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Еще лет десять назад коммерческая техника 
была совсем другой. Во главе угла стояла голая 
функциональность, а все остальное — не так уж 
и важно. В подавляющем большинстве случаев 
за рулем таких автомобилей сидели профессио-
нальные водители, у которых была одна задача — 
доставить груз из точки А в точку В максимально 
быстро. И при этом с минимальными затратами. 
Но сейчас все изменилось. В Европе, например, 
за рулем коммерческого микроавтобуса все чаще 
встречаются хрупкие девушки, на доставке това-
ра может работать избалованный легковыми ав-
томобилями и офисным креслом менеджер. 

то можно заметить, что он сделан из трех отдельных частей. То есть по-
вреждение одной из них не приведет к замене бампера целиком. Отлич-
ное решение, которое, к сожалению, применяется достаточно редко в со-
временном автомобилестроении. Кроме того, конструкторы расположили 
передние фары на максимальной высоте, чтобы минимизировать возмож-
ность их повреждения. Жаль только, что под днищем отсутствует даже 
минимальная защита моторного отсека. Ну, и до сих пор непонятна страсть 
фордовцев к открыванию капота ключом зажигания. Благо, хоть личинка 
замка закрыта резиновой заглушкой. 

А вот еще полезная информация. Как сообщает производитель, много 
внимания было уделено тому, чтобы упростить не только эксплуатацию ав-
томобиля, но и его обслуживание. Снизилось время проведения 23 самых 
распространенных работ по ремонту и обслуживанию. Кроме того, кон-
структоры ушли от применения при ремонте специнструмента. Все рабо-
ты можно выполнить при помощи стандартного набора гаечных ключей. И 
это, безусловно, отличное решение.    

Немаловажная часть любого коммерческого транспорта — это грамот-
ная организация рабочего места водителя. С этим у нового Transit проблем 
нет. Место водителя вызывает ассоциации исключительно с легковыми 
моделями компании. Причем центральная консоль с «косыми» кнопками 
стереосистемы и панель приборов напоминают… Ford Fiesta. А сам дизайн 
интерьера получил фирменные черты в «кинетическом» стиле все тех же 
легковых моделей. Материалы отделки, понятное дело, просты, хотя руле-
вое колесо обшито кожей и очень похоже на таковое у Ford Focus. На ру-
левом колесе расположились клавиши управления стереосистемой, бор-
товым компьютером и круиз-контролем. Да-да, круиз-контролем, причем 
за доплату он может быть даже адаптивным. Сама рулевая колонка регу-
лируется по углу наклона и вылету, причем в широких диапазонах. Кстати, 
усилитель руля — электрический. 

Кресло водителя кроме стандартных регулировок имеет регулировку 
по высоте, причем можно отдельно изменять угол наклона передней части 
подушки, обеспечивая хорошую поддержку бедер, а также присутствует 
регулировка поясничного подпора. Как и положено коммерческому фур-
гону, по салону разбросано просто огромное количество отсеков и отделе-
ний для всякой дорожной мелочи. Огромные подстаканники и держатели 
для бутылок, бардачки, полочки, карманы в дверях, широкая полка под 

Современная коммерческая техника должна устраивать всех — и про-
фессиональных водителей, и офисных работников, случайно оказываю-
щихся за ее рулем. Эти условия привели к появлению таких автомобилей, 
как новый Ford Transit. Чтобы убедиться в его универсальности, мы взяли 
грузовой фургон на целый день и отправились колесить по дорогам го-
рода и пригорода. На тест досталась версия со средней колесной базой, 
средней высотой крыши и разрешенной полной массой 3,5 тонны. То есть 
управлять таким фургоном может водитель с категорией В.  

Кто сказал, что внешность для коммерческого автомобиля не имеет 
большого значения? Кажется, дизайнеры против этого утверждения. Но-
вый Ford Transit — яркое тому подтверждение. Чего стоит только во всех 
смыслах выдающаяся фронтальная часть. А вот в профиль и сзади осо-
бых дизайнерских изысков не сыскать, тут все подчинено суровой функ-
циональности, которая слега разбавлена изящными выштамповками на 
кузове. Кстати, о функциональности. Если взглянуть на передний бампер, 
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Цены:

Ford Transit Van предлагается в двух комплектациях — Ambiente 
и Trend. Стоимость базовой версии  Ambiente начинается с отмет-
ки $42  100. Начальный уровень — это средняя колесная база, 
максимальная масса 2  900 кг, передний привод и 125-сильный 
двигатель. 

Обслуживание:

Стоимость ТО №1 — $330, ТО №2 — $380.  Далее они чередуются. 
Периодичность ТО — каждые 25 000 км.

варианты:

Ford Transit предлагается в трех вариантах длины кузова 
(длина грузового отсека составляет соответственно 3085 мм, 
3533 мм и 4256 мм), двух вариантах высоты крыши (2720 мм 
и 2746 мм) и с полной массой от 2900 до 4700 кг, а также с перед-
ним, задним или полным приводом. Таким образом, формиро-
вать объем грузового отсека, тип привода и грузоподъемность 
можно в соответствии с потребностями. 

КратКие техничесКие хараКтеристиКи:

Длина/ширина/высота, мм — 5531/2059/2490.
Колесная база, мм — 3300.
Максимальная длина грузового отсека, мм — 3044.
Максимальная ширина грузового отсека, мм — 1784.
Ширина отсека между колесными арками, мм — 1392.
Объем грузового пространства, куб. м — 10.
Диаметр разворота, м — 11,9.
Полезная нагрузка, кг — 1544 .

крышей. Если откинуть подушки пассажирских кресел, то и под ними обна-
руживаются вместительные полости.

Нашлась небольшая претензия к эргономике. Это неудобный педаль-
ный узел. Площадка для отдыха левой ноги расположена слишком высо-
ко, поэтому приходится устраивать ногу внизу, между педалью сцепления 
и той самой площадкой. А вот вытащить ногу с первого раза удается не 
всегда, потому что расстояние между педалью и площадкой не слишком 
велико. В зимней обуви будут проблемы.    

Под водительским креслом упрятаны два аккумулятора. Как их из-
влечь без помощи инструмента — непонятно. Кроме того, батареи закрыты 
пластиковыми крышками, и в свободном доступе находится только мину-
совая клемма аккумулятора. Видимо, владельцам все же придется читать 
инструкцию. 

Под капотом машины — 2,2-литровый дизельный двигатель. Это дав-
но зарекомендовавший себя агрегат, причем с надежным цепным приво-
дом ГРМ. В зависимости от версии он может развивать 100, 125 и 155 л.с. Оп-
тимальным вариантом с точки зрения цены, экономичности и мощности будет 
125-сильный мотор, который и был на тестовом экземпляре. В помощь ему — 
шестиступенчатая механическая коробка передач.      

Впечатления от езды самые положительные. Во-первых, моментально 
привыкаешь к габаритам. Плоские боковины, высокая посадка и огромные 
зеркала позволяют с легкостью контролировать окружающую обстановку и 
положение автомобиля в пространстве. И лишь при маневрировании в стес-
ненных условиях можно пожалеть об отсутствии датчиков парковки сзади.

Увы, поездить на загруженном автомобиле не удалось. Но пустой фур-
гон ничуть не проигрывает в динамике большинству легковушек. Привы-
кнуть нужно только к очень короткой, «грузовой» первой передаче. Она 
выкручивается практически моментально, так что приходится сразу по-
сле старта переходить на вторую. Ну, и как это свойственно большинству со-
временных дизельных двигателей, здесь нет уверенной тяги на низких обо-
ротах. Для обгонов приходится переходить на ступень ниже. Благо, что 
избирательность рычага КПП отменная, никаких ошибок с выбором передач. 

Звукоизоляция хороша, но с поправкой на то, что это грузовой фургон. 
Шум двигателя становится слишком заметным только при очень интен-
сивном разгоне. А в установившихся режимах движения его сдержанный 
рокот не мешает. 

Передняя подвеска здесь пружинная, со стойками МакФерсон, и обеспе-
чивает автомобилю почти легковую управляемость. А вот сзади — балка на 
двухлистовых рессорах. Это уже для грузоподъемности. Понятно, что пустой 
фургон едет жестковато, но до дискомфорта в любом случае не доходит. В 
загруженном состоянии будет гораздо мягче и комфортнее. 

Конечно, мы не преминули изучить и кузов этого фургона. Задние две-
ри могут распахиваться на угол до 180 градусов для облегчения загруз-
ки. Пол покрыт пластиком, а в полу и на бортах имеются такелажные петли. 
Стенки фургона обшиты фанерой. Сдвижная дверь в базовой комплекта-
ции только одна, но она имеет рекордную в классе ширину — 1300 мм. Объ-
ем грузовой части фургона равняется 10 кубометрам у базовой версии. В 
максимальном же размере, с удлиненной колесной базой и высокой кры-
шей полезный объем вырастает до 15 кубометров.  

Гарантия 2 года без ограничения пробега или 5 лет и 160  000 км (что 
наступит раньше). 

Несмотря на некоторые шероховатости в эргономике, новый Ford 
Transit оставил приятное впечатление. У него выразительный дизайн, поч-
ти легковая управляемость, функциональный интерьер и огромное коли-
чество модификаций, начиная от голого шасси и заканчивая 18-местным 
автобусом. Кроме того, благодаря широкому списку опций Ford Transit мож-
но укомплектовать не хуже иного седана бизнес-класса. А для современно-
го покупателя это важно. 

Благодарим за предоставленный для теста 
 автомобиль импортера  

марки Ford в РБ ООО «Атлант-М Боровая» Ford.
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Спутниковая 
аналитика: 
быстрее, больше, выгоднее 
Стань чемпионом в конкурентных играх!

Признайтесь честно, ведь ваши мысли 
заняты совсем другими, не менее 
важными управленческими проблемами: 
как заставить должников расплатиться 
побыстрее, не испортив с ними при этом 
отношений? Где взять деньги для оплаты 
счетов на ГСМ, запчасти, расходники? 
Как привлечь новых клиентов? 
Как увеличить продажи?

Благодаря использованию системы спутникового мониторин-
га транспорта «Диспетчер» от компании «БелТрансСпутник» у Ва-
шего предприятия появятся весомые конкурентные преимуще-
ства в себестоимости перевозок. Ведь на основании получаемой 
достоверной информации, соответствующей всем правовым нор-
мам и стандартам Беларуси, Вы в течение нескольких секунд мо-
жете сравнить цифры пробега и расхода топлива из путевого ли-
ста «от водителя» с точными данными из Системы «Диспетчер». 
Практика компании «БелТрансСпутник» показывает, что разница 
будет существенной. В результате такого сравнения выявляются 
приписки водителей по пробегу и завышенному расходу топлива 
в среднем на 20%. Это приводит к снижению транспортных расхо-
дов по основным статьям: сокращению топливных расходов и рас-
ходов на амортизацию транспортных средств.

 Система может автоматически выявлять все стоянки в подозри-
тельных местах, задержки при выезде на маршруты каждого води-
теля, опоздания к заказчикам и многое другое.

Водителю придется держать перед Вами ответ за каждую лиш-
нюю остановку, обосновывать каждую минуту опоздания на маршру-
те или задержки у клиента после разгрузки.

Все эти минуты складываются в часы рабочего времени. Часы 
скрытых резервов. Это позволяет выполнять ту же работу меньшим 
количеством машин. То есть при меньших затратах.

Но это еще не все! Специальные возможности системы помогут 
Вам моментально получать «умные» уведомления по электронной 
почте в случае отклонений водителя от запланированного маршрута, 
слишком длительных или незапланированных остановок, небрежно-
го обращения с Вашим автомобилем. В результате, основываясь на 
таких уведомлениях по недоработкам водителей, Вы сможете через 
дисциплинарные меры воздействия в буквальном смысле заставить 

их ездить больше за тот же самый 8-часовой рабочий день. Таким 
образом, Вы используете максимум возможностей своего автопар-
ка, сокращая время выполнения заказов клиентов, что впоследствии 
приведет к росту клиентской базы. И это при тех же производствен-
ных, человеческих ресурсах, при том же автопарке, что был у Вас и 
до внедрения универсального помощника — Системы «Диспетчер».

 Для подтверждения высокого качества Ваших транспортных 
услуг Вы можете предоставить временный доступ клиенту к на-
блюдению за автомобилем. Такая возможность выделит Вас из 
перечня ваших конкурентов и укрепит Ваш имидж надежного пе-
ревозчика. При этом Вы можете ограничить не только период до-
ступа клиента к этой информации, но и ограничить точность сле-
жения от +/- 5 метров до +/- 20 км.

Сегодня стоимость самого современного оборудования с по-
жизненной гарантией «БелТрансСпутник» составляет всего от 
710 тыс. руб. Для круглосуточного всестороннего контроля, исполь-
зования аналитического и логистического комплексов достаточно 
оплатить 110 тыс. руб. в месяц с одного автомобиля.

Если Вы заинтересованы в снижении издержек на содержа-
ние своего автопарка — приглашаем Вас ознакомиться с воз-
можностями системы «Диспетчер» в демонстрационном зале 
компании «БелТрансСпутник» в г. Минске или у наших регио-
нальных представителей.

Мы предложим Вам различные варианты построения систе-
мы контроля за водителями на Вашем предприятии, что позво-
лит эффективно снизить Ваши затраты.

Сокращение затрат — до 60%, окупаемость — от 2 не-
дель.

 
Наши контакты: 

Тел. (017)-284-05-09 (многоканальный);

e-mail: admin@beltranssat.by.

Республика Беларусь, 220005, г.Минск,  
ул. Платонова 12-Б, ЧУП «БелТрансСпутник».

Оператор систем спутниковой связи 
и спутникового мониторинга  
«БелТрансСпутник».
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Оператор систем спутниковой связи 
и спутникового мониторинга  
«БелТрансСпутник».
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Анатолий ПАШКЕВИЧ: 

«От исправности 
транспорта на дорогах 

зависят и жизнь людей, 
и сохранность груза…»

В преддверии транспортной 
недели, которая ежегодно про-
ходит в начале октября, специ-
альный корреспондент журна-
ла «TIR» Татьяна СТЕПАНОВА 
встретилась с директором рес-
публиканского унитарного 
предприятия «Белтехосмотр» 
Анатолием ПАШКЕВИЧЕМ, что-
бы поднять актуальные и важ-
ные для практиков вопросы, 
связанные с совершенствова-
нием процесса подтверждения 
соответствия транспортных 
средств техническим нормам 
ЕКМТ и выдачей международ-
ных сертификатов техническо-
го осмотра.
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Не скажем ничего нового, если отметим, что автомобильный транспорт 
во всем мире массово используется как для перевозки пассажиров, так 
и грузов. Поэтому значительная часть логистических операций на пути 

движения материального потока от первичного источника сырья 
до конечного потребителя осуществляется с применением именно этого 
вида транспорта, который обеспечивает все: доставку груза «от дверей 

до дверей», соблюдение регулярности поставок, а также поставки 
небольшими партиями...

Однако все эти преимущества нивелируются и теряют свои яркие краски, 
если техническое состояние транспортного средства не позволяет ему 
качественно сыграть свою роль в этом процессе. Отсюда — основная 

задача в области транспортной составляющей логистического процесса: 
обеспечение надлежащего технического состояния транспортных 

средств  и недопущение к участию в дорожном движении транспортных 
средств, техническое состояние которых не соответствует требованиям 

технических нормативных правовых актов.

— Анатолий Степанович, автомобилистам 
со стажем известно, что УП «Белтехосмотр» 
занимается решением задач по организации, 
управлению и координации системы государ-
ственного технического осмотра относительно 
недавно — с 2003 года. Однако за 11 лет про-
делан огромный объем работы по ее разви-
тию. Поделитесь с нашими читателями успеха-
ми Вашего предприятия, достигнутыми за эти 
годы.

— Главным направлением деятельности систе-
мы технического осмотра транспортных средств в 
Республике Беларусь с момента ее основания явля-
ется реализация государственной функции обеспе-
чения безопасности дорожного движения и эколо-
гической безопасности на транспорте. 

