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и клиент: 
вместе на всю жизнь

Дорога от Минска до Бобруйска заняла около полутора часов. За разговором время про-
летело незаметно. Вынесенные в заголовок слова мой попутчик и собеседник, начальник 
Управления грузовой программы ООО «Еврозапчасть» Эдуард Стадник произнес уже прак-
тически на въезде в этот районный центр, куда мы приехали для открытия филиала компа-
нии. Тут же вспомнилась книга, написанная американцами Сьюэллом и Брауном, «Клиенты 
на всю жизнь», и я про себя улыбнулся. Мне как журналисту в свое время понравилась в ней 
мысль о том, что управлять своим бизнесом нужно так, как если бы о каждом твоем шаге на 
следующий день написали утренние газеты. А тут прессу специально пригласили. Впрочем, 
к этому моменту, времени, проведенного с Эдуардом и его коллегами, было достаточно, что-
бы понять: сказанное им – не профессиональная бравада. В группе компаний ARMTEK, куда 
входит ООО «Еврозапчасть», умеют ценить клиентов и знают, как их удержать. Удержать на-
долго.

И филиал в Бобруйске становится еще одной площадкой в Беларуси, способной доказать 
высокий уровень профессионализма ARMTEK. 

Здесь с 16 марта продают запчасти для грузовой техники.

Но предлагаю разобраться во всем по 
порядку.

ARMTEK появился в нашей стране 
около 20 лет назад. Времени бренд не 
терял, упорно отстаивая свое право на 
лидерские позиции в сегменте рынка, и 
сегодня имеет далеко идущие (в эконо-
мическом и географическом смыслах) 
планы.

Представленный дивизионами «Вос-
ток» и «Запад», ARMTEK работает на двух 
рынках – в России и Беларуси. В рамках 
обоих дивизионов действуют два клю-
чевых направления – продажа запча-
стей для легковой и грузовой техники 
европейского производства. «В Белару-
си и России в ассортименте компании 
ARMTEK представлено более 700 тысяч 
наименований запчастей», – подсказыва-
ют пригласившие меня специалисты.

Я умышленно «насыплю» цифры и фак-
ты, чтобы читатель понимал: управлять 
этим колоссом могут только эффективные 
решения и квалифицированные люди. 
В представленных для продажи 1 350 

товарных группах можно найти запча-
сти и все, что необходимо для ремон-
та и обслуживания легковых и грузовых 
автомобилей. На вопрос о том, с какими 
брендами иностранных автомобилей в 
компании работают, здесь отвечают: «Мы 
продаем запчасти для всех европейских 
автомобилей, на которых предпочитают 
работать белорусские перевозчики».

– А как же отечественный производи-
тель МАЗ? – пытаюсь я поддеть предста-
вителей ARMTEK, но безуспешно.

– За производством белорусской тех-
ники мы наблюдаем уже на протяже-
нии нескольких лет. Нынешний год, – об 
этом можно говорить с большой долей 
вероятности, – станет последним годом, 
когда работа с МАЗом переносилась «на 
потом». С 2016 года мы будем работать 
с грузовиками отечественного производ-
ства, – подводит своего рода итог началь-
ник Управления грузовой программы. – 
Для этого шага пришло время. 

Нам это нужно, поскольку часть на-
ших клиентов имеет в своих парках 
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технику как иностранного, так и отече-
ственного производства. А мы стараемся 
работать так, чтобы любое желание кли-
ента было удовлетворено. Кроме того, 
это интересное направление для работы 
в условиях, когда наблюдается очевид-
ный экономический спад. Мы стремим-
ся развиваться, а в нынешних условиях 
для этого нужно обязательно что-то до-
бавлять, расширять ассортиментный пе-
речень.

И вот мы дошли до места, на котором я 
споткнулся, еще готовясь к поездке в Боб-
руйск. На дворе экономический кризис, 
рынки сжались, перевозки сократились. 
А тут открытие филиала! Парадокс?

Предлагаем только 
лучшие запчасти, 
масла, аксессуары 
для грузового 
транспорта.

Любая услуга 
простая и 
доступная: 
разберется и 
ребенок!

– Никакого парадокса нет, – улыбается  
Эдуард  Стадник. – Мы готовы обслужи-
вать потребности международных пере-
возчиков в запчастях, но наша клиент-
ская база шире. Клиентом может стать 
любая организация, имеющая европей-
ский грузовик.

В Бобруйске и вокруг него много 
транспортных организаций для того, 
чтобы открыть здесь свой филиал и ра-
ботать на месте. Мы имеем возмож-
ность доставлять товар в регион дважды 
в день, но рано или поздно клиент по-
чувствует неудобство, оказавшись в си-
туации, когда техника сломалась, а ка-
ждая минута простоя на вес золота.

Остается решить вопрос, от которого, в 
конечном итоге, зависит все. Вопрос вы-
бора: у кого из продавцов, работающих в 
регионе, владелец грузовика купит зап-
части. В решении этой задачи математи-
ческий расчет сочетается с проявлением 
внимания, элементарной порядочности 
и чуткости. Эдуард Стадник поднимает 
на меня спокойный взгляд: «Просто мы 

относимся к клиенту как к члену семьи. 
Мы понимаем: у нас может быть все 
хорошо, только если все хорошо у кли-
ента». И под то, чтобы у клиента было 
«все хорошо», в ARMTEK налажены про-
цессы, прописаны стандарты, «заточен» 
каждый инструмент. А их немало.

Наряду с Ford, Volvo и др., ARMTEK 
впервые в СНГ внедрил отраслевое ре-
шение по планированию и прогнозиро-
ванию поставок запчастей SAP Service 
Parts Planning, решение по управлению 
логистической цепью и планированию 
транспортной логистики SAP Supply 
Chain Manager 5.0, а также SAP Enterprise 
Resource Planning и SAP Customer 
Relationship Management последнего по-
коления.

Для чего это нужно? Скажем, модуль 
управления товарными запасами про-
считывает, какие именно товары и на ка-
ких складах необходимо хранить. Проис-
ходит постоянная балансировка товаров 
между складами: информационная си-
стема отслеживает, где и что продается, 
и передвигает необходимые товарные 
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позиции в нужном количестве со склада на склад. 
Логистику обеспечивают 140 маршрутов ежеднев-
ной доставки по Беларуси.

Пришла пора вспомнить о дивизионе «Восток» 
в России. Суммарный товарный запас на складах 
в двух странах превосходит запасы запчастей всех 
конкурентов в Беларуси вместе взятых. Но дело 
даже не в этом. Если запчасть в Беларуси отсутству-
ет, ее можно получить уже на следующий день со 
склада в Москве или любого из российских филиа-
лов.

Кроме очевидных плюсов, мощная информаци-
онная поддержка позволяет компании устанавли-
вать такие цены, которые помогают в противосто-
янии с конкурентами. Ценообразование в ARMTEK 
учитывает тип клиента и устанавливает свои цены 
для перевозчиков крупных и мелких, СТО и магази-
нов запчастей. Справедливо, честно и выгодно.

В иных вопросах продавец запчастей руковод-
ствуется тем же принципом честного отношения 
к клиенту. Согласитесь, каждому из читающих эти 
строки нужны разные запчасти. В смысле, одному – 
качественные и надежные и, соответственно, доро-
гие, другому – подешевле. В ARMTEK клиенту пред-
ложат весь спектр аналогичных товаров и расскажут 
о каждом из них.

Важно отметить: специалисты компании помогут 
любому клиенту идентифицировать «непонятную» 
запчасть. Это, по словам Павла Жорова, начальни-
ка отдела продаж Управления грузовой программы 
ООО «Еврозапчасть», – ответственный этап работы, 
ведь по статистике до 35 % всех клиентов регуляр-

но приносят с собой запчасти для дополнительной 
идентификации, что мы и делаем на каждом из фи-
лиалов, – качественно и быстро. В дополнение кли-
ентам компании предоставляются электронные и 
бумажные каталоги совершенно бесплатно.

