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ИНЖЕНЕРНАЯ ЭКОЛОГИЯ

Россия в ВТО (требования 
к экологии транспортного 

комплекса) 

С августа 2012 года Россия официаль-
но стала членом Всемирной торго-
вой организации (ВТО), которая 

объединяет сегодня 156 стран и регулирует 
97% мирового товарооборота.

На первый взгляд, никаких серьезных 
прямых последствий по поводу соблюде-
ния норм охраны окружающей среды для 
нас после вступления в ВТО не предпола-
гается. Российская сторона не раз подтвер-
ждала, что все санитарные и фитосанитар-
ные меры, которые в определенном смысле 
касаются экологии и записаны в Соглаше-
нии в качестве обязательств страны, могут 
применяться лишь в объеме, необходимом 
для защиты жизни и здоровья человека, 
животных и растений [1]. Вместе с тем РФ 
в связи с ее членством в ВТО и стремлени-
ем этой организации к решению экологи-
ческих проблем должна признавать и раз-
делять ее политику в данной сфере.

Обязательства России, ожидавшей при-
ема в ВТО почти 19 лет, следовать установ-
ленным международным правилам так или 
иначе затронут национальный транспор-
тный комплекс, имеющий по сравнению 
с развитыми странами невысокие экологи-
ческие показатели, обусловленные изно-
шенностью технических средств, медлен-
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ным внедрением «зеленых» технологий. 
Тем более, что в отличие от своего предше-
ственника (Генеральное соглашение по та-
рифам и  торговле) ВТО может требовать 
обязательного исполнения арбитражных 
решений при судебных коммерческих спо-
рах и налагать торговые санкции на членов 
организации, нарушающих ее положения 
по охране окружающей среды [2].

1.
Прежде всего России как члену ВТО 

надо, безусловно, знать, что в рекоменда-
циях по  торговой политике и  практике 
постоянно даются ссылки на сертифика-
цию систем экологического менеджмента 
на основании стандартов серии ИСО 14000  
[3]. Основными инструментами экологи-
ческого менеджмента являются:

1. Экспертиза и  оценка воздействия 
на окружающую среду.

2. Экологический аудит.
3. Экологический контроль.
4. Экологическая сертификация.
5. Экологическая отчетность.
6. Экологический мониторинг.
7. Экологическая маркировка и рекла-

ма.
В этих условиях нужны меры по адап-

тации транспортного комплекса РФ к тре-
бованиям ВТО в контексте обеспечения его 
экологической безопасности.

Повышение экологичности транспорта 
напрямую связано с конкурентоспособно-
стью. Сегодня и в перспективе конкурен-
тные преимущества российской транспор-
тной системы могут быть во многом достиг-
нуты за  счет внедрения инновационных 
технологий, сокращения потребления то-
плива, использования возобновляемых 
источников энергии, экологически чистых 
видов транспорта, оказывающих мини-
мальное воздействие на  окружающую 
среду.

Понимая масштаб возможной угрозы 
национальному транспортному комплексу 
при вступлении страны в ВТО, правитель-
ство в  начале 2012  года приняло меры 
по  адаптации экономики РФ к  новым 
условиям. В том числе свой круг задач был 
очерчен для министерства транспорта. 
В основе подходов мысль о том, что рос-
сийский транспорт не  должен упустить 
новые возможности для выгодных перево-

зок пассажиров и грузов, в том числе тран-
зитных, а также ни в коем случае не поте-
рять способность контролировать тран-
спортные потоки. И это все при той оче-
в и д н о с т и ,  ч т о  т р а н с п о р т  Р Ф 
не  обеспечивает пока должного качества 
перевозок, сохранности грузов, не выдер-
живает сроков их доставки, не в  полной 
мере соответствует требованиям междуна-
родных экологических стандартов.

Главное беспокойство вызывает авто-
транспорт, являющийся основным загряз-
нителем окружающей среды. Причем усу-
губляет проблему то, что Россия «наводне-
на» значительным количеством автотран-
спортных средств, которые отслужили срок 
эксплуатации, не могут считаться ремон-
топригодными, а их двигатели ориентиро-
ваны на потребление топлива, несоответ-
ствующего требованиям европейских 
стандартов. Возраст почти 50% автобусов 
и тяжелых грузовиков, а также 25% легких 
коммерческих автомобилей превышает 15 
лет.

