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Введение 
Происходящая в Российской Федерации 

глубокая социально-экономическая транс-
формация поставила комплекс теоретиче-
ских и  практических вопросов о  государ-
ственном регулировании народного хо-
зяйства, под которым понимается степень 
вмешательства государства в  экономиче-
скую жизнь. Кардинальные политические 
и экономические изменения, произошедшие 
в России, привели к необходимости форми-
рования нового подхода к оценке роли госу-
дарства и его функций.

В современных условиях ни в  одной 
стране не существуют чисто рыночные отно-
шения, поэтому в национальном и в миро-
вом масштабах сложилась смешанная эко-
номика, которая представляет собой эконо-
мическую систему, состоящую из рыночных 
отношений и  частного предприниматель-

ства при одновременном наличии других 
институтов и при регулировании государ-
ством важнейших процессов и сфер хозяй-
ственной жизни. При этом государство вы-
ступает одновременно как органический 
элемент смешанной экономики, так и  га-
рант существования и функционирования 
всей системы.

Цель и задачи государственного ре-
гулирования экономики 

Суть государственного регулирования 
экономики, по мнению авторов, сводится 
к следующему:

1. Задачами государственного регулиро-
вания экономики являются: на начальном 
этапе переходного периода — осуществле-
ние мер по либерализации экономики; на 
втором этапе — мер по стабилизации эко-
номики и на завершающем этапе — мер по 
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повышению эффективности, поступатель-
ному развитию.

2. Государственное регулирование эко-
номики должно привести к балансу взаим-
ных интересов, т.  е., с  одной стороны, оно 
должно обеспечить эффективный ход эконо-
мических реформ, используя при этом ры-
ночные механизмы, а  с другой  — добить-
ся справедливости в распределении дохо-
дов и ресурсов.

3. Государственное регулирование 
должно быть направлено на укрепление 
экономической основы самостоятельного 
социально-экономического развития всех 
регионов Российской Федерации посред-
ством четкого разграничения компетент-
ности и ответственности между органами 
государственной власти РФ, субъектов Фе-
дерации и органов местного самоуправле-
ния. Особенно важно такое разграниче-
ние в  области использования природно-
ресурсного потенциала, развития базовых 
отраслей экономики, военно-промышлен-
ного комплекса, транспорта, внешнеэко-
номической деятельности и др. При этом 
необходимы меры по совершенствованию 
правовых основ и  взаимодействия феде-
ральных, региональных и  муниципаль-
ных органов власти.

4. Среди задач государственного регули-
рования есть и задача укрепления финан-
совой самостоятельности регионов на осно-
ве принципов бюджетного федерализма.

5. Государственное регулирование явля-
ется основой формирования единого товар-
ного рынка России и региональных рынков; 
оно призвано обеспечить принципы един-
ства экономического пространства страны, 
свободу перемещения товаров, капиталов 
и рабочей силы по всей территории Россий-
ской Федерации.

Государственное регулирование эконо-
мики по оценке В. П. Орешина [9] опира-
ется на объективные экономические зако-
ны общественного развития. В условиях 
рыночных отношений это, прежде всего, 
закон спроса и  предложений, закон стои-
мости и др. Целью государственного регу-
лирования является обеспечение правовой 
базы функционирования рыночной систе-
мы, установление законных и  эффектив-
ных взаимоотношений между производи-
телями, поставщиками и  потребителями 
продукции. Государственное регулирова-

ние выступает главным регулятором пове-
дения цивилизованного бизнеса и создает 
условия для относительного нивелирова-
ния социального неравенства страны.

В. П. Бычков [3, 4] считает, что рыночная 
экономика нуждается в  государственном 
регулировании, поскольку она не способ-
на автоматически регулировать все эконо-
мические и социальные процессы в интере-
сах всего общества и каждого гражданина.

Необходимость государственного регу-
лирования экономики, по утверждению 
Л. И. Абалкина [1], сегодня практически 
никем не отрицается. Это часть общей госу-
дарственной политики, неотъемлемый эле-
мент механизма функционирования совре-
менного рыночного хозяйства. Развитое ры-
ночное хозяйство не в состоянии нормально 
функционировать без государственного ре-
гулирования..