Позвольте мне не быть красноречивым, а про-
сто перечислить те важнейшие функции, которые 
были реализованы с момента создания нашего 
предприятия: 
• для создания системы гостехосмотра и организа-

ции ее функционирования проведено стратеги-

ческое планирование развития республиканской 
сети диагностических станций,

• реализованы мероприятия по обеспечению до-
ступности услуг по государственному техниче-
скому осмотру для владельцев транспортных 
средств на территории республики (в том чис-
ле и транспортных средств, задействованных в 
международных перевозках), 

• сформирована нормативно-правовая база и база 
нормативно-технической документации для обе-
спечения единого подхода к проведению госу-
дарственного технического осмотра на диагно-
стических станциях всех форм собственности.
В 2003 года в нашей стране функционировало 4 

диагностические станции, на сегодняшний день — 
это уже развитая сеть из 206 станций, работающих 
в стационарном режиме, и 16 — в мобильном вари-
анте, что позволяет обеспечить удобное пользова-
ние ими автовладельцам всех регионов Беларуси.

— Общаясь с автовладельцами, которым не-
посредственно приходится сталкиваться с ус-
лугами УП «Белтехосмотр», стоит отметить, 
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ми, магазинами по продаже запчастей, станция-
ми технического обслуживания автомобилей, ав-
томойками. Основная часть заработанных средств 
направляется нами на создание стационарных 
диагностических станций в районах, где они до 
настоящего времени отсутствуют. 

Кроме проведения гостехосмотра на диагности-
ческих станциях решаются такие вопросы, как вы-
дача и продление свидетельств о допуске транс-
портных средств к перевозке опасных грузов, 
выдача международных сертификатов техниче-
ского осмотра и сертификатов технического конт-
роля транспортных средств в рамках Европейской 
комиссии министров транспорта (ЕКМТ), прове-
дение отдельных видов контрольно-диагностиче-
ских работ.

— 31 марта 1995 г. Кабинетом Мини-
стров Республики Беларусь было принято 
постановление № 178  «О присоединении 
к Европейской конференции министров 
транспорта». С 2008 года УП «Белтехосмотр»  
является уполномоченной организацией по 

Открытие  диагностической  
станции в г. Жабинка.

«Главным направлением  
деятельности системы техни-

ческого осмотра транспортных 
средств в Республике Беларусь с 
момента ее основания является 
реализация государственной функ-
ции обеспечения  
безопасности дорожного  
движения и экологической безо-
пасности на транспорте».

что благодаря созданным на диагностических 
станциях удобствам (принцип «одно окно», 
предварительная запись на оказание услуг 
по гостехосмотру, комфортные помещения 
для оформления документов) отзывы автов-
ладельцев в подавляющем большинстве по-
ложительные. Анатолий Степанович, Вам как 
руководителю предприятия с первых дней его 
жизни, как никому, известно, насколько не-
просто было приобрести авторитет и доверие 
клиентов...

— Вновь вводимые в строй диагностические 
станции создавались по единым требованиям 
в соответствии с принятым Минтрансом поста-
новлением. Кроме того, были разработаны требо-
вания к их информационному и эстетическому ис-
полнению, разработана единая форма одежды для 
персонала. Диагностические станции оснащались 
современным диагностическим оборудовани-
ем немецких фирм MAHA и CARTEC, российских 
— ГАРО и МЕТА. Для обеспечения оперативного 
контроля соблюдения порядка проведения госте-
хосмотра на всех диагностических станциях вне-
дрены системы фотофиксации и видеонаблюде-
ния.

В настоящее время основные усилия в области 
гостехосмотра направлены на совершенствование 
организации работы диагностических станций 
республики. На станциях появились современные 
помещения для приема и обслуживания заказчи-
ков, где автовладельцы могут не только быстро 
оформить необходимые документы, но и, в слу-
чае необходимости, отдохнуть, выпить чашку чая 
или ознакомиться с прессой, а также наблюдать на 
экране за прохождением своим автомобилем ли-
нии под управлением инженера-диагноста. Мы 
используем любую возможность для размещения 
диагностических станций рядом с автозаправка-
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«Главным направлением  
деятельности системы техни-

ческого осмотра транспортных 
средств в Республике Беларусь с 
момента ее основания является 
реализация государственной функ-
ции обеспечения  
безопасности дорожного  
движения и экологической безо-
пасности на транспорте».

подтверждению соответствия транспортных 
средств техническим нормам ЕКМТ с выда-
чей сертификата ЕКМТ пригодности к экс-
плуатации моторных транспортных средств 
и прицепов и выдачей международных сер-
тификатов технического осмотра. Анатолий 
Степанович, расскажите, как сегодня орга-
низована работа по выдаче этих «заветных» 
для международных автоперевозчиков сер-
тификатов ЕКМТ?

— Сегодня работы по подтверждению соответ-
ствия транспортных средств техническим нормам 
ЕКМТ с выдачей сертификата ЕКМТ осуществля-
ется на 16 диагностических станциях, а выдача 
и продление международных сертификатов тех-
нического осмотра — более чем на 120 станциях. 
Сеть станций, работающих в данном направлении, 
признается вполне достаточной, но наше пред-
приятие всегда готово рассмотреть актуальные 
предложения по ее расширению в соответствии с 
запросами клиентов.

В 2013 году было выдано более 18 000 сертифи-
катов ЕКМТ, что оказалось на 18,7% больше, чем 
в 2012 году, а число успешно пройденных техни-
ческих осмотров на соответствие международным 
требованиям возросло на 15,4% и составило поч-
ти 23 000.

Важной составляющей работы УП «Белтех- 
осмотр» в данном направлении является опера-
тивное отслеживание документов, разрабатыва-
емых в системе международных соглашений и 
гармонизирующих требования к транспортным 
средствам при их участии в процессе выполнения 
международных перевозок.

Так, еще в середине прошлого года специа-
листы нашего предприятия совместно с Транс-
портной инспекцией и Белорусской ассоциацией 
международных автомобильных перевозчиков 

провели совещание о подготовке к введению 
в действие сертификатов «EEV безопасный» и 
«Евро 6 безопасный» в разрешительной системе 
международных перевозок по многосторонним 
квотам ЕКМТ, а с 1 января текущего года — по-
сле опубликования Международным транспорт-
ным форумом издания «Многосторонняя квота 
ЕКМТ. Руководство пользователя 2014» — неза-
медлительно приступили к работе в рамках дан-
ного руководства.

— В одном из весенних выпусков нашего 
журнала уже поднимался вопрос об избавле-
нии процедуры подтверждения соответствия 
транспортных средств техническим нормам 
ЕКМТ от влияния управленческих структур, 
связанных с эксплуатацией автомобильного 
транспорта. Получила ли данная инициатива 
должный резонанс и насколько активно про-
ходит ее внедрение в жизнь?

— Действительно, УП «Белтехосмотр» подго-
товлен проект постановления Минтранса, кото-
рый призван вернуть наше предприятие с по-
зиции «стороннего наблюдателя» на позицию 
органа, осуществляющего данный вид проверок, а 
также привести сам процесс в рамки международ-
ных соглашений Республики Беларусь. В частно-
сти, в проекте предусматривается:
• передача всех функций по осуществлению про-

цедуры подтверждения соответствия транс-
портных средств техническим нормам ЕКМТ 
УП «Белтехосмотр» как уполномоченному госу-
дарством органу;

• обеспечение независимости процедуры под-
тверждения соответствия транспортных 
средств техническим нормам ЕКМТ от юриди-
ческих лиц — владельцев ТС;

• исключение требований о дополнительной ак-
кредитации диагностических станций в каче-
стве испытательных лабораторий как не соот-
ветствующих общеевропейским тенденциям и 
переход на более упрощенную процедуру сер-
тификации;

• расширение в областях сети диагностических 
станций для проверки транспортных средств по 
подтверждению их соответствия техническим 
нормам ЕКМТ для удобства владельцев транс-
портных средств.
По желанию автомобильного перевозчика мы 

предусматриваем  возможность сохранить точ-
ку проверки своих транспортных средств на при-
надлежащей ему диагностической станции. Так-
же по желанию автомобильного перевозчика 
может быть расширена действующая сеть диа-
гностических станций УП «Белтехосмотр», про-
водящих подтверждение соответствия ТС тех-
ническим нормам ЕКМТ, путем привлечения 
специалистов предприятия для проверки транс-
портных средств на договорной основе. Приня-
тие документа, устанавливающего независимую 
процедуру подтверждения соответствия транс-
портных средств техническим нормам ЕКМТ, 
позволит сделать первый шаг в деле интеграции 

Количество выданных разрешений ЕКМТ  
с 2008 по 2014 годы

2008 11 305

10 600

11 408

13 764

18 009

2009

2010

2011

2012

2013

2014  
(8 месяцев)

16 568

10 331
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системы государственного технического осмо-
тра транспортных средств Республики Беларусь 
в общеевропейскую систему периодических тех-
нических осмотров.

— Будем надеяться, что все планы и стрем-
ления возглавляемого Вами предприятия по-
зволят повысить как безопасность  дорожного 
движения, так и экологическую безопасность 
на дорогах.  Благодарю Вас, Анатолий Степа-
нович, за содержательную беседу!

— В свою очередь, я благодарю журнал «ТIR» за 
интерес, а, вернее, — неравнодушие к вопросам под-
держания всех транспортных средств, курсирую-
щих по дорогам Республики Беларусь, в исправном  

состоянии. Уверен, что читателям Вашего журнала 
эти вопросы также небезразличны — ведь они за-
трагивают самое важное — безопасность дорожного 
движения, от которой зависят наше здоровье, зача-
стую даже жизнь и, конечно, сохранность груза.

Надеюсь также, что дальнейшее сотрудничество 
УП “Белтехосмотр” в рамках нашей компетенции со 
всеми представителями сферы международных ав-
томобильных перевозок продолжится, станет еще 
более продуктивным и взаимозаинтересованным, 
что позволит в конечном итоге обеспечить высокое 
техническое состояние транспортных средств, при-
нимающих участие в международных автомобиль-
ных перевозках.

«Благодарю  
журнал «ТIR»  

за интерес, а, вер-
нее, — неравно-
душие к вопросам 
поддержания всех 
транспортных 
средств, курсирую-
щих по дорогам  
Республики Бела-
русь, в исправном 
состоянии. Уверен, 
что читателям Ва-
шего журнала эти 
вопросы также 
небезразличны — 
ведь они затраги-
вают самое важное 
— безопасность до-
рожного движения, 
от которой зависят 
наше здоровье, за-
частую даже жизнь 
и, конечно, сохран-
ность груза».
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Оплата топлива  
или дорожных сборов? 
Удобно и просто  
с DKV Euro Service! 

Будьте успешны вместе  
с нами!

Агентство DKV в Республике Беларусь: ул. Орловская, 40а, офис 8, 220053 Минск.  
Тел.: +375 (0)17 239 22 25, 239 22 24, 285 74 26, e-mail: minsk@dkvcard.net

ЕврОпа№  1
на рынкЕ  тОпливных и сЕрвисных  карт





Административная 
ответственность:
семь бед — ответ по закону
Разговор о серьезном начнем с… анекдота, старого, известного.  
Итак, фармацевт в аптеке окликает человека, только что сделавшего 
покупку: «Мужчина! Произошла ошибка: я вам вместо хлористого  
калия отпустила цианистый!». «И что?», — растерянно спрашивает 
покупатель. «Как — что? Добейте в кассу 10 копеек!»…

Согласитесь, в нашей профессиональной деятельности совсем  
нередко случается такое, что за ошибки, свои и чужие, мы не только 
доплачиваем, но иногда платим двойную, тройную… и просто 
непозволительно высокую цену. Субъекты, осуществляющие 
внешнеэкономическую деятельность, импортирующие 
и экспортирующие товары, предлагающие услуги по международной 
перевозке грузов и, таким образом, регулярно сталкивающиеся 
по работе с таможенными органами, знают об этом не понаслышке. 
В связи с этим сегодня мы хотим поговорить об административной 
ответственности за правонарушения, совершаемые в сфере 
таможенного дела. Соответствующая дискуссия, состоявшаяся 
недавно в рамках Международной научно-практической 
конференции «От Таможенного союза к Евразийскому 
экономическому союзу: современность и перспективы», помогла 
расставить в этой теме акценты.
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Мы не зря в самом начале оговорились об ошибках 
— своих и чужих. Как показывает анализ, одной из при-
чин совершения таможенных правонарушений являет-
ся незнание или недостаточное знание гражданами и 
субъектами хозяйствования норм таможенного законо-
дательства (национального и Таможенного союза) и, со-
ответственно, своих прав и обязанностей, вытекающих из 
таких правоотношений. В первую очередь, конечно, обя-
занностей… Попробуем хотя бы частично заполнить этот 
пробел в знаниях.

По словам Юрия Дырмана, административные пра-
вонарушения, хоть и не столь опасны, как преступления, 
но вред государству наносят немалый. И значит, тамож-
ня продолжит активную борьбу с такого рода наруше-
ниями законодательства. Таможенные органы при этом 
фигурируют не случайно: в соответствии с Процессуаль-
но-исполнительным кодексом Республики Беларусь об 
административных правонарушениях (ПИКоАП) тамож-
ня, наряду с судебными и иными органами, уполномо-
чена рассматривать дела об административных правона-
рушениях (ст. 3.1). Факт: непосредственно таможенными 
органами в этом году рассмотрено порядка 64% дел от об-
щего количества выявленных административных право-
нарушений. По остальным делам о нарушении таможен-
ных правил решения принимал суд.

Какие же административные правонарушения в сфе-
ре таможенного дела совершаются наиболее часто и яв-
ляются, скажем так, основным объектом внимания тамо-
женных органов? Чтобы ответить на этот вопрос, важный 
для точного определения предмета разговора, возьмем 

Административная 
ответственность в Беларуси

Юрий Дырман, 
главный инспектор отдела таможенных  
расследований управления организации борьбы  
с контрабандой и административными  
таможенными правонарушениями Государственного 
таможенного комитета Республики Беларусь.

статистику за первую половину нынешнего года (поверь-
те, более поздние данные не слишком изменят сложив-
шуюся картину).

Наибольший удельный вес в такого рода правонару-
шениях в указанном периоде составляли дела о неупла-
те или неполной уплате в установленный срок таможен-
ного платежа (ч. 9 ст. 13.6 Кодекса об административных 
правонарушениях, КоАП). Таможней всего было рассмо-
трено 2 638 таких дел. Далее следуют 2 588 выявленных 
нарушений установленного срока представления стати-
стической декларации либо отсутствие такой декларации 
(ст. 11.44 КоАП). Масштабы недекларирования либо не-
достоверного декларирования товаров (ст. 14.5 КоАП) не 
столь велики, но ощутимы (2 394 дела). С большим от-
рывом от тройки «лидеров» следует использование на-
ходящихся под таможенным контролем транспортных 
средств в нарушение установленного законодательством 
порядка (ст. 14.7 КоАП). Такие правонарушения были вы-
явлены в 670 случаях. Напомним, речь идет всего лишь 
о первых шести месяцах 2014 года. Чуть меньше админи-
стративных дел было начато по вопросам несоблюдения 
порядка таможенного транзита (ст. 14.10 КоАП) и переме-
щения товаров через таможенную границу Таможенного 
союза вне определенных мест либо с сокрытием от тамо-
женного контроля. Завершают этот невеселый рейтинг 
административные дела в части нарушения порядка уча-
стия в дорожном движении тяжеловесных и (или) круп-
ногабаритных транспортных средств (ст. 18.43 КоАП) и 
нарушения требований и условий таможенной процеду-
ры, порядка использования и распоряжения условно вы-
пущенными товарами (ст. 14.6 КоАП).

И вот что интересно. Вряд ли кому-то из читающих 
эти строки нужно объяснять, что динамика внешней тор-
говли, а также тех торговых операций, которые транзи-
том проносятся по территории нашей страны, в послед-
нее время постоянно растет. Это не намек, это — прямая 
взаимосвязь: да, вслед за ростом торговли неуклонно рас-
тет количество совершаемых правонарушений в сфере та-
моженного дела. Их количество за восемь месяцев этого 
года по сравнению с аналогичным периодом года про-
шлого выросло более чем на 2,5 тысячи, или без малого 
на 20%. Где уж тут таможне расслабиться…

Любопытный момент: в ГТК не отрицают: установлен-
ные КоАП санкции за нарушения таможенного законода-
тельства достаточно высокие и по отдельным категориям 
дел превышают санкции за аналогичного рода правона-
рушения, установленные законодательными нормами 
Российской Федерации и Республики Казахстан. И указы-
вают на вредные последствия, возникающие в результате 
совершения правонарушений. Выражение «вредные по-
следствия» в данном случае являются не авторской вы-
думкой, а специальным термином, подразумевающим, в 
числе прочего, причинение имущественного и иного вре-
да, например, в результате неуплаты таможенных или 
налоговых платежей.