Заявка на запчасть оформляется несколькими 
способами. Например, в Интернете: вы открываете 
на электронном портале «Индивидуальный каби-
нет» и делаете заказ, размещая заявку на запчасть, 
которая находится в Беларуси или даже в России. 
Кроме того, можно отследить состояние исполне-
ния заказа онлайн и видеть, когда он будет достав-
лен по адресу точно в срок.

Для клиентов ARMTEK работает контакт-центр по 
короткому номеру 7600. «Семь, шесть, ноль, ноль - 
позвони – и мы с тобой!» Девиз соответствует дей-
ствительности (звонок с любого мобильного опера-
тора). Оператор соединит клиента с менеджером в 
нужном региональном филиале, расскажет о допол-
нительных клиентских сервисах. Заявки и обраще-
ния принимаются специалистами круглосуточно, 
ночные записываются в автоматическом режиме, и 
уже утром с клиентом свяжется специалист.

И это не все. Скажем, если клиент находится в 
Бобруйске, а его автомобиль сломался в Микашеви-
чах, по просьбе клиента компания отправит необхо-
димую запчасть именно туда. Более того, уже летом 
по номеру 7600 ARMTEK сможет помогать своим 
клиентам и в России. Если белорусский автомобиль 
сломается в соседней стране, клиенту достаточно 
набрать заветные 4 цифры и его соединят с ближай-
шим филиалом (филиалы есть вплоть до Новоси-
бирска), привезут запчасть и помогут с сервисом. А 
расчет за услуги перевозчик проведет в Беларуси.

Все это – в настоящем, а в будущем планы серьез-
ные. Сегодня в сфере продаж запчастей для грузо-
вых автомобилей компания занимает лидирующие 
позиции, но не скрывает намерения занять место 
абсолютного лидера в своей профессиональной сфе-
ре. К концу 2015 года к открытию в Беларуси плани-
руются еще до 30 мест продаж. Но и на этом планы 
по развитию компании не заканчиваются. Со време-
нем в них будут продаваться запчасти не только для 
грузовых и легковых автомобилей, микроавтобусов, 
а также дорожной, сельскохозяйственной и строи-
тельной техники.

Все это можно будет купить и в филиале в Боб-
руйске. Кстати, сам филиал открылся в торжествен-
ной обстановке и в присутствии многочисленных 
гостей – представителей местных транспортных 
компаний.

Итак, добро пожаловать!

 Филиал в Бобруйске работает по адресу: ул. Орджоникидзе, д. 100. Режим работы у 
всех белорусских филиалов единый: с 8.30 до 18.30, в субботу – с 8.30 до 15.00. С лю-
бым филиалом можно связаться по единым телефонным номерам: короткий номер 
7600 (звонок с любого мобильного оператора), городской тел. 8 (017) 308-00-00.

ООО «Еврозапчасть» УНН 190063577

Представленный ассортимент постоянно 
расширяется и пополняется. Что бы вы хотели 
приобрести?
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Подводя итоги работы в прошлом 
году, кстати, члены Совета перечисля-
ли вопросы, которые удалось решить 
достаточно быстро, и те, что остались в 
«наследство» от 2014 года. Среди «долго-
строев» или, как было сказано, «в процес-
се решения» находится инициирован-
ный Советом вопрос по урегулированию 
порядка применения льгот, предусмо-
тренных Декретом Президента Респу-
блики Беларусь от 7 мая 2012 г. № 6 при 
ввозе на таможенную территорию Тамо-
женного союза грузовых автомобилей 
в качестве вклада в уставные фонды. И 
это, конечно, не единственный вопрос.

Однако обратимся к дискуссии, про-
изошедшей на заседании.

За свои или за чужие?

Вопрос о том, какие средства – соб-
ственные или заемные – инвестиро-
вать в развитие бизнеса, в последнее 
время практически снят с повестки дня. 
Это ровно тут случай, когда видит око, 
да зуб неймет. Дороговизна кредитных 
ресурсов является одним из решающих 
факторов, из-за которых предпринима-
тели не торопятся пока с реализаци-
ей планов по модернизации и многих 

других планов, требующих серьезных 
финансовых вливаний. Проблема зву-
чала тем острее, что в настоящее вре-
мя практически все предприятия, руко-
водители которых являются членами 
Совета, вовлечены в процесс модерни-
зации экономики и осуществляют ре-
ализацию инвестиционных проектов. 
Цену деньгам здесь хорошо знают.

Удивительно, но есть бизнесмены, 
которых сложности на финансовом 
рынке не останавливают. О ситуации, 
сложившейся вокруг развития холдин-
га «Белорусская кожевенно-обувная 
компания «Марко», рассказал Марты-
нов Николай, генеральный дирек-
тор СООО «Марко».

С целью создания и развития хол-
динга «Белорусская кожевенно-обу-
вная компания «Марко» еще в 2013 году 
Глава государства подписал указ, в ко-
тором наряду с иными положениями 
были определены источники финан-
сирования, кредитования. Проект раз-
вития с точки зрения среднего бизне-
са масштабный: сумма инвестиций по 
нему достигает 120 млн долл. США, 
имеет свой вес и в политической, и в со-
циальной сферах. Проект предполагает 
выход на нормальную работу предпри-
ятий с общей численностью работаю-
щих 700-800 человек, которые сегодня 

Внимание к работе Совета по развитию предпринимательства в Республике 
Беларусь с момента его создания было и остается особым. Еще бы, ведь 
он является, по сути, единственным консультативным органом, созданным 
при Главе государства. Главное преимущество такого статуса состоит 
в том, что решения, выработанные на заседаниях Совета, в дальнейшем 
могут выноситься на рассмотрение любых органов госуправления, а также 
направляться непосредственно Президенту. Таким образом, время поиска 
решения проблемы сокращается. В теории. Но ведь на практике Совет 
сталкивается с самыми различными вопросами, и поиск ответов на них, 
разумеется, требует приложения разных усилий. И время также требуется разное. 
А вот критерий оценки эффективности работы, по словам Петра Прокоповича, 
председателя Совета, всегда один. Выявленное препятствие в работе бизнеса 
должно быть устранено. В противном случае, по его же словам, характер работы 
напоминает скорее «забалтывание» проблемы, а не ее реальное решение…
С такой, вполне деловой, установкой и открыл «сезон 2015 года» Совет 
по развитию предпринимательства. Заседание, прошедшее в первом квартале 
(члены Совета проводят заседания ежеквартально), вряд ли обнаружило какие-
то доселе неведомые проблемы, однако позволило взглянуть на них глазами 
бизнесменов, многих из которых принято называть «грандами» экономики, 
руководителями ведущих отечественных предприятий. Обсуждавшиеся вопросы, 
конечно, не являются сугубо и исключительно проблемами, характерными 
для транспортной отрасли, но большинству читателей они хорошо знакомы.
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находятся на грани банкротства. Кроме 
того, будет увеличен выпуск обувной 
продукции и меховых изделий.

