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руси. Например, в США доля оплаты труда (compensation of employees, received) составляла в ВВП 

от 57% в 2005 году до 55,2% в 2009 и 54,5% в 2010 году. Доля личных потребительских расходов 

(personal consumption expenditures) в ВВП за эти же годы была соответственно 69,7%, 70,0%, 

70,5%, из них на услуги было потрачено  62%, 67,7%, 65,4%.[8, с. 435, 443]  Сходные пропорции 

показывает и британская экономика.  

Потребительские расходы белорусских домохозяйств с 1990 года никогда не превышали 55,8% 

ВВП. Доля накопления основного капитала и  запасов  материальных  оборотных средств (физиче-

ского капитала) росла с 25,8% ВВП в 2000 году до 41,2% в 2010.[9, с. 319] Между тем, еще в 2011 

году белорусским исследователям удалось доказать, что увеличение доли накопления физического 

капитала даже при росте производительности труда, опережающем рост заработной платы, ведет к 

прекращению экономического роста в республике. Комков В.Н. убедительно аргументировал воз-

можности быстрого неинфляционного увеличения оплаты труда и всех доходов населения (повы-

шения реальной заработной платы с темпом, превосходящим темп производительности труда, 

без ущерба для накопления, т. е. при условии сохранения стабильных темпов роста капиталово-

оруженности труда).[10, с. 37,38] Безусловное требование опережения роста производительности 

труда над ростом заработной платы ограничивает становление новых источников экономического 

роста, рассматривает вложения в них как затраты, а не как инвестиции, тормозит переход к пост-

индустриальному типу воспроизводства в Беларуси. 
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Транспортная политика в рамках Единого экономического пространства (ЕЭП) должна учиты-

вать имеющийся опыт Европейского союза (ЕС) по рационализации использования различных ви-
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дов транспорта и «политику переключений». Данная «политика переключений» подразумевает 

под собой переход с автомобильного на железнодорожный и внутренний водный транспорт в ча-

сти грузовых перевозок, а также с личного автомобильного на рельсовый и общественный авто-

бусный транспорт в сфере пассажирских перевозок.  

Указанные меры были зафиксированы в Белой книге по транспортной политике ЕС «Время 

решать», принятой Европейским советом в Гетеборге в 2001 г., в соответствии с которой к 2050 г. 

должны быть достигнуты следующие цели [1, с.54]: 

– запрет на использование в городах автомобилей, работающих на традиционных видах топли-

ва; 

– перевод  50%  пассажирских  и  грузовых  междугородных  автомобильных  перевозок сред-

ней дальности на железнодорожный и водный транспорт; 

– увеличение доли низкоуглеродного топлива в авиации до 40%; 

– сокращение вредных выбросов от морских транспортных средств минимум на 40%. 

Вышеперечисленные меры позволят сократить вредные выбросы на транспорте на 60% к 2050 

г. Внутреннему водному транспорту, как самому экономичному в плане потребления топлива и 

экологичному, отводится в достижении этих целей значительная роль.  

В  последующей  Белой  книге  ЕС  «Дорожная  карта  по  созданию  Единого  европейского  

транспортного пространства – на пути к конкурентоспособной и ресурсоэффективной транспорт-

ной системе», опубликованной в 2011 г., был определен целевой индикатор. В соответствии с ним 

к 2030 г. 30% от объема перевозимых автомобильным транспортом грузов на расстояние свыше 

300 км должно быть переключено на другие виды транспорта, такие как, железнодорожный и вод-

ный. А к 2050 г. должно быть переведено уже более 50% от аналогичных перевозок [2, c.9]. 

Среди  основных  мер по  рационализации  использования  отдельных видов транспорта и пере-

ключения грузопотоков на железнодорожное сообщение можно выделить следующие рекоменда-

ции, данные Европейской конференцией министров транспорта [1, c.54]. 

1. Повышение конкурентоспособности железнодорожных перевозок 

Железнодорожные  компании  и правительства стран должны  создавать  условия  для совер-

шенствования железнодорожных перевозок в плане качества, стоимости и надежности услуг. Гос-

ударственные учреждения могут содействовать отделению грузового движения от международно-

го пассажирского сообщения на ограниченном числе магистральных коридоров для сокращения 

случаев, связанных с конфликтами графиков, и пропуска более длинных железнодорожных соста-

вов. 

2. Планирование смешанных перевозок 

Правительства обязаны координировать планирование землепользования, чтобы обеспечивать 

развитие железнодорожных терминалов и узлов там, где они наиболее эффективны,  и  улучшать  

координацию  в  размещении промышленных, торговых и населенных объектов, которые генери-

руют основной спрос на перевозки. 

