХ 
 

Описана система, позволяющая упростить выполнение маневра 

в сложных транспортных условиях при использовании уже имеющегося 

у автотранспортного предприятия подвижного состава. Предлагается 

решение, не задействующее механизмы и агрегаты автомобиля и полу-

прицепа и отсутствующее на рынке РФ. Система является средним ва-

риантом между беспилотной и управляемой техникой. 

 

Ключевые слова: грузоперевозка; полуприцеп; лазерные технологии; ав-

топоезд; беспилотный транспорт. 

 

Развитие и распространение автоматизации процессов дви-

жения автомобилей по территории, используемой для перевозок 
грузов, оказывает колоссальное влияние на логистические рынки. 

В России обозначены проекты-маяки, от развития которых зависит 
будущее страны как ведущей технологической державы. Одним из 

направлений является разработка и внедрение логистических кори-
доров на основных транспортных магистралях для ввода в эксплуа-

тацию беспилотного транспорта, использование которого позволит 
добиться сокращения расходов автотранспортных компаний и пе-

ревозчиков, а также получить дополнительную прибыль в размере 
не менее 30 % за счет того, что транспорт будет работать на линии 

круглосуточно без дополнительных остановок (кроме заправки). 
В 2024–2025 годах планируется внедрение автопилотируе-

мых грузовых ТС на транспортные магистрали. На данный момент 

ввод в повседневную жизнь автопилота на транспорте ограничен 
ввиду серьезных ограничений со стороны закона. Однако на базе 

лабораторий Новгородского государственного университета имени 
Ярослава Мудрого и Новгородской технической школы разрабаты-

mailto:fenrir09214576@gmail.com
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ваются системы, позволяющие достигнуть оптимизации и автома-

тизации движения ТС без нарушения законов и без вмешательства 

в узлы и агрегаты ТС. 

Одна из систем рассчитана для работы с крупногабаритными 

транспортными средствами (автопоездами) ввиду сложности вы-

полнения маневра при движении задним ходом. Маневр парковки 

в сложных замкнутых условиях является наиболее трудным для 

выполнения водителями даже самых высоких категорий и нередко 

при парковке задним ходом происходят столкновения с объектами, 

не попадающими в поле зрения водителя из-за слепых зон.  

Разрабатываемая система, устанавливаемая на ТС, выполнена 

в виде комплекса устройств для обеспечения контроля слепых зон 

и определения точного расстояния до: 

– объектов живых и неживых; 

– места парковки (логистические центры); 

– ворот или иного въезда.  

Также устройства определяют угол поворота управляемых 

колес, угол складывания автопоезда, требуемые для разработки 

построения траектории движения в режиме реального времени.  

Особое внимание уделяется разработке собственного устрой-

ства для определения угла складывания автопоезда, так как этот 

параметр является основополагающим при разработке траектории 

движения и парковке автопоезда из заданного положения. Устрой-

ство устанавливается в область седла тягача (рис. 1) и обладает не-

большими габаритами. Принцип действия основан на явлении маг-

нетизма. 

Ассистирование движению автопоезда при выполнении ма-

невра задним ходом обеспечивается работой алгоритма поиска ми-

нимального пути и разработанных математических моделей, внед-

ренных в контроллер, отвечающий за программную часть и работу 

всей системы на заданном автопоезде. 

Были проведены исследования по заезду экспериментального 

макета автопоезда (рис. 2) в ворота при заданных условиях: шири-

на ворот 2,8 м, ширина автопоезда 2,5 метра, тип парковки перпен-

дикулярный. Было определено начальное положение старта манев-

ра и достигнуто конечное при заезде в ворота. Макет разработан 

при помощи «Компас 3D» и аддитивных технологий, приобретен-

ных на средства грантовой поддержки. 
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Рис. 1. Седло тягача «КАМАЗ» 

 

 

Рис. 2. Разработанный макет автопоезда 
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При маневре на макете было использовано 150 лазерных то-

чек для определения расстояния и построения проекций окружаю-

щих объектов на дисплее (рис. 3), внедряемом в тягач для обеспе-

чения контроля ситуации пилотом. 

 

 

Рис. 3. Визуализация математической модели  

в среде разработки Python 

 
На данном этапе обеспечивается точность 0,001 м при анало-

гичной точности у конкурентов 0,03–0,05 м.  

Полученные результаты позволяют добиться ускорения вре-

мени парковки на 30–35 % ввиду улучшенной информативности 

и точности определения расстояния до объектов с последующим 

отображением на интерфейсе программного обеспечения. Также 

уменьшается время на постановку под погрузку и разгрузку авто-

поезда на 30 %, что позволяет с большей скоростью выходить на 

линию и осуществлять грузоперевозку с меньшими потерями. 

Внедрение такого рода систем позволит владельцам ПТБ 

АТП или частным грузоперевозчикам сократить время и затраты 

при выполнении перевозки груза из точки А в точку Б, тем самым 

увеличив их доход и прибыль. В настоящее время ведутся разра-

ботки опытного образца системы и ее компонентов. 

Все результаты интеллектуальной деятельности защищены 

соответствующими документами в системе патентования РФ. 



  

141 

Nikolai Petrov, Yaroslav-the-Wise Novgorod State  

University (Veliky Novgorod, Russia), 

fenrir09214576@gmail.com, 173003, Veliky  

Novgorod, Bolshaya St. Petersburg str., 41  

 

ASSISTANT SYSTEM FOR PERFORMANCE OF A ROADTRAIN 

MANEUVER WHEN REVERSING IN DIFFICULT  

TRANSPORTATION CONDITIONS 

 

A system is described that makes it possible to simplify the performance of 

a maneuver in difficult transport conditions using the rolling stock already 

available at a motor transport enterprise. A solution is proposed that does not 

involve the mechanisms and assemblies of a car and a semitrailer and is absent 

on the Russian market. The system is a middle option between unmanned vehi-

cles and controlled vehicles. 

 

Keywords: cargo transportation; semitrailer; laser technology; road train; 

unmanned transport. 
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ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ ЛОГИСТИКИ  

ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК  

В РЕСПУБЛИКЕ БЕЛАРУСЬ  

ПО ИТОГАМ 2016–2020 ГОДОВ 
 

Изложены результаты комплексного анализа процесса развития грузово-

го автотранспорта в Республике Беларусь за 2016–2020 годы, проведена 

оценка динамики рынка транспортно-логистических услуг в стране, вы-

явлены основные тенденции в области международных автомобильных 

грузоперевозок по итогам пятилетки. 

 

Ключевые слова: логистика; грузовой автомобильный транспорт; транс-

портно-экспедиционные услуги; логистические услуги; международные 

автомобильные перевозки грузов; eTIR. 

 

2021 год ознаменовал начало качественно нового этапа 

в развитии подсистемы грузового автомобильного транспорта 

в составе транспортно-логистической системы Республики Бела-

русь. Во-первых, завершение пятилетки актуализировало прове-
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дение оценки итогов выполнения мер Республиканской програм-

мы развития логистической системы и транзитного потенциала на 

2016–2020 годы. Во-вторых, динамика рынка транспортно-

логистических услуг Беларуси сегодня осложнена проявлениями 

и последствиями пандемии коронавирусной инфекции COVID-19, 

а также текущей неблагоприятной геополитической ситуацией 

в регионе. В-третьих, в стране начата реализация Государствен-

ной программы «Транспортный комплекс» на 2021–2025 годы [1], 

которая явилась результатом применения нового подхода к пла-

нированию (отдельные подпрограммы по видам транспорта, сме-

щение акцента с развития логистической системы страны на ее 

частные инфраструктурные компоненты). 

В описанной ситуации значительный исследовательский ин-

терес представляет анализ текущего состояния и тенденций разви-

тия логистики грузовых автомобильных перевозок в Беларуси вви-

ду высокой значимости и экономической востребованности ука-

занного вида услуг в условиях внутриконтинентальной страны 

с компактной конфигурацией территории на пути мировых транс-

портных коммуникаций. 

