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гим не имеет абсолютного характера, оно все
гда относительно. Это обусловлено тем, что 
каждый фактор осуществляет свою специфиче
скую функцию, которая не под силу другому 
фактору. Поэтому подобная взаимозаменяе
мость существует далеко не всегда. Так, если 
для производства товара требуется определен
ный сплав металлов, то его невозможно заме
нить никакими другими факторами (ни трудом, 
ни другими сплавами). На практике это означа
ет, что при отсутствии взаимозаменяемости 
невозможно отделить предельный продукт од
ного фактора производства от предельного 
продукта другого фактора, а следовательно, 
нельзя определить какой из факторов подлежит 
замещению.

В-третьих, принцип замены одного фактора 
производства другим может быть применим 
лишь тогда, когда решение о применении того 
или иного ресурса может быть гибко изменено. 
Это относится, в первую очередь, к оборотному 
капиталу (сырью, материалам), так как решение

фирмы о его закупке может регулярно пере
сматриваться. К труду данный принцип может 
применяться лишь с определенными оговорка
ми, так как фирма должна считаться с условия
ми коллективного договора. В отношении ос
новного капитала (здания, сооружения, маши
ны, механизмы и т. д.) он может быть ис
пользован лишь в долгосрочном периоде, когда 
фирма принимает решение о модернизации 
оборудования и совершенствовании техноло
гии производства, но опять-таки с учетом тру
дового фактора.
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Современные тенденции развития мировой 
экономики характеризуются постоянным рас
ширением хозяйственных связей и междуна
родной экономической кооперации. Поэтому 
приоритетным направлением в политике разви
тых стран стали интеграхщонные процессы, что 
предусматривает создание условий для свобод
ного перемещения товаров, услуг, капиталов, 
рабочей силы. Это обстоятельство обусловли
вает постоянный рост транснациональных по
токов и международных перевозок грузов. Для 
многих государств международная перевозка 
грузов стала важным источником валютных

поступлений в бюджет, создания дополнитель
ных рабочих мест.

Успешному расширению внешнеэкономи
ческих связей республики и интеграции ее 
в систему международной торговли способст
вует дальнейшее наращивание экспортного по
тенциала по всем направлениям на основе по
вышения конкурентоспособности выпускаемой 
продукции, создания инфраструктуры торговых 
рынков, роста экспорта услуг [1].

На современном этапе увеличение объемов 
экспорта транспортных услуг может стать важ
ным фактором стабилизации и структурной
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перестройки ее экономики. Благодаря своему 
геополитическому положению наша страна яв
ляется важнейшим коммуникационным кори
дором между странами Европы, что созда
ет необходимые условия для осуществления 
внешнеэкономической деятельности, развития 
экспорта транспортных услуг и укрепления по
зиций республики на международном рынке 
транспортных услуг. Однако мощный потенци
ал транспортной системы Республики Беларусь 
используется пока недостаточно эффективно. 
Все это приводит к необходимости формирова
ния и реализации на практике современной 
стратегии государства и всех участников этого 
сегмента экономики.

В отличие от других отраслей экономики, 
для повышения конкурентоспособности про
дукции которых требуются значительные инве
стиции и определенный временной период, 
развитие экспорта транспортных услуг является 
наиболее реальным для республики источни
ком валютных поступлений.

По данным платежного баланса Националь
ного банка Республики Беларусь, экспорт транс
портных услуг в 2008 г. составил 1772 млн дол. 
США, или рост к уровню 2007 г. составил 
130,7 %, в том числе по железнодорожному 
транспорту соответственно 878,3 млн дол. США, 
или 123,6 %, автомобильному -  692,9 млн дол. 
США и 139,5 %, воздушному -  200,8 млн дол. 
США, 133,9% (рис. 1).

Рис. 1. Экспорт транспортных услуг:--- -f -  автомобиль
ный; -  воздушный; —■------железнодорожный;

• -  всего

Структура внешнеторгово! о сальдо транс
портных услуг представлена на рис. 2 .

