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ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

В настоящей монографии применяются следующие термины с 

соответствующими определениями. 

Трудовые ресурсы – население трудоспособного возраста 

(мужчины 16–59, женщины 16–54 лет), обладающее необходимым 

физическим развитием, знаниями и практическим опытом для работы 

в народном хозяйстве, а также занятое население моложе и старше 

трудоспособного возраста [1]. 

Под потребностью в трудовых ресурсах в сфере автомо-

бильного транспорта понимается количественный и качественный со-

став работников, необходимый для нормального функционирования 

автотранспортного комплекса региона. 

Экономически активное население – лица в возрасте 15– 

72 лет, которые в рассматриваемый период считаются занятыми или 

безработными [16]. 

К занятым в экономике относятся лица, которые в обследуе-

мый период: выполняли оплачиваемую работу (хотя бы один час в 

неделю) по найму, а также приносящую доход работу не по найму как 

с привлечением, так и без привлечения наемных работников; выпол-

няли работу в качестве помогающих на семейном предприятии; вре-

менно отсутствовали на работе из-за болезни, ежегодного отпуска или 

выходных дней, обучения, учебного отпуска, отпуска без сохранения 

(продолжительностью менее 6 месяцев) или с частичным сохранени-

ем заработной платы по инициативе администрации, отпуска по бе-

ременности и родам, по уходу за ребенком до достижения им возрас-

та 1,5 лет, забастовки, других подобных причин. В эту группу не вклю-

чаются лица, занятые в домашнем хозяйстве производством товаров 

или услуг только для собственного потребления [16]. 

Занятые в экономике классифицируются по своему статусу на 

работающих по найму и работающих не по найму. 

Уровень занятости среди населения определенной возрас-

тной группы – отношение численности занятого населения к общей 

численности населения соответствующей возрастной группы, рассчи-

танное в процентах [16]. 
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К безработным, применительно к стандартам Международной 

организации труда (МОТ), относятся лица в возрасте 15–72 лет, кото-

рые в рассматриваемый период удовлетворяли одновременно сле-

дующим критериям: 

 не имели работы (доходного занятия); 

 занимались поиском работы, т.е. обращались в государственную 

или коммерческую службу занятости, использовали или поме-

щали объявления в печати, непосредственно обращались к ад-

министрации предприятия или работодателю, использовали 

личные связи и т.д. или предпринимали шаги к организации соб-

ственного дела; 

 были готовы приступить к работе в течение обследуемого  

периода. 

Учащиеся, студенты, пенсионеры и инвалиды учитываются в ка-

честве безработных, если они занимаются поиском работы и готовы 

приступить к ней [16]. 

Уровень безработицы – отношение численности безработных 

к численности экономически активного населения; рассчитанное в 

процентах [16]. 

Среднемесячная номинальная начисленная заработная 

плата работников исчисляется делением фонда начисленной за-

работной платы за год на среднесписочную численность работников и 

на 12 месяцев. Пособия, получаемые работниками из государствен-

ных социальных внебюджетных фондов, не включаются в фонд зара-

ботной платы и среднемесячную заработную плату [16]. 

К предприятиям сферы автомобильного транспорта от-

носятся все предприятия, организации, фирмы различных форм соб-

ственности, для которых основным видом деятельности являются пе-

ревозки грузов и/или пассажиров. 

Прогноз – научно обоснованное суждение о возможных состоя-

ниях объекта (системы) в будущем, альтернативных путях и сроках их 

осуществления. 

Сценарий – схематическое описание состояния системы с це-

лью оценки и исследований эффективности ее функционирования. 
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Экстраполяция – метод, при котором прогнозируемые показа-

тели рассчитываются как продолжение динамического ряда на буду-

щее по выявленной закономерности прошлого и настоящего развития. 

Метод экспертных оценок – метод прогнозирования, бази-

рующийся на основе суждения экспертов относительно постоянной 

задачи. Обязательным требованием к привлекаемым экспертам явля-

ется их высокий уровень квалификации и опыт работы в исследуемой 

отрасли. 

Классификация трудовых ресурсов в автотранспортной 

отрасли – перечень групп основных специальностей, требующих 

профессиональной подготовки. К таким группам отнесены: водители, 

ремонтные рабочие, специалисты и руководители. Кондукторы, вспо-

могательные рабочие не требуют профессиональной подготовки. 

Специалисты и руководители, специалисты и менеджеры 

(супервайзеры) в автотранспортной отрасли – инженеры (тех-

ники), способные организовать и управлять подразделениями авто-

транспортного предприятия и перевозочным процессом. 

Aутсорсинг (от англ. outsourcing: внешний источник) – переда-

ча организацией определённых технологических процессов или про-

изводственных функций на обслуживание другой компании, специали-

зирующейся в соответствующей области (аутсорсинговой компании). 
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ВВЕДЕНИЕ 

Человечество всегда интересовало будущее. В данной работе 

поставлена цель разработки сценариев развития кадровой политики 

автотранспортной отрасли Московской области на перспективу. 

Научное предвидение – это опережающее отображение дейст-

вительности, основанное на познании законов природы, общества и 

мышления. 

Формой предсказания является прогноз, т.е. научное исследова-

ние, направленное на определение перспектив развития явления. 

Причем прогнозируются те явления, на которые человек оказывает 

слабое влияние или не может оказать его вообще. 

Процесс прогнозирования достаточно актуален в настоящее 

время. Широка сфера его применения. Прогнозирование широко ис-

пользуется в экономике, а именно в управлении. В менеджменте 

понятие «планирование» и «прогнозирование» тесно связаны. Они 

не идентичны и не подменяют друг друга. Планы и прогнозы разли-

чаются между собой временными границами, степенью детализации 

содержащихся в них показателей, степенью точности и вероятности 

их достижения, адресностью и, наконец, правовой основой. Прогно-

зы, как правило, носят индикативный характер, а планы обладают 

силой директивного характера. Не подмена и противопоставление 

плана и прогноза, а их правильное сочетание – таков путь плано-

мерного регулирования экономики в условиях рыночной экономики и 

перехода к ней. 

Прогноз имеет три особенности: 

 прогноз связан с объективным течением жизни и исходит из ее 

диалектического понимания; 

 для прогноза имеет место вероятностное наступление событий; 

 для прогноза характерны альтернативные пути и сроки достиже-

ния событий. 

Существует много методов прогнозирования. Проанализировав 

их общее количество, необходимо выбрать оптимальный из них для 

использования в каждой конкретной ситуации. 
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Прогноз в области кадровой политики относится к категории со-

циально-экономического прогнозирования, в которой кроме демогра-

фического массива относительно слабы другие исходные информа-

ционные массивы, необходимые для построения динамических рядов, 

значительно ниже уровень математизации исследований и сущест-

венно сложнее сами процессы. Прогнозы такого плана компенсируют-

ся, наряду с возможностью экстраполяции и моделирования, расши-

рением практики экспертных исследований через анкетирование, что 

было применено в данной работе. 

 

Рис. 1. Алгоритм установления потребности в трудовых ресурсах сферы  
автомобильного транспорта Московской области на перспективу 

Потребность сферы автомобильного транспорта Московской области в 

Водителях 
Ремонтных и 

вспомогательных рабочих 
Специалистах и 

менеджерах 

Факторы, влияющие на потребность в 

Водителях 
Ремонтных и 

вспомогательных рабочих 
Специалистах и 

менеджерах 

Развитие сферы автомобильного транспорта Московской области 

Развитие экономики Московской области 

Стратегия развития Московской области 

Стратегия развития Российской Федерации 
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Общий алгоритм исследования представлен на рис. 1. 

В данной монографии поставлена цель разработать методоло-

гию, позволяющую прогнозировать потребность в трудовых ресурсах 

в сфере автомобильного транспорта. Объектом исследования явля-

ется автотранспортный комплекс Московской области. Исследования 

проводились с 2007 г. 

1. АНАЛИЗ СОСТОЯНИЯ И РАЗВИТИЯ ИСТОЧНИКОВ  

ПРОГНОЗИРОВАНИЯ ПОТРЕБНОСТИ В ТРУДОВЫХ РЕСУРСАХ  

В СФЕРЕ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА  

МОСКОВСКОЙ ОБЛАСТИ 

В настоящее время на территории Московской области устойчи-

во функционирует современная транспортная система, которая явля-

ется составной частью производственной и социальной инфраструк-

туры региона и обеспечивает потребности экономики Московской об-

ласти и ее населения в транспортных услугах. 

Важнейшим видом транспортной системы является автомо-

бильный транспорт. 

В Стратегии развития транспорта Российской Федерации боль-

шое внимание уделено развитию инфраструктуры автомобильного 

транспорта – автомобильных дорог и подвижного состава. Реализа-

ция данной стратегии может быть осуществлена только при условии 

полного и квалифицированного обеспечения автомобильной отрасли 

трудовыми ресурсами. 

По состоянию на конец 2000-х гг., численность экономически ак-

тивного населения России в возрасте от 15 до 72 лет составила около 

75 млн. человек или 67% общей численности населения этого возрас-

та. Из них: 69,5 млн. человек занято в экономике, около 5,0 млн. чело-

век безработные. За год численность экономически активного населе-

ния увеличивалась всего на 200 тыс. человек (0,3%), а занятых в эко-

номике – на 300 тыс. (0,4%), при этом численность безработных со-

кращалась на 1,5% [16]. 

Рост занятости в предыдущие годы был значительно выше – так, 

за период 2004–2007 гг. занятость в России увеличилась на 3,7 млн. 
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человек или 5,6%. Это было обусловлено тем, что в экономику вовле-

калось всё больше граждан, которые раньше либо не работали, либо 

могли бы не работать – в первую очередь молодые люди, пенсионеры 

и женщины с детьми. Теперь такой вывод сделать сложнее: незадей-

ствованных в экономике трудовых ресурсов почти не осталось. 

По данным Института комплексных стратегических исследова-

ний, численность занятых с 2006 г. составляет приблизительно  

70 млн. человек, в то время как ранее она постепенно увеличивалась. 

Согласно данным Центра экономических и финансовых исследований 

и разработок ресурсы работников трудоспособного возраста будут 

уменьшаться, и кроме отдельных групп, таких как бедные, инвалиды, 

маргинальные слои, больше привлекать некого. 

Вовлеченность трудоспособного населения в экономику вышла 

на пределы, когда труд становится более редким ресурсом, чем был 

до этого. Помочь исправить ситуацию могла бы трудовая миграция, 

однако, несмотря на крайне противоречивые оценки её масштабов, 

достигающие 15 млн. человек, согласно данным Росстата числен-

ность населения трудоспособного возраста остается одной и той же 

около 110 млн. человек [4]. 

Ещё один ресурс увеличения занятости – большее вовлечение 

женщин в экономику – для России почти недоступен. Если, например, 

в Индии, по данным Всемирного банка, вовлеченность женщин в эко-

номику составляет всего 36%, то в России она находится примерно на 

уровне промышленно развитых стран. Доля экономически активных 

мужчин в России растёт значительно быстрее, чем аналогичный пока-

затель для женщин. 

Демография будет определять параметры экономического раз-

вития. Известно, что рост занятости на 1% приводит к росту ВВП на 

1,3%. В 2004–2007 гг. он обеспечивал порядка трети всего экономиче-

ского роста. Теперь этого фактора больше нет, а значит, рост либо 

замедлится, либо будет основан исключительно на росте производи-

тельности труда и инвестициях. 

Источником роста должен стать не экстенсивный рост, как сей-

час, а интенсивный – при введении новых технологий и сокращении 
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численности занятых. Единственный, зато мощнейший резерв рос-

сийского экономического роста связан с возможностью технологиче-

ской модернизации производства и, таким образом, повышением про-

изводительности труда. 

Высокие темпы развития экономики страны и области (рис. 2) 

оказывают положительное влияние на рынок труда. Численность 

безработных в Московской области незначительно сокращается. 

Уровень регистрируемой безработицы снизился с 0,8 до 0,6% от 

численности населения трудоспособного возраста, что ниже сред-

него значения по Центральному федеральному округу и России в 

целом. Несмотря на позитивные изменения, экономика Московской 

области продолжала испытывать потребность в кадрах, в том числе 

по рабочим профессиям. 

 

Рис. 2. Динамика изменения ВРП/ВНП на душу населения  
в Московской области и РФ, тыс. руб. 

В ходе реализации постановления правительства Московской 

области «О мерах по обеспечению экономики Московской области 

квалифицированными кадрами» был проведен мониторинг спроса на 
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участие свыше 233 организаций практически всех основных отраслей 

экономики Московской области с общей численностью работников 

около 100 тыс. человек. По его данным, потребность организаций в 

рабочей силе ежегодно сокращается. Замещение вакантных мест ра-

ботниками увеличилось с 60,3 до 84,6%, причем обеспечение кадрами 

за счет подготовки кадров в областной системе начального профес-

сионального образования возросло с 6,9 до 14,9%. При общем сокра-

щении объемов спроса на рабочую силу сохраняется значительный 

спрос на автомехаников-водителей, операторов различных видов 

оборудования, слесарей, электромонтеров, сварщиков. 

Таким образом, в последнее десятилетие проблема трудовых 

ресурсов и обеспечение ими отраслей экономики приобретают боль-

шое значение. 

1.1. Анализ качества и структуры трудовых ресурсов  

в сфере автомобильного транспорта Московской области 

Трудовые ресурсы как социально-экономическая категория мо-

гут рассматриваться с четырех позиций: демографической, экономи-

ческой, социальной, статистической (рис. 3). 

 

Рис. 3. Аспекты рассмотрения трудовых ресурсов 

Демографический аспект отражает зависимость трудовых ре-

сурсов от воспроизводства населения и учитывает такие его коррек-

тировки (характеристики), как пол, возраст, место жительства и др. 

Демографический аспект Экономический аспект 

Социальный аспект Статистический аспект 

Трудовые ресурсы 
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Экономический аспект отражает экономические отношения по 

формированию, распределению и использованию трудоспособного 

населения в общественном производстве. 

Социальный аспект отражает формирование и использование 

трудовых ресурсов на данном этапе социально-экономического разви-

тия региона и под его влиянием. 

Статистический аспект характеризует фактический трудоспособ-

ный (рабочий) возраст населения. 

Структура трудовых ресурсов многогранна, ее можно разделить 

на две группы: 

 количественные характеристики; 

 качественные характеристики. 

К количественным характеристикам трудовых ресурсов относят 

численность, их состав по полу, возрасту, общественным группам, 

месту жительства, национальности и языку, религии, занятости по от-

раслям и сферам экономики (рис. 4). 

 

Рис. 4. Количественные характеристики трудовых ресурсов 

К качественным характеристикам относят образовательный уро-

вень трудовых ресурсов, их профессионально-квалификационную 

структуру (рис. 5). 
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Рис. 5. Качественные характеристики трудовых ресурсов 

Таким образом, анализ структуры трудовых ресурсов на автомо-

бильном транспорте Московской области (как количественно, так и ка-

чественно) должен производиться в разрезе выделенных аспектов 

изучения трудовых ресурсов и отражать соответствующие характери-

стики трудовых ресурсов. 

Численность трудовых ресурсов определяется количеством эко-

номически активного населения, которое в свою очередь подразделя-

ется на занятое в экономике население и безработное население. В 

[6] представлены результаты мониторинга трудовых ресурсов по Мос-

ковской области. 

Данная таблица проиллюстрирована графиком (рис. 6), из кото-

рого видно, что, несмотря на снижение количества занятых в экономи-

ке в 2005 г. по отношению к 2004 г., тенденция увеличения количества 

занятого населения сохраняется, в то время как количество безработ-

ных из года в год сокращается. Данная ситуация объяснима, так как в 

течение последних лет наблюдается стабильный рост экономики как в 

РФ в целом, так и в Московской области в частности. В результате в 

долгосрочной перспективе возможен дефицит трудовых ресурсов, не-

обходимых для обеспечения наблюдаемых темпов роста экономики 

Московской области, так как анализ рождаемости и смертности насе-

ления Московской области показывает, что население региона (база 

для трудовых ресурсов) стабильно сокращается и стареет. 
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Таблица 1 

Результаты мониторинга экономически активного, занятого  

и безработного населения в Московской области 

Год 

Численность экономически активного 
населения, тыс. человек 

Уровень эко-
номической 
активности 

населения, % 

Уровень 
занятости, 

% 

Уровень 
безрабо-
тицы, % Всего 

Занятые  
в экономике 

Безработ-
ные 

2000 3612,4 3328,9 283,5 69,5 64,0 7,9 

2001 3504,5 3307,6 196,9 67,3 63,6 5,6 

2002 3505,3 3352,8 152,5 67,2 64,3 4,4 

2003 3617,8 3458,2 159,5 69,0 65,9 4,4 

2004 3682,3 3544,5 137,8 70,1 67,5 3,7 

2005 3580,6 3463,1 117,5 67,9 65,7 3,3 

2006 3603,3 3495,6 107,7 68,2 66,1 3,0 

 

Рис. 6. Динамика изменения числа безработных и занятых  
в экономике Московской области 

Данная тенденция характерна и для сферы автомобильного 

транспорта Московской области как неотъемлемой части экономики 

региона. 

В табл. 2 представлена динамика среднегодовой численности 

населения, занятого в сфере транспорта Московской области. 

По стабильному росту численности населения, занятого в сфере 

транспорта Московской области, видно, что в данной сфере, как и во 

всей экономике Московской области, наблюдается рост, причем по 

увеличению процентной доли населения, занятого в сфере транспор-
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та Московской области, можно сделать вывод о том, что данная от-

расль по отношению к экономике в целом растет опережающими тем-

пами. А это свидетельствует о том, что проблема нехватки трудовых 

ресурсов в долгосрочной перспективе в сфере автомобильного транс-

порта Московской области как одной из наиболее существенных сфер 

рассматриваемой отрасли стоит достаточно остро. 

Таблица 2 

Результаты мониторинга среднегодовой численности населения,  

занятого в сфере транспорта Московской области [6] 

Показатель 
Годы 

2002 2003 2004 2005 2006 

Среднегодовая численность 
занятого населения в сфере 
транспорта, тыс. чел. 

165,2 169,5 185,1 205,2 215,3 

В процентах от общей  
численности населения, % 

2,5 2,6 2,8 3,1 3,2 

В процентах от экономически 
активного населения, % 

4,7 4,7 5,0 5,7 6,0 

В процентах от населения,  
занятого в экономике, % 

4,9 4,9 5,2 5,9 6,2 

Данная таблица проиллюстрирована графиком (рис. 7). 

 

Рис. 7. Динамика изменения численности населения, занятого  
в сфере транспорта Московской области 
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Рассматривая численность трудовых ресурсов, необходимо от-

метить, что ресурсы состоят не только из населения, непосредствен-

но проживающего (прописанного) в регионе, но и из трудовых ми-

грантов из других субъектов Федерации или государств. Московская 

область имеет один из самых высоких миграционных приростов как 

от миграций из других субъектов Федерации, так и от миграций из 

других государств, причем внутрироссийская миграция доминирует 

(табл. 3, рис. 8). 

Таблица 3 

Показатели миграционного прироста  

в Московской области в 2007 г. [16] 

Миграционный  
прирост –  

всего 

Из него в результате 

передвижений  
в пределах 

России 

в том числе миграционного обмена 
населением с зарубеж-

ными странами 
внутри ре-

гионов 
между  

регионами 

67052 50621 – 50621 16431 

 

Рис. 8. Структура миграционного прироста в Московской области в 2007 г. 
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Сфера автомобильного транспорта также зависит от миграцион-

ного притока. Наибольший процент мигрантов (как из других субъек-

тов Федерации, так и из зарубежья) наблюдается среди водителей. 

Однако миграционный приток не способен решить проблему нехватки 

трудовых ресурсов в сфере автомобильного транспорта Московской 

области в долгосрочной перспективе, так как данная сфера нуждается 

помимо водительского состава в квалифицированных кадрах ремонт-

ных рабочих современного уровня, специалистах и менеджерах. 

Следующим важным показателем структуры трудовых ресурсов 

помимо численности является распределение трудовых ресурсов по 

возрасту и полу (половозрастная структура). 

В Московской области по данным статистики структура занятого 

в экономике населения по возрасту следующая (табл. 4, рис. 9). 

Таблица 4 

Структура численности занятых в экономике Московской области  

по возрастным группам в 2006 г. [16] 

Всего 

В том числе в возрасте, лет Средний 
возраст, 

лет 
до 20 20–29 30–39 40–49 50–59 

60 и 
более 

100% 1,2% 20,7% 23,4% 28,5% 21,6% 4,6% 40,8 

 

Рис. 9. Распределение численности занятых  
в экономике Московской области по возрастным группам в 2006 г. 

0 20 40 60 80 100 

М
о
с
ко

в
с
ка

я
 о

б
л

а
с
ть

 

1,2 20,7 23,4 28,5 21,6 4,6 

% 

до 20 20-29 30-39 40-49 50-59 60 и более 



 
21 

Распределение по возрасту занятого в экономике Московской 

области населения достаточно ровное в возрасте от 20 до 60 лет, что 

является положительным моментом. 

В отрасли транспорта (табл. 5) характер распределения остает-

ся таким же, но с небольшим преобладанием населения, занятого в 

экономике, в возрасте 40–49 лет (рис. 10), при этом средний возраст 

по отрасли немного меньше общего по экономике Московской области 

(40,3 года в отрасли транспорт и связь и 40,8 лет в целом по экономи-

ке Московской области). 

Таблица 5 

Распределение численности занятых в экономике  

по возрастным группам в сфере транспорта в 2006 г. [16] 

Всего 

В том числе в возрасте, лет 
Средний возраст,  

лет до 20 20–29 30–39 40–49 50–59 
60 и  

более 

100,0% 0,6% 19,9% 25,7% 30,5% 20,9% 2,4% 40,3 

 

Рис. 10. Структура численности занятых в экономике  
по возрастным группам в сфере транспорта в 2006 г. 
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Такая ситуация для данной области не представляет угрозы и 

является нормальной. При этом для ее сохранения необходимо обес-

печить выпуск достаточного количества молодых специалистов и при-

влечение молодежи для работы в сфере транспорта. 

Что касается полового состава, то исторически сложилось, что 

доля мужчин на автомобильном транспорте преобладает (особенно 

среди водителей и ремонтных рабочих, где доля мужчин, по данным 

статистики, достигает 90…95%). Наиболее высока доля женщин 

среди специалистов и менеджеров. Динамика распределения доли 

мужчин и женщин в сфере транспорта Московской области пред-

ставлена на рис. 11. 

 

Рис. 11. Динамика распределения доли мужчин и женщин  
в сфере транспорта Московской области 

Как видно из рисунка, процентное соотношение доли мужчин и 

женщин на протяжении нескольких лет остается стабильным. Данная 

ситуация может измениться в долгосрочной перспективе в связи с 

большим привлечением женщин на работу в сферу автомобильного 

транспорта в качестве водителей подвижного состава. 
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Что касается распределения по месту жительства (внутри ре-

гиона), национальности, языку и религии, то его анализ не является 

актуальным с точки зрения целей данной научно-исследовательской 

работы. 

Одна из основных характеристик качества трудовых ресурсов – 

уровень образования. При рассмотрении данного параметра качества 

трудовых ресурсов в статистическом аспекте необходимо проанали-

зировать структуру занятых в экономике региона по уровню образова-

ния (рис. 12). 

Как видно из представленной диаграммы, большая часть заня-

тых в экономике Московской области имеют, как минимум, начальное 

профессиональное образование, лишь четверть имеют среднее обра-

зование (полное или основное) и только менее процента совсем не 

имеют образования. 

 

Рис. 12. Структура занятых в экономике Московской области  
по уровню образования в 2006 г. [16] 

На диаграмме (рис. 13) представлено распределение занятых в 

сфере транспорта Московской области по уровню образования. 
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Из представленной структуры видно, что в сфере транспорта 

наибольший процент работников имеют профессиональное (началь-

ное и среднее) и среднее (общее и полное) образование. Подобное 

распределение типично для данной сферы, поскольку основную массу 

работников составляют водители и ремонтные рабочие, для которых в 

силу профессиональной специфики необходимо и достаточно иметь 

профессиональное либо среднее образование при наличии иных до-

кументов, позволяющих работать по данной профессии (например, 

водительские права соответствующей категории и/или стажа работы). 

 

Рис. 13. Структура занятых в сфере транспорта Московской области  
по уровню образования в 2006 г. [16] 
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Среди основных профессионально-квалификационных групп на 

автомобильном транспорте можно выделить следующие: 

 водители; 

 ремонтные рабочие; 

 менеджеры и специалисты; 

 вспомогательный персонал. 

Потребность в данных профессиях определяется развитием 

сферы автомобильного транспорта. Данное исследование имеет це-

лью разработать методику определения потребности в трудовых ре-

сурсах по перечисленным профессиям на среднесрочную и долго-

срочную перспективу для Московской области. 

Водители – лица, которые в силу своих должностных обязанно-

стей осуществляют управление транспортными средствами (грузовы-

ми или пассажирскими) и являются сотрудниками предприятий сферы 

автомобильного транспорта. 

Ремонтные рабочие – лица, которые в силу своих должностных 

обязанностей осуществляют техническое обслуживание и ремонт 

транспортных средств и являются сотрудниками предприятий сферы 

автомобильного транспорта. 

Менеджеры – работники аппарата управления, руководители 

основных структурных (функциональных) подразделений, которые в 

силу своих должностных обязанностей осуществляют управление и 

организацию работы предприятия сферы автомобильного транспорта. 

Специалисты – лица, которые в силу своих должностных обя-

занностей осуществляют организацию процесса предоставления ус-

луг по перевозкам грузов и/или пассажиров и являются сотрудниками 

предприятий сферы автомобильного транспорта. 

Вспомогательный персонал – работники, выполняющие вспо-

могательные функции на предприятиях сферы автомобильного 

транспорта. 