3.Ужесточение требований к качеству автомобильных перевозок 

Государства должны требовать более строгое соблюдение норм максимальной загрузки авто-

транспортных средств, техобслуживания и правил безопасности дорожного движения. 

4. Гармонизация условий конкуренции 

Правительствам  следует  целенаправленно  гармонизировать  условия  конкуренции с помо-

щью разработки эффективных социально–трудовых режимов в автоперевозках, а также контроля 

над ними. 

5. Инвестиции 

Необходимо  обеспечить  поступление  бюджетных  средств  и  создать  условия для увеличе-

ния частных инвестиций на инфраструктурные проекты, предназначенные повысить пропускную 

способность грузовых направлений железных дорог и их производительность, если оценка ожида-

емых  результатов является положительной. 

6. Прогнозирование 

Инвестиции  для  повышения  качества  дорожной  инфраструктуры  и  увеличения пропускной 

способности в местах, где происходят заторы, должны осуществляться на основе прогноза спроса 

на автотранспорт. Эффективность от таких инвестиций скажется также на транспортной сети 

местного значения, при этом следует произвести корректный расчет транспортных сборов. 

7. Эффективные налоги и сборы 

В долгосрочной перспективе правительства должны обеспечить всех грузоперевозчиков рав-

ными условиями пользования автомобильной и железнодорожной инфраструктуры, а также внут-
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ренних водных путей с помощью соответствующей системы налогов и сборов, взимаемых за ис-

пользование инфраструктуры. Но в краткосрочном плане изменений размеров и структуры сборов 

следует избегать. 

Эффективное пользование уже существующей инфраструктурой может стимулироваться сбо-

рами, основанными на краткосрочных минимальных социальных затратах. Оно потребует более 

высокой степени территориальной дифференциации ставок, чтобы учитывать издержки, различа-

ющиеся по местностям. 

8. Инвестиции дорожных сборов 

Некоторые правительства направляют инвестиции в железнодорожную инфраструктуру из 

средств, получаемых от дорожных сборов на автомобильных дорогах.  

Такая мера в ограниченном масштабе может оказаться успешной с точки зрения как получения 

поддержки общественности, так и преодоления дефицита государственных инвестиционных 

средств. Но при более широком применении это потребует тщательного расчета и контроля во из-

бежание риска возникновения искажений экономического характера. 

9. Ограничение пользования автомобильными дорогами 

Правила, ограничивающие использование автодорог грузовиками, могут повлиять на распреде-

ление грузов между видами транспорта. Но в отдельных случаях возникают проблемы совмести-

мости таких физических ограничений с целями торговой политики стран. Поэтому все аспекты 

затрат и выгод данных мероприятий должны быть тщательно проанализированы. 

Ограничения на конкретных маршрутах являются более приемлемыми, нежели всеобщие, как 

национальные квоты на движение грузовиков. В определенных случаях также могут быть эффек-

тивны для решения локальных экологических проблем мероприятия по перенаправлению транс-

портных потоков, например, мимо города или деревни. Однако ограничение движения в выходные 

и праздничные дни требует значительно более эффективного информационного обеспечения гру-

зоотправителей для избегания простоя грузовиков на границах. 

10. Субсидии 

Ряд  правительств считают государственное субсидирование  эксплуатационных расходов же-

лезнодорожных грузоперевозок необходимой временной мерой для достижения нужного уровня 

перераспределения грузов между отдельными видами транспорта. Некоторые государства оказы-

вают такое содействие, поддерживая плату за пользование инфраструктурой ниже минимального 

краткосрочного предела убыточности. Однако следует отметить, что долгосрочное сохранение 

субсидий на эксплуатационные расходы железнодорожных грузоперевозок будет искажать ры-

ночные  эффекты. 
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Entrepreneurship is becoming more and more socialized owing to its intellectualization. The new type 

of entrepreneurship – intellectual, which is carried out by people with higher education, developed intel-

lect and high level of creativity, is successfully developing today. The main result of their entrepreneurial 

activity is socially–oriented complex innovative intellectual production.  The representatives of intellec-

tual entrepreneurship anticipate needs that haven’t come into being on the market yet, form the demand.  

Entrepreneurship is a special form of economic activity based on innovative independent approach to 

production and putting on the market of goods and services bringing income and realizing of his self–

importance to the subject of entrepreneurial activity [1].  

Like any other kind of system, the economic system aims at stability and is inertial to a certain extent. 

The specific role of entrepreneurs is in overcoming of economic system persistence and convergence of 
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