У государства помимо основных функ-
ций, есть и функции регулирования в кон-
кретных сферах, отраслях и регионах стра-
ны. Тенденция к усилению регулирующих 
функций государства в экономике наблюда-
ется практически во всех развитых странах.

Особенности государственного регу-
лирования автотранспортной деятель-
ности 

Регулирующая роль отраслевых орга-
нов управления на автомобильном транс-
порте, являющимся объектом исследова-
ния, с частной или корпоративной формой 
собственности чрезвычайно ограничена, из-
за отсутствия прямых директивных, нор-
мативных и  финансовых рычагов воздей-
ствия. Регулирование автотранспортной 
деятельности необходимо осуществлять 
через лицензирование, квотирование ус-
луг, общую регламентацию этой деятель-
ности, поэтому здесь нужны фундаменталь-
ные правила в интересах общественной без-
опасности.

Автомобильный транспорт представля-
ет собой естественную монополию, что не-
избежно приводит к возникновению сдер-
живающих факторов его развития. Высо-
кая конкуренция, вызванная избытком 
транспортных средств, для перевозки гру-
зов и пассажиров приведет к заморажива-
нию капитала. Как в  первом случае и  во 
втором требуется государственное вмеша-
тельство.
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В первом, для смягчения отрицатель-

ных последствий естественной монополии, 
представления определенных гарантий по-
требителю и жесткого контроля за выпол-
нением норм и правил, во втором — введе-
ние количественных и качественных огра-
ничений.

Бизнес не заинтересован вкладывать 
капитал в такие проекты, которые не при-
носят достаточно высокую прибыль, но для 
общества они жизненно необходимы. В этих 
условиях необходимо государственное регу-
лирование экономических процессов, созда-
ние государством необходимых условий для 
нормального развития страны, в том числе 
для развития предпринимательства.

При регулировании автотранспортного 
рынка, государство сочетает экономические 
и административные методы воздействия 
на работу транспорта, осуществляя регули-
рование как в долговременном, так и в опе-
ративном аспектах.

Экономическое регулирование явля-
ется достаточно эффективным средством 
привлечения частного сектора к выполне-
нию государственных задач. Когда пред-
приятие или существенная часть капита-
ла находится в собственности государства, 
следует добиваться максимальной коммер-
циализации их деятельности. Чрезмерное 
участие соответствующего ведомства в ре-
гулировании деятельности государственно-
го предприятия будет приводить к весьма 
нежелательным результатам, так как не-
пременно возникает конфликт интересов 
между объективным проведением полити-
ки и  возможным влиянием деятельности 
данного предприятия на государственный 
бюджет. Ведомства не могут порой устоять 
перед соблазном политической игры за счет 
бюджета.

Развитие рыночных отношений и лик-
видация системы прямого администра-
тивного управления транспортом воспри-
нимаются больщинством как ликвидация 
системы государственного регулирования 
вообще. Предлагаемые меры по государ-
ственному регулированию транспортной 
деятельности оцениваются зачастую как 
вмешательство в  хозяйственную деятель-
ность предприятия.

Необходимость государственного регу-
лирования объясняется целым рядом при-
чин [3].

Известно, что автомобильный транспорт 
является одним из основных загрязнителей 
окружающей среды, включая атмосферный 
воздух токсичными выбросами и  уровень 
транспортного шума и вибрации, которые 
во много раз превышают допустимые пре-
делы. Одной из главных причин является 
катастрофическое отставание технического 
уровня подвижного состава от уровня веду-
щих зарубежных стран, а также старения 
автомобильного парка, ввоза иностранных 
автомобилей, не отвечающих экологиче-
ским требованиям, и в силу отсутствия кон-
троля за качеством потребляемого топлива.

В данном случае необходимо не только 
устанавливать, но и  контролировать еди-
ные нормы, стандарты и правила в области 
охраны окружающей среды при эксплуата-
ции автотранспортных средств, безопас-
ности дорожного движения. Без непосред-
ственного участия государственных орга-
нов, эти проблемы решить невозможно.

