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В то же время, наряду с установлением системы ответственности Министерство финансов должно 

предоставить распорядителям бюджетных средств финансовую автономию и гибкость в финансировании 

конечных расходов. Кроме того, необходимо разработать систему поощрений госслужащих (включая бону-

сы) за успешное и своевременное выполнение программ.  

Важным условием перехода к системе бюджетирование, ориентированное на результат в качестве прак-

тической схемы реализации бюджетной политики является снижение уровня коррупции в госсекторе. По-

скольку, если руководство госорганов является коррумпированным и не заинтересовано в совершенствова-

нии бюджетных процессов, то попытка внедрения бюджетирования, ориентированного на результат, может 

оказаться неудачной.  

В этом смысле критически важной является безусловная поддержка проводимых бюджетных реформ со 

стороны высшего политического руководства, а также обеспечение информационной прозрачности и предо-

ставление доступа к статистической информации о фактическом исполнении программ для СМИ и широкой 

общественности.  

В конечном счете, внедрение в Беларуси бюджетирования, ориентированного на результат, позволит со-

кратить и оптимизировать государственные расходы, в том числе за счет концентрации бюджетных ресур-

сов на приоритетных направлениях социально–экономической политики. Одновременно перераспределение 

ресурсов (включая трудовые) будет содействовать реализации столь необходимых структурных реформ в 

экономике страны.  

Вместе с тем, в данном случае важным условием является наличие у правительства Беларуси возможно-

сти сократить занятость работников в низкоприоритетных либо неэффективных программах.  

При этом для минимизации негативного социального эффекта (который может выражаться в виде роста 

безработицы) необходимо заместить бюджетные ассигнования частными инвестициями, включая прямые 

иностранные инвестиции. В условиях ограниченности внутренних источников инвестиций экономическая 

политика правительства Беларуси должна быть направлена, в первую очередь, на активизацию притока ино-

странных инвестиций, что позволит наиболее быстро и эффективно модернизировать национальную эконо-

мику.  
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Инвестиционная политика Белорусской железной дороги (БЖД) формируется в целях развития железнодо-

рожного транспорта и совершенствования качества работы дороги для формирования условий устойчивого 

функционирования экономики Республики Беларусь, полного транспортного обеспечения потребностей пред-

приятий и населения, усиления транзитного потенциала и сохранения конкурентных преимуществ на националь-

ном и международном транспортных рынках. 

В этой связи основными задачами инвестиционной деятельности БЖД являются: техническое перево-

оружение и обновление железнодорожного транспорта, повышение эффективности использования подвиж-

ного состава, технических устройств, топливно–энергетических ресурсов, обеспечение высокого уровня 

безопасности движения поездов. 

Для реализации проекта по модернизации подвижного состава и повышению эффективности функцио-

нирования железнодорожного транспорта 20 декабря 2010 года Постановлением Совета Министров Респуб-

лики Беларусь №1851 была утверждена Государственная программа развития железнодорожного транспор-

та Республики Беларусь на 2011 – 2015 годы (далее – Государственная программа), которая предусматрива-

ют следующие мероприятия (рисунок 1): 
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Рисунок 1 – Задачи инвестиционной политики Белорусской железной дороги  

 

Прогнозируемая потребность финансовых ресурсов на реализацию Государственной программы – 14674 

млрд. рублей, часть которых предусматривается финансированием за счет собственных средств Белорусской 

железной дороги (39 %); часть за счет кредитов банков (57,6 %) и средств республиканского и местных 

бюджетов (3,4 %), в том числе инновационного фонда Министерства транспорта и коммуникаций – для фи-

нансирования социально значимых проектов регионального масштаба. Основные направления финансиро-

вания объектов Государственной программы представлены на рисунке 2. Прогноз доходов по перевозкам на 

2011 – 2015 годы составлен на основе прогноза объемов перевозок грузов и пассажиров, дополнительных 

услуг, связанных с их перевозками, и ценового параметра, установленного на перевозки в 2010 году. Анализ 

доходов по перевозкам за 2010 – 2011 годы и прогноз на 2012 – 2015 годы представлен в таблице 1. 
 

Таблица 1 – Анализ и прогноз доходов по перевозкам (млрд. рублей) 
 

По годам 

2010 2011 2012 2013 2014 2015 

5298 5987 6765 7645 8639 9762 

 

Рост доходов в 2015 году по отношению к 2010 году оценивается в размере 84,3 %. Доходы обеспечат 

положительный финансовый результат с рентабельностью 16 – 17 % в течение реализации Государственной 

программы. Детальное изучение результатов реализации программы позволяют выделить среди них наибо-

лее значимые и дать оценку эффективности. Основные макроэкономические показатели от реализации Гос-

ударственной программы приведены в таблице 2. 
 