Наибольший удельный вес в профессионально-квалификацион-

ной структуре сферы автомобильного транспорта имеют водители 

подвижного состава (пассажирского и грузового). 
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Производительность труда в сфере транспорта рассчитывается 

экономическими методами. Основой для расчетов являются общее 

количество работников в рассматриваемой сфере и доходы, полу-

ченные от занятия данной деятельностью (в ценах периода, принято-

го за базовый). Отсюда можно рассчитать динамику изменения про-

изводительности труда работников в сфере транспорта Московской 

области (рис. 14). 

 

Рис. 14. Динамика изменения производительности труда  
в сфере транспорта Московской области в % к 2002 г. [6] 
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транспортного процесса и другими факторами). Все это несколько 

снижает остроту возможного дефицита трудовых ресурсов в долго-

срочной перспективе в сфере автомобильного транспорта Московской 

области, но полностью проблему не решает. 

При рассмотрении вопроса качества трудовых ресурсов важным 

параметром является стаж работы на предприятиях конкретной от-

расли. На автомобильном транспорте наблюдается повышенная теку-

честь кадров, особенно среди водительского состава. Она характерна 

и для ремонтных рабочих, и для специалистов, и для менеджеров. Та-

кая ситуация имеет множество отрицательных последствий и в сред-

несрочной перспективе является угрозой для стабильного роста сфе-

ры автомобильного транспорта Московской области. 

Проанализировав структуру и качество трудовых ресурсов в 

сфере автомобильного транспорта Московской области (статистиче-

ского, демографического, экономического и социального аспектов), 

можно сделать следующие выводы: 

 численность занятых в экономике Московской области имеет 

стабильную тенденцию к росту, при этом количество безработ-

ных стабильно снижается, причём количество занятых в сфере 

транспорта Московской области увеличивается опережающими 

темпами по отношению к общему количеству занятых в экономи-

ке региона, что в совокупности с вышесказанным в долгосрочной 

перспективе может привести к дефициту трудовых ресурсов в 

сфере автомобильного транспорта Московской области; 

 Московская область имеет один из самых больших в РФ мигра-

ционных притоков, в том числе в сфере АТ комплекса как из дру-

гих субъектов Федерации, так и из зарубежья, однако, это не 

сможет в перспективе решить проблему, связанную с дефици-

том квалифицированных кадров ремонтных рабочих, специали-

стов и менеджеров; 

 половозрастная структура трудовых ресурсов в сфере транспор-

та Московской области типична для данной сферы, стабильна на 

протяжении последних лет и при сохранении нынешней соци-



 
28 

ально-экономической ситуации в регионе не ухудшится, что яв-

ляется положительным моментом; 

 образовательный уровень трудовых ресурсов в сфере транспор-

та Московской области типичен для данной отрасли – преобла-

дание людей с незаконченным высшим или средним образова-

нием, что является отражением профессионально-квалифика-

ционной структуры отрасли с преобладанием водителей и ре-

монтных рабочих; 

 одной из наиболее серьезных проблем для сферы транспорта 

Московской области является высокая текучесть кадров, осо-

бенно среди водительского состава; 

 развитие сферы транспорта Московской области имеет не толь-

ко экстенсивный, но и интенсивный характер, что подтверждает-

ся стабильным повышением производительности труда в данной 

отрасли, а это является важным моментом при определении по-

требностей в трудовых ресурсах на среднесрочную и долгосроч-

ную перспективу. 

1.2. Анализ рынка рабочей силы в сфере  

автомобильного транспорта Московской области 

На рынке рабочей силы взаимодействуют спрос и предложение 

(свободные рабочие места и состав приходящих на рынок работников 

по количественным и качественным параметрам). График спроса и 

предложения рынка трудовых ресурсов несколько отличается от при-

нятого в экономической теории. Данные отличия состоят в следую-

щем: по осям координат откладываются уровень удовлетворения по-

требностей работников в рабочем месте и работодателей в трудовых 

ресурсах; кривая предложения трудовых ресурсов в то же время яв-

ляется кривой спроса на рабочие места, а кривая спроса на трудовые 

ресурсы является кривой предложения рабочих мест. Емкость рынка 

трудовых ресурсов – это существующая или потенциально возможная 

занятость работников в течение определенного периода времени [17]. 

Таким образом, при рассмотрении рынка рабочей силы необхо-

димо проанализировать спрос и предложение на рынке труда, опре-
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делить потенциально возможную точку равновесия на среднесрочную 

и долгосрочную перспективу. При этом под спросом на рабочую силу 

следует понимать предложение работодателями мест для труда при 

соответствующем уровне удовлетворенности работников в предос-

тавляемом месте. А под предложением на рынке рабочей силы сле-

дует понимать структуру и качество человеческих ресурсов, готовых 

работать на предоставляемом рабочем месте при данном уровне 

удовлетворенности работодателей. Вышеизложенные спрос и пред-

ложение на рынке рабочей силы проиллюстрированы на рис. 15. 

 

Рис. 15. Спрос и предложение на рынке рабочей силы 

Московская область традиционно относится к трудоизбыточным 

регионам, поэтому значительная часть ее населения ориентирована 

на потребность экономики г. Москвы, куда отвлечена значительная 

часть трудовых ресурсов области, причем, в основном, это высоко-

квалифицированные работники рабочих специальностей, получаю-

щие в г. Москве заработную плату существенно выше, чем в области 

по аналогичным профессиям. Поэтому на положение в областной 

экономике в ближайшие годы будут оказывать все большее влияние 

проблемы, связанные с комплектацией кадров на ее предприятиях и 

организациях и не позволяющие им развиваться динамично. 
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По данным мониторинга по определению спроса на рабочую си-

лу в организациях Московской области, анализа данных форм госу-

дарственного статистического наблюдения, ведомственной статистики 

областной службы занятости, среднегодовая потребность в рабочей 

силе в сфере транспорта составляет около 5% от общей потребности 

отраслей экономики области [3]. 

При анализе спроса на рабочую силу необходимо рассмотреть 

динамику изменения количества хозяйствующих субъектов в сфере 

транспорта Московской области (рис. 17). 

Из диаграммы видно, что в течение 2005–2007 гг. в сфере 

транспорта Московской области наблюдается увеличение как количе-

ства хозяйствующих субъектов в данной отрасли, так и доли предпри-

ятий этой сферы в экономике Московской области, что является след-

ствием роста экономики Московской области и опережающего разви-

тия сферы транспорта в регионе. При сохранении данной тенденции 

на среднесрочную и долгосрочную перспективу потребность в трудо-

вых ресурсах и рынок рабочей силы, в частности в сфере автомо-

бильного транспорта Московской области, будет увеличиваться. 

Это подтверждается статистикой службы занятости Московской 

области, регистрирующей заявления предприятий, которые нуждают-

ся в рабочей силе. Диаграмма, иллюстрирующая информацию служ-

бы занятости Московской области, представлена на рис. 18. 

Анализируя представленный график, можно сделать вывод о 

тенденции к увеличению потребности предприятий в рабочей силе на 

среднесрочную и долгосрочную перспективу, который был сделан при 

анализе динамики изменения количества хозяйствующих субъектов в 

сфере транспорта Московской области. 

При рассмотрении ситуации в сфере транспорта также наблю-

дается тенденция к увеличению потребности предприятий в рабочей 

силе (рис. 19). Из графика видно, что количество вакантных мест на 

предприятиях транспорта растет не только в натуральном выражении, 

но и в процентном отношении к общей списочной численности персо-

нала организаций данной отрасли. 
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Рис. 16. Среднегодовая потребность отраслей экономики  
Московской области в рабочей силе [6] 

 

Рис. 17. Динамика изменения количества хозяйствующих субъектов  
в сфере транспорта и связи Московской области [6] 
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Рис. 18. Потребность предприятий в работниках, заявленная  
в службы занятости Московской области [3] 

 

Рис. 19. Динамика изменения числа требуемых работников  
в сфере транспорта Московской области [3] 
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Анализ вышесказанного свидетельствует о том, что рынок рабо-

чей силы в сфере автомобильного транспорта Московской области 

развивается сообразно развитию отрасли в регионе. Предложение 

рабочих мест на рынке труда в сфере автомобильного транспорта 

Московской области имеет устойчивую тенденцию к увеличению в ко-

личественном выражении и коррелирует с развитием экономики ре-

гиона и отрасли. 

Распределение потребности в рабочей силе по профессиям по 

состоянию на 2006–2007 гг. приведено на рис. 20, рис. 21. 

Как видно из диаграмм, предприятия транспорта испытывают 

острую потребность в водителях. 

Удовлетворение спроса на рабочую силу, как правило, достига-

ется за счет подготовки кадров в образовательных учреждениях или 

внутрифирменной подготовки. На рис. 22 представлена диаграмма 

распределения удовлетворения спроса на рабочую силу в сфере 

транспорта. 

 

Рис. 20. Распределение потребности в рабочей силе по профессиям  
по состоянию на 2006 г. 
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Рис. 21. Распределение потребности в рабочей силе по профессиям  
по состоянию на 2007 г. 

 

Рис. 22. Мониторинг подготовки кадров 
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Анализ рынка рабочей силы предполагает изучение уровня 

удовлетворенности работников на предоставляемых им рабочих 

должностях. 

Удовлетворенность работников – показатель сложный, интегри-

рующий в себе множество факторов, оказывающих на нее влияние. 

На рис. 23 приведены показатели, характеризующие удовлетво-

ренность работников в предоставляемых рабочих местах, в соответ-

ствии с их значимостью для работников (наиболее значимые вверху). 

Наиболее значимым фактором является уровень заработной 

платы. 

На рис. 24 представлена диаграмма, показывающая динамику 

изменения уровня средней начисленной заработной платы в сфере 

автомобильного транспорта Московской области. 

 

Рис. 23. Факторы, влияющие на степень удовлетворенности работников  
местом работы [7] 
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Рис. 24. Динамика изменения средней начисленной заработной платы  
работников сферы транспорта Московской области [16] 

Как видно из диаграммы, с 2002 г. уровень заработной платы 

вырос в 2,5 раза, что объясняется общим развитием экономики стра-

ны, региона, отрасли, достаточно высокой ежегодной инфляцией. 

Интересно сравнить уровни заработной платы различных кате-

горий работников в сфере транспорта Московской области относи-

тельно предприятий, имеющих различные формы собственности (го-

сударственные и муниципальные и негосударственные). Такое срав-

нение представлено на рис. 25. 

Уровень заработной платы на предприятиях негосударственных 

форм собственности выше, чем на государственных и муниципальных 

по всем категориям работников. В сфере автомобильного транспорта 

к государственным и муниципальным предприятиям в основном отно-

сятся предприятия пассажирского транспорта (автоколонны и ПАТП), 

большинство грузовых автотранспортных предприятий частные [12]. 

Одним из основных индикаторов удовлетворенности работников 

рабочим местом являются показатели принятия и выбытия работни-

ков в сфере транспорта (рис. 26). 
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Рис. 25. Сравнение средней начисленной заработной платы работников сферы  
транспорта по категориям работников относительно организаций  

разных форм собственности [6] 

 

Рис. 26. Мониторинг принятого и выбывшего персонала  
в сфере транспорта [16] 
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развивается, растет количество предприятий, потребность в рабочей 

силе, уровень зарплаты, однако пока точка равновесия рынка рабо-

чей силы в сфере автомобильного транспорта Московской области 

не установлена. 

Выводы: 

 на рынке рабочей силы в сфере автомобильного транспорта Мо-

сковской области в настоящее время наблюдается дефицит 

трудовых ресурсов, который необходимо в перспективе преодо-

леть для обеспечения стабильного развития экономики региона 

и отрасли; 

 рынок рабочей силы в сфере автомобильного транспорта Мос-

ковской области характеризуется превышением количества вы-

бывших работников над количеством принятых, однако в 2005–

2006 гг. наметились положительные тенденции, связанные с со-

кращением разрыва между количеством выбывших и количест-

вом принятых работников; продолжает существовать и пробле-

ма высокой текучести кадров в данной отрасли; 

 рынок рабочей силы в сфере автомобильного транспорта Мос-

ковской области на протяжении 2005–2007 гг. постоянно растет, 

что связано с увеличением количества хозяйствующих субъек-

тов в данной отрасли, также растет потребность в трудовых ре-

сурсах для обеспечения устойчивого развития сферы автомо-

бильного транспорта Московской области; 

 в сфере автомобильного транспорта Московской области суще-

ствует диспропорция уровней заработной платы различных ка-

тегорий работников государственных и муниципальных пред-

приятий и организаций негосударственных форм собственно-

сти, что в перспективе может привести к дисбалансу на рынке 

рабочей силы. 

1.3. Анализ развития автотранспортного комплекса 

Цель Стратегии социально-экономического развития Московской 

области – создание на территории региона благоприятных условий 
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для жизни, работы и отдыха, обеспечивающих гармоничное сочетание 

интересов личности, общества и государства. 

Задачами политики пространственного развития Московской об-

ласти являются следующие [13]. 

1. Выравнивание территориальной неравномерности в уровнях 

социального и экономического развития различных частей Москов-

ской области на основе снижения центростремительных тенденций 

развития и перемещения градостроительной активности в срединную 

и периферийную части Московской области, изменения пространст-

венного распределения мест жительства и мест приложения труда, 

объемов и направлений трудовой маятниковой миграции, расшире-

ния для жителей Московской области возможности выбора мест при-

ложения труда. 

2. Формирование «точек роста» – опорных территорий роста 

экономики и повышения качества жизни населения (территорий кон-

центрации градостроительной активности регионального значения). 

3. Формирование устойчивых систем расселения на основе 

структурной и функциональной реорганизации сети городов и других 

населенных пунктов региона, обеспечивающей рост качества город-

ской и сельской среды. 

4. Улучшение экологической ситуации в регионе на основе пере-

распределения по территории объемов техногенных и антропогенных 

нагрузок и снижения их в центральной части региона. 

5. Преобразование радиально-кольцевой структуры опорной 

сети автомобильных дорог в сетевую структуру скоростных магист-

ральных, магистральных, основных и местных автомобильных  

дорог. 

6. Развитие областной системы общественного автомобильного 

и рельсового пассажирского транспорта. 

7. Развитие транспортной инфраструктуры Московской области, 

направленной на: 

 формирование на территории региона международных транс-

портных коридоров, обеспечивающих интеграцию сети автомо-
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бильных дорог Московской области, Российской Федерации и 

международной опорной сети автомобильных дорог; 

 развитие (новым строительством и реконструкцией) сетевой 

структуры автомобильных дорог областного и межмуниципаль-

ного значения; 

 развитие пригородного и междугородного пассажирского 

транспорта; 

 развитие системы скоростного пассажирского транспорта, со-

единяющего между собой крупные города и планируемые опор-

ные точки роста экономики; 

 развитие Московского авиационного узла и аэродромов государ-

ственной и экспериментальной авиации, аэродромов общего на-

значения; 

 развитие внутреннего водного транспорта; 

 повышение взаимосвязи всех видов транспорта за счет строи-

тельства крупных областных транспортных пересадочных ком-

плексов и муниципальных пересадочных узлов; 

 обеспечение координации работы всех видов транспорта при 

выполнении грузовых перевозок за счет создания мультимо-

дальных транспортных комплексов (центров логистики) и грузо-

вых терминалов. 

Преобразование опорной автодорожной сети предполагает 

формирование системы скоростных магистральных автодорог за счет 

строительства новых и реконструкции существующих автодорог. Ос-

нову системы скоростных магистральных автодорог составит будущая 

Центральная кольцевая автомобильная дорога Московской области. 

Сооружение Центральной кольцевой автомобильной дороги Мо-

сковской области является первоочередной задачей развития транс-

портного комплекса Московской области, которая позволит решить 

целый ряд задач: 

 интеграцию сети автомобильных дорог Московской области, 

Российской Федерации и международной опорной сети авто-

дорог; 
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 отвлечение от перегруженной автотранспортом центральной 

части Московской области транзитных потоков, в том числе по 

маршрутам 2-го и 9-го международных транспортных коридоров; 

 развитие сети скоростных автомагистралей; 

 обеспечение условий формирования узлов ускоренного разви-

тия – опорных точек роста экономики Московской области; 

 активизацию связей между устойчивыми системами расселения 

населения. 

Строительство Центральной кольцевой автомобильной дороги 

Московской области создаст благоприятные предпосылки для возник-

новения новых узлов ускоренного развития на территории Московской 

области, создания в них порядка 200 тыс. новых рабочих мест, в том 

числе в транспортно-логистической системе около 50 тыс. новых ра-

бочих мест. 

Реализация программ комплексной подготовки земельных уча-

стков, расположенных на территориях, связанных со строительством 

и реконструкцией Центральной кольцевой автомобильной дороги Мо-

сковской области, обеспечит условия для: 

 создания новой инженерной, деловой и социальной инфраструк-

туры на земельных участках площадью не менее 15 тыс. гектаров; 

 строительства не менее 3 млн. кв. м новых производственных 

площадей для размещения производств, относящихся к совре-

менным технологическим укладам; 

 строительства не менее 2,3 млн. кв. м офисных площадей клас-

сов «А» и «В»; 

 строительства не менее 10 млн. кв. м площадей размещения 

объектов социальной инфраструктуры; 

 строительства 45…50 млн. кв. м жилой площади. 

Строительство Центральной кольцевой автомобильной дороги 

Московской области обеспечит формирование на территории Москов-

ской области хордовых автодорог по направлениям международных 

транспортных коридоров: № 2 Лондон – Париж – Берлин – Варшава – 

Минск – Московская область (южный участок Центральной кольцевой 
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автомобильной дороги Московской области) – Нижний Новгород – 

Екатеринбург, № 9 Хельсинки – Санкт-Петербург – Московская об-

ласть (западный участок Центральной кольцевой автомобильной до-

роги Московской области) – юг России, и еще одного международного 

маршрута Хельсинки – Санкт-Петербург – Московская область (се-

верный участок Центральной кольцевой автомобильной дороги Мос-

ковской области) – Нижний Новгород, а также интеграцию сети авто-

мобильных дорог Московской области в сеть дорог Российской Феде-

рации и международную опорную сеть. 

Осуществляется строительство скоростных автодорог по ради-

альным направлениям из Москвы и хордовым направлениям в преде-

лах Московской кольцевой автомобильной дороги. 

Формирование зон экономического роста ориентируется на раз-

витие и поддержку инновационных секторов экономики в городах Мос-

ковской области, а также на территориях, прилегающих к Центральной 

кольцевой автомобильной дороге Московской области, в основном в 

местах пересечения её с радиальными федеральными и региональ-

ными (областными) автомобильными дорогами. 

Развитие инновационной экономики предполагается на основе 

существующих организаций авиакосмической промышленности, рас-

положенных в городских округах: Королеве, Химках, Юбилейном, Ре-

утове, Люберецком муниципальном районе Московской области, точ-

ного машиностроения, расположенных в городских округах: Пушкине, 

Долгопрудном, Лобне, Лыткарине, Жуковском Московской области. 

Большое значение для развития инновационной экономики имеет 

размещение крупных академических, отраслевых научных институтов 

и конструкторских бюро в городских округах: Дубне, Протвине, Пущи-

не, Черноголовке, Фрязине и Климовске Московской области. 

Новые производственные узлы традиционного направления соз-

даются преимущественно в восточном секторе – городских поселени-

ях Коломне, Воскресенске, Егорьевске, Куровском, городском округе 

Рошале Московской области и периферийной части Московской об-

ласти – в 50…70 км от г. Москвы. 

В южном секторе получат развитие территории «Новой Москвы». 
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На севере Московской области формируются производственные 

узлы в Солнечногорске, Клину, Рахманове. 

Предусмотрено проведение крупномасштабной реконструкции 

жилых и производственных территорий в устойчивых городских и рек-

реационно-городских системах расселения. Масштабная комплексная 

реконструкция существующей городской застройки предполагается в 

50-километровой зоне от Московской кольцевой автомобильной доро-

ги, а новая комплексная жилищная застройка – в зоне 25…50 км от  

г. Москвы. 

Предусмотрена реализация приоритетных пространственных 

преобразований, предполагающих пространственные изменения в 

размещении мест приложения труда и в объемах и направлениях тру-

довой маятниковой миграции. Общее число рабочих мест увеличится 

примерно на 900 тыс. рабочих мест, в том числе в срединной и пери-

ферийной частях Московской области – на 500–600 тыс. рабочих мест 

(прежде всего в зоне влияния Центральной кольцевой автомобильной 

дороги Московской области). Сократится доля восточного сектора – с 

26 до 24,6%, возрастет доля южного сектора – с 32,7 до 35,3%. Значи-

тельно вырастет доля западного сектора, что обусловлено предпола-

гаемыми масштабами развития сервисной сферы (рекреация, непро-

изводственные виды коммерческой деятельности). 

Одновременно произойдет концентрация рабочих мест в сре-

динной части Московской области – ее доля возрастет на 4,6 про-

центных пункта. Темпы роста количества рабочих мест будут превы-

шать темпы роста количества населения, что позволит сократить ве-

личину трудовой маятниковой миграции в 1,6 раза. 

Предусмотрена разработка и реализация стратегии демографи-

ческого развития, направленной на сокращение естественной убыли 

количества населения, повышение рождаемости и сокращение смерт-

ности, в том числе младенческой и материнской, укрепление институ-

тов семьи и брака (табл. 6). 

Также предусмотрена разработка и реализация активной мигра-

ционной политики, направленной на восполнение естественной убыли 

количества населения в трудоспособном возрасте, на снижение демо-
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графической нагрузки; привлечение для работы на предприятиях и в 

организациях Московской области близких по культуре людей, людей 

трудоспособного возраста с высшим образованием и высоким уров-

нем профессиональной квалификации; оптимизацию численности 

трудовых мигрантов в зависимости от потребностей экономики и со-

циальной сферы Московской области; создание благоприятных усло-

вий для их проживания (табл. 7). 

Таблица 6 

Основные индикаторы реализации задачи  

на среднесрочный период (демографическое развитие) [13] 

Показатели 2005 г. 
2010 г. 

(оценка) 
2015 г. 

(индикатор) 

Коэффициент естественного прироста  
населения (на 1000 человек), промилле –8,5 –7,8 –7,3 

Общий коэффициент рождаемости  
(на 1000 человек), промилле 9,0 9,4 9,7 

Общий коэффициент смертности  
(на 1000 человек), промилле 17,5 17,2 17 

Таблица 7 

Основные индикаторы реализации задачи  

на среднесрочный период (миграционная политика) [13] 

Показатели 2005 г. 
2010 г. 

(оценка) 
2015 г. 

(индикатор) 

Коэффициент миграционного прироста  
(на 1000 человек), промилле 7,8 8,4 8,4 

Коэффициент демографической нагрузки  
(на 1000 человек), промилле 582 577 577 

Доля среднегодовой численности занятых  
в экономике в общей численности экономиче-
ски активного населения, в процентах 76,5 79 80 

Доля мигрантов в трудоспособном возрасте  
в миграционном приросте населения,  
в процентах 74,4 77 80 

Доля мигрантов с высшим, неполным высшим 
и средним профессиональным образованием  
в миграционном приросте населения,  
в процентах 74,8 78 80 

Предусмотрено развитие транспортной системы в целях форми-

рования единой транспортной системы Московской области и наибо-
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лее полного использования «транзитной» функции Московской облас-

ти (табл. 8): 

 стимулирование инвестиций в создание региональных сетей и 

грузообрабатывающих терминалов, мультимодальных терми-

нальных комплексов многоцелевого назначения; 

 оптимизация территориального расположения объектов товаро-

проводящей сети для обслуживания международных и межре-

гиональных перевозок; 

 создание и использование интегрированной системы транспорт-

ной информации для объединения всех звеньев и объектов ин-

фраструктуры в единую логистическую сеть; 

 разработка механизмов повышения устойчивости транспортно-

дорожного комплекса; 

 обеспечение безопасности и повышение качества транспортных 

услуг; 

 развитие международного транзита через территорию Москов-

ской области с использованием международных транспортных 

коридоров; 

 повышение конкурентоспособности отечественных перевозчиков; 

 развитие скоростного пригородного сообщения между г. Москвой 

и городами Московской области. 

Таблица 8 

Основные индикаторы реализации задачи  

на среднесрочный период (транспортная система) [13] 

Показатели 2005 г. 
2010 г. 

(оценка) 
2014 г. 

(индикатор) 

Грузооборот автомобильного транспорта,  
млн. тонно-км, 
в том числе международный, млн. тонно-км 

1998,7 
21,1 

2430,4 
26 

2970 
34 

Индекс физического объема оборота оптовой 
торговли, в процентах к уровню 2005 г. 100 175 208 

Пассажирооборот автомобильного транспорта, 
млн. пассажиро-километров 8990,8 9840 9900 

Индекс физического объема инвестиций  
в основной капитал по виду деятельности 
«транспорт», в процентах к уровню 2005 г. 100 134 153 
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Анализ стратегий социально-экономического развития Москов-

ской области позволяет выделить сильные и слабые стороны авто-

транспортного комплекса Московской области, а также возможности и 

угрозы изменения количественных и качественных характеристик в 

среднесрочной и долгосрочной перспективе. 

Сильные стороны: 

 выгодное географическое и политическое положение по сосед-

ству с федеральным центром; 

 высокоразвитое промышленное производство, в том числе авто-

транспортная отрасль (грузовая и пассажирская составляющие); 

 высокая инвестиционная активность региона; 

 наличие квалифицированной рабочей силы; 

 развитый научно-производственный комплекс; 

 большой культурно-исторический потенциал. 