Казалось бы, есть документ, подпи-
санный Президентом Республики Бе-
ларусь, и его положения необходимо 
выполнять. Но не все так просто. Нико-
лай Мартынов пытается найти логику 
в действиях банковских организаций:

— Мы взяли на себя смелость частич-
но финансировать в валюте строитель-
но-монтажные работы — с привлечени-
ем кредитных ресурсов. А что делать, мы 
стараемся выдержать сроки, определенные 
президентским документом. Но привлече-
ние даже валютных кредитов натолкну-
лось на определенные проблемы. Встреча-
лись со специалистами банка неделю назад 
— была одна ставка по кредиту, встреча-
емся снова — проценты уже значительно 
выше. И это в валюте! Но ведь есть указ 
Главы государства, там определены став-
ки — и в валюте, и в рублях…

Вряд ли такое положение вещей мож-
но назвать нормальным! Понятно, уве-
личение ставки по кредиту, размывание 
проекта во времени потребуют заново 
перекроить существующий бизнес-план, 
повлекут удорожание проекта…

Несмотря на застопорившуюся ситу-
ацию, руководитель Витебского обув-
ного предприятия уверен: «реализацию 

проектов с хорошей перспективой необ-
ходимо продолжать даже в условиях кри-
зиса. И они дадут свой положительный 
результат». А пока мы наблюдаем си-
туацию, когда «банки стали своего рода 
неприкасаемой кастой». «Но ведь они яв-
ляются такими же участниками рынка, 
как и любое предприятие, оказывающее 
услуги либо производящее продукцию», 
– выразил свое недоумение Николай 
Мартынов.

Еще до выступления витебского биз-
несмена председатель Совета Петр 
Прокопович высказал мнение о том, 
что вопрос высоких процентных ста-

вок по кредитам для бизнеса в Белару-
си уже скоро должен быть решен. «Про-
цесс высоких ставок по кредитам – это 
временный процесс. Он должен закон-
читься в ближайшие месяцы, – отме-
тил, в частности, Петр Прокопович. Вы-
сокая стоимость кредитных ресурсов (а 
зачастую они просто недоступны для 
бизнеса, особенно для малых и сред-
них предприятий) тормозит развитие и 
частного сектора, и экономики в целом. 

Петр Прокопович, правда, не уточ-
нил, на чем основывается его опти-
мизм. Но понимание ситуации пока-
зал: если положение дел с кредитами 
не будет исправлено, по его словам, 
едва ли можно будет говорить о расши-
ренном воспроизводстве и экономиче-
ском росте. А ведь именно этого ждет 
государство от экономики.

Есть, однако, и те, кто справляет-
ся преимущественно своими силами. 
СЗАО «Серволюкс» – хороший тому 
пример. 

Генеральный директор СЗАО 
«Серволюкс» Евгений Баскин не без 
гордости отмечает: «В отличие от мно-
гих коллег мы строили бизнес, мини-
мально используя меры господдержки». 
При этом к скромно прозвучавшему 
«строили бизнес» стоит присмотреться 
повнимательнее.

Николай МАРТЫНОВ,
генеральный директор СООО «Марко».

Встречались со специалистами банка 
неделю назад — была одна ставка по 
кредиту, встречаемся снова — процен-
ты уже значительно выше. И это в 
валюте! Но ведь есть указ Главы госу-
дарства, там определены ставки — и в 
валюте, и в рублях…
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Деятельность предприятия начина-
лась в 2002 году, общая сумма инве-
стиций во все проекты по развитию, 
модернизации и расширению произ-
водства составили за прошедшее время 
350 миллионов долларов США (рекон-
струкция комбикормового предприя-
тия и другие проекты). На предприя-
тиях группы компаний работает 6 800 
человек. Группа «Серволюкс» является 
сегодня вертикально интегрированной 
структурой по производству, перера-
ботке и реализации мяса птицы, ком-
бикормов, молока. Кроме того, «Сер-
волюкс» является дистрибьютором 15 
европейских и американских произво-
дителей оборудования для животно-
водства и производства кормов. 

В прошлом году предприятиями 
произведена 141 тыс. тонн мяса пти-
цы (27 % рынка Республики Беларусь), 
455 тысяч тонн кормов и компонентов, 

10 тысяч тонн мясоколбасных изде-
лий, 36,5 тысяч тонн зерновых (земель-
ные угодья у «Серволюкса» тоже есть!), 
18 тысяч тонн молока. В 2015 году 
здесь планируют произвести 170 тысяч 
тонн мяса птицы, что составит более 30 
процентов рынка Беларуси.

И еще планами делится Евгений Ба-
скин: «Мы приступили к строительству 
мега-фермы на 4 200 голов, из которых 
3 600 голов составят дойное стадо. Пер-
вая очередь реализации этого проекта 
будет закончена к концу текущего года. 
Этот проект не имеет аналогов на пост-
советском пространстве».

Бизнесмен уверен: дешевое финан-
сирование без управленческих компе-
тенций и профессиональной эксперти-
зы не работает. Ряд громких банкротств 
российских агрохолдингов, по его мне-
нию, именно это и доказал. 

Действительно, инвестиции в АПК 
являются на сегодняшний день одним 
из приоритетов государственной по-
литики в странах-членах ЕАЭС. В Рос-
сийской Федерации практически все 
животноводческие предприятия фи-
нансируются в рамках национальных 
проектов. Так, крупнейший российский 
агрохолдинг «Мираторг» был прокре-
дитован в российских рублях более 
чем на 3 млрд долл. США сроком до 15 
лет; «Черкизово» – более чем на 1 млрд 
долл. США. Эффективная ставка по 
этим заимствованиям составляет око-
ло 2,5 процентов годовых в российских 
рублях. В Казахстане господдержка 
включает не только льготное финанси-
рование проектирования и строитель-
ства инфраструктуры, но и прямые 
дотации. Казахстанское предприятие, 
которое бы произвело продукцию, со-
поставимую по объему с тем, что про-
изводит «Серволюкс», получило бы из 
бюджета более 56 млн долл. США.

Но на «Серволюксе» вовсе не на гос-
поддержку делают ставку, а на со-
вершенствование производственных, 
логистических, дистрибьюторских 
процессов, оптимизацию оргштатной 
структуры, развитие функциональной 
управляемости. Как результат, уверен 
Евгений Баскин, это должно привести 
к снижению себестоимости, что, в свою 
очередь, позволит отрабатывать вари-
анты экспорта в страны дальнего зару-
бежья.

Конечно, время от времени «Серво-
люкс» прибегал к использованию за-
емных ресурсов, но, согласитесь, при-
мер финансовой устойчивости хорош, а 

Петр ПРОКОПОВИЧ, 
председатель Совета по развитию 
предпринимательства.

Если положение дел с кредитами не бу-
дет исправлено, по его словам, едва ли 
можно будет говорить о расширенном 
воспроизводстве и экономическом ро-
сте. А ведь именно этого ждет государ-
ство от экономики.
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опыт заслуживает того, чтобы его изу-
чить. Тем не менее, этот опыт не сни-
мает с повестки дня главный вопрос: 
как удешевить кредитные ресурсы. 
Пока он не решен, белорусский бизнес 
не готов замахнуться на реализацию 
глобальных проектов. А именно та-
кие проекты, как заметил еще Николай 
Мартынов, реализуются, как правило, 
на заимствованные средства.

Экзамен для инвестора

В развитии белорусской экономики 
(как, собственно, и любой другой) опре-
делены два ключевых направления, 
два главных источника инвестиций: 
иностранные инвестиции и внутрен-
ние резервы отечественного бизнеса. 
Иностранные инвестиции, прежде чем 
воплотиться в «пароходы, строчки и 
другие добрые дела…», нередко проходят 
в Беларуси всевозможные испытания, 
а иностранному инвестору приходит-
ся в буквальном смысле доказывать 
твердость своего намерения работать в 
нашей стране. О некоторых таких про-
блемах, с которыми пришлось стол-
кнуться при реализации инвестицион-
ного проекта с крупной американской 
корпорацией, рассказал Виктор Ле-
мешевский, директор ООО «Белин-
вестторг». Предприятие производит 
различные аккумуляторные батареи с 
применением местного сырья. Произ-
водственная цепочка закольцована и 
включает в себя не только производ-
ство собственно аккумуляторных бата-
рей, но и их переработку.