Остро стоит задача обновления авто-
транспортных средств, меры государст-
венной поддержки отечественного авто-
прома должны привести к снижению в 2,5 
раза затрат на их техническое обслужива-
ние. Ведь один современный автомобиль 
может заменить, по  крайней мере, два 
аналогичных старше 15 лет с точки зрения 
технико-экономических и экологических 
показателей. Тем не менее эти меры будут 
эффективными лишь при комплексном 
подходе к созданию финансовых стимулов 
для покупки нового автомобиля вместо 
старого.

Автомобильные производители плани-
руют расширить выпуск современных ти-
пов автотранспортных средств. По словам 
специалистов «Группы ГАЗ», сейчас разра-
батываются модели с  учетом требований 
потенциальных экспортных рынков. 
К  примеру, создание новых автобусов, 
ориентированных на  топливо стандартов 
Евро-4, Евро-5, EEV (Евро-5+), поменяет 
не  только технологии, но  всю структуру 
основного производства. Более или менее 
оптимистичны и специалисты, занимаю-
щиеся конструированием автомобилей, 
работающих на водородном топливе.

Известно, что во всем мире водородные 
технологии уже прошли стадию НИОКР 
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и находятся на этапе промышленного про-
изводства и коммерциализации. Свой на-
учный потенциал есть и у институтов РАН, 
государственных научных центров, техни-
ческих университетов страны – они спо-
собны представить инновационные разра-
ботки в  области водородных технологий, 
топливных элементов, криогенной техни-
ки и  др. [5]. С  учетом этого потенциала 
и того, что РФ не является лидером в сфе-
ре экологически чистых транспортных 
средств, остается надеяться, чтобы с всту-
плением в  ВТО на  отечественный рынок 
придет наконец соответствующая иннова-
ционная техника.

К сожалению, наряду с этими надежда-
ми существуют опасения, что с открытием 
рынка для иностранных компаний в  РФ 
будут продолжать ввозить транспортные 
средства прежних поколений, не вписыва-
ющиеся в современную систему экологи-
ческих параметров по энергопотреблению, 
качеству топлива и  выбросам СО

2
. Для 

примера: в  КНР и  Бразилии запрещено 
импортировать старые модели автомоби-
лей, а в Индии налог на их ввоз равняется 
200%. Подчеркну, в России остается очень 
низкой сама готовность отечественных 
автомобильных перевозчиков к ужесточе-
нию конкуренции и выполнению требова-
ний международных стандартов. И  если 
национальные производители не предло-
жат им конкурентоспособную технику, 
то перевозчики будут вынуждены покупать 
иностранную. Тем более, что после рати-
фикации соглашения о вступлении России 
в  ВТО на  новые импортные грузовики 
полной массой 5–20 т пошлины к 2016 го-
ду снизятся с  нынешних 25% до  15%, 
а на машины полной массой более 20 т – 
с  25% поэтапно сначала до  10%, а  затем 
и 5%.

2.
Несмотря на то, что РФ сохраняет воз-

можность контролировать вопросы регу-
лирования общественного и  железнодо-
рожного транспорта, вступление в  ВТО 
может все-таки затронуть железнодорож-
ную отрасль. Из-за недостатка некоторых 
видов специализированного и универсаль-
ного подвижного состава, ветхого вагон-
ного парка, несоответствия технических 
требований международным экологиче-

ским стандартам существует вероятность 
снижения конкурентоспособности россий-
ских железных дорог. По словам президен-
та ОАО «РЖД» В. И. Якунина, закрепляя 
положение о том, что «безопасное и устой-
чивое функционирование транспортной 
системы прямо влияет на экономическую, 
военную, технологическую, экологическую 
и  социальную безопасность, необходимо 
улучшать экологические показатели в сфе-
ре железнодорожного транспорта с целью 
снижения отрицательного воздействия 
на окружающую среду» [6]. В экологиче-
ской стратегии ОАО «РЖД» на  период 
до  2015  года и  перспективу до  2030  года, 
в  том числе имея в  виду вхождение РФ 
в ВТО, были определены целевые ориен-
тиры, реализация которых позволит успеш-
но конкурировать с  аналогичными веду-
щими зарубежными предприятиями. Это:

– снижение негативного воздействия 
на окружающую среду на 35% к 2015 году 
и на 70% к 2030 году;

– внедрение эффективных ресурсосбе-
регающих, природоохранных технологий 
и экологически чистых материалов;

– снижение энергоемкости перевозок, 
сокращение удельного расхода электроэ-
нергии на тягу поездов на 14,4%, топлива – 
на 9,1%;

– повышение экологической безопас-
ности и социальной ответственности в де-
ятельности компании [7].