Слабые стороны: 

 нестабильность федерального законодательства, затрудняющая 

разработку среднесрочных и долгосрочных планов и программ; 

 сложная демографическая ситуация, высокий уровень демогра-

фической нагрузки на трудоспособное население; 

 высокий уровень трудовой маятниковой миграции населения; 

 устаревшие технологии перевозочных процессов; 

 высокая степень износа производственного потенциала авто-

транспорта; 

 несоответствие темпов развития структуры производства и под-

держивающей инфраструктуры; 

 отсутствие сырьевых источников; 

 отсутствие статистической информации о деятельности частных 

предприятий автотранспортной отрасли; 

 высокая степень дифференциации муниципальных образований 

Московской области по уровню экономического и социального 

развития. 

Возможности развития: 

 высокая инвестиционная привлекательность; 
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 наличие инновационного потенциала развития; 

 привлекательность для мигрантов; 

 наличие свободных рынков для организации и ведения бизнеса 

(финансовый рынок, фондовый рынок, логистика); 

 наличие возможностей для реализации государственно-частного 

партнерства. 

Угрозы: 

 возможные отрицательные последствия решений, принимаемых 

на федеральном уровне (изменения отдельных положений зако-

нодательства Российской Федерации, последствия которых мо-

гут привести к снижению поступлений налогов и сборов в консо-

лидированный бюджет Московской области); 

 отсутствие мотивации к труду (доля затрат на оплату труда со-

ставляет 18…19% от объема затрат на производство и реализа-

цию товаров и услуг; фонд оплаты труда составляет 32,8% от 

валового регионального продукта); 

 возрастание различий в социальном и экономическом развитии 

муниципальных образований Московской области. 

1.4. Возможные сценарии развития  

автотранспортного комплекса МО 

В соответствии с [13] и анализом развития автотранспортного 

комплекса Московской области, представленном в предыдущем пара-

графе, предлагаются три варианта сценариев развития автотранс-

портного комплекса региона и, соответственно, три сценария развития 

потребности в трудовых ресурсах автотранспортной отрасли. 

1.4.1. Инновационный сценарий (вариант I) 

Данный сценарий развития ориентируется на ускорение эконо-

мического развития за счет реализации правительственного пакета 

мер по повышению темпов и качества экономического роста. При дос-

таточно благоприятной внешнеэкономической конъюнктуре на миро-

вых рынках энергоносителей темпы роста ВВП будут составлять в 
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среднем от 5 до 8% в год. Инновационный вариант предполагает ус-

коренное и сбалансированное развитие транспортной системы страны 

и Московской области, которое позволит обеспечить транспортные 

условия для развития инновационной составляющей экономики и по-

вышения качества жизни населения. 

В рамках инновационного сценария развития экономики на пер-

вом этапе развитие будет ориентировано на ускоренную диверсифи-

кацию транспортной отрасли. Модель ускоренной диверсификации 

предполагает радикальное улучшение инвестиционного климата, про-

ведение активных структурных преобразований, преодоление тенден-

ции нарастающего износа основных фондов транспорта, повышение 

технологического уровня транспортных систем. 

На втором этапе (до 2020 г.) предусматриваются дальнейшие 

преобразования, направленные на развитие транспортной системы в 

рамках концепции устойчивого развития. В этот период должны быть 

реализованы следующие меры стратегического характера: 

 создание максимально благоприятных условий для привлечения 

негосударственного капитала к строительству и эксплуатации 

новых транспортных объектов; 

 сокращение сферы тарифно-ценового регулирования; 

 расширение круга категорий объектов транспорта, не имеющих 

ограничения на нахождение в частной собственности; 

 реализация в полной мере принципа устойчивого развития в 

части снижения экологического воздействия транспорта. 

Для Московской области в рамках инновационного сценария 

развития прогнозируется ускоренное развитие высокотехнологичных 

производств и сферы обслуживания. Следует ожидать опережающего 

развития автомобильных перевозок грузов и пассажиров, интенсивно-

го роста числа автомобилей в личном пользовании. В области транс-

портной инфраструктуры требуется скоординированное развитие кон-

курирующих коммуникаций различных видов транспорта, повышение 

пропускной способности существующей дорожной сети, сооружение 

автодорожных обходов крупнейших городов, создание сети мульти-

модальных транспортных терминалов. 
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Высокими темпами будут расти перевозки автомобильным 

транспортом, который обеспечивает наиболее гибкую реакцию на за-

просы экономики, особенно секторов высоко- и среднетехнологичных 

производств. Будет расти экономическая эффективность пассажир-

ских и грузовых перевозок, что позволит оптимизировать транспорт-

ные издержки экономики и повысить доступность транспортных услуг 

для населения. При реализации этого сценария транспорт должен не 

только обеспечить растущий спрос на транспортные услуги, но и стать 

одним из катализаторов экономического развития и повышения конку-

рентоспособности российской экономики, важным фактором повыше-

ния уровня жизни и развития Московской области. 

Грузовые перевозки 

Данный сценарий базируется на опережающем росте экономики 

не ниже темпов развития экономики в 2000-х гг., соответственно, не 

ниже этих темпов должна развиваться грузовая составляющая авто-

транспортной отрасли. 

Развитие грузового автомобильного транспорта в рамках данно-

го сценария предусматривает решение следующих задач: 

 повышение уровня и унификация требований, предъявляе- 

мых к перевозчикам всех организационных форм и форм соб-

ственности; 

 вытеснение с рынка недобросовестных и ненадежных предпри-

нимателей на основе совершенствования систем лицензирова-

ния и сертификации и ужесточения процедур административного 

контроля; 

 унификация налоговой среды для перевозчиков, осуществляю-

щих одни и те же виды деятельности; 

 существенное упрощение системы взимания дорожных сборов; 

 разработка и реализация мер защиты перевозчиков, работаю-

щих по найму, от конкуренции со стороны владельцев авто-

транспортных средств, не имеющих соответствующей лицензии; 

 развитие системы страхования ответственности и рисков, свя-

занных с автотранспортной деятельностью; 
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 завершение процессов приватизации и разгосударствления в 

автотранспортной отрасли; 

 совершенствование системы статистического наблюдения на 

автомобильном транспорте на основе перехода к систематиче-

ским выборочным обследованиям; 

 продолжение развития системы нормативных правовых актов, 

регламентирующих автотранспортную деятельность. 

В результате решения поставленных задач рынок грузовых пе-

ревозок будет лучше регулироваться, будут созданы условия для уве-

личения эффективности перевозочного процесса. Структура парка 

подвижного состава грузового автомобильного транспорта Москов-

ской области станет ближе к оптимальной и будет отвечать потребно-

стям региона в перевозках (увеличится количество специализирован-

ных автомобилей, и оптимизируется структура парка грузового транс-

порта по грузоподъемности). Развитие транспортно-экспедиционных 

компаний наряду с необходимостью повышения эффективности пере-

возчиков позволит улучшить систему маршрутизации грузовых пере-

возок, снизить негруженый пробег транспортных средств. Развитие 

дорожной сети и инфраструктуры региона позволит повысить техни-

ческую скорость автомобилей. Применение современных технологий 

и технических приспособлений приведет к снижению времени простоя 

под погрузкой и разгрузкой. 

Пассажирские перевозки 

Данный сценарий базируется на равном развитии социальной и 

коммерческой составляющих при подходе к эффективности и качест-

ву пассажирских перевозок. 

Значительный импульс получит развитие пассажирского 

транспорта общего пользования – городского и пригородного транс-

порта. Однако объемы пассажирских перевозок на автомобильном 

транспорте будут сокращаться, что обусловлено несколькими при-

чинами, основными из которых являются увеличение парка личных 

автомобилей, приближение мест приложения труда к месту житель-

ства граждан. 
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На базовой сети регулярных маршрутов сохранится государст-

венное тарифное регулирование. Тарифное регулирование будет на-

правлено на решение двух основных задач: 

 повышение ценовой доступности услуг пассажирского транспор-

та для менее обеспеченных слоев населения; 

 обеспечение ценовой привлекательности услуг пассажирского 

транспорта для большинства населения; 

Ценообразование на дополнительной маршрутной сети будет 

основываться на рыночных принципах. В перспективе этот сегмент 

рынка будет характеризоваться предоставлением транспортных услуг 

повышенного качества. 

Таким образом, в сфере пассажирских перевозок увеличится 

конкуренция, будут созданы все условия для повышения эффектив-

ности работы как коммерческих, так и государственных (муниципаль-

ных) перевозчиков. 

Инновационный сценарий развития и потребность  

в трудовых ресурсах на АТ МО 

Реализация данного сценария развития приведет к повышению 

объемов перевозок грузов и стабилизации перевозок пассажиров, 

увеличению производительности труда на транспорте, что, в свою 

очередь, означает плавное снижение потребности в трудовых ресур-

сах на автомобильном транспорте Московской области, которая будет 

обеспечена при выполнении соответствующих мер кадровой полити-

ки. Ориентация на экономическую эффективность предприятий, осу-

ществляющих перевозки грузов и пассажиров, создаст предпосылки 

для широкого распространения аутсорсинга на автомобильном транс-

порте. В первую очередь аутсорсингу подвергнется деятельность по 

техническому обслуживанию и ремонту подвижного состава, что при-

ведет к повышению производительности труда в этой сфере, как ми-

нимум, на 10%. Ориентация на современные технологии и техниче-

ские устройства повышения качества и эффективности перевозочного 

процесса потребует высококвалифицированных кадров среди спе-

циалистов и руководителей на автомобильном транспорте. Будет по-
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вышаться эффективность работы специалистов и руководителей на 

автомобильном транспорте, и удельный вес данной категории работ-

ников на предприятиях стабилизируется. Развитие автоматизирован-

ных систем управления, в том числе систем контроля оплаты проезда, 

позволит пассажирским автотранспортным предприятиям не иметь в 

штатном составе кондукторов. 

Реализация данного сценария не создаст дисбаланс между по-

требностью в трудовых ресурсах на автомобильном транспорте и воз-

можностью его обеспечения и не станет сдерживающим фактором для 

сохранения высоких темпов роста экономики региона и государства. 

1.4.2. Инерционный сценарий (вариант II) 

Данный сценарий развития отражает сложившиеся тенденции 

замедления темпов роста экономики в результате стабилизации объ-

емов экспорта, ухудшения ценовой конкурентоспособности отечест-

венной продукции и замещения ее импортной. Предполагается сохра-

нение лидирующей роли добывающего сектора в экономике и экспор-

те Российской Федерации при достаточно благоприятной внешнеэко-

номической конъюнктуре на международных рынках сырьевых и энер-

гетических ресурсов. Темпы роста ВВП в условиях данного варианта 

снижаются. 

При реализации умеренного сценария развития экономики будет 

реализована модель инерционного роста. 

На первом этапе развитие будет ориентировано на более эф-

фективное использование имеющихся мощностей. При реализации 

данного сценария развития будет возможным обеспечить: 

 реконструкцию и строительство особо важных объектов транс-

портной инфраструктуры, в первую очередь – объектов, обеспечи-

вающих безопасность функционирования транспортных систем, а 

также модернизацию и обновление парка транспортных средств; 

 содержание и эксплуатацию находящихся в государственной 

собственности объектов, обеспечивающих безопасное функцио-

нирование транспортных систем; 
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 предоставление субсидий для осуществления социально-зна-

чимых перевозок. 

При этом относительно больший вес по сравнению с после-

дующим периодом будут иметь меры прямого государственного ре-

гулирования. Вводимые на данном этапе перспективные нормы, 

стандарты и регламенты призваны повысить стабильность развития 

транспорта. 

На втором этапе будет обеспечено развитие транспортной сис-

темы, направленное на существенное повышение эффективности и 

качества транспортного обслуживания. 

При реализации данного варианта транспортная система страны 

получит развитие и станет одним из источников экономического роста. 

Импульс технологического развития получит часть обрабатывающих 

отраслей, связанных с обеспечением развития транспорта. 

Грузовые перевозки 

Данный сценарий базируется на заданных в 2000-х гг. темпах 

развития и определенной инерции развития за последние годы, то 

есть снижении объемов перевозок грузов автомобильным транспор-

том в Московской области. 

В результате реализации этого варианта развития рынок грузо-

вых перевозок останется достаточно дерегулированным, условия для 

увеличения эффективности перевозочного процесса не будут иметь 

системного характера для всех участников рынка. Структура парка 

подвижного состава грузового автомобильного транспорта Москов-

ской области останется такой же и не будет в полной мере отвечать 

потребностям региона в перевозках. Эффективность перевозочного 

процесса останется на прежнем уровне с высокой долей холостого 

пробега. Сохранение темпов развития дорожной сети и инфраструк-

туры региона на уровне 1…3% в год не позволит существенно повы-

сить техническую скорость автомобилей. Применение современных 

технологий и технических приспособлений не станет стандартом для 

большинства перевозочных предприятий и не приведет к снижению 

времени простоя под погрузкой и разгрузкой. 
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Реализация инерционного варианта будет иметь ряд негативных 

последствий для перспективного социально-экономического развития 

страны и обеспечения национальной безопасности, в частности: 

 потребуется создание значительных резервов пропускной спо-

собности транспортной сети на основных направлениях из-за 

возможных резких колебаний спроса на перевозки экспортных 

массовых грузов по объемам, номенклатуре и направлениям, 

связанных с изменениями конъюнктуры на мировых рынках топ-

ливных и сырьевых товаров; 

 возможно снижение показателей экономической эффективности 

перевозок вследствие увеличения дисбаланса в экспортно-

импортных грузопотоках. Дисбаланс будет связан с увеличением 

экспорта массовых и наливных грузов и импорта готовой про-

дукции. Специализированные и универсальные виды подвижно-

го состава будут иметь низкие эксплуатационные показатели – 

по коэффициенту пробега с грузом и т.д., т.е. возможны значи-

тельные негруженые пробеги; 

 низкая инвестиционная активность будет обуславливать зна-

чительную нагрузку на бюджетную систему, связанную с фи-

нансированием строительства, ремонта и содержания автомо-

бильных дорог. 

Пассажирские перевозки 

Данный сценарий базируется на социально-ориентированном 

развитии с максимальной поддержкой государством доступности об-

щественных видов автомобильного транспорта по социальным тари-

фам. Инерционное снижение объемов перевозок пассажиров, про-

должающееся в течение последних лет, будет сохраняться в перспек-

тиве при реализации данного варианта развития. 

Сохранение нынешней ситуации на рынке пассажирских перево-

зок с доминированием (а в отдельных случаях и монопольным поло-

жением) муниципальных перевозчиков в Московской области не соз-

даст предпосылок для повышения эффективности на этих предпри-

ятиях и улучшения качества перевозок. Структура парка подвижного 
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состава в регионе будет в основном определяться парком муници-

пальных перевозчиков, который не всегда полностью соответствует 

потребностям региона. Парк подвижного состава не будет иметь дос-

таточный коэффициент обновления, и, следовательно, не снизится 

средний возраст транспортных средств. Применение на большинстве 

предприятий пассажирского транспорта автобусов одного и того же 

типа и класса пассажировместимости и отсутствие методики выбора 

транспортных средств для конкретного маршрута не приведут к сни-

жению себестоимости перевозок и, как следствие, стоимости проезда. 

Реализация инерционного варианта будет иметь ряд негативных 

последствий для перспективного социально-экономического развития 

страны и обеспечения национальной безопасности, в частности: 

 мобильность населения не будет расти высокими темпами, что 

станет одной из причин недостаточной динамики повышения 

качества человеческого капитала в стране. Это связано с более 

низкими темпами роста реальных доходов населения, сокра-

щением численности населения и меньшими масштабами раз-

вития инфраструктуры и подвижного состава пассажирского 

транспорта. Более низкие показатели роста благосостояния на-

селения будут причиной меньших темпов роста количества 

личных автомобилей; 

 сохранится сильная дифференциация по доступности транс-

портных услуг для различных регионов и социальных групп 

общества. 

Таким образом, при реализации данного сценария развития 

объемы перевозок грузов и пассажиров в Московской области будут 

снижаться и не будет создано никаких предпосылок к увеличению 

производительности труда на автомобильном транспорте, что в дол-

госрочной перспективе может привести к дисбалансу между потреб-

ностью в трудовых ресурсах и реально располагаемой рабочей силой 

в отрасли. 

На предприятиях сферы автомобильного транспорта Московской 

области (особенно находящихся в государственной собственности) 
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будет сохраняться нынешняя система хозяйствования. Все это приве-

дет к замедлению темпов роста отрасли и экономики региона в целом. 

1.4.3. Энергосырьевой сценарий (вариант III) 

Данный сценарий развития возможен при неблагоприятных 

внешних факторах развития, в первую очередь при резком падении 

мировых цен на нефть и дальнейшем развитии мирового финансового 

кризиса. 

Он характеризуется сохранением доминирования энергосырье-

вого комплекса в экономике при резком замедлении роста добычи и 

экспорта углеводородов и отставании в развитии транспортной ин-

фраструктуры. Сценарий предполагает развитие транспортной ин-

фраструктуры главным образом для транспортного обеспечения ос-

воения новых месторождений полезных ископаемых и наращивания 

топливно-сырьевого экспорта, реализации конкурентного потенциала 

России в сфере транспорта и роста экспорта транспортных услуг. 

Основу сценария энергосырьевого развития составляет консер-

вация экспортно-сырьевой модели развития при сужении ее потен-

циала в связи с замедлением роста экспорта углеводородов, откры-

тием внутренних рынков готовых товаров, снижением ценовой конку-

рентоспособности перерабатывающих производств. Сценарий энер-

госырьевого развития характеризуется преобладанием пассивной мо-

дели поведения бизнеса, сохранением дефицита инновационного 

предпринимательства, отказом от реализации новых долгосрочных 

масштабных проектов и программ с участием государства, усилением 

экономической дифференциации населения, сдерживающей процес-

сы модернизации социальной инфраструктуры; возможностями уве-

личения экспорта углеводородов и недостаточным освоением новых 

месторождений, снижением технологической конкурентоспособности 

обрабатывающих производств и сохраняющимся опережающим рос-

том импорта; снижением численности населения при ограниченных 

масштабах иммиграции. 

На развитие транспортной системы в энергосырьевом варианте 

большое влияние оказывает постепенное увеличение темпов роста 
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физического объема экспорта, а также одновременное снижение тем-

пов физического объема импорта. 

Данный вариант предполагает частичное снятие ограничений 

инерционного развития за счет реализации конкурентного потен-

циала России в сфере транспорта, повышения качественного уров-

ня энергосырьевых отраслей и сохранения сырьевой специализа-

ции России в мире. 

В случае неблагоприятного развития ситуации в экономике 

страны и снижения объема финансирования транспортной отрасли 

могут возникнуть проблемы ограничения транспортной доступности, 

снижения безопасности, и, как следствие, транспортный комплекс 

станет серьезным фактором ограничения экономического роста. Реа-

лизация данной модели развития будет означать консервацию техно-

логической отсталости транспортной инфраструктуры на достаточно 

продолжительный период, что может обострить проблемы и диспро-

порции в развитии транспортной системы, привести к угрозе потери 

конкурентоспособности экономики и обороноспособности страны. 

Грузовые перевозки 

Темпы роста экономики будут замедляться, возможны элементы 

стагнации, что предполагает сокращение объемов грузопотоков и 

снижение производительности подвижного состава. 

Отсутствие должного регулирования на рынке грузовых перево-

зок создаст условия для преобладания сиюминутных выгод над стра-

тегическим планированием. Множество мелких перевозчиков не будут 

иметь стимула для повышения эффективности системы грузовых пе-

ревозок в Московской области в целом. Парк подвижного состава гру-

зового автомобильного транспорта Московской области будет иметь 

крайне низкий коэффициент обновления, возрастет средний возраст 

транспортных средств по парку, что приведет к увеличению времени 

простоя по техническим причинам. Эффективность перевозочного 

процесса снизится, будет иметь место высокая доля холостого пробе-

га, что является следствием отсутствия кооперации между предпри-

ятиями, заинтересованными в перевозках. Неразвитость дорожной 
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сети и инфраструктуры региона приведет к снижению технической 

скорости автомобилей. Применение современных технологий и техни-

ческих приспособлений для большинства предприятий сферы авто-

мобильного транспорта и других заинтересованных в перевозках ор-

ганизаций будет слишком дорогим и не приведет к снижению времени 

простоя под погрузкой и разгрузкой. 

Пассажирские перевозки 

Замедление развития пассажирских перевозок возможно при 

рыночно-ориентированном сценарии их развития, то есть с мини-

мальной социальной поддержкой со стороны государства по доступ-

ности общественного автотранспорта. В этом случае произойдет сни-

жение объемов пассажиропотоков и их переориентация на другие ви-

ды транспорта. Перестанет использоваться регулируемый тариф как 

средство обеспечения субсидирования поездок пассажиров, имеющих 

льготы. Отсутствие регулирования на рынке коммерческих перевозок 

приведет к снижению производительности на предприятиях пасса-

жирского транспорта Московской области. Парк подвижного состава 

пассажирского автомобильного транспорта Московской области будет 

иметь низкий коэффициент обновления, и, следовательно, увеличит-

ся средний возраст транспортных средств. Применение на большин-

стве предприятий пассажирского транспорта автобусов неоптималь-

ной вместимости приведет к увеличению себестоимости перевозок и, 

как следствие, стоимости проезда. 

Реализация данного сценария развития приведет к стагнации 

или сокращению объемов транспортной работы (грузо- и пассажиро-

потоков) в регионе и создаст предпосылки для снижения производи-

тельности труда на автомобильном транспорте. 

Такая ситуация приведет к стагнации или снижению потребности 

в трудовых ресурсах на автомобильном транспорте Московской об-

ласти всех категорий работников и в долгосрочной перспективе – к 

кризису в экономике региона. 

В табл. 9 представлены основные показатели развития авто-

транспортной отрасли и прогнозные значения этих показателей для 
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инновационного и инерционного сценариев развития, характеристика 

которых была приведена выше. 

Таблица 9 

Целевые показатели развития транспорта  

в Российской Федерации [15] 

Показатель, единица измерения 

2010–2015 гг. 

Инновационный 
сценарий 

Инерционный 
сценарий 

Строительство и реконструкция федеральных 
автомобильных дорог, км 

3515 2495 

Доля протяженности федеральных 
автомобильных дорог, соответствующих 
нормативным требованиям по транспортно-
эксплуатационным показателям в общей 
протяженности сети федеральных дорог, % 

41 39,1 

Доля протяженности федеральных 
автомобильных дорог, обслуживающих 
движение в режиме перегрузки в общей 
протяженности сети федеральных 
автомобильных дорог, % 

25,6 30,7 

Мощность терминально-логистических 
комплексов, млн. тонн в год 

100,8 100,8 

Прирост объема транзитных перевозок через 
территорию России по отношению  
к 2004 году, млн. т 

25–30 10 

Экспорт услуг транспортного комплекса,  
млрд. долларов 

13,1 11,2 

Доля российских автоперевозчиков  
на российском рынке международных  
перевозок, % 

46 50 

Протяженность построенных и 
реконструированных автомобильных дорог 
общего пользования в субъектах Российской 
Федерации и муниципальных образований, км 

16279 12915 

Протяженность территориальных 
автомобильных дорог, соответствующих 
нормативным требованиям по транспортно-
эксплуатационным показателям, км 

168,8 125,9 

Прирост количества населенных пунктов, 
обеспеченных подъездами с твердым 
покрытием, по сравнению с 2000 г., 
нарастающим итогом, шт. 

2570 1858 

Приобретение транспортных средств 
городского пассажирского транспорта  
с использованием государственной  
поддержки, ед. 

4400 – 
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2. МЕТОДЫ ПРОГНОЗИРОВАНИЯ ПОТРЕБНОСТИ  

В ТРУДОВЫХ РЕСУРСАХ В СФЕРЕ  

АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА МОСКОВСКОЙ ОБЛАСТИ 

2.1. Анализ методов планирования потребности  

в трудовых ресурсах, а также величин факторов,  

влияющих на нее 

Планирование трудовых ресурсов – определение того, когда, 

где, сколько, какого качества (квалификации) и по какой цене требует-

ся работников для предприятий. 

Анализ методов прогнозирования 

На практике применяются различные методы прогнозирования. 

Наиболее простой из них – экстраполяция или проекция в будущее, 

суть которой состоит в автоматическом перенесении на предстоящий 

период существовавших в прошлом тенденций развития персонала, 

например, темпов и направленности изменения его состояния. Однако 

этот метод пригоден только для стабильных, контролируемых усло-

вий, которые в обозримом будущем меняться не должны, и требует 

изучения ситуации не менее чем за десятилетие. 

Если будущие условия деятельности предприятия ожидаются не 

очень стабильными, но при этом причинно-следственные связи между 

событиями все же просматриваются, для целей прогнозирования мо-

гут использоваться более сложные методы, основу которых состав-

ляют математические модели, строящиеся на основе многофак-

торного анализа. 

Обе эти разновидности прогнозирования составляют суть гене-

тического подхода к нему, с помощью которого, исходя из знаний 

прошлых событий, современной ситуации, направления и темпов ее 

изменения, можно изобразить приблизительную картину будущего. 

Однако будущее может быть настолько неопределенным, что 

использование генетического подхода на практике может и не дать 

надежных результатов. В этом случае применяется метод эксперт-

ных оценок. Он строится на сопоставлении мнений специалистов в 
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соответствующих областях, позволяющем изобразить ориентировоч-

ную, хотя и не очень надежную, картину будущего. 

Метод экспертных оценок составляет основу нормативного 

подхода к прогнозированию, непосредственно дающему видение бу-

дущего, что служит исходным моментом для поиска возможных стра-

тегий его достижения. 

Прогнозы дополняются определенными допущениями о том, что 

развитие ситуации будет происходить именно так, а не иначе. Допу-

щения заполняют пробел, оставленный прогнозами. В отличие от по-

следних они касаются более достоверных событий и явлений. Иногда, 

когда материала для определенных выводов недостаточно, допуще-

ния используются в качестве самостоятельного инструмента разра-

ботки кадровой стратегии. 