Автомобильный транспорт не может эф-
фективно и  качественно выполнять свои 
функции по доставке грузов и пассажиров 
без общей регламентации его деятельности 
и в первую очередь:

—— правила перевозок грузов и  пасса-
жиров;

—— организации технического обслужи-
вания и ремонта;

—— требований к  профессиональной 
пригодности специалистов и  водитель-
ского состава;

—— соблюдении норм безопасной эксплу-
атации автомобильного транспорта.

Итак, главными задачами государствен-
ного регулирования автотранспортной дея-
тельности являются:

1.	Обеспечение безопасности в  интере-
сах общества.

2.	Смягчение отрицательных послед-
ствий естественной монополии путем вве-
дения гарантий.

3.	Контроль над затратами на перевоз-
ки.

4.	Стимулирование развития экономи-
ки.

5.	Контроль за уровнем тарифов.
6.	Контроль за социальными затратами 

и др.
Для выполнения своих функций в сфере 

регулирования автотранспортной деятель-
ности государство использует нормативно-



РЕГИОН: системы, экономика, управление	 № 1 (48), 2020

64

правовые, экономические и  комплексные 
методы. Нормативно-правовые методы мо-
гут быть направлены на обеспечение без-
опасности и  регулирования рынка транс-
портных услуг. В число нормативно-право-
вых методов, обеспечивающих безопасность 
автомобильного транспорта, включаются, 
например, правила дорожного движения, 
устав автомобильного транспорта, прави-
ла перевозки опасных грузов, стандарты 
по экологической безопасности и т. д. К ме-
тодам регулирования рынка транспорт-
ных услуг следует отнести лицензирова-
ние и квотирование.

Экономические методы регулирова-
ния транспортных услуг включают нало-
ги, тарифы, штрафные санкции, банков-
ские проценты за кредит, льготы и  т.  д. 
Комплексные методы регулирования авто-
транспортной деятельности представляют 
собой синтез нормативно-правовых и  эко-
номических мер. Тот же устав автомобиль-
ного транспорта, как нормативно-правовой 
акт, предусматривает регулирование авто-
транспортной деятельности. Аналогичную 
направленность имеют правила перевозок 
грузов и пассажиров.

В кризисных условиях, когда автотран-
спортный и товарный рынки России далеко 
не сбалансированы, различные виды авто-
транспортной деятельности неравновыгод-
ны и  под угрозой срыва может оказаться 
обслуживание отдельных групп потреби-
телей автотранспортных услуг, вот здесь 
система государственного регулирования 
автотранспортного рынка должна вклю-
чать достаточно жесткие административ-
ные рычаги. Поэтому любые действия ор-
ганов государственного регулирования, на-
правленные на ограничение деятельности 
хозяйствующих субъектов автомобильного 
транспорта, или предписывающие им что-
либо, должны быть направлены на эффек-
тивность и качество обслуживания клиен-
туры и  населения. При этом следует учи-
тывать, что отечественная и  зарубежная 
практика свидетельствует об одном: есте-
ственный монополист-транспортник во всех 
случаях стремится извлечь из своего поло-
жения максимальную пользу, отказываясь 
от невыгодных для него перевозок, произ-
вольно завышая тарифы. Поэтому при го-
сударственном регулировании государство, 
наделяя их, автомонополистов, правом на 

монопольное обслуживание своего сектора 
рынка, в обязательном порядке сохраняет 
за собой функции контроля эффективности 
и качества обслуживания клиентуры, уров-
ня тарифов, отсутствия отказов в обслужи-
вании и т. д.

Следует обратить внимание, что в усло-
виях слишком жесткого или слишком сла-
бого государственного регулирования авто-
транспортной деятельности формируется 
теневая экономика, доля которой даже для 
большинства развитых стран значитель-
на в общем объеме национального продук-
та. И тогда в качестве регулятора теневой 
сферы рыночных отношений формирует-
ся собственный, нелегальный и полностью 
саморегулируемый механизм управления, 
функционирование которого всерьез не 
принимается ни федеральными, ни реги-
ональными органами власти. 