Анализ целесообразно проводить по трем концептуальным 

направлениям: 

– оценка места и роли грузового автотранспорта в развитии 

транспортного комплекса Беларуси за 2016–2020 годы; 

– анализ конъюнктуры рынка транспортно-экспедиционных 

и логистических услуг в республике с акцентом на вклад автомо-

бильного транспорта в его динамику; 

– исследование текущего состояния и тенденций рынка между-

народных автомобильных грузоперевозок, осуществляемых отече-

ственными и зарубежными перевозчиками в экспортно-импортном 

и транзитном сообщении. 

Вклад подсистемы грузового автомобильного транспорта 

в формирование совокупных результатов работы транспортного 

комплекса Беларуси по итогам 2016–2020 годов количественно оце-

нивается динамикой объема перевозок грузов (рис. 1) и грузооборо-

та (рис. 2). 

Объем перевозок грузов в Беларуси в 2017 и 2018 годах увели-

чивался с темпами прироста 5,2 % и 3,6 % соответственно.  

В 2019 году наблюдалось снижение показателя на 6,1 % до  
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427 849 тысяч тонн.  В условиях всеобщего спада на мировом рын-

ке грузоперевозок из-за пандемии коронавируса в 2020 году паде-

ние годового объема грузовых перевозок в Беларуси несколько 

ускорилось – до 6,8 % за год. При этом сам объем грузовых перево-

зок составил 398 678 тысяч тонн, что соответствует годовому объему 

работы транспортного комплекса Беларуси в 2005–2006 годах, но 

на 19,1 % ниже максимального значения показателя за десять лет, 

достигнутого в 2011 году. 

 
Рис. 1. Объем перевозок грузов по транспортному комплексу  

Республики Беларусь, 2016–2020 годы [2] 

 

 
Рис. 2. Грузооборот по транспортному комплексу  

Республики Беларусь, 2016–2020 годы [2] 
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С позиции видов транспорта снижение объемов перевозок 

в 2020 году имело место по каждой из трех ключевых подсистем, 

формирующих значительную часть общего объема грузовых пере-

возок в стране: минус 6,0 % по трубопроводному транспорту, ми-

нус 14,1 % по железнодорожному и минус 1,2 % по автомобильным 

перевозкам. Примечателен на общем фоне прирост объемов реч-

ных и воздушных грузоперевозок в 2020 году: на 20,3 % и 14,3 % 

соответственно. 

Динамика грузооборота по транспортному комплексу рес-

публики за пятилетний период (рис. 2) в целом повторяет тенден-

цию, наблюдаемую по объему грузовых перевозок. 

Так, общий грузооборот по видам транспорта Беларуси 

в 2020 году составил 123 158 млн тонно-километров, снизившись 

на 5,9 % к уровню предыдущего года и на 11,3 % к пиковому зна-

чению 2018 года, наиболее успешного с позиции динамики объема 

транспортной работы в республике. 

Рынок транспортно-логистических услуг в Беларуси 

в настоящее время представлен двумя непропорционально разви-

вающимися основными сегментами: сегмент транспортно-

экспедиционного обслуживания и сегмент логистических услуг. 

Динамика общего объема оказанных услуг в разрезе указан-

ных сегментов рынка транспортно-логистических услуг 

в республике за 2016–2020 годы отражена на рис. 3. 

 
Рис. 3. Объемы оказанных транспортно-экспедиционных 

и логистических услуг в Республике Беларусь,  

2016–2020 годы [3] 
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Специфика отечественного транспортно-логистического 

рынка состоит в количественном преобладании сегмента транс-

портно-экспедиционного обслуживания, объем которого за 5 лет 

возрос в долларовом эквиваленте в 1,57 раза и составил по итогам 

2020 года 2 315,3 млн долларов США. При этом темпы годового 

прироста сегмента постепенно замедляются (с 33,2 % в 2017 году 

до 3,66 % в 2020 году). В структуре объема транспортно-

экспедиционного обслуживания сохраняется тенденция 

к количественному доминированию услуг в адрес нерезидентов 

страны – 1 586,2 млн долларов США, или 68,5 % общего объема 

услуг [3]. Преобладание и прирост структурной доли услуг, ока-

занных нерезидентам, отражает рост экспортной ориентированности 

транспортно-экспедиционной отрасли в стране. 

Еще одним критерием для дальнейшей сегментации общего объ-

ема оказанных в стране транспортно-экспедиционных услуг является 

обслуживаемый вид транспорта (рис. 4). 

 

Рис. 4. Доля обслуживаемых видов транспорта  

в общем объеме транспортно-экспедиционных услуг в Беларуси, 

2016–2020 годы [3] 

 

В 2020 году на исследуемом сегменте рынка сохранилась 

тенденция ряда последних лет: автомобильный транспорт респуб-

лики лидирует по объему оказанных транспортно-

экспедиционных услуг со структурной долей 49,54 % в общем 

объеме обслуживания. Второе место традиционно занимает же-
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лезнодорожный транспорт с долей 43,04 % в общем объеме ока-

занных услуг. Следует отметить, что, несмотря на снижение 

удельного веса автотранспорта (с 51,73 % в 2016 году до 49,54 % 

в 2020 году), абсолютные значения объемов транспортно-

экспедиционного обслуживания автомобильных грузоперевозок 

продолжают расти (с 762,8 млн долларов США в 2016 году до 

1 147,0 млн долларов США в 2020 году при среднегодовом темпе 

прироста за пятилетку 10,74 %). 

В свою очередь динамика объема обслуживания в сегменте 

логистических услуг (см. рис. 3) носит более противоречивый ха-

рактер: периоды прироста чередовались с небольшим снижением 

объема услуг в 2018 году. По итогам 2020 года общий объем логи-

стических услуг по республике практически не изменился к уров-

ню предшествующего года и составил 209,9 млн долларов США 

(годовой прирост на 0,1 %). 

В структуре логистического обслуживания в 2020 году со-

хранилась тенденция к преобладанию услуг, оказанных в адрес ре-

зидентов страны – 147,5 млн долларов США, или 70,3 % общего 

объема логистических услуг. В адрес иностранных клиентов оказа-

но 29,7 % общего объема услуг [3]. 

В целом текущее состояние рынка транспортно-

логистических услуг в Беларуси характеризуется двумя основными 

тенденциями: 

– сохранение значительной доли автомобильного транспорта 

(порядка 50 %) в общем объеме транспортно-экспедиционного об-

служивания; 

– преобладающая ориентация транспортно-логистической 

системы республики на оказание транспортно-экспедиционных 

услуг  (91,7 % суммарного объема услуг по двум рыночным сег-

ментам) при большей приоритетности развития сектора логистиче-

ских услуг в перспективе (о чем свидетельствует мировой опыт 

стран с развитой рыночной экономикой); 

– преобладание услуг в пользу нерезидентов страны 

в сегменте транспортно-экспедиционного обслуживания (68,5 %) 

при одновременном преобладании внутренних услуг (70,3 %) 

в сегменте логистического сервиса, что явно свидетельствует о не-

достаточно полном использовании логистического и транзитного 

потенциала Беларуси на внешнем рынке. 
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С позиции устойчивого и интенсивного экономического раз-

вития важнейшую роль в функционировании транспортно-

логистической системы республики играют международные авто-

мобильные перевозки грузов [4, с. 250]. Этот вид экономической 

деятельности, в значительной степени подвергшийся влиянию пан-

демии COVID-19, сохранил в 2020 году положительную динамику 

по ключевым количественным и финансовым показателям. О зна-

чении для экономики страны международных автомобильных пе-

ревозок свидетельствует динамика поступлений иностранной ва-

люты по экспорту услуг, которые для грузового автотранспорта по 

итогам 2020 года составили 1 391,5 млн долларов США (рис. 5). 

