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ДМИТРИЙ СОКОЛ, АСПИРАНТ 
КАФЕДРЫ ФИНАНСОВ БГЭУ

Чтоб международные перевозки 
множили капитал

Роль финансов в 
регулировании
деятельности
Макроэкономические составляющие 
белорусской экономики говорят о 
том, что более половины валового 
внутреннего продукта остается 
лежать на складах либо перевозится 
небелорусскими перевозчиками. При 
увеличении ВВП на 10 пунктов 
грузоперевозки возрастали всего на 
2—5%. Сама проблема развития 
транспортной отрасли республики 
кроется в финансовом механизме, но 
пути его реформирования не опреде­
лены. К настоящему времени на 
рынке перевозок сложились два 
подхода к решению данного вопроса.

Без наличия транспорта  невозм ож ен 
э ко н о м и ч е с ки й  рост. Грузовые перевозки  
д ол ж ны  не следовать тенденциям  
развития  внутреннего  брутто продукта , а 
предопределять его . И здесь э ко н о м и ка  
д о л ж на  рассм атриваться как преследо­
ватель в го н ке  за лидером  —  тр а н с п о р ­
то м . Так что при ра зум н о м  х о зя й ств о ­
вании резерв видится в наращ ивании 
тр а н спо р тн ы х  м ощ ностей.

Тренды м а кр о э ко н о м и ч е с ко й  д и н а м и ­
ки Беларуси ф о р м и ро ва л и сь  при 
в заим од ействии  двух ф акторов : с ти м у ­
ляции роста реального  сектора э ко н о ­
м и ки  и с п о н та н н о го  ухудш ения общей 
ф ин а нсо во й  ситуации . Внешне это 
вы глядело ка к  улучш ение показателей 
с е кто р а л ь н о го  и отраслевого  выпуска 
товаров и усл уг при кр и зи с н ы х  процес­
сах в м онетарной  сф ере, что отражает 
л о ги ку  кред итны х вливаний в строитель­
ство  и сельское хозяйство . Растущая 
таки м  о б разом  эко н о м и ка  привела к 
появлению  ряда парадоксальны х 
м о м е н то в , так потоки  ВВП увеличива­

лись на 10 пунктов, а грузо пе р е во зки  
возрастали всего на 2— 5% .

И ррациональность ««ответов» 
реальной э ко н о м и ки  видна в этих 
показателях, что очень затрудняет 
принятие  оптим альны х решений во всей 
м а кр о эко н о м и че с ко й  пол итике , в т.ч. по 
транспорту.

Трудность наша в том , что отечествен­
ные ко м пании  не в состоянии ко н ку р и ­
ровать с таки м и ф и р м а м и , как F ixem er 
и V il l i  Betz, чей капитал —  в виде 
техники —  сегодня беспрепятственно 
работает на ры нке нашей республики. 
Сравнивая СП «Б елф и ксем ер»  или 
«Б елавтогаз» , на базе которо го  оно 
располож ено , и « М и н с к-И н те р тр а н с» ,

трад ицион но  специал изирую щ и ися  у нас 
на м еж дународ ны х перевозках, нельзя 
забы вать, что последний дает в нашу 
казну налогов в тр и — четы ре раза 
больше! И это при том , что у обеих 
ко м па н и й  пр и м е р н о  равны й под ви ж н о й  
состав, только  у F ixem er он более 
новы й, и при том , что F ixem er как 
заинтересованная сторона всегда 
обеспечит своем у СП попутную  за гр у зку  
в Европе. Такое явление определяется, 
как д и скр и м и н а ц и я  нац иональны х 
субъектов хозяйствования . И это при 
том , что стратегия им портозам ещ ения  
для Беларуси, в первую очередь, 
касается транспорта .

Л ьготи руем ы е  иностранны е инвести ­

О



Финансы
ции в транспорт, исклю чая системны е 
влож ения в и н ф раструктуру  региона и 
постоянны е устройства , —  это псевдо­
инвестиции , они  сродни  спекулятивны м  
потокам  капитала на ф онд овы х  ры нках, 
а недавний опы т России свидетельствует 
о сом ни тел ьной  пол езности  последних 
для н арод ного  хозяйства  в целом.

П роблем а развития транспортной  
отрасли республ ики  —  в ф инансовом  
м еханизм е , и решать ее следует его 
р е ф о р м и р о в а н и е м . Средняя рентабель­
ность  по отрасли —  2 -4 % , у наиболее 
э ф ф е кти вн о  работаю щ их предприятий
—  7 -8 % . Из отдельной маш ины  (если 
это за груж ен ная  заказам и современная 
западная модель, взятая в оперативны й 
л и зи н г)  м о ж н о  вы жать и все 25 % . И ее 
владелец, с ка ж е м , при поездках в 
Германию , м ож ет получить DM  20 — 22 
ты с. в год  чистой прибы ли (отчислив до 
это го  в бю дж ет DM  25 ты с.).