И здесь начинается, вероятно, самое сложное. Ведь 
орган, ведущий административный процесс (в т.ч. тамо-
женный орган), не может произвольно определить раз-
мер административного взыскания. Есть в этом вопросе 
свои особенности, которые необходимо знать не только 
работникам таможенной службы, но и субъектам хозяй-
ствования, поскольку в ряде случаев такое знание может 
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смягчить или вовсе избавить от административного взы-
скания. Разберемся.

Итак, орган, ведущий административный процесс, для 
начала, как установлено законодательством, обязан вы-
яснить характер административного правонарушения, 
характер и размер причиненного вреда, а также — вни-
мание! — обстоятельства, смягчающие или отягчающие 
административную ответственность (ст. 7.1 КоАП). По-
следнее обстоятельство имеет большое  значение, по-
скольку в соответствии со статьей 7.9 КоАП при добро-
вольном возмещении или устранении причиненного 
вреда либо исполнении возложенной на лицо обязанно-
сти, за неисполнение которой налагается администра-
тивное взыскание, административное взыскание в виде 
штрафа налагается в размере, уменьшенном в два раза. 
Половина наказания точно лучше, чем целое! Правда, 
свою роль при этом играет и отсутствие отягчающих об-
стоятельств.

Указанная норма применяется ко всем администра-
тивным правонарушениям с августа 2013 г., что объяс-
няется вступлением в силу именно с этого времени За-
кона Республики Беларусь от 12 июля 2013 года  № 64-З 
(Закон № 64-З). До этого времени такая норма применя-
лась лишь к ограниченному перечню административ-
ных дел.

Если вести речь о статье 8.8 КоАП, то в законода-
тельстве четко определены категории административ-
ных правонарушений, при совершении которых юри-
дическое лицо (обращаем внимание: в данном случае 
речь идет исключительно о юридических лицах!) осво-
бождается от административной ответственности. В 
частности, норма применяется в случаях администра-
тивных правонарушений против порядка таможенного 
регулирования (гл. 14 КоАП), при условии, что совер-
шенное должностным лицом или иным работником  

юридического лица административное правонарушение  
не повлекло причинение ущерба государственной соб-
ственности и не связано с получением юридическим 
лицом выгоды имущественного характера. Только при 
наличии этих двух условий таможенный орган обязан 
освободить юридическое лицо от административной 
ответственности.

В связи с введением данной нормы вопрос установ-
ления наличия или отсутствия факта получения юри-
дическим лицом выгоды имущественного характера 
стал обязательным условием для органа, ведущего ад-
министративный процесс.

Правоприменительная практика по освобождению 
лиц, совершивших административные правонаруше-
ния, от административной ответственности по статье 
8.8 КоАП свидетельствует, что основную категорию на-
рушений, по которым лица освобождались от адми-
нистративной ответственности, составляют случаи не-
представления или нарушения срока представления 
статистической декларации (ст. 11.44 КоАП).

Следует иметь в виду, что и на стадии подготовки 
дел об административных правонарушениях, и на ста-
дии их рассмотрения подлежат установлению обстоя-
тельства, исключающие административный процесс, 
предусмотренные статьей 9.6 ПИКоАП, т.к. при нали-
чии таких обстоятельств начатый административный 
процесс подлежит прекращению.

Следующий момент будет интересен субъектам, 
которые подвергаются административному штрафу 
в момент серьезных экономических трудностей. С 
учетом установленных законодательством требова-
ний в отношении наложенного административного 
взыскания в виде штрафа субъекту может быть пре-
доставлена отсрочка или рассрочка его выплаты на 
срок до шести месяцев (ст. 14.7 ПИКоАП). Уже сейчас 
эта норма активно используется субъектами хозяй-
ствования, которые не могут сразу уплатить тот или 
иной штраф за совершенное административное пра-
вонарушение.

При несогласии лица с вынесенным постановле-
нием оно может быть обжаловано в сроки и порядке, 
предусмотренные главой 12 ПИКоАП, в вышестоящий 
орган (вышестоящему должностному лицу) или в суд 
по месту наложения административного взыскания.

Отметим также, что в случаях, когда юридическое 
лицо или индивидуальный предприниматель, подвер-
гнутые административному взысканию, в ходе обжа-
лования вынесенных постановлений в различных ин-
станциях не достигают желаемого результата (т.е. их 
отмены или хотя бы снижения наложенного админи-
стративного штрафа), они могут быть освобождены от 
указанных взысканий в порядке, предусмотренном 
Указом Президента Республики Беларусь от 17 октября 
2005 г. № 481 «О порядке освобождения юридических 
лиц и индивидуальных предпринимателей от адми-
нистративных взысканий» (Указ № 481). Так, индиви-
дуальный предприниматель или юридическое лицо, 
подвергнутые административному взысканию и хода-
тайствующие об освобождении от административного 
взыскания в порядке, установленном законодательны-
ми актами, могут быть по решению Президента Рес-
публики Беларусь полностью или частично освобож-

Также при рассмотрении дел  
об административных  

правонарушениях таможенные 
органы должны учитывать обстоя-
тельства, свидетельствующие  
о наличии либо отсутствии основа-
ний для освобождения лица  
от административной ответственно-
сти в связи с малозначительностью 
совершенного правонарушения  
(ст. 8.2 КоАП), предотвращением 
вредных последствий совершенного 
правонарушения (ст. 8.3 КоАП)  
либо при совершении администра-
тивного правонарушения, не связан-
ного с получением субъектом хозяй-
ствования выгоды имущественного 
характера (ст. 8.8 КоАП).
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дены от административного взыскания. При этом на 
время рассмотрения данного ходатайства исполнение 
постановления о наложении административного взы-
скания в виде штрафа, взыскания стоимости и реали-
зации конфискованного имущества (за исключением 
имущества, требующего специальных условий хране-
ния, или со сроком годности менее шестидесяти дней) 
приостанавливается.

Соответственно, решение об освобождении юриди-
ческого лица или индивидуального предпринимате-
ля от наложенного административного взыскания для 
органа, вынесшего постановление о наложении адми-
нистративного взыскания, является основанием для 
прекращения исполнения данного постановления. Од-
новременно на рассмотрение Главы государства могут 
вноситься ходатайства об освобождении таких лиц от 
уплаты экономических санкций (пени).

И еще несколько существенных моментов, появив-
шихся в законодательстве чуть больше года назад. Сре-
ди них — возмещение вреда, причиненного физическо-
му или юридическому лицу незаконными действиями 
суда или органа, ведущего административный процесс. 
Да, теперь такое возможно. 

Со вступлением в силу Закона № 64-З институту воз-
мещения вреда в ПИКоАП посвящена глава 131, в ко-
торой определены соответствующие условия его возме-
щения. 

Отметим, установленный порядок обжалова-
ния действий и решений, совершенных до вынесе-
ния постановления по делу об административном 
правонарушении, применялся и ранее. Но в случае 
прекращения судом либо органом, ведущим адми-
нистративный процесс, дела об административном 
правонарушении, например за отсутствием события 
либо состава правонарушения, возместить лицу по-
несенные им материальные убытки либо получить 
компенсацию морального вреда было практически 
невозможно. Причиной было банальное отсутствие 
в национальном законодательстве конкретных норм, 
предусматривающих такие условия. Соответственно, 
при отмене по результатам рассмотрения жалобы по-
становления по делу об административном правона-
рушении ранее были предусмотрены лишь возврат 
денежных сумм и конфискованных предметов, а так-
же отмена других ограничений, связанных с ранее 
принятым постановлением.

В соответствии же с Законом № 64-З в случае при-
знания действий и решений суда либо органа, ведущего 
административный процесс, незаконными физическое 
лицо теперь имеет право на возмещение вреда жизни 
или здоровью, имущественного и морального вреда, 
восстановление нарушенных трудовых и иных личных 
неимущественных прав, а юридическое лицо — на воз-
мещение имущественного вреда и восстановление де-
ловой репутации. То есть, в случае прекращения дела 
по так называемым «реабилитирующим» основаниям 
помимо возврата денежных средств, конфискованных 
товаров и снятия иных ограничений лицо, подвергав-
шееся административному преследованию, дополни-
тельно ко всему получило право на возмещение ему 
имущественного, морального и иного предусмотренно-
го законом вреда.

Разговор об административной ответственности, ко-
нечно, был бы неполным, не расскажи мы о том, какие 
меры административного взыскания применяются у 
партнеров Беларуси по интеграции. Ведь, во-первых, все 
познается в сравнении, а во-вторых, белорусские участ-
ники внешнеэкономической деятельности все активнее 
работают и с Россией, и с Казахстаном. Вот о некоторых 
нормах административного законодательства последней 
из упомянутых стран мы и хотим рассказать, тем более 
что с 1 января 2015 г. в нем произойдут многочисленные 
изменения, связанные со вступлением в силу новой ре-
дакции Кодекса об административных правонарушениях, 
которые сами казахстанцы называют интересными и но-
ваторскими. Попутно заметим, что одновременно в этой 
стране начнут действовать новые Уголовный и Процессу-
ально-административный кодексы.

О действующих и новых нормах административного 
законодательства своей страны на конференции расска-
зывал Жаксыбек Жумадыров.

Прежде всего, Жаксыбек Жумадыров обратил внима-
ние на тот факт, что в Казахстане увеличились сроки при-
влечения к административной ответственности. До сих 
пор они в этой стране были самыми «скромными» и до 
прошлого года составляли всего два месяца. Сейчас они 
составляют для физических лиц 1 год, для юридических 
лиц — 5 лет. Точно так же, как и за правонарушения в сфе-
ре налогообложения. 

Одним из любопытных новшеств административ-
ного законодательства в Казахстане можно назвать со-
кращенное производство по всем видам администра-
тивных правонарушений, в т.ч. и в сфере таможенного 
законодательства. Сокращенное производство по делу  

Административная 
ответственность в Казахстане

Жаксыбек Жумадыров, 
начальник отдела административной 
практики управления по борьбе с контрабандой  
Комитета таможенного контроля Министерства 
финансов Республики Казахстан.
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об административном правонарушении осуществляет-
ся в случаях, когда лицо признает свою вину, готово до-
бровольно уплатить штраф в течение 10 дней и не имеет 
претензий. При этом для сокращенного порядка пред-
усмотрен стимулирующий механизм в виде возможно-
сти в семидневный срок с момента вручения лицу прото-
кола оплатить 50 процентов от общей суммы штрафа. И 
обратная сторона вопроса: в случае, когда лицо не соглас-
но с фактом совершенного правонарушения, дело будет 
рассматриваться в общем порядке.

В проект КоАП включены нормы, предусматриваю-
щие возможность оспаривания процессуальных решений 
и обжалования процессуальных действий органов (долж-
ностных лиц). Для этого введен институт пересмотра 
вступивших в законную силу постановлений по делу об 
административных правонарушениях по вновь открыв-
шимся обстоятельствам. Прежде таких возможностей ка-
захстанский КоАП не содержал.

Также пересмотрен институт исчисления сроков. Для 
четкого и однозначного правоприменения при исчисле-
нии срока в него включается и нерабочее время, за исклю-
чением случаев, когда срок исчисляется сутками.

Вводится норма, позволяющая при установлении об-
стоятельств, смягчающих ответственность, судье, органу 
(должностному лицу) сократить сумму административ-
ного штрафа, налагаемого на лицо, в отношении которого 
возбуждено дело об административном правонарушении, 
но не более чем на 30 процентов от общей суммы штрафа.

Довольно серьезный момент: пересмотрена компе-
тенция судов, а также органов (должностных лиц), упол-
номоченных рассматривать дела об административных 
правонарушениях. В частности, к подведомственности 
уполномоченных государственных органов отнесены 
дела об административных правонарушениях, за совер-
шение которых предусматривается административное 
взыскание в виде штрафа, за исключением некоторых 
статей. Таким образом, только суды смогут в Казахстане 
рассматривать дела об административных правонаруше-
ниях, за которые в качестве одного из видов взыскания 
предусмотрены административное выдворение за пре-
делы республики иностранцев либо лиц без гражданства, 
конфискация предмета, явившегося орудием либо пред-
метом совершения административного правонарушения, 
а также имущества, полученного вследствие совершения 
административного правонарушения. К исключитель-
ной компетенции судов будут также отнесены лишение 
специального права, лишение лицензии, специального 
разрешения, квалификационного аттестата (свидетель-
ства) на определенный вид деятельности, либо соверше-
ние определенных действий, приостановление или запре-
щение деятельности или отдельных видов деятельности.

Следующий момент будет интересен именно автопе-
ревозчикам. По аналогии с нормой, имеющейся в россий-
ском законодательстве, в Казахстане вводится институт 
использования научно-технических средств. Это позволит 
решать вопросы допустимости данных, полученных, на-
пример, посредством автомобильных видеорегистрато-
ров, и т.д.

Вслед за российским и белорусским законодатель-
ством об административных правонарушениях у наших 
партнеров по интеграции появятся новые составы адми-
нистративных правонарушений, которые ранее в законо-

дательстве Казахстана предусмотрены не были. Среди 
них такие составы административных правонарушений, 
например, как нарушение маршрута доставки товаров, 
нарушение целостности средств идентификации, ис-
пользуемых таможенными органами иностранных госу-
дарств, недекларирование физическими лицами товаров 
и транспортных средств для личного пользования, неде-
кларирование и недостоверное декларирование налич-
ной иностранной валюты, замена транспортного сред-
ства международной перевозки, перевозящего товары, 
находящиеся под таможенным контролем. В целом скор-
ректированы 80% составов административных правона-
рушений в сфере таможенного дела.

В законодательстве появятся санкции, предусматри-
вающие безальтернативную конфискацию. В частности, 
такая мера будет применяться в случаях совершения ли-
цами неправомерных операций, изменения состояния, 
пользования и распоряжения товарами, в отношении ко-
торых таможенная очистка не завершена, а также невы-
воза за пределы таможенной территории Таможенного 
союза либо невозвращение на эту территорию товаров и 
транспортных средств. В 2014 г. за нарушения, указанные 
в последнем случае, уже задержано около 900 транспорт-
ных средств. Пока такие транспортные средства выдворя-
ются за пределы Таможенного союза.

Наконец, в новом Кодексе об административных пра-
вонарушениях Республики Казахстан предусмотрена про-
цедура «явки с повинной». Для этого сделано примечание 
к статьям о недостоверном декларировании и нарушении 
сроков уплаты таможенных платежей и налогов, в соответ-
ствии с которым лицо, самостоятельно обратившееся в та-
моженный орган с заявлением о выявленной ошибке, со-
держащейся в декларации, и устранившее ущерб (если 
данная ошибка не была выявлена в ходе проверки), не будет 
привлекаться к административной ответственности. 

В заключение, пожалуй, стоит сказать о том, что по 
мере углубления интеграционных процессов положе-
ния законодательства Беларуси, России и Казахстана бу-
дут приводиться, если так можно сказать, к общему зна-
менателю. Эксперты справедливо настаивают на том, что 
бизнес в интеграционном образовании должен не только 
работать в одинаковых условиях, независимо от того, в 
какой из трех стран находится предприятие, но и, в слу-
чае совершения правонарушения, единообразно подвер-
гаться взысканиям и наказаниям.

К слову, такие нормы предусмотрены законодатель-
ством об особенностях уголовной и административной 
ответственности за нарушения таможенного законода-
тельства Таможенного союза и государств — членов Та-
моженного союза. Такой ход развития событий заложен 
в основу реализации многих интеграционных проектов 
и решений, например, отмены принципа резидентства, 
которая в качестве обязательной предусматривает гар-
монизацию законодательства трех стран. И кроме всего, 
формирование единообразной системы ответственности 
продиктовано логикой и здравым смыслом: ведь, как шу-
тят эксперты, если за одно и то же правонарушение в од-
ной стране будут расстреливать, а в другой — лишь по-
журят, понятно, в какую из стран в ближайшем будущем 
перетечет весь бизнес.

