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The area of the article is industry of town transportation system in Belarus and their differentia-

tion in efficiency among state and private enterprises.

Спецыфжа функцыянавання прадпрыемствау прыватнага сектара, якая заключаецца 

у абавязковым атрыманн1 прыбыткау ад гаспадарчай дзейнасц1, пачала праяуляцца у Бела- 

pyci нават у такой нетрадыцыйнай сферы для прыватнага б1знесу, як грамадск1 транспарт. 

У апошшя 3-4 гады прадпрымальшю са шматлшх рэпёнау Беларус1 даказал1, што нацыя- 

нальны прыватны б1знес цшавщь не толью гандаль, але i такая, падавалася б, непрыбытко- 

вая сфера, як грамадсю транспарт.
У клаачнай эканам1чнай тэорьн пасажырск1 транспарт заужды адношуся да 

публ1чнага сектара эканомЫ, бо л1чылася, што яго паслуп маюць значныя пазпыуныя 
знешн1я эфекты (externalities). 1ншым1 словам!, яны з’яуляюцца публ1чнай дабротай (public 

good). 3 дадзенага палажэння паходзщь перакананне, што Rani названая паслуга будзе 
прадстауляцца прыватньшн ф1рмам1 на вольным рынку, то аб’ём прадстауляемых паслугау 

будзе шжэй за аптымальны. Даследчыкамi даводзшася, што умяшалыпцтва дзяржавы 
здольнае вырашыць праблему. Сапрауды, у болыпасщ крашау свету лакальны пасажырею 

транспарт з’яуляецца прэрагатывай мясцовых уладау.
Уваход на рынак гарадсюх пасажырсюх перавозак шдывщуальных прадпры- 

мальншау i прыватных ф!рмау адбыуся у шматл1к1х гарадах Беларуа пасля таго, як дзяр- 

жауныя аутапарк! апынул!ся не у стане забяспечыць задавальненне попыту насельнщтва 

на дадзеныя паслуп. Асноуныя фонды такгх прадпрыемствау замартызавал!ся да таго часу 

на 80-90%, большасць аутобусау мела узрост 10 гадоу i болын, парку аутобусау катаст- 
раф^чна не хапала, каб закрыць усе маршруты з патрэбным 1нтэрвалам.

Яскравым прыкладам з’яуляецца г. Барысау, у яюм да канца 90-х гг. пасажырсюя 
перавозк1 ажыццяулял!ся выключна ун1тарным прадпрыемствам «Аутобусны парк № 3». У 
тэты перыяд меу месца востры дэфщыг дадзеных паслугау: колькасць машынау на 
маршрутах была недастатковая, штэрвалы руху неапраудана вяття, што выражалася у 

пастаяннай перапоуненасц1 аутобусау. Сталай практыкай стал1 перапьшк1 у руху на 

некалью гадз1н, звычайна у абед у будн1я дн1. Машынны парк прадпрыемства маральна i 

фпычна састарэу, зное транспартных сродкау дасягау 80%. У сё тэта бьшо абумоулена 

недахопам бюджэтнага ф1нансавання.

Аутапарк ажыццяуляе перавозку пасажырау па 28 гарадск1х (з ix 7 экпрэсных), 

36 прыгарадных i 10 м1жгародн1х маршрутах. На балансе аутапарка знаходз1цца 

177 аутобусау i машынау: 86 аутобусау абслугоуваюць гарадсюя маршруты, 46 -  
прыгарадныя, 18 -  м1жгародшя, 11 машынау -  пагадз1нныя i 16 — гаспадарчыя замовы. На 

канец 2000 г. толью 24,7% ад агульнай колькасщ аутобусау i машынау был1 не старэйшыя 

за 10 гадоу, астатшя ж 75,3% мел1 узрост больш за 10 гадоу. Да таго ж, трэба дадаць, усе 
аутобусы бьип зробленыя у KpaiHax былога савецкага блока i, значыць, саступаюць 
заходнееурапейсюм аналагам па шмаппк1х параметрах, таюх, як надзейнасць, 

эстэтычнасць, бяспека, тэрмш службы, экалаг1чнасць i г. д.

