
денеж ны х властей. А  значит, определять коэф ф ициент м онетизации и 
скорость обращ ения денег (по крайней  мере в трансф орм ационны х эко­
ном иках) в качестве обратных показателей  не всегда корректно. Более 
того, возм ож ны  ситуации, когда и м онетизация, и скорость денеж ного 
обращ ения растут одновременно: наприм ер, появление денег в тех сдел­
к а х , которы е ранее осущ ествлялись без них  и приводили  к  росту за ­
долж енности, вы зы вает рост м онетизации эконом ики и м ож ет при этом 
сопровож даться ростом числа сделок и ростом скорости обращ ения де­
нег, так  к а к  осущ ествлять сделки с расчетами в деньгах прощ е, чем 
сделки без них.

Кроме того, расчет общей скорости обращ ения всей денеж ной м ас­
сы по формуле V = ВВП /  М н е  всегда оправдан. Т ак, наприм ер, как ова  
скорость обращ ения денеж ной массы в эконом ике, м онетизация кото­
рой составила величину более 100 % (Ш вейцария, Я пония) или  200 % 
(Гонконг, К итай)? Считать, что в Гонконге денеж ная м асса обернулась 
за  год 0 ,5  раза  или полностью  обернулась только за  2 года, является 
ариф м етически верны м, но экономически м алосодерж ательны м , так  
к а к  понятно, что им еет смысл изучать движ ение не всей соотнесенной с 
ВВП денеж ной массы , а  ее отдельны х элементов. Не следует такж е со­
относить низкие агрегаты , например МО, со всем ВВП, считая, что н а­
личны е деньги приняли  участие в его создании. П равильнее вы делять 
пром еж уточны е агрегаты  или отказаться от агрегатного учета денеж ­
ной массы вообще, введя другую форму ее группировки.

С наш ей точки  зрения, коэф ф ициент м онетизации корректно рас­
см атривать не столько в качестве вторичной величины , производной от 
скорости обращ ения денег, сколько в качестве самостоятельного интег­
рального институционального показателя, характеризую щ его уровень 
доверия населения к  национальной валю те, степень развития банков­
ского сектора, развитости денеж ного обращ ения. Следовательно, необ­
ходимо им еть в виду, что изм енение институциональны х условий мо­
ж ет вы звать изм енение м онетизации эконом ики и уж е в качестве про­
изводного спровоцировать инф ляцию , дороговизну кредита и др.

Т.И. Василевская, канд. экон. наук 
БГЭУ (Минск)

ОСОБЕННОСТИ ГОСУДАРСТВЕННОГО У П РА В Л Е Н И Я  
РА ЗВ И ТИ ЕМ  ТРА Н СП О РТН О Й  ОТРА СЛИ  

В РЕС П У БЛ И К Е  БЕЛ А РУ С Ь

Транспортная отрасль заним ает особое место в народнохозяйствен­
ном балансе любого государства, так  к а к  именно она обеспечивает со­
единение производства и потребления валового продукта. М ировой нау­
кой доказано, что развитие транспортной системы долж но опереж ать 
рост валового продукта, поскольку только при наличии  резервов транс­
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портного потенциала возмож но общее ож ивление эконом ических отно­
ш ений н а  внутреннем и внеш нем ры нках . Подъем этой отрасли позво­
ляет обеспечить рост объемов сервисных услуг, расш ирение инф раструк­
туры  придорож ного обслуж ивания перевозок, реш ение задачи обеспе­
чения занятости  населения, поскольку транспорт относится к  наиболее 
трудоемким сферам хозяйственной деятельности.

Д ля Б еларуси проблемы р азви ти я  транспорта и укрепления его эко­
ном ики имею т особое значение, учиты вая геополитические преим ущ е­
ства территории республики, находящ ейся в центре Европы н а пере­
крестке главны х транспортны х коридоров, и возм ож ности расш ирения 
м еж дународны х перевозок.

В данной ситуации сущ ественную  актуальность приобретает проб­
лем а государственного управления развитием  транспортной отрасли, и 
в первую  очередь через обоснованную  систему налоговы х платеж ей . 
Н алоговы й м еханизм  долж ен не только быть настроен н а  обеспечение 
стабильны х поступлений средств в государственный бю джет, но и учи­
ты вать особенности транспорта, необходимость его соверш енствования 
в соответствии с государственной программой подъема экономики.

В аж нейш им и  принципам и  налогооблож ения следует признать  
принцип соразмерности налогов доходам налогоплательщ иков и п рин­
цип равенства налогоплательщ иков в своих обязательствах перед госу­
дарственны м бюджетом. Н алоги долж ны  изы м ать у хозяйствую щ их 
субъектов только часть их прибы ли и ни в коем случае не вторгаться 
в воспроизводственные ресурсы. П ринцип равенства подкрепляется 
единством налоговы х законов для всех категорий  н алогоп лательщ и ­
ков независим о от форм собственности и других особенностей их хо ­
зяйственной  деятельности . О днако в транспортной отрасли, х ар а к те ­
ризую щ ейся вы соким  уровнем фондоем кости и трудоемкости произ­
водства и, соответственно, наибольш им  объемом налоговой базы  по 
сравнению  с другими отраслям и народного хозяйства, равенство п р ак ­
тически отсутствует.