Вячеслав МИЛЬЯНЕНКО.
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9–12 сентября в Минске состоялась выставка 
«Упаковка и склад», на которой, в числе 
прочих, поднимались актуальные проблемы 
логистической отрасли в нашей стране 
и, в частности, — логистики склада. 
Как логистика позволяет сокращать расходы? 
Почему контроль необходим на каждом этапе 
работы? Посетив презентацию известного 
эксперта в этой сфере Ирины ЛЫСЕНКОВОЙ 
(на фото), которая прошла в формате мастер-
класса, наш корреспондент Адарья ГУШТЫН 
получила исчерпывающие ответы и на эти, 
и на многие другие вопросы...  

Складская 
логистика.
Как повысить эффективность  
за счет внутренних резервов?

Специалист начала свою презентацию 
с того, что на сегодня большинство ру-
ководителей понимают: логистическая 
система неразрывно связана с деятель-
ностью всего предприятия. Логистика 
является самой затратной и трудоемкой 
сферой деятельности предприятия, но 
при высоком профессионализме высо-
кие затраты оправдывают себя, так как 
обеспечивают конкурентоспособность 
компании на рынке.

«Один из директоров по логисти-
ке как-то сказал, что логистика — это 

наука о мелочах, — отметила эксперт. 
— Компания порой не замечает, что 
тратит свои деньги, как говорится, 
впустую. Относит издержки на разные 
статьи бюджета, а оказывается, что все 
это непосредственно связано с логи-
стикой».

Основные проблемы компаний, по 
наблюдениям Ирины Лысенковой,  — 
невыполнение плана продаж, неот-
лаженный документооборот, низкое 
качество использования заявок и от-
сутствие оперативной информации. 
А ведь удлинение операции на один 
день аналогично снижению наценки 
на 4%. 

Что увеличивает затраты компании? 
«Недостатки организации структуры, 
прерывание информационных потоков, 
отсутствие структурного понимания 
собственных товарных потоков, постро-
ение планирования на основе некор-
ректных данных, несоответствие уровня 
квалификации и должностных обязан-
ностей сотрудников, а также отсутствие 
мотивации  специалистов», — говорит 
Ирина Лысенкова.

Важно осознавать, что от резуль-
татов труда каждого сотрудника скла-
да зависят успех и прибыль всей 
компании. И задача руководителя —  
донести это до своей команды. Не се-
крет, что именно проблемы на скла-
де могут привести к потере клиентов.  

№ 9 (13), октябрь 2014 г. 20 TIR journal ■ Технологии успеха



Складская 
логистика.
Как повысить эффективность  
за счет внутренних резервов?

По результатам исследований,  
проведенных специалистами   

консалтинговой группы «Здесь и сейчас», 
40% компаний не имеют выделенных  

логистических подразделений, 30% фирм  
не считают затраты на логистику, а 40% (!) 

предприятий отмечают дефицит 
 высококвалифицированных кадров  

в области логистики.

Кроме того, снижается мотивация со-
трудников, в результате чего увеличи-
вается риск оттока квалифицированного 
персонала из компании. Кстати, именно 
кадры — от комплектовщиков до топ-ме-
неджеров — одна из основных проблем 
 отрасли. 

«Большая текучесть кадров. По-преж-
нему актуален вопрос, где взять, как об-
учить и как удержать специалистов», — 
констатирует Лысенкова.

Среди самых распространенных при-
чин возникновения проблем на складе 
эксперт называет несогласованные дей-
ствия между складом и другими под-
разделениями компании. «В большин-
стве компаний оргструктура создана 
таким образом, что склад подчиняется 
то ли коммерческому, то ли финансо-
вому директору, которые должны зани-
маться несколько другими задачами, в 
связи с чем гораздо более целесообразно  
вводить позицию директора по логисти-
ке, которому будет подчинен склад на-
прямую».

При этом руководство должно ор-
ганизовать работу, не забывая о таких 
взаимосвязанных и взаимозависимых 
факторах, как: управление нагрузка-
ми → квалификация персонала → 
производительность → учет выра-
ботки → система мотивации → тру-
довая дисциплина → борьба с хище-
ниями.

При этом затраты должны плани-
роваться заранее. Причина очевидна 
— надо прогнозировать прибыль ком-
пании. «Затраты компании в значи-
тельной степени зависят от логистики: 
необходимо заказать товар у поставщи-
ков, привезти и положить его на склад, 
а потом отгрузить покупателю. И здесь 
важно понимать принципиальную схе-
му движения товара от поставщика до 
клиента. На каждом этапе этой цепочки  
логисты считают затраты, поэтому так 

важно согласовывать свои действия со 
всеми структурными подразделениями 
компании».

Контроль, контроль и еще раз 
контроль — еще одно важное прави-
ло работы. «На некоторых складах от-
сутствует дополнительный контроль 
заявок. Это ведет к тому, что выпол-
няется пословица «скупой платит 
дважды». Эксперт советует ежене-
дельно контролировать выполнение 
поставленных задач. «Тогда меры, 
принятые по итогам работы за пер-
вую неделю месяца, придали бы про-
давцам «волшебное ускорение», и, 
возможно, потери удалось бы значи-
тельно сократить. И уж, наверняка, 
план по итогам месяца был бы вы-
полнен».

Основные проб-
лемы компа-

ний, по наблю-
дениям Ирины 

Лысенковой,  — 
невыполнение 

плана продаж, 
неотлаженный 
документообо-
рот, низкое ка-
чество исполь-
зования заявок 
и отсутствие 
оперативной 

информации. А 
ведь удлинение 

операции на 
один день ана-

логично сниже-
нию наценки 

на 4%.
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Автомобили 
«МАЗ»: 
будущее начинается 
сегодня



В августе, как раз в дни своего семидесятилетнего юбилея (что само  
по себе также нерядовое событие!), Минский автозавод представил 
автомобили экологического стандарта Евро-6. На демонстрационной 

площадке возле ДК «МАЗ» рядом с раритетами, уже хорошо знакомыми 
образцами автомобильной техники и теми, на которых отчетливо  

читалось «Новая модель», были выставлены седельный тягач МАЗ-5440М9 
и шасси МАЗ-5340М4.

Когда такое происходит у иностранного производителя, это, безусловно, 
вызывает интерес и уважение, когда у своего, отечественного, — вдвойне. 
Всем своим видом два новеньких блестящих автомобиля будто говорили: 
«МАЗ», оставаясь в ряду ведущих мировых автопроизводителей, способен 

делать самую современную технику…». Однако, согласитесь, блеск — 
не главное в автомобиле, тем более, когда речь идет о коммерческой 

технике. А главное в нем… Впрочем, стоп! Пусть об автомобилях «МАЗ» 
расскажет человек, который имеет самое непосредственное отношение 

к «премьере» отечественной техники высокого экологического стандарта. 
Трудно ли было заводу подняться на новую ступень в своем развитии? 

Какие секреты таят в себе автомобили Евро-6? Как изменилось предприятие 
и изменится в будущем, чтобы с достоинством отвечать на вызовы 

транспортного рынка? Дать ответы на эти и другие вопросы согласился 
Николай ЛАКОТКО, заместитель главного конструктора ОАО «МАЗ».

Техника… сегодняшнего дня

— Николай Николаевич, скажите, с какими 
трудностями столкнулся «МАЗ» при выпуске 
первых автомобилей экологического стандар-
та Евро-6? Какие решения были найдены для 
преодоления возникших проблем?

— Работы над Евро-6 ведутся уже больше года. На 
заводе все прекрасно понимали, что двигатели это-
го экологического стандарта вышли из разряда «тех-
ника будущего», «техника завтрашнего дня» и более 
не являются некой диковинкой. Евро-6 стали реаль-
ностью автомобилестроения и грузоперевозок. По-
этому такие автомобили, соответствующие самым 
современным требованиям потребителя, были необ-
ходимы, в первую очередь, для выполнения задачи 
по расширению рынков сбыта нашей продукции.

Работая с двигателями Евро-6, мы столкнулись 
с теми же проблемами, которые чуть раньше нас 
были вынуждены преодолевать наши иностран-
ные коллеги — производители грузовой техники 
Mercedes, MAN и другие. В первую очередь, это 

проблемы адаптации. Я имею в виду адаптацию 
двигателя к автомобилю. Или автомобиля к дви-
гателю, если хотите. Новые двигатели стали «бо-
лее электронными», энергоемкими. Ужесточились 
не только требования к системам двигателя — си-
стемам охлаждения, выхлопа и другим — изме-
нились требования к самим автомобилям. Так, 
возникли вопросы компонуемости, установки дви-
гателя в подкабинное пространство. Можно даже 
сказать, что появление новых кабин, которые в не-
далеком прошлом представили автопроизводите-
ли, было обусловлено именно необходимостью 
совместить кабину и силовой агрегат Евро-6. Но-
вый двигатель существенно отличается от своих 
предшественников. Что, впрочем, неудивительно, 
поскольку в нем применяются уже две техноло-
гии снижения токсичности выбросов.

Первая — это уже хорошо знакомая нам по дви-
гателям Cummins и мерседесовским двигателям 
Евро-5 система SCR (Selective Catalytic Reduction, 
или Система селективной каталитической нейтра-
лизации), которую этот западный производитель 
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внедрял одним из первых и именно на нее делал 
ставку при производстве своих силовых агрегатов. 
К слову, MAN в свое время пошел иным путем и 
внедрял систему EGR (Exhaust Gas Recirculation, 
или Система рециркуляции выхлопных газов) без 
использования мочевины. И этот, последний, дви-
гатель с точки зрения компонуемости, нужно при-
знать, требовал минимальной адаптации каби-
ны. Его в некоторых моделях своих автомобилей 
Евро-5 мы также использовали. Это и есть вторая 
технология из двух, о которых я говорю. То есть 
новый двигатель сочетает в себе эти две техноло-
гии. Плюс сажевый фильтр с технологией регене-
рации т.е. фильтр, при определенных режимах ра-
боты которого происходит его восстановление. Все 
производители «большой семерки», то есть MAN, 
Volvo, Scania и остальные, выбрали этот вариант 
Евро-6.

Изменения произошли серьезные, двигатель 
стал сложнее. Впрочем, изменения почувству-
ет не только производитель, но и потребитель. 
Было бы удивительно, если бы потребитель  
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не получил от нового двигателя свои «бонусы», 
правда? По сравнению с двигателями Евро-5 су-
щественно снижен, расход жидкости Adblue — в 
2–2,5 раза. То есть, если в случае с двигателем 
Евро-5 этот показатель составлял 5–6 процентов 
от общего расхода топлива, то в Евро-6 — 2–2,5 
процента. Да и сам двигатель стал более мо-
ментным, более приемистым, что не замедлило 
сказаться на маневренности автопоезда и улуч-
шило такие его эксплуатационные характери-
стики, как динамика разгона, торможения и так 
далее. Таким образом, потребитель, помимо эко-
логичности, получает еще прибавку к мощности 
двигателя и снижение эксплуатационных расхо-
дов. Увеличиваются эксплуатационные интерва-
лы (например, при замене масла)…

— То есть, говоря о преимуществах сило-
вых агрегатов Евро-6, мы подразумеваем, 
что они в равной мере коснутся теперь и всех  
покупателей МАЗов с двигателями этого эко-
логического стандарта?

— Совершенно верно.

Преимущества очевидные. В немалой степени 
потребителя волнует топливная экономичность, 
на которую влияет не только сам двигатель, но 
и трансмиссия. Забегая вперед, скажу, что в ав-
томобилях Евро-6 мы использовали мерседесов-
скую трансмиссию. Это автоматическая коробка 
Mercedes G230, гипоидный мост — также произ-
водства Mercedes.

Выбор в пользу этого европейского производи-
теля логичный и понятный: его двигатели славят-
ся экономичностью. Это один из самых экономич-
ных двигателей в Европе. Конечно, мы постоянно 
думаем о расширении рынков сбыта. Ведь чтобы 
«войти» в ту же Европу, нужно предложить потре-
бителю продукт, который бы отличался не толь-
ко дизайном, но и своими эксплуатационными ха-
рактеристиками, комфортностью и безопасностью 
водительского места и так далее. Да и с обслужи-
ванием таких двигателей на европейских сервисах 
не должно возникнуть никаких проблем.

Учитывая, что мы работали над всеми этими 
направлениями одновременно, можно говорить  
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о том, что мы предлагаем совершенно новый про-
дукт. У Mercedes на это ушло около десяти лет, мы 
справились быстрее, поскольку в определенной 
мере использовали уже готовые решения.

Сейчас тягач, если мы говорим об автомоби-
ле для международных грузоперевозок, проходит 
эксплуатационные испытания…

— Сколько времени могут занять такие ис-
пытания?

— Все зависит от того, как быстро будет достиг-
нут нужный результат. В данном случае мы гово-
рим о пробеге. Автомобиль должен «пробежать» до 
миллиона километров, побывать в различных ус-
ловиях эксплуатации. Это не означает, что мы дела-
ем один автомобиль и гоняем его вокруг земного 
шара, испытывая не только в средних широтах (что 
важно, например, для последующей эксплуатации в 
России), но и за полярным кругом, и много еще где. 
Вовсе нет, изготавливаются несколько различных 
автомобилей. В нашем случае они не обязательно 
должны быть тягачами. Но, если нужно проверить 
топливную экономичность, то проще всего это сде-
лать действительно на седельном тягаче, ведь он 
может работать практически круглые сутки и совер-
шать большие пробеги, что собственно и требуется 
для выполнения задачи. Если мы говорим об испы-
тании каких-то систем на прочность, безопасность, 
то это будет, скорее всего, самосвал. В карьере боль-
ших пробегов нет, зато там есть значительные на-
грузки и иные естественные условия для испыта-
ния на прочность.

— Когда автомобили с двигателями высоко-
го экологического стандарта могут попасть на 
конвейер?

— У нас два автомобиля с таким двигателем — 
тягач и шасси. Если говорить о шасси, то здесь в 
меньшей степени требуется доработка кабины, 
узлов машины. Это — ближайшая перспектива, 
шасси появится быстрее и, видимо, будет более 
востребовано. Конкурировать в категории «седель-
ные тягачи» значительно сложнее…

Без заключения по эксплуатационным испыта-
ниям я не могу назвать какие-либо точные сроки 
запуска конвейерной сборки тягача и шасси с дви-
гателями Евро-6. В то же время портфель заказов 
до конца этого года уже сформирован. Такую тех-
нику покупать у нас уже готовы Польша, Литва, 
Чехия, Болгария, Румыния, Латвия и другие. 

Гарантировать высокое качество

— Николай Николаевич, можно ли произ-
водить новый продукт — здесь я говорю обо 
всех технологических инновациях, продикто-
ванных использованием двигателей Евро-6, а 
также иных сторонах обновления отечествен-
ных автомобилей — на прежнем оборудова-
нии? Насколько актуальны сейчас для ОАО 
«МАЗ» вопросы модернизации? Что уже сде-
лано и что планируется сделать в этом плане?

— Вопрос модернизации на самом деле очень 
обширный и серьезный. Представляя хотя бы  

приблизительно масштабы нашего производства, 
Вы, вероятно, и сами понимаете, что технологи-
ческое обновление у нас происходит постоянно. 
О разовых финансовых вложениях речи здесь не 
идет: все и сразу модернизировать просто невоз-
можно. Поэтому модернизацию производства мы 
проводим поэтапно, и она направлена на внедре-
ние более современных технологий, гарантирую-
щих стабильное высокое качество выпускаемой 
продукции, повышение энергоэффективности.

В цифрах это выглядит нагляднее. Могу ска-
зать, что только за последние десять лет на тех-
ническое развитие предприятия было инвестиро-
вано около 450 миллионов долларов, закуплено 
более 600 единиц различного технологического 
оборудования и внедрены десятки новых техно-
логий. Среди этих технологий — «холодная клеп-
ка», катафорезное грунтование кабин, порошковая 
окраска рам и топливных баков, зубообработка и 
так далее.

— Почти полмиллиарда долларов — это 
очень приличные деньги. Можете ли Вы под-
робнее рассказать, какое именно оборудова-
ние, какие новые технологии применяются 
сегодня на заводе?

— Конечно. Как о свершившемся факте можно 
говорить о модернизации производства рам для 
автомобилей «МАЗ». Для этого были модернизи-
рованы все технологические переделы производ-
ства рам, начиная с внедрения на Кузнечном за-
воде тяжелых штамповок комплексных линий 
пробивки лонжеронов и технологии катафорез-
ного грунтования. Внедрены новые технологии 
сборки рам с применением «самостопорящихся» 
болтовых соединений, так называемой «холод-
ной клепки», и завершена модернизация механо-
обрабатывающего передела основной номенкла-
туры кронштейнов рам. На завершающем этапе в 
2013 году был внедрен современный окрасочный 
комплекс для порошковой окраски рам, что увели-
чило их коррозионную стойкость.