В утвержденной распоряжением ОАО 
«РЖД» от 06.08.2012 года концепции раз-
вития системы управления природоохран-
ной деятельностью холдинга были обозна-
чены стратегические задачи в сфере эколо-
гии. К ним относятся:

1. Повышение экологической безопас-
ности железнодорожного транспорта.

2. Повышение инвестиционной привле-
кательности отраслевых проектов.

3. Поддержание высокого уровня готов-
ности к работе в чрезвычайных ситуациях 
(связанных с ликвидацией экологических 
последствий аварий и иных неблагоприят-
ных происшествий).

4. Приведение качества транспортных 
услуг и безопасности перевозок в соответ-
ствие с  требованиями населения, эконо-
мики и мировых стандартов (в части тре-
бований природоохранного законодатель-
ства).
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Предпринятые усилия предусматривали 
появление природоохранных программ 
и программ управления отходами; осущест-
вление управления экологическими риска-
ми; контроля за эксплуатацией природо-
охранных объектов; ликвидацию экологи-
ческого ущерба от производственной дея-
тельности и  аварийных ситуаций, в  том 
числе загрязнений прошлых лет; ведение 
учетной и отчетной документации.

Компания серьезно намерена внедрять 
систему производственного экологическо-
го контроля, мониторинга и аудита, взаи-
модействовать с  надзорными органами, 
организовать сертификацию экологиче-
ского менеджмента [8]. В  условиях ВТО 
и технические средства, и услуги призваны 
отвечать стандартам качества серии ИСО, 
а  определяться степень экологичности 
должна независимой оценкой техническо-
го состояния объектов.

Целью построения системы экологиче-
ского менеджмента (СЭМ) является дости-
жение и демонстрация высокой экологи-
ческой готовности структур ОАО «РЖД» 
с перспективой вхождения в рейтинг 500 
самых экологически эффективных компа-
ний мира. СЭМ позволяет на основе пере-
дового международного опыта сформиро-
вать экологическую политику, установить 
порядок ее реализации, достичь соответст-
вия требованиям мировых стандартов.

3.
Одной из актуальных тем в связи с всту-

плением страны в ВТО становится приме-
нение экологически чистых видов водного 
транспорта, использование самых совре-
менных технологий очистки сточных вод, 
развитие природоохранной деятельности 
в районах Каспийского, Балтийского, Азо-
во-Черноморского водоемов, морей Севе-
ра и Дальнего Востока, а также основных 
водных артерий России – Волги, Енисея, 
Амура, Лены [9].

Особенно большие проблемы стоят 
в  области строительства и  модернизации 
водного (морского) транспорта, который 
устарел на 80%. Несмотря на все существу-
ющие льготы, строительство пассажирско-
го флота остается нерентабельным. Срок 
окупаемости нового судна – почти 30 лет; 
модернизации – около 10 лет. Постановле-
нием правительства РФ от 22 мая 2008 года 

предусмотрено возмещение затрат только 
на строительство нового флота [10]. Пас-
сажирские суда имеют повышенную энер-
гозатратность (объем потребляемого то-
плива примерно в два раза превышает по-
требности современных двигателей). 
То есть нужна реальная программа господ-
держки модернизации и  строительства 
пассажирского флота, отвечающего по сво-
им экологическим и техническим показа-
телям лучшим мировым образцам.

После вступления России в ВТО на вну-
тренних водных путях появятся суда под 
иностранными флагами. Однако они могут 
приходить из  европейских стран только 
через моря, а  следовательно, в  морских 
районах необходимо соблюдать междуна-
родные МППСС-72  – международные 
правила предупреждения столкновений 
судов, разработанные Международной 
морской организацией (ИМО). Логично 
будет российские правила судовождения 
сделать похожими на  МППСС-72, часть 
которых регламентирует вопросы эколо-
гии. Это облегчит их понимание и запоми-
нание экипажами судов смешанного (ре-
ка – море) плавания. Подобная политика 
соответствует требованиям ИМО, которая 
в 2011 году предложила странам – членам 
официально утвердить проект комплекса 
технических и  эксплуатационных мер, 
позволяющих повысить энергоэффектив-
ность и сократить транспортные выбросы 
судов (CO

2
).