Республика Беларусь тесно сотрудничает 
с государствами -  участниками СНГ в области 
транспорта в трех межгосударственных органи

зациях: Исполнительном Комитете СНГ, Посто
янном Комитете Союзного государства России 
и Беларуси, Интеграционном Комитете Евразий
ского экономического сообщества (ЕврАзЭс). 
С учетом конкурентных преимуществ Респуб
лики Беларусь на мировом рынке транспортных 
услуг, таких как ее особое географическое по
ложение, более короткое время доставки гру
зов, пересечение транзитным потоком меньше
го числа границ, наличие развитой сети инфра
структурных объектов, стабильной социально- 
политической ситуации и наличие нормативной 
и технической базы для реализации крупных 
межнациональных проектов, республика имеет 
хорошие стартовые условия, чтобы стать свое
образным транзитным мостом между странами 
ЕС и Россией, Европой и Азией. В республике 
в сфере только международных автомобильных 
перевозок задействовано более 15 тыс. автомо
билей и более 57 тыс. работающих. Транзит 
грузов через территорию Беларуси осуществ
ляют перевозчики более 50 государств.

Автомобильный 
транспорт -  439,3 (43 %)

Воздушный 
транспорт -  
100(10%)

Железнодорожный 
транспорт -  479,6 (47 %)

Рис. 2. Структура внешнеторгового сальдо транспортных 
услуг за 2008 г., млн дол. США

В общем объеме грузов, перевозимых желез
нодорожным транспортом, 85 % (более 110 млн т 
в год), занимают каменный уголь, нефть и неф
тепродукты, черные металлы, м^шеральные удоб
рения, цемент, лесные, хлебные, строительные 
материалы, кокс, лом черных металлов. Около
15 % грузов перевозятся небольшими партиями 
и при определенных условиях могут быть пе
реданы автомобильному транспорту. В струк
туре железнодорожных перевозок на внешнетор
говые и транзитные грузы приходится 70 % от 
общего объема грузооборота (около 100  млн т 
в год), которые направляются преимущественно 
в порты стран Балтии (г. Клайпеда, г. Вентспилс) 
и Украины (г. Николаев).
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Наибольший прирост экспорта услуг на пер
спективу должен обеспечить возд>тнный транс
порт, но это не скажется на доле каждого из ви
дов транспорта.

Объемы перевозок грузов и транспортной ра
боты предположительно увеличатся к 2015 г. 
более чем в 1,5 раза в соответствии с темпами 
роста объемов промьшшенного и сельскохозяйст
венного производства.

Поэтому раступще объемы можно использо
вать для увеличения доли белорусского автомо
бильного транспорта на европейском рьшке 
транспортных услуг и продолжить положитель
ную динамику объемов перевезенных грузов бе
лорусскими перевозчиками, сложившуюся в по
следние годы.

Международные эксперты прогнозируют, 
начиная со второго десятилетия XXI в., устой
чивый рост автомобильных перевозок между 
Европой и Азией.

В связи с этим Международный союз авто
мобильного транспорта выступил с инициати
вой по организации регулярных коммерческих 
перевозок между Европой и Азией по древнему 
Шелковому пути. Изначально все направления 
разделены на три основных маршрута: Север
ный (Узбекистан -  Казахстан -  Россия -  Бела
русь -  ЕС), Центральный (Кыргызстан -  Узбе
кистан -  Туркменистан -  Каспийское море -  
Азербайджан -  Грузия -  Черное море -  ЕС) 
и Южный (Кьфгызстан -  Казахстан -  Узбеки
стан -  Туркменистан ~ Иран -  Турция). Время 
в пути составляет от 7 до 18 дней, протяжен
ность маршрутов -  от 4 до 7 тыс. км.

Длина Северного маршрута составляет око
ло 6500 км. Предполагается, что по этому мар
шруту из Китая и Центральной Азии в Европу 
будут доставляться текстиль, сельскохозяйст
венные продукты, промышленное оборудова
ние, продукты питания и фармацевтическая 
продукция.

Понятно, что в условиях падения объемов 
и стоимости перевозок возрождение Шелково
го пути не так актуально. Но к тому времени, 
когда мировая экономика начнет показывать 
признаки восстановления, нужно быть готовым 
к развитию любых направлений транзитных 
путей между Европой и Азией.