Проект начинался еще в 2010 году 
при поддержке Правительства и на-
личии ряда необходимых решений со 
стороны Президента Беларуси. Общая 
стоимость его достигала 45 млн долл. 
США и предполагала появление трех 
промышленных предприятий и двух 
торговых домов (в Беларуси и России).

Виктор Лемешевский вспоминает 
подробности: 

– У корпорации, с которой мы работа-
ем, есть ряд предприятий в Европе, ка-
ждое из которых производит свою но-
менклатуру товаров. Устоявшиеся связи 
и схемы позволяли эффективно достав-
лять производимое в разных местах обо-
рудование в логистический центр, кото-
рый находился в Москве, и уже оттуда 
отгружать покупателям комплексные 
заказы. И тут появилась возможность 

перенести этот логистический центр 
в Беларусь, где и земля, и персонал по 
сравнению с российскими оказались зна-
чительно более дешевыми. Как только 
пришли первые автомобили из Европы, 
возникли проблемы с таможенными про-
цедурами. Таможенная служба, не секрет, 
при оформлении ввоза ориентируется на 
среднестатистические цены продукции, 
сформировавшиеся за определенный пе-
риод. Однако в Беларуси аналогичных 
проектов не было прежде и потому та-
моженники взяли за основу дистрибью-
торские цены. Но… внутри корпорации, 

Евгений БАСКИН,
Генеральный директор СЗАО 
«Серволюкс».

Устоявшиеся связи и схемы позволяли 
эффективно доставлять производи-
мое в разных местах оборудование в 
логистический центр, который нахо-
дился в Москве, и уже оттуда отгру-
жать покупателям комплексные за-
казы. И тут появилась возможность 
перенести этот логистический центр 
в Беларусь, где и земля, и персонал по 
сравнению с российскими оказались 
значительно более дешевыми.
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что логично, товары перемещаются по 
внутренним, более низким ценам. Это и 
насторожило таможенные органы. Ар-
гументы типа тех, что в России та-
можня достаточно спокойно относилась 
к разнице межу внутренними и рыноч-
ными ценами при перемещении товаров 
между организациями одной корпора-
ции, а сами поставки «не катээсились» 
и прочее-прочее, не возымели своего дей-
ствия. Чтобы снять вопросы, нам пред-
ложили получить статус добросовест-
ного участника внешнеэкономической 
деятельности. Однако в рамках междуна-
родной корпорации получить некоторые 
документы, необходимые для работы с 
таким статусом, сложно или невозмож-
но вовсе. Проблема, которую пытаются 
понять и решить сразу в США, Европе и 
Беларуси, подвисла… Простое, казалось 
бы, и полезное для страны дело буксует…

Вообще, в части работы с тамож-
ней Виктор Лемешевский высказал не-
сколько предложений. Вот одно из них. 

Технологическое оборудование, по-
ставляемое для предприятия, в контек-
сте применения Декрета Президента Ре-
спублики Беларусь от 6 августа 2009 г. 
№ 10 «О создании дополнительных 
условий для инвестиционной деятель-
ности в Республике Беларусь» и, соот-
ветственно, предоставления инвесторам 
освобождения от ввозных таможенных 
пошлин и НДС, взимаемых при ввозе 
таможенными органами, рассматрива-
ется как некий единый неделимый ме-
ханизм. Однако если это оборудование 
производится частично, например, в ев-
ропейских странах и частично в стра-
нах СНГ, оно для целей применения 
Декрета перестает быть таким недели-

мым механизмом и к нему применяют-
ся полные ставки таможенных пошлин. 
«Но ведь заказ отдельных элементов 
оборудования в «своих» странах может 
существенно удешевить проект!» – удив-
ляется директор ООО «Белинвестторг». 
И предлагает: может быть, стоит приме-
нить принцип «декларирования по до-
верию». Может быть, стоит допустить, 
что инвестор, который заявил о своем 
намерении инвестировать значитель-
ные средства в проект, не станет обма-
нывать государство и тем самым под-
вергать риску будущее проекта?..

Кроме того, Виктор Лемешевский 
предложил на законодательном уровне 
закрепить норму, в соответствии с ко-
торой бы для иностранных компаний, 
которые реализуют производственные 
инвестиционные проекты в Беларуси, 
сети и все коммуникации подводились 
за счет государства. Это было бы своего 
рода «бонусом» за то, что инвестор вы-
брал именно нашу страну для реализа-
ции своего проекта, а не какую-то дру-
гую территорию.

И, наконец, вопрос, касающийся на-
логообложения. В связи с изменения-
ми, внесенными в статью 1311 Налого-
вого кодекса с 1 января 2015 года, часть 
функций (бухгалтерские, юридические, 
аудиторские вопросы, а также функции, 

Виктор ЛЕМЕШЕВСКИЙ, 
директор ООО «Белинвестторг».

Виктор Лемешевский предложил на за-
конодательном уровне закрепить нор-
му, в соответствии с которой бы для 
иностранных компаний, которые ре-
ализуют производственные инвести-
ционные проекты в Беларуси, сети и 
все коммуникации подводились за счет 
государства. Это было бы своего рода 
«бонусом» за то, что инвестор выбрал 
именно нашу страну для реализации 
своего проекта, а не какую-то другую 
территорию.
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связанные с контрольно-ревизионной де-
ятельностью) управляющих компаний, 
которые они оказывают для организа-
ций, работу которых они контролируют, 
осуществляется из их чистой прибыли. В 
Беларуси внимания налоговых органов 
удостоилась довольно распространенная 
в мире схема, когда во  избежание дубли-
рующих функций и с целью снижения 
издержек на оплату работы одинаковых 
специалистов на нескольких подкон-
трольных предприятиях создается управ-
ляющая компания, которая и оказывает 
всем управленческие услуги. 

Пока вопрос о возможности обрат-
ных корректировок налогового законо-
дательства остается открытым.

Незначительных проблем не бывает

Системный подход в изучении «про-
блемного поля», на котором работают 
отечественные предприниматели, про-
демонстрировал Николай Силинов, ге-
неральный директор ООО «Альянс-
пласт». Его предприятие производит 
жесткую литьевую упаковку. Вероятно, 
любой из нас видел на прилавках про-
довольственных магазинов рыбные пре-
сервы в пластмассовых баночках. Так вот, 
более 70 процентов белорусских рыбных 
пресервов упакованы в продукцию этого 
витебского предприятия. Интересно, од-
нако, и другое: вместе с Николаем Мар-
тыновым Николай Силинов возглавляет 
Витебскую областную организацию на-
нимателей и предпринимателей. Реги-
ональная ассоциация недавно провела 
опрос среди предпринимательского со-
общества (опрашивался преимуществен-
но небольшой бизнес) о наиболее на-
сущных проблемах. И вот что удалось 
выяснить.

Ранжировать проблемы, с которыми 
сталкиваются предприниматели Ви-
тебской области, мы не станем, просто 
приведем некоторые из тех, что про-
звучали на заседании Совета.

Одна из «болевых» точек – низкая 
финансовая дисциплина бюджетных 
организаций, которые не спешат рас-
плачиваться с частными компаниями 
за выполненные работы и услуги. В 
свою очередь, у частных организаций, 
что само по себе важно, возникают дол-
ги перед налоговыми инспекциями. 
«Эффект снежного кома» называется. 
Коллегу поддержал и сопредседатель 
союза юридических лиц «Республи-

канская конфедерация предприни-
мательства» Виктор Маргелов, кото-
рый привел свою статистику:

– Порядка 70 процентов дебиторской 
задолженности идет от государствен-
ных организаций…

На этом этапе разговора проблемы 
сыпались одна за другой: «катастрофи-
чески выросла стоимость газа, электро-
энергии», «взлетела стоимость аренды 
коммунальной собственности» (напри-
мер, в Витебске в 2015 году арендная 
плата выросла в три раза), «принятие ре-
шений об изменении условий хозяйствен-
ной деятельности нередко происходит 
без обсуждения с бизнес-сообществом»...