Н алоги  и др у ги е  инструм енты  
ф и н а н с о во го  регул ирования  предельно 
усл ож н яю т работу бел орусских пере­
в озчиков , делая ее прям о  убы точной . К 
настоящ ему врем ени на ры нке  объ ек­
тивно  сл о ж и л и сь  два подхода к реше­
нию  д а н н о го  вопроса.

I. Косметическое реформирова­
ние (метод последовательных 
интеграций)

Вместо пол ном асш табны х проектов 
н а л о говы х р е ф о р м , д р у ги х  за ко н о тв ор ­
ч ески х  инициатив  в части транспорта , 
силы  тратятся на добы чу м изерны х 
н а л оговы х л ь гот  по ко н кретн ы м  
п роектам . Н априм ер , с пом ощ ью  
Б ел орусско го  сою за тра нспо р тн и ко в  уже 
разработано нескол ько  б и знес-пл анов  с

учетом  необходим ости нал оговы х льгот 
на несколько  лет. Без них при нашем 
законодательстве отечественны м 
перевозчикам  просто не во зм о ж н о  найти 
схем у безубы точной работы , не говоря 
уже об обновлении по д ви ж н о го  состава 
и внедрении новы х технол огий  перево­
зок.

Такой подход неоснователен, носит 
разовы й, врем енны й характер. Он 
ориентирован не на реальную оценку  
методов свободной кон куренц и и , не на 
аналитическое выявление роли тр а нс ­
порта в отнош ении д р уги х  отраслей, а 
на опы т д р у ги х  стран и даже больше
—  на опы т иностранны х перевозчиков  
здесь у нас. Последние пользую тся 
льготам и как иностранны е инвесторы , а 
отечественные лишь пытаются соревн о ­
ваться с ни м и  в получении льгот.

I I .  Реальное реформирование 
(комплексность и системность)

Д анны й подход базируется на 
следую щ их пол ож ениях. С тратегический  
характер инвестиций в транспорт 
заклю чается в их м обильности  и 
ф инансовой  активности  (увеличение 
оборота денеж ны х средств в народном  
хозяйстве), в отличие от инвестиций в 
реальны й сектор , являющ ихся менее 
м об и л ьны м и  и, соответственно, более 
р исковы м и . И м енно рисковы е влож ения 
требую т л ь гот и, в первую очередь, для 
иностранны х инвестиций. В ложения же 
в транспорт таковы м и не являются.

О чевидно, что, для то го  чтобы 
выявить влияние госуд арственного  
регулирования в транспортн ой  отрасли, 
необходим о сравнить состояние дел и 
особенности  ф ункц иони рован ия  ее в

реж им ах регул ирования и свобод ной  
кон куренц и и . И м енно это предлагает 
Белорусская ассоциация м еж д ународ ны х 
автом обил ьны х перевозчиков . На 
прим ере  ф и н а н со во го  л и зи н га  как 
наиболее реального  в соврем ен ны х 
условиях ф и н а н с о во го  инструм ента  
развития транспортн ой  отрасли (п о ­
скольку  п окупка  хорош его  за п ад ного  
тягача обходится в DM  1 50— 160 ты с., а 
таких  денег у наш их тра нспо р тн ы х  
пред приятий  нет, поэтом у  некоторы е из 
них берут западную  технику  в д о л го ­
срочны й кредит с последую щ им  
в ы куп о м ) сравниваю тся действую щ ая 
систем а и предлагаемая.

Ф и н а н со в ы й  л и зи н г  [действующая 
схе м а ]: в м о м е н т  ввоза л и зи н го в о го  
тр а н с п о р тн о го  средства вносятся в 
бю дж ет такие нал оги  и пош л ины , как 
будто предприятие уже является его 
собстве н ни ко м , а потом  за чуж ой  
автом обил ь приходится  платить еще и 
нал ог на н ед виж им ость . Там ож енны е 
пош лины , нал ог на приобретение 
тр а н с п о р тн о го  средства для ре гистрации  
в ГАИ и НДС уплачиваю тся ед и новре ­
м енно при ввозе и м п о р тн о го  авто по е з­
да на территорию  РБ.