 
 

Рис. 5. Поступления иностранной валюты по экспорту услуг 

грузового автомобильного транспорта [5] 

 

Вопреки резкой и изменчивой динамике рыночной конъюнк-

туры под влиянием пандемии коронавирусной инфекции COVID-

19 услуги грузового автомобильного транспорта Беларуси внесли 

второй по размеру вклад (после компьютерных услуг) 

в формирование общего объема экспортных поступлений. Указан-

ное достижение стало возможным только благодаря эффективной 

координации совместных усилий участников рынка и государства 

по минимизации негативных проявлений на рынке. 
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В целом процесс развития рынка международных автомо-

бильных перевозок в Беларуси в течение 2016–2020 годов можно 

охарактеризовать, отметив следующие его основные тенденции: 

– рост объема экспорта услуг грузового автомобильного 

транспорта в 1,6 раза: с 852,2 млн долларов США в 2015 году до 

1 391,5 млн долларов США в 2020 году; 

– рост выручки от эксплуатации грузовых автомобилей, осу-

ществляющих международные перевозки грузов, почти  

в 2,2 раза: с 1 367,2 млн долларов США в 2015 году до  

2 963,1 млн долларов США в 2020 году; 

– увеличение количества выполненных за год перевозок гру-

зов в международном сообщении в 1,46 раза: с 713 811 поездок 

в 2015 году до 1 045 037 поездок по итогам 2020 года; 

– увеличение общего объема перевозок грузов и грузооборо-

та в международном сообщении в 1,4 раза (с 11,3 до 16,2 млн тонн) 

и 1,3 раза (с 16,7 до 21,6 млрд т-км) соответственно; 

– рост общей численности парка грузовых автомобилей, 

осуществляющих международные перевозки грузов (на конец пе-

риода) в 1,26 раза: с 15 692 единиц в 2015 году до 19 815 единиц 

в 2020 году; 

– прирост среднесписочной численности работников, заня-

тых в сфере международных автомобильных перевозок, на 14,5 %: 

с 27 954 человек в 2015 году до 32 003 человек в 2020 году; 

– прирост среднесписочной численности водителей, занятых 

на международных автомобильных грузоперевозках, на 16,2 %: 

с 18 981 человека в 2015 году до 22 054 человек в 2020 году [5]. 

По данным  Ассоциации международных автомобильных пе-

ревозчиков «БАМАП», ключевую роль в обеспечении положитель-

ной динамики на рынке международных автоперевозок 

в прошедшем году сыграла инициатива по совершенствованию 

процедуры выдачи и распределения разрешений на осуществление 

перевозок. Всего на 2020 год было получено более 770 тысяч раз-

решений на перевозки грузов от 46 стран, что на 5 % больше пред-

варительно согласованного количества. Кроме того, в дополни-

тельном порядке было получено 37 480 разрешений 16 государств. 

Предварительная экспертная оценка экономического эффекта от их 

использования ориентировочно составляет 89 млн долларов США 

в составе полученных поступлений по экспорту транспортных 
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услуг [5]. В общей сложности на протяжении завершившейся пяти-

летки годовая квота разрешений для белорусских перевозчиков 

повысилась более чем на 115 тысяч единиц, или на 17 % в относи-

тельном выражении. 

Что касается перспектив развития логистики грузовых авто-

мобильных перевозок в Республике Беларусь к концу нынешней 

пятилетки, в упомянутой выше Государственной программе 

«Транспортный комплекс» заложен оптимистический прогноз, 

в соответствии с которым при условии позитивного влияния фак-

торов внутренней и внешней среды по итогам 2025 года грузообо-

рот автомобильного транспорта республики прирастет на 18,2 % 

к уровню 2020 года, а объем экспорта услуг по автомобильным пе-

ревозкам увеличится за тот же период на 25 % [1].  

Многие мировые эксперты связывают возможности для кон-

курентного роста на рынке международных автомобильных грузо-

перевозок, прежде всего, с усилением тенденции цифровизации 

международных цепей поставок. Так, в странах Европейского сою-

за значительные надежды возлагаются на внедрение и развитие 

цифровой системы eTIR («таможня – таможня») [6]. Система при-

звана создать возможность быстрого и безопасного информацион-

ного обмена между национальными транзитными системами, 

включая сведения о транзите грузов в международном сообщении, 

движении транспортных средств с грузовыми единицами в полном 

соответствии с положениями Конвенции МДП. 

Уже сегодня экспертное сообщество признает, что «на даль-

нейших стадиях процесса цифровизации транспортной логистики 

и построения развитой цифровой экономики приоритетную роль по-

лучат передовые технологии: аддитивность, блокчейн, интернет ве-

щей, искусственный интеллект, криптовалюты, машинное обучение, 

нейронные сети, омниканальность, роботизация и так далее» [7]. 

Конечной целью применения широкого инструментария 

цифровизации цепей поставок в развитии логистики грузовых ав-

томобильных перевозок является рост конкурентоспособности оте-

чественных перевозчиков и логистических операторов на мировом 

рынке транспортно-логистического обслуживания. 

 
1. Государственная программа «Транспортный комплекс» на 2021–

2025 годы [Электронный ресурс] : утв. постановлением Совета Министров 
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Современное состояние мировой экономики характеризуется 
динамичным развитием региональных экономических объедине-
ний, в контексте которого повышенное внимание уделяется вопро-
сам транспортной интеграции. Примером, подтверждающим дан-
ную тенденцию, является создание на постсоветском пространстве 
таких интеграционных объединений, как Союзное государство Бе-
ларуси и России и ЕАЭС. 

Во исполнение пункта 2 статьи 2 Договора о создании Союз-

ного государства принята Программа действий Российской Феде-

рации и Республики Беларусь по реализации положений Договора 

о создании Союзного государства, в которую отдельным пунктом 

вошли мероприятия по объединению транспортной системы госу-

дарств-участников [1]. В то же время реализация мер по формиро-

ванию и функционированию объединенной транспортной системы 

осуществляется посредством других документов, разрабатываемых 

органами Союзного государства, как правило, на краткосрочный 

период. Одним из таких документов являются Приоритетные 
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направления и первоочередные задачи дальнейшего развития Со-

юзного государства на 2018–2022 гг., утвержденные решением 

Высшего Государственного Совета Союзного государства  

от 19.11.2018 № 3, где одним из приоритетных направлений опре-

делено формирование объединенной транспортной системы [2]. 

К документам, определяющим меры по реализации положе-

ний Договора о создании Союзного государства в части формиро-

вания и функционирования объединенной транспортной системы, 

необходимо отнести План мероприятий по формированию и функ-

ционированию объединенной транспортной системы Союзного 

государства, который разрабатывается, как правило, на трехлетний 

период.  

Одной из важных мер по созданию и функционированию 

объединенной транспортной системы является формирование еди-

ного правового пространства, которое формируется на основе уни-

фикации национального законодательства или создания единого 

законодательства Союзного государства. В настоящее время акты 

Союзного государства составляют лишь малую часть его правовой 

системы. При этом не принято ни одного нормативного правового 

акта Союзного государства, устанавливающего единые требования 

к осуществлению транспортной деятельности или определяющего 

равные условия доступа белорусских и российских перевозчиков 

на рынки транспортных услуг. В то же время большинство нацио-

нальных правовых норм, регулирующих порядок осуществления 

транспортной деятельности в Беларуси и России, унифицированы, 

в большей степени в области железнодорожного транспорта 

и гражданской авиации. Вместе с тем необходимо отметить, что 

унификация национальных нормативных правовых актов в области 

транспорта не является достаточным условием для формирования 

единого правового пространства.  

Министерствами Беларуси и России в области транспорта за-

вершается реализация Плана мероприятий по формированию 

и функционированию объединенной транспортной системы Союз-

ного государства на 2019–2021 гг., разработанного во исполнение 

пункта 2 резолюции Совета Министров от 13.06.2018 № 2. Струк-

турно план состоит из шести разделов и 19 мероприятий. Итоги его 

выполнения систематически рассматриваются на заседаниях Сове-

та Министров. 
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БелНИИТ «Транстехника» проведен анализ нормативной 

правовой базы Беларуси и России, государств – членов ЕАЭС в об-

ласти транспортной деятельности и выработаны предложения по ее 

унификации в рамках Союзного государства, которые вошли 

в проект соответствующей «дорожной карты». 19 февраля 2021 г. 