Памер акупальнасщ паслугау аутапарка не перавышае 50%. Тэта значыць, што 

аутапарк CBaiMi прыходам) (а тэта продаж квИкоу i даходы ад шшай дзейнасц1) забяспечвае 

тольк1 палову уласных выдаткау. Астатняя палова пакрывалася з бюджэтных сродкау. Так, 

у 2001 г. датацыя аутапарка з гарадскога склада 660 млн. руб. (477 тыс. дал. ЗША), што 

роуна 3,14% яго выдатковай частю бюджэту. У 2000 г. агульныя страты аутапарка
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перавысш 1 млн дал. ЗША. Прычым найвялжшыя страты наз1ралюя менавгга у сектары 

гарадсюх перавозак. Напэуна, тэта тлумачыцца недасканаласцю мехашзма збору аплаты за 
праезд на гарадсюх маршрутах.

Трэба адзначыць, аднак, што вялшай сацыяльнай напружанасщ у г. Барысаве стан 
пасажырскага аутатранспарту не выюйкау, што можна растлумачыць адносна невялшм1 

памерам1 горада (колькасць жыхароу -  150 тыс.). Тым не менш з 1999 г. пачауся актыуны 
уваход на рынак пасажырск1х аутаперавозак прыватных прадпрымальшкау.

Першым1 на рынку пачал1 функцыянаваць мкрааутобусы з колькасцю месцау да 15, 
як1я належьин 1ндыв1дуальным прадпрымальн1кам. Taxi прадпрымальн1к мог альбо сам 

працаваць у якасщ шафёра-Kacipa, альбо наймаць для гэтага шшую асобу. Неузабаве 

б1знесмены горада адчул1, што дадзены вщ дзейнасщ можа прынос1ць значныя прыбытк1, i 
на рынак увайшла буйная ф1рма «Аутамаркет цэнтральны», якая да гэтага моманту 

прадстауляла 1ншыя паслуг1 у гал1не транспарту. У 2001 г. тэта ф1рма мела ужо 

8 пасажырсюх аутобусау з колькасцю пасадачных месцау 40 i больш марак «Мерседэс» i 

«Ман» i некалью мкрааутобусау. Акрамя таго, некаторыя 1ндыв1дуальныя 

прадпрымальн1к! таксама пачал1 выкарыстоуваць вялшя аутобусы.
Транспартная праблема у горадзе была цалкам зл1кв1даваная. Час чакання на 

прыпынку скаращуся з паугадзшы i болей да 3-5 хвипн. Значна палепшылася с1туацыя з 
транспартам i для жахароу навакольных вёсак i мястэчак. У большасць з ix дзяржауны 
аутобус ходз1ць усяго толью 1-2 разы на дзень, а у некаторыя нават радзей. Прабелы у 

руху дзяржауных аутобусау занял! мкраутобусы прыватнкау. У пачатку 2002 г. на 

гарадсюх i раённых маршрутах працавала 186 прыватных аутобусау i мкрааутобусау, з ix 

27 -  з колькасцю месцау больш за 15.

Вясной 2002 г. Барысаусюм гарадсюм выканаучым кам пэтам было прынята 

«Палажэнне аб аргашзацьн перавозак пасажырау у г. Барысаве у рэгулярным аутобусным 

руху». Хутка пасля прыняцця «Палажэння» на рынак увайшла шшая буйная ф1рма пад 

назвай «Полымя», якая атрымала значную колькасць найбольш выгадных маршрутау. 
Машынны парк дадзенай ф1рмы склшп м1крааутобусы Mapxi «ГАЗ», узятыя у ai3iHr. У 

адрознешп ад аутобусау шшых ф1рмау, яыя па болынасщ бьип 1мпартаваныя з Заходняй 

Еуропы, «газэл1» не з’яуляюцца наслолькл камфартабельным1 i значна саступаюць у 

экалапчнасцг Дзякуючы прыв1леяванаму станов1шчу на рынку ф1рма i па сённяшш дзень 

з’яуляецца цэнавым лщэрам.
Канкурэнцыя, аднак, на дадзеным рынку дасягнула таюх маштабау, што нават ф!рма 

са значнай доляй у iM не можа навязаць сваю цэнаваю пагйтыку 1ншым суб’ектам. Так, 
улетку 2003 г. ф1рмай «Полымя» была прадпрынятая спроба павыс1ць кошт праезду у CBaix 

м1крааутобусах да 400 руб., аднак ужо праз тыдзень юраунщтва ф1рмы адмов!лася ад 

пывышэння i вярнулася да старой цаны у 350 руб.