Предварительный анализ обязательств 
РФ по  проблеме сокращения выбросов 
парниковых газов, в том числе с морского 
и  речного транспорта, закрепленных 
за страной после подписания ею Рамочной 
конвенции ООН по  изменению климата 
и  Киотского протокола, был проведен 
в 2010 г. на основе государственного контр-
акта № РТМ-45/10 от  14.09.2010  года. 
В результате сделаны следующие выводы. 
Оценки расхода топлива и соответственно 
количества выбрасываемых парниковых 
газов судами, плавающими под флагом 
России, показывают, что морским тран-
спортом выбрасывается 7,8 млн тонн СО

2
 

в год, речным – 3,7 млн тонн. Что касается 
эксплуатационных коэффициентов энер-
гоемкости основных типов транспортных 
судов, то часть из них имеет низкую энер-
гоэфффективность. Это обусловлено как 
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тяжелыми условиями эксплуатации в  ле-
довой обстановке, так и возрастом судов 
или недостатками их эксплуатации. В то же 
время значения конструктивных коэффи-
циентов близки к значениям коэффициен-
тов энергоэффективности судов других 
стран. В результате исследования были:

– разработаны научно обоснованные 
предложения по позиции Российской Фе-
дерации в отношении общих с ИМО задач 
по сокращению выбросов парниковых га-
зов с судов;

– подготовлены предложения по ком-
плексу мер, направленных на повышение 
энергоэффективности российских морских 
и  речных транспортных судов, сокраще-
нию выбросов парниковых газов;

– рассмотрены сценарии развития си-
туации (динамики сокращения выбросов 
парниковых газов российскими морскими 
и речными транспортными судами) на пе-
риод до 2020 и 2050 годов.

С учетом того, что для России в услови-
ях ВТО оптимальной является позиция, 
основанная на предъявлении водному (мор-
скому) транспорту требований по сокраще-
нию выбросов парниковых газов, исходя 
преимущественно из его технических воз-
можностей и организационных предпосы-
лок, в числе прочего были сформулированы 
и превентивные меры: а) снижение скоро-
сти судов (при снижении скорости контей-
неровоза, например, на 10–50% расход то-
плива и выбросы парниковых газов падают 
на 20–70%.); б) использование новых видов 
топлива (дизельного, биотоплива, синтети-
ческого – диметилового эфира (ДМЭ) и др). 
Согласно рекомендации ИМО, морские 
суда, возраст которых к  2020  году будет 
превышать 15 лет, должны быть исключены 
из эксплуатации и флот подлежит обновле-
нию  [11]. Однако реализация этого пункта 
маловероятна в  РФ по  экономическим 
причинам. Поэтому в последующем пре-
дельный возраст морских транспортных 
судов был ограничен 30 годами, поскольку 
это приближает к стандартам проектирова-
ния, одобренным ИМО в 2010 году. В част-
ности, танкеры и балкеры должны теперь 
проектироваться так, чтобы сроки их эк-
сплуатации оказались не менее 25 лет. Ис-
ходя из  этого, к  2020  году должны быть 
исключены из эксплуатации 912 морских 
транспортных судна.

Что касается судов внутреннего плава-
ния, то  на период до  2020  года их будет 
поставлено 97 единиц, а списанию, имея 
в виду предельный возраст 30 лет, подлежат 
3384 единицы. По сути, от критерия возра-
ста для транспортного судна внутреннего 
плавания приходится отказаться, ибо и по-
сле 2020 года будут эксплуатироваться бо-
лее чем 30-летние «старички».

4.
Вхождение РФ в ВТО потребует изме-

нения экологической политики и в отно-
шении воздушного транспорта. Значитель-
ная часть гражданской авиации  – это 
арендуемые у иностранных перевозчиков 
средства, которые технически устарели. 
Доля их достигает 50%, а объем перевозок – 
80%. Не лучше обстоит дело и с техниче-
ским состоянием непосредственно россий-
ских самолетов. Рассредоточение управле-
ния между пятью федеральными ведомст-
вами не  позволяет ввести эффективную 
систему сертификации и  контроля, без 
чего безопасность полетов остается под 
вопросом.

