
ности  этого  подхода  необходимо  понимать  ограниченность  его  применения  с  
точки зрения реализации долговременных  целей.  

Второе.  Для  современной  цивилизации  характерно  быстрое  устаревание  
конкретного  знания.  Инновационный  путь  развития  признан  в  научном  и  про-
фессиональном  сообществах  в  качестве  основного  фактора,  обеспечивающего  
существование  современной  экономики.  Этим  обстоятельством  вызваны  изме-
нения  в подходах по управлению знаниями  на уровне  предприятия.  Значитель-
ные  изменения  произойдут  (и  уже  происходят)  в  структуре  университетского  
образования. Усиливается роль постградуального образования  (организационно  
оформленного  у  нас  как  повышение  квалификации  и  переподготовка  кадров),  
которое должно  обеспечивать  практические  аспекты  образования  и найти  раз-
умные  границы  специализации  в  образовании.  В  этом  контексте  мы  должны  
оценивать и активно критикуемую в нашей стране многоуровневую систему об-
разования  принятую  во многих  развитых  странах,  в  особенности  ее  магистер-
скую стадию. При всех недостатках такая структура образования  по сравнению 
с традиционными  подходами  в большей мере  соответствует  современным  тре-
бованиям и направлена  в будущее. 

Рассматриваемые  тенденции  приведут  не  только  к  существенным  измене-
ниям  на  рынке  труда,  что  является  вполне  предсказуемым,  но  и  повлекут  се-
рьезные сдвиги в социальной структуре общества. Прогнозирование  изменений  
позволит  не только смягчить  социальные  последствия,  снизить  трансформаци-
онные издержки, но и обеспечить конкурентные  преимущества для  националь-
ной экономики за счет  адекватного  развития важнейшего  на  сегодняшний  день  
интеллектуального  ресурса.  

Ю.В.Шебеко 
Институт экономики НАН Беларуси 

г. Минск, Республика Беларусь 

ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА В УСЛОВИЯХ 
ТРАНСФОРМАЦИИ ЭКОНОМИКИ 

Дороги являются важнейшей частью транспортной  системы  государства  и в 
то же время мощной централизующей силой, без которой немыслимо его эконо-
мическое,  социальное  и культурное развитие. Главной целью дорожного  хозяй-
ства  страны является создание условий для ускоренного развития  экономики  и  
национальных ресурсов республики, стабилизация  социально -  экономической  
ситуации, повышение уровня жизни населения путем удовлетворения  спроса  и  
доступности в автомобильных  перевозках.  

Выгодное  географическое  положение  Беларуси  предопределяет  развитие  
транспортных  коммуникаций. Вместо установки  на равномерное расселение по 
всей территории,  постепенное  выравнивание  уровней  развития  всех  регионов,  
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реальность  выдвигает  новую  концепцию,  предусматривающую  концентрацию  
усилий  на  стержневых  регионах  и  направлениях.  В  частности,  перспективы  
развития  транспортных  коммуникаций  связывают  со  стимулированием  роста  
Брестской  и  Витебской  агломераций,  а  также  городов-спутников  вокруг  Мин-
ска: Молодечно, Борисова, Дзержинска  и др. 

Система еврокоридоров также является важным фактором,  стимулирующим  
белорусскую  экономику  и важной  предпосылкой  для  привлечения  внутренних  
и зарубежных инвестиций  и, соответственно,  является посылом и для  развития  
сети дорог.  Развитие транспортных  коридоров на территории  Республики  Бела-
русь обеспечивает рост объемов и эффективности осуществления  внешнеторго-
вых  перевозок  грузов. Это  в дальнейшем  еще больше  привлечет  на  отечествен-
ные транспортные коммуникации  транзитные грузы третьих  стран.  

По территории  Республики  Беларусь  проходит  автомобильная  дорога  М-1/  
Е-30 Брест -  Минск  -  граница Российской  Федерации протяженностью  610 ки-
лометров, являясь участком  коридора номер  И. Автомобильная дорога  М-8/Е-95  
граница  Российской  Федерации  -  Витебск  -  Гомель-граница  Украины  пересе-
кает территорию республики  с севера на юг, имеет  протяженность  456  киломе-
тров  и является  участком  Критского  транспортного  коридора  IX.  Ответвление  
этого коридора ІХВ Гомель -  Минск -Вильнюс -  Клайпеда/ Калининград  имеет  
протяженность  по территории  Беларуси 468 километров  и обеспечивает  выход  
грузовладельцев  из  областей  восточной  Украины  и  центральной  России  к  спе-
циализированным  морским  портам  Клайпеды,  Вентспилса  и  Калининграда.  

Развитие сети транспортных коридоров на территории Республики  Беларусь  
происходит  неразрывно  от развития  всей  транспортной  отрасли.  Современные  
коридоры  с высоким  качеством  покрытия  и развитой инфраструктурой  являют-
ся весомым аргументов в привлечении транзитного  транспорта.  