Подробное описание последовательных событий, с определен-

ной степенью вероятности ведущих к предсказанному состоянию объ-

екта управления или возможным последствиям сделанного выбора, 

получило название сценария. Многовариантность прогнозов предпо-

лагает составление нескольких сценариев (обычно 2–3): оптими-

стичного – в надежде на благоприятные условия; реалистичного, 

исходящего из нормальных, средних условий; пессимистичного, 

предполагающего негативное развитие ситуации. 

Наличие трех вариантов сценария задает рамки, в которых до-

пустимы отклонения в ходе реализации стратегии, основывающейся 

на реалистичном сценарии. Кроме того, многовариантность создает 

основу для творческих дискуссий, позволяющих совершенствовать 

сам сценарий. 

В зависимости от того, какая задача решается в первую очередь, 

различают два вида прогнозирования: исследовательское (или поис-

ковое) и нормативное. Формирование прогноза объективно сущест-

вующих тенденций развития на основе анализа исторических тенден-

ций называется исследовательским или поисковым прогнозировани-

ем. Этот вид прогнозирования основан на использовании принципа 

инерционности развития, при котором ориентация прогноза во време-
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ни происходит по схеме «от настоящего – к будущему». Исследова-

тельский прогноз – это картина состояния объекта прогноза в опреде-

ленный момент будущего, полученная в результате рассмотрения 

процесса развития как движения по инерции от настоящего времени 

до горизонта прогноза. 

Рассогласование нормативных и исследовательских оценок 

объекта прогноза в каждый момент времени будущего является след-

ствием противоречия «потребности–возможности». Комплексный про-

гноз строится на основе композиции исследовательского и норматив-

ного прогнозов. 

Предварительный прогноз составляется при выборе объекта 

прогнозирования в целях первоначального выяснения его значимости, 

а также получается при последовательном уточнении исходных дан-

ных в процессе составления прогноза. 

Описательный прогноз содержит качественные характеристики 

наиболее вероятных направлений развития потребности в трудовых 

ресурсах и ее влияния на показатели работы автотранспортного 

комплекса. 

Описательный прогноз может содержать и количественные 

оценки: гипотезы о времени решения проблемы или широкого распро-

странения нового метода производства; числовые данные о сущест-

вующих в народном хозяйстве тенденциях, показывающие необходи-

мость совершенствования производительных сил в данном направле-

нии и т.п. Этот вид описательного прогноза отличается от количест-

венного прогноза только тем, что не содержит числовой оценки эко-

номического эффекта. 

Исследовательский прогноз показывает возможные направления 

научно-технического прогресса, обеспеченные народнохозяйственны-

ми ресурсами и научно-техническими разработками. По длительности 

прогнозного периода исследовательские прогнозы подразделяются на 

срочные (составляемые на заданный период), краткосрочные, средне-

срочные и долгосрочные. К краткосрочным относятся прогнозы, охва-

тывающие период, на один год превышающий время начала удовле-
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творения потребностей в рассматриваемых трудовых ресурсах. Сред-

несрочные прогнозы составляются на срок, начиная с которого полно-

стью удовлетворяются потребности в этих ресурсах. Долгосрочные 

прогнозы охватывают весь горизонт в исследуемой области народного 

хозяйства. Деление прогнозов на краткосрочные, среднесрочные и 

долгосрочные таким способом не является общепринятым в прогно-

стической литературе, но применяется именно оно, поскольку учитыва-

ет специфику каждого конкретного объекта прогнозирования. 

Нормативный прогноз рассматривает необходимые ресурсы и 

целесообразные направления деятельности для обеспечения выпол-

нения поставленных нормативных целей. Эти цели чаще всего связа-

ны с необходимостью решения неэкономических задач общества. 

Нормативные прогнозы подразделяются на оперативные, такти-

ческие и стратегические в соответствии с тем, к какой из этих категорий 

относятся нормативные цели, положенные в основу их разработки. 

В однофакторных прогнозах в качестве объекта прогнозирова-

ния выбирается либо какой-то один элемент новой технологии, либо 

один показатель, характеризующий взаимодействие технологий (труд 

определенной квалификации, машины одного вида, количество новых 

научных трудов по одной тематике, фондоемкость национального до-

хода и т.п.). Объектами многофакторных прогнозов являются структу-

ра занятости, ряды машин, соотношения между несколькими факто-

рами общественного производства и т.д. 

Построение системного прогноза основывается на системном 

подходе к исследованию. 

Системный прогноз должен содержать также варианты достиже-

ния целей, обеспеченные народнохозяйственными ресурсами, систе-

му организационных мер для реализации каждого из этих вариантов в 

хозяйственной практике и описывать информационные потоки, обес-

печивающие рассматриваемую систему необходимой информацией. 

Прогноз называется условным, если при его построении исходят 

из каких-то конкретных гипотез о ситуации, в которой осуществляются 

прогнозируемые события. 
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Управляемый прогноз есть специальный вид условного прогно-

за, в котором некоторые из условий выделены как управляемые пе-

ременные (т.е. переменные, значения которых могут быть регулируе-

мы в процессе целенаправленной хозяйственной деятельности). Ус-

ловный прогноз, не содержащий управляемых переменных, называет-

ся неуправляемым. Управляемый прогноз является вариантным, если 

он содержит несколько вариантов изменения управляемых перемен-

ных и последствий этих изменений. Если при этом не рассматривают-

ся варианты управления, которые заведомо менее удовлетворитель-

ны с точки зрения достижения поставленных целей, то такие прогнозы 

называются эффективными. 

Прогноз является оптимальным, если из множества прогнозных 

вариантов развития событий выбираются оптимальные по некоторому 

критерию. 

Методы планирования персонала 

Методы, которые применяются при планировании персонала, и 

специфику их использования в данной сфере можно разделить на три 

группы: балансовые, нормативные и математико-статистические. 

Балансовые методы основываются на взаимной увязке ресур-

сов, которыми располагает предприятие, и потребностей в них в рам-

ках планового периода. Если ресурсов по сравнению с потребностями 

недостаточно, то происходит поиск их дополнительных источников, 

позволяющих покрыть дефицит. Необходимые ресурсы можно при-

влекать со стороны, а можно находить в собственном «хозяйстве» пу-

тем его рационализации. 

Невозможность по тем или иным причинам решить проблему 

дефицита персонала приводит к необходимости снижения потребно-

сти либо на основе рационализации структуры персонала, либо на ос-

нове его сокращения. 

Если же ресурсы имеются в избытке, то приходится решать про-

тивоположную проблему – расширять их потребление или избавлять-

ся от излишков. Последнее может быть иногда целесообразным, на-

пример, чтобы не платить лишнюю заработную плату. 
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Балансовый метод реализуется через систему балансов: мате-

риально-вещественных, стоимостных и трудовых, которые во времен-

ном отношении могут быть отчетными, плановыми, прогнозными, а по 

целям создания – аналитическими и рабочими. 

Баланс представляет собой двустороннюю бюджетную табли-

цу, в левой части которой отражаются источники ресурсов, а в правой 

– их распределение (табл. 10). 

Таблица 10 

Принципиальная схема баланса 

Источники ресурсов Распределение ресурсов 

1. Остаток на начало периода 1. Текущее потребление 

2. Внешнее поступление 2. Реализация на сторону 

3. Внутренняя экономия 3. Резервы 

4. Резервы 4. Остаток на конец периода 

ИТОГО ИТОГО 

В основе такого рода таблиц лежит балансовое уравнение, 

смысл которого заключается в том, что сумма остатков ресурсов на 

начало периода и их поступления из внутренних и внешних источни-

ков должна быть равна сумме их расхода (текущего потребления и 

продажи на сторону) и остатка на конец периода. В то же время тако-

вое равенство между ресурсами и их распределением не является 

единственной целью составления балансов. Важную роль при этом 

играет достижение их оптимальной структуры, обеспечивающей наи-

большую эффективность деятельности предприятия. 

В балансе ресурсы обычно приводятся с выделением основных 

источников, что позволяет контролировать их движение. Распреде-

ление ресурсов осуществляется с учетом того, чтобы обеспечить вы-

полнение производственных заданий, обязательств, создать необхо-

димые резервы, реализовать программы развития. 

При нормировании ручных и машинно-ручных работ в основу 

норм закладываются нормативы времени, т.е. его регламентируемые 

затраты на выполнение отдельных производственных операций, уста-

новленные для нормальных условий с учетом применения передовых 
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приемов и методов труда, современного оборудования, труда испол-

нителей соответствующей квалификации [8]. 

Большинство норм времени устанавливается для работников, 

деятельность которых обусловлена особенностями работы оборудо-

вания и характером организации технологических процессов (массо-

вым, поточным, крупносерийным, единичным). Они могут также уста-

навливаться и для служащих, чья работа не содержит творческих 

функций, выполнение которых поддается нормированию. 

Норма выработки – это объем работы в натуральных единицах 

(тоннах, км и др.), который должен быть выполнен за единицу рабоче-

го времени (смену, месяц и т.п.) одним работником или группой ра-

ботников определенной квалификации. Ее разрабатывают по отноше-

нию к продукции, подлежащей количественному учету и контролю при 

систематичности выполнения соответствующих работ. Отношение 

фактического выполнения норм выработки к плановому характеризует 

степень интенсивности труда. 

Норма обслуживания – это установленный объем работы по об-

служиванию определенного количества объектов в течение того или 

иного времени в данных организационно-технических условиях, в том 

числе и при многостаночной работе. 

Норма численности работников – это их количество соответст-

вующего профессионально-квалификационного состава, необходимое 

для выполнения определенных производственных и управленческих 

функций или объемов работ. С помощью таких норм определяется 

количество работников, требующихся для обслуживания оборудова-

ния, рабочих мест, затраты труда по профессиям, специальностям, 

группам работ. 

При планировании персонала в основном применяются трудо-

вые балансы, отражающие движение трудовых ресурсов и использо-

вание календарного фонда времени. 

Другим методом планирования является нормативный. Он со-

стоит в том, что в основу плановых заданий на определенный период 

(а соответственно и в основу балансов) закладываются нормы затрат 
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различных ресурсов (в нашем случае – трудовых) на единицу продук-

ции (в данном случае – рабочего времени, расхода фонда заработной 

платы и т.п.). 

К нормам труда относятся нормы выработки, времени, обслу-

живания, численности. Они устанавливаются для работников в соот-

ветствии с достигнутым уровнем развития техники, технологии, орга-

низации производства и труда. В условиях коллективных форм орга-

низации и оплаты труда могут применяться укрупненные комплексные 

нормы. По мере проведения аттестации, рационализации рабочих 

мест, внедрения новой техники, технологии, осуществления организа-

ционно-технических мероприятий, обеспечивающих рост производи-

тельности труда, нормы подлежат обязательной замене новыми. 

Норма времени – это величина затрат рабочего времени, уста-

новленная для выполнения работ и их отдельных элементов одним 

работником или группой работников определенной квалификации в 

данных организационно-технических условиях. Нормы времени уста-

навливаются в человеко-часах или человеко-днях; они включают в се-

бя нормы подготовительно-заключительного времени, нормы основ-

ного и вспомогательного времени, нормы времени на организационно-

техническое обслуживание оборудования и других производственных 

объектов, перерывы, обусловленные технологией и организацией 

производства, на отдых и личные надобности. 

В результате суммирования норм времени по отдельным опера-

циям определяется комплексная норма времени, характеризующая 

его совокупные затраты на выполнение полезного объема работ в 

предусмотренные сроки. 

Разновидностью норм численности является норма управляемо-

сти, показывающая, сколько работников может быть в подчинении у 

одного руководителя. Для высших уровней управления она составля-

ет 3–5 человек, для средних 8–10, для низовых 12–15 человек. 

Третью группу методов планирования составляют математико-

статистические, сводящиеся к оптимизационным расчетам на осно-

ве различного рода моделей. К простейшим моделям относятся ста-
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тистические, например, корреляционная модель, отражающая взаи-

мосвязь двух переменных величин. Исходя из нее можно с опреде-

ленной степенью вероятности предсказать наступление события Б, 

если произошло связанное с ним событие А. 

Методы линейного программирования позволяют путем решения 

системы уравнений и неравенств, связывающих ряд переменных пока-

зателей, определять их оптимальные величины во взаимном сочета-

нии. Это дает возможность по заданному критерию выбрать наиболее 

подходящий вариант, например, распределения работников, позво-

ляющего, с одной стороны, наиболее полно обслужить всех клиентов, а 

с другой стороны, сделать это при минимальных затратах и др. 

Потребность в кадрах служащих на практике определяется дву-

мя методами: номенклатурным и по насыщенности. 

Номенклатурный метод составляется в зависимости от планов 

деятельности предприятия, штатного расписания, структуры подраз-

делений, количества и номенклатуры должностей, подлежащих заме-

щению специалистов. 

В номенклатуре должностей отражается уровень квалифика-

ции и профиль специалиста, который должен занимать соответст-

вующую должность по штатному расписанию. Таким образом, штат-

ное расписание отражает количественную сторону персонала, а но-

менклатура – качественную, что позволяет определять потребность в 

специалистах относительно отдельных групп на плановый период. Но 

штатно-номенклатурный метод трудоемок, а его точность зависит от 

правильности штатных расписаний и номенклатуры должностей, на-

личия основных нормативов нагрузки на специалиста, которые могут 

быть и устаревшими. 

Метод определения потребности в специалистах на основе на-

сыщенности базируется на коэффициентах, показывающих норма-

тивное соотношение с общей численностью персонала, стоимостью 

основного капитала, объемом производства и т.п., которое устанавли-

вается экспертами. Метод имеет те же недостатки, что и предыдущий, 

поскольку базируется на штатном расписании. 
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Для повышения точности прогнозирования персонала необхо-

димы методы математической статистики, например, корреляционные 

модели. 

Этапы планирования персонала 

Первым этапом планирования потребности в трудовых ресурсах 

является его анализ и оценка, базирующиеся на: 

 объективных характеристиках (возраст, пол, общий стаж и др.); 

 структуре (распределение по уровню квалификации, стажу в ор-

ганизации); 

 перечне задач, выполняемых в процессе работы, и требованиях, 

предъявляемых ею к исполнителям (что, когда, почему, где и как 

делается); 

 ответственности за людей, материальных и финансовых ресур-

сах (с кем осуществляется взаимодействие, необходимые опыт, 

навыки, специальная подготовка, способности, физические дан-

ные, уровень результативности, мобильность); 

 потерях времени (по причинам); 

 характере занятости (полная или частичная, временная или по-

стоянная); 

 режиме работы (односменная, многосменная); 

 основной и дополнительной заработной плате, премиях; 

 социальных выплатах; 

 рабочих местах (виды, количество, технические характеристики); 

 физических, экономических, социальных условиях труда и т.п. 

Вторым этапом планирования потребности в трудовых ресур-

сах является его прогнозирование, в рамках которого составляются 

прогнозы: 

 потребности (валовой и чистой) в кадрах и их наличия в буду-

щем (всего и по подразделениям, специальностям, квалифика-

ционным группам); 

 источников покрытия потребности (например, высвобождение, 

перераспределение, повышение квалификации); 

 потребности в профессиональной подготовке, переподготовке, 

повышении квалификации; 
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 условий труда; 

 уровня и форм вознаграждения, социальных выплат, льгот; 

 необходимых затрат. 

Выявление реальной потребности в кадрах является основой их 

оптимизации и в общем виде происходит путем деления времени, не-

обходимого для производства заданного объема продукции или услуг, 

на нормативы рабочего времени работников. При расчете потребно-

сти в кадрах необходимо четко определить, нужна ли данная работа, 

нельзя ли осуществить данные функции другими средствами (пере-

распределение работников, внутренние перемещения, временный пе-

ревод, объединение функций). 

Потребность в трудовых ресурсах подразделяется на общую и 

дополнительную. Общая равна количеству работников, необходимых 

для решения задач, поставленных в инвестиционных, производствен-

ных, финансовых, маркетинговых и иных планах и программах, и про-

гнозируется на основе их анализа. Она дифференцируется в зависи-

мости от профессий, специальностей, профилей и уровней подготовки. 

Дополнительная потребность представляет собой разницу меж-

ду общей потребностью и будущим прогнозным или фактическим на-

личием кадров на начало периода по подразделениям, специально-

стям, должностям и т.п. Она может быть обусловлена как ростом (по-

степенным или скачкообразным) масштабов деятельности предпри-

ятия, так и выбытием кадров по объективным обстоятельствам и в ре-

зультате текучести. 

Дополнительная потребность в трудовых ресурсах определяется 

по двум тесно взаимосвязанным направлениям: на основе прогноза их 

сменяемости и учета совершенствования предприятия под воздейст-

вием НТР. Затем определяется суммарная потребность. 

Третий этап цикла планирования персонала состоит в разработ-

ке конкретных планов и программ, в частности: привлечения, высво-

бождения, эффективного использования, продвижения кадров, заме-

щения ключевых штатных должностей; введения в должность, адап-

тации, карьеры, обучения и повышения квалификации персонала; 
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действий на рынке труда; повышения заработной платы и иных вы-

плат; изменения методов кадровой работы; финансирования соответ-

ствующих мероприятий [10]. 

План подготовки кадров в связи с мероприятиями по высвобо-

ждению и перемещению трудовых ресурсов включает в себя сле-

дующие разделы. 

1. Определение количества высвобождающихся работников, их 

квалификационной структуры. 

2. Установление периода, в рамках которого происходит высво-

бождение работников и его конкретные сроки. 

3. Выявление кандидатур для перемещения в рамках подразде-

ления или предприятия. 

4. Регламентация способов материального стимулирования 

добровольного или досрочного увольнения. 

5. Определение ответственных за осуществление соответст-

вующих мероприятий. 

План подготовки кадров для обеспечения потребностей ново-

го производства включает в себя следующие позиции. 

1. Структура будущего подразделения и органов управления им. 

2. Классификация выполняемых работ. 

3. Характеристика требований к работникам. 

4. Расчет потребности в кадрах. 

5. Сроки введения в должность. 

6. Источники удовлетворения временной потребности в кадрах. 

7. Направления и формы повышения квалификации. 

8. Величина необходимых затрат. 

На основе кадрового планирования осуществляется процесс 

управления движением персонала, в рамках которого решаются сле-

дующие практические задачи: 

1) ориентация вновь поступающих работников на занятие тех 

должностей и рабочих мест, овладение теми профессиями и специ-

альностями, к которым они в наибольшей степени пригодны; 

2) укомплектование вакансий с учетом их специфики кадрами 

требуемой квалификации; 
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3) создание системы профессионального продвижения, учиты-

вающей возраст, состояние здоровья и интеллектуальные возможно-

сти личности. 

При этом необходимо избегать таких действий, как: кадровые 

перетряски; локальные, частичные, второстепенные изменения вме-

сто реформ, если последние назрели; сохранение устаревших мето-

дов работы с кадрами; замена руководящих кадров без наличия соот-

ветствующего кадрового резерва; коренное обновление кадров на ни-

зовом уровне при сохранении старых на высшем; ослабление роли 

специалистов и др. 

Выводы 

В настоящем исследовании для планирования потребности в 

трудовых ресурсах в сфере автотранспорта Московской области це-

лесообразно применять: 

 для прогнозирования потребности в водителях и ремонтных ра-

бочих – нормативный метод, так как их работа основана на нор-

мах выработки; 

 для прогнозирования потребности в менеджерах и инженерах – 

метод насыщения; 

 для определения факторов, оказывающих влияние на потреб-

ность в трудовых ресурсах в автотранспортной сфере Москов-

ской области, – многофакторный регрессионный анализ и метод 

экспертных оценок; 

 для прогнозирования изменений величин факторов, оказываю-

щих влияние на потребность в трудовых ресурсах в автотранс-

портной сфере Московской области, – методы экстраполяции и 

экспертных оценок. 

Далее более подробно рассмотрены некоторые из применяемых 

методов. 

2.2. Построение регрессионной модели 

Простое поверхностное изучение данных не позволяет обнару-

жить, какие факторы, рассмотренные на стадии статистического ана-
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лиза исходной информации, являются существенными, а какие – нет. 

Может быть так, что якобы отсутствующая корреляция с данным фак-

тором обнаруживается после того, как связь с другим фактором уже 

исключена. 

Необходимо найти оптимальный вариант модели, отражающий 

основные закономерности исследуемого явления с достаточной сте-

пенью статистической надежности. 

С одной стороны, в модель должны быть включены все факто-

ры, которые с экономической точки зрения оказывают влияние на за-

висимую переменную (в нашем случае – потребность в трудовых ре-

сурсах в автотранспортной сфере Московской области). При невы-

полнении этого требования модель может оказаться неадекватной 

вследствие недоучета существенных факторов. 

С другой стороны, количество факторов, включаемых в модель, 

не должно быть слишком большим. Невыполнение этого требования 

приводит к необходимости увеличения количества наблюдений, не-

возможности использования достаточно сложных зависимостей, сни-

жению точности оценок, сложности интерпретации модели и трудно-

сти ее практического использования. 

Процедура отсева несущественных факторов в процессе по-

строения регрессионной модели получила название многошагового 

регрессионного анализа. 

Этот метод основан на вычислении нескольких промежуточных 

уравнений регрессии, в результате анализа которых получают конеч-

ную модель, включающую в себя только факторы, оказывающие ста-

тистически существенное влияние на исследуемую зависимую пере-

менную. Различные сочетания одних и тех же факторов оказывают 

разное влияние на зависимую переменную. Вследствие этого появля-

ется необходимость выбора наилучшей модели, так как перебирать 

все возможные варианты сочетания факторов и строить множество 

уравнений регрессии (количество которых может быть очень велико) 

просто не имеет смысла. 

Таким образом, методы пошагового регрессионного анализа по-

зволяют избежать столь громоздких расчетов и получить достаточно 
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надежную и полную модель зависимости исследуемого признака от 

ряда объясняющих переменных. 

Процесс разработки регрессионной модели состоит из следую-

щих основных этапов: 

 построение теоретической модели исследуемого процесса; на 

этом этапе исследователь определяет, какие факторы влияют 

на изменение переменных и каково направление этого влияния; 

именно эту теоретическую модель будет в дальнейшем иллюст-

рировать построенная модель; 

 сбор и систематизация статистических данных; статистические 

данные могут представлять временные или пространственные 

ряды исследуемых показателей; для целей настоящего иссле-

дования используются временные ряды, предполагая, что неко-

торые тенденции прошлого сохранятся в ближайшее время; 

 спецификация модели в математической форме – формули-

ровка теоретических представлений в виде математических 

уравнений; 

 оценка параметров модели с помощью статистических методов; 

 статистический анализ модели, который позволяет проверить ее 

адекватность. 

Как было сказано выше, основой многошагового регрессионного 

анализа является построение уравнения регрессии. Рассмотрим бо-

лее подробно его систему и основные понятия. 

В общем виде многомерная линейная регрессионная модель за-

висимости y от объясняющих переменных 
1x , 

2x , …, 
kx  имеет вид 

 
0 1 1 2 2

( / )

... .

i

k k

y M y x

x x x
 (1) 

Для оценки неизвестных параметров 
j
 взята случайная выбор-

ка объема n из (k + 1)-мерной случайной величины (y, 
1x , 

2x , …, 
kx ). 

В матричной форме модель имеет вид 

 ,Y X  (2) 

где 
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1

2

...

...

n

y

y

Y

y

 
– вектор-столбец фактических значений зави-
симой переменной размерности n; 

11 12 1

21 22 2

1 2

1  ...

1  ...

..................

1  ...

k

k

n n nk

x x x

x x x
X

x x x

 
– матрица значений объясняющих переменных 
размерности n*(k + 1); 

0

1

...

k

 
– вектор-столбец неизвестных параметров, 
подлежащих оценке, размерности (k + 1); 

1

2

...

n

 

– вектор-столбец случайных ошибок размерно-

сти n с математическим ожиданием M( ) = 0 и 

ковариационной матрицей 2( ) (  )T

nV M E  

соответственно, при этом 

1 0 0 ...0

0 1 0 ...0

............

0 0 0 ...1

nE  – единичная матрица размерности (nxn). 

Оценки неизвестных параметров 
j
 находят методом наимень-

ших квадратов, минимизируя скалярную сумму квадратов 

 ( ) ( )TQ Y X Y X  (3) 

по компонентам вектора . 
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Далее, подставив выражение 

 

0 1 1 0 1

1 1

1

0 2 2 0 22
1 1

0 0 2

1 1

( )
...

.................... ....................

k k

j j j j

j j

k k

j j j j

j j

n k k

nj j n j j

j j

x y x

y

x y xy
Y X

y

x y x

 (4) 

в (9), получаем скалярную сумму квадратов 

 2

0

1 1

( ) .
n k

i ij j

i j

Q y x  (5) 

Условием обращения полученной суммы в минимум является 

система нормальных уравнений 

 0,
j

Q
 (j = 0, 1, 2, …, k). (6) 

В результате дифференцирования получается 

 2 ( ) 0.TX Y X  (7) 

При замене вектора неизвестных параметров β на оценки, по-

лученные методом наименьших квадратов, получаем следующее 

выражение: 

 .T TX Y X Xb  (8) 

Далее, умножив обе части уравнения слева на матрицу 
1( )TX X , 

получим 

 
1 1( ) ( ) ( ) ( ) .T T T TX X X Y X X X X b  (9) 

Так как 
1( ) ( ) ,T TX X X X E  тогда  

1( ) ( ).T Tb X X X Y  

Полученные оценки вектора b являются несмещенными и эф-

фективными. 