Одна из «болевых» точек – низкая фи-
нансовая дисциплина бюджетных ор-
ганизаций, которые не спешат распла-
чиваться с частными компаниями за 
выполненные работы и услуги. В свою 
очередь, у частных организаций, что 
само по себе важно, возникают долги 
перед налоговыми инспекциями. «Эф-
фект снежного кома» называется.

Николай СИЛИНОВ, 
генеральный директор 
ООО «Альянспласт». 
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– В последнее время стало сложнее вы-
страивать отношения с госорганами, – 
утверждает Николай Силинов. – Девят-
надцать лет назад мы получали старый 
сарай, приводили его в порядок и начали 
работать. И все контролирующие орга-
ны понимали, что наш бизнес только 
развивается. Видели, что из года в год 
улучшаются условия, облагораживает-
ся территория – и принималось это как 
должное. Сейчас стоит предприятию за-
регистрироваться (особенно это касает-
ся глубинки), как на его пороге появляется 
«контролер».

– Если государство так будет посту-

пать, – высказывает свое мнение гене-
ральный директор ООО «Альянспласт», 
– бизнесу будет крайне трудно разви-
ваться. Результат будет не тогда, ког-
да в каждом районном центре появится 
по одному работающему предприятию, а 
когда их будет 10-20, а созданные условия 
позволят им расти и крепнуть.

Буквально теми же словами, толь-
ко с вопросительными интонациями, в 
начале заседания ситуацию с развити-
ем предпринимательского сектора ха-
рактеризовал Петр Прокопович:

– Белорусский бизнес сегодня не тот, 
что был 15-20 лет назад. Мы имеем де-
сятки и тысячи первоклассных пред-
приятий, которые работают на уровне 
мировых стандартов. Нужно их стиму-
лировать, чтобы они увеличивали свой 
бизнес, чтобы мы имели несколько десят-
ков крупных частных фирм с выручкой 
от реализации товаров, работ и услуг по 
миллиарду долларов в год. Конечно, это 
дело не одного дня, но такую работу про-
водить в стране необходимо.

Есть еще и средние, малые и микро-
фирмы, на которых работают 10–15 че-
ловек, но они показывают высочайшую 
производительность труда. Выручка у 
некоторых из них достигает 200 тысяч 
долларов США. Однако их единицы, та-
ких немного… Как сделать, чтобы такие 
бизнесы стали массовыми? Какие условия 
необходимо создать, чтобы они быстро 
развивались?..

Без преувеличения можно говорить 
о том, что предложения по созданию 
благоприятных условий для развития 
отечественного малого и среднего биз-
неса звучали из уст буквально каждого 
из выступавших.

Как заметил Виктор Маргелов, «се-
годня мы слишком много внимания 
уделяем институциональным про-
блемам, проблемам деловой среды, 
упуская из виду конкретные вопро-
сы осуществления хозяйственной де-
ятельности, среди которых финанси-
рование развития, вопросы стоимости 
аренды и приобретения недвижимо-
сти в собственность, деятельности 
контролирующих органов, оснований 
и соразмерности штрафных санкций 
причиненному в результате право-
нарушения ущербу и т.д. Нет смыс-
ла говорить об этом шире: государ-
ство хорошо знает все проблемы. В то 
же время, на развитие бизнеса возла-
гаются немалые надежды, которые с 
учетом экономической конъюнктуры 
только возрастают». 

Виктор МАРГЕЛОВ, 
сопредседатель союза юридических 
лиц «Республиканская конфедерация 
предпринимательства».

...проблемы сыпались одна за другой: 
«катастрофически выросла стои-
мость газа, электроэнергии», «взлете-
ла стоимость аренды коммунальной 
собственности» (например, в Витебске 
в 2015 году арендная плата выросла в 
три раза), «принятие решений об изме-
нении условий хозяйственной деятель-
ности нередко происходит без обсуж-
дения с бизнес-сообществом»...
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Петр Прокопович говорит о перспек-
тиве:

– Работа по поддержке предпринима-
тельства становится тем более востре-
бованной, важной для всей экономики, по-
скольку именно сюда, в малый бизнес, уже 
приходят, а в скором времени придут 
еще больше работников, которые будут 
высвобождены на крупных промышлен-
ных предприятиях в результате прове-
денной там модернизации, обновления 
процессов и технологий. Поддержке биз-
неса альтернативы нет…

Начать с себя

В ходе заседания живо обсуждался 
еще один вопрос, без решения которо-
го путь бизнеса от выявления пробле-
мы до ее ликвидации значительно уд-
линится. Речь – о способах повышения 
эффективности работы самого Сове-
та по развитию предпринимательства. 
Для этого члены Совета намерены уси-
лить аналитическую составляющую в 
своей деятельности. Предварительно 
одобрена идея о создании творческих 
коллективов по исследованию наибо-
лее актуальных и сложных проблем 
предпринимательской деятельности, 
выработке конструктивных предло-
жений по их разрешению с целью их 
последующего представления в адрес 
Президента Республики Беларусь или 
обсуждения на заседаниях Совета с 
участием представителей Администра-
ции Президента и Совета Министров 
Республики Беларусь.

Совет намерен также активизиро-
вать сотрудничество с областными 
советами предпринимателей. Кроме 
того, уже на нынешнем заседании Со-
вета обсуждался еще один новый ин-
струмент в работе, который с большой 
вероятностью может быть реализован 
на практике. Идея состоит в том, чтобы 
создать ряд постоянных комиссий по 
вопросам предпринимательства.

Согласно законодательству Совет 
имеет право формировать как посто-
янные, так и временные рабочие груп-
пы, комиссии для решения задач Сове-
та, а также привлекать для участия в их 
работе специалистов различных орга-
низаций. Как отметил Александр Ка-
линин, председатель Белорусского 
союза предпринимателей, иници-
атор предложения, сегодня ежеквар-
тальная периодичность созыва Совета 

не позволяет рассмотреть весь ком-
плекс существующих вопросов. И воз-
никает необходимость создать ряд 
постоянных комиссий по вопросам 
предпринимательства. Это должно 
способствовать улучшению диалога с 
конкретными органами власти.

В частности, предлагается создать 
комиссии по стратегии развития пред-
принимательства, по защите прав и за-
конных интересов предприниматель-
ства, по финансированию субъектов 
предпринимательства, по имуществен-
ным и земельным вопросам предпри-
нимательства, по сокращению непла-
тежей в отношении субъектов малого и 
среднего предпринимательства, а так-
же комиссию по развитию конкурен-
ции и антимонопольной политике. Что 
важно, речь не идет о привлечении для 
этого бюджетных денег.

