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Экономические реформы, проводимые в 

стране, стали серьезным импульсом для разви-
тия дорожного строительства. За последние  
15 лет протяженность автомобильных дорог 
Республики Беларусь выросла в 1,7 раза. По прог-

нозным оценкам, численность транспортных 
средств к 2015 г. составит около 4 млн автомо-
билей [1]. Постоянно увеличивается доля тяже-
лых и крупногабаритных транспортных средств 
с нагрузкой  на  одиночную ось более 10 т.  Так 
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как на восстановление дорожной одежды от 
пропуска тяжелых и крупногабаритных транс-
портных средств (ТКТС) дорожная отрасль 
несет значительные затраты, для сохранения 
сети вводятся весенние и летние ограничения 
по осевым нагрузкам, в том числе по междуна-
родным транспортным коридорам. Это влечет 
за собой неудобства для перевозчиков. Увели-
чивается время доставки груза из-за вынужден-
ного простоя в дневное время. Возрастает риск 
ДТП из-за движения в ночное время. Авто-
транспортное предприятие несет дополнитель-
ные затраты, связанные с командировочными 
расходами. Длительные простои приводят к 
порче груза, снижению его качества. Перевоз-
чики стараются избегать таких условий, что, в 
свою очередь, отрицательно сказывается на 
финансовых поступлениях в дорожный фонд. 
Поэтому на современном этапе наиболее важ-
ным для развития дорожного хозяйства страны 
являются интеграция автомобильных дорог в 
международную сеть дорог и модернизация 
участков на направлениях международных 
транспортных коридоров с целью привлечения 
иностранных потребителей. 

Особая роль в становлении и развитии ры-
ночной экономики принадлежит грузовому 
транспорту. С его помощью осуществляется 
перемещение товаров, что является необходи-
мым условием развития и расширения процесса 
производства. Данный вид перевозок осу-
ществляют перевозчики более 50 государств. 
Сектор международных автомобильных транс-
портных услуг республики обеспечивает около 
40000 рабочих мест, т. е. надежно гарантирует 
работу десяткам тысяч граждан республики. 
Начиная с 2001 г., объемы валютных поступле-
ний от экспорта транспортных услуг грузовым 
автомобильным транспортом превысили анало-
гичный показатель железнодорожного транс-
порта. Однако в 2005 г. эти показатели снова 
сравнялись (рис. 1). Это связано со снижением 
доли услуг грузового автомобильного транс-
порта в экспорте транспортных услуг с 14,7 % в 
2004 г. до 13,3 % в 2005 г., вызванным наращи-
ванием опережающими темпами объемов по-
ступлений по экспорту услуг грузового желез-
нодорожного транспорта [2]. 

В связи с этим нами проведен анализ ситуа-
ции, сложившейся на рынке международных 
автомобильных перевозок грузов. 

 
      Воздушный   Автомобиль-   Железнодо-    Трубопро- 
                                   ный               рожный           водный 

 

Рис. 1. Валютные поступления в Республику Беларусь по 
экспорту услуг грузового транспорта:      – 2004;      – 2005 

 
Основными регионами по количеству заре-

гистрированных автотранспортных средств, ра- 
ботающих на международных грузоперевозках, 
являются Минск и Минская область – 50 %, 
Брестская область – 19 %, Гродненская область – 
17 %, (рис. 2) [2]. 
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Рис. 2. Распределение автотранспортных средств, исполь- 
зуемых на международных перевозках грузов, по регио- 
                                      нам Беларуси 

 
Интересно сравнение данной структуры 

(рис. 2) со структурой поступлений средств в 
дорожный фонд (рис. 3). Области, являющиеся 
основными регионами по количеству зареги-
стрированных субъектов хозяйствования, име-
ющих допуск к процедуре МДП, меньше дру-
гих отчисляют средств в дорожные фонды. По 
данным экспертов, в период до 2015 г. объемы 
перевозок автомобильным транспортом в Ев-
ропе возрастут на 40 %. Поэтому растущие 
объемы можно использовать для увеличения 
доли белорусского автомобильного транспорта 
на европейском рынке транспортных услуг. 
Общая сумма полученной выручки от эксплуа-
тации автомобилей в 2005 г. составила 850,9 млрд 
руб., уплаченных в бюджет налогов и неналого-
вых платежей – 116,8 млрд руб. [2]. 

