
заявителей или превьшают их. В таких случаях традиционное залоговое

покрытие оказывается невозможным, & обеспечение, свойственное проект—

ному финансированию (контракты на реализацию проектного продукта,
страхование, резервные фонды, шоьма—обязательства), может оказаться
вполне приемлемым.

Представляется целесообразным для развития проектного финансирова-
ния в Республике Беларусь создаватьследующие стимулы:

1) при реализации инвестиционных проектов необх0димо предоставлять
отсрочку по уплате НДС и таможенных пошлин при приобретении хотя бы
основного производственногооборудования;

2) в долгосрочных проектах должны принимать участие страховые ком-
пании. Это необХОДимый атрибут проектного финансирования,прежде всего

для снижения рисков участников проекта. Роль белорусских страховых ком-
паний в этом деле очень незначительна, и государство должно создать усло-
вия для широкого участия белорусского страхового бизнеса в проектном
финансирований',

' '

3) создание рынка консалтинговых услуг для профессиональной подго-
товки проектов и организации проектного финансирования.
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ФИНАНСИРОВАНИЕАВТОМОБИЛЬНЫХДОРОГ:
ПРОБЛЕМЫ И ПУТИ ИХ РЕШЕНИЯ

Показано, что состояние сети дорог является одним из основных факторов, влияющих на

экономику Республики Беларусь. Анализируютсяпричины неудовлетворительного состояния
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ДОРОЭКНОГОхозяйства РССПУбЛИКИ И предлагаются ОСНОВНЬХС направлениярешенияэтой пробую.мы.

Состояние автомобильныхдорог — один из важнейших критериев эконо.мического развития государства, определяющий уровень его ЦИВИЛИЗШШИ и
культуры. Дороги непосредственно влияют на основные экономические по—казатели страны (валовой национальный продукт, уровень цен, занятостьнаселения,доходы бюджета) и являются ее национальным богатством. Со—
вершенствование и развитиедорожной сети, повышение ее потребителю…свойств активно стимулируютразвитие смежных отраслей хозяйства, вклю-чая машшостроеъше, промышленностьстроительныхматериалов, жилищ-ный комплекс, сферу услуг‚ малые предприятия частного сектора, в том чис—ле в сельском хозяйстве, позволяют существенно снизить социальные по-следствия бездорожья. По всем этим причинам вложения в дорожное хозяй—ство представляютсобой высокоэффективныегосударственные инвестициис весомой и быстрой отдачей.

Республика Беларусь считается одной из наиболее развитых в дорожномотношении стран СНГ. Она имеет вполне разветвленнуюобщая протяженность которых составляет 65 тыс. км Все онектом общего пользования и находятся в государственной соВсего в республике 15,5 тыс. км дорог относятся к дороского значения, являюппшсяреспубликанскойсобственност
дорогам местного значения, которые находятся в коммунальной собственно-сти. Помимо этого, в Беларуси насчитывается 24 тыс. км дорог ведомственных— это внутрихозяйственные транспортныеартерии колхозов, совхозов и пред-приятий. Наиболее напряженно эксплуатируется республиканская дорога, ПОкоторой перевозитсядо 85 % грузов и пассажиров.На сегодняшнийдень состоя

сеть автодорог,
и являются объ-
бственности.

гаМ республикан-
ью, остальные — к

‚ которые отвечают своему назначе-венно В сухое время года‚ Правительством республики былаодобрена в 1997 голу Государственн… ая Программа «Дороги Беларуси», дей-ствие КОТОРОЙ расс штано на период до 2005 года. Согласно программе



между капитальными и более 9 тыс. км — с превышением сроков между

средними ремонтами.
Две тысячи автомобильных мостов и путепроводов (почти половина

имеющихся) не отвечают нормативным требованиям.
Таким образом, сеть дорог республикиработает на исчерпание своей не—

сущей способности.
Причин создавшегося положения несколько. Одна из них состоит в том,

что на предприятиях страны до сих пор не освоено производство битума
надлежащего качества, из—за чего асфальтобетонные покрытия выходят из

строя значительночаще принятых межремонтных сроков.
Создавшаяся ситуация усугубляется постоянным ростом нагрузок на доз

рожные покрытия, обусловленных быстрым увеличением числа транспорт-
ных средств. При этом растет доля тяжеловесного транспорта. В связи с

этим в последнее время между транспортникамии дорожниками возникают

противоречия. Перевозчики грузов заинтересованы в доставке большего
количества грузов одним транспортным средством и не `учитывают, какой
будет нанесен при этом ущерб дорогам. Особенно серьезны, & иногда и не-

лоправимы последствия воздействия тяжеловесных крупногабаритных
транспортных средств (ТКТС) на мосты. Данный факт подтверждаюти рос-
сийские специалисты. В Российской Федерации установлена осевая допус-
тимая нагрузка для строенных осей в 7 тонн‚ а плата взимается за превыше—
ние нагрузки на каждую ось. По предложению Минтранса Республики Бела-

русь у нас плата взимается за суммарное превышение осевых нагрузок, кро-
ме того, в настоящее время в Комитете по автомобильным дорогам пошли
навстречу транспортникам и увеличили допустимую нагрузкудо 24 тонн.