Не исключено, что это позволит по-
высить статус предпринимательских 
объединений, уровень доверия к ним 
со стороны бизнесменов. Надежду на 
это выразила Татьяна Быкова, совет-
ник по экономическим вопросам Ре-
спубликанского фонда содействия 
развитию предпринимательства. 
Она, в частности, обратила внимание 
на тот нюанс, что весьма многие пред-
приниматели, случись у них проблема, 
сразу делают запрос в Совет. Но ведь в 
Беларуси предприятий около 100 ты-
сяч, еще почти 250 тысяч индивиду-
альных предпринимателей. Что будет, 
если каждый направит по вопросу? Та-
тьяна Быкова обратилась к представи-
телям бизнеса с просьбой о том, что-

Предлагается создать комиссии по 
стратегии развития предпринима-
тельства, по защите прав и законных 
интересов предпринимательства, по 
финансированию субъектов предпри-
нимательства, по имущественным 
и земельным вопросам предпринима-
тельства, по сокращению неплатежей 
в отношении субъектов малого и сред-
него предпринимательства, а также 
комиссию по развитию конкуренции и 
антимонопольной политике. Что важ-
но, речь не идет о привлечении для это-
го бюджетных денег.
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бы о своих проблемах они сообщали, в 
первую очередь, в свои бизнес-союзы, 
предпринимательские организации и 
объединения. Там проблемам дадут 
первичную экспертную оценку и при 
необходимости вынесут поступившие 
вопросы на обсуждение членов Совета 
по развитию предпринимательства.

И еще. Работа по поддержке пред-
принимательства будет носить систем-
ный характер. Для этого в Беларуси 
появится стратегия развития предпри-
нимательства – план, в выполнение ко-
торого, по словам Петра Прокоповича, 
«впряглись бы все – и бизнес, и власть, и 

в целом общество». Минэкономики уже 
приступило к разработке стратегии. 
Там отмечают, что документ разраба-
тывается с поддержкой Всемирного 
банка, он вберет в себя лучший миро-
вой опыт. Стратегия станет дорожной 
картой программы развития малого 
и среднего предпринимательства до 
2018 года. В программе будут закрепле-
ны конкретные мероприятия по уча-
стию предпринимательства, бизнеса 
в региональных, отраслевых програм-
мах экономического развития…

Обсуждение актуальных вопросов 
стимулирования работы бизнеса в Бе-
ларуси продолжится на следующем 
заседании Совета. Не исключено, что 
пройдет оно под председательством 
уже нового руководителя этого кон-
сультативного органа. Как сообщил 
Петр Прокопович, он уже внес пред-
ложение, в котором просил назначить 
Первого заместителя Премьер-мини-
стра Республики Беларусь Василия 
Матюшевского на должность предсе-
дателя Совета. Аргумент в пользу тако-
го решения простой: Василий Матюш-
евский сейчас является тем человеком, 
который «может сразу принимать ре-
шения».

Вячеслав МИЛЬЯНЕНКО, 
фото автора. 

Татьяна БЫКОВА, советник по экономическим вопросам Республиканского фонда 
содействия развитию предпринимательства и Александр КАЛИНИН, председатель 
Белорусского союза предпринимателей.

Татьяна Быкова обратилась к пред-
ставителям бизнеса с просьбой о том, 
чтобы о своих проблемах они сообща-
ли, в первую очередь, в свои бизнес-сою-
зы, предпринимательские организации 
и объединения. Там проблемам дадут 
первичную экспертную оценку и при 
необходимости вынесут поступившие 
вопросы на обсуждение членов Совета 
по развитию предпринимательства.
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Не время впадать
в уныние,
или Кто уступит в 
конкурентной борьбе?
Кто-нибудь знает, почему цыплят по осени считают? Просто 
не каждому желторотому дано стать курицей. А вырос – все, посчитан, 
учтен, является частью результата. Думаете, с международными 
перевозками как-то иначе дело обстоит? Отнюдь. И «соседский кот» 
может утащить ваши труды, перебить почти заключенный контракт, 
да и «наседка» нет-нет, да и «затопчет» своего. В последнем случае 
резонно вспомнить Декрет № 6, последствия которого для многих 
оказались неожиданными. Разница, пожалуй, в том, что итоги 
в сфере автоперевозок подводят по окончании календарного года. 
Тут тебе и финансовый год во всей красе, и законотворцы о работе 
отчитываются, и все напасти вроде как, завершив один круг, заходят 
на новый. Самое время подвести черту, сделать анализ и понять, 
что послужит стимулом, поможет двигаться дальше…
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В феврале–марте, как это обыч-
но и происходит, белорусские меж-
дународные перевозчики, входящие 
в Ассоциацию «БАМАП», на регио-
нальных совещаниях подвели итоги 
своей работы. Для ассоциации такая 
цикличность имеет особое значение: 
в первом полугодии происходит сбор 
предложений и различных инициатив 
от подопечных, транспортных органи-
заций. Во второй половине года осу-
ществляется практическая реализация 
перспективных идей. Разумеется, при 
поддержке госорганов. И так каждый 
год. Система.

О чем будут говорить перевозчи-
ки в нынешнем году, можно было по-
нять еще до того, как прошли совеща-
ния. Проведение четырех из них было 
запланировано на базе крупных пред-
приятий-экспортеров, формирующих 
грузовую базу в своих регионах, еще 
двух – в транспортно-логистических 
центрах. Если упростить, резервы для 
роста, не только сектора перевозок, но и 
экономики страны в целом, как раз и за-
ключаются в решении вопросов поиска 
новых направлений работы, эффектив-
ного использования имеющегося по-
тенциала (экспорта) и максимального 
сокращения издержек. Обо всем об этом 
и шел откровенный разговор у руково-
дителей транспортных организаций.

Такие разные цифры

Цифры, с которыми белорусские 
международные перевозчики закончи-
ли 2014 год, действительно, разные. На 
это, в частности, обратил внимание за-
меститель генерального директо-
ра Ассоциации «БАМАП» Геннадий 
Бальцевич на совещании в Гроднен-
ском регионе. Объем грузоперевозок 
в международном сообщении, по его 
словам, вырос за прошлый год на 10 
процентов, а общая доходность, посту-
пление валюты по экспорту услуг гру-
зового автотранспорта по сравнению с 
2013 годом… упали на 0,8 процента. Для 
самих перевозчиков эти цифры проти-
воречивыми не кажутся, они хорошо 
знакомы с ситуацией, которая склады-
вается на рынке. Доходы падают, затра-
ты растут.

В 2014 году разбалансировка спро-
са и предложения на услуги перевоз-
чиков, пожалуй, достигла своего пика 
за целый ряд лет. В условиях сжатия 
рынков, осложнения внешнеторговых 
отношений между Россией и Европой, 
повышения предложения серьезно обо-
стрилась конкуренция, фрахтовые став-
ки продолжили свое падение. На раз-
ных направлениях фрахты только за 
прошлый год потеряли в «весе» сразу от 
10 до 20 процентов. Масла в огонь под-
лила девальвация национальной валю-
ты в России. Да и в Украине тоже. И все 
это на фоне уже привычного дефици-
та разрешений ряда иностранных госу-
дарств и роста затратной части.

По некоторым расчетам, только 
внутриреспубликанские расходы пе-

Заместитель генерального директора 
Ассоциации «БАМАП» Геннадий 
БАЛЬЦЕВИЧ.

Для предприятий, у которых перевоз-
ка грузов является главным либо един-
ственным источником дохода, склады-
вается опасная ситуация. Убыточно 
работать они вообще не могут: нет 
источника покрытия убытков. Но ведь 
зарплату работникам нужно платить 
ежемесячно, лизинговые платежи – они 
есть у многих – тоже регулярные. И еще 
одна опасность, на этот раз общая, 
направленная в будущее. Отсутствие 
или недостаток оборотных средств не 
позволяет с прежней интенсивностью 
обновлять автопарки, а это уже стра-
тегический вопрос, вопрос сохранения 
конкурентоспособности.
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ревозчиков увеличились за год на 18 
процентов. Здесь учтены рост цен на 
дизельное топливо, появление утили-
зационного сбора и госпошлины за вы-
дачу разрешения на допуск транспорт-
ных средств к дорожному движению. 
Выросли дорожные сборы: и сами тари-
фы на проезд для большегрузов увели-
чились, и сетка платных дорог замет-
но расширилась. С учетом всего этого 
рентабельность работы транспортных 
предприятий устремилась к нулю. И 
это не образное выражение. Для пред-
приятий, у которых перевозка грузов 
является главным либо единственным 

источником дохода, складывается опас-
ная ситуация. Убыточно работать они 
вообще не могут: нет источника покры-
тия убытков. Но ведь зарплату работ-
никам нужно платить ежемесячно, ли-
зинговые платежи – они есть у многих 
– тоже регулярные. И еще одна опас-
ность, на этот раз общая, направлен-
ная в будущее. Отсутствие или недо-
статок оборотных средств не позволяет 
с прежней интенсивностью обновлять 
автопарки, а это уже стратегический во-
прос, вопрос сохранения конкуренто-
способности.