Схемы доставки грузов во внутриреспубли- 
канском сообщении апробированы и использу

ются длительное время. При транзитных пере
возках через территорию государства осущест
вляется в основном пропуск грузопотоков без 
переработки на белорусских терминалах. Уве
личение транзитных грузопотоков способству
ет повышению доходов перевозчиков-резиден- 
тов и увеличению валютных поступлений за 
счет предоставления сервисных услуг ино
странным перевозчикам. В таких условиях гру
зоотправители и грузополучатели заинтересо
ваны в совершенствовании схем доставки экс- 
портно-импортных грузовых потоков, проходя
щих по территории республики, в том числе 
перевозимых мелкими партиями и в смешан
ном сообщении различными видами транспор
та. Для их выбора необходимо постоянно 
осуществлять мониторинг условий перевозки 
грузов по территории Беларуси и иностран
ных государств. Решение данной задачи долж
но осуществляться в фанспортно-логистиче- 
ских центрах, выполняющих аккумулирующую 
и координирующую роль в движении гранс- 
портных потоков.

В настоящее время существует тенденция 
к переориентации гранзитных товаропотоков, 
минуя нашу территорию. Создание реальных 
конкурентос1юсобных условий по сравнению 
с сопредельными странами, несмотря на то, что 
через Республику Беларусь проходит наиболее 
короткий путь между двумя глобальными рын
ками ЕС и РФ, а в последующем и Юго- 
Восточной Азии, позволит радикально изме
нить негативные тенденции.

Республика Беларусь ~ стратегический ев
ропейский перекресток, важная транзитная зо
на, поэтому именно здесь можно успешно кон
тролировать грузопотоки, грузоперевозки, иду
щие из Европы в Россию и обратно. Успешно 
можно участвовать в формировании грузопо
токов, идущих в Украину, страны Балтии 
и дальние географические точки -  1Ситай, Тур
цию, Ближний Восток. Логистический центр, та
ким образом, служит своего рода аккумулято
ром, соединяющим грузопотоки европейских 
транспортных коридоров. В существовании та
кого рода центров будуп: заинтересованы руко
водители промышленной, хозяйственной и го
сударственной сфер.

Новой тенденцией в развитии транспортной 
логистики ЕС является формирование общеев-
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ропеискои системы товародвижения, предусмат
ривающей наличие опорных европейских цен
тров логистики и взаимодействующих с ними 
региональных логистических транспортно-рас
пределительных центров.

В большинстве стран создание транспортно
логистических центров осуществляется в рам
ках соответствующих государственных про
грамм, предусматривающих государственное 
содействие и стимулирование развития совре
менных технологий организации перевозок, 
сокращение экономических ограничений и уст
ранение барьеров на пути внедрения инноваций 
в транспортную сферу. В этих условиях управ
лением транспортно-логистических центров 
занимаются как государство, так и частные 
компании на принципах партнерства.

Затраты на логистический процесс, связы
вающий производителя потребительских това
ров и торговлю, в среднем составляют 1 0 - 2 0  % 
стоимости товара. В Беларуси в 2008 г. сум
марные транспортно-логистические затраты оце
ниваются примерно в 5 млрд дол. США, к 2015 г. 
они возрастут до 13 млрд дол. По данным Ев
ропейской логистической ассоциации, приме
нение логистических разработок позволяет со
кратить время производства товаров на 25 %, 
снизить себестоимость производства продук
ции до 30 %, сократить объемы материально- 
технических запасов от 30 до 70 %.

Совет Министров Республики Беларусь ут
вердил программу формирования транспортно
логистической системы Республики Беларусь 
до 2015 г. [2].

Крупный транспортно-логистический ком
плекс «Прилесье» будет построен на террито
рии свободной экономической зоны «Минск» 
к 2014 г. Его учредителями выступили иран
ская инженерно-строительная компания «Кей
сон», акционерное общество закрытого типа 
«Фарасан» (Иран) и частная акционерная ком
пания с ограниченной ответственностью «Сэд- 
бери Энтерпрайзис Лимитед» (Никосия, Кипр).

В структуре транзитных грузопотоков, про
следовавших через территорию Беларуси в 
2008 г., на железнодорожный транспорт при
шлось 26 %, трубопроводный -  69, автомо
бильный -  5 %. Основной транзитный грузопо
ток идет в направлении Запад -  Восток -  Запад. 
Граничащие с Беларусью государства, которые

имеют выход к морю (Украина и Литва), рас
полагают развитой портовой инфраструктурой, 
позволяющей создать конкурентоспособные 
условия для транзита в указанном направлении. 
Анализ перевезенных по территориям Украи
ны, Беларуси и Литвы транзитных грузов, в том 
числе через их порты, свидетельствует о том, 
что через территорию Республики Беларусь 
проходит 31 % транзитных грузов, перевози
мых железнодорожным транспортом, и более 
60 % -  автомобильным.