Ковариационная матрица вектора b имеет вид 

 
2 1( ) ( ) ,TV b X X  (10) 

где 
2
 – остаточная дисперсия. 
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Элементы главной диагонали этой матрицы представляют собой 

дисперсии вектора оценок b. Остальные элементы являются значе-

ниями коэффициентов ковариации 

 cov( ) ( )( ),i j i i j jbb M b b  (11) 

где 1 ,i n  0 .j k  

Таким образом, оценка 
jb  – это линейная функция от зависимой 

переменной. Она имеет нормальное распределение с математиче-

ским ожиданием 
j
 и дисперсией 

 2 1& *[( ) ] .
j

T

b jjD X X  (12) 

Несмещенная оценка остаточной дисперсии определяется по 

формуле 

 
2

ост

1
( ) ( ),

1

TS Y Xb Y Xb
n k

 (13) 

где n – объем выборочной совокупности; k – число объясняющих пе-

ременных. 

Для проверки значимости уравнения регрессии используют  

F-критерий дисперсионного анализа, основанного на разложении об-

щей суммы квадратов отклонений на составляющие части, 

 общ ост,RQ Q Q  (14) 

где 
2

i

1

( ) ( )
n

T

R

i

Q Xb Xb y  – сумма квадратов отклонений (от нуля), 

обусловленная регрессией; 
2

ост

1

( ) ( )
n

T

i

i

Q Y Xb Y Xb e  – сумма 

квадратов отклонений фактических значений зависимой переменной 

от расчетных ,y Xb  т.е. сумма квадратов отклонений относительно 

плоскости регрессии, обусловленных воздействием случайных и неуч-

тенных в модели факторов. 

Для проверки гипотезы 
0 : 0H  используется величина 

 

ост

1

1 ,
1

1

R

H

Q
kF

Q
n k

 (15) 
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которая имеет F-распределение Фишера-Снедекора с числом степе-

ней свободы 
1 1k  и 

2 1.n k  Если 
кр,HF F  то уравнение рег-

рессии значимо, т.е. в уравнении есть хотя бы один коэффициент рег-

рессии, отличный от нуля. 

В случае значимости уравнения регрессии проверяется значи-

мость отдельных коэффициентов регрессии. Для проверки нулевой 

гипотезы 
0 : 0jH  используется величина 

 

2

2
1

,
[( ) ]

j

H
T

jj

b
F

S X X
 (16) 

которая имеет F-распределение Фишера-Снедекора с числом степе-

ней свободы 
1 1 и 

2 1;n k  1[( ) ]T

jjX X  – соответствующий эле-

мент главной диагонали ковариационной матрицы. 

Коэффициент регрессии 
j
 считается значимым, если 

кр.HF F  

Для значимых коэффициентов регрессии можно построить довери-

тельные интервалы, используя формулу 

 
1{ [( ) ] },T

j j jjb t S X X  (17) 

где t  находится по таблице распределения Стьюдента для уровня 

значимости 1  и числа степеней свободы 1.n k  

В многошаговом регрессионном анализе наиболее известны три 

подхода: 

1) метод случайного поиска с адаптацией. Осуществляется пу-

тем построения нескольких уравнений регрессии на основе формаль-

но разработанного принципа включения факторов и последующего 

выбора лучшего уравнения с точки зрения определенного критерия; 

2) метод включения переменных, основанный на построении 

уравнения регрессии по одному значимому фактору и последователь-

ном добавлении всех остальных статистически значимых переменных 

путем расчета частных коэффициентов корреляции и F-критерия при 

проверке значимости вводимого в модель фактора; 

3) метод отсева факторов по t-критерию. Данный метод заклю-

чается в построении уравнений регрессии по максимально возможно-
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му количеству объясняющих переменных и последующем исключении 

статистически несущественных факторов. 

Наиболее оправданным является использование многошагового 

регрессионного анализа, основанного на оценке значимости коэффи-

циентов регрессии с помощью t-критерия Стьюдента. Данный метод 

используется, так как его применение четко формализовано, и в то же 

время на различных стадиях построения модели можно производить 

качественный экономический анализ. 

Итак, на первом этапе строится уравнение регрессии по пере-

менным, предположительно влияющим на исследуемую зависимую 

переменную. Затем с помощью определенных критериев исключают-

ся те переменные, которые оказывают статистически несущественное 

влияние. На этом подходе основан метод отсева факторов по  

t-критерию в многошаговом регрессионном анализе. 

Применение t-критерия при отборе существенных факторов ос-

новано на следующей предпосылке регрессионного анализа: если вы-

полняется условие, что Ei распределены нормально, то величина 

j

j j

b

b
t

S
 распределена по закону Стьюдента с  = n – k – 1 степенями 

свободы. По этому критерию можно проверить гипотезу о существен-

ном отличии от нуля коэффициента регрессии j при некотором за-

данном уровне значимости и n – k – 1 степенях. 

Простейшая схема проверки сводится к построению довери-

тельного интервала для каждого коэффициента регрессии и проверке 

гипотезы о том, находится ли нуль внутри построенного интервала. 

Если это так, то данный коэффициент регрессии признается незначи-

мым или же его значимость подвергается сомнению и выявляется на 

следующих этапах анализа. 

Схема отбора значимых факторов в уравнение регрессии с по-

мощью t-критерия выглядит следующим образом. Если все коэффи-

циенты регрессии значимы, то уравнение регрессии признается окон-

чательным и принимается в качестве модели исследуемого признака 

для последующего анализа. Если же среди коэффициентов регрессии 
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имеются незначимые, то соответствующие объясняющие переменные 

следует исключить из уравнения. 

Однако предварительно следует проранжировать коэффици-

енты регрессии по величине tH и в первую очередь отсеять тот фак-

тор, для которого коэффициент регрессии незначим и tH имеет наи-

меньшее значение. Затем уравнение регрессии пересчитывается 

снова (уже без исключенного фактора) и производится оценка ко-

эффициентов регрессии по t-критерию. Такую процедуру повторяют 

до тех пор, пока все коэффициенты регрессии в уравнении не ока-

жутся значимыми. 

При этом на каждом шаге, кроме формальной статистической 

проверки значимости коэффициентов регрессии, проводится эконо-

мический анализ несущественных факторов и устанавливается поря-

док их исключения. В некоторых случаях значение tH находится вбли-

зи tкр, и, с точки зрения содержательности модели, этот фактор можно 

оставить для последующей проверки его значимости в сочетании с 

другим набором факторов. Возможность такого экономического ана-

лиза при формальной статистической процедуре отсеивания незна-

чимых факторов по t-критерию является большим преимуществом 

этого метода многошагового регрессионного анализа. 

Вместе с тем следует отметить, что несущественность коэффи-

циента регрессии по t-критерию не всегда является надежным осно-

ванием для исключения переменной из дальнейшего анализа. Поэто-

му в ряде случаев для проведения многошагового регрессионного 

анализа с помощью t-критерия предполагается использовать некото-

рые дополнительные эмпирические процедуры. Например, исключать 

переменную из уравнения регрессии лишь в том случае, когда сред-

няя квадратическая ошибка коэффициента регрессии превышает аб-

солютный размер вычисленного коэффициента, то есть когда tH по 

абсолютной величине меньше единицы. При этом предполагается, 

что нет достаточных логических оснований для того, чтобы оставлять 

такую переменную в модели. 

Общий вид модели будет выглядеть согласно (7). Предполагает-

ся, что факторы 
1x , 

2x , …, 
kx  некоррелированы друг с другом. Для 
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подтверждения или опровержения этого предположения дополни-

тельно возможно проведение корреляционного анализа. 

Кроме того, предполагается, что случайные члены обладают 

свойством гомоскедастичности. 

На основе наблюдений за n лет оценивается выборочное урав-

нение регрессии, как указано выше. 

 
0 1 1 2 2    ,i i i i i i ki kiy b b x b x b x  (18) 

где  – оценка потребности в работниках автомобильного транспорта 

i-й специальности (группы специальностей); b0i, b1i, …, bki – оценки по-

требности в трудовых ресурсах 0i, 1i, …, ki; 1ix , 
2ix , …, 

kix  – факто-

ры, влияющие на потребность в трудовых ресурсах i-й специальности 

(группы специальностей) на автомобильном транспорте. 

2.3. Метод экстраполяции при прогнозировании факторов,  

влияющих на потребность  

в трудовых ресурсах 

Для получения прогнозного значения интересующей нас потреб-

ности в трудовых ресурсах конкретной специальности необходимо 

иметь предсказанные значения факторов, влияющих на нее. Оценку 

значения фактора анализируют на основании динамики показателя, 

оказывающего влияние на его изменение. Главным представляется 

выделение общего направления его изменения – тренда. При этом 

считается возможным пренебречь краткосрочными колебаниями зна-

чений показателя относительно данного тренда. 

Трендовые модели описывают движение исследуемой перемен-

ной как функцию от времени 

 Хt = f(t) + t, (19) 

где Хt – исследуемый фактор; t – время; f(t) – тренд; t – случайная со-

ставляющая. 

Для оценки качества прогноза могут быть использованы такие 

относительно простые и популярные показатели, как относительная 

ошибка прогноза и стандартная среднеквадратическая ошибка. 
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Кроме того, одним из направлений решения рассматриваемой 

задачи является модель адаптивных ожиданий. В данной модели про-

исходит постоянная корректировка ожиданий на основе получаемой 

информации о реализации исследуемого показателя. Если реальное 

значение показателя оказалось больше ожидаемого, то ожидаемое в 

следующем периоде значение корректируется в сторону увеличения, и 

наоборот. При этом величина корректировки должна быть пропорцио-

нальна разности между реальным и ожидаемым значениями. 

В данной модели в уравнение регрессии в качестве объясняю-

щей переменной (фактора) вместо текущего значения xt входит ожи-

даемое (долгосрочное) значение xt
*. 

Так как ожидаемые значения не являются фактически сущест-

вующими, выдвигается предположение, что эти значения связаны 

следующим соотношением: 

 xt
* – x*

t–1 = (xt – x*
t–1). (20) 

Модель (20) известна как модель адаптивных ожиданий. Коэф-

фициент γ называется коэффициентом ожидания. 

Прогнозирование можно осуществлять либо на основе выявлен-

ных закономерностей изменения самого фактора во времени и экстра-

поляции его прошлого поведения на будущее, либо на основе выявлен-

ной зависимости исследуемого фактора от других факторов, будущие 

значения которых контролируемы, известны и легко предсказуемы. 

После расчета величины исследуемого параметра определяется 

доверительный интервал. 

Интервальной оценкой среднего значения величины а (с надеж-

ностью ) по выборочной средней 
вx  при неизвестном среднем квад-

ратическом отклонении генеральной совокупности и объеме выборки 

не более 30 служит двусторонний доверительный интервал 

 в в

1 1
  1   1 ,x xx t s a x t s

n n
 (21) 

где sx – выборочное среднее квадратическое отклонение; t  – значение 

распределения Стьюдента, которое находится по таблице распреде-

ления по известным  и n; n – объём выборки. 
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Оценка выборочного среднего находится по формуле 

 1
в ,

k

i i

i

n
x

n x

 (22) 

где xi – i-е значение экспертной оценки показателя; ni – частота вари-

анты xi, а несмещенная оценка дисперсии 

 
в

2

2 1

( )

.
1

k

i i

i
x

n x

s
n

x

 (23) 

Оценка среднего квадратического отклонения (СКО) рассчиты-

вается, как 

 2 .x xs s  (24) 

Уровень надежности был выбран 0,9 как наиболее часто исполь-

зуемый в предсказаниях. 

2.4. Нормативный метод планирования потребности  

в трудовых ресурсах в автотранспортной сфере  

Московской области 

Для прогнозирования потребности в водителях и ремонтных ра-

бочих используется нормативный метод, так как их работа основана 

на нормах выработки, а для прогнозирования потребности в менед-

жерах и инженерах – метод насыщения. 

На рис. 27 представлена типовая схема кадрового состава авто-

транспортного предприятия (АТП). Структура может отличаться в за-

висимости от размера АТП. 

Обеспеченность предприятия трудовыми ресурсами определя-

ется сравнением фактического количества работников автомобильно-

го транспорта по категориям и профессиям с плановым (расчетным) 

количеством работников. 

Требуемая численность рабочих определяется отношением 

объема каждого вида работ к плановому фонду рабочего времени од-

ного рабочего с учетом выполнения норм выработки. 
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1. В общем случае расчет планового количества водителей ав-

тотранспорта в текущем году определяется по формуле 

 

п

сутп

вод а п

сут см

,
/

Q
N

W N
 (25) 

где Nвод
п – прогнозируемая потребность в водителях на автотранспор-

те, чел.; Qсут – прогнозируемый объем перевозок автотранспорта Мос-

ковской области, пасс./сут или т/сут; Wсут
а/Nсм

п – производительность 

одного водителя на автотранспорте Московской области, пасс./авт. 

или т/авт.; Wсут
а – суточная производительность автомобиля на авто-

транспорте Московской области, пасс./авт. или т/авт.; Nсм
п – коэффи-

циент сменности водителей на автотранспорте Московской области, 

учитывающий законодательные временные ограничения на режим 

труда и отдыха водителей. 

2. Численность ремонтных рабочих определяют, исходя из нор-

мы трудоемкости работ планируемого периода, эффективного (дейст-

вительного) годового фонда времени рабочего и планируемого коэф-

фициента выполнения норм по формуле 

 
р

эф п

Ч ,
К

Т

Т
 (26) 

где Т – объем работ в нормах трудоемкости за планируемый период, 

нормо-ч; Кп – планируемый коэффициент выполнения норм выработ-

ки; Тэф – эффективный (действительный) фонд времени за планируе-

мый период, принимается, как правило, равным 1 году. 

Различают ремонтных рабочих, занятых на нормируемых рабо-

тах (сдельщики) и ненормируемых работах (повременщики). 

Численность ремонтных рабочих, занятых на аппаратурных и 

агрегатных работах, где действия рабочих заключаются в основном в 

управлении механизированными или автоматизированными процес-

сами, определяют по рабочим местам и нормам обслуживания обо-

рудования. 

 
р з

1

Ч ,
m

i i i

i

n k  (27) 
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где i – наименование операций; ni – количество агрегатов на i-й опе-

рации; i – плотность рабочего места (количество рабочих, необходи-

мое для обслуживания i-го рабочего места); kзi – коэффициент загруз-

ки рабочих на i-й операции при совмещении профессий. 

3. Численность вспомогательного персонала рассчитывается 

аналогичным образом. 

4. Для определения численности специалистов и менеджеров 

используют формулу Розенкранца. Эта формула в общем виде слу-

жит для проверки соответствия фактической численности какого-либо 

подразделения предприятия необходимой, которая задается нагруз-

кой данного подразделения. 

В плановых расчетах формула Розенкранца имеет вид 

 1
нрвЧ К ,

n

i i

i

m t

T
 (28) 

где Ч – численность специалистов и менеджеров определенной про-

фессии, специальности, подразделения и т.п.; n – количество видов 

организационно-управленческих работ, определяющих загрузку дан-

ной категории менеджеров; mi – среднее количество определенных 

действий (расчетов, обработки заказов, переговоров и т.п.) в рамках  

i-гo организационно-управленческого вида работ за установленный 

промежуток времени; ti – время, необходимое для выполнения едини-

цы m в рамках i-гo организационно-управленческого вида работ; Т – 

рабочее время работника согласно трудовому договору за соответст-

вующий промежуток календарного времени, принятый в расчетах;  

Кнрв – коэффициент необходимого распределения времени, рассчиты-

ваемый по формуле 

 Кнрв = Кд.р·Ко·Кп, (29) 

где Кд.р – коэффициент, учитывающий затраты на дополнительные 

работы, заранее не учтенные во времени, необходимом для опреде-

ленного процесса; Ко – коэффициент, учитывающий затраты времени 

на отдых сотрудников в течение рабочего дня; Кп – коэффициент пе-

ресчета явочной численности в списочную. 
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Рис. 27. Схема кадрового состава автотранспортного предприятия 
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оборудования

Расточники

Сборщики

Сварщики (электро- и 

газосварочные работы)

Слесари механо-сборочных работ

Станочники

Токари-универсалы

Формовщики

Фрезеровщики

Электромеханики

Электромонтажники

Электромонтеры

Директор
Заместители директора по 

различным вопросам
Работники диспетчерской 

службы
Начальники колонн
Главный инженер
Начальник гаража
Главный механик
Начальник производства
Бухгалтерия
Отдел кадров
Специалисты АСУ
Работники службы БДД
Работники планового отдела
Работники отдела снабжения
Работники отдела 

эксплуатации

Мойщики и уборщики 
подвижного состава

Уборщики производственных 
и служебно-бытовых 
помещений

Операторы транспортных и 
погрузочно-разгрузочных 
работ, связанных с 
обслуживанием и 
ремонтом подвижного 
состава

Перегонщики автомобилей 
внутри автотранспортного 
предприятия

Кондукторы (для пасс АТП)

Слесари механосборочных работ 

Кондукторы (для пасс. АТП) 
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2.5. Метод экспертных оценок при прогнозировании потребности  

в трудовых ресурсах в автотранспортной сфере  

Московской области 

Сущность метода экспертных оценок заключается в проведении 

экспертами интуитивно-логического анализа проблемы с количест-

венной оценкой суждений и формальной обработкой результатов. По-

лучаемое в результате статистической обработки обобщенное мнение 

экспертов принимается как наиболее вероятное. Комплексное исполь-

зование интуиции (неосознанного мышления), логического мышления 

и количественных оценок с их формальной обработкой позволяет по-

лучить эффективное решение проблемы. 

Характерными особенностями метода экспертных оценок как на-

учного инструмента решения сложных неформализуемых проблем 

являются, во-первых, научно обоснованная организация проведения 

всех этапов экспертизы, обеспечивающая наибольшую эффектив-

ность работы на каждом из этапов, и, во-вторых, применение количе-

ственных методов как при организации экспертизы, так и при оценке 

суждений экспертов и формальной групповой обработке результатов. 

Эти две особенности отличают метод экспертных оценок от обычной 

давно известной экспертизы, широко применяемой в различных сфе-

рах человеческой деятельности. 

Основные трудности в решении рассматриваемых проблем при 

экспертной оценке заключаются в реализации существующего ин-

формационного потенциала путем подбора экспертов, построения ра-

циональных процедур опроса и применения оптимальных методов 

обработки его результатов. При этом методы опроса и обработки ос-

новываются на использовании принципа «хорошего» измерителя. 

Данный принцип означает, что выполняются следующие гипотезы: 

1) эксперт является обладателем большого объема рациональ-

но обработанной информации, может рассматриваться как качествен-

ный источник информации; 

2) групповое мнение экспертов приближается к истинному реше-

нию проблемы. 
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Если эти гипотезы реализованы, то для построения процедур 

опроса и алгоритмов обработки можно использовать результаты тео-

рии измерений и математической статистики. 

К основным способам экспертного исследования относятся: ан-

кетирование и интервьюирование; мозговой штурм; дискуссия; сове-

щание; оперативная игра; сценарий. 

Каждый из этих видов экспертного оценивания обладает своими 

преимуществами и недостатками, определяющими рациональную об-

ласть применения. Во многих случаях наибольший эффект дает ком-

плексное применение нескольких видов экспертного исследования. 

Для целей данного исследования использовались все способы 

экспертных исследований, но базовым является анкетирование. 

Организация экспертного опроса 

Первым этапом организации работ по применению экспертного 

оценивания является подготовка и издание руководящего документа, 

в котором формулируется цель работы и основные положения по ее 

выполнению. В этом документе отражены следующие вопросы: по-

становка задачи эксперимента; цели эксперимента; обоснование не-

обходимости эксперимента; сроки выполнения работ; задачи и состав 

группы управления; обязанности и права группы; финансовое и мате-

риальное обеспечение работ. 

Группа управления осуществляет работу по подбору экспертов в 

следующей последовательности: уяснение решаемой проблемы; оп-

ределение круга областей, связанных с проблемой; определение до-

левого состава экспертов по каждой области деятельности; опреде-

ление количества экспертов в группе; анализ профессионального 

уровня экспертов. 

Группа управления проводит разработку плана организации и 

методологии проведения опроса экспертов. При этом решаются сле-

дующие вопросы: место и время проведения опроса; количество и за-

дачи туров опроса; форма проведения опроса; порядок фиксации и 

сбора результатов опроса; состав необходимых документов. 

Для успешной реализации целей проекта экспертиза проводи-

лась по следующим принципам: 
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 открытость и публичность; 

 направленность экспертных действий, мнений и суждений на 

эффективность транспортной системы в регионе; 

 нормативно-методическая подготовка экспертной деятельности; 

 независимость и правовая защищенность участников экспертов; 

 компетентность экспертов и их заинтересованность в получении 

объективных результатов; 

 научная обоснованность экспертных оценок. 

Далее группа управления определяет организацию и методики 

обработки данных опроса. 

Подбор экспертов 

Главным при формировании группы экспертов являлось требо-

вание эффективного решения проблемы. Эффективность решения 

проблемы определяется характеристиками достоверности экспертизы 

и затрат на нее. 

Для проведения экспертной оценки в рамках настоящей научно-

исследовательской работы было принято решение привлекать сле-

дующих лиц: 

 имеющих опыт практической деятельности в области транспорт-

ного обслуживания населения; 

 обладающих общественным или административным доверием 

(авторитетом); 

 способных к проведению аналитической работы для представ-

ления обоснованных и объективных выводов о результатах, экс-

пертной оценки. 

Опрос экспертов 

Анкетирование – главный этап совместной работы группы 

управления и экспертов. 

Основным содержанием анкетирования являлись: 

 формирование вопросов экспертам; 

 информационное обеспечение работы экспертов; 

 выработка экспертами суждений, оценок, предложений; 

 сбор результатов работы экспертов. 
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Главным в организации опроса является обеспечение максиму-

ма информации и максимума творческой активности, самостоятель-

ности эксперта. Необходимо стремиться довести до каждого эксперта 

по возможности всю информацию, относящуюся к анализируемому 

явлению, которой располагают как эксперты, так и организаторы оп-

роса, не лишая в то же время эксперта творческой самостоятельности 

и активности. 

Из этих психологических особенностей следует необходимость 

предоставления экспертам возможностей для фиксации поступаю-

щей информации путем ведения записей, использования техниче-

ских средств, а также необходимость предварительной обработки 

информации и представления ее экспертам в наиболее восприни-

маемой форме. 

Обработка экспертных оценок 

Информацией для обработки являются числовые данные, вы-

ражающие предпочтения экспертов, и содержательное обоснование 

этих предпочтений. Целью обработки является получение обобщен-

ных данных экспертных оценок. На основе результатов обработки ус-

танавливается величина оценки и ее диапазон с учетом определен-

ных вероятностей. 

Наличие числовых данных и содержательных высказываний 

экспертов приводит к необходимости применения качественных и ко-

личественных методов обработки результатов группового экспертного 

оценивания. Удельный вес этих методов существенно зависит от 

класса проблем, решаемых экспертным оцениванием. 

При обработке результатов экспертного исследования учтены 

следующие основные особенности: 

 обоснование обобщенной оценки на основе индивидуальных 

оценок экспертов; 

 определение относительных весов оценок; 

 определение согласованности мнений экспертов; 

 оценка надежности результатов обработки. 

Обработка результатов экспертного исследования проводится в 

соответствии с методикой, описанной в [4]. 



 
91 

 

3. РАЗРАБОТКА МЕТОДИКИ ПРОГНОЗИРОВАНИЯ  

ПОТРЕБНОСТИ В ТРУДОВЫХ РЕСУРСАХ В СФЕРЕ  

АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА  

МОСКОВСКОЙ ОБЛАСТИ 

3.1. Обоснование факторов,  

оказывающих влияние на потребность  

в трудовых ресурсах 

На рынке труда соотношение спроса и предложения рабочей 

силы определяется многослойными, взаимосвязанными факторами, 

зачастую действующими разнонаправленно на состояние и тенденции 

развития этого рынка. Многочисленные факторы и условия в совокуп-

ности образуют своеобразный механизм, под воздействием которого 

формируется, функционирует и развивается рынок труда, регулиру-

ются количественные и качественные характеристики между спросом 

и предложением рабочей силы. При этом влияние каждого из факто-

ров в отдельности теряет свою однозначность. Далее приведены ре-

зультаты логического и регрессионного анализов факторов, оказы-

вающих влияние на потребность в трудовых ресурсах. 

Количественная характеристика потребности в трудовых ресур-

сах в общем случае определяется по следующей формуле: 

 
Требуемый объем работ

Трудовые ресурсы  .
Производительность труда

 (30) 

Расшифровка понятий «требуемый объем работ» и «производи-

тельность труда» дана в табл. 11. 

Анализируя представленную выше таблицу, можно выделить 

три взаимосвязанных основных фактора, оказывающих влияние на 

потребность в трудовых ресурсах на автомобильном транспорте 

Московской области на среднесрочную и долгосрочную перспективы 

(рис. 28): 

1) грузо- и пассажиропоток; 

2) производительность подвижного состава; 

3) количество единиц подвижного состава. 
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Таблица 11 

Понятия «требуемый объем работ» и «производительность труда» 

для сферы автомобильного транспорта 

Категории  
работников 

«Требуемый  
объем работ» 

«Производительность  
труда» 

Водители Объемы перевозок грузов 
и пассажиров, т, пасс. 

Производительность одного 
водителя, т, пасс. 