С учетом того, что цена российского 
«входного билета» в ВТО – отказ от платы 
зарубежных авиакомпаний за  пролеты 
по транссибирскому маршруту, со следую-
щего года наши потери составят 320 млн 
евро ежегодно. Поскольку Евросоюз наме-
рен ввести плату за эмиссию парниковых 
газов с российских авиакомпаний, летающих 
в Европу, в качестве «симметричного ответа» 
предлагается ввести аналогичную оплату 
для зарубежных авиакомпаний, летающих 
в Россию или над нею. Было также принято 
решение поручить правительственным 
структурам разработать национальную си-
стему экологических платежей, соответст-
вующую рекомендациям ИКАО.

Повышение экологичности воздушного 
транспорта связано с применением комби-
нированных многотопливных силовых уста-
новок, работающих как на традиционных 
(керосин, бензин, дизельное топливо), так 
и альтернативных (сжиженные метан, при-
родный и попутный газы) видах топлива. Это 
не только существенно улучшает экологию, 
но и снижает эксплуатационные расходы.

Использование летательных аппаратов, 
применяющих технологии, способствую-
щие уменьшению шума на местности и в пас-
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сажирском салоне, внедрению мер подавле-
ния и снижения его уровня тоже становится 
обязательным условием повышения конку-
рентных преимуществ национальных ави-
аперевозчиков.

Чтобы играть с иностранными компа-
ниями по  одним правилам, российские 
предприятия при господдержке должны 
создавать современные санитарно-защит-
ные зоны аэропортов с учетом требований 
обновляемой нормативной базы, решать 
вопросы обеспечения охраны окружающей 
среды с помощью сертификации объектов 
и работ в авиационном секторе. Необходи-
мы: контроль уровня воздействия авиатех-
ники на окружающую среду, оценка выбро-
сов парниковых газов в  соответствии 
с рекомендациями ИКАО и требованиями 
директивы ЕС 2008/101/EC, проведение 
энергоаудита, а также мероприятий по по-
вышению энегоэффективности деятель-
ности авиакомпаний и аэропортов.

5.
В процессе формирования новой модели 

развития экономики России в условиях ВТО 
имеет важное значение последовательная 
гармонизация нормативно-технической 
базы с соответствующими международными 
стандартами, включая и сферу экологиче-
ской безопасности транспортного комплек-
са РФ. Эффективность использования 
этого инструмента должна основываться 
на создании совместимой с международны-
ми нормативами законодательной базы, 
в первую очередь ориентированной на со-
блюдение экологических обязательств 
и требований. От этого зависит успешность 
прохождения процедуры сертификации 
качества, в том числе и для транспортных 
средств.

В РФ сертификация требует больших 
затрат и  концентрированных усилий 
на всех уровнях. Дефицит финансирования 
серьезно снижает ее темпы и  тем самым 
удлиняет сроки введения и  применения 
стандартов качества. Противодействует 
должному ходу вещей и  бюрократизация 
процедур сертификации – она осуществ-
ляется непосредственно государственными 
органами в  разрешительном порядке, 
предусматривающем обязательную фор-
мальную регистрацию на платной основе, 
что не всегда по силам предприятиям.

В связи с вхождением в ВТО само вни-
мание к развитию сертификации в России 
определенно усилилось. Несмотря на то, 
что начало внедрению стандартов ИСО 
серии 9000 (стандарты качества) было 
положено еще в 1987 году, все последую-
щее время этот процесс шел довольно 
медленно. Первым серьезным стимулом 
на новом этапе стало постановление пра-
вительства РФ 1998  года, посвященное 
мерам по  совершенствованию систем 
обеспечения качества продукции и услуг, 
под которые в  условиях ВТО подпадает 
и транспорт. В постановлении важнейшей 
задачей федеральных органов исполни-
тельной власти определено осуществление 
поддержки субъектов хозяйственной дея-
тельности, внедряющих системы качества 
на  основе государственных стандартов 
серии ГОСТ Р ИСО 9000 в целях повыше-
ния конкурентоспособности выпускаемой 
продукции. Эти стандарты были приняты 
как государственные в 1998 году. А в де-
кабре 2000 года введена новая их версия, 
в связи с чем в последнее время заметно 
усилилась работа по внедрению и государ-
ственных стандартов как таковых, и име-
ющих отношение к  экологии. Одновре-
менно постепенно включаются в действие 
как государственные и  стандарты ИСО 
серии 14000 по созданию систем управле-
ния окружающей средой и экологической 
маркировке.