Дорожный фонд формируется за счет нало-
говых поступлений. Однако следует привлекать 
для этих целей и внебюджетные источники, так 
как в последние годы наблюдается тенденция 
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сокращения финансирования дорожных работ. 
Республиканский дорожный фонд формируется 
за счет следующих источников: налоги с про-
даж автомобильного топлива (58,4 % от общей 
суммы поступлений) и с пользователей автомо-
бильных дорог (31,3 %), налоги на приобрете-
ние автотранспортных средств (2,3 %) и плата 
за проезд ТКТС по автомобильным дорогам 
общего пользования (0,5 %), сбор за проезд  
автотранспортных средств иностранных госу-
дарств по автомобильным дорогам общего 
пользования (0,7 %), плата за проезд авто-
транспортных средств по автомобильной до- 
роге М1/Е30 (5,5 %), плата за проезд ТКТС  
по автомобильной дороге М1/Е30 (0,1 %).  
В 2005 г. в республиканский дорожный фонд 
стали направляться средства, получаемые за 
выдачу разрешений на проезд (1,1 %). 

Поступление средств, формирующих до- 
рожные фонды по областям Республики Бела-
русь, представлено на рис. 3. 
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Рис. 3. Поступление средств в дорожные фонды в 2005 г.  
по областям:      – РДФ;      – местный дорожный фонд 

 
Немного меньше половины средств, 

направляемых государством в дорожное хозяй-
ство через дорожные фонды, возвращаются в 
бюджет в форме соответствующих налоговых 
платежей предприятий и организаций дорожно-
го хозяйства.  

Международные автомобильные перевозки 
грузов являются одним из главных секторов 
транспортного комплекса республики. Грузо-
вые автотранспортные услуги обеспечивают 
значительные валютные поступления в Респуб-
лику Беларусь, являясь тем самым перспектив-
ным направлением хозяйственной деятельности 
в республике. 

За последние 10 лет субъекты хозяйствова-
ния, осуществляющие международные автомо-
бильные перевозки грузов, сумели занять дос-

тойное место в экономическом секторе нашего 
государства. Стоимость оборота транспортных 
услуг оценивается в 1536,5 млн дол. США, что 
составляет 44,5 % оборота внешней торговли 
услугами [2]. 

Экспорт услуг грузового автотранспорта по 
итогам 2005 г. занимает четвертое место, усту-
пая лишь услугам трубопроводного транспорта, 
деловым услугам, поездкам и составляет 13,3 % 
в общем объеме поступлений иностранной ва-
люты. В объеме поступлений от экспорта 
транспортных услуг доля автомобильного гру-
зового транспорта составляет практически чет-
вертую часть – 24,2 % (рис. 4) [2]. 

               
 

Рис. 4. Транспортные услуги в общем объеме экспорта 
услуг в 2005 г. 

 
Объем экспорта услуг, оказанных предпри-

ятиями дорожной отрасли другим странам,  
в абсолютном выражении имеет тенденцию к 
увеличению, однако если сравнить относитель-
ную динамику, то можно выявить некото- 
рые колебания темпов роста экспорта услуг 
(табл. 1). 