Ремонтные и 
вспомогательные 
рабочие 

Трудоемкость выполнения 
ТО и ТР, чел.-ч 

Производительность 
ремонтного рабочего 
(нормативы выработки), чел.-ч 

Специалисты и 
управленческий 
персонал 

Трудоемкость  
выполнения контрольных, 
регулирующих, 
организационных и 
управленческих  
действий, чел.-ч 

Нормы отработки 
специалистов и 
управленческого  
персонала, чел.-ч 

 

Рис. 28. Взаимосвязь факторов, оказывающих влияние на потребность  
в трудовых ресурсах в сфере автомобильного транспорта  

Московской области 

Данные факторы имеют различный характер влияния на потреб-

ность в трудовых ресурсах. Так, с учетом формулы (27) потребность в 

трудовых ресурсах в сфере автомобильного транспорта пропорцио-

Потребность  
в трудовых 
ресурсах в 

сфере 
автомобильног
о транспорта 

Грузо- и 
пассажиропоток 

Производи-
тельность 

подвижного 
состава 

Количество 
единиц 

подвижного 
состава 
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нальна перспективному грузо- и пассажиропотоку и обратно пропор-

циональна перспективной выработке подвижного состава. Что касает-

ся количества единиц подвижного состава, то здесь наблюдается 

пропорциональная зависимость, так как с увеличением количества 

единиц подвижного состава увеличивается потребность в водителях, 

ремонтных рабочих, специалистах и управленцах. Характеристиче-

ский график влияния названных факторов на потребность в трудовых 

ресурсах в сфере автомобильного транспорта представлен на рис. 29. 

Таким образом, прогнозирование потребности в трудовых ресур-

сах в сфере автомобильного транспорта сводится к прогнозированию 

изменения на среднесрочную и долгосрочную перспективу величин 

грузопотоков, пассажиропотоков, производительности и количества 

единиц подвижного состава в Московской области, использующихся 

на предприятиях сферы автомобильного транспорта для удовлетво-

рения потребностей жителей в перевозках. 

 

Рис. 29. Характеристический график влияния факторов на потребность  
в трудовых ресурсах в сфере автомобильного транспорта 

Чтобы определить потребность в трудовых ресурсах, необходи-

мо определить, под влиянием каких факторов она формируется. По-

скольку сфера автомобильного транспорта Московской области явля-

Перспективное количество 
единиц подвижного состава 

Перспективный грузо- или  
пассажиропоток 

Перспективная  
выработка подвижного 
состава 

Т
р
у
д

о
в
ы

е
 р

е
с
у
р

с
ы

, 
ч
е

л
. 

Na (ед.) 
Q (т. пасс.) 

Q1 (т./ед. пасс./ед.) 
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ется открытой социальной системой, ее потребность в рабочей силе 

возникает под воздействием как внутренних, так и внешних факторов. 

При этом внешним фактором, то есть независимым от состояния сис-

темы, является перспективный грузо- пассажиропоток, а внутренним, 

то есть находящимся в зависимости от состояния системы, является 

перспективная выработка подвижного состава. 

Прогнозирование перспективного изменения грузопотоков, пас-

сажиропотоков, производительности и количества автомобилей – за-

дача достаточно сложная. Поэтому необходимо провести дальней-

шую декомпозицию этих факторов, то есть выявить те факторы, кото-

рые непосредственно не влияют на потребность в трудовых ресурсах, 

но будут оказывать влияние на перспективное изменение грузопото-

ков, пассажиропотоков, производительности и количества автомоби-

лей. Вышеуказанная декомпозиция необходима для более точного 

прогнозирования таких сложных факторов, как величины грузопото-

ков, пассажиропотоков, производительности и количества единиц 

подвижного состава. 

Выявлять эти факторы необходимо относительно категорий ра-

ботников, рассматриваемых в рамках данной научно-исследовате-

льской работы, то есть водителей в сфере пассажирского транспорта, 

водителей в сфере грузового транспорта, ремонтных рабочих пред-

приятий сферы автомобильного транспорта, специалистов и управ-

ленческого аппарата предприятий сферы автомобильного транспорта. 

3.1.1. Декомпозиция факторов, влияющих на потребность  

в водителях сферы пассажирского транспорта 

Исходя из формулы (27) и определений, данных в табл. 11, по-

требность в водителях на пассажирском транспорте может быть оп-

ределена по формуле 

 

п.п.

сутп.п.

вод а п.п.

сут см

,
/

Q
N

W N
 (31) 

где Nвод
п.п. – суточная потребность в водителях на пассажирском 

транспорте, чел.; Qсут
п.п. – среднесуточный пассажиропоток на мар-
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шрутах пассажирского транспорта Московской области, пасс.; 

Wсут
а/Nсм

п.п. – производительность одного водителя на пассажирском 

транспорте Московской области, пасс./авт.; Wсут
а – суточная произво-

дительность автобуса на пассажирском транспорте Московской об-

ласти; Nсм
п.п. – коэффициент сменности водителей на пассажирском 

транспорте Московской области, учитывающий законодательные вре-

менные ограничения на режим труда и отдыха водителей. 

На величину среднесуточного пассажиропотока пассажирского 

автомобильного транспорта оказывают влияние множество взаимо-

связанных и разнонаправленных факторов, наиболее значимые из ко-

торых представлены в табл. 12. Также в таблице показан вид зависи-

мости величины среднесуточного пассажиропотока пассажирского ав-

томобильного транспорта от данных факторов. 

Таблица 12 

Факторы, определяющие величину среднесуточного пассажиропотока  

пассажирского автомобильного транспорта 

Фактор Вид зависимости 

Численность населения Пропорциональная 

Доходы населения 
До определенного предела 
пропорциональная, затем обратно 
пропорциональная 

Обеспеченность личным 
автотранспортом 

Обратно пропорциональная 

Наличие и уровень развития 
альтернативных (и/или скоростных) 
видов транспорта 

Обратно пропорциональная 

Обеспеченность местами приложения 
труда и их расположение 

Обратно пропорциональная 

Обеспеченность населения культурно-
бытовыми учреждениями и их 
расположение 

Обратно пропорциональная 

Производительность автобуса определяется по формуле 

 а н н э а
сут

ср

,
q V T

W
l

 (32) 

где qн – средняя вместимость парка автобусов, пасс.; н – средний ко-

эффициент наполняемости (уровень качества); Vэ – средняя эксплуа-
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тационная скорость, км/ч; Tа – среднее время работы автобуса в су-

тки, ч; lср – средняя дальность поездки одного пассажира, км. 

С учетом сменности производительность одного водителя опре-

деляется по формуле 

 

н н э а

а ср
п.п.сут
см

.

q V T

l
W

N
 (33) 

Проанализировав формулу (4), можно выделить факторы, кото-

рые оказывают влияние на изменение производительности труда (вы-

работки) водителя в сфере пассажирского транспорта. Перечень таких 

факторов и характер их влияния на производительность труда води-

теля представлены в табл. 13. 

Таблица 13 

Факторы, определяющие значение производительности труда  

(выработки) водителей на пассажирском автомобильном транспорте 

Фактор Вид зависимости 

Структура парка автобусов  
(по вместимости) 

Пропорциональная 

Средняя эксплуатационная скорость Пропорциональная 

Среднее время работы автобуса Пропорциональная 

Средняя дальность поездки одного 
пассажира 

Обратно пропорциональная 

Сменность, приходящаяся  
на один автобус 

Обратно пропорциональная 

3.1.2. Декомпозиция факторов, влияющих на потребность  

в водителях сферы грузового транспорта 

С учетом формулы (27) и определений, данных в табл. 11, потреб-

ность в водителях на грузовом транспорте определяется по формуле 

 

г.п.

сутг.п.

вод г г.п.

сут см

,
/

Q
N

W N
 (34) 

где Nвод
г.п. – среднесуточная потребность в водителях на грузовом 

транспорте, чел.; Qсут
г.п. – среднесуточный грузопоток в Московской 

области, т; Wсут
г/Nсм

г.п. – производительность одного водителя на гру-
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зовом транспорте Московской области, т/ед.; Wсут
г – суточная произ-

водительность подвижного состава на грузовом транспорте Москов-

ской области, т/ед.; Nсм
г.п. – коэффициент сменности водителей на гру-

зовом транспорте Московской области, учитывающий законодатель-

ные ограничения на время труда работников. 

Величина среднесуточного грузопотока складывается под воз-

действием множества факторов, наиболее значимые из которых 

представлены в табл. 14. Также в таблице показан вид зависимости 

величины среднесуточного грузопотока от данных факторов. 

Таблица 14 

Факторы, определяющие величину  

среднесуточного грузопотока 

Фактор Вид зависимости 

Объем производства всех видов 
предприятий 

Пропорциональная 

Валовой региональный продукт Пропорциональная 

Оборот розничной и оптовой торговли Пропорциональная 

Покупательная способность (расходы 
конечного потребления) 

Пропорциональная 

Объем строительства в регионе 
(здания, сооружения, объекты 
инфраструктуры и т.д.) 

Пропорциональная 

Производительность подвижного состава может быть определе-

на по формуле 

 г н ст т а
сут

ег пр т

,
q V T

W
l t V

 (35) 

где qн – средняя грузоподъемность парка подвижного состава, т; ст – 

средний коэффициент использования грузоподъемности; Vт – средняя 

техническая скорость, км/ч;  – средний коэффициент использования 

пробега; Tа – среднее время работы подвижного состава в сутки, ч;  

lег – средняя дальность ездки с грузом, км; tпр – среднее время погруз-

ки-разгрузки подвижного состава, ч. 

С учетом сменности производительность труда одного водителя 

определяется по формуле 
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н ст т а

г ег пр т
г.п.сут
см

.

q V T

l t V
W

N
 (36) 

На основании формулы (7) выделим факторы, которые оказы-

вают влияние на изменение производительности труда (выработки) 

водителя на грузовом транспорте. Перечень таких факторов и харак-

тер их влияния на производительность труда водителя представлены 

в табл. 15. 

Таблица 15 

Факторы, определяющие значение производительности труда  

(выработки) водителей на грузовом автомобильном транспорте 

Фактор Вид зависимости 

Структура парка подвижного состава 
(по грузоподъемности, специализации) 

Пропорциональная 

Средняя техническая скорость Гиперболическая (положительная) 

Средний коэффициент использования 
пробега 

Гиперболическая (положительная, 
коэффициент ограничен 
максимальным значением, равным 
единице) 

Среднее время работы подвижного 
состава 

Пропорциональная 

Средняя дальность ездки с грузом Обратно пропорциональная 

Среднее время погрузки-разгрузки 
подвижного состава 

Обратно пропорциональная 

3.1.3. Декомпозиция факторов, влияющих на потребность  

в ремонтных и вспомогательных рабочих  

сферы автомобильного транспорта 

С учетом формулы (27) и определений, данных в табл. 11, по-

требность в ремонтных рабочих на автомобильном транспорте опре-

деляется по формуле 

 

г

рр

рр

рр

,
ФРВ

T
N  (37) 

где Nрр – потребность в ремонтных рабочих на автомобильном транс-

порте, чел.; Tрр
г – суммарная годовая трудоемкость выполнения ре-
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монтных работ на предприятиях автомобильного транспорта Москов-

ской области, чел.-ч; ФРВрр – годовой фонд рабочего времени одного 

ремонтного рабочего на предприятиях автомобильного транспорта 

Московской области, ч. 

Суммарная трудоемкость выполнения ремонтных работ на 

предприятиях автомобильного транспорта складывается из трудоем-

кости выполнения ежедневного обслуживания (Tео
г), ТО-1 (Tто-1

г), ТО-2 

(Tто-2
г), текущего ремонта (Tтр

г): 

 г г г г г

рр ео то 1 то 2 тр.T T T T T  (38) 

Фонд рабочего времени – величина постоянная, изменяющаяся 

незначительно при условии сохранения действующего законодатель-

ства о режиме труда работников. Поэтому численность необходимого 

персонала для выполнения ремонтных работ на предприятиях авто-

мобильного транспорта будет зависеть от трудоемкости их выполне-

ния. Часть предприятий автомобильного транспорта выполняет ре-

монтные работы с использованием услуг подрядчика (на автообслу-

живающих предприятиях). Поэтому необходимо установить долю та-

ких ремонтных работ при определении общей трудоемкости. 

Анализируя различные теоретические подходы к расчету трудо-

емкости отдельных видов ремонтных работ и опыт автотранспортных 

предприятий, можно выявить факторы, оказывающие влияние на ве-

личину трудоемкости ремонтных работ, выполняющихся на предпри-

ятиях сферы автомобильного транспорта, и установить характер их 

влияния на эту величину (табл. 16). 

Требуемое количество вспомогательных рабочих пропорцио-

нально количеству ремонтных рабочих. Установление коэффициента 

пропорциональности основано на статистических данных по предпри-

ятиям автомобильного транспорта Московской области различных 

форм собственности и размера, выполняющим ремонтные работы 

своими силами. Выявлять факторы, оказывающие влияние на потреб-

ность во вспомогательных рабочих на региональном уровне, нецеле-

сообразно. 
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Таблица 16 

Факторы, определяющие величину трудоемкости ремонтных работ,  

выполняющихся на предприятиях сферы автомобильного транспорта 

Фактор Вид зависимости 

Количество подвижного состава Пропорциональная 

Коэффициент выпуска Пропорциональная 

Структура парка подвижного состава 
(по грузоподъемности, 
пассажировместимости, 
специализации и т.д.) 

Пропорциональная 

Среднесуточный пробег транспортных 
средств 

Пропорциональная 

3.1.4. Декомпозиция факторов, влияющих на потребность  

в специалистах и менеджерах  

сферы автомобильного транспорта 

Из формулы (27) и определений, данных в табл. 11, потребность 

в специалистах и менеджерах на автомобильном транспорте может 

быть определена по формуле 

 

г

су

су

су

,
ФРВ

T
N  (39) 

где Nсу – потребность в специалистах и менеджерах на автомобиль-

ном транспорте, чел.; Tсу
г – суммарная годовая трудоемкость выпол-

нения работ по организации, контролю и управлению функционирова-

нием предприятий автомобильного транспорта Московской области 

согласно штатному расписанию АТП; ФРВрр – годовой фонд рабочего 

времени одного специалиста и менеджера на предприятиях автомо-

бильного транспорта Московской области, ч. 

Фонд рабочего времени можно считать величиной постоянной, 

изменяющейся незначительно при условии сохранения действующего 

законодательства о режиме труда работников. Поэтому численность 

необходимого персонала для выполнения работ по организации, кон-

тролю и управлению на предприятиях автомобильного транспорта бу-

дет зависеть от трудоемкости их выполнения. Поскольку трудоемкость 
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выполнения работ по организации, контролю и управлению на пред-

приятиях автомобильного транспорта не имеет четкого натурального 

выражения, то очень сложно определить факторы, влияющие на из-

менение и величину этой трудоемкости и, в конечном итоге, на по-

требность в трудовых ресурсах данной категории. 

С учетом статистики и опыта установлены следующие факторы, 

влияющие на изменение и величину трудоемкости работ специали-

стов и менеджеров (табл. 17). 

Таблица 17 

Факторы, определяющие величину трудоемкости работ  

по организации, контролю и управлению  

на предприятиях автомобильного транспорта 

Фактор Вид зависимости 

Количество подвижного состава Пропорциональная 

Количество персонала на 
предприятиях сферы автомобильного 
транспорта 

Пропорциональная 

Количество предприятий сферы 
автомобильного транспорта 

Пропорциональная 

Наличие высокотехнологических 
систем (АСКП, GPS, ГЛОНАСС и т.д.) 

Пропорциональная 

3.1.5. Синтез факторов, влияющих на потребность  

в трудовых ресурсах в сфере автомобильного транспорта  

Московской области 

Рассмотренные выше факторы, влияющие на потребность в 

отдельных категориях персонала на автомобильном транспорте, 

можно синтезировать с целью их укрупнения для более удобного 

прогнозирования. 

Однако наряду с установленными выше факторами необходимо 

выявить те факторы, которые будут влиять на степень и характер из-

менения основных эксплуатационных показателей транспорта в сред-

несрочной и долгосрочной перспективах. 

Синтез факторов, оказывающих влияние на потребность в тру-

довых ресурсах в сфере автомобильного транспорта Московской об-
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ласти на среднесрочную и долгосрочную перспективы, представлен 

на рис. 30. 

При этом стоит отметить, что политические, экономические, со-

циальные, демографические факторы по отношению к сфере автомо-

бильного транспорта являются внешними и влияют на потребность в 

транспортных услугах. Технико-технологические факторы по отноше-

нию к сфере автомобильного транспорта являются внутренними и 

влияют на производительность труда автомобильного транспорта в 

общем и всех категорий работников, в частности. 

Анализ факторов, оказывающих влияние на потребность в тру-

довых ресурсах сферы автомобильного транспорта Московской об-

ласти на среднесрочную и долгосрочную перспективы, позволяет 

сформулировать следующие выводы: 

 потребность в трудовых ресурсах в сфере автомобильного 

транспорта определяют взаимозависимые факторы: объем 

транспортных услуг, производительность труда на автомобиль-

ном транспорте, количество подвижного состава предприятий 

сферы автомобильного транспорта, структура парка; 

 прогнозирование потребности в трудовых ресурсах необходимо 

проводить отдельно для каждой категории работников (водите-

ли, ремонтные и вспомогательные рабочие, специалисты и ме-

неджеры), так как на потребность в данных работниках влияют 

различные факторы и/или наблюдается различный характер 

влияния этих факторов; 

 в общем случае прогнозирование потребности в трудовых ре-

сурсах для каждой категории работников сводится к прогнозиро-

ванию изменения объема работ и производительности труда, 

что является сложной проблемой при проведении подобных ис-

следований; 

 с целью выявления факторов, которые влияют на потребность в 

отдельных категориях работников в сфере автомобильного 

транспорта (водителях на грузовом и пассажирском транспорте, 

ремонтных и вспомогательных рабочих, специалистах и менед-
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жерах), была произведена декомпозиция общих определяющих 

факторов; 

 для учета перспективных изменений в сфере автомобильного 

транспорта (во внешней и внутренней средах) недостаточно 

опираться только на тенденции изменения отдельных показате-

лей, необходимо учитывать стратегии развития страны, региона 

и отрасли; 

 по факторам, влияющим на производительность ТС, не ведётся 

статистика, поэтому необходимо применять метод экспертных 

оценок тенденций факторов в будущем. 

 

Рис. 30. Синтез факторов, оказывающих влияние на потребность  
в трудовых ресурсах сферы автомобильного транспорта Московской области  

на среднесрочную и долгосрочную перспективы 

•Стратегия развития страны и области 

•Стабильность развития страны и области 

•Поддержка населением курса страны Политические 

•Численность трудовых ресурсов 

•Миграция населения 

•Уровень образования 

•Естественный прирост Демографические 

•Тип мышления населения 

•Нормативно-правовая база рынка труда 

•Профсоюзное движение Социальные 

•Стратегия развития сферы автомобильного 
транспорта 

•Валовой региональный продукт 

•Покупательная способность населения 

•Оборот торговли (розничная и оптовая) 

•Объем строительных работ 

Экономические 

•Уровень производительности труда и возможности 
его роста 

•Уровень организации перевозочного процесса 

•Уровень развития техники и научных разработок в 
сфере автомобильного транспорта 

Технико-
технологические 
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3.2. Разработка методики прогнозирования потребности  

в трудовых ресурсах в сфере автомобильного транспорта  

Московской области 

3.2.1. Исходная информация 

Исходная информация для расчета потребности  

в водителях 

Информационной базой для расчета потребности в водителях в 

сфере автомобильного транспорта нормативным методом является: 

 прогнозируемая величина суточного объема перевозок грузовым 

и (или) пассажирским автомобильным транспортом (определя-

ется методом экстраполяции или экспертных оценок); 

 прогнозируемая величина производительности труда водителей 

и производительности транспортных средств на грузовом или 

пассажирском автомобильном транспорте (определяется мето-

дом экспертных оценок). 

Значения производительности труда на автотранспорте опреде-

ляются из прогнозных значений компонентов формул (29), (32). 

Для пассажирского транспорта такими компонентами являются: 

qн – номинальная вместимость автобуса, пасс.; 

н – планируемый коэффициент наполняемости (уровень качества); 

Vэ – эксплуатационная скорость автобуса, км/ч; 

Tа – время работы автобуса в сутки, ч; 

lср – средняя дальность поездки одного пассажира, км; 

Nсм
п.п. – коэффициент сменности водителей на пассажирском 

транспорте, учитывающий законодательные временные ограничения 

на режимы труда и отдыха водителей. 

Для грузового транспорта такими компонентами являются: 

qн – номинальная грузоподъемность парка подвижного состава, т; 

ст – коэффициент использования грузоподъемности; 

Vт – техническая скорость, км/ч; 

 – коэффициент использования пробега; 

Tа – время работы подвижного состава в сутки, ч; 
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lег – дальность ездки с грузом, км; 

tпр –время погрузки-разгрузки подвижного состава, ч. 

Nсм
г.п. – коэффициент сменности водителей на грузовом транс-

порте, учитывающий законодательные временные ограничения на 

режимы труда и отдыха работников. 

Исходная информация для расчета потребности  

в ремонтных рабочих 

Для расчета потребности в ремонтных рабочих нормативным 

методом необходимы прогнозные значения следующих показателей 

(определяются методом экстраполяции и экспертных оценок): 

Tррi – суммарная годовая трудоемкость выполнения ремонтных 

работ на одном автомобиле определенной группы i, чел.-ч; 

Аэi – количество эксплуатируемых автомобилей определенной 

группы (i), ед.; 

ФРВ – годовой фонд рабочего времени одного ремонтного ра-

бочего, ч; 

Квн – коэффициент выполнения нормы, учитывающий невыход 

рабочего по болезни и иным причинам. 

Исходная информация для расчета потребности  

в специалистах и менеджерах 

Расчет потребности в специалистах и менеджерах методом на-

сыщения производится из прогнозных соотношений (коэффициентов): 

KN = Nспец/Nвод – отношение количества специалистов и менед-

жеров к количеству водителей и (или) 

KA = Nспец/Аэ – отношение количества специалистов и менедже-

ров к количеству транспортных средств. 

3.2.2. Расчет потребности в трудовых ресурсах  

на автомобильном транспорте 

Расчет потребности в водителях 

Потребное количество водителей на пассажирском автотранс-

порте определяется по формуле 
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 (40) 

Потребное количество водителей на грузовом автотранспорте 

определяется по формуле 
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 (41) 

Расчет потребности  

в ремонтных рабочих 

Потребность в ремонтных рабочих на среднесрочный и долго-

срочный периоды определяется по формуле 

 
рр м0

рр

вн

,  чел.,
ФРВ К

n

i ii
Т А

N  (42) 

где n – количество групп автомобилей различной трудоемкости вы-

полнения ТО и ТР. 

Суммарная годовая трудоемкость определяется, исходя из уста-

новленных нормативов трудоемкости выполнения отдельных видов 

работ на автомобильном транспорте для каждой группы автомобилей 

с учетом поправочных коэффициентов. 

Расчет потребности в специалистах и менеджерах 

Потребность в специалистах и менеджерах на среднесрочный и 

долгосрочный периоды определяется, исходя из прогнозных соотно-

шений Nспец/Nвод и (или) Nспец/Аэ, умноженных соответственно на про-

гнозное (расчетное) количество водителей или транспортных 

средств 

 спец вод ,чел.NN N K    (43) 

Или 

 спец э ,чел.AN A K    (44) 

Настоящая методика проиллюстрирована на рис. 31. 
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Рис. 31. Алгоритм методики расчета потребности в трудовых ресурсах  
в сфере автомобильного транспорта на перспективу 
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Wп.п. – прогнозная величина производитель-
ности труда водителей на грузовом автомо-
бильном транспорте: 
qн – номинальная вместимость автобуса, 
пасс.; 

н – планируемый коэффициент наполняемости 
(уровень качества); 
Vэ – эксплуатационная скорость автобуса, 
км/ч; 
Tа – время работы автобуса в сутки, ч; 
lср – средняя дальность поездки одного пас-
сажира, км; 
Nсм

п.п. – коэффициент сменности водителей 
на пассажирском транспорте, учитывающий 
законодательные временные ограничения на 
режимы труда и отдыха водителей. 

W
г.п.

 – прогнозная величина производительности 
труда водителей на грузовом автомобильном 
транспорте: 
qн – номинальная грузоподъемность парка под-
вижного состава, т; 

ст – коэффициент использования грузоподъем-
ности; 
Vт – техническая скорость, км/ч; 

 – коэффициент использования пробега; 
Tа – время работы подвижного состава в сутки, ч; 
lег – дальность ездки с грузом, км; 
tпр –время погрузки-разгрузки подвижного соста-
ва, ч. 
Nсм

г.п.
 – коэффициент сменности водителей на 

грузовом транспорте, учитывающий законода-
тельные временные ограничения на режимы 
труда и отдыха работников. 

Q
г.п.

 – прогнозная величина суточного 
объема перевозок грузовым  

автомобильным транспортом 

Q
п.п.

 – прогнозная величина суточного 

объема перевозок пассажирским  
автомобильным транспортом 
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4. АПРОБАЦИЯ МЕТОДИКИ И ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПОТРЕБНОСТИ  

В ТРУДОВЫХ РЕСУРСАХ В СФЕРЕ АТ МО  

НА СРЕДНЕСРОЧНЫЙ И ДОЛГОСРОЧНЫЙ ПЕРИОДЫ 

4.1. Анализ исходной информации для расчета потребности  

в трудовых ресурсах в сфере АТ МО  

на среднесрочный и долгосрочный периоды 

В соответствии с разработанной методикой на первом этапе не-

обходимо определить исходные данные, а именно: 

 прогнозируемые величины объемов перевозок грузов и пасса-

жиров на автомобильном транспорте Московской области; 

 прогнозируемые величины показателей производительности 

труда на автомобильном транспорте Московской области. 

Исходной информацией для расчета прогнозных величин объе-

мов перевозок грузов и пассажиров на АТ МО до 2020 г. является ста-

тистика технико-эксплуатационных показателей работы грузового и 

пассажирского автомобильного транспорта Московской области на 

транспорте общего пользования. 

Динамика объемов перевозок представлена на рис. 32 и 33 [16]. 

Показатели работы грузового автомобильного транспорта из [6] 

(табл. 18) незначительно отличаются от показателей из [14] (табл. 19, 

рис. 32, рис. 33, рис. 34). 