подписано Соглашение между Правительством Российской Феде-

рации и Правительством Республики Беларусь о взаимодействии 

в области обеспечения транспортной безопасности. Однако оно не 

вступило в силу в связи с тем, что сторонами не проведены все не-

обходимые внутригосударственные процедуры. Транспортными 

ведомствами Беларуси и России разработаны, согласованы и под-

писаны Схема автомобильных дорог Союзного государства и План 

мероприятий по их совершенствованию.  

В период с 2011 по 2021 г. в планы включалось от 17 до 

19 мероприятий (исключение составляет план мероприятий на 

2011–2012 гг., которым было предусмотрено 27 мероприятий). Как 

правило, в план, разрабатываемый на очередной период, включа-

лось значительное количество мероприятий предыдущего периода 

(от 47 % до 82 %). Так, например, в план мероприятий на 2013–

2015 гг. было включено порядка 14 мероприятий (82 %) плана 

предыдущего периода. В план мероприятий на 2019–2021 гг. вклю-

чено порядка 8 мероприятий (42 %) из планов на 2011–2012 гг. и на 

2013–2015 гг., 9 мероприятий (47 %) из плана на 2016–2018 гг. 

Включение мероприятий предыдущего периода в разрабаты-

ваемый проект плана мероприятий обусловлено прежде всего тем, 

что практическая их реализация охватывает длительный срок, 

а также необходимостью выполнения Беларусью и Россией обяза-

тельств, закрепленных в международных договорах. 

При формировании проекта плана мероприятий на 2022–

2024 гг. следует учитывать мероприятия, реализация которых явля-

ется логическим продолжением выполняемых в предыдущем пери-

оде, а также дублировать ряд мер, реализуемых в рамках скоорди-

нированной (согласованной) транспортной политики государств – 

членов ЕАЭС. 

План мероприятий на 2019–2021 гг. структурно состоит из 

следующих разделов: 

– гармонизация и совершенствование законодательства 

и нормативных правовых актов в области транспорта; 
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– создание равных экономических условий и развитие про-
цессов экономической интеграции в области транспорта; 

– развитие системы евроазиатских связей и международных 
транспортных коридоров, проходящих по территории Союзного 
государства; 

– развитие рынка транспортных услуг; 
– международное сотрудничество в области транспорта; 
– сотрудничество в научно-технической области и в сфере 

подготовки кадров для транспортных комплексов. 
По своей сути приведенная структура в полной мере соотно-

сится с основными задачами, которые должны решать транспорт-
ные ведомства Беларуси и России по формированию объединенной 
транспортной системы Союзного государства.  

В соответствующие разделы проекта Плана мероприятий на 
2022–2024 гг. от белорусской стороны целесообразно включить 
следующие мероприятия: 

1. В раздел I «Гармонизация и унификация законодательства 
и нормативных правовых актов в сфере транспорта»: 

а) мониторинг внесения изменений в законодательные и дру-
гие нормативные правовые акты Республики Беларусь и Россий-
ской Федерации в области транспорта для их унификации в рамках 
Союзного государства (в рамках реализации «дорожной карты» по 
унификации транспортного рынка государств – участников Дого-
вора о создании Союзного государства от 8 декабря 1999 г.). Целе-
сообразность включения данного мероприятия обусловлена прежде 
всего реализацией положений Договора о создании Союзного гос-
ударства в части формирования унифицированной, а впоследствии 
единой правовой базы, регламентирующей деятельность всех от-
раслей экономики, включая транспорт (статьи 18, 20 Договора 
о создании Союзного государства). Кроме того, в соответствии со 
статьей 4 Соглашения между Правительством Российской Федера-
ции и Правительством Республики Беларусь о принципах сотруд-
ничества и взаимоотношений в области транспорта от 20 июля 
1992 г. государства приняли на себя обязательства обеспечить 
унификацию транспортного законодательства.  

В этой области необходимо провести следующую работу: 
– реализация «дорожной карты» в части унификации регули-

рования транспортного рынка государств – участников Договора 
о создании Союзного государства; 
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– проведение внутригосударственных процедур, необходи-

мых для вступления в силу Соглашения о судоходстве от 1 февраля 

2019 г.; 

– гармонизация требований весогабаритных параметров ав-

томобильных транспортных средств и синхронизации процедур 

оформления и выдачи специальных разрешений на проезд тяжело-

весных и (или) крупногабаритных транспортных средств при осу-

ществлении международных автомобильных перевозок по автомо-

бильным дорогам государств – членов ЕАЭС; 

– проведение внутригосударственных процедур, необходи-

мых для вступления в силу Соглашения между Правительством 

Российской Федерации и Правительством Республики Беларусь 

о взаимодействии в области обеспечения транспортной безопас-

ности. 

Данное мероприятие является логическим продолжением 

пункта 2 плана на 2019–2021 гг., в рамках реализации которого 

19 февраля 2021 г. подписано Соглашение между Правительством 

Российской Федерации и Правительством Республики Беларусь 

о взаимодействии в области обеспечения транспортной безопас-

ности. Целью принятия данного соглашения является формирова-

ние унифицированного механизма взаимодействия между двумя 

государствами, обеспечивающего своевременное выявление, пре-

дупреждение и пресечение актов незаконного вмешательства 

в деятельность транспортного комплекса Беларуси и России при 

осуществлении перевозок в автомобильном сообщении, а также 

каботажных автомобильных перевозок. Для вступления в силу 

данного соглашения необходимо провести внутригосударствен-

ные процедуры. Для России – это внесение изменений в действу-

ющее законодательство в области обеспечения транспортной без-

опасности, для Беларуси – создание правовой базы, регулирую-

щей вопросы обеспечения безопасности на транспорте, и прежде 

всего разработка и принятие законодательного акта (в форме За-

кона Республики Беларусь), а в дальнейшем – принятие необхо-

димых подзаконных нормативных правовых актов. 

Обеспечение безопасности на транспорте, совершенствова-

ние законодательства в данной области, в том числе с учетом по-

ложений международных договоров, участниками которых явля-

ются государства – члены ЕАЭС, относится к числу задач, решае-
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мых государствами – членами союза, направленных на достижение 

цели скоординированной (согласованной) транспортной политики 

государств – членов ЕАЭС; 
– подписание и реализация Соглашения между Правитель-

ством Российской Федерации и Правительством Республики Бела-
русь о международном автомобильном сообщении, предусматри-
вающего введение безразрешительного принципа выполнения 
международных автомобильных перевозок и создание основ для 
формирования общего рынка услуг автомобильного транспорта. 

Данное мероприятие является переходящим и предусматри-
валось планами мероприятий на 2016–2018 гг. и на 2019–2021 гг., 
но до настоящего времени реализация его не завершена. 

Транспортными ведомствами стран Союзного государства 
разработан проект межправительственного Соглашения о между-
народном автомобильном сообщении, который в ходе проведения 
переговоров 21 июня 2019 г. в Минске постатейно согласован 
Минтрансом России и Минтрансом Беларуси, за исключением од-
ного пункта, касающегося организации международных перевозок 
в/из третьих стран. Стороны договорились вернуться к рассмотре-
нию данного вопроса после подписания актуализированной Про-
граммы действий и «дорожной карты» по унификации регулирова-
ния транспортного рынка государств – участников Договора о со-
здании Союзного государства. 

Создание общего рынка транспортных услуг в Союзном гос-
ударстве предполагает либерализацию разрешительной системы 
всех видов перевозок, в связи с этим остается актуальным вопрос 
завершения подготовки, подписания и реализации Соглашения 
между Правительством Российской Федерации и Правительством 
Республики Беларусь о международном автомобильном сообще-
нии, предусматривающего введение безразрешительного принципа 
выполнения всех видов международных автомобильных перевозок. 