Организационно-экономический меха-
низм управления рынка автотранспортных 
услуг, раскрывает в своих трудах Е. В. Бу-
дрина [2]. Автор считает, что механизм ре-
ализует функции государственного регу-
лирования транспортной отрасли, исполь-
зуя средства прямого государственного 
регулирования: административные, це-
левое финансирование, систему государ-
ственных закупок, участие в экономике ре-
гиона в качестве самостоятельного хозяй-
ствующего субъекта и средства косвенного 
государственного регулирования (денеж-
но-кредитная политика, бюджетно-нало-
говая политика, амортизационная полити-
ка, внешнеэкономичсеское регулирование). 
Государственное регулирование формирует 
или оказывает влияние в процессе функци-
онирования рынка на формы ценообразо-
вания и взаимной ответственности, воспро-
изводства производственных мощностей, 
синхронизации текущих расходов и  дохо-
дов, системы внутриотраслевых экономи-
ческих взаимоотношений. Механизм само-
регулирования — механизм регулирования 
устойчивости как системы отождествляет-
ся с механизмом конкуренции, которая рас-
сматривается, с одной стороны, как движу-
щая сила функционирования и  развития 
рынка, с другой стороны, как процесс вы-
равнивания устойчивости рынка.

В своих работах, авторский коллектив 
А. В. Иванов, А. В. Колик и др. [8] опреде-
ляют сферы и способы государственного ре-
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Выделим из них главные и  имеющие 
особую значимость.

В сфере организации рынка автотран-
спортных услуг:

1. Разделение автотранспортного рынка 
на сектора со сходными эксплуатационны-
ми и коммерческими условиями.

2. Непосредственное осуществление де-
ятельности по допуску юридических лиц 
и предпринимателей на различные сектора 
автотранспортного рынка на основе лицен-
зирования автотранспортной деятельности.

3. Контроль выполнения хозяйственны-
ми субъектами автомобильного транспорта 
требований, предусмотренных лицензией.

4. Внедрение лицензионной системы на 
всех видах автомобильного транспорта.

5. В сфере регулирования ценообразова-
ния на автомобильном транспорте.

6. Государственный контроль ценоо-
бразования на автомобильном транспорте 
предусматривает следующие способы:

7. Установление общего рекомендуемого 
или обязательного уровня тарифов на от-
дельные виды автотранспортной деятель-
ности.

8. Выработка механизма индексирова-
ния тарифов.

9. В сфере налогового регулирования ав-
тотранспортной деятельности.

10. Использование налогов как средства 
регулирования автотранспортной деятель-
ности должно осуществляться как обще
экономическая мера в  соответствии с  це-
лями экономической программы, реализу-
емой правительством.

В сфере нормативного регулирования 
автотранспортной деятельности:

Представление Минтрансу РФ офици-
ального права разработки и введения в дей-
ствие обязательных для предприятий всех 
форм собственности норм, правил и  стан-
дартов коммерческой деятельности и  тех-
нической эксплуатации транспортных 
средств, направленных на защиту интере-
сов пассажиров, грузовладельцев и государ-
ства, обеспечение безопасности транспорт-
ного процесса и охрану среды.

Из приведенных наиболее значимых 
форм и способов государственного регули-
рования автотранспортной деятельности 
видно, что они отличаются разнообразием 

и должны применяться в едином комплексе 
в рамках общегосударственной транспорт-
ной политики, а существующая система ре-
гулирования явно нуждается в своем совер-
шенствовании.

Закономерности, свойственные рыноч-
ным отношениям, действуют, в  принци-
пе, повсюду одинаково. Поэтому нет ника-
ких сомнений в том, что общие принципы 
государственного регулирования авто-
транспортной Деятельности, выработан-
ные практикой развитых западных стран, 
применимы и в России. Однако, несомнен-
но и то, что практическая реализация этих 
принципов на нынешнем сложном этапе 
становления рыночных отношений долж-
на проводиться с учетом ряда специфиче-
ских особенностей.

Создание системы регулирования авто-
транспортной деятельности в условиях пе-
рехода к рыночным отношениям в России 
имеет ряд особенностей, учет которых не-
обходим как для правильного построения 
всей системы, так и для практической де-
ятельности органов регулирования авто-
транспортной деятельности на современ-
ном этапе [6].