Таблица 18 

Показатели работы грузового автомобильного транспорта  

Московской области 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 

Количество перевезенных 
грузов, млн. т 

84,3 98,9 88,5 69,2 67,7 

Из них транспорт общего 
пользования, млн. т 

6,3 5,8 5,3 10,1 10,1 

Грузооборот, млн. ткм 3125 6244 3597 2777 3062 

Из них транспорт общего 
пользования, млн. ткм. 

583,7 633,8 652,7 803,4 928,2 
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Рис. 32. Показатели работы грузового автомобильного транспорта  
всех форм собственности Московской области 

 

Рис. 33. Показатели работы грузового транспорта общего пользования  
Московской области 
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Таблица 19 

Показатели работы грузового автомобильного транспорта  

Московской области 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 

Количество переве-
зенных грузов, млн. т 

73,2 85,8 79,4 55,8 66,2 

государственная 12,6 11,1 9,2 8,9 11,3 

муниципальная 1,1 0,2 0,4 0,5 2,5 

частная 43,0 56,4 56,0 36,0 40,8 

Грузооборот, млн. ткм 2219,5 5144,5 2753,8 2042,2 2827,7 

государственная 297,2 660,2 267,2 232,0 389,2 

муниципальная 84,1 164,0 23,0 20,3 77,0 

частная 1433,6 2236,9 1835,8 1310,6 1784,4 

 

Рис. 34. Динамика изменения грузопотока и грузооборота  
в Московской области 

Объемы перевозок пассажирского автомобильного транспорта 

согласно [16] представлены в табл. 20, на рис. 35. 
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Таблица 20 

Показатели работы пассажирского автобусного транспорта  

общего пользования Московской области 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 

Количество перевезенных пасса-
жиров, ТОП, млн. чел. 

882,4 871,6 870,1 827,4 755,8 

Пассажирооборот, ТОП, млн. 
пасс.-км. 

8330 8712 9046 8991 8579 

 

Рис. 35. Показатели работы пассажирского автобусного транспорта  
общего пользования Московской области 

Показатели пассажирского транспорта в соответствии с [6] пред-

ставлены в табл. 21, табл. 22 и на рис. 36. 

Таблица 21 

Показатели работы пассажирского автобусного транспорта  

Московской области по формам собственности 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 

Перевезено пассажи-
ров, млн. чел., в том 
числе по формам  
собственности 

940,7 924,7 986,1 925,7 806,8 

Государственная 857,0 826,6 823,5 812,2 715,0 

Муниципальная 5,9 6,6 7,5 10,7 8,4 

Частная 46,6 59,9 111,6 61,7 62,8 
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Продолжение табл. 21 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 

Пассажирооборот, 
млн. пасс.-км, в том 
числе по формам  
собственности 

12334,1 11746,1 11965,3 15746,4 12076,6 

Государственная 9230,7 9041,0 9060,8 10205,8 9811,1 

Муниципальная 138,1 110,1 117,4 145,1 131,1 

Частная 1373,7 1525,0 1755,5 3917,5 1572,0 

Таблица 22 

Годовой пробег автотранспортных средств  

в Московской области, тыс. км 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 

Всего 7911,4 12718,1 6514,6 1844,2 2658,7 

Автобусы, включая  
маршрутные таксомоторы 

832,7 2141,8 1374,0 787,3 698,9 

Легковые автомобили  
(таксомоторы и служебные) 

2304,3 3331,3 2745,3 700,1 765,6 

Специальные автомобили, 
включая специальные  
легковые автомобили 

3378,1 5748,8 1594,5 326,7 338,1 

 

Рис. 36. Динамика изменения пассажиропотока и пассажирооборота  
в Московской области 
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Данная статистика не учитывает автотранспортные предпри-

ятия, владеющие 10 и менее транспортными средствами. Поэтому 

данные о количестве перевезенных грузов и пассажиров являются за-

ниженными. В настоящей работе расчет потребности в трудовых ре-

сурсах будет производиться на основании прогнозов и собственных 

обследований авторов, проведенных в МАДИ. 

Обследование кадрового состава автотранспортных предпри-

ятий проводилось на предприятиях Московской области (ГУП «Мос-

трансавто» и ОАО «Группа-Автолайн»). 

Результаты обследования кадрового состава предприятий пас-

сажирского транспорта ГУП «Мострансавто» по структуре персонала 

представлены в табл. 23 и на рис. 37. 

Таблица 23 

Соотношение кадрового состава ГУП «Мострансавто»  

по специальностям, % (данные округлены до целых) 

Кадровые группы 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Водители 40 41 41 41 41 42 

Ремонтные рабочие 19 18 18 18 18 17 

Специалисты  
и руководители 

16 16 17 17 18 18 

Кондукторы 16 15 14 14 14 13 

Вспомогательный персонал 9 10 10 10 11 9 

 

Рис. 37. Динамика изменения кадрового состава ГУП «Мострансавто» 
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Удельные показатели соотношения различных категорий работ-

ников ГУП «Мострансавто» представлены в табл. 24. 

Таблица 24 

Удельные показатели соотношения различных категорий работников  

ГУП «Мострансавто» 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Количество водителей на 
единицу подвижного состава 

1,63 1,63 1,70 1,66 1,66 1,63 

Количество ремонтных 
рабочих на единицу 
подвижного состава 

0,77 0,71 0,73 0,72 0,72 0,68 

Соотношение численности 
ремонтных рабочих и 
водителей 

0,47 0,44 0,43 0,43 0,43 0,42 

Количество специалистов и 
руководителей на единицу 
подвижного состава 

0,67 0,66 0,69 0,70 0,72 0,71 

Соотношение количества 
специалистов и 
руководителей и общей 
численности персонала 

0,16 0,16 0,17 0,17 0,18 0,18 

Результаты исследования кадрового состава предприятий пас-

сажирского транспорта ОАО «Группа-Автолайн» по структуре персо-

нала представлены в табл. 25 и на рис. 38. 

Таблица 25 

Соотношение кадрового состава ОАО «Группа-Автолайн», % 

Кадровые группы 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Водители 66 79 81 77 73 74 

Ремонтные рабочие 5 3 4 6 8 7 

Специалисты  
и руководители 

13 11 9 13 16 16 

Вспомогательный персонал 16 6 6 4 4 3 

Удельные показатели соотношения различных категорий работ-

ников ОАО «Группа-Автолайн» представлены в табл. 26. 

Анализ кадрового состава иностранных автотранспортных фирм 

позволяет соотнести значения коэффициентов с данными отечест-

венных предприятий. 

Фирма «Даблин Бас» (Bus Atha Giath) в Ирландии имеет 1182 спи-

сочных единиц автобусов. Соотношение кадрового состава: 80% – води-
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тели, 14% – технические работники, 6% – руководители (менеджеры и 

супервайзеры). На один автобус приходится 1,8 водителя. 

Фирма «Тек Эно» (TEC Hainaut) в Бельгии имеет 273 автобуса и 

482 водителя. Общее количество сотрудников – 740 человек, то есть 

на один автобус приходится до 1,8 водителя. 

 

Рис. 38. Динамика изменения кадрового состава ОАО «Группа-Автолайн» 

Группа «ТМБ», 90% всех транспортных средств которой нахо-

дятся в г. Барселоне (Испания), на автобусном транспорте имеет та-

кие же соотношения. 

Таблица 26 

Удельные показатели соотношения различных категорий работников  

ОАО «Группа-Автолайн» 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Количество водителей на 
единицу подвижного состава 

2,13 2,25 2,04 1,91 1,94 1,92 
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Продолжение табл. 26 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Соотношение количества 
водителей и общей 
численности персонала 

0,66 0,79 0,81 0,77 0,73 0,74 

Количество ремонтных 
рабочих на единицу 
подвижного состава 

0,15 0,10 0,10 0,16 0,21 0,20 

Соотношение количества 
ремонтных рабочих и общей 
численности персонала 

0,05 0,03 0,04 0,06 0,08 0,07 

Количество специалистов и 
руководителей на единицу 
подвижного состава 

0,43 0,32 0,22 0,33 0,42 0,41 

Соотношение количества 
специалистов и 
руководителей и общей 
численности персонала 

0,13 0,11 0,09 0,13 0,16 0,16 

Таким образом, соотношение водителей и подвижного состава 

приблизительно совпадает с данными отечественных предприятий 

(1,65…1,7 в ГУП «Мострансавто» и 1,9…2,0 в ОАО «Группа Автолайн»). 

Динамика изменения численного состава кадрового потенциала 

ГУП «Мострансавто» представлена в табл. 27 и на рис. 39. 

Таблица 27 

Изменение кадрового потенциала и списочного количества  

подвижного состава ГУП «Мострансавто», % 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Списочное количество 
подвижного состава 

100 101 100 102 102 108 

Общее количество 
персонала предприятия 

100 99 101 102 102 103 

Количество водителей 100 101 105 104 104 108 

Количество ремонтных 
рабочих 

100 94 94 95 95 96 

Количество специалистов и 
руководителей 

100 100 103 107 111 116 

Количество кондукторов 100 96 92 89 87 83 

Количество прочих 
работников 

100 103 110 115 118 106 
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Рис. 39. Динамика изменения списочного количества подвижного состава,  
общей численности персонала предприятий и количества водителей  

ГУП «Мострансавто» 

Изменение кадрового потенциала ОАО «Группа-Автолайн» 

представлено в табл. 28 и на рис. 40. 

Таблица 28 

Изменение кадрового потенциала и списочного количества  

подвижного состава ОАО «Группа-Автолайн» 

Показатель 2002 г. 2003 г. 2004 г. 2005 г. 2006 г. 2007 г. 

Списочное количество 
подвижного состава 

100 143 223 282 380 425 

Общее количество 
персонала предприятия 

100 127 175 218 314 344 

Количество водителей 100 152 214 253 346 383 

Количество ремонтных 
рабочих 

100 92 154 300 546 562 

Количество специалистов и 
руководителей 

100 105 116 218 366 403 

Количество прочих 
работников 

100 51 67 51 71 69 
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Рис. 40. Динамика изменения списочного количества подвижного состава,  
общей численности персонала предприятий и количества водителей  

ОАО «Группа-Автолайн» 

Приведенная статистика использовалась для дальнейших рас-

четов потребности в трудовых ресурсах в сфере автомобильного 

транспорта Московской области. 

Информацию по кадровому составу коммерческих предприятий 

грузового транспорта официально получить не представлялось воз-

можным. Однако по выборочным исследованиям соотношение кадро-

вого состава на таких АТП практически соответствует кадровому со-

ставу предприятий ОАО «Группа-Автолайн». 

Расчеты потребностей в трудовых ресурсах на грузовом авто-

мобильном транспорте базировались на этих соотношениях. 

4.2. Расчет потребного количества водителей 

Согласно разработанной методике потребность в водителях ав-

томобильного транспорта рассчитывается, исходя из прогнозируемых 

величин объемов перевозок грузов и пассажиров на автомобильном 
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транспорте Московской области и прогнозируемых величин показате-

лей производительности на автомобильном транспорте [11]. 

Прогнозируемые величины объемов перевозок грузов и 

пассажиров на автомобильном транспорте Московской области 

определяются для трех сценариев развития региона, разработанных в 

настоящем исследовании на основе вероятностных методов и метода 

экстраполяции. 

Для расчета потребного количества работников различных спе-

циальностей для трех сценариев развития необходимо провести про-

гноз суточного объема перевозок. Для этого на основе проведенного 

анализа были построены регрессионные модели для пассажирского и 

грузового транспорта соответственно: 

 Qп.п.(T) = 917,44 – 10,16T, пасс. (45) 

 Qг.п.(T) = 73,78 + 1,76Т, т, (46) 

где Т – порядковый номер года. На 2001 г. Т = 1, соответственно на 

2010 г. Т = 10, на 2020 г. Т = 20. 

Суточный объем перевозок определяется по формулам 

 
п.п.

п.п.

сут

( )
, пасс. / сут,

365

Q Т
Q  (47) 

 
г.п.

г.п.

сут

( )
, т / сут.

365

Q T
Q  (48) 

Согласно расчетам по предлагаемым моделям на пассажирском ав-

томобильном транспорте наблюдается тенденция к снижению объе-

мов перевозок, а на грузовом – тенденция к их росту. 

Таблица 29 

Прогнозные значения объемов перевозок 

Объем  
перевозок 

Годы 

2010 2015 2020 

III II I III II I III II I1 

Грузы, млн. т 0,24 0,25 0,26 0,26 0,27 0,29 0,28 0,30 0,32 

Пассажиры,  
млн. пасс. 

2,21 2,24 2,26 2,06 2,10 2,13 1,90 1,96 2,01 

                                            
1 Здесь и далее I, II, III – обозначение варианта сценария развития авто-

транспортного комплекса Московской области 
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Данные модели соответствуют инерционному сценарию разви-

тия. При определении объемов перевозок для остальных сценариев 

использовался вероятностный подход. Он заключается в построении 

интервала предсказания для исследуемого параметра. 

Значение среднесуточных объемов перевозок по годам составит 

следующие величины (табл. 29). 

На рис. 41, рис. 42 проиллюстрирован прогноз изменения объе-

мов перевозок. 

 

Рис. 41. Динамика изменения суточных объемов перевозок грузов  
в Московской области 

 

Рис. 42. Динамика изменения суточных объемов перевозок пассажиров  
в Московской области 
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Прогнозируемые величины показателей производительно-

сти труда на автомобильном транспорте Московской области оп-

ределяются для трех сценариев развития региона, разработанных в 

настоящем исследовании на основе метода экспертных оценок. 

Тренды показателей, входящих в формулы, определялись по 

результатам анкетирования экспертов. 

В качестве экспертов приглашены ученые и практические работ-

ники высшего звена управления (18 человек), которым предлагалось 

спрогнозировать относительное изменение показателей, входящих в 

формулу производительности грузового автомобиля и автобуса. 

Образец анкеты представлен в прил. 1. 

Результаты обработки данных, полученных при экспертном об-

следовании, приведены для пассажирского транспорта в табл. 30, для 

грузового транспорта – в табл. 31. Значения даны в относительных 

единицах по отношению к базовому (2008) году. В прил. 2 эти резуль-

таты приведены в графическом виде. 

На рис. 43, рис. 44 представлен анализ тренда производитель-

ности труда водителей до 2020 г. 

Таблица 30 

Изменения показателей работы пассажирского транспорта  

по отношению к базовому (2008) году 

Показатель 2008 г. 
2010 г. 2015 г. 2020 г. 

min max min max min max 

qн 1,0 1,005 1,043 1,028 1,087 1,058 1,103 

Yн 1,0 0,967 0,995 0,928 0,98 0,907 0,957 

Vэ 1,0 1,013 1,093 1,035 1,12 1,045 1,168 

Тсм 1,0 1,0 1,0 0,992 1,0 0,992 1,0 

lср 1,0 0,992 1,0 0,933 1,017 0,892 1,017 

Таблица 31 

Изменения показателей работы грузового транспорта по отношению  

к базовому (2008) году 

Показатель 2008 г. 
2010 г. 2015 г. 2020 г. 

min max min max min max 

qн 1,0 0,99 1,036 1,027 1,094 1,037 1,133 

Yст 1,0 1,036 1,081 1,079 1,152 1,09 1,175 

Vт 1,0 1,002 1,085 1,006 1,115 1,008 1,125 
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Продолжение табл. 31 

Показатель 2008 г. 
2010 г. 2015 г. 2020 г. 

min max min max min max 

 1,0 0,997 1,074 1,052 1,151 1,108 1,207 

Тсм 1,0 1,0 1,0 0,993 1,0 0,993 1,0 

lег 1,0 1,0 1,029 0,957 1,05 0,936 1,071 

tп-р 1,0 0,957 1,0 0,886 0,95 0,821 0,914 

 

Рис. 43. Динамика тренда производительности труда водителей  
пассажирского транспорта МО 

 

Рис. 44. Динамика тренда производительности труда водителей  
грузового транспорта МО 
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Кроме пассажирских и грузовых перевозок в Московской области 

осуществляется работа специальным транспортом (вывоз мусора и 

снега, уборка территории и т.п.). По данным статистики, в Московской 

области работает 12340 автомобилей специального назначения. Вви-

ду того, что прогнозирование объемов работ и производительности 

труда данной категории водителей невозможно и с учетом стабилиза-

ции их численности, потребность в водителях специальных автомоби-

лей определялась из расчета 1 водитель на 1 автомобиль с учетом 

годовых норм труда и отдыха. 

Расчет необходимого количества водителей проведен с учетом 

экстраполяции объемов перевозок и трендов по годам (табл. 32,  

рис. 45–47). 

Таблица 32 

Расчет потребного количества водителей (прогноз), тыс. чел. 

Вид  
перевозки 

Годы 

2008 
2010 2015 2020 

I II III I II III I II III 

Грузовые 91,9 90,1 84,6 79,1 83,6 77,7 72,3 81,1 77,0 68,3 

Пассажирские 14,8 13,7 13,8 13,5 13,8 12,9 12,1 13,0 11,9 10,9 

Специальные 19,5 19,5 19,5 19,5 19,5 19,5 19,5 19,5 19,5 19,5 

Всего 126,2 123,3 117,9 112,1 116,9 110,1 103,9 113,6 108,4 98,7 

 

Рис. 45. Прогноз потребности в водителях грузового транспорта до 2020 г. 
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Рис. 46. Прогноз потребности  
в водителях пассажирского транспорта до 2020 г. 

 

Рис. 47. Прогноз потребности  
в водителях специального транспорта до 2020 г. 
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4.3. Определение потребного  

количества ремонтных рабочих 

Потребное количество ремонтных рабочих на базовый (2008) год 

определялось по формуле 

 
рр м0

рр

вн

,
ФРВ К

n

i ii
Т А

N  (49) 

где Tррi – суммарная годовая трудоемкость выполнения ремонтных 

работ на одном автомобиле определенной группы i, чел.-ч; Амi – коли-

чество автомобилей определенной группы i, ед.; ФРВ – годовой фонд 

рабочего времени одного ремонтного рабочего, ч; Квн – коэффициент 

выполнения нормы, учитывающий невыход рабочего по болезни и 

иным причинам; N – количество групп автомобилей различной трудо-

емкости выполнения ТО и ТР. 

Суммарная годовая трудоемкость определялась, исходя из ус-

тановленных нормативов трудоемкости выполнения отдельных видов 

работ на автомобильном транспорте для каждой группы автомобилей. 

Значения суммарной годовой трудоемкости по группам автомо-

билей, рассчитанные на основании данных о годовом пробеге (для гру-

зовых автомобилей 25–41 тыс. км, для пассажирских – 38–64 тыс. км) и 

нормативов трудоемкости, приведены в табл. 33. 

Таблица 33 

Суммарная годовая трудоемкость по группам автомобилей 

Вид перевозок qн, пасс., т Трр, чел.-ч 

Пассажирские 

До 40 пасс. 561 

40–60 пасс. 708 

Свыше 60 пасс. 1008 

Грузовые 

До 1 т 215 

1–3 т 260 

3–5 т 349 

5–10 т 391 

Свыше 10 т 500 

Расчет потребности в ремонтных рабочих на среднесрочную и 

долгосрочную перспективы представлен в табл. 34. 
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Таблица 34 

Потребное количество ремонтных рабочих на среднесрочную  

и долгосрочную перспективы (прогноз), тыс. чел. 

Вид перевозки 

Годы 

2008 
2010 2015 2020 

III II I III II I III II I 

Грузовые 14,3 14,0 13,2 12,3 13,0 12,1 11,3 12,6 12,0 10,6 

Пассажирские 3,7 3,5 3,5 3,4 3,5 3,3 3,1 3,3 3,0 2,8 

Всего 18,0 17,5 16,7 15,7 16,5 15,4 14,4 15,9 15,0 13,4 

На рис. 48, 49 представлен прогноз необходимой численности 

ремонтных рабочих для грузового и пассажирского автотранспорта 

Московской области. 

 

Рис. 48. Прогноз потребности в ремонтных рабочих грузового транспорта 

 

Рис. 49. Прогноз потребности в ремонтных рабочих  
пассажирского транспорта 
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4.4. Определение потребного количества  

специалистов и руководителей 

Потребное количество специалистов и руководителей опреде-

лялось соотношением численности данной категории к списочному 

количеству подвижного состава и численности водителей. Это объяс-

няется следующими причинами. 

Последние исследования по оптимизации штатного расписания 

автотранспортных организаций проводились более 20 лет назад, ко-

гда имел место централизованный подход к планированию и управле-

нию перевозками. В последние годы, даже с учетом государственного 

регулирования перевозочной деятельности, влияние рынка преобла-

дает и структура штатного расписания (в частности, доля специали-

стов и руководителей-менеджеров) оптимизируется в рыночном (эко-

номическом) направлении. 

В основу прогнозирования потребности в специалистах и руко-

водителях был заложен принцип перехода АТП к 2020 г. на рыночные 

отношения. Тогда отношение количества специалистов и руководите-

лей к количеству подвижного состава и водителей приблизится к 

уровню коммерческих АТП. 

Причем соотношение Nспец/Nвод на отечественных коммерческих 

АТП практически совпадает с аналогичным на зарубежных предприятиях. 

Количество работников данной категории было спрогнозировано 

с учетом этих соотношений для коммерческих АТП. 

Потребность в специалистах и руководителях на перспективу 

представлена в табл. 35. 

Таблица 35 

Потребность в специалистах и руководителях  

на среднесрочную и долгосрочную перспективы, тыс. чел. 

Вид  
перевозки 

Годы 

2008 
2010 2015 2020 

III II I III II I III II I 

Грузовые 25,2 24,7 23,2 21,6 22,9 21,3 19,8 22,2 21,1 18,7 

Пассажирские 4,4 4,1 4,1 4,0 4,1 3,8 3,6 3,9 3,5 3,2 

Всего 29,6 28,8 27,3 25,6 27,0 25,1 23,4 26,1 24,6 21,9 
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На рис. 50, 51 представлена динамика потребности в специали-

стах и руководителях для грузового и пассажирского автотранспорта 

Московской области. 

 

Рис. 50. Динамика потребности в специалистах и руководителях  
на грузовом транспорте 

 

Рис. 51. Динамика потребности в специалистах и руководителях  
на пассажирском транспорте 
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В настоящее время на пассажирском автомобильном транспор-

те Московской области сокращается количество кондукторов. В связи 

с внедрением автоматизированных систем контроля оплаты проезда 

на пассажирских автопредприятиях региона предполагается даль-

нейшее уменьшение численности данной категории работников и ее 

полная ликвидация до 2020 г. В этой связи расчет потребности авто-

транспортной отрасли в данных работниках не проводился. 

4.5. Разработка предложений по обеспечению потребностей  

в трудовых ресурсах 

Цели развития экономики и транспортной системы Московской 

области на среднесрочную и долгосрочную перспективу могут быть 

достигнуты только при условии обеспечения отрасли достаточным ко-

личеством высокопрофессиональных специалистов. Для реализации 

стратегических целей развития транспортной системы Московской 

области необходимо обеспечить подготовку специалистов и трудовых 

ресурсов для транспортного комплекса по следующим направлениям: 

 развитие обеспечения трудовыми ресурсами в области эксплуа-

тации транспортной инфраструктуры и транспортных средств; 

 развитие обеспечения трудовыми ресурсами в области предос-

тавления транспортно-логистических услуг и других видов сер-

висов транспортного обслуживания; 

 развитие обеспечения трудовыми ресурсами в области управ-

ления развитием транспортным комплексом; 

 развитие технических, технологических и других видов знаний 

трудовых ресурсов. 

Государству для решения поставленных задач в лице регио-

нальных властей необходимо проводить кадровую политику в сфере 

автомобильного транспорта, которая должна быть направлена на под-

готовку, привлечение и закрепление квалифицированных кадров 

(особенно важно для категории специалистов и руководителей): 

 совершенствование системы подготовки, переподготовки и по-

вышения квалификации кадров в образовательных учреждениях 

автотранспортного комплекса; 
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 совершенствование программы подготовки кадров в соответст-

вии с изменяющимися требованиями рынка и повышение каче-

ства подготовки специалистов; 

 совершенствование программ подготовки и повышения квали-

фикации персонала; широкое применение для подготовки спе-

циалистов автомобильного транспорта специализированных 

тренажеров; 

 совершенствование системы государственного контроля качест-

ва подготовки персонала для автомобильного транспорта; 

 разработку нормативно-правовой документации, регламенти-

рующей трудовые и финансовые взаимоотношения обучаемого 

специалиста с будущим работодателем, оплатившим его обуче-

ние, и государственными органами исполнительной власти в 

сфере автомобильного транспорта в случае обучения на сред-

ства госбюджета; 

 формирование в организациях управленческого резерва, мотиви-

рованного на достижение корпоративных стратегических целей; 

 содействие в укреплении и развитии социального партнерства. 

Для обеспечения отрасли трудовыми ресурсами необходимо 

проводить следующие основные мероприятиями в области развития 

человеческих ресурсов: 

 обеспечение автомобильного транспорта на всех уровнях про-

фессионально подготовленными работниками массовых про-

фессий, специалистами и руководителями, ориентированными 

на длительные трудовые отношения и развитие профессио-

нальной карьеры на автомобильном транспорте; 

 подготовка специалистов-управленцев широкого профиля и раз-

витие у персонала автомобильного транспорта высокого уровня 

компетенции для работы в условиях единой транспортной сис-

темы, активного взаимодействия видов транспорта, логистиче-

ских комплексов и единых технологических цепочек, высоких 

стандартов качества; 

 содействие созданию корпоративных систем управления персо-

налом, ориентированных на мотивированный и эффективный 
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труд работников, повышение его качества, производительности 

труда, активное участие в технической модернизации и иннова-

ционном развитии автомобильного транспорта; 

 создание эффективных моделей образовательных учреждений, 

внедряющих в процесс образования науку и производство; 

 совершенствование материально-технической базы образова-

тельных учреждений. 