Каждую строчку можно подкреплять 
цифрами. Умышленно не приводим мно-
гие из них – чтобы не перегружать. Ситуа-
ция, тенденции и без того очевидные.

Международные перевозчики, дей-
ствительно, переживают сегодня не са-
мые простые времена. На совещании в 
том же Гродненском регионе предсе-
датель Ассоциации «БАМАП» Нико-
лай Боровой пролил свет и на ближай-

шее будущее, сказав, что «2015 год проще 
и легче не будет». Однако характер дело-
вых встреч с перевозчиками в каждом 
из регионов Беларуси четко давал по-
нять: сейчас не подходящее время впа-
дать в уныние – нужно искать возмож-
ности для повышения эффективности 
работы! Только так можно сохранить 
рынки, преодолеть объективные труд-
ности, нешуточные проблемы, с кото-
рыми столкнулся транспортный сектор. 
Какие это возможности?

Что сказать нашлось всем: и предста-
вителям Ассоциации «БАМАП», и руко-
водителям транспортных организаций, 
и государственным чиновникам, и экс-
портерам, предприятия которых ста-
ли на короткое время дискуссионны-
ми площадками. Говорили по очереди 
и перебивая друг друга, слушали вни-
мательно, немало спорили. Что, вероят-
но, хорошо: в споре, как известно, долж-
на родиться истина…

У вас товар, у нас… – автомобиль!

Направление вывоза отечественной 
продукции на экспорт не случайно вы-
брано в качестве одного из приоритет-
ных в деятельности ассоциации между-
народных автоперевозчиков. В текущем 
году, как утверждают эксперты, ситу-
ация на международном рынке транс-
портных услуг во многом будет скла-
дываться под влиянием замедления 
темпов экономического роста в основ-
ных грузообразующих странах на фоне 
складывающейся геополитической си-
туации. Основные страны, в/из которых 
выполняют перевозки грузов транс-
портные компании Республики Бела-
русь, понизили прогнозы по росту ВВП 
в 2015 году, а в России, Украине прогно-
зируется рецессия. Если коротко, лави-
ны грузов не предвидится, а те, которые 
будут, зарубежные страны отдадут нео-
хотно. Но ведь есть белорусские грузы, 
отечественный экспорт, который любы-
ми способами стремится попасть к ино-
странному потребителю…

Да, здесь ставки не высоки и, мож-
но сказать, всегда такими оставались. 
Транспортировка белорусского груза 
была своего рода компромиссом: за-
рабатывали транспортники на других 
направлениях, а отечественные грузы 
подхватывали, чтобы не «бежать» по-
рожняком. Окупалось. Сегодня ситуа-
ция изменилась, деньги учится считать 

Председатель Ассоциации «БАМАП» 
Николай БОРОВОЙ.
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абсолютно каждый. Для перевозчиков 
работа с белорусским экспортом – пре-
жде всего возможность не простаивать. 
Учитывает транспортный сектор и госу-
дарственные интересы. Вывоз экспорта 
«своими бортами» позволяет сохранить 
в стране валюту, которую в таких слу-
чаях обычно платили иностранным пе-
ревозчикам, а также увеличить налого-
вые отчисления в бюджет страны. 

О валюте вообще отдельный разго-
вор. Стоимость импорта транспортных 
услуг в Беларусь составляет на сегод-
няшний день порядка 400 млн долл. 
США. Конечно, говорят в Ассоциации 

«БАМАП», речи не может быть о том, 
чтобы все забрать у иностранного пе-
ревозчика, но постараться оптимизиро-
вать баланс импорта и экспорта транс-
портных услуг необходимо. При этом 
остается нерешенным важный вопрос 
– на системной основе организовать со-
трудничество с отечественными про-
изводителями, договориться с ними об 
условиях совместной работы. Наладить 
такое сотрудничество и взялась ассоци-
ация.

В целях увеличения доли вывоза экс-
портной продукции белорусскими пере-
возчиками с участием представителей 
Ассоциации «БАМАП», международных 
перевозчиков, органов государственно-
го управления за 2014 год проведено 
более 40 совещаний и деловых встреч 
– в облисполкомах и концернах, на вы-
ставках и на самих предприятиях. Есть 
уже и первые результаты. По итогам со-
вместной работы в 2014 году, например, 
на ОАО «БМЗ» значительно сокращен 
простой автотранспорта при загрузке 
на экспорт и оформлении документов 
– до 11 часов. А ведь ОАО «БМЗ» еже-
месячно отправляет на экспорт в стра-
ны ЕС и Турцию более 1 000 автомоби-
лей со своей продукцией. В результате 
проведенной работы с ОАО «Гомель-
стекло» с автотранспортными предпри-
ятиями заключены дополнительные 
договоры на перевозку стекла. В целом, 
по объемам перевезенных грузов бело-
русскими перевозчиками в экспортном 
направлении из Беларуси в 2014 году 
отмечен рост на 20 процентов.

Перечисление можно продолжать. 
Но сегодня предлагаем внимательно 
посмотреть на одну сферу производ-
ства – деревообработку. Именно на базе 
деревообрабатывающих предприятий 
прошла половина региональных сове-
щаний Ассоциации «БАМАП». Так, для 
перевозчиков Могилевской области та-
кая рабочая встреча прошла на РУП «За-
вод газетной бумаги» (г. Шклов), Витеб-
ского региона – на ОАО «Витебскдрев», 
Гродненского – в г. Мосты на ОАО «Мо-
стовдрев».

Деревообработка – вообще очень бла-
годарная «тема» для Беларуси. Лесной 
массив у нас занимает около 38 процен-
тов территории страны и является, что 
немаловажно, возобновляемым ресур-
сом. И, конечно, практически в каждой 
области Беларуси давно организованы 
и действуют организации, которые за-
нимаются переработкой древесины. В 
последние годы активно велась модер-

Генеральный директор ОАО 
«Мостовдрев» Сергей ОСОСОВ.

Стоимость импорта транспортных 
услуг в Беларусь составляет на сегод-
няшний день порядка 400 млн долл. 
США. Конечно, говорят в Ассоциации 
«БАМАП», речи не может быть о том, 
чтобы все забрать у иностранного пе-
ревозчика, но постараться оптими-
зировать баланс импорта и экспорта 
транспортных услуг необходимо. При 
этом остается нерешенным важный 
вопрос – на системной основе органи-
зовать сотрудничество с отечествен-
ными производителями, договориться 
с ними об условиях совместной рабо-
ты. Наладить такое сотрудничество 
и взялась ассоциация.
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низация производства, что открыло воз-
можности для выпуска новой, конку-
рентоспособной продукции. Благодаря 
модернизации только экспорт должен 
в 2015 году вырасти на 20 процентов 
по сравнению с годом предыдущим, до-
стигнув 650 млн долл. США. Поставки 
продукции за рубежи страны должны 
составить в общем объеме производ-
ства 60 процентов. Об этом, в частности, 
заявляют в МИДе – ведомстве, ответ-
ственном за внешнеторговую деятель-
ность.