Кроме того, Министром транспорта и коммуникаций Респуб-
лики Беларусь в ходе проведения заседания коллегии по итогам 
2020 г. поручено активизировать работу по подготовке Соглашения 
между правительствами России и Беларуси о международном ав-
томобильном сообщении в рамках решения задач в области между-
народного сотрудничества; 

– подготовка согласованных предложений по внесению из-
менений в Порядок осуществления транспортного (автомобильно-
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го) контроля на внешней границе ЕАЭС (приложение № 1 к Прото-
колу о скоординированной (согласованной) транспортной политике 
(приложение № 24 к Договору о ЕАЭС)). 

Данное мероприятие обусловлено необходимостью выработки 

согласованных решений обеих сторон при проведении работы по 

внесению изменений в Договор о ЕАЭС на площадке ЕЭК, 

в частности по исключению из Порядка осуществления транспорт-

ного (автомобильного) контроля на внешней границе ЕАЭС  требо-

вания о выдаче учетного талона перевозчикам государств – членов 

союза на внешней границе ЕАЭС. Данная работа проводится Мин-

трансом Беларуси по инициативе Ассоциации «БАМАП» с 2016 г. 

Предложения белорусской стороны поддерживаются всеми государ-

ствами – членами ЕАЭС, за исключением России. В этой связи воз-

никла необходимость совместной работы транспортных ведомств 

в рамках формирования объединенной транспортной системы. 

2. В разделе II «Создание равных экономических условий 

и развитие процессов экономической интеграции в области транс-

порта» целесообразно предусмотреть следующие меры: 

а) продолжить реализацию мероприятия, предусмотренного 

пунктом 5 Плана мероприятий на 2019–2021 гг. в действующей 

редакции: проведение ежегодного сравнительного анализа и подго-

товка на его основе предложений по дальнейшему выравниванию 

условий хозяйствования субъектов автомобильного транспорта 

Российской Федерации и Республики Беларусь, которое выполня-

ется на постоянной основе в соответствии с положениями Согла-

шения между Россией и Беларусью о создании равных условий 

субъектам хозяйствования от 25 декабря 1998 г.; 

б) выявить и устранить препятствия (барьеры, изъятия 

и ограничения), а также проблемные вопросы в сфере транспорт-

ной политики, возникающие на внутреннем рынке Союзного госу-

дарства и ЕАЭС. 

Решением Высшего Евразийского экономического совета от 

26.12.2016 № 2 определено, что государствам – членам ЕАЭС 

необходимо принять меры по снятию до 2025 г. существующих 

препятствий при осуществлении перевозок всеми видами транс-

порта в рамках ЕАЭС. В настоящее время в едином реестре пре-

пятствий на внутреннем рынке ЕАЭС учтено 4 ограничения 

и 2 изъятия в сфере транспортной политики; 
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в) разработать и согласовать механизм определения количе-

ства российских специальных разрешений на перевозку грузов в/из 

третьих стран для белорусских перевозчиков с учетом количества 

транзитных перевозок российскими грузовыми автотранспортными 

средствами по территории Республики Беларусь. 

Данное мероприятие является переходящим. Оно предусмат-

ривалось пунктом 6 Плана мероприятий на 2019–2021 гг. со сроком 

выполнения в 2019 г., однако до настоящего времени реализация 

его не завершена. 

Для реализации данного мероприятия были разработаны ва-

рианты механизма определения количества российских разреше-

ний для белорусских перевозчиков с учетом транзитных перевозок 

российскими транспортными средствами по территории Республи-

ки Беларусь, которые были рассмотрены 19 апреля 2019 г. в ходе 

проведения переговоров между транспортными ведомствами Бела-

руси и России по вопросам сотрудничества в области международ-

ного автомобильного сообщения. Стороны договорились продол-

жить работу по выработке механизма; 

г) либерализовать порядок осуществления каботажных ав-

томобильных перевозок грузов по территории государств – 

участников Союзного государства (в рамках реализации Про-

граммы поэтапной либерализации выполнения перевозчиками, 

зарегистрированными на территории одного из государств – чле-

нов ЕАЭС, автомобильных перевозок грузов между пунктами, 

расположенными на территории другого государства – члена 

ЕАЭС, на период 2016–2025 гг., утвержденной решением Высше-

го Евразийского экономического совета от 08.05.2015 № 13). 

3. В разделе III «Развитие системы евроазиатских транспорт-

ных связей и международных транспортных коридоров, проходя-

щих по территории Союзного государства» предусмотреть следу-

ющие меры: 

а) провести работу по модернизации и развитию автомобиль-

ных дорог и инфраструктуры, являющихся участками евразийских 

автомобильных коридоров, трансъевропейских международных 

маршрутов, проходящих по территории Союзного государства. 

Данное мероприятие является логическим продолжением 

пункта 9 Плана мероприятий на 2019–2021 гг. Оно обусловлено 

тем, что одной из приоритетных задач по формированию и функ-
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ционированию объединенной транспортной системы, предусмот-

ренной Приоритетными направлениями и первоочередными зада-

чами дальнейшего развития Союзного государства на 2018–

2022 гг., является модернизация и развитие транспортной инфра-

структуры международных транспортных коридоров (подпункт 

10.1), решение которой осуществляется посредством реализации 

проектов на основе среднесрочных планов мероприятий, принима-

емых координационной комиссией.  

Для реализации пункта 9 Плана мероприятий на 2019–

2021 гг. транспортными ведомствами Беларуси и России разрабо-

таны Схема автомобильных дорог Союзного государства и План 

мероприятий по их совершенствованию. Документы подписаны 

Министром транспорта и коммуникаций Беларуси и Министром 

транспорта России 20 ноября 2019 г. Принятые решения позволя-

ют синхронизировать усилия транспортных ведомств Беларуси 

и России по развитию основных дорожных магистралей, связы-

вающих два государства. В Схему автомобильных дорог Союзно-

го государства включены автомобильные дороги, проходящие по 

территории Беларуси и России, входящие в перечень евразийских 

автомобильных коридоров и маршрутов, а также в трансъевро-

пейские транспортные коридоры. При этом Планом мероприятий 

по совершенствованию автомобильных дорог Союзного государ-

ства предусмотрены мероприятия по их развитию, реализацию 

которых планируется завершить в 2024 г. Реализация мероприя-

тия будет осуществляться: 

– на территории России – в рамках государственной про-

граммы Российской Федерации «Развитие транспортной системы», 

утвержденной постановлением Правительства России от 20.12.2017 

№ 1596 (в ред. от 29.02.2019 № 378); 

– на территории Беларуси – в рамках Государственной про-

граммы «Дороги Беларуси» на 2021–2025 гг., утвержденной поста-

новлением Совета Министров Республики Беларусь от 09.04.2021 

№ 212, а также инвестиционных проектов. 

В Соглашении между Правительством Российской Федера-

ции и Правительством Республики Беларусь о сотрудничестве по 

развитию автомобильной дороги Москва – Минск – Варшава – 

Берлин на участке Брест – Минск – Москва от 27 декабря 1996 г. 

стороны взяли на себя обязательства по обеспечению взаимодей-
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ствия в развитии данного участка дороги, в том числе ее содержа-

нии, ремонте, реконструкции и строительстве. 

В части реализации скоординированной (согласованной) 

транспортной политики ЕАЭС ЕЭК определен перечень совмест-

ных проектов в сфере транспорта и инфраструктуры, в рамках ко-

торого спланированы: в Беларуси – реконструкция автомобильных 

дорог М-1/Е 30 и М-10 (2 проекта); в России – строительство и мо-

дернизация российских участков автомобильных дорог, относя-

щихся к международному транспортному маршруту «Европа – За-

падный Китай»; 

б) провести работу по модернизации и развитию железнодо-

рожной инфраструктуры МТК-2 и МТК-9, проходящих по терри-

тории Беларуси и России. 

Участники Договора о создании Союзного государства, 

а также члены ЕАЭС являются членами Организации сотрудниче-

ства железных дорог (ОСЖД). Стратегической целью государ-

ственной транспортной политики членов ОСЖД является форми-

рование надежной и эффективной железнодорожной транспортной 

системы на евразийском пространстве и, конечно, развитие транс-

портных коридоров Европы и Азии. 