Эффективность функционирования коридоров зависит от слаженной работы 
всей  транспортной  сети  республики.  Эффективность  же  использования  транс-
портных  коридоров  напрямую  связана  с затратами  на восстановление  «дорож-
ных одежд».  Затраты  на содержание  и ремонт  не должны  превышать  получен-
ную от использования дорог выгоду. В этом случае использование дорог  респу-
блики  будет считаться эффективным  с экономической точки  зрения.  

Дорожная  и транспортная  отрасли  как  одни  из  базовых  отраслей  народно-
го  хозяйства  объединяют  в  целостную  систему  все  другие  сектора  экономики  
и  предопределяют  устойчивость  транспортно-экономических  связей,  регуляр-
ность  и  сроки  доставки  сырья,  материалов  и  топлива  субъектам  хозяйствова-
ния. 

Наличие  эффективной  системы  автомобильного  транспорта  большинство  
стран  мира  рассматривает  как  одно  из  весомых  условий для дальнейшего  раз-
вития экономики международной торговли страны,  при этом огромные  ресурсы  
вкладываются  в  строительство  и  повышение  эффективности  функционирова-
ния автомобильных  дорог.  

253 



Дорожная  сеть  приобретает  ценность  национального  актива,  составляю-
щего значительную  долю национального  богатства,  а дорожное хозяйство  дает  
значительный вклад в валовой национальный продукт. В связи с этим важно для 
повышения эффективности  функционирования,  чтобы этот актив управлялся  на  
рыночных  принципах.  

Управление  дорожным  хозяйством  осуществляется  на  основе  следующих  
основных  принципов:  

•  автомобильные дороги являются  общественным достоянием  и  средством 
централизации  государства,  и государство должно  нести основную  ответствен-
ность за финансирование  и содержание дорожного  хозяйства;  

•  все  виды  работ  в  дорожном  хозяйстве  осуществляются  субъектами  хо-
зяйствования различных форм собственности на конкурсной основе при четком 
определении  обязанностей  и  ответственности  органа  государственного  управ-
ления и хозяйствующего  субъекта;  

•  пользователи  автомобильных дорог должны  возмещать  обществу  ущерб,  
который наносится  ему при пользовании  дорогами;  

•  спрос  на услуги  автомобильного  транспорта  должен  находится  на  опти-
мально  необходимом  общественном  уровне  (по  возможностям  общества  и  го-
сударства); 

•  из понимания того, что без надлежащей  системы ограничений  и противо-
весов  невозможно  достижение  успехов  в  долгосрочной  перспективе,  вытекает  
принцип прозрачности  (открытости). Все осуществляемые  программы,  исполь-
зуемые  средства  и  результаты  деятельности  дорожного  хозяйства  открыты  для  
парламентских  и  правительственных  структур,  пользователей  дорог  и  населе-
ния  республики.  

Целью  управления  дорогами  является  развитие  и  повышение  эффектив-
ности  функционирования  существующей  сети  дорог  с  тем,  чтобы  она  давала  
возможность  эффективно  и безопасно  использовать  автомобильный  транспорт.  
Кроме того, соответствующие методы управления должны учитывать  проблемы  
повышения эффективности сети дорог и решать проблемы охраны окружающей  
среды. 

От состояния  автомобильных  трасс  зависит  многое.  В  том  числе  —  рента-
бельность  предприятий,  условия  жизни  населения,  стандарты  медицинского  и  
коммунально-бытового  обслуживания  и многое другое. Неровности  дорожного  
полотна  приводят  к удорожанию перевозок  на 30-40  процентов.  

Выгода  от  автомобильного  транспорта  достигается  не  без  проблем.  Име-
ется  определенное  меньшинство  населения,  которое  страдает  от  последствий  
развития  транспорта.  Например,  много  людей  погибает  и  получает  ранения  в  
дорожно-транспортных  происшествиях,  или  страдают  от  загрязнения  воздуха  
отработавшими  вредными  газами  и ухудшения  состояния  окружающей  среды  
и природы.  Задачей управления дорогами  в быстро меняющемся мире  является  
не только уменьшение  отрицательного влияния на группы населения  с  низкими 
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доходами,  но  и  на  окружающую  среду,  а также  установить,  как  лучше  исполь-
зовать дороги  в качестве  механизма  поддержки  экономического  и  социального  
развития,  но  и  повлиять  на улучшение  окружающей  среды.  Как  минимум,  со-
вершенствование  управления  дорожной  инфраструктурой  должно  способство-
вать  росту  доходов  и  направлять  их  в  первую  очередь  тем,  кто  в  них  больше  
нуждается. 

Улучшение  качества  обслуживания  обеспечивает  увеличения  мобильности  
населения  и способствует  экономическому  росту.  Это,  в свою очередь,  способ-
ствует социальному развитию,  в бедных странах мира  способствуя  ликвидации  
нищеты. Таким образом, как количественно, так и качественно дорожная  инфра-
структура влияет на все стороны жизни населения  страны.  