Как показывает опыт многих стран, 
применение таких стандартов помогает 
совершенствованию систем управления 
производством, ориентированных на изго-
товление качественной с  точки зрения 
экологических нормативов продукции, 
повышение ее конкурентоспособности, все 
более надежное выполнение требований 
заказчиков (импортеров) к экологическим 
параметрам изделий и услуг.

6.
Как известно, помимо оптимистическо-

го сценария по поводу ожидаемого повы-
шения конкурентоспособности россий-
ских предприятий, в том числе и транспор-
тных, есть и пессимистический. Вступле-
ние в ВТО может принести ряд негативных 
для страны последствий, связанных с вы-
полнением страной экологических требо-
ваний, низкой оценкой качества услуг, 
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включая перевозки. По данным Минэко-
номразвития РФ, уже 26 стран приняли 
более 130 ограничительных мер по  ввозу 
российских товаров и услуг на свои рынки, 
часть из них – по экологическим критери-
ям. Генеральное соглашение о  тарифах 
и торговле (ГАТТ), под которое не подпада-
ют политические решения стран-членов 
ВТО, касающиеся охраны окружающей 
среды, здоровья населения и защиты живой 
природы, может существенно нарушить 
сложившийся в России макроэкономиче-
ский баланс, базирующийся на «внутрен-
них ценах» на  сырье, топливо, энергию 
и транспорт. Автономна и тарифная систе-
ма, защищающая отечественного товаро-
производителя и экспортера.

Соглашение по  техническим барьерам 
в торговле, определяющее условия приме-
нения регламентов, процедур сертифика-
ции и прочее, способно повлиять на сохра-
нение уровня и даже расширение масшта-
бов «грязного производства» в стране, что 
сопряжено с отсутствием механизма, пре-
пятствующего формированию «двойных 
экологических стандартов».

Сфера, подпадающая под действие Гене-
рального соглашения по  торговле услугами 
(ГАТС), в России находится на стадии ста-
новления и  абсолютно не  адаптирована 
к  либерализации. В  случае открытия для 
иностранных операторов рынков экологи-
ческих услуг (жилищно-коммунальное хо-
зяйство (ЖКХ), очистка коммунальных 
стоков, снижение уровня загрязнения воз-
духа и т. д.) восстановление загрязненных 
почв и водоемов, ликвидация последствий 
аварий, борьба с  шумами транспортных 
средств станут главными препятствиями РФ 
на пути полноценного вхождения в ВТО.

Вместе с  тем, несмотря на  проблемы, 
которые могут возникнуть в транспортном 
комплексе, Союз транспортников России 
связывает это событие с позитивными пере-
менами в отрасли. Вступление в ВТО будет 
стимулировать рост внешней торговли, спрос 
на транспортно-логистические услуги. Наи-
большие темпы роста объемов перевозок 
прогнозируются на морском, автомобильном 
и  воздушном видах транспорта, а  также 
в  секторе логистических и  терминально-
складских услуг. Новая ситуация способна 
стимулировать и  увеличение транзитных 
потоков грузов и пассажиров, расширить 

возможности выхода отечественных постав-
щиков транспортных и логистических услуг 
на зарубежные рынки. Впрочем, для этого 
уровень развития транспорта и транспортной 
инфраструктуры в стране по своим техниче-
ским, экономическим и экологическим по-
казателям должен соответствовать уровню 
экономически развитых государств мира.

Для преодоления технологической от-
сталости отечественного машиностроения 
(разрыв с ведущими мировыми производи-
телями по ряду позиций сегодня составляет 
15–20 лет) необходимо создание производ-
ства с возможностью осуществлять любую 
компоновку оборудования, выпуск мощных 
дизелей, современных тяговых двигателей, 
силовых преобразователей, комплектующих 
узлов и деталей для подвижного состава. Это 
возможно как за счет модернизации отече-
ственных производств, так и  трансферта 
зарубежных технологий с обязательной их 
локализацией на территории России. Чтобы 
стимулировать транспортные компании 
к обновлению парка, следует разработать 
экономические механизмы, четко демон-
стрирующие финансовую непривлекатель-
ность использования морально и физически 
устаревших транспортных средств. Такие 
механизмы могут быть основаны на мерах 
тарифной, страховой и амортизационной 
политики, налогового и таможенного регу-
лирования. РФ, как и  любой член ВТО, 
должна обеспечить соответствие своих 
нормативно-правовых актов и администра-
тивных процедур обязательствам, вытека-
ющим из участия в ГАТС.