Для совершенствования международных железнодорожных 

перевозок и повышения конкурентоспособности железнодорожно-

го транспорта в рамках ОСЖД разрабатываются комплексные пла-

ны совершенствования перевозок и развития транспортных кори-

доров и утверждаются совещаниями Министров ОСЖД. Данными 

комплексными планами предусматриваются мероприятия по разви-

тию железнодорожной инфраструктуры в рамках каждого участка 

коридора. В технико-эксплуатационных паспортах, разрабатывае-

мых на каждый транспортный коридор, ОСЖД рассматривает по-

казатели технической оснащенности и «узкие места» коридора по 

каждому участку, характеристики терминалов, пункты пересечения 

границ и систему транспортного права и тарифов. Основные меро-

приятия, предусмотренные комплексным планом, государства – 

члены ОСЖД выполняют своими силами и средствами. При этом 

страны, являющиеся членами ЕС, получают дополнительную фи-

нансовую поддержку. 

В Государственной программе «Транспортный комплекс» на 

2021–2025 гг., утвержденной постановлением Совета Министров 
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Республики Беларусь от 21.03.2021 № 165, в рамках реализации 

задач подпрограммы «Железнодорожный транспорт» предусмот-

рены мероприятия по развитию инфраструктуры железнодорожно-

го транспорта, а также электрификация железнодорожных участков 

и модернизация систем электроснабжения. 
Основанием для включения в раздел III проекта плана меро-

приятий на 2022–2024 гг. мероприятий «а» и «б» являются: 
– подпункт 9.6 Программы действий, который предусматри-

вает модернизацию инфраструктуры проходящих через территории 
государств – участников Союзного государства общеевропейских 
транспортных коридоров для обеспечения интеграции транспорт-
ных коммуникаций обеих стран в европейскую транспортную си-
стему, который реализуется постоянно; 

– установленные приоритеты в реализации Основных 
направлений и этапов реализации скоординированной (согласован-
ной) транспортной политики, одним из которых является создание 
и развитие евразийских транспортных коридоров. 

4. В раздел IV «Развитие рынка транспортных услуг» целесо-
образно включить развитие контейнерных перевозок грузов желез-
нодорожным транспортом в направлении «Запад – Восток» и «Се-
вер – Юг». 

В настоящее время одним из перспективных направлений 
развития перевозок грузов железнодорожным транспортом в Бела-
руси и России является контейнеризация перевозок. 

Мировой рынок контейнерных перевозок является одним из 
наиболее динамично развивающихся. Темпы роста контейнерных 
перевозок в ближайшие 10 лет по прогнозам экспертов составят 
около 6 % в год, что связано, в первую очередь, с основным пре-
имуществом таких перевозок: возможностью обеспечения ком-
плексности услуг при доставке груза «от двери до двери», универ-
сальностью использования контейнеров, высокой степенью  
сохранности груза, отсутствием необходимости перегрузки груза, 
в том числе при интер- и мультимодальных перевозках. 

Беларусь и Россия по уровню контейнеризации существенно 
отстают от развитых стран, что негативно влияет на развитие логи-
стических технологий и оптимизацию транспортных издержек для 
потребителей, а также создает предпосылки к периферийному по-
ложению государств – участников Союзного государства в миро-
вой системе контейнерных грузовых перевозок. 
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Государственной программой «Транспортный комплекс» на 

2021–2025 гг. предусматривается в рамках выполнения подпро-

граммы «Железнодорожный транспорт» в сфере грузовых перево-

зок развитие контейнерных перевозок грузов специализирован-

ными ускоренными поездами в направлении Китай – Западная 

Европа – Китай. Исходя из этого, БелЖД рассматривает развитие 

перевозок грузов контейнерными поездами в данном сообщении 

в качестве стратегического и наиболее перспективного направле-

ния своей деятельности. 

Одной из целей развития транспортной системы России, 

предусмотренной в Транспортной стратегии Российской Федера-

ции на период до 2030 г., утвержденной распоряжением Прави-

тельства России от 22.11.2008 № 1734-р, является интеграция в ми-

ровое транспортное пространство и реализация транзитного потен-

циала страны, что может быть эффективно осуществлено в рамках 

ЕАЭС и стран ШОС. Одним из перспективных направлений во-

площения этой инициативы является формирование контейнерных 

мостов. В связи с этим ОАО «Российские железные дороги» на пе-

риод до 2030 г. разработана и реализуется концепция комплексного 

развития контейнерного бизнеса. 

5. В разделе V «Международное сотрудничество в области 

транспорта» целесообразно предусмотреть следующие меры: 

а) продолжить работу по присоединению и участию в важ-

нейших международных соглашениях и конвенциях, определяю-

щих условия функционирования транспорта. Основанием для этого 

мероприятия является то, что транспортным ведомствам Беларуси 

и России предписано осуществлять международное сотрудниче-

ство в области транспорта по реализации своих функций и полно-

мочий, установленных в соответствующих положениях; 

б) продолжить работу по проведению консультаций между 

авиационными властями России и Беларуси. 

Необходимость данного мероприятия обусловлена реализа-

цией статьи 16 Соглашения между Правительством Российской 

Федерации и Правительством Республики Беларусь о воздушном 

сообщении и сотрудничестве в области воздушного транспорта от 

12 декабря 1997 г., в которой определено, что между авиационны-

ми властями договаривающихся государств проводятся консульта-
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ции по вопросам, относящимся к соблюдению данного соглашения, 

а также по возможным изменениям и поправкам к нему.  

Потребность в проведении консультаций может возникнуть 

в ходе реализации отдельных основных этапов «дорожной карты» 

по унификации регулирования транспортного рынка государств – 

участников Договора о Союзном государстве в части воздушного 

транспорта. Так, например, данной «дорожной картой» в области 

воздушного транспорта предусмотрено принятие мер по устране-

нию существующих ограничений в воздушном сообщении между 

государствами. Их реализация будет осуществляться на основе 

проведения консультаций авиационных ведомств Беларуси и Рос-

сии по либерализации Соглашения между Правительством Россий-

ской Федерации и Правительством Республики Беларусь о воздуш-

ном сообщении и сотрудничестве в области воздушного транспор-

та от 12 декабря 1997 г. 

6. В разделе VI «Сотрудничество в научно-технической обла-

сти и в сфере подготовки кадров для транспортников» предусмот-

реть следующие меры: 

а) продолжить реализацию совместных образовательных 

программ по транспортным специальностям и направлениям под-

готовки общетранспортного профиля, а также участие в научно-

технических и научно-методических конференциях, семинарах, 

симпозиумах; 

б) организовать взаимодействие между учебными заведения-

ми Беларуси и России, других государств – членов ЕАЭС на основе 

разработки и внедрения согласованных (унифицированных) про-

грамм обучения (подготовки), переподготовки и повышения ква-

лификации авиационных специалистов. 

Реализация мер, предусмотренных в Плане мероприятий на 

2022–2024 гг., позволит: 

– создать условия для функционирования объединенной 

транспортной системы Союзного государства; 

– устранить препятствия (барьеры, изъятия и ограничения) 

и проблемные вопросы, выявленные на внутреннем рынке Союзно-

го государства в сфере транспортной политики; 

– либерализовать автомобильные перевозки грузов, пассажи-

ров и багажа в пределах границ Союзного государства; 
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– обеспечить вступление в силу Соглашения о судоходстве 

и Соглашения между правительствами России и Беларуси о взаи-

модействии в области обеспечения транспортной безопасности; 

– усовершенствовать и модернизировать автодорожную 

и железнодорожную инфраструктуры в рамках международных 

и евразийских транспортных коридоров, проходящих по террито-

рии Беларуси и России; 

– продолжить развитие перевозок грузов контейнерными по-

ездами, в том числе в направлениях Китай – Европа – Китай 

и международного транспортного коридора «Север – Юг». 