Кроме того, для обеспечения потребностей в работниках различ-

ных категорий предлагается осуществление следующих мероприятий. 

4.5.1. Водительский состав 

Основной категорией в трудовых ресурсах автотранспортной от-

расли являются водители грузовых и пассажирских транспортных 

средств. 

К 2020 г. максимальная потребность в водителях автотранс-

портных средств, осуществляющих перевозки грузов и пассажиров в 

рамках ТОП, составит 93,5–103,5 тыс. человек. 

Несмотря на увеличение объемов перевозок грузов (до 15%), на-

блюдается снижение потребности в водителях по сравнению с 2007 г. 

(на 6%). Это объясняется повышением производительности автомоби-

ля на 67%. Что касается пассажирских перевозок, в этой сфере наблю-

дается снижение объемов (до 3%) и повышение производительности 

автомобиля до 30%, что также отражается на снижении потребности в 

водителях. 

Доля водителей в общей численности экономически активного 

населения Московской области будет составлять в перспективе (до 

2020 г.), как и в настоящее время, около 3%. 

Обеспечение потребности в данной категории работников можно 

осуществить стимулированием факторов, влияющих на престижность 

профессии водителя. 

Основными мероприятиями кадровой политики на автомобиль-

ном транспорте Московской области, направленной на увеличение 

привлекательности каждого из факторов, являются: 
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 укрепление экономического положения автотранспортных пред-

приятий, повышение их конкурентоспособности и экономической 

эффективности деятельности как необходимое условие повы-

шения потенциала по увеличению оплаты труда и наполнения 

социального пакета, предоставляемого персоналу автотранс-

портных предприятий; 

 обеспечение зафиксированных в трудовом законодательстве 

социальных гарантий, расширение и совершенствование корпо-

ративных социальных пакетов на основе временно действующих 

трехсторонних соглашений (двухсторонних для ФГУП и ФГУ, ка-

зенных предприятий), отражающих текущий баланс интересов 

работодателей, работников отрасли и государства; 

 соблюдение дифференциации оплаты труда в зависимости от 

его сложности (квалификации работника); 

 поощрение социальной ответственности бизнеса; использова-

ние в интересах развития кадрового потенциала договоров о со-

циальном партнерстве. 

Данные мероприятия кадровой политики региональных властей 

приведут к повышению престижности работы на автотранспортных 

предприятиях Московской области. Они также поспособствуют при-

влечению квалифицированных работников из трудоизбыточных ре-

гионов РФ и государств. Все это приведет к сокращению и полной ли-

квидации нехватки водителей на автотранспортных предприятиях Мо-

сковской области. 

4.5.2. Ремонтные рабочие 

Потребность в ремонтных рабочих с 2008 по 2020 гг. согласно 

инновационному (оптимистическому) сценарию будет незначительно 

снижаться с 18 тыс. до 16–17,8 тыс. человек. 

Причем эти цифры можно снизить минимум на 10%, если будет 

принято решение о выполнении технического обслуживания и ремон-

та подвижного состава автотранспортными предприятиями любой 

формы собственности на основе аутсорсинга. 
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На аутсорсинг передаются функции по профессиональной под-

держке бесперебойной работоспособности отдельных систем и ин-

фраструктуры на основе длительного контракта. 

Принцип аутсорсинга: «оставляю себе только то, что могу делать 

лучше других, передаю внешнему исполнителю то, что он делает 

лучше других». 

На Западе, особенно в США, аутсорсинг стал привычным явле-

нием. Эту модель используют все компании. Российский аутсорсинг 

пока только начинает развиваться. Количество компаний-лидеров, 

получивших эффект от этой модели, пока не набрало «критической 

массы». Развитию аутсорсинга препятствуют в том числе и психоло-

гические причины – не многие готовы отдать часть своего бизнеса в 

чужие руки. 

В российском понимании аутсорсинг – это ситуация, при которой 

заказчик передает отдельную функцию обеспечения основного бизне-

са аутсорсеру; в нашем случае этой функцией является техническое 

обслуживание и ремонт подвижного состава. 

Аутсорсинг применительно к автомобильному транспорту – это 

способ оптимизации деятельности предприятия за счет концентрации 

усилий на основной деятельности и передачи непрофильных, вспомо-

гательных функций внешним специализированным организациям 

(аутсорсерам) на договорной основе с соответствующим сокращением 

персонала предприятия, занятого выполнением непрофильной, вспо-

могательной функции. 

Основным критерием вывода или невывода процессов на аут-

сорсинг является снижение издержек (за счет более высокой эффек-

тивности работы компании-аутсорсера) и повышение качества пре-

доставляемых услуг. 

С помощью метода бизнес-моделирования [5] подтверждается 

предположение о целесообразности вывода функции «техническое 

обслуживание и ремонт подвижного состава» на аутсорсинг (рис. 52). 

По оси Х матрицы откладывается отношение стоимости услуги 

внутри предприятия к стоимости аналогичной услуги на рынке (у аут-
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сорсера). По оси Y откладываются соответственно качественные ха-

рактеристики услуги (качество услуги, гарантии, сроки предоставления 

услуги и т.п.). Анализ бизнес-модели показывает, что услуга «техниче-

ское обслуживание и ремонт подвижного состава» оказывается в сек-

торе «внизу-слева», что подтверждает целесообразность ее перевода 

на аутсорсинг. 

 

Рис. 52. Бизнес-моделирование функции «техническое обслуживание и ремонт  
подвижного состава» для АТП 

К преимуществам, которые получает автомобильная отрасль 

при передаче непрофильных функций сторонним организациям, сле-

дует отнести следующие. 

Во-первых, фокусировка собственных ресурсов на основном ви-

де деятельности – перевозке грузов или пассажиров. Техническое об-

служивание и ремонт подвижного состава, обеспечивающие бизнес, 

делегируются сторонним компаниям, предоставляющим услуги аут-

сорсинга в данной области. Аналогично при использовании аутсорсин-

га может произойти перераспределение ресурсов, ранее задейство-

ванных на второстепенных направлениях. 
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Во-вторых, снижение себестоимости функций, передаваемых 

аутсорсеру. Это может происходить за счет узкой специализации 

фирмы-аутсорсера, которая, с одной стороны, снижает стоимость за 

счет «оптовой» продажи знаний и умений, а с другой, обеспечивает 

качество функций за ту же цену из-за конкуренции. 

В-третьих, доступ к новейшим технологиям. Фирма-аутсорсер 

благодаря эффекту «оптовых» продаж своих услуг имеет больше 

стимулов и возможностей для приобретения и освоения новых техно-

логий работы, что в рамках отдельного предприятия может быть не-

рентабельно. 

В-четвертых, надежность. Аутсорсинг предполагает выполнение 

фирмой-аутсорсером многочисленных однотипных задач клиентов, 

что обеспечивает накопление практического опыта. 

В-пятых, передача ответственности за выполнение технического 

обслуживания и ремонта – это стратегия диверсификации риска меж-

ду компанией и аутсорсером. 

А также большая свобода направления инвестиций в инфра-

структуру основной деятельности, поскольку аутсорсинг снижает не-

обходимость инвестирования в поддержку второстепенных функций и 

в развитие деятельности, не обеспечивающей основную долю прибы-

ли компании. 

Несмотря на множество преимуществ, которые возникают при 

использовании аутсорсинга, существуют определенные виды рисков, 

снижающих эффект от передачи работ и услуг сторонним организаци-

ям. К числу таких рисков относятся: 

 увеличение эксплуатационных затрат; 

 возможность потери контроля над компанией-исполнителем; 

 возможность утечки конфиденциальной информации. 

Минтранс РФ должен провести анализ передачи функций сто-

ронним организациям, в процессе которого рассматриваются сле-

дующие основные показатели: виды работ, переводимых на аутсор-

синг, затраты на аутсорсинг до и после передачи функций сторонним 

исполнителям, экономический результат от его применения, количе-



 
136 

 

ство персонала, переведенного на аутсорсинг, и количество сокра-

щенного персонала. 

Тенденции к передаче функции технического обслуживания и 

ремонта объективно уже осуществляются на предприятиях коммерче-

ских перевозчиков, однако значительные позитивные перспективы мо-

гут быть получены при переводе на аутсорсинг филиалов Мостран-

савто – основного перевозчика пассажиров в Московской области. 

Схема перевода ТО-2 и ТР на аутсорсинг предполагает создание 

производственно-технических комбинатов (ПТК) по централизованному 

обслуживанию подвижного состава (автобусов) Мострансавто. Созда-

ние таких комбинатов возможно на базе автоколонн, имеющих относи-

тельно мощную, современную производственно-ремонтную базу с пер-

спективой её развития. Аналогами таких ПТК могут служить комбинаты, 

создававшиеся для централизованного обслуживания автомобилей 

КамАЗ в конце ХХ века, или специализированные центры ведущих ав-

топроизводителей, существующие в настоящее время. 

В результате годовой экономический эффект от функциониро-

вания таких комбинатов увеличился до 40…50% по сравнению с ва-

риантом эксплуатации технической службы АТП [9]. Сравнение эф-

фективности таких комбинатов приведено в табл. 36. 

Таблица 36 

Оценка технико-экономических показателей АТП и ПТК 

Показатели 
Техническая служ-
ба автотранспорт-
ных предприятий 

Производственно-
технические комбинаты по 
централизованному обслу-

живанию автомобилей 
Количество технологиче-
ски разнородных опера-
ций, выполняемых на ра-
бочем месте 

200–250 15–20 

Уровень механизации, % 25 50–55 
Выработка на одного ра-
ботающего, % 

100 200–300 

Выпуск продукции с 1 м2 
основной производствен-
ной площади, % 

100 300–400 

Производительность тру-
да ремонтных рабочих, % 

100 130–150 

Удельные затраты на ТО 
и ремонт, % 

100 75–80 
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Основным фактором повышения производительности труда на 

комбинате является вариация глубины предметной специализации. 

Это позволяет достичь высокого уровня специализации рабочих мест, 

на основе которой существенно сокращаются непроизводственные 

затраты времени на вспомогательные работы при переходах между 

технологически разнородными операциями. 

Повышение эффективности функционирования таких комбина-

тов может быть осуществлено на основе реализации следующих ме-

роприятий: 

 повышения уровня концентрации производства за счёт увели-

чения количества закреплённых на централизованное обслу-

живание автомобилей, в том числе из других предприятий и 

ведомств; 

 расширения номенклатуры функций, реализуемых комбинатами 

по централизованному обслуживанию автомобилей; 

 развития и расширения производственно-технической базы ком-

бинатов, в первую очередь на основе реконструкции и техниче-

ского перевооружения; 

 внедрения прогрессивных организационных форм ТО и ТР; 

 внедрения специализированного высокопроизводительного обо-

рудования, инструмента, оснастки; 

 создания комплексов подготовки производства, включающих в 

свой состав цеха и участки по ремонту агрегатов, узлов и меха-

низмов, восстановлению и изготовлению деталей, участки по 

разборке автомобилей после списания; 

 подготовки и обучения персонала, повышения уровня квалифи-

кации и специализации; 

 организации подразделений по оказанию технической помощи 

автомобилям на линии; 

 совершенствования управления логистическими технологиями 

на региональном уровне путём изменения их структуры; 

 совершенствования договорных отношений ПТК с автотранс-

портными предприятиями, направленного на повышение уровня 
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регулярности поставки автомобилей на обслуживание, а также 

на решение вопросов финансового и правового характера. 

Высокий уровень концентрации технологически однородных ви-

дов работ на комбинатах (в 20–30 раз больше, чем на АТП) создаёт 

необходимые условия для перехода к более прогрессивным и эффек-

тивным формам технологических процессов (ОФТП) ТР и ТР автомо-

билей. При этом к новым ОФТП должны предъявляться требования, 

связанные со значительным сокращением потребности в ремонтно-

обслуживающем персонале и снижением затрат на ТО и ремонт, по-

вышением производительности труда и надёжности выпуска подвиж-

ного состава в транспортный процесс к заданным срокам за счёт 

обеспечения условий для завершения централизованных обслужива-

ний за назначенное время. Последнее требование в современных ус-

ловиях является особенно важным, поскольку надёжность выполне-

ния запланированных объёмов работ ТО и ТР за назначенное время 

оказывает непосредственное влияние на возможные потери транс-

портной работы подвижным составом и потери предприятиями народ-

ного хозяйства – клиентами автомобильного транспорта. 

4.5.3. Специалисты и руководители 

Для реализации целевой функции автотранспортных предпри-

ятий (перевозка грузов и пассажиров) они должны быть обеспечены 

квалифицированным составом специалистов и менеджеров, способ-

ных эффективно выполнять должностные обязанности. 

Кадровый состав можно квалифицировать по специальностям 

следующим образом. 

1. Топ-менеджеры по организации эффективного функциониро-

вания предприятия. 

2. Менеджеры (супервайзеры) по организации перевозочного 

процесса. 

3. Менеджеры (супервайзеры) по логистике. 

4. Менеджеры (супервайзеры) по работе с персоналом. 

5. Менеджеры (супервайзеры)-экономисты. 
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6. Менеджеры (супервайзеры) по маркетингу. 

7. Менеджеры (супервайзеры) по автоматизированным систе-

мам управления. 

Все специалисты и менеджеры в зависимости от должности 

должны иметь подготовку в специализированных учебных заведениях 

по различным специальностям. 

Государству в лице региональных властей для решения про-

блем обеспечения автотранспортной отрасли квалифицированными 

кадрами необходимо проводить кадровую политику, которая должна 

быть направлена на подготовку, привлечение и закрепление квали-

фицированных кадров: 

 совершенствование системы подготовки, переподготовки и по-

вышения квалификации кадров в образовательных учреждениях 

автотранспортного комплекса; 

 совершенствование программы подготовки кадров в соответст-

вии с изменяющимися требованиями рынка и повышение каче-

ства подготовки специалистов; 

 совершенствование программ подготовки и повышения квали-

фикации персонала; широкое применение для подготовки спе-

циалистов автомобильного транспорта специализированных 

тренажеров; 

 совершенствование системы государственного контроля качест-

ва подготовки персонала для автомобильного транспорта; 

 разработку нормативно-правовой документации, регламенти-

рующей трудовые и финансовые взаимоотношения обучаемого 

специалиста с будущим работодателем, оплатившим его обуче-

ние, и государственными органами исполнительной власти в 

сфере автомобильного транспорта в случае обучения на сред-

ства госбюджета; 

 формирование в организациях управленческого резерва, мо-

тивированного на достижение корпоративных стратегических 

целей; 

 содействие в укреплении и развитии социального партнерства. 
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По расчетам потребность в специалистах и руководителях в 

сфере автомобильного транспорта Московской области к 2020 г. со-

ставит 26,6–29,4 тыс. человек. 

Исследование, выполненное в 2008 г. в Институте региональной 

политики РФ, прогнозирует нехватку трудовых ресурсов в связи с не-

благоприятной демографической ситуацией к 2020 г., когда сократится 

и общая численность населения страны, и доля людей в трудоспо-

собном возрасте. Накопленный дефицит кадровых ресурсов превысит 

14 млн. человек [18]. Острый дефицит рабочей силы начнет ощущать-

ся в 2012–2014 гг., более того, он будет нарастать к 2020 г. (рис. 53). 

 

Рис. 53. Прогнозируемый прирост дефицита трудовых ресурсов  
в России, тыс. чел. 

Выявленный дефицит может стать самым серьезным препятст-

вием на пути реализации запланированных инвестиционных проектов 

в России. Уже в ближайшие годы российские регионы вступят в жест-

кую конкурентную борьбу за трудовые ресурсы. Представленные ре-

комендации позволят снизить риск острого дефицита в трудовых ре-

сурсах автотранспортного комплекса Московской области. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Анализ структуры трудовых ресурсов в сфере автомобильного 

транспорта Московской области в количественном и качественном ас-

пектах показывает, что в настоящее время существует дефицит ра-

ботников в отрасли, который частично удовлетворяется миграцион-

ным приростом среди работников, не требующих высокой квалифика-

ции; образовательный уровень и половозрастная структура трудовых 

ресурсов типична для сферы автомобильного транспорта, производи-

тельность труда в отрасли имеет устойчивый рост. 

Анализ рынка рабочей силы в сфере автомобильного транспор-

та Московской области показывает, что рынок рабочей силы имеет 

тенденцию к устойчивому росту, связанному с развитием экономики 

региона, и при этом наблюдается диспропорция уровней заработной 

платы работников на предприятиях коммерческих, муниципальных и 

государственных форм собственности. Острой проблемой по-преж-

нему остается высокая текучесть кадров среди всех специальностей 

сферы автомобильного транспорта. 

Для разработки методики были выявлены и обоснованы факто-

ры, определяющие потребности в трудовых ресурсах в сфере авто-

мобильного транспорта Московской области на среднесрочный и дол-

госрочный периоды. 

Разработанная методика расчета потребности в трудовых ре-

сурсах в сфере автомобильного транспорта Московской области на 

среднесрочный и долгосрочный периоды, основанная на построении 

трендовых моделей прогнозирования, позволяет учесть изменения во 

времени факторов, определяющих потребности в трудовых ресурсах, 

и выявить перспективную потребность в трудовых ресурсах на авто-

мобильном транспорте. 

Разработка основных сценариев развития потребности в трудо-

вых ресурсах в сфере автомобильного транспорта Московской облас-

ти на среднесрочный и долгосрочный периоды проведена в полном 

соответствии с программными документами, разработанными и ут-

верждёнными на уровне Правительства РФ и Московской области. 
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Таких сценариев представлено три: 

 инновационный (оптимистический); 

 инерционный; 

 энергосырьевой. 

Проведены расчёты прогноза потребностей в трудовых ресурсах 

по четырем группам кадрового состава автотранспортного предпри-

ятия: водители, ремонтные рабочие, специалисты и менеджеры, 

вспомогательный персонал. 

Для прогнозных расчётов применены методы экстраполяции и 

экспертных оценок. 

Предложения по реализации разработанного сценария по обес-

печению потребности в трудовых ресурсах в сфере автомобильного 

транспорта Московской области на среднесрочный и долгосрочный 

периоды могут быть выполнены Министерством транспорта Москов-

ской области и Министерством экономики Московской области только 

с учётом демографической ситуации, миграционной политики и «жёст-

кой конкурентной борьбы за трудовые ресурсы» между регионами РФ. 

Это следует из понимания того, что дефицит рабочей силы может 

стать серьёзным препятствием на пути реализации стратегических 

задач. Однако при реализации выработанных рекомендаций авто-

транспортная отрасль Московской области сможет избежать острого 

дефицита в трудовых ресурсах и не станет сдерживающим фактором 

социально-экономического развития региона. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1 

АНКЕТА 

для определения прогнозных базисных изменений факторов, 

влияющих на производительность транспортных средств 

Просим Вас с позиций эксперта по транспорту ответить на сле-

дующие вопросы. 

Вопрос №1 

Вопрос: Оцените изменения показателей работы автобусно-

го транспорта на перспективу 2010, 2015 и 2020 гг. относительно 

современной ситуации. Точкой отсчета следует считать 2008 г. 

(значение всех показателей за 2008 г. принять равным единице). 

Показа-
тель 

2008 г. 
2010 г. 2015 г. 2020 г. 

min max min max min max 

qн 1 
      

н 1 
      

Vэ 1 
      

Тсм 1 
      

lср 1 
      

где qн – средняя вместимость парка автобусов; 

н – средний коэффициент наполняемости (уровень качества); 

Vэ – средняя эксплуатационная скорость; 

Tсм – среднее время работы автобуса в сутки; 

lср – средняя дальность поездки одного пассажира. 
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Вопрос №2 

Вопрос: Просьба дать относительную оценку изменения по-

казателей работы грузового автотранспорта на перспективу 

2010, 2015 и 2020 гг. относительно современной ситуации. Точкой 

отсчета следует считать 2008 г. (значение всех показателей за 

2008 г. принять равным единице). 

Показатель 2008 г. 
2010 г. 2015 г. 2020 г. 

min max min max min max 

qн 1 
      

ст 1 
      

Vт 1 
      

Β 1 
      

Тсм 1 
      

lег 1 
      

tп-р 1 
      

где qн – средняя грузоподъемность парка подвижного состава; 

ст – средний коэффициент использования грузоподъемности; 

Vт – средняя техническая скорость; 

 – средний коэффициент использования пробега; 

Tсм – среднее время работы подвижного состава в сутки; 

lег – средняя дальность ездки с грузом; 

tп-р – среднее время погрузки-разгрузки подвижного состава. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 2 

Динамика трендов основных технико-эксплуатационных  

показателей автомобильного транспорта Московской области,  

оказывающих влияние на производительность автомобилей 

 

Рис. 54. Динамика тренда номинальной пассажиро-вместимости, qн 

 

Рис. 55. Динамика тренда коэффициента наполнения  

на пассажирском автотранспорте, н 
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Рис. 56. Динамика тренда эксплуатационной скорости  
на пассажирском автотранспорте, Vэ 

 

Рис. 57. Динамика тренда суточного времени работы водителя  
на пассажирском автотранспорте, Tсм 
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Рис. 58. Динамика тренда средней дальности поездки пассажира, lср 

 

Рис. 59. Динамика тренда грузоподъемности, qн 
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Рис. 60. Динамика тренда статического коэффициента использования  

грузоподъемности, ст 

 

Рис. 61. Динамика тренда технической скорости  
на грузовом автотранспорте, Vт 
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Рис. 62. Динамика тренда коэффициента использования пробега на грузовом 

автотранспорте,  

 

Рис. 63. Динамика тренда суточного времени работы водителя  
на грузовом автотранспорте, Tсм 
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Рис. 64. Динамика тренда дальности ездки с грузом, lег 

 

Рис. 65. Динамика тренда времени простоя под погрузкой-разгрузкой  
на грузовом автотранспорте, tп-р 

-8 

-6 

-4 

-2 

0 

2 

4 

6 

8 

2008 2012 2016 2020 

% 

год 

min 

max 

-20 

-18 

-16 

-14 

-12 

-10 

-8 

-6 

-4 

-2 

0 

2008 2012 2016 2020 

% 

год 

min 

max 



 
151 

 

ЛИТЕРАТУРА 

1. Большой энциклопедический словарь / под. ред. А.М. Прохо-

рова. – 2-е изд., перераб. и доп. – М.: Большая Российская энцикло-

педия, 2000. – 1456 с. 

2. Демографический ежегодник России: стат. сб. – М.: Росстат, 

2007. – 551 c. 

3. Итоги мониторинга спроса на рабочую силу в организациях 

Московской области: стат. сб. – Московская область, 2006. 

4. Литвак, Б.Г. Экспертные оценки и принятие решений /  

Б.Г. Литвак. – М.: Патент, 1996. – 271 с. 

5. Митрофанова, Е. Как оптимизировать бизнес-модель компа-

нии / Е. Митрофанова // Финансовый директор. – 2005. – №7; №8. 

6. Московская область в цифрах: стат. сб. – Московская область, 

2007. – 304 с. 

7. Мыскин, В.С. Социальная характеристика регионального рын-

ка труда / В.С. Мыскин // Рабочие материалы Московского центра Кар-

неги. – 1999. – Выпуск 2 (июнь). 

8. Рофе, А.И. Организация и нормирование труда: учебник для 

вузов / А.И. Рофе. – М.: МИК, 2001. – 368 с. 

9. Руководство по системам технического обслуживания и ре-

монта автобусов. ГУП «Мосгортранс». – М., 2007. 

10. Савин, В.И. Перевозки грузов автомобильным транспортом: 

справочное пособие / В.И. Савин. – М.: Дело и сервис, 2004. – 544 с. 

11. Седов, И.А. Методические указания к справочно-

нормативным материалам для проектирования предприятий АТК / 

И.А. Седов. – М.: МАДИ, 2003. – 186 с. 

12. Социальное и экономическое положение муниципальных об-

разований в Московской области, 2006 г. – Московская область, 2007. 

– 280 с. 

13. Стратегия социально-экономического развития Московской 

области. – М., 2007. 

14. Транспорт в России: стат. сб. – М.: Росстат, 2007. – 198 с. 

15. Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 

2030 г. – М., 2008. – 181 с. 

16. Труд и занятость в России: стат. сб. – M.: Росстат, 2007. – 611 c. 

17. Черепов, П.В. Маркетинговые исследования рынка трудовых 

ресурсов: дис. ... канд. экон. наук / П.В. Черепов. – Ставрополь, 2006. 

18. Есть ли в России кадры для инвестиционного роста? / Бюл-

летень «Демоскоп» – Электронная версия бюллетеня «Население и 

общество». – 2008. – №349. – URL: http://www.demoscope.ru / (дата об-

ращения: 21.01.2010). 

http://opac.mpei.ru/notices/index/IdNotice:43078/index.php?url=/auteurs/view/488/source:default
http://opac.mpei.ru/notices/index/IdNotice:43078/index.php?url=/auteurs/view/488/source:default
http://www.demoscope.ru/


 
 
 
 

Научное издание 
 
 
 
 

РОЩИН Александр Иванович 
ЖУКОВ Артем Игоревич 

МОРОЗ Дмитрий Геннадьевич 
 
 
 
 
 

МЕТОДОЛОГИЯ  
ПРОГНОЗИРОВАНИЯ  

ПОТРЕБНОСТИ  
В ТРУДОВЫХ РЕСУРСАХ  

НА АВТОМОБИЛЬНОМ  
ТРАНСПОРТЕ 

 
 

МОНОГРАФИЯ 
 
 
 
 
 
 
 
 

Редактор Н.П. Лапина 
 

 
 

Подписано в печать 22.10.2015 г. Формат 60×84/16. 
Усл. печ. л. 9,5. Тираж 500 экз. Заказ        . 

МАДИ, 125319, Москва, Ленинградский пр-т, 64. 


	Титул
	Монография
	ВД