Приведем основные из них:
1. Отсутствие у государственных служа-

щих и работников аппарата органов управ-
ления автомобильным транспортом доста-
точного опыта регулирования автотран-
спортной деятельности. В силу этого любые 
меры регулирования автотранспортного 
рынка должны предприниматься посте-
пенно и осторожно, с постоянным контро-
лем последствий принимаемых решений.

2. Отсутствие методов оперативной оцен-
ки состояния спроса и предложения на ав-
тотранспортную деятельность.

3. Слабое правовое обеспечение транс-
портно-коммерческой деятельности и  не-
соответствие действующих транспортных 
норм, изменяющимся экономическим ус-
ловиям. В хозяйственном законодательстве 
нет сейчас полного набора актов, которые 
бы непосредственно определяли коммерче-
ский статус юридических лиц и  предпри-
нимателей в  условиях формирования ав-
тотранспортного рынка.

Несоответствие нормативно-правовой 
базы на автомобильном транспорте в усло-
виях рынка, применение, в  большинстве 
случаев свободных тарифов и цен, форми-
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рование теневой экономики за счет саморе-
гулируемого механизма управления, пода-
вления государственными хозяйствующи-
ми субъектами автомобильного транспорта 
частного сектора услуг и  др., а  также ре-
зультаты проведенных исследований в этой 
части позволили нам обосновать необходи-
мость совершенствования государственно-
го регулирования автотранспортной дея-
тельности.

Следует также отразить, что организа-
ционно-правовые нормы и правила, вклю-
чая экономические на федеральном уров-
не, сами по себе являются прогрессивными, 
однако, недостаточны для регулирования 
автотранспортной деятельности с  учетом 
региональных особенностей. Необходи-
мо провести последовательное разделение 
функций государственного регулирования 
между Федеральными структурами и субъ-
ектами РФ. Такой механизм позволит обе-
спечить скоординированные действия цен-
тральных ведомств и  органов на местах, 
с  действиями региональных администра-
ций, на основе четкого разделения функ-
ций. На наш взгляд такое дополнение повы-
сит устойчивость системы государственного 
регулирования, т. к. будут затронуты и реа-
лизованы интересы субъектов РФ, с учетом 
их специфики.

Выводы 
Анализ литературных источников 

и проведенное исследование позволяет сде-
лать выводы о  необходимости совершен-
ствования государственного регулирова-
ния автотранспортной деятельности и вы-
делить наиболее актуальные аспекты этого 
совершенствования:

1.	Учитывая свое преимущество, госу-
дарство должно снижать участие в качестве 
предпринимателя на конкурентных рын-
ках перевозочных автотранспортных услуг, 
а  также повышать доступность автотран-
спортных услуг для наименее обеспечен-
ных слоев населения, реализовывать инве-
стиционные проекты, особо значимые для 
ликвидации «узких мест» и «недостающих 
звеньев» в транспортной инфраструктуре.

2.	Повышать эффективность использо-
вания активов субъектов автомобильного 
транспорта.

3.	Система налогообложения является 
одним из наиболее действенных рычагов 

государственного регулирования автотран-
спортной деятельности и  должна иметь 
дифференцированный подход, а  также 
учитывать существенные различия в рен-
табельности и не создавать одним операто-
рам неоправданных конкурентных преиму-
ществ перед другими.

4.	Бюджетная политика должна стро-
иться на первоочередном финансирова-
нии инфраструктуры автомобильного 
транспорта с одновременным расширени-
ем элементов платности пользования ин-
фраструктурой для покрытия соответству-
ющих эксплуатационных расходов и при-
менения инвестиционных проектов на 
основе частно-государственного партнер-
ства.

5.	Совершенствование системы лицен-
зирования на автомобильном транспорте.
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Введение
В экономических реалиях деятельность 

любого предприятия оценивается по разно-
образным параметрам посредством множе-
ства различных показателей. 

Одним из таких показателей является 
дебиторская задолженность. 

Под дебиторской задолженностью по-
нимают совокупность долгов, которые 
причитаются предприятию, фирме, ком-
пании со стороны других предприятий, 
фирм, компаний, а также граждан, явля-
ющихся их должниками или иными сло-
вами дебиторами. 