 
1. Программа действий Республики Беларусь и Российской Феде-

рации по реализации положений Договора о создании Союзного государ-

ства : совершено 8 дек. 1999 г. – Минск : Нац. центр правовой информ. 

Респ. Беларусь, 2020. – 23 с. 

2. Приоритетные направления и первоочередные задачи дальней-

шего развития Союзного государства на 2018–2022 гг. [Электронный ре-

сурс] : утв. пост. Высш. Гос. Совета Союз. государства, 19 июня 2018 г., 

№ 3. – Режим доступа: https://www.postkomsg.com/documentation/ 

document/1780/. – Дата доступа: 13.05.2021. 

 

 
Valery Milenki, PhD in Engineering, 

Associate Professor 

Aliaksandr Bubra 

Belarusian Research Institute of Transport 

«Тranstekhnika» (Belarus, Minsk),  

st@niit.by, 220005, Minsk, Platonova str., 22А 

 

ON THE FORMATION OF PRIORITY DIRECTIONS  

FOR THE CREATION OF A UNIFIED TRANSPORT SYSTEM  

IN THE UNION STATE OF BELARUS AND RUSSIA 

 

Аn analysis of the implementation of the Action Plans for the formation and 

functioning of the unified transport system of the Union State of Belarus and 

Russia, developed for the period from 2011 to 2021, was carried out. Proposals 

for the formation of such a plan for 2022–2024 were prepared. 

 

Keywords: Union State of Belarus and Russia; EAEU; transport legislation; 

action plan. 

https://www.postkomsg.com/documentation/document/1780/
https://www.postkomsg.com/documentation/document/1780/


  

166 

УДК 338.012 

 

Миленький Валерий Семенович, кандидат  

технических наук, доцент 

Козлов Валерий Васильевич  
Белорусский научно-исследовательский институт 

транспорта «Транстехника» (Беларусь, Минск), 

st@niit.by, 220005, г. Минск, ул. Платонова, 22А 

 

ВЛИЯНИЕ ПАНДЕМИИ НА РАЗВИТИЕ ЛОГИСТИЧЕСКОЙ 

СИСТЕМЫ В СТРАНАХ ЕВРОПЫ И В БЕЛАРУСИ 
 

В течение 2019–2020 годов в области логистической и транспортно-

экспедиционной деятельности произошел спад объемов оказываемых 

услуг. Одним из отрицательных факторов явились ограничения, связан-

ные с распространением инфекции коронавируса. В 2020 году государ-

ственными органами управления некоторых стран Европы для поддерж-

ки коммерческих организаций, осуществляющих деятельность в области 

транспорта, экспедиционной и логистической деятельности, были пред-

приняты меры по стимулированию организаций на основе льгот 

и преференций.  

 

Ключевые слова: логистическая услуга; логистический оператор; цифро-

визация; субсидии; преференции. 

 

В течение 2019–2020 годов в области логистической и транс-

портно-экспедиционной деятельности произошел спад объемов 

оказываемых услуг. Одним из отрицательных факторов, повлияв-

ших на эту ситуацию, явились ограничения, связанные с распро-

странением инфекции коронавируса, что привело к снижению эко-

номической активности субъектов хозяйствования. 

По данным агентства Focus Economics, в Европейском союзе, 

который является одним из партнеров Беларуси в области транс-

портной и логистической деятельности, только за 2020 год валовый 

внутренний продукт сократился на 7,6 %. Эксперты из стран Евро-

пы прогнозируют, что в 2021 году экономическая активность субъ-

ектов хозяйствования может в среднем возрасти на 4,6 %, но 

к началу 2023 года не достигнет уровня 2019 года [1]. Изменение 

величины валового внутреннего продукта в ряде стран ЕС отраже-

но на рис. 1. 
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Рис. 1. Изменение величины валового внутреннего продукта  

в ряде стран ЕС 

 

Одной из причин снижения валового внутреннего продукта 

в ряде стран ЕС стало уменьшение на 9,9 % объемов экспортного 

рынка Европы. Это отрицательно повлияло на деятельность транс-

портных, транспортно-экспедиционных предприятий и логистиче-

ских операторов как в Европе, так и в Республике Беларусь.  

Совокупный экспорт из стран ЕС в 2020 году составил 

1,61 трлн евро, а за 6 месяцев 2021 года – 771,0 млрд евро. Сокра-

щение поставок товаров из ЕС в стоимостном выражении  

в 2020 году к 2019 году составило 16,3 %, а в первой половине  

2021 года – 4,4 % к 2020 году. Основными направлениями перево-

зок экспортных товаров из ЕС в 2020 году являлись: США, Китай, 

Швейцария, Россия и ряд прочих стран (Ближнего Востока, Сред-

ней Азии, Восточной Европы и Латинской Америки). Структура 

экспорта из ЕС в стоимостном выражении в 2020 году в разрезе 

основных направлений приведена на рис. 2.  

Из стран ЕС в 2020 году экспортировались ядерные реакто-

ры, котлы, оборудование и механические устройства, а также их 

части (16,1 %), фармацевтическая продукция (11,3 %), дорожные 
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транспортные средства, их части и принадлежности (9,63 %), элек-

трические машины и их части (9,09 %), инструменты и аппараты 

(оптические, фотографические, кинематографические, измеритель-

ные, контрольные, прецизионные, медицинские или хирургиче-

ские) и их части (6,03 %), топливо минеральное, нефть и продукты 

их перегонки (3,54 %), пластмассы и изделия из них (3,17 %), орга-

нические химические вещества и их соединения (3,14 %). 

 
Рис. 2. Структура экспорта из ЕС в стоимостном выражении 

в 2020 году в разрезе основных направлений 

 

Импорт продукции и товаров в страны ЕС в 2020 году соста-

вил 1,53 трлн евро, а за 6 месяцев 2021 года – 718,7 млрд евро. Со-

кращение поставок товаров в ЕС в стоимостном выражении соста-

вило 22,0 % к 2019 году (в первой половине 2021 года – 4,2 % 

к 6 месяцам 2020 года).  

Крупнейшими торговыми партнерами по импорту в страны 

ЕС в 2020 году стали Китай, США, Швейцария, Россия, страны 

Ближнего востока, Средней Азии, Восточной Европы и Латинской 

Америки. Структура импорта в ЕС в стоимостном выражении 

в 2020 году в разрезе основных направлений приведена на рис. 3. 
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Рис. 3. Структура импорта в ЕС в стоимостном выражении 

в 2020 году в разрезе основных направлений 

 

В связи с тем, что в 2020 году снизились объемы поставки 

сырья и готовой продукции в/из стран ЕС, произошло значительное 

уменьшение грузопотоков. Динамика изменения объемов вво-

за/вывоза грузов различными видами транспорта (железнодорож-

ный, автомобильный, водный морской, водный внутренний) в не-

которых странах ЕС приведена в табл. 1. 

Таблица 1 

Динамика изменения объемов ввоза/вывоза грузов  

различными видами транспортных средств 

Наимено-

вание  

страны, 

сообще-

ства 

Объем ввоза/вывоза грузов, тыс. т 

2021/ 

2020 г. 

(%) 
2018 г. 2019 г. 2020 г. 

I поло-

вина 

2021 г. 

2021 г.* 

ЕС 1763987 1735261 1743087 884062 1779616 2,1 

Болгария 14 796 14 948 13 286 6 464 13 011 -2,1 

Чехия 99 307 98 804 98 285 48 209 97 044 -1,3 

Германия 356 299 364 120 357 032 180 301 387 647 8,6 

Эстония 27 813 21 341 21 684 11 167 21 363 -1,5 

Латвия 49 260 41 490 39 539 19 572 40 709 3,0 
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Наимено-

вание  

страны, 

сообще-

ства 

Объем ввоза/вывоза грузов, тыс. т 

2021/ 

2020 г. 

(%) 
2018 г. 2019 г. 2020 г. 

I поло-

вина 

2021 г. 