Тое, што вял1зная колькасць прадпрымальн1кау здoлeлi Bec4i паспяховы 6i3Hec у 

ranine лакальных пасажырсюх перавозак пацвердзша факт 1снавання значнага 

незадаволенага попыту населыпцтва на паслуп пасажырскага транспарту. Пры з'яуленн! 

альтэрнатывы -  зручных у сэнсе прасторы i часу аутобусау i мкрааутобусау спажыуцы 

Bbi6pani менавНа яе, а не субстытуты -  уласныя машыны, таксоук1, малакамфартабельныя 

дзяржауныя аутобусы, яюя рэдка ходзяць, ni перасоуванне пехатой.

Усе дзяржауныя транспартныя прадпрыемствы, што займаюцца пасажырсюм1 

перавозкам} у Eenapyci, з’яуляюцца сгратным1 i патрабуюць вял тх  i перманентных 

бюджэтных ул!ванняу. Прычын таму некальк!:

-  заканадаучае абмежаванне кошту праезду у дзяржауных аутобусах;

-  адсутнасць дастатковых матывацыяу у юраунщтва аутапаркау для павышэння 

рэнтабельнасщ ceaix прадпрыемствау;

-  ужыванне састарэлых метадау гаспадарання, напрыклад с1стэмы продажу квНкоу на
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праезд з праверкаи ix кантралерамг

; У сваю чаргу, шдывщуальныя прадпрымальнш i прыватныя ф1рмы, яюя увашшп на 

рынак гарадсюх пасажырсюх аутаперавозак, наказал] вел1зарную здольнасць да атрымання 

прыбытку ад дзейнасщ i узбуйнення ceaix прадирыемствау. Г'эта адбылося дзякуючы 
некальюм фактарам:

-  вольнае цэнаутварэнне на прадстауляемыя пас луп;

-  ужыванне прагрэшуных метадау гаспадарання, напрыклад, плату за праезд бярэ 
вадзщель альбо кандуктар;

-  своечасовы i адэкватны адказ на патрэбы насельнщтва: а) запуск новых маршрутау; 
б) падаужэнне працоунага дня; в) сшхрашзацыя з шшыш в(цам1 транспарту (напрыклад, 

электрычкай pi м1жгародшм1 аутобусамi);

-  адсутнасць альбо абмежаванасць щьготау на праезд.

У 2001 г. сярэдняя рэнтабельнасць гарадсюх перавозак па прадпрыемствах 

Мшютэрства транспарту склала Minyc 45,7%, прыгарадных -  Minyc 46,2%. У 2002 г. 

рэнтабельнасць узрасла да Minyc 24,3% для гарадсюх перавозак i да мшус 38,6% для 

прыгарадных. Не адбылося значных зменау i у 2003 г.: рэнтэбельнась зшзьтася на 1-2% у 
параунанн1 з 2002 г. Усяго за некачью гадоу прыватныя перавозчык1 здолел1 заняць 

значную частку рынку пасажырск1х перавозак. Доля правытных прадпрыемствау у 
агульным аб’ёме прадстауляемых паслугау гарадскота пасажырскага аутатранспарту 
раунялася 13% (без улпсу г. Мшска) у 2003 г., i, зыходзячы з прыведзеных фактау, з 

упэуненасцю можна прагназаваць яе павышэнне у бл1жэйшыя гады.
Новы падыход да маркетынгу, разумение гаго, што паслуга прадстауляецца у часе i 

прасторы, г. зн. тады, кал1 трэба спажыуцу, i там, дзе тэта яму трэба, аператыунае 
рэагаванне на с1гналы рынку забяспечьип камерцыйны поспех прыватным перавозчыкам 
на рынку лакальных пасажырск1х перавозак Беларусь За вельм'| абмежаваны перыяд часу 

яны здолел1 пачаць абслугоуванне 20% юнуючых маршрутау i заняць 13% рынку 
лакальных пасажырсюх перавозак. Далейшае разв1ццё айчыннага транспартнага сектара 

будзе залежыць ад здольнасц1 ураду крашы стварыць спрыяльныя 1нстытуцыйныя умовы, 

вызначыць правы i абавязк! ycix бакоу, задзейн1чаных у працэсе перавозак (пасажырау, 

перавозчыкау, мясцовых органау улады).
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