Требуемые  затраты  на  ремонт  дорог  с  низкой  интенсивностью  движения,  
где небольшое количество пользователей дорог оплачивают дорожные  расходы,  
перевешивают величину  прибыли получаемой пользователями дорог от обеспе-
чения  более  высокого  уровня  обслуживания.  В  таких  случаях,  единственное,  
что  может дать  экономию,  -  это применение  стандартов  низкого уровня  или,  в  
отдельных  случаях,  вообще  не  проводить  ремонта  дороги:  эффективней  отка-
заться от отдельных дорог.  Однако даже небольшая дорога является  связующим  
звеном для  пропуска движения  на другие участки дорожной  сети  и в этом  слу-
чае  возникает  необходимость  ремонтировать  невыгодные  дороги  с  социально-
политической точки зрения или обеспечить «региональный  баланс».  

Небольшое снижение стоимости ремонта существующей инфраструктуры и  
затрат на развитие  и управление  автомобильным транспортом  могут дать  боль-
шие экономические  выгоды.  Обычно,  один доллар затрат на ремонт  и  содержа-
ние дорог дает три доллара экономии пользователям  дорог.  

Многие страны достигают  высокого экономического уровня  и норм  прибы-
ли,  выполняя  работы  по ремонту  и реконструкции,  предпочитая  их работам  по  
строительству  новых  дорог.  Это  связано  с  тем,  что  такие  работы  требуют  от-
носительно  низких  затрат,  но  позволяют  существенно  улучшить  транспортно-
эксплуатационные показатели дорог  и выгодны  широкому  кругу  пользователей  
дорогами. Новое строительство требует больших затрат, которые,  соответствен-
но,  требуют  значительно  более  высокого  уровня  прибыли  для  компенсации  
расходов  по  сравнению  с работами  по  ремонту  и содержанию.  Такое  различие  
отмечается  многими странами  мира,  где дорожная  сеть находится  в  неудовлет-
ворительном  состоянии.  Этим  подразумевается,  что в большинстве  случаев  ра-
боты  по ремонту дорог  должны  иметь  приоритет  по  сравнению  с работами  по  
строительству новых дорог. 

В  нашей  республике  дорожное  хозяйство  функционирует  таким  образом,  
чтобы достигнуть  баланса  между  затратами  на  ремонт  и величиной  снижения  
стоимости  пользования  дорогами.  Одной  из  задач  государственной  политики  
в  области  развития  отрасли  должно  стать  нахождение  баланса  интересов,  при  
котором отечественным  и иностранным  перевозчикам  было бы выгодно  проез-
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жать по дорогам Беларуси. Работа транспорта должна строиться  исключительно  
на  базе  экономических  правил  в условиях  острой  конкуренции,  что  обеспечит  
высокий уровень конкурентоспособности  оказываемых услуг. Чтобы увеличить  
грузовые  и  пассажирские  потоки,  а также  число транспортных  средств  других  
государств,  следующих  через  нашу территорию транзитом, целесообразна  еди-
ная  тактическая  и  стратегическая  политика,  не  противоречащая  международ-
ным  правилам  сборов  за  оказание  транзитных  услуг.  Это  повысит  авторитет  
Беларуси  на международном уровне,  позволит увеличить доходы. 

В. В.  Шевцова  
Белорусский государственный  экономический университет 

г.Минск, Республика Беларусь 

ГОСУДАРСТВЕННОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ ПРОЦЕССОВ СОЗДАНИЯ 
И КОММЕРЦИАЛИЗАЦИИ ОБЪЕКТОВ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНОЙ 

СОБСТВЕННОСТИ 

В  промышленно  развитых  странах  80-95  процентов  прироста  ВВП  обе-
спечивается  за  счет  инноваций.  Страны  Европейского  союза,  США,  развитые  
страны Юго-Восточной  Азии идут путем инновационной экономики.  В этом же  •  
направлении поступательно движется  и экономика Республики  Беларусь.  

Создание  экономики  инновационного  типа  основано  на  эффективном  ис-
пользовании результатов интеллектуальной деятельности,  прежде всего, обьек-  %  

тов интеллектуальной собственности (ОИС). Поэтому сегодня на передний план 
выдвигается  проблема  государственного  регулирования  процессов  создания  и  
коммерциализации  ОИС.  

Следует отметить,  что  в Беларуси  за достаточно  короткий  срок  было  сфор-
мировано  законодательство,  позволяющее  охранять  объекты  промышленной  
собственности  и  авторского  права.  В то  же  время,  при  тщательной  проработке  
юридических  процедур  управления  ОИС,  на наш  взгляд,  недостаточно  внима-
ния  уделяется  финансовым  аспектам  регулирования  процессов  ее  создания  и  
коммерциализации,  важнейшими  среди  которых  выступают  экономическая  
оценка,  а также стимулирование  введения  ОИС в гражданский  оборот.  

В  настоящее  время  в мире  сформировались  три основные  модели  государ-
ственного управления  и регулирования  в сфере  интеллектуальной  собственно-
сти  (ИС),  отражая  своеобразный  территориальный  раздел  мира  по  владению  
патентными заявками: японская,  западноевропейская  и  американская.  

Несмотря на имеющиеся организационные и методические отличия, все они 
в той или  иной мере  включают  в  себя  комплекс  следующих  мер  государствен-
ного регулирования:  

-прямое  государственное  финансирование  научно-исследовательской  и  ин-
новационной  деятельности.  Как  правило,  оно  распространяется  на  фундамен-
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