В связи с необходимостью освоения новых кон-
струкций в настоящее время высокими темпами 
проводится модернизация производства транс-
миссий. По всем компонентам трансмиссий для 
автомобилей и автобусов в предшествующий пе-
риод внедрялись высокотехнологичные процессы 
механической обработки широкой номенклатуры 
шестерен и валов. На текущий момент внедрен со-
временный зуборезный комплекс для изготовле-
ния шестерен главных пар редукторов ведущих 
мостов, что позволило повысить точность изго-
товления деталей и в целом увеличить ресурс од-
ного из самых нагруженных элементов трансмис-
сии.

Есть ряд других важных направлений модер-
низации. Сейчас модернизируется производство 
картерных деталей. Это связано с необходимо-
стью освоения новых мостов повышенной грузо-
подъемности для полноприводных автомобилей. 
Для повышения качества на заводе планирует-
ся серьезная модернизация с полным переходом  
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на современные технологии обработки действую-
щих линий по производству поворотных кулаков 
передних осей автомобилей и автобусов. Кроме 
того, мы завершаем внедрение новой технологии 
изготовления малолистовых рессор на современ-
ной высокопроизводительной линии прокатки.

Одним из знаковых проектов технического раз-
вития Минского автозавода является реконструк-
ция производства каркасов кабин для повышения 
их потребительских свойств. Для повышения точ-
ности и качества изготовления деталей в прессо-
во-кузовном производстве широко внедрены тех-
нологии лазерной и плазменной резки. До конца 
текущего года мы планируем завершить внедре-
ние технологии катафорезного грунтования ка-
бин, что повысит их коррозийную стойкость и 
позволит отказаться от устаревшей технологии 
анафорезного грунтования. В дальнейшем будут 
внедряться современные технологии окраски и 
роботизированной сборки-сварки каркасов кабин 
с одновременным проведением модернизации 
прессового передела, что позволит повысить точ-
ность и качество изготовления каркасов.

Чуть больше отвлекаясь на автомобили, скажу, 
что собираться они будут, как это часто сейчас про-
исходит в мире, по принципу конструктора, а наи-
более удачные решения будут заимствоваться при 
производстве последующих моделей и модифика-
ций техники. Конкретно пока можно говорить о 
кабине 6430, которая по многим вопросам станет 
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прототипом новой кабины. Габариты кабины по 
длине не изменятся, что для седельных тягачей 
имеет свое значение: автопоезда ограничиваются 
по длине и, «заигравшись» с этим параметром ка-
бины, мы легко можем потерять полезный объем 
буксируемого полуприцепа.

Наконец, следует сказать о том, что уже в бли-
жайшей перспективе у нас будет происходить мас-
штабная модернизация кузнечного, термогальва-
нического и литейного производств. Программой 
модернизации предусматривается внедрение тех-
нологий горячей раскатки и горячего штампо-
вания, конвейерной термообработки деталей в 
защитной атмосфере, а также современных тех-
нологий цинкования, травления, анодирования 
и хромирования. Задачу по обеспечению высокой 
точности и качества отливок планируется реали-
зовать за счет применения современного литей-
ного оборудования, совершенствования техно-
логических процессов литейного производства с 
внедрением систем автоматизированного управ-
ления.

И физика, и лирика

— Новые технологии и современное обору-
дование открывают перед вами широкие воз-
можности. А какие факторы, на Ваш взгляд, 
лежат в основе конкурентоспособности со-
временных белорусских автомобилей для  

международных грузоперевозок? На чем 
«МАЗ» делает особый акцент в производстве 
коммерческой техники?

— Уверен, в вопросе конкурентоспособности 
современного автомобиля для международных 
грузоперевозок (впрочем, как и для любого ино-
го коммерческого автомобиля) значение имеет со-
вокупность факторов. В основе выбора современ-
ного руководителя транспортного предприятия в 
пользу того или иного автомобиля лежит некий 
интегральный показатель, который учитывает са-
мые разнообразные характеристики транспортно-
го средства. Перечень таких характеристик широк: 
это может быть и удельная мощность, и грузо-
подъемность, и снаряженная масса, и топлив-
ная экономичность, и затраты на обслуживание... 
Свое значение имеет и наличие сети сервисного 
обслуживания. Ведь можно купить экономичный 
автомобиль, неприхотливый в эксплуатации, но в 
случае ремонта терять большие деньги из-за от-
сутствия сервиса и необходимости везти детали, 
образно говоря, за тридевять земель. И наоборот, 
кто-то остановит свой выбор на автомобиле чуть 
подороже, но качественный сервис и грамотная 
его эксплуатация сделают свое дело.

А еще профессионалы нередко выбирают ав-
томобили, хорошо знакомые им по предыдуще-
му опыту эксплуатации. Что называется, «рабо-
тал на автомобиле MAN и буду работать!». У такой 
позиции тоже есть свои аргументы: водители  
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привыкают к автомобилю, вырабатывается ма-
нера езды, накапливается опыт работы по обслу-
живанию и поставке запасных частей… Устанав-
ливаются долговременные отношения между 
человеком и маркой автомобиля. Производя свои 
машины, мы этот фактор также стараемся учиты-
вать. Делаем такие машины, чтобы следующей по-
купкой снова стал «МАЗ». Со своими особенностя-
ми, конечно…

— Что это за особенности?
— В производстве автомобилей мы ориенти-

руемся на предпочтения того рынка, который яв-
ляется для нас целевым. Это российский рынок, 
прежде всего. Ну и белорусский, конечно, хотя 
«вкусы» россиян и наших соотечественников все 
же несколько отличаются. Но если брать в целом 
те требования, которые предъявляют к автомоби-
лю европейский и российский водители, то они бу-
дут различаться заметно.

Скажем, европейцы в своих автомобилях актив-
но применяют электронные системы тормозов. 
Для Европы это характерно: условия эксплуата-
ции автотехники у них более стесненные, чем у 
нас, и длина тормозного пути имеет большое зна-
чение. Мы в ряде случаев можем отказаться от та-
кой электронной системы, как, впрочем, и поста-
вить ее, будь на то воля потребителя.

У этого вопроса — вопроса о том, что нужно по-
требителю, — есть и обратная сторона. Потреби-
теля нужно опережать в его желаниях. Как кто-то 
сказал, потребителю следует предложить такой то-
вар, который ему обязательно понадобится, даже 
если до сих пор о его необходимости он ни разу не 
задумывался.

Руководствуясь всеми этими принципами, мы 
делаем ставку, главным образом, на ценовой фак-
тор, на разумное сочетание «цена — качество».

— Очень много принципов, технологий, 
специальных терминов… Современный авто-
мобиль совсем непрост. А ведь с момента по-
явления первых чертежей «самодвижущейся 
тележки» прошло лишь немногим более пя-
тисот лет. Автором этих чертежей был один- 
единственный человек — итальянский худож-
ник и изобретатель Леонардо да Винчи. 

Николай Николаевич, а сегодня, чтобы при-
думать, «нарисовать» автомобиль, кем нужно 
быть? Инженером? Конструктором? Художни-
ком?

— …И инженером, и художником, и конструкто-
ром, и изобретателем… И даже этого, вероятно, бу-
дет мало. Помимо всего, о чем Вы сказали, необхо-
димо еще внимательно следить за происходящим 
в мире. Нет, не для того, чтобы подсмотреть какие- 
то новые, готовые решения, но чтобы понимать, 
куда, в каком направлении движется автомобиль-
ный мир. И вовремя поймать волну, если так мож-
но сказать.

Безусловно, нужно творчески и с любовью от-
носиться к своему делу. Без творческого переос-
мысления не родится ничего нового. Ведь ча-
сто стандартные решения просто не годятся 

 для решения поставленной задачи. И тогда на вы-
ручку приходит выдумка, творческая составляю-
щая нашей работы. Вот и получается, что совре-
менная техника — эдакий сплав рационального и 
иррационального. Здесь нужно быть, что называ-
ется, и физиком, и чуть-чуть лириком…

— У Минского автозавода есть автомоби-
ли, выпущенные едва ли не в единствен-
ном экземпляре. Я говорю о спортивном 
МАЗе, который принимает участие в различ-
ных ралли-рейдах. Можно вспомнить ка-
потник, который не так давно поразил бело-
русов, уже привыкших к бескапотной схеме. 
В январе 2009 года появился действующий  
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полномасштабный макетный образец многоз-
венного автопоезда…

Для чего заводу нужны такие автомобили, 
которые в серию, вероятнее всего, никогда не 
пойдут?

— Любая работа, о которой мы говорим, — это 
приобретение опыта, отработка новых техноло-
гий, конструкторских решений, которые в даль-
нейшем получат массовое применение. 

Так, многозвенник стал результатом работы в об-
ласти альтернативных силовых агрегатов. Раллий-
ный грузовик позволяет в сжатые сроки получать 
результаты проверки прочностных характеристик 
и многих других важных показателей. Капотник по-
мог по-новому взглянуть на создание панели при-
боров, интерьер кабины, использование пневмопод-
вески и так далее. Кроме того, на этом автомобиле 
был установлен самый мощный из всех возможных 
двигателей. И это тоже был своеобразный опыт…

Умные вещи

— Иностранные автопроизводители все 
чаще продают технику с «обязательным» на-
бором «умных» бортовых электронных систем 
управления, с системами безопасности, конт-
роля и диагностики…

Как на МАЗах приживаются интеллекту-
альные системы? Чем новым в этом плане бе-
лорусские автомобили смогут порадовать по-
требителей в ближайшее время?

— Сейчас ведутся работы по внедрению систе-
мы контроля выхода из полосы движения. Такая 
система предупреждает водителя, потерявшего на 
какое-то время внимание, о том, что автомобиль, 
нарушая разметку, уходит в сторону.

В ближайшее время в обязательный набор «ум-
ных систем» войдет система экстренного тормо-
жения. В первую очередь, речь идет, конечно, о ев-
ропейском рынке, на котором автомобили «МАЗ», 
не оснащенные подобной системой, просто не 
пройдут сертификацию.

Вот важный момент: у нас произошла неболь-
шая революция в системе электрооборудования 
автомобилей, применена распределенная систе-
ма управления электрооборудованием. Так на-
зываемый, мультиплекс. Наличие такой систе-
мы открывает возможности для значительно 
более простой диагностики автомобилей. Води-
тель сразу оповещается о появившихся проблемах 
и поломках, необходимости замены каких-то экс-
плуатационных жидкостей или прохождения оче-
редного техобслуживания. Здесь же происходит и 
контроль давления в шинах. Эта опция, создающая 
условия для безопасного и экономного вождения, 
будет доступна в тягаче Евро-6.

Большое количество электронных функций на-
правлены на обеспечение комфорта для водите-
ля: электрошторки, электролюк, электрообогрев 
зеркал, стеклоподъемники, всевозможные регу-
лировки для сиденья, система удаленного до-
ступа к автомобилю, сигнализация… Пока только  

на опытных образцах автомобилей установлены 
системы видеонаблюдения.

Всему автомобилю голова

— Около пяти лет назад мне довелось раз-
говаривать с Михаилом Степановичем Вы-
соцким, человеком, сыгравшим видную роль 
в развитии отечественного машиностроения. 
Тогда генеральный конструктор по автомо-
бильной технике высказал мнение о необхо-
димости прорыва в производстве собственных 
двигателей: «если мы не продвинемся суще-
ственно в работе с двигателем — не будет ни-
чего. Двигатель — всему автомобилю голова».

Можете ли Вы сказать, как обстоят дела в 
этом вопросе сегодня?

— Для самосвалов, шасси и других автомоби-
лей, в которых необходим двигатель мощностью 
до 300 лошадиных сил (а это весьма большой 
процент автомобилей!), такой силовой агрегат 
есть. Производит его Минский моторный завод. 
Этот двигатель достаточно хорошо знают и в Рос-
сии. Потребителю мы предлагаем автомобили со-
вместной работы с Минским моторным заводом с 
колесной формулой 4х2 и 6х4.

Минский моторный завод развивается, активно 
ищет партнеров, совместно с которыми он мог бы 
осуществлять новые разработки. На сегодняшний 
день таким партнером является, например, ки-
тайский производитель «Weichai Power», один из 
ведущих мировых лидеров по производству дви-
гателей. Производственная кооперация, заимство-
вание идей и объяснимы, и необходимы: ни один 
производитель двигателей в мире не сможет «вы-
тянуть» всю гамму деталей.

Идеи для развития

— Вы говорили о том, что при производстве 
автомобилей МАЗ учитываются конкретные 
пожелания потребителей, сложившиеся на 
рынке предпочтения.

Как на завод поступает такая информация? 
Как Вы узнаете, что именно нужно потребите-
лю, что нравится, а что не нравится в технике, 
которую производят в Минске?

— В этом плане «МАЗ» работает в нескольких 
направлениях. Создано специальное подразде-
ление, которое занимается вопросами, о которых 
Вы говорите. Есть «подопытные» организации, ко-
торые представляют нам отчеты о нюансах, вы-
явленных при эксплуатации автомобилей МАЗ. 
Конечно, сами дилеры отслеживают, на что произ-
водителю следует обратить особое внимание при 
поставке последующих серий, какие ошибки устра-
нить. Ведется специальная информационная база, 
в которой конструктор может посмотреть, какие 
поломки, в каких регионах, в какое время возни-
кали у потребителя. Да и письма, обращения по-
ступают на завод и рассматриваются здесь в целях 
совершенствования нашей техники.
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Свои предложения направляют к нам междуна-
родные перевозчики, которых объединяет Ассоци-
ация «БАМАП». Одно из последних предложений, 
которое поступило от ассоциации, заключалось в 
увеличении объемов топливных баков. Если у нас 
в комплектации были баки емкостью 500, 700 ли-
тров, то в соответствии с поступившими предло-
жениями мы сделали комплектацию, в которой 
топливные баки поставляются емкостью 1200 ли-
тров. Это серьезное изменение, которое потянуло 
за собой изменения в тормозной системе, в элек-
трооборудовании и так далее. Поступают пред-
ложения, касающиеся конкретных моделей. Мы 
встречаемся с перевозчиками с определенной пе-
риодичностью и обсуждаем возникающие проб-
лемы, возможности для повышения качества и 
улучшения эксплуатационных характеристик бе-
лорусской техники.

— Вероятно, на таких встречах перевозчи-
ки интересуются тем, какую технику намерен 
«МАЗ» производить в ближайшем будущем. 
Какие из существующих планов Вы можете 
раскрыть сегодня?

— Сегодня «МАЗ» производит широкую линей-
ку моделей и комплектации. Если быть точным, 
это 146 моделей и 734 комплектаций. В этих циф-
рах не только седельные тягачи, разумеется, но и 
бортовые автомобили, самосвалы, лесовозы, пол-
ноприводные автомобили, шасси под установ-
ку различного оборудования с полной массой  
от 10 до 42 тонн. Колесная формула может быть 
различной: 4х2, 4х4, 6х4, 6х2, 6х6, 8х4, как и дви-
гатели — ЯМЗ, ММЗ, Cummins, Daimler и так да-

лее. Экологический класс двигателей может быть 
от Евро-2 до Евро-5. Да, Евро-2 также производятся 
и пользуются значительным спросом, например, 
в странах Южной Америки и Африки. У нас доста-
точно широкая линейка прицепной техники.

Однако «МАЗ» не останавливается на достигну-
том. Для удержания освоенных рынков сбыта и 
развития новых направлений мы планируем уже 
в ближайшем будущем производить экспортоори-
ентированную технику «премиум класса» — се-
дельные тягачи, самосвалы, бортовые автомобили 
и шасси с двигателем Евро-6. Будет расширяться 
производство полноприводных автомобилей. Есть 
планы по развитию линейки универсальных авто-
мобильных шасси, в том числе с двухрядной ка-
биной, с двигателями, работающими на сжатом 
природном газе, с различными вариантами баз 
и колесных формул. Развитие прицепной техни-
ки тоже не будет топтаться на месте: на заводе го-
товятся к созданию самосвального трехосного по-
луприцепа с объемом платформы 35 кубометров 
и полуприцепа-тяжеловоза грузоподъемностью 
50  тонн.