 

Таблица 1 
Динамика изменения объема экспорта услуг  

дорожной отрасли 
 

Наименование  
услуг 

Темпы роста к соответствующему 
периоду прошлого года, % 

2003 г. 2004 г. 2005 г. 
Всего – услуги в 

том числе: 103,1 108,0 102,7 
Страны дальнего 

зарубежья 102,0 102,9 107,4 
Страны СНГ 105,9 114,9 95,0 
В том числе Рос-

сия 101,7 86,5 125,1 
 
Анализ структуры экспортных услуг пока-

зал, что основная доля этих услуг (83,1 %) ока-
зывается в процессе эксплуатации автомобиль-
ной дороги М1/Е30, остальную часть представ-
ляют строительные услуги (16,9 %). Среди 
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предприятий, работающих на экспорт строи-
тельных услуг, лидирующие позиции на про-
тяжении ряда лет занимает ОАО «ДСТ-2, 
г. Гомель» (52,3 % от общего объема экспорта 
строительных услуг). Объемы экспорта услуг 
дорожной отрасли превышают экспорт услуг 
воздушного транспорта (на 6,6 млн дол. США), 
однако намного отстают от грузового автомо-
бильного транспорта (рис. 4). Необходимо раз-
вивать это направление деятельности дорожной 
отрасли, так как оно обеспечивает прямые ва-
лютные поступления в бюджет Республики Бе-
ларусь. Повышать экспорт строительных услуг 
нужно за счет привлечения к этому виду  
деятельности различных предприятий дорож-
ной отрасли и внедрения в их работу высоко-
продуктивных технологий. Кроме того, для  
решения этого вопроса необходима государ-
ственная поддержка, так как при экспорте до-
рожно-строительных услуг в страны СНГ воз-
никают проблемы с налогообложением, тамо-
женным оформлением перевозимой техники и в 
лицензионной деятельности. 

Основным источником финансирования до-
рожной отрасли является республиканский 
бюджет. В 2005 г. его доля в общем объеме  
инвестиций в дорожное хозяйство составила 
78,7 %. Предприятия дорожной отрасли ис-
пользуют также собственные источники 
средств. На протяжении анализируемого пери-
ода их размер увеличился с 7 до 18 %. Такая 
тенденция является положительной, но недо-
статочной, в силу больших потребностей до-
рожной отрасли в техническом перевооруже-
нии, повышении доходности, конкурентоспо-
собности и слабом финансовом положении ее 
предприятий. Динамика изменения объема ин-
вестиций в основной капитал в сопоставимых 

ценах по источникам инвестирования пред-
ставлена на рис. 5. 

Среди направлений вложения средств в до-
рожное хозяйство можно выделить: строитель-
ство (реконструкция) автомобильных дорог и 
производственных баз (73 %), приобретение 
машин и оборудования, не входящих в сметы 
строек (26 %), строительство жилья (1 %). 

Несмотря на небольшие размеры привле- 
чения собственных источников предприятия 
(10,9 % в среднем за исследуемый период), 
представляет интерес исследование структуры 
данного источника инвестирования как наибо-
лее доступного для простого воспроизводства 
основных фондов. 

Основным собственным источником фи- 
нансирования является прибыль предприятия. 
В связи с высоким уровнем износа активной 
части основных фондов прибыль рекомендует-
ся направлять на развитие производства. Ис-
пользование прибыли на расширение, реконст-
рукцию и техническое перевооружение пред-
приятия является привлекательным для по- 
следнего и в связи с тем, что прибыль освобож-
дается от налогообложения по налогу на при-
быль в случае полного использования амор- 
тизационного фонда. В целом по дорожной  
отрасли на расширение, реконструкцию и тех-
ническое перевооружение производства 
направляется только 1 % от чистой прибыли 
предприятий. 

Для анализа финансовых результатов дея-
тельности дорожной отрасли исследована по-
тенциальная возможность влияния на прибыль 
различных факторов путем определенного из-
менения их соотношения с определением уров-
ня производственного и финансового леверид-
жа.   Полученный   уровень  производственного  
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Рис. 5. Использование инвестиций в основной капитал по источникам инвестирования 
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левериджа свидетельствует о том, что прирост 
объема выполненных работ на 1 % увеличивает 
прибыль на 0,13 %. Для повышения прибыли 
дорожных организаций необходимо стремиться 
к изменению структуры себестоимости в сто-
рону роста удельного веса в ней условно-по- 
стоянных расходов. Это достигается за счет 
внедрения новых технологий и техники, кото-
рые должны привести к снижению доли пере-
менных расходов. Полученная величина фи-
нансового левериджа подтверждает факт ис-
пользования в дорожной отрасли в качестве 
источника финансирования долгосрочных кре-
дитов и займов. Это помогает временно улуч-
шить ситуацию с финансовыми ресурсами, од-
нако повышает уровень налога на прибыль и 
ведет к снижению чистой прибыли дорожной 
отрасли. 