2021 г.* 

Литва 56 776 55 209 59 097 29 253 58 798 -0,5 

Венгрия 52 471 52 270 53 450 24 854 54 679 2,3 

Польша 249 260 233 744 247 545 134 169 255 096 3,1 

Румыния 55 429 58 808 58 593 27 832 56 025 -4,4 

Словения 21 316 21 902 23 442 11 370 22 887 -2,4 

Словакия 49 642 46 413 47 805 24 142 48 597 1,7 

Финлян-

дия 
40 721 38 464 41 852 22 391 45 073 7,7 

* Прогнозные значения объема ввоза/вывоза грузов. 

 

В сложившихся условиях, связанных с изменением объемов 

ввоза/вывоза грузов, многие транспортные предприятия и логисти-

ческие операторы понесли финансовые убытки и приняли решение 

провести реструктуризацию своей деятельности. Только в течение 

2020–2021 годов о необходимости реструктуризации своей дея-

тельности заявили 1904 компании [2]. Перечень некоторых из них 

приведен в табл. 2. 

Таблица 2  

Перечень некоторых компаний, заявивших о желании  

провести реструктуризацию через ERM 

Наименование  

компании 

Наименование  

страны  

регистрации 

Сумма запрашиваемой 

финансовой поддержки, 

млн евро 

FM Logistic* Польша 120 

Ingram Micro Slovakia Словакия 1000 

Pošta Slovenije Словения 200 

Eurowings Airlines Чехия 100 

Brink's Solutions 

Belgium 

Бельгия н/д 

Ryanair Ирландия 1000 

ID Logistics* Польша 800 

DHL Supply Chain* Польша 800 

Bpost Бельгия 500 

SMET* Италия 200 

https://www.eurofound.europa.eu/observatories/emcc/erm/factsheets/bpost-3
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Наименование  

компании 

Наименование  

страны  

регистрации 

Сумма запрашиваемой 

финансовой поддержки, 

млн евро 

Monbus Испания н/д 

Poczta Polska Польша 270 

Transfer Multisort 
Elektronik 

Польша 500 

CFR Marfa Румыния н/д 

POLOmarket Польша 250 

Veepee Франция 180 

Syncreon Slovakia Словакия 350 

Dematic Kauna* Литва 100 

Dachser France* Франция 250 

Norwegian Air Норвегия н/д 

Czech Airlines (ČSA) Чехия н/д 

* Компания представлена дочерними (аффилированными, партнерски-
ми) структурами в Беларуси.  

 
По оценкам статистического бюро ООН, недополученный 

доход от транспортной, транспортно-экспедиционной и логистиче-
ской деятельности в странах ЕС по сравнению с уровнем, достиг-
нутым на период начала пандемии, составил порядка 15–17 %, или 
порядка 127 млрд евро (в 2020 году доход от транспортной, транс-
портно-экспедиционной и логистической деятельности составил 
812,3 млрд евро) [3]. 

Наименьшие потери в период пандемии 2020–2021 годов по-
несли железнодорожные предприятия. Они продолжали свою рабо-
ту по перевозке экспортной и импортной продукции между стра-
нами Азии, прежде всего Китаем, и странами ЕС. 

Снижение спроса на перемещение грузов автомобильными 
транспортными средствами создало условия для демпинга на рын-
ке услуг и вынудило предприятия активизировать работу по борьбе 
за обслуживание клиентов и приостановить процесс обновления 
парка транспортных средств. В то же время пандемия стимулиро-
вала оптимизацию и цифровизацию технологических процессов. 
В 2021 году логистические и транспортные предприятия, предла-
гающие услуги с применением мобильных приложений для оформ-
ления и контроля заявок, контроля за движением транспортных 
средств, складским перемещением или оплатой фрахта, стали более 
конкурентоспособными.  
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На рынке логистических услуг активно начали развиваться 

онлайн-агрегаторы и онлайн-платформы. Так, компания 

ООО «ЛогистЛаб» (Минск, резидент ПВТ) в июле 2019 года выве-

ла на рынок принципиально новый продукт – онлайн-агрегатор 

транспортного экспедитора Logistlab, основой которого является 

реализация решений по быстрому подбору заказа, согласованию 

заявки, трекингу в реальном времени, факторингу и гарантии опла-

ты заказа [4]. 

Набор модулей платформы Logistlab для перевозчика, вла-

дельца товара, экспедитора (или иного посредника) позволяет осу-

ществлять автоматический подбор грузов в формате FTL/LTL, 

сформировать перевозку сборного груза, согласовать сделку он-

лайн, застраховать транспортное средство и груз, автоматизировать 

документооборот, осуществлять мониторинг перемещения груза, 

условий сделки, проводить исследования и составлять рейтинги, 

получать онлайн-картографию, проводить оплату через приложе-

ния платформы. 

В период пандемии логистические операторы и транспорт-

ные предприятия столкнулись с необходимостью приспосабли-

ваться к работе в новых условиях с учетом определенных ограни-

чений, связанных с пандемией. Это негативно отразилось на  

доходах организаций. В связи с этим правительства ряда стран 

(в том числе местные органы управления, администрации портов) 

предприняли ряд мер стимулирующего характера в форме льгот 

и преференций. Меры, предпринятые в 2020 году государствен-

ными органами управления некоторых стран Европы для под-

держки коммерческих организаций в период пандемии COVID-19, 

приведены в табл. 3.  

Таблица 3 

Меры, предпринятые в 2020 году государственными органами 

управления некоторых стран Европы для поддержки  

коммерческих организаций в период пандемии COVID-19 

Наименование 

страны 

Непосредственные 

бюджетные меры,  

% от ВВП* 

Налоговые  

каникулы,  

% от ВВП** 

Ликвидность, 

гарантии,  

% от ВВП *** 

Германия 13,3% 7,3% 27,2% 

Польша 3,1% 1,2% 2,1% 
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Наименование 

страны 

Непосредственные 

бюджетные меры,  

% от ВВП* 

Налоговые  

каникулы,  

% от ВВП** 

Ликвидность, 

гарантии,  

% от ВВП *** 

Литва 0,4% 8,3% 0,0% 

Латвия 3,4% 13,2% 32,1% 

Украина 3,7% 7,9% 3,4% 

Венгрия 2,5% 11,1% 5,5% 

Грузия 3,7% 0,8% 9,2% 

* Бюджетные расходы или отказ от поступлений в бюджет. 

** Отсрочка уплаты налогов / социальных платежей. 

*** Гарантии по кредитам, кредиты, экспортные гарантии. 

 

Доля ВВП ряда стран, направленная на стимулирование ор-

ганизаций в период пандемии COVID-19, приведена на рис. 4. 

 
(*административная помощь; **прямая поддержка организаций; 

***бюджетные меры) 

Рис. 4. Доля ВВП ряда стран, направленная на стимулирование  

организаций в период пандемии COVID-19  

 

Национальные логистические операторы (транспортные, 

транспортно-экспедиционные, транспортно-логистические компа-
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нии, а также предприятия вспомогательной сферы) неразрывно 

связывают свое развитие с взаимодействием с мировыми и евро-

пейскими логистическими компаниями. В период с 2019 по 

2020 год транспортно-экспедиционные предприятия Беларуси за-

ключили более 5000 договоров о сотрудничестве (в различных 

сферах) с иностранными логистическими компаниями, а оценоч-

ный объем заказов на транспортное и транспортно-экспедиционное 

обслуживание достигает 80–85 % от всех заказов, поступивших 

национальным международным перевозчикам. 

Эффективное взаимодействие национальных и иностранных 

логистических операторов требует равных условий на рынке услуг. 

В противном случае конкурентоспособность отечественных субъ-

ектов хозяйствования окажется ниже иностранных. Учитывая, что 

ряд стран, с которыми взаимодействуют белорусские логистиче-

ские операторы, в период пандемии приняли решение о поддержке 

предприятий, зарегистрированных на их территории, в виде льгот, 

субсидий или преференций, целесообразно и в Беларуси рассмот-

реть вопрос о стимулировании организаций, занимающихся транс-

портной, экспедиционной и логистической деятельностью. 
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