Таблица 2 – Макроэкономические показатели (процентов) 
 

Наименование показателей 

Величина показателя 

на весь  

период 

по годам периода к базовому году в среднем за 

год 2011 2012 2013 2014 2015 

Валовой внутренний продукт отрасли 168,0 110,0 122,0 135,0 151,0 168,0 113,6 

Инвестиции в основной капитал 199,2 120,0 138,0 158,7 182,5 199,2 115,9 

Сальдо внешней торговли 253,4 158,1 165,4 199,8 228,6 253,4 121,8 

Продукция предприятий БЖД  

промышленного типа 

168,5 111,0 123,2 136,8 151,8 168,5 111,0 

Рост реальной заработной платы к базо-

вому году 

182,5 108,0 123,1 139,0 158,7 182,5 114,0 

Снижение энергоемкости ВВП 29,5 4,3 9,5 15,2 22,1 29,5 5,9 

Повышение производительности труда 175,7 109,5 125,9 142,4 159,0 175,7 115,2 

Задачи Государственной программы развития железнодорожного транспорта 

Республики Беларусь на 2011 – 2015 годы 

обновление подвижного состава на основе закупок новых локомотивов и вагонов и модернизация 

существующей материально-технической базы железнодорожного транспорта 

 

 

ликвидация барьерных мест с ограничениями провозных способностей за счет усиления пропуск-

ных способностей станций и участков по направлениям движения транзитных и экспортных грузов 

совершенствование технологий выполнения пассажирских перевозок, позволяющих перейти на 

новый уровень их организации 

внедрение инновационных технологий в области эксплуатации и ремонта подвижного состава 

достижение уровня экономически развитых стран Европы по энергоемкости, стоимости жизнен-

ного цикла механизмов и оборудования 

развитие организаций железнодорожного транспорта с учетом требований экологии и природо-

охранных мероприятий на железнодорожном транспорте 

увеличение производительности труда  

снижение энергоемкости перевозок и других видов деятельности железнодорожного транспорта 
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Рисунок 2 – Основные направления финансирования объектов  

Государственной программы развития железнодорожного транспорта 

 

Положительным результатом реализации программы станет уменьшение энергоемкости ВВП на железнодо-

рожном транспорте на 29,5 %, что позволит выйти на современный уровень выполнения перевозочного про-

цесса по энергоемкости. 

Кроме того, ожидается достижение социального эффекта в виде повышения производительности труда 

на 75,7 %, (в том числе по перевозкам, а также при выполнении ремонтных работ и технического обслужи-

вания подвижного состава и железнодорожной инфраструктуры); сокращения затрат ручного труда – на 22 – 

24 % при выполнении трудоемких технологических операций в зоне повышенной опасности; повышения 

оплаты труда с учетом результативности работы персонала и производительности труда. 

Экологический эффект от реализации Государственной программы обеспечит: 

Источники и направления финансирования объектов Государственной программы 

за счет  

собственных средств 

 

за счет кредитных  

ресурсов 

за счет средств республиканского и  

местных бюджетов 

– развитие Минского 

железнодорожного 

узла; 

– усиление пропуск-

ных способностей 

станций, предназна-

ченных для пропуска 

длинносоставных и 

тяжеловесных тран-

зитных поездов; 

– развитие организа-

ций путевого хозяй-

ства; 

– развитие систем 

автоматики, телеме-

ханики и связи; 

– модернизация си-

стем электроснабже-

ния; 

– автоматизация сор-

тировочных горок; 

– развитие инфра-

структуры пассажир-

ского сервиса; 

– развитие информа-

ционно-управляющих 

систем на железнодо-

рожном транспорте; 

– модернизация гру-

зовых терминалов с 

созданием на их базе 

транспортно-

логистических цен-

тров; 

– развитие строитель-

ного комплекса и хо-

зяйства гражданских 

сооружений; 

– строительство объ-

ектов железнодорож-

ного транспорта; 

– приобретение обо-

рудования, не входя-

щего в сметы строек. 

 

– приобретение тяго-

вого подвижного со-

става, грузовых и пас-

сажирских вагонов; 

– приобретение мо-

тор-вагонного по-

движного состава, в 

том числе для органи-

зации внутригород-

ских перевозок пасса-

жиров в г. Минске; 

– приобретение тех-

ники и подвижного 

состава для проведе-

ния путеремонтных 

работ; 

– развитие инфра-

структуры для реали-

зации проекта ско-

ростного межрегио-

нального пассажир-

ского сообщения: 

строительство вторых 

путей на участках 

Орша – Витебск и 

Орша – Могилев;  

– восстановительный 

ремонт пути;  

– реконструкция 

двухпутных электри-

фицированных участ-

ков;  

– реконструкция 

двухпутных неэлек-

трифицированных 

участков;  

– замена автоблоки-

ровки; 

– проведение элек-

трификации железно-

дорожных линий; 

– модернизация суще-

ствующего парка теп-

ловозов. 

 

Республиканский бюджет: возмещение ча-

сти процентов за пользование банковскими 

кредитами, выданными на инвестиционные 

проекты на условиях конкурсного размеще-

ния, а также процентов по внешним государ-

ственным займам (294 млрд. рублей); строи-

тельство шести автодорожных путепроводов 

над железнодорожными путями (49 млрд. 