Уверен, реализация этих планов и, конечно, 
тех, о которых мы говорили при обсуждении пер-
спектив модернизации, позволит повысить тех-
нический уровень и качество выпускаемой нами 
продукции до уровня ведущих мировых автопро-
изводителей, расширить линейку производимой 
автотехники и, как результат, увеличить экспорт-
ный потенциал предприятия.

Беседовал Вячеслав МИЛЬЯНЕНКО.
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Таможенный 
кодекс. 

Совершенствование 
законодательства ЕАЭС

Таможенный кодекс 
(ТК) Евразийского 

экономического союза  
(ЕАЭС) вступит в силу 

1 января 2016 года. Сейчас 
эксперты трех стран 

и представители бизнеса 
активно работают над этим 

важнейшим международно-
правовым документом. 

В ближайшее время 
планируется доработать 

спорные вопросы, 
обсудить их на заседании 

рабочей группы, а затем 
проект будет направлен 

на внутригосударственное 
согласование.
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С 1 июля 2010 года в Беларуси, России и Казахстане действует Та-
моженный кодекс Таможенного союза. В договоре о Евразийском эко-
номическом союзе, который заработает с 1 января 2015 года, предусмо-
трено: до вступления в силу нового кодекса таможенное регулирование 
в ЕАЭС будет осуществляться в соответствии с Таможенным кодексом 
Таможенного союза и регулирующими соответствующие  правоотноше-
ния международными договорами и актами.   

Зачем нужен новый кодекс?

Эксперты трех стран уже не раз отмечали, что 
действующий Таможенный кодекс ТС несоверше-
нен: слишком много отсылочных норм, позволя-
ющих регулировать отдельные вопросы на на-
циональном уровне. Специалисты насчитали 211 
таких положений. Поскольку основная задача ин-
теграционной «тройки» это унификация таможен-
ного законодательства, то перед разработчиками 
кодекса стоит задача до минимума снизить коли-
чество отсылочных норм, поскольку полностью 
отказаться от них пока не удается. Большинство 
таких отсылок связано с тем, что другие отрасли 
законодательства трех государств (налоговое, ва-
лютное, административное, банковское, законо-
дательство об электронном документе) не уни-
фицированы, а их нормы важно соблюдать при 
таможенном регулировании. В связи с этим после 
подписания ТК ЕАЭС всем трем государствам при-
дется приводить свои национальные таможенные 
законы в соответствие с новым наднациональным 
таможенным законодательством ЕАЭС. 

   Сейчас в договорно-правовую базу ТС и ЕЭП 
наряду с Таможенным кодексом ТС входят 30 меж-
дународных договоров, девять из которых уже по-
теряли актуальность и будут отменены с 1 января 
2015 года. Нормы 16 международных договоров 
были пересмотрены и в измененном виде вклю-
чены в проект нового кодекса. В качестве отдель-
ных международных договоров теперь останутся 
только те, которые затрагивают таможенные во-
просы, но непосредственно не регулируют тамо-
женные правоотношения. Сейчас таких договоров 
пять. Среди них соглашения, касающиеся рабо-
ты объединенной коллегии таможенных служб 
государств — членов ТС, деятельности пред-
ставительств таможенных служб, соглашения, 
определяющие особенности привлечения лиц к 
административной и уголовной ответственности, 
а также оказания правовой помощи и взаимодей-
ствия таможенных органов государств — членов 

Таможенного союза по уголовным делам и делам 
об административных правонарушениях. 

Учитывая все вышеизложенное,  группа экс-
пертов пришла к выводу, что вносить изменения 
и дополнения в существующий кодекс нецелесоо-
бразно: слишком многое  нужно менять. Поэтому 
было принято решение создать новый кодекс. До-
кумент получился внушительный: только проект 
— это уже более 500 страниц текста.   

Кто работает над кодексом?

  По аналогии с договором о Евразийском эконо-
мическом союзе было решено проводить работу по 
совершенствованию таможенного законодатель-
ства также на площадке Евразийской экономиче-
ской комиссии. Под руководством Министра по 
таможенному сотрудничеству ЕЭК Владимира Го-
шина была создана рабочая группа,  в состав ко-
торой вошли представители государственных ор-
ганов государств — членов Таможенного союза 
(таможенных служб, министерств и ведомств и 
других уполномоченных представителей), а так-
же представители белорусско-казахстанско-рос-
сийского бизнес-сообщества.  Рабочая группа обсу-
ждает основные направления совершенствования 
таможенного законодательства, заслушивает ито-
ги работы экспертов, решает вопросы, по которым 
эксперты не смогли договориться на своем уров-
не, дает задания экспертам на очередной период 
работы. Уже есть несколько вопросов, которые не 
могут быть решены на уровне рабочей группы, и 
их необходимо будет обсудить на совете ЕЭК.    

Интересы белорусской стороны по совершен-
ствованию таможенного законодательства  от-
стаивают представители Государственного тамо-
женного комитета, Министерства транспорта и 
коммуникаций и МИДа. От бизнеса представле-
ны БАМАП, Ассоциация таможенных представи-
телей и Ассоциация предприятий промышлен-
ности «БелАПП». Правда, и госорганы,  и бизнес 
такое представительство считают недостаточным. 
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Так, заместитель Председателя ГТК Республики 
Беларусь Сергей Борисюк на каждой встрече с 
бизнес-сообществом сетует: недостаточно актив-
но белорусские предприятия и компании отста-
ивают собственные интересы в рамках таможен-
ной тройки, а в функции ГТК это не входит. У 
главы Ассоциации таможенных представителей 
Андрея Гайшуна в свою очередь вопросы к го-
сорганам. По его словам,  на каждом заседании 
рабочей группы  присутствуют представители 
российского Минэкономразвития и просчиты-
вают последствия того или иного решения для 
российского делового сообщества, в то время как 
белорусское Министерство экономики занима-
ет по обсуждаемым вопросам  невнятную пози-
цию. 

Таможне — новейшие технологии

Таможенный кодекс ЕАЭС закрепляет прио-
ритет информационных технологий. За годы, 
прошедшие после вступления в силу ТК ТС, ин-
формационные системы и информационные тех-
нологии, применяемые таможенными службами, 
ушли далеко вперед, и нормы ТК ТС, предусматри-
вающие бумажный документооборот при взаимо-
действии таможенных органов с лицами, соверша-
ющими операции, стали входить в противоречие с 
практикой работы таможенных органов. Поэтому 
в новом документе устанавливаются:  

• приоритет электронного таможенного деклари-
рования и применение письменного деклари-
рования только в исключительных случаях;

• возможность совершения таможенных опера-
ций, связанных с регистрацией таможенной де-
кларации и выпуском товаров, автоматически с 
использованием информационных систем та-
моженных органов;

• оптимизация сведений, подлежащих указанию 
в декларации на товары и транзитной деклара-
ции;

• возможность подачи таможенной декларации 
без представления таможенному органу до-
кументов, на основании которых она заполнена;

• использование механизма единого окна при со-
вершении таможенных операций, связанных 
с прибытием товаров на таможенную террито-
рию, убытием товаров с этой территории, тамо-
женным декларированием и выпуском товаров;

• сокращение сроков выпуска товаров.
Если говорить конкретно, то бумажные декла-

рации будут подаваться только в экстренных слу-
чаях, когда, например, по каким-то причинам от-
сутствует электричество. Сроки выпуска товаров 
сокращаются с нынешнего одного рабочего дня 
до 4 часов.  Максимально сокращён перечень до-
кументов, необходимых для таможенного де-
кларирования. Если сейчас нужно представлять 
все документы, на основании которых заполне-
на декларация, то по новым правилам достаточно  
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просто таможенной декларации. Остальные доку-
менты для проведения таможенного контроля бу-
дут определяться системой управления рисками.  

Уполномоченный экономический  
оператор

Уполномоченным экономическим операторам 
(УЭО) в новом Таможенном кодексе отвели целую 
главу. Сегодня, по словам специалистов, данный 
институт в полную силу не работает и возложен-
ных на него функций не исполняет. Поэтому было 
решено поменять критерии для присвоения ста-
туса УЭО, увеличить список упрощений, которы-
ми могут пользоваться субъекты хозяйствования, 
и расширить список лиц, которым данный статус 
может быть присвоен. Планируется, что благодаря 
новеллам,  количество УЭО в Евразийском эконо-
мическом союзе  значительно увеличится. 

Увеличение числа УЭО позволит создать эффек-
тивную систему таможенного администрирова-
ния и контроля. Так,  УЭО получат  право на совер-
шение таможенных операций в первоочередном 
порядке, выпуск товаров до подачи декларации 
на товары, временное хранение товаров и прове-
дение таможенных операций на территории УЭО. 
Также предполагается разрешить удаленный вы-
пуск товаров. Конкретные преимущества будут 
зависеть от типа свидетельства, которое получат  
УЭО. Свидетельства будут трех видов. Для перво-
го и третьего предлагается не прибегать к требо-
ванию предоставления обеспечения уплаты тамо-
женных пошлин, налогов. Вместо этого субъекты 
хозяйствования будут оцениваться по такому кри-
терию, как степень финансовой стабильности.  
Это позволит исключить изъятие из оборотных 
средств предприятий  значительных сумм  и со-
кратить издержки. Характеристики финансовой 
устойчивости в настоящий момент обсуждаются. 

ЕЭК направила заинтересованным лицам  трех 
стран специальные анкеты, где предложила оце-
нить критерии и высказать свои пожелания. По 
словам Андрея Гайшуна, отдельные предложения 
вызывают вопросы у белорусского бизнес-сообще-
ства. Так, для получения статуса УЭО предпола-
гается, что размер уставного капитала субъектов 

СРАВНИМ!
Сегодня в Республике Беларусь  

331 субъект хозяйствования  
имеет статус уполномоченного экономического  

оператора, в Российской Федерации — 125, 
в Республике Казахстан — 104. 

хазяйствования не должен быть меньше 150 ты-
сяч евро, но сегодня  немногие белорусские пред-
приятия могут похвастаться таким показателем.  

   Новый Таможенный кодекс помимо проче-
го расширит и круг лиц, которым предоставляет-
ся статус  УЭО. Если сейчас это только участники 
ВЭД, то по новому законодательству  такой статус 
могут получить таможенные представители, та-
моженные перевозчики, владельцы складов вре-
менного хранения, таможенных  складов и лица, 
которые осуществляют деятельность по хранению 
товаров. 

   Развитие института УЭО сегодня сдерживает 
и отсутствие взаимного признания статуса тремя 
странами. Переговоры по этому вопросу  идут не-
просто. По словам Андрея Гайшуна, препятствия 
чинит российская сторона, которая, видимо, боит-
ся конкуренции.  Но, все-таки, есть предваритель-
ные договоренности, что к 2016 году вопрос мо-
жет быть решен положительно. 

Ольга ГОРБАЧЕВА.
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Что ожидает 
Беларусь?
Кыргызстан в Таможенном союзе 

Мы продолжаем разговор о государствах — 
членах Таможенного союза, начатый в прошлом — 
сентябрьском — выпуске журнала «TIR», и их влиянии 
на экономико-политическую ситуацию в Республике 
Беларусь и в Таможенном союзе в целом. 
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Что ожидает 
Беларусь?
Кыргызстан в Таможенном союзе 

Речь о вступлении Кыргызстана в Таможенный 
союз началась еще в 2010 году, сразу после того, 
как Беларусь, Россия и Казахстан заключили соглаше-
ние о сотрудничестве. В 2011 году Правительство Ал-
мазбека Атамбаева официально обратилось с прось-
бой о присоединении Кыргызстана к Таможенному 
союзу, однако «дорожную карту» Правительство рес-
публики одобрило только несколько месяцев назад.

Интеграционный процесс затягивается из-за раз-
ногласий по поводу предоставления льгот. Кыргыз-
стан заявляет, что войдет в Таможенный союз толь-
ко при условии защиты своих интересов. Президент 
Казахстана Нурсултан Назарбаев, однако, настаивает, 
что «никакого присоединения к Таможенному союзу 
с сохранением особых режимов не должно быть».

Экономические последствия  
присоединения к ТС

Вопросы внешней политики Кы-
ргызстана сейчас достаточно актив-
но обсуждаются в обществе. По сло-
вам депутата парламента Омурбека 
Абрыхманова, политическое реше-
ние Президентом принято давно, Пра-
вительство же старается осуществить 
его в наиболее выгодных условиях 
для страны.

«Оппозиция и неправительственные 
организации выступают против вхож-
дения в Таможенный союз, — говорит 
политик. — На мой взгляд, соотноше-
ние сил в процентах примерно 40 на 60 
в пользу Правительства».

Президент Кыргызстана Алмаз-
бек Атамбаев не скрывает, что Россия 
— приоритетный партнер для стра-
ны. «Мы должны понимать, что, к со-
жалению, у нас мало альтернатив. Это 
Украина может выбирать. Но мы будем 
вступать в Таможенный союз только 
при условии выполнения наших тре-
бований», — заявил кыргызский лидер 
в начале года. Правительство Кыргыз-
стана считает, что все негативные по-
следствия от вступления в Таможен-
ный союз будут краткосрочными и 
продлятся не более трех лет.

«В перспективе, если мы адаптиру-
ем наше законодательство, перестро-
им нашу экономику, немного изменим 
ее структуру, это должно сыграть по-
ложительную роль, — сказал Министр 
экономики Темир Сариев. — Потому 
что наши основные торговые партнеры 
— Россия и Казахстан». 

Кыргызстан первым на постсовет-
ском пространстве стал членом ВТО. 
Присоединение к Таможенному сою-
зу приведет к повышению пошлин на 
ряд товаров. А это — нарушение обя-
зательств перед Всемирной торговой 
организацией. Кыргызстан будет вы-
нужден выплатить ВТО компенсацию, 
однако Россия уже пообещала погасить 
все издержки за свой счет. Кыргызские 
эксперты расходятся во мнениях о воз-
можном размере компенсации, назы-
вая цифры от 1 до 7 миллиардов дол-
ларов. 

Среди минусов, которые ждут Кыр-
гызстан после вхождения в Таможен-
ный союз, эксперты называют увеличе-
ние цен по основным группам товаров. 
Население больше всего беспокоит, что 
вырастет пошлина на ввоз автомоби-
лей. В Кыргызстане автомобилей боль-
ше, чем населения, и российский ав-
топром не пользуется популярностью. 
Машины пригоняют, в основном, из 
Литвы. 

«Поскольку экономика Кыргызста-
на несоизмеримо меньше экономики 
России или любой из стран ТС, Кыргы-
зстану следует ожидать, что структура 
и деятельность ТС будет направлена 
на выгоды для более крупных членов. 
Фактически, Кыргызстан потеряет воз-
можность определять торговую по-
литику страны», — считает директор 
Фонда экономических исследований 
«Проект будущего» Аскар Бешимов. 

Кроме того, решения в Комиссии ТС 
принимаются большинством голосов, 
которые распределены следующим об-
разом: Россия — 57%; Казахстан, Бела-
русь — по 21,5%. Какой процент будет 
выделен для Кыргызстана, пока неиз-
вестно, но вряд ли более 15%, считают 
эксперты. 

«У нас более либеральная полити-
ка в таможенных вопросах, — говорит 
депутат Омурбек Абрыхманов. — Бла-
годаря этому в Кыргызстане все това-
ры, особенно автомобили, существен-
но дешевле, чем в странах таможенной 
тройки. Мы живем, в основном, за 
счет дешевого импорта из Китая и ре-
экспорта этих товаров в соседние стра-
ны и Россию. Мы могли бы осущест-
влять продажи в Казахстан и Россию по 
правилам ВТО. Но Кремль ставит усло-
вие: если Кыргызстан не вступит в ТС, 
для нас закроют границы. Это говорит 
о том, что Таможенный союз, прежде 
всего, преследует политические цели». 

Среди плюсов, которые ожидают Кыр-
гызстан после вхождения в Таможенный 

Омурбек 
Абрыхманов.

Алмазбек 
Атамбаев.

Темир  
Сариев.

Аскар  
Бешимов.
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союз, эксперты называют упрощенную 
систему трудоустройства для мигрантов, 
экономические преференции на энерге-
тические ресурсы, свободную торговлю 
на рынках стран-участниц ТС и приток 
инвестиций, прежде всего, из России. 

Преподаватель Международного 
университета «Ататурк–Алатоо» Бах-
тияр Игамбирдиев отмечает: «В Кы-
ргызстане нехватка труда и проблемы 
с миграцией. Вступление в Таможен-
ный союз может облегчить эту пробле-
му. Членство в ТС даст больше, чем мы 
теряем, но в долгосрочной перспекти-
ве. А в первые годы надо готовиться к 
тому, что цены увеличатся». 