Общий уровень налоговой нагрузки  н а  доходы транспортны х орга­
низаций  (без учета транспортны х организаций  Госком авиации и Б ело­
русской ж елезной дороги) по оф ициальны м  данным составлял в 2006 г. 
18,4 % , что в 2 раза  вы ш е, чем налоговая н агрузка н а предприятия 
М инпрома.

Суммарно рост налогов в автотранспорте еж егодно значительно опе­
реж ает рост вы ручки  от реализации . Если в 2005 г. вы руч ка по грузо­
вым перевозкам  увеличилась н а  17,8 % по сравнению  с 2004 г ., то н ало­
говые платеж и  возросли н а 19,7 % . По пассаж ирским  перевозкам  вы ­
ручка увеличилась н а 21,1 % , а  общ ая сум м а налогов — н а  30 ,8  % .

Себестоимость услуг автотранспорта за  счет вклю чения налогов 
увеличивается н а  15— 16 % , что негативно сказы вается н а  общ их ф и­
нансовы х результатах деятельности автохозяйств, ум еньш ая и без того 
низкую  рентабельность грузовы х перевозок и увеличивая убыточность 
пассаж ирских. П арадоксально, но н а  их убыточность влияет такж е пре­
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доставляем ая пассаж ирском у транспорту льгота по НДС. По действую ­
щ ем у законодательству автохозяйства, осущ ествляю щ ие городские и 
пригородные пассаж ирские перевозки и освобожденные по ним от уп­
латы  налога н а добавленную стоимость, не могут ум еньш ать общие п ла­
теж и  в бю джет н а суммы НДС, предъявленны е поставщ икам и м атери­
альны х ресурсов, к а к  это делаю т все остальны е хозяйствую щ ие субъек­
ты . Они вклю чаю т предъявленны й поставщ икам и к  зачету налог в се­
бестоимость п ассаж ирских перевозок, увеличивая ее в среднем н а  6 % .

В больш инстве зарубеж ны х стран основным инструментом налого­
вого стим улирования пассаж ирского транспорта является  применение 
пониж енны х или нулевы х ставок НДС, что позволяет транспортному 
предприятию  не только зачиты вать суммы НДС, предъявленны е в стои­
мости потребленны х м атериальны х ценностей, но и получать соответ­
ствую щ ее возмещ ение из бю дж ета в размере разницы  меж ду стандарт­
ной, пониж енной и нулевой ставкам и.

П роблемна для транспорта так ж е  уплата налогов, источником  кото­
ры х долж на быть прибы ль. Если налог н а  прибы ль и местные сборы не­
посредственно связаны  с фактом  получения прибы ли, то такие плате­
ж и , к а к  налог н а  недвиж имость, экономические санкции  и другие н а­
логи, от него не зависят. В результате убыточные автотранспортны е ор­
ганизации , осущ ествляю щ ие пассаж ирские перевозки, не им ея соот­
ветствую щ его финансового источника для уплаты  указанны х налогов, 
перечисляю т еж егодно в бюджет собственные оборотные средства в сум­
м ах  более 5 млрд р.

Т аким  образом, мож но сделать вывод о том, что в рассмотренной си­
туации  налоговое законодательство не только не способствует финансо­
вой стабилизации деятельности автотранспортны х организаций , но 
скорее наоборот, обостряет проблемы , которы е в итоге вы нуж денно ре­
ш аю тся за  счет бю дж етных субсидий. О чевидна необходимость ум ень­
ш ения налоговой нагрузки  н а отрасль. П ри этом речь идет не о предо­
ставлении транспорту особого льготного реж им а налогооблож ения, а  о 
создании равны х налоговы х условий по сравнению  с промы ш леннос­
тью  и другим и ведущ им и отраслям и народного хозяйства.

Т.Н. Верезубова, канд. экон. наук, 
Н.Н. Евсейчикова, ассистент 

БГЭУ (Минск)

О Ц Е Н К А  Н АЛОГОВОЙ Н А Г Р У ЗК И  В СИСТЕМ Е 
Н А Л О Г О О Б Л О Ж Е Н И Я  Р Е С П У Б Л И К И  Б Е Л А Р У С Ь

Н алоговая н агрузка представляет собой важ нейш ий  показатель 
системы налогооблож ения, позволяю щ ий изм ерить тяж есть  налогового 
бремени для общества. С лож ивш аяся в Б еларуси налоговая система 
ф орм ирует налоговую  н агрузку , оказы ваю щ ую  достаточно сильное 
давление н а  экономику. Наиболее общ им ее показателем  является  доля
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