7.
Таким образом, в связи с присоединени-

ем РФ к  ВТО требования к  повышению 
экологической безопасности транспортного 
комплекса будут возрастать, несмотря на:

– отсутствие прямых обязательств России 
перед ВТО в отношении соблюдения жестких 
норм по охране окружающей среды;

– сохранение национального режима 
регулирования организации перевозок 
в сфере железнодорожного и общественного, 
а также внутреннего (водного) транспорта;

– использование базовых российских 
стандартов технических и экологических 
параметров транспорта в условиях постепен-
ного их пересмотра в течение семилетнего 
переходного периода;
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– отстаивание на уровне международных 
организаций, в  том числе транспортных, 
права на соблюдение устанавливаемых гло-
бальных правил в сфере экологии, исходя их 
существующих технических и организаци-
онных возможностей страны.

В то же время экологическая устойчи-
вость транспорта РФ, это убеждение крепнет, 
может стать в новых условиях одним из глав-
ных факторов, влияющих на повышение его 
конкурентоспособности, развитие нацио-
нальной торговли, эффективное использо-
вание транзитного потенциала.

Ориентация транспортного комплекса 
на достижение современных показателей 
экологической безопасности будет способ-
ствовать скорейшей совместимости нацио-
нального и международного транспортного 
законодательства, интеграции транспортной 
стратегии России с программами развития 
транспорта в ведущих зарубежных странах, 
позволяющей ей укрепиться на глобальном 
рынке транспортных услуг.

Известно, к примеру, что Япония и Герма-
ния ввели у себя самые жесткие в мире эко-
логические требования по отношению к про-
изводству транспортных средств. Результат 
этой политики – первое место среди мировых 
поставщиков современных транспортных 
технологий. Использование экологически 
чистых технологий, материалов, видов транс
порта и объектов транспортной инфраструк-
туры в РФ поможет выходу отечественных 
операторов транспортных и логистических 
услуг на зарубежные рынки, гарантирует пол-
ноценное включение в глобальные транспор-
тные сети.

Вступление России в ВТО, по мнению 
специалистов, обеспечит привлечение из-за 
рубежа инноваций для развития в  стране 
экологичных видов транспорта, расширение 
инвестиций в их производство, ускорит пе-
реход на современные стандарты топлива. 
Приход иностранных компаний, предлага-
ющих услуги по утилизации транспортных 
отходов, очистке сточных вод, загрязнения 
почвы заметно снизит негативные последст-
вия транспортной деятельности.

Наибольший эффект в области повыше-
ния экологичности транспорта будет, как 
ожидается, достигнут при выполнении сле-
дующих мероприятий:

1) совершенствование автодорожных 
покрытий, технического уровня и обустрой-

ства автомобильных дорог, а также повыше-
ние их пропускной способности, в том числе 
за счет строительства обходов населенных 
пунктов;

2) строительство обходов крупных желез-
нодорожных узлов и расширение полигона 
электротяги на железнодорожном транспор-
те;

3) переоснащение парков транспортных 
средств железнодорожного, морского, реч-
ного и воздушного транспорта подвижным 
составом и судами нового поколения, а так-
же модернизация эксплуатируемого парка;

4) переход на потребление топлива Евро 
4 и Евро 5, использование возобновляемых 
источников энергии;

5) создание специализированных эколо-
гически безопасных транспортно-логисти-
ческих комплексов для хранения и перевоз-
ки угольных, нефтяных, химических грузов 
и удобрений;

6) включение транспортных предприятий 
в систему экологического менеджмента и ау-
дита;

7) переход на стандарты качества и управ-
ления окружающей средой ИСО 9000 
и 14000;

8) разработка, внедрение и стимулирова-
ние мотивации использования гибридных 
автотранспортных средств и альтернативных 
источников энергии.

Вместе с тем, не надо забывать, форми-
рование экологического пакета мер в ответ 
на новые требования после вступления Рос-
сии в ВТО должно не противоречить тем 
правилам, которые действуют в  едином 
транспортном пространстве Таможенного 
союза. И это еще одна сегодняшняя реаль-
ность, без которой будет неполной любая 
экспертная оценка.
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