Что ждет крупнейший рынок  
«Дордой»?

Камнем преткновения между Кы-
ргызстаном и членами ТС (особенно 
с соседним Казахстаном) стал вопрос 
о дальнейшей работе оптового рынка 
«Дордой», который, по оценкам Forbes, 
входит в десятку крупнейших в мире. 
На базаре работают 600 тысяч кыргы-
зстанцев. Площадка существует, в ос-
новном, за счет реэкспорта китайских 
товаров в Казахстан и Россию.

«Наши рынки являются основны-
ми работодателями для тысяч людей 
и главной экономической составляю-
щей республики, — говорит депутат 
Омурбек Абрыхманов. — При вхожде-
нии в ТС базары потеряют свою акту-
альность, и многие люди могут остать-
ся без работы». 

После того, как ТС заработал в пол-
ном объеме, оптовые закупки казахов и 
россиян на «Дордое» упали на 70%. По-
пулярно мнение, что вступление в ТС 
погубит рынок «Дордой». 

Сторонники же ТС уверены, что 
вступление Кыргызстана в союз будет 
стимулировать местных бизнесменов 
развивать свое производство, а не су-
ществовать только за счет перепродаж. 

Тем временем Правительство пы-
тается выторговать льготы для после-
дующей продажи товаров с рынка в 
страны ТС. Но Казахстан, опасаясь, что 
соседняя страна «завалит» их дешевым 
товаром, выступает против «особых ус-
ловий», на которых Кыргызстан хочет 
присоединиться к таможенной тройке. 

Готовы ли границы Кыргызстана  
к Таможенному союзу?

Политолог Валерий Карбалевич, 
рассуждая о расширении Таможенно-
го союза, отмечает: «Теоретически, чем 
больше рынок, тем лучше. Но тут воз-
никают подводные камни. Например, 
у Кыргызстана практически открытая 
граница с Китаем. И если Кыргызстан 
вступает в ТС, то появляется большая 
дырка на границе». Однако в самом 
Кыргызстане уверяют, что уровень по-
граничного контроля соответствует 
нормам Таможенного союза.

«Мы считаем, что на внешней грани-
це Кыргызстана работа КПП осущест-
вляется в соответствии с нормами Та-
моженного союза. Больших упущений 
в работе погранслужбы и недостатка 
в оборудовании нет», — заявил пер-
вый зампредседателя Государственной 
пограничной службы Искендербек 
Мамбеталиев. 

Укрепление границ — один из пун-
ктов по вступлению Кыргызстана в 
Таможенный союз.  Россия в тече-
ние двух лет на безвозмездной осно-
ве обязалась выделить Кыргызста-
ну 200 млн. долларов для реализации 
«дорожной карты» по присоединению 
к ТС. 55 млн. долларов из этой суммы 
предназначены на обустройство тамо-
женных постов и контрольно-пропуск-
ных пунктов на границах республики.  

Бахтияр Игамбирдиев,  
преподаватель Международного университета  
«Ататурк–Алатоо»: 

«В Кыргызстане нехватка  
труда и проблемы с миграци-

ей. Вступление в Таможенный 
союз может облегчить эту проб-
лему. Членство в ТС даст боль-
ше, чем мы теряем, но в долго-
срочной перспективе. А в первые 
годы надо готовиться к тому,  
что цены увеличатся». 
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Беларусь: надежды на увеличение  
товарооборота

Появление нового члена Таможен-
ного союза, как ожидается, расши-
рит возможности для товарооборота 
стран-участниц. На сегодня товаро-
оборот Кыргызстана со странами ТС 
превышает 2 млрд. долларов. Самый 
большой удельный вес приходится на 
Россию — 27,1%, далее Казахстан — 
14,6%, на Беларусь — всего 2,2%.

В 2013 году товарооборот Беларуси 
с Кыргызстаном составил 110,9 млн. 
долларов: экспорт — 98,2  млн. дол-
ларов, импорт — 12,7 млн. долларов.  
Хотя еще несколько лет назад стави-
лась задача выйти хотя бы на 40 млн. 
долларов. Вступление Кыргызстана в 
Таможенный союз позволит белорус-
ским предприятиям на упрощенных 
условиях выйти на рынок с новыми то-
варами. 

Пока же основные белорусские экс-
портные товарные позиции в Кыргыз-
стане  — шины, сахар, грузовые автомо-
били, тракторы, машины и механизмы 
для уборки и обмолота сельскохозяй-
ственных культур, дорожная и строи-
тельная техника, солод, холодильни-

На заседании Высшего Евразийского экономического совета–2013.

ки, плиты древесностружечные, части 
и принадлежности для автомобилей и 
тракторов, стиральные машины, плит-
ка керамическая, ковры, лекарствен-
ные средства.

Импортируются, в основном, ради-
аторы, оборудование для термической 
обработки материалов, сушеные ово-
щи, сурьма и изделия из нее, хлопко-
вое волокно.

Адарья ГУШТЫН.
Фото из открытых источников.
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Уволили  
за «банку»...
Антируководство по сливу топлива
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Тот факт, что можно получать дополнительный доход от так называемого 
«слива» топлива, давно и прочно вошел в подсознание водителей. Канистра, 
называемая на водительском сленге «банкой», зачастую является как «ва-
лютой» при расчетах, так и проявлением взаимовыручки и солидарности. 
При этом некоторые водители сливают «сэкономленное» топливо, другие — 
беспардонно запускают руку в карман владельца предприятия, третьи же 
ищут пути дополнительного заработка на служебном топливе. Как показала 
довольно точная, но, конечно, неофициальная статистика, расход горючего 
обычно завышается водителем на 20–30%. 

В борьбе за топливную «неучтенку» в последнее время преуспели вла-
дельцы автотранспортных предприятий, которые оснастили свои автомоби-
ли трекерами GPS/ГЛОНАСС с системами контроля расхода топлива. Таким 
образом, если ранее у водителя была возможность сэкономить и затем реа-
лизовать сэкономленное, то теперь возможность  подобного — «левого» — 
дохода стала куда более призрачной… 

Как «перехитрить» умную систему?

Как известно, предупрежден — зна-
чит, вооружен. Чтобы знать, как бо-
роться, надо понимать — с чем имен-
но. 

Самый примитивный способ сабота-
жа системы контроля расхода топлива, 
используемый некоторыми «изобрета-
телями», — заглушить сигнал трекера. 
Сделать это, по сути, несложно, выведя 
из строя антенну либо накрыв ее алю-
миниевой кастрюлей или слоем фоль-
ги. Но разработчики стараются делать 
антенну скрытой, размещая ее под тор-
педо грузовика или в самом неожидан-
ном месте, которое можно опломбиро-
вать. 

Другой путь — обесточить систему. 
Для этого водители стараются посте-
пенно отключить массу трекера, мо-
тивируя гнилой проводкой и севшим 
АКБ. Такая простая манипуляция не 
сразу заставит устройство замолчать: 
автономный источник будет питать его 
жизнедеятельность в течение несколь-
ких дней. Этого времени вполне доста-
точно, чтобы автомобиль совершил не 
один рейс и вернулся в гараж на про-
верку, где не только обнаружат и устра-
нят неисправность, но и выявят ее ви-
новника. 

Противоположностью обесточива-
ния системы стало, наоборот, воздей-
ствие высокого напряжения. Блок тре-
кера пытаются залить водой. Кроме 
того, доступные в последнее время 
средства самозащиты — электрошоке-

ры — наряду с традиционной монти-
ровкой имеются у каждого водителя. 
От электрошока защищены далеко не 
все блоки трекеров, однако есть и анти-
вандальные корпуса: на каждом входе 
стоят разрядники и супрессоры, а сам 
корпус — герметичный цельнометал-
лический и заземленный. При боль-
шом желании можно и на это найти 
управу, например, при помощи мощ-
ного электромагнита. 

В любом случае, если всплывет 
умышленная порча имущества ком-
пании, помимо увольнения по статье 
водителя ожидает вычет не только за 
незаконно слитое топливо, но и за ре-
монт выведенной из строя системы 
контроля…

Зато технически вооруженным 
специальными «глушилками» водите-
лям завидуют как разоблаченные «ка-
стрюлечные» дилетанты, так и уво-
ленные по статье электрошоковые 
профи. Такие нехитрые приспособле-
ния продаются едва ли не на тех же 
интернет-площадках, что и системы 
контроля расхода топлива. При этом, 
однако, господам «кулибиным» не сто-
ит забывать: только мигнет связь — и 
скачок показателей будет передан на 
сервер. 

Однако и это не является послед-
ним словом технического прогрес-
са: многие владельцы компаний 
находят средства не только на GPS-тре-
керы для машин, но и на обслужива-
ние их «следящим диспетчером» Как 
это функционирует? А вот как: чуть  
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пропадает сигнал — на монитор выво-
дится состояние тревоги, которое будет 
долго и упорно мозолить глаза  дис-
петчеру. И тогда становится понятно: 
с трекером манипулирует (иными сло-
вами,  «шаманит») водитель. И тогда к 
машине выезжает специалист. Однако 
и эта система основана на риске и стра-
хе: тотальную слежку за каждым води-
телем и каждым литром топлива уста-
новить нереально. 

Может, система сошла с ума?

Даже очень наблюдательный дис-
петчер никогда моментально не пой-
мет причин резкой перемены показа-
телей в ту или иную сторону. Главной 
задачей такого способа считается сбить 
с толку как компьютер, так и следящего 
диспетчера. При этом самым популяр-
ным методом считается не слив, а на-
оборот, «заправка на скорости». Только 
пытливый славянский разум мог до-
думаться до такого. А происходит это 
так: фура ставится на заправку, а колесо 
водитель предварительно поднимает 
домкратом. Затем он полностью выжи-
мает акселератор. Заправщик же одно-
временно заливает топливо. В резуль-
тате никто не может понять: двигатель 
в работе, машина едет, а показатель 
топлива при этом не убывает, а даже 
растет. Именно в этот момент можно 
успешно отлить «банку», а то и больше.  
После таких фокусов следящий диспет-
чер часто уже не стремится вникать 
в эти «хитроумные трюки» и на мно-

«Использование системы 
спутникового слежения 

за расходом топлива в логи-
стических целях — признак 
современной прогрессивной 
практики, успешности фир-
мы. Это значительно снижа-
ет издержки на содержание 
транспорта. Однако дирек-
тора многих АТП — как пра-
вило, сами в прошлом во-
дители. И потому именно в 
постсоветских странах эта си-
стема стала средством борь-
бы за «честно сэкономлен-
ное» топливо».
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гое начинает смотреть, что называет-
ся, сквозь пальцы. Но исключение есть 
из любого правила: владелец бизнеса 
или руководство сервисного центра за-
дадутся целью, найдут время и лично 
сверят чеки проданного топлива с по-
казателями фактически залитого…

Впрочем, проконтролировать рас-
ход топлива в пути — никогда не было 
простой задачей. То поддал газу, то пе-
решел на нейтралку — такие спосо-
бы экономии не всегда безопасны для 
АКПП, но ведь они не запрещены. За-
дача, как слить топливо на ходу, впол-
не решаема. Ничего особо мудреного в 
этом нет: ставится в неудобном месте 
топливной магистрали врезка, откуда 
по тонкому шлангу электронасос сли-
вает солярку в канистру. Тогда система 
распознает этот слив как пережег то-
плива. Метод небезопасный — возмо-
жен пролив. 

Можно обнаружить это и иначе. Если 
автопарк внушительный, у логиста вы-
зовет подозрения перерасход топлива 
конкретной машиной. Тогда при пер-
вом же техосмотре «топливная схема» 
без труда обнаружится. Впрочем, если 
коллектив водителей в АТП дружный, 
то и «перепал» своей кровной солярки 
будет у них скоординирован в канистро-
вом эквиваленте. А если с ними дружит 
еще и штатный автомеханик, то и вовсе 
все будет шито-крыто. Ведь капремонт 
двигателя — недешевое дело… Незакон-
ная схема выявится только с помощью 
другого специалиста или, если автомо-
биль новый, — в сервисном центре.

Обмануть  
датчик  

без специалиста 
не получится…
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Разноуровневые фокусы  
и емкостные схемы

Чтобы быть до конца объективными 
и рассмотреть всю проблему подробно 
и полностью, расскажем еще о некото-
рых «сливных фокусах». 

При сливе небольшого количества 
топлива «бытовым» методом, как пра-
вило, авто ставится на стоянку под 
уклон к датчику. Однако стоит чуть 
пожадничать — и слив обязатель-
но обнаружится, как только грузовик 
выровняет курс. Махинации с датчи-
ком при этом — наиболее «оптималь-
ный» путь, ибо попытки проникнове-
ния в систему трекера пресекаются 
программой Omnicomm Autocheck, с 
помощью которой не только обраба-
тываются все данные, но и выводят-
ся на монитор результаты обработки 
информации.

Теперь информация для «радиолюби-
телей», которые считают, что их знания 
гарантируют им успех в проворачива-
нии рассматриваемых нами «операций». 
Датчик уровня топлива измеряет ем-
кость между струной, находящейся вну-
три, и внешней оболочкой (трубкой). Эту 
емкость можно слегка «подкорректиро-

вать», поставив подстроечный конденса-
тор. Однако, скорее всего, на болтах дат-
чика стоит пломба, поэтому снять его и 
подключиться — задача непростая. Не-
которыми умельцами ставится допол-
нительный погружной датчик. Можно 
также соорудить дополнительную колбу 
(искусственный резервуар) вокруг труб-
ки и из нее выкачивать топливо сколь-
ко нам надо… Также можно подклю-
читься к выходу датчика и обмануть его 
показания для основного блока. Датчик, 
судя по описанию, использует стандарт-
ную частоту модуляции, поэтому можно  
обмануть блок простым генератором 
импульсов. Хотя с частотной модуля-
цией могут возникнуть проблемы син-
хронизации, должен совпадать прото-
кол обмена данных с блоком. Но и это не 
вселенская проблема: главное, считать 
данные при разном уровне топлива. А 
потом эти данные генерировать своим 
блоком. Каналы передачи связи нешиф-
рованные. 

Кто же может подумать, что води-
тель еще и радиолюбитель?! 

Но здесь на первый план выходит уже 
жадность. Если начальство все же доду-
мается, на чьей машине идут кардиналь-
ные расхождения в показателях расхода 
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ИНФОРМАЦИЯ 
К РАЗМЫШЛЕНИЮ…

Европейские водители всегда зна-
ют: топливо можно дешевле купить 
у «иванов». Свой бак европейский во-
дитель оставляет неприкосновенным: 
зарплата и так нормальная — на жизнь 
хватает. Хотя далеко не каждая компа-
ния является богатой. Скорее, наоборот: 
фирма бедная, а зарплата у водителя — 
достойная. Хотя, возможно, это и досу-
жие байки, про богатых западных води-
телей... 

Вот только вряд ли кто задумыва-
ется, откуда эта достойная зарплата? 
Ведь топливо значительно дороже. 
Стоит помнить: каждый слитый десяток 
литров делает невозможным не только 
повысить зарплату в будущем, но и ста-
вит под угрозу существование фирмы 
в целом. Естественно, топливо никогда 
не дешевеет, а расценки на перевозки 
всегда были целью и предметом эко-
номии у торговых и производственных 
компаний.  К тому же конкуренты, ра-
ботающие по значительно более низким 
ценам, «портят» рынок крупным компа-
ниям. 

Теперь мы можем четко сформу-
лировать глобальную проблему: если 
приходящие на предприятие новые ра-
ботники думают не об успехе — пред-
приятия и своем собственном, а только 
о том, что и в каком количестве можно, 
грубо говоря, «спереть», — компания 
обречена. Рано или поздно. 

Так почему же у нас лозунгом транс-
портной сферы является «воруют все»?!

и данных, полученных от прибора, води-
телю не поздоровится… При этом более 
лояльный директор просто высчитает с 
водителя неустойку, другой же — выки-
нет такого горе-работника за ворота, не 
заплатив зарплаты. 

Корень зла

Подведем неутешительные итоги 
нашего расследования. 