В 1998 году объем поступления платы компенсировал затраты на ре-
монтные нужды основных маршрутов ТКТС на 28 %, а в 1999 году лишь на
12 %. Только за 1999 год более чем на 1100 км основных маршрутов появи—

лась колейность, что больше чем в 1998 юду на 24 %. Для восстановления

дорог такой протяженности потребуется около 17 миллиардов деноминиро—
ванных рублей.

Но главной причиной является нехватка финансовых средств. Необхо-
димо отметить, что на фоне упомянутой интенсификации эксплуатации ав-
томобильных магистралей инвестиции в дорожную отрасль уменьшились
начиная с 1992 года более чем в 2 раза. Затраты на дорожное хозяйство на
душу населения в Республике Беларусь в 9-10 раз меньше, чем в развитых
странах Европы.

Недофинансирование дорожной отрасли ведет к материштьньш убыткам
в самых разных сферах: увеличивается стоимость перевозок, возрастает рас-
ход горючего, ухудшаетсяэкологическаяобстановка.

Кроме того, от технического состояния дорог зависит безопасность до-
ріь-‚ішого движения. А в условиях существующих финансовых ограничений
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техническое состояние дорог продолжает ухудшаться и имеется реальнаяопасность того, что часть дорожной инфраструктуры, находящаяся в удовле.
творителъном состояъши, будет стремительно уменьшаться, что может при-вести к негативным последствиям.

К началу 1991 года сегь авгомобильньш дорог в республике увеличились„
1985 году с 40,5 до 48,9 тыс. км. Ежегодный прирост объемов дорожных работза эгот период сосшвлял 4 — 5 %. Но перспективы дштьнеі’ппего развития оказа-
лись малоутегшггельными. 6 апреля 1991 года Совет Министров респубшпш
принял постановление «О дополнительных мерах по социальной защите насе-
ления в связи с повьшгением розничных цен». Данное постановление преду.
сматривало снижение в 2 раза средств на строительство и ремонт автодорог. Эхо
в свою очередь означало, чго дорожники не смогут не только завершить зашта-
нированные к вводу в эксплуатацию стройки, но и вьшолнигь в необходимых
объемах ремонтные работы. Слояошась неблагоприятная ситуация для дорож.ной отрасли, появиласьугроза оттока высококвшшфшшрованньш специалистов.
Чтобы как-то поправить положение, на заседании Совмина было принято реше-
ние изыскать в бюджете средства для финансирования дорожного хозяйства
Средства были найдены, и обстановка сгабилизировалась. Но стало понятно,
что необходим закон о дорожных фондах, которые носили бЫ целевой характери позволили дорожникам иметь достаточные средства независимо от бюджета…
Такой закон был принят 23 декабря 1991 г0да и введен в действие с 1 января
1992 года.

После его принятия в республике наступил настоящийдорожный бум. Нача-
лась реконструкция наиболее ншгряжешгьж участков автомагистралей, мостов
через большие реки, строились обходы крупных городов, особенно там, где на-
блюдалась неблагоприятнаяэкологическая обстановка из-за транзитного транс-
порта, разветвлешгеестала сеть сельских дорог.

Но затем объемы денежных поступлений в дорожное хозяйство резко
сократились. В 1992 году расходы на финансирование дорог были преду-
смотрены в сумме 612,24 млн долларов, в 2000 году эта цифра сократилась
до 242,12 млн долларов, т.е. более чем в 2 раза. Определенные Законом про-
центы отчислений в фонды не поступают, так как предприятия, которые
должны их отчислять, находятся в сложном финансовом положении. Нега-
тивное влияние оказывает инфляция. В результате средства, предУСМОТРСН'
ные Государственнымбюджетом на функционирование дорожного хозяйст-
ва, направляются в основном на выполнение работ по содержанию дОРОГ В

безопасном состоянии, их восстановлению и ремонту. Что же касается ново-
го строительства, то оно практически прекращено, и в основном ведутсЯ ра-
боты по завершению ранее начатых объектов. Кроме того, хотя Законом О

дорожных фондах предусмотрено,что средства республиканского и местных
дорожных фондов имеют специальное назначение “и не подлежат изъятию
или расходованию на нужды, не связанные с содержанием и развитием ав-
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томобильных дорог общего пользования, тем не менее, в нарушение закона

Минфин не раз направлял средства дорожного фонда на другие цели. Все
это ведет к тому, что Беларусь теряет свою опорную транспортнуюсеть.