правительством Республики Беларусь ут
верждена Комплексная программа обеспече
ния эффективного использования транзитных 
возможностей Республики Беларусь на 2006- 
2010 гг. [3]. Реализация намеченных мероприя
тий и устранение имеющих место сдерживаю
щих транзит факторов, завершение реконст
рукции пограничных пунктов пропуска и соот
ветствующее развитие материальной базы 
транспорта и дорожного хозяйства позволят 
повысить привлекательность территории Рес
публики Беларусь для транзитного перемеще
ния товаров и пассажиров.

В течение последнего десятилетия на терри
тории Беларуси сформирован ряд устойчивых 
направлений транзитных грузопотоков. Это, 
в первую очередь, перевозки российских и ка
захстанских внешнеторговых грузов через пор
ты Балтийского моря. Важное значение также 
имеют перевозки в страны Центральной и За
падной Европы и обратно по II международно
му транспортному коридору, а также сравни
тельно незначительные, но достаточно пер
спективные перевозки по IX международному 
транспортному коридору между странами Бал
тийского и Черного морей.

Значимость экспорта услуг в экономике 
республики необходимо рассматривать в кон
тексте того, что Беларусь является страной с 
высоким коэффициентом транзитивности тер
ритории, что является следствием ее геополи
тического положения.

В то же время потенциал сферы экспорта 
услуг в условиях Беларуси в значительной сте
пени определяется тенденциями международ
ной торговли, формирующимися в Евроазиат
ском регионе. В настоящее время торговый 
оборот между Европой и Азией составляет 
600 млрд дол. США в год.
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Общемировые тенденции развития сектора 
услуг составляют около 19 % всего торгового 
экспорта (товаров и услуг). Ситуация отличает
ся для различных регионов и стран, так как для 
европейских стран этот показатель находится 
на уровне 22,4 %. Здесь лидерами являются 
Великобритания (33,0 %), Дания (32,6 %), Ир
ландия (32,2 %), Испания (31,4 %), Австрия 
(30,3 %)', в Северной Америке выделяются 
США (28,2 %); в Африке -  Египет (53,3 %), 
Марокко (39,7 %), Тунис (26,7 %); в Азии -  
Индия (33,7 %), Новая Зеландия (27,7 %), Авст
ралия (22,2 %). Страны СНГ имеют показатель 
на уровне 11,1 %, Беларусь -  11,0 %.

Анализ показывает, что экспортируют услу
ги либо наиболее развитые страны, у которых 
доля сферы услуг в ВВП составляет около 
63 %, либо страны, в значительной мере ис
пользующие свое географическое расположе
ние. Соответственно различается и структура 
экспорта услуг в этих странах.

В развитых странах Западной Европы в час
ти перевозок грузов наземным и внутренневод
ным транспортом лидирующие позиции зани
мал и продолжает занимать автомобильный 
транспорт. С течением времени автомобильные 
перевозки грузов занимают все большую долю 
в совокупности наземных перевозок в Западной 
Европе. Чтобы оценить потенциальные воз
можности автомобильных перевозок, необхо
димо учесть, что в настоящее время в Европе 
3/4 контейнерных грузов перевозится автомо
бильным транспортом, около 2 0  % -  железно
дорожным и только 5 - 6  % -  внутренним вод
ным. Контейнеризация грузов в мире достигает 
примерно 55 %. Эмпирическим путем установ
лено, что темпы роста контейнеризации при
мерно на 2-3 % выше общего роста мировой 
торговли, который на те же 2-3 % обычно вы
ше роста мирового ВВП. По расчетам западных 
аналитиков, контейнерные перевозки в сооб
щении Азия -  Европа -  Азия будут расти в 
пределах 5-9 % в год.