Проанализировав рентабельность работы 
дорожной отрасли и используя прием цепной 
подстановки, мы выявили влияние выручки от 
реализации работ и услуг, прибыли от реализа-
ции и затрат на производство продукции на ее 
величину. Наибольшее влияние на уровень 
рентабельности оказывают затраты, их рост  
на 7,0 % привел к снижению рентабельности на 
15,4 %. 

 
В Ы В О Д Ы 

 
1. Международные автомобильные перевоз-

ки грузов являются одним из главных секторов 
транспортного комплекса Беларуси. Грузовые 
автотранспортные услуги обеспечивают значи-
тельные валютные поступления в бюджет, яв-
ляясь тем самым перспективным направлением 
хозяйственной деятельности в республике. 

2. Необходимо повышать экспорт строи-
тельных услуг за счет привлечения к этому ви-
ду деятельности других предприятий дорожной 
отрасли, внедрения в их работу высокопродук-
тивных технологий. 

3. Для увеличения прибыли от реализации  
в дорожной отрасли необходимо: 

• увеличивать объемы выполняемых работ 
по содержанию, текущему ремонту, капиталь-
ному ремонту, строительству и реконструкции 
автомобильных дорог (в современных услови- 
ях состояние автомобильных дорог позволяет 
предприятиям дорожной отрасли выполнять 

данное условие при достаточном финансирова-
нии); 

• снижать себестоимость работ и услуг, в 
том числе за счет уменьшения управленческих 
расходов; 

• повышать качество выполняемых работ, 
так как с высоким качеством предприятие мо-
жет конкурировать как на внутреннем, так и 
внешнем рынках. 

4. Для обновления активной части основных 
фондов в условиях недостатка собственных 
средств для покупки новой дорожной техники, 
машин и оборудования, при нежелании пред-
приятий использовать кредиты на эти цели,  
в качестве альтернативного и более эффектив-
ного источника необходимо использовать ли-
зинг, так как он представляет собой инвестиро-
вание ресурсов в основной капитал на возврат-
ной основе, но не в денежной, а в натуральной 
форме. При использовании в качестве лизинго-
дателя зарубежной компании можно не только 
обновить дорожную технику, но и значительно 
повысить ее технический уровень. Кроме того, 
это будет способствовать интеграции Беларуси 
в мировую экономическую систему. Еще одним 
преимуществом использования лизинга являет-
ся возможность выкупа дорожной техники, 
машин и оборудования в собственность. 

5. Создание совместных дорожно-строи- 
тельных предприятий сформирует условия для 
привлечения иностранного подрядчика на 
строительство дорог и сооружений, что позво-
лит использовать новые технологии, современ-
ную технику и повысит отношение к качеству 
выполняемых работ у отечественных предпри-
ятий. 

 
Л И Т Е Р А Т У Р А 

 
1. Государственная программа «Дороги Беларуси» на 

период 2006–2015 годы. Т. 1. Основные положения. – 
Минск, 2004. – 48 с. 

2. Отчет о работе Международного автомобильного 
транспорта за 2005 год / Ассоциация международных ав-
томобильных перевозчиков «БАМАП». – Минск, 2006. – 
45 с. 

3. Бусел, В. А. Ремонт автомобильных дорог / В. А. Бу-
сел. – Минск, 2004. – 206 с. 

4. Анализ хозяйственной деятельности в промышлен-
ности: учебник / Н. А. Русак [и др.]; под ред. В. И. Стра-
жева. – Минск: Вышэйш. шк., 1998. – 398 с. 

 

Поступила 19.09.2007 