Велика вероятностьтого, что госпрограмма«Дороги Беларуси»‚ принятая
в 1997 году и рассчитаннаядо 2005 года‚ не будет выполнена в запланиро-
ванном объеме, поскольку финансовое обеспечение объемов работ, преду-
смотренныхпрограммой, составляет меньше 40 % от потребности.

На основании рассмотренного выше материала можно выделить сле-

дующие пути решения проблем финансированияавтомобильныхдорог:
- необходимо сформировать нормативно-законодательную базу, которая
обеспечивала бы жесткое соблюдение законов и предусматривала ответст-
венность за их нарушение. Это касается нецелевого использования средств
дорожных фондов. Нельзя допускать отвлечениясредсгв на цели, не связан-
ные с ссдержанием и развитием автомобштьныхдорог. В перИОД экономиче-
ского кризиса строительство автодорогдолжно стать приоритетным направ-
лением. Как свидетельствует мировой опыт, ни одно государство со слабо

развитой сетью автолорог не добилось успехов в развитии экономики, в то
же время все экономически развитые страны имеют мощную сеть дорог;
— в соответствии с Законом Республики Беларусь 06 инвестиционной дея-
тельности необходимо обеспечить такие экономшсо-правовые отношения с
зарубежьем, которые позволили бы активнее привлечь инвестиции, в том
числе и в дорожную отрасль. Иностранный капитал дает возможность ре-
шать острые экономические проблемы страны в условиях недостаточности
бюджетных средств. Кроме того, совместная работа со специалистами из
других стран позволяет белорусским дорожникам значительно расширить
свой опыт, улушпшь технологию производства, повысить технологическую
оснащенность. Однако привлечение иностранных инвестиций и иностран-
ных компанийтребует ответственного подхода. При проведении тендеров на
строительство необходимо учитывать не только такие показатели, как заяв-
ленная минимальнаястоимость контракта, но и опыт работы‚ приспособлен-
ность к данным условиям, знание местного рынка и т.д.;
- необходимо разработать налоговый механизм, который обеспечивал бы
оптимальное поступлениесредств в дорожные фонды;
- поскольку основной ущерб дорогам наносят тяжеловесные крупногаба-
ритные транспортныесредства, возможно, в республике придется принимать
такие же меры, как и в России. И наши, и российские дорожники считают,
что никакие размеры сборов за проезд ТКТС не компенсируют ущерб, нано—
симый их проездом по дорогам. В настоящее время Российской дорожной
ассоциациеи подготовлен нормативныи документ, в котором предусмотрен
запрет на проезд транспортных средств с превышающими допустимые нор-
мативными нагрузками, & для провоза неделимых грузовтребуется специ—
гшьное разрешение и предварительное вьшолнение мероприятий, предот-
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вращающих разрушение покрытий дорог и искусственных сооружешщ Пр]
этом в Российской Федерации на 1 км автомобильных дорог выделяетсяде

нег в 3 раза больше по сравнению с Республикой Беларусь;
- на сегодншшшй день отсутствует нормативный подход к формированщ
тарифов на услуги автомобильного транспорта, что не стимулирует „…
предприятиясокращать издержки, относимые на себестоимость. За 1999 го;
стоимость автомобильных перевозок возросла в 4,5 раза (стоимость желез

нодорожшяхперевозок за этот период увеличилась всего в 2,76 раз)_ Рабец
автомобильного транспорта зависит от состояния сети автомобильныхдо
рог, но существует и обратная связь. Поэтому транспортникам необхщимо
серьезно занятьсяснижением издержек производства.
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ВЛИЯНИЕ ОСОБЕННОСТЕЙЖИЗНЕННОГОЦИКЛАСИСТЕМ СВЯЗИ НА ФИНАНСОВЫЕЗАТРАТЫ

Рассматриваются особенности жизненного цикла систем связи, затраты на создание, экс-
плуатациюи модернизацию систем СВЯЗИ, используемыхна рынке транспортных услуп & также
обосновывается необходимость применения лизинга для средств передачи данных и информа-ционных систем.

Эффективность системы связи меняется на различных этапах ее жизнен-
ного цикла. Жизненный цикл систем связи состоит из нескольких этапов‚
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