Тенденция такова, что заказчик требует более 
качественного сервиса за ту же цену. Особенно 
это относится к предприятиям, специализирую
щимся на дальних перевозках, от которых требу
ется, чтобы режим перевозки определенных то
варов обеспечивал фактические (качественные 
и количественные) кондиции товара с соответ

ствием показателям в сертификате качества на 
товар. Для обеспечения этих требований нужны 
дополнительные расходы. Более того, некоторые 
заказчики пытаются разными путями сбивать 
цену, например посредством выставления до
полнительных требований на перевозку. На фоне 
этого обнаруживаются и другие источники роста 
затрат многих транспортных предприятий, такие 
как длительные простои во время ожидашм по
грузки/разгрузки, особенно в секторе перевоз
ки продовольственных товаров, на централь
ных складах и больших товарных станциях.

Интеграция Республики Беларусь в миро
вую экономику требует адекватной перестрой
ки транспортной инфраструктуры, реализации 
потенциала Беларуси как транзитной державы, 
повышения конкурентоспособности отечест
венных перевозчиков и развития экспорта 
транспортных услуг.

Изменение геополитической ситуации и по
зиционирования Республики Беларусь в миро
вом сообществе выдвигает новые требования к 
транспорту как к элементу систем националь
ной безопасности.

Членство Республики Беларусь в Европей
ской конференции министров транспорта 
(ЕКМТ) позволило белорусским перевозчикам 
не только беспрепятственно осуществлять пе
ревозки по многосторонним разрешениям в 
любую страну, входящую в ЕКМТ, но и одно
временно открьшо широкие возможности для 
работы на белорусском рьгаке транспортных 
услуг перевозчикам всех стран -  членов ЕКМТ. 
Естественно, из-за этого значительно повыси
лась конкуренция на белорусском рынке транс
портных услуг, которая вынуждает белорус
ских перевозчиков вести постоянный поиск но
вых направлений экспорта услуг.

ВЫВОДЫ

Мировая конкуренция определяет и влияет 
на развитие рынка экспорта услуг, подчиняя их 
собственным целям. Глобализация и обострение 
конкуренции расширяют не только угрозы, но 
и возможности для любого участника этого 
рьшка, будь то предприятие, национальная от
расль или национальная экономика. Затрудняет
ся выживание любою производителя/продавца, 
благосостояние которого зависит от методичных
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успехов на рынке, ставшем мировым. Со стре
мительным ростом экспорта транспортных ус
луг все меньше рыночных ниш остается неосво
енными или «слишком малыми». Быстрые изме
нения экономических условий, более взыска
тельные клиенты и рост их общего числа, уже
сточающаяся конкуренция требуют кардиналь
ной переоценки и перестройки устаревших спо
собов ведения дел. Предприятия, национальные 
отрасли, национальные экономики могут оста
ваться устойчивыми и защищенными только 
путем непрерывного совершенствования, уско
рения реакции на изменение любых требований 
и технологий, соответствия высшим стандартам 
качества услуг, лучшего управления и организа
ции труда. Развитые страны сосредоточивают

усилия на строительстве транспортно-логисти- 
ческих центров.
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Проблемы развития производства и экс
портной базы в Азербайджане. В настоящее 
время развитие азербайджанской экономики 
органически связано с увеличением объема 
экспорта и обеспечением его продуктивности. 
Стране нужно не только восстановить и сохра
нить позиции на зарубежных рынках, но также 
освоить новые рынки товаров и услуг. Для не
зависимости азербайджанской экономики целе
сообразно развивать и расширять экспорт как в 
товарном, так и в географическом аспектах. 
Экспорт республики должен оперативно реаги
ровать на изменение конъюнктуры мирового 
рынка. Специализация производства и углуб
ление международного рынка труда дают но
вые возможности развития национальной эко
номики в системе международных экономиче
ских связей. Внутреннее содержание и сложная 
структура экспортного потенциала формиру

ются под воздействием большого количества 
различных факторов. Азербайджанская респуб
лика нуждается в привлечении иностранных 
инвестиций. Однако привлечение иностранных 
инвестиций не может полностью обеспечить 
восстановление национальной экономики с 
технологической точки зрения, а также форми
рование внешнеэкономического комплекса. Без 
мобилизации внутренних возможностей госу
дарства положительные изменения в экономике 
невозможны.

Одной из главных является кредитная поли
тика государства. Выдача юридическим и фи
зическим лицам кредитов как производствен
ного, так и коммерческого назначения ускоряет 
товарно-денежный оборот на национальном 
рынке, стимулирует активность людей бизнеса. 
Эти процессы способствуют образованию но
вых рабочих мест, увеличению внутреннего
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