П оскольку  на первоначал ьном  этапе 
осущ ествления проекта  вы сока  доля 
еж егод ны х обязательны х платежей, то 
денеж ны е потоки  (C a s h -F lo w ) по 
б и зн е с -п л а н у  в данной схеме длител ь­
ное время являются отриц ательны м и. В 
итоге  он года 3— 4 п р и н о си т  уб ы тки  и 
начинает окупаться тол ько  к м ом ен ту  
перехода в собственность  перевозчика .
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Рисунок 1
Отчисления в бюджет от эксплуатации автопоездов, D M © Рисунок 2

Ф инан совы е  результаты эксплуатации одного  автопоезда, D M



Столь длительны е патовы е пр о м е ж утки  
для сф еры  с вы сокой  об орачи ваем ос­
тью  капитала, каковой  является тр а нс ­
порт, сниж аю т инвести ционн ы й  потенци­
ал послед него . У бы тки  в течение первы х 
4 лет л и зи н га , а такж е  отсутствие 
средств для ед и новрем енной  уплаты 
пош лин и нал огов  превращ ают задачу 
обновл ения п о д ви ж н о го  состава в 
нереальную .

Ф и н а н со в ы й  л и зи н г  [схем а-проект ]: 
НДС при ввозе не уплачивается, а 
та м о ж е нн ы е  пош лины  уплачиваю тся 
равны м и дол ям и на протяж ении  
действия л и зи н го в о го  контракта . 
А втопред приятие  начинает получать 
п риб ы л ь в первы й же год  действия 
л и зи н го в о го  контракта . Платежи в 
бю дж ет идут по нарастающ ей, т.е. 
с коррели рованы  с эволю цией ф ин ансов  
пред приятия  (денежны е потоки  п о л о ж и ­
тельны ).

По этим  расчетам , п еревозчики  м огут  
о б н ови ть  3000  единиц  техники  (данны е 
расчеты произвед ены  с учетом  средних 
расходов при эксплуатации автопоезда 
на марш руте М и н с к  —  Гам бург). Если 
учесть, что в 1 997  го д у  в Беларуси на 
м е ж д уна р о д ны х  автом обил ьны х пере­
возках  бы ло задействовано 8600 
гр узо ви ко в , то данная схема позволяет 
м о д ернизи ровать  о кол о  3 5 %  отече­
стве н н о го  парка м еж дународ ны х 
перевозок.

Хотя поступления в бю дж ет от од н о го  
отд ельного  автопоезда уменьш атся (в 
сравнении  с действую щ ей схем ой), 
общая масса бю дж етны х поступлений 
увеличится за счет р е зко го  увеличения 
числа обн овл енн ы х автопоездов . По 
оценке  М инистерства  транспорта  и 
ко м м у н и ка ц и й  РБ, в настоящ ий м о м е н т 
доходы  б ел орусских  перевозчиков, 
пол ученны е при вы пол нении  м е­
ж д у н а р о д н ы х  автом обил ьн ы х перевозок, 
еж е го д н о  составляю т свыше 300 
м и л л и о н о в  долларов СШ А. На один 
а в том об ил ь  приходится  порядка 6 ,8  тыс. 
долл. (6 6 3 8  ЭКЮ ) нал огов  и отчисл е­
ний. В странах ж е ЕС средний уровень 
нал о гов  на один автом обил ь составляет 
700 ЭКЮ . Н априм ер , в В еликобритании 
сам ое вы сокое  нал о гооблож ени е  
б ол ьш егрузны х автом обилей —  5200  
ЭКЮ , в Д ании  —  2 000  ЭКЮ , Ф р а нц и и

—  433 ЭКЮ , Испании —  400  ЭКЮ . Как 
видим , налоговы е н а грузки  у белорус­
ских  перевозчиков  на п оряд ок выше и у 
них ж е самые вы сокие по европейским  
м еркам  обязательные платежи. Так что 
сию м инутная вы года в перспективе 
привод ит к больш ом у проигры ш у.
Судите сам и: средние доходы  (вы ручка) 
бел орусского  перевозчика  от одной 
поезд ки  (с учетом  поезд ок и в бл иж ай ­
шие государства —  Польшу, Литву, 
У краину) составляют около 3750  
долларов. Из у казанной  вы ручки за 
одну поездку белорусский перевозчик 
перечисляет в виде налогов  и отчисле­
ний 735 долларов США, или 1 9 ,6%  от 
сум м ы  доходов.