Использование системы спутнико-
вого слежения за расходом топлива 
в логистических целях — признак со-
временной прогрессивной практики, 
успешности фирмы. Это значитель-
но снижает издержки на содержание 
транспорта. Однако директора многих 
АТП — как правило, сами в прошлом 
водители. И потому именно в пост-
советских странах эта система стала 
средством борьбы за «честно сэконом-
ленное» топливо. Вопрос, конечно, ин-
тересный, чье оно, это сэкономленное 
топливо, если расход для расчета из-
начально уже был завышен? Мы не 
собираемся читать кому-либо назида-
ния и морали. Нашей целью также не 
является создание практического посо-
бия по краже топлива. Наша цель по-
казать, что на любое действие обяза-
тельно найдется противодействие. Не 
это, так другое. Может, лучше обеспе-
чить водителя достойной заработной 
платой, чтобы заниматься «изобрета-
тельством» у него просто не было ни 
желания, ни, что самое главное, необ-
ходимости? 

Ведь рано или поздно человек обхо-
дит все препятствия. Зачем тогда ста-
вить на транспорт столь бесполезные, 
но дорогостоящие приспособления, 
если нечистые на руку водители все 
равно научились их обманывать? 

Дмитрий ТИМОШЕНКО.
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Выгодная работа 
за рубежом, 
или Как не стать жертвой 
соблазнительного предложения

Ищешь работу? Будь внимательным и осмотрительным.   
Счет «погоревших» белорусских водителей уже точно идет 
на десятки: устроившись в одну из польских фирм, кто-то лишился 
здоровья, кто-то «попал» на деньги, а у некоторых за спиной 
реальные судебные тяжбы  и тюремные сроки. Все это — итог 
работы на износ для работодателя, который к живому работнику 
— водителю — относится как к расходному материалу… 
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Байки о том, как и у кого сложилось сотрудничество 
с зарубежными транспортными компаниями, слышал, 
уверен, практически каждый дальнобойщик. Уж если не 
сам лично, то знакомый или знакомый знакомого попа-
дались на удочку соблазнительного предложения «вы-
годной работы за рубежом». 

Я верил всем этим «ужастикам» с известной долей 
скепсиса, потому что в одной польской фирме вот уже 
два года трудился мой хороший знакомый. 

— Увольняюсь! — рассказал во время нашей короткой 
встречи в Гродно Андрей, который спешил с грузом ку-
да-то за Екатеринбург. — Это последний мой рейс, надо-
ело работать на износ и постоянно волноваться, запла-
тят или нет.  Да и здоровье дороже, чем любые деньги! 

Правда, «уволиться» — громко сказано.  Парень опа-
сается, что ему, как и десятку других водителей, на руки 
выдадут трудовую книжку безо всяких записей об отра-
ботанном периоде.  Во время нашего разговора он про-
сил также не упоминать название фирмы и не называть 
его фамилию, дескать, вполне могут не выдать и зарпла-
ту за последний месяц. Прецеденты случались…

Польский перевозчик, о котором идет речь, имеет в 
наличии около тысячи автомобилей и специализиру-
ется на доставке срочных грузов из Европы в Россию.  
Большинство водителей — иностранные граждане.  Си-
туация стандартная, только вот насторожить должно 
было другое. При приеме на работу каждый претендент 
на рабочее место должен был заплатить некий вступи-
тельный взнос. Когда-то суммы были небольшими, око-
ло 100–150 евро, сегодня с кандидата в водители буду-
щий работодатель требует в зависимости от стажа  от 
500 до 1000 долларов. На что идут эти деньги — непо-
нятно, так как никаких документов на руки дальнобой-
щики не получают: мол, хочешь работать —  молчи и не 
задавай лишних вопросов. 

Даже если на следующий день соискатель передума-
ет и пойдет на попятную, никто «вступительный взнос» 
возвращать не собирается. Таких работников-горемык, 
не проработавших ни дня, много: текучка кадров огром-
ная. Кто-то выдерживает месяц, кто-то два, отдельные 
уникумы «терпят» по пару лет. Правда, о том, что каса-
ется финансовых вопросов,  водители рассказывают не-
охотно. А вот про систему «штрафов»  готовы говорить 
часами: 

— Клиентам хорошо.  Груз застрахован, доставлен бу-
дет в срок, потому что водитель знает: даже за незна-
чительное опоздание он будет наказан рублем. Причем, 
наказан серьезно, так, что после рейса можно уйти «в 
минус», — говорит Андрей. — Понятно, что в этом слу-
чае руководство не обеспокоено соблюдением действу-
ющего законодательства: на режим работы наплевать, 
даже на соблюдение правил дорожного движения по-
рой тоже. К тому же к махинациям с «шайбой» негласно 
подталкивают тем, что сокращают время доставки груза 
едва ли не в два раза по сравнению с установленными 
нормами… 

Заодно «стимулируют» водителей: больше «кругов» 
— больше зарплата. Многие буквально не покидают ка-
бину ни днем, ни ночью.  Усталость и вызванная ею не-
внимательность вполне могут стать причиной серьез-
ного ДТП… Хорошо, если пострадает только «железо»: 
тогда водитель, считай, легко отделался. Вне зависимо-

сти от того, виноват он в аварии или является постра-
давшим, ремонт грузовика будет выполнен за счет во-
дителя…  Случилось непоправимое — кто-то погиб или 
пострадал, дальнобойщика выкинут, как отработанный 
материал, не заботясь о его дальнейшей судьбе… 

— Ладно, я — бывалый, но многие приходят сюда в 
возрасте 20–22 лет, чтобы приобрести профессиональный 
опыт. А теперь представь: гололед, зима, а парень, толком 
еще не водивший многотонные машины, должен  срочно 
доставить груз в Москву. И несется он, к слову, и по бе-
лорусским дорогам.  Молодой водитель еще не научился 
чувствовать поведение машины на дороге, а про вожде-
ние в сложных погодных условиях и речи нет. Скорость, 
понятное дело, снижать ему нельзя — рискует не полу-
чить зарплату, — говорит дальнобойщик. 

Кстати, не получить заработанные деньги или ли-
шиться части положенного заработка здесь можно по 
любой причине.  Например, незначительная царапи-
на на бампере нового грузовика стоила, рассказывают, 
одному водителю 500 евро.  Записывали на счет даль-
нобойщиков и затраты на плановое техническое обслу-
живание, даже на замену резины… Правда, ответить на 
резонный вопрос, что же заставляло его так долго рабо-
тать в такой «сомнительной» фирме, мой знакомый тол-
ком не сумел. Признался, что если повезет, то можно 
неплохо заработать, правда, теперь он окончательно по-
нял, что все время работать на износ и рассчитывать на 
извечное «авось» нельзя. 

Другое дело, что о «драконовских» правилах по от-
ношению к водителям в этой, да и в некоторых других 
компаниях, знают едва ли не все дальнобойщики. Но 
все же постоянно находятся все новые «любители» риск-
нуть и — испытать все на собственном опыте.  Остав-
шись без денег, потрудившись бесплатно, они начина-
ют обвинять всех вокруг, не задумываясь, что подобных 
проблем можно было бы избежать еще на стадии поиска 
работы и трудоустройства. 

А пока получается, что все довольны. Клиентам — 
оперативная доставка груза, владельцам — солидная 
прибыль, а водители молчат, опасаясь лишиться чест-
но заработанных денег. Правда, подобная ситуация, как 
и в других сферах жизни, существует лишь до той поры, 
пока, как говорится, жареный петух не клюнет. Только 
вот присмотреться и принять превентивные меры сто-
ит раньше, чем нагрянут крупные неприятности. 

Сегодня вопрос честной конкуренции в транспортной 
сфере и порядочного отношения к труду водителя-даль-
нобойщика стоит особенно остро. Запутанные отношения 
России и Евросоюза на судьбе Республики Беларусь как 
транзитного государства сказались не самым лучшим об-
разом.  Транспортные компании отмечают падение объ-
ема перевозок и  сетуют, что в некоторых случаях  пред-
почтение при выборе перевозчика наши производители 
отдают перевозчикам-иностранцам. Понятно, что  их ус-
луги, возможно, в данный момент стоят дешевле, но, слу-
чается и так, что финансовое преимущество достигается 
за счет явных нарушений общеустановленных требова-
ний законодательства к организации работы и даже — 
обычных принципов морали.

А такой бизнес нам точно не нужен…

Сергей ГАВРИЦКИЙ.
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Автомобиль 
идет на взлет!
Прошедшее лето было богатым на события для поклонников автоспорта.  
Похоже, что Минск в дополнение ко всем своим достоинствам постепенно, 
но уверенно становится столицей автосостязаний. И пусть за окном уже октябрь, 
сыплет холодный дождик и неласково хмурится низкое осеннее небо, хочется 
хотя бы ненадолго вернуться в ушедшее лето, чтобы вспомнить, пожалуй, самые 
яркие соревнования минувшего сезона – гонки суперскоростных автомобилей, 
состоявшиеся в аэропорту «Минск-1». Итак,  Unlim 500+…
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Американский спорткар Saleen S7, стоимость ко-
торого превышает 500 000 долларов, Lamborghini 
Gallardo Nera, продемонстрировавший в прошлом 
году скорость 409 км/ч в заезде на 1 милю,  а также 
Lamborghini Huracán, Porsche 911 Turbo S 997 mk.2, 
Jeep Grand Cherokee SRT-8 и другие спортивные 
быстроходы должны были на протяжении двух 
дней поражать зрителей не только непривычным 
для городских улиц внешним видом, но и невоо-
бразимыми показаниями на спидометрах. Однако 
погода не была благосклонна к организаторам, и в 
первый день заявленным квалификационным за-
ездам не суждено было состояться — шел дождь… 

Безусловно, после продолжительного 30-гра-
дусного зноя дождь был необходим и природе, 
и людям, но только — не гоночной трассе. В пер-
вую очередь, по технике безопасности, во-вторых 
— из-за невозможности на мокром покрытии про-
демонстрировать все возможности автомобилей. 
И старты квалификационных заездов откладыва-
лись… Но опытных болельщиков не смутил пер-
вый ливень (первый, потому что в этот день дож-
девые тучи словно атаковали небо над городом). 
Зонты, плащи-дождевики, и даже… большие паке-
ты хозяйственного предназначения укрывали лю-
бителей автоспорта, а те, кто был менее экипиро-
ван, прятались под трибунами. И такое поистине 
ангельское терпение вскоре было вознаграждено 
ясным небом и показательными выступлениями 
дрифт-автомобилей!

 По большому секрету поделимся с читателя-
ми тем фактом, что в задачу дрифтеров входило 
не только при меньшем угле поворота «дать боль-
ше дыма», но и подсушить трассу для заждавших-
ся своего звездного часа суперкаров. Затем на по-
мощь в разгоне луж выехала и коммунальная 
техника, встреченная зрительскими овациями, 
помогал в борьбе с «водными преградами» и об-
служивающий персонал. 

В это время особым интересом зрителей поль-
зовался техпарк (те, кто приобрел более дорогие 
билеты, смогли даже прикоснуться к шедеврам 
инженерной мысли) и выставочные стенды от 
дилера марок BMW и Mini в Беларуси «Автои-
дея». Здесь можно было и под капот заглянуть, 
и салон на себя «примерить», и даже приобре-
сти если не желанный автомобиль, то сувениры 
с его символикой. Заметным вниманием посе-
тителей пользовался также менее демократич-
ный (находящийся за стоп-лентой) стенд Bentley 
Минск.

Тем временем погода «пошла навстречу»: по-
крытие подсохло, зрители приободрились, а пило-
ты выстроили свои автомобили для участия в сво-
еобразном параде-представлении, ставшем самым 
ярким событием первого дня. Зрители во время 
парада познакомились с автомобилями и пилота-
ми, среди которых было и две девушки! 620-силь-
ный McLaren MP4-12C принадлежит белоруске 
— в прошлом, а теперь жительнице Нью-Йорка —  
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Людмиле Амани. Стоит лишь восхититься стра-
стью Людмилы к гонкам: она привезла свой авто-
мобиль специально для Unlim 500+. Следует отме-
тить, что на протяжении последних пятнадцати 
лет Людмила участвует в дрэг-рейсинге и Formula 
Driving. 

Один из десяти Nissan GT-R R35, заявленных в 
гонке, принадлежит еще одной автоледи — Инес-
се Тушкановой. Помимо того, что девушка способ-
на полностью контролировать свой автомобиль и 
ехать на очень высоких скоростях, она порой со-
ревнуется в скорости с истребителем, а также яв-
ляется официальным лицом Petro-Canada. Мужчи-
ны вовсе не против таких милых соперниц и даже 
проявляют галантность, в том числе и на старте. 
Однако, забегая вперед, расскажем, что представи-
тельницы слабого пола не сумели создать конку-
ренции сильному полу и не прошли в топ-16 для 
финальных заездов. 

Традиционно наиболее популярным автомоби-
лем для заездов на Unlim 500+ стал Nissan GT-R 
R-35. Этот автомобиль, по словам владельцев и 
участников, лучше всего тюнинговать с точки зре-
ния стоимости комплектующих. Среди популяр-
ных моделей были также различные Audi — от RS6 
до TTRS.

Тем временем, парад окончился, и только было 
начались заезды первых пар, как небо вновь заво-
локло тучами и с финиша (который находился на 
расстоянии одного километра от стартового свето-
фора) поступила информация о том, что там уже 
начался сильный ливень, в связи с чем продол-
жать гонки небезопасно. К большому сожалению 
вымокших и изрядно продрогших зрителей, им 
пришлось покинуть гонки в этот день. То ли, де-
монстрируя, что и их автомобили могут больше, 
чем просто проделывать путь от дома на работу 
и обратно, то ли от отчаяния многие из зрителей, 
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сев за руль, с громким гулом двигателя разъезжа-
лись с парковки…

Практически все воскресенье было посвящено 
тренировочным и квалификационным заездам 
спортсменов. Начиная с 2014 года, дистанция за-
ездов была сокращена до 1 км (вместо 1 мили). Это 
было сделано, прежде всего, из соображений без-
опасности, так как скорости, развиваемые в конце 
дистанции, уже неоднократно переваливали за от-
метку в 400 км/ч.

 В четвертьфиналы вышли самые хладнокров-
ные гонщики: Павел Ходыкин на Nissan GTR 35 
Mk.4 Thor, Тигран Арушанов на Jeep Grand Cherokee 
SRT-8 (WK) Mk. 3.7. OL Custom Twin,  Гоша Пер-
цхелия на Nissan GT-R GoshaTurboTech ZEUS, Дми-
трий Саморуков на Nissan GT-R (R35) Mk.2 AMS 
Alpha16, Леонид Вильде на Lamborghini Gallardo 
Nera 2000HP, Олег Белоусов на Nissan GT-R (R35) 
Mk.1 Switzer Goliath, Андрей Гриневич на Audi TT 
RS Revo Technik и Евгений Керн на Nissan Nissan 
GT-R (R35) Mk.2 Turbo Drive SV 1800.

В итоговом протоколе призовая тройка выгля-
дела так:

• Павел Ходыкин (Nissan GTR 35 Mk.4 Thor);
• Тигран Арушанов  (Jeep Grand Cherokee SRT-8 

(WK) Mk. 3.7. OL Custom Twin);
• Гоша Перцхелия (Nissan GT-R GoshaTurboTech 

ZEUS).
Лучшее время на фестивале Unlim 500+ Бела-

русь Velcom Racing продемонстрировал Павел Хо-
дыкин — 15,9 с.

И в этом году максимальная скорость, пока-
занная Николаем Горнаковым на автомобиле 
Saleen, была космической — 375 км/ч в конце ки-
лометрового отрезка! Напомним, что рекорд ско-
рости на 1 милю принадлежит Леониду Вильде 
на Lamborghini Gallardo — 409 км/ч. «Очень бы-
стро» также в Минске ехали и Евгений Керн —  

Nissan GT-R (R35) #777 — 343 км/ч, и Сергей Сави-
нов — Nissan GT-R (R35) #100 — 342 км/ч.

Таким образом, Минск с достоинством при-
нял еще одни автомобильные соревнования. Аэ-
ропорт «Минск-1», закрытый для постоянного 
авиасообщения, можно сказать, на этот раз не 
изменил своему предназначению: он стал не  го-
ночным треком, а просто предоставил автомо-
билям взлетно-посадочную полосу. Авиацион-
ный керосин в баках, предельные скорости  — не 
хватает разве что крыльев и… автомобиль, несо-
мненно, пойдет на взлет.

Татьяна ПАШКЕВИЧ.
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