рублей).Инновационный фонд Министер-

ства транспорта и коммуникаций (желез-

нодорожный транспорт): финансирование 

научно-исследовательских работ по обеспе-

чению выполнения Государственной про-

граммы; финансирование мероприятий по 

энергосбережению, увеличению доли ис-

пользования в республике собственных воз-

обновляемых топливно-энергетических ре-

сурсов и развитию организаций АПК (105 

млрд. рублей).Брестский областной бюд-

жет: развитие инфраструктуры пассажир-

ского сервиса с обустройством привокзаль-

ных площадей и пешеходных переходов че-

рез железнодорожные пути в городах Брест и 

Барановичи (26,6 млрд. рублей). 

Гродненский областной бюджет: развитие 

инфраструктуры пассажирского сервиса с 

обустройством привокзальных площадей и 

пешеходных переходов через железнодо-

рожные пути в г. Гродно (11 млрд. рублей). 

Бюджет г. Минска: строительство подзем-

ного пешеходного перехода на станции 

Минск-Северный, совмещенного со станци-

ей метрополитена «Молодежная»; строи-

тельство подземных пешеходных переходов 

на остановочных пунктах Масюковщина и 

Лебяжий, а также подземного пешеходного 

перехода на остановочном пункте Лошица 

(15,8 млрд. рублей). 
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– сокращение выбросов загрязняющих веществ в атмосферный воздух от мобильных источников на 20 

%; 

– увеличение объемов переработки и обезвреживания образующихся нефтешлаков на 25 – 30 %; 

– сокращение площади территорий в полосе отвода, загрязненных нефтепродуктами, на 50 – 60 %; 

– сокращение образования нефтесодержащих отходов на 10 – 12 %; 

– сокращение водопотребления на 5 – 10 %. 

Важным аспектом реализации инвестиций в рамках осуществления Государственной программы являет-

ся страновый эффект, который заключается в создании привлекательных условий для прихода инвесторов 

в организации железнодорожного транспорта; снижении потребления дизельного топлива на тягу поездов; 

поддержании высокого авторитета Республики Беларусь в Центрально–Европейском регионе за счет обес-

печения перевозок грузов и пассажиров по международным транспортным коридорам на высоком техноло-

гичном уровне. Это позволит увеличить загрузку данных направлений транзитными грузовыми перевозками 

и реализовать проект по скоростному движению пассажирских поездов между областными центрами и г. 

Минском, расширить деловую активность населения и увеличить объемы региональных перевозок; повы-

шении рейтинга железнодорожного транспорта Республики Беларусь в рамках выполнения мероприятий по 

вхождению Беларуси в тридцатку стран с наиболее благоприятными условиями для ведения бизнеса (в со-

ответствии с рейтингом ежегодного отчета Всемирного банка «Ведение бизнеса»); расширении партнерства 

с республиканскими органами государственного управления по социально значимым перевозкам грузов и 

пассажиров, содержанию малодеятельных линий, железнодорожной инфраструктуры, находящейся на ба-

лансе промышленных организаций. 

Таким образом, выполнение мероприятий, предусмотренных Государственной программой, при всесторон-

нем анализе инвестиционных ресурсов, привлекаемых Белорусской железной дорогой, позволит повысить 

качество выполнения транспортных услуг, сократить расходы на эксплуатацию подвижного состава и тех-

нологического оборудования и обеспечит инновационное развитие организаций железнодорожного транс-

порта.  
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В странах с развитой рыночной экономикой,  в отличие от стран с трансформационной экономикой, эко-

номическая система развивалась эволюционным путем, в процессе которого и выделились наиболее эффек-

тивные формы хозяйствования.  

Доля акционерных компаний гораздо меньше доли малого бизнеса, но именно на их долю приходится 

подавляющая часть объема ВВП. Так, в США 10% компаний являются АО, 10% – товариществами, 80% – 

небольшими компаниями, при этом на долю каждой из выделенных групп компаний приходится 80%, 13% и 

7% общего объема реализации товаров и услуг соответственно[1]. 

В XX веке процесс акционирования имел  всеобщий характер, охватив широкие слои населения и пока-

зал устойчивую тенденцию постоянного увеличения доли домохозяйств, владеющих акциями компаний. 

  

Таблица – Владение акциями компаний домохозяйствами США 

 

Семьи Доля семей, владеющих 

акциями, % 

Доля акций в финансовых 

активах семей, % 

Все се-

мьи 

1989 1992 1995 1998 2001 1989 1992 1995 1998 2001 

31,7 36,7 40,4 48,9 51,9 27,8 33,7 39,9 53,9 56 
 

Источник: [1, с.72] 

 

Процессы акционирования  периодически затрагивают различные страны и регионы и являются актуаль-

ными на разных этапах развития мира.   

В 1970–е годы в странах Запада начал происходить переход от кейнсианских методов государственного 

регулирования к неоклассическим, что предполагало значительное сокращение размеров государственного 

сектора и переход к косвенным методам регулирования экономики. В этот период акционирование стало 
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