В том  числе в:
■ республ иканский  бю дж ет —  198,8  

доллара, или 5 ,3 % ;
■ местны е бю джеты  —  105 долларов, 

или 2 ,8 % ;
■ внебю дж етны е ф онды  —  431 ,2  

доллара, или 11 ,5% .
Таким образом , м еж дународны е 

перевозчики  попол няю т бю дж ет и 
внебю джетны е ф онды  на 5 8 ,8  млн. 
долл. в год. Если реф орм ировать  
ф инансовы й м еханизм  д а н н о го  сектора 
в пред лож енном  направлении и учесть 
перспективы  его развития, то эта циф ра 
м ож ет стать гораздо  больше. Так, 
приведенная А СМ АП (Ассоциация 
м еж дународ ны х автом обил ьны х пере­
возчиков  Р оссии) статистика показы вает, 
что белорусские перевозчики  ко н тр о л и ­
руют 8%  р о сси й ско го  ры нка  гр узо пе р е ­
возок, которы й оценивается в 5 
м иллиардов долларов в год , т.е только 
на р о сси йском  ры нке белорусские 
п еревозчики  м о гу т  получить доход в 
250  м лн. долл. (в настоящий м о м е н т 
общие доходы составляю т 300 
м л н.долл).

О бщ еизвестно, что развитие ры нка 
начинается им енно  с роста то р го в о го  
капитала. Это закон ом ерность , и ее 
нельзя отрицать. Создание новой 
ин ф раструктуры  необходим о для 
увеличения потоков  денег и товаров и 
придания первоначальной д и н а м и ки , 
ож ивления э ко н о м и ки . Д анны й метод 
ориентирован на определенны й э ко н о ­
м и че ски й  инструм ентарий и соответ­
ствующ ую м а кр оэко н о м и че с ку ю  по л и ти ­
ку, что позволяет характеризовать 
данны й метод как пр о гр а м м н ы й .

Таким о б р а зо м , ситуация, слож ивш ая­
ся на б ел орусском  транспорте , является 
нестабильной по своей сути , п о ско л ь ку  
ф ин ансовы й  м е хани зм , преж де всего 
давление н а л о го во го  поля, приб л иж ает­
ся к своей кр и ти ч е с ко й  массе.

Н ахож дение  систем ы  в да н но й  то чке
—  точке  в р е м е н н о го  равновеси я  с 
н е о б хо д и м о стью  определ яет ее переход 
на качественно  новы й у р о ве н ь , требует 
б е зотл а гател ьн ого  реш ения. Есть 
то л ько  два вы хода: ли бо  реальное 
ре ф о р м и р о в а н и е  отрасли , л и б о  откат  к 
уж е  наработанны м  м етод ам  ко м а н д н о -  
а д м и н и стр а ти в н о й  э к о н о м и к и , за ка ­
м у ф л и р о ва н н ы м  ко с м е ти ч е с ки м и  
по п р а в ка м и .

К поиску  эф ф екти вн ы х  м еханизм ов 
обязы вает пр о гр а м м а  социал ьно- 
эко н о м и ч е ско го  развития республики до 
2000  года, которая в качестве од н о го  из 
основны х направлений реф орм ирования 
эко н о м и ки  предусматривает развитие 
экспо р тно го  потенциала, в том  числе, 
рост экспортны х услуг как од н о го  из 
основны х источников поступления 
валюты в бю дж ет государства.

Работа а вто м о б и л ьн о го  транспорта  и, 
в первую  очередь, на м еж д ун а р о д н о м  
ры нке  тр анспортн ы х усл у г позволяет 
эф ф е кти вн о , с м и н и м а л ьн ы м и  затрата­
м и  и в кор о тки е  с р о ки  реализовать 
данны е планы . Это связано , в первую  
очередь, с тем , что э кс п о р т  тр а н с п о р т­
ны х усл уг не связан с продаж ей за 
рубеж  м атериальны х ценностей и 
сы рьевы х ресурсов, д е ф и ц и т  которы х 
сегодня ощущается в республике . 
О сновны м  пред м етом  экспорта  в 
данном  случае является тол ько  труд 
тр а н спортн иков . М еж дународ ны е же 
автом обил ьны е п е ревозки , хотя и 
требую т больш их инвестиций , бы стро 
окупаю тся . По оценкам  экспертов , ср о к 
окупаем ости  п о д в и ж н о го  состава не 
превыш ает 4— 5 лет.

Создавая условия для ш и р о ко го  
выхода отечественны х п е ревозчиков  на 
м еж дународ ны й  р ы н о к и способствуя  
повы ш ению  их ко н ку р е н то с п о со б н о с ти , 
госуд арство  тем сам ы м  стим улирует 
увеличение валю тны х поступл ени й  в 
свой  бюджет.