Каждое предприятие готово в эти по-
казатели внести свой вклад. Перевозчи-
ки смогли лично убедиться в этом.

Так, о потенциале ОАО «Мостовдрев» 
рассказал генеральный директор 
ОАО «Мостовдрев» Сергей Ососов. На 
предприятии осуществляется глубокая 
переработка древесины, т.е. предприя-
тие само занимается и заготовкой леса, 
и его распиловкой, и сушкой, и произ-
водством фанеры, плит МДФ и т.д. До 
запуска завода МДФ, который произо-
шел в начале этого года, фанера в об-
щем объеме продукции занимала до 80 
процентов, и 58 процентов этого объе-
ма шло на экспорт. Если эту долю пе-
ресчитать на транспорт, то, получает-
ся, каждый год за границу уходят около 
700 грузовых автомобилей с фанерой. 
Новый завод МДФ является непрерыв-
ным производством, работающим по 
скользящему графику. Он даст 150 ты-
сяч м3 продукции, а это 5 000 грузови-
ков, из расчета, что 30 «кубиков» войдет 
в один автомобиль. Да, часть продук-
ции отправится по железной дороге, 
но на самом «Мостовдреве» признают-
ся: предприятию выгоднее отправлять 
грузы автомобильным транспортом. 
Оперативность такой доставки всегда 
имела значение! Да и потом, упаковки 
с плитами МДФ рассчитаны на транс-
портировку именно автомобильным 
транспортом.

По праву считается одним из круп-
нейших деревообрабатывающих пред-
приятий в Беларуси и ОАО «Витеб-
скдрев». Здесь производят ДВП, ДСП, 
плиты МДФ и другую продукцию. В по-
следние годы витебское предприятие 
отгружалось в 22 страны мира. Приме-
чательно, его экспорт за 2014 год при-
близился к 10 млн долл. США, в т.ч. в 
страны дальнего зарубежья – 2,26 млн 
долл. США, страны СНГ – 7,31 млн 
долл. США. Половину экспорта в стра-
ны СНГ «забирает» Россия. Только ДВП 
отгружено на экспорт в дальнее зарубе-

жье с использованием автотранспорта 
280 фур, в ближнее зарубежье – 820 фур. 
В прошлом году предприятие реали-
зовало проект по модернизации про-
изводства и теперь выпускает и экс-
портирует плиты МДФ. Девальвация 
российского рубля несколько подкоси-
ла планы предприятия, но здесь стара-
ются не терять оптимизма.

Коли все так, что же мешает сотруд-
ничеству экспортеров и перевозчиков? 
Дело в том, что до сих пор поставки 
продукции деревообработки на экспорт 
преимущественно осуществлялись на 
условиях FCA. На ОАО «Мостовдрев» 
пока разводят руками: «мы, конечно, те-
ряем на этом. Но и момент этот слож-
ный довольно, ведь когда производитель 
называет цену по DDU, он берет на себя 
все многочисленные риски».

Михаил КАСЬКО, заместитель 
председателя концерна «Беллесбумпром».

Половину экспорта в страны СНГ «за-
бирает» Россия. Только ДВП отгруже-
но на экспорт в дальнее зарубежье с 
использованием автотранспорта 280 
фур, в ближнее зарубежье – 820 фур. В 
прошлом году предприятие реализовало 
проект по модернизации производства 
и теперь выпускает и экспортирует 
плиты МДФ. Девальвация российского 
рубля несколько подкосила планы пред-
приятия, но здесь стараются не те-
рять оптимизма.
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Эта ситуация должна измениться. В 
частности, Министр иностранных дел 
ожидает скорейшего перехода деревоо-
брабатывающих предприятий от усло-
вий поставки FCA к условиям DAТ или, 
еще лучше, DDU. В обоих случаях реше-
ние о том, кому и за сколько везти груз 
на экспорт, принимается здесь, в Бела-
руси. Более того, по мнению Владими-
ра Макея, речь следует вести о том, что 
если руководитель предприятия при-
нимает по каким-то причинам решение 
о продаже продукции на условиях FCA, 
он должен нести ответственность за 
свои действия, а сами действия должны 
быть аргументированными. Модерниза-
ция, таким образом, должна затронуть 
не только «железо», т.е. станки, оборудо-
вание, но и управленческие технологии. 
Да, признает МИД, потребуется допол-
нительное обучение кадров, ведь рабо-
тать на внешних рынках придется по-но-
вому, и процесс этот займет некоторое 
время, но… такая задача на уровне Пра-
вительства уже сформулирована.

Задача, как мы уже выяснили, не-
минуемо упрется в вопрос стоимо-
сти перевозки. Этот вопрос, по мне-
нию Михаила Касько, заместителя 
председателя концерна «Беллесбум-
пром», принявшего участие в меро-
приятии на ОАО «Мостовдрев», весьма 
болезненный. С удорожанием ставки 
в цене растет каждый куб экспортной 
продукции. Варианты, при которых 
можно было бы достигнуть взаимопо-
нимания с перевозчиками по чувстви-
тельным для сторон вопросам, по его 
пониманию, могут быть разными: от 
достижения договоренностей о долго-
срочном сотрудничестве до упрощения 
процедуры выбора перевозчика. Про-
цесс нового сотрудничества, считает за-
меститель председателя концерна, тре-
бует осмысления и предложения новых 
идей, реализация которых помогла бы 

развитию экспорта и перевозок, и про-
дукции деревообработки, и, возможно, 
принятия новых нормативных право-
вых актов, положения которых позво-
лили бы придать договоренностям 
устойчивый характер. Эту позицию раз-
деляет и Юрий Костренков, директор 
ГП «Белорусская лесная компания»:

– Деревообработка сейчас, после модер-
низации, выходит на новые, увеличенные, 
объемы производства и, возможно, удаст-
ся сыграть именно на этом. Будем, исходя 
из увеличенных объемов, проводить тен-
деры, конкурсы… Нужно вместе искать 
выходы. Мы все, и перевозчики, и произ-
водители, взаимосвязаны и работаем на 
экономику Беларуси. Другого выхода, кро-
ме как договориться, у нас нет.

Уверенность в необходимости ме-
няться самому, чтобы оставаться 
успешным, высказал Владимир Семе-
нюк, генеральный директор Грод-
ненского государственного произ-
водственного лесохозяйственного 
объединения. По его словам, не бы-
вает такой «золотой жилы», на которой 
можно было бы бесконечно долго жить: 

– Обстоятельства изменяются все вре-
мя и необходимо изменять себя и свою 
работу. Что касается перевозок и их 
стоимости, то, вероятно, нужно боль-
ше отправлять высушенной древесины, 
а ведь сушка дает возможность умень-
шить вес до 30 процентов и больше за-
грузить продукции в грузовик. Варианты 
есть разные, нужно их искать.

В пользу постоянного сотрудниче-
ства перевозчиков и экспортеров есть 
и иные аргументы. Свое мнение в этом 
плане высказал ведущий специалист 

Юрий КОСТРЕНКОВ, директор ГП 
«Белорусская лесная компания».

Министр иностранных дел ожидает 
скорейшего перехода деревообрабатыва-
ющих предприятий от условий постав-
ки FCA к условиям DAТ или, еще лучше, 
DDU. В обоих случаях решение о том, 
кому и за сколько везти груз на экспорт, 
принимается здесь, в Беларуси.
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по маркетингу ОАО «Витебскдрев» 
Игорь Богомаз:

– Конечно, чем дешевле «уедет» наша 
продукция, тем лучше. Каждые дополни-
тельные пятьдесят – сто евро в стоимо-
сти доставки не лучшим образом сказы-
ваются на ее конкурентоспособности. Но 
одновременно мы не заинтересованы в 
том, чтобы постоянно менять перевоз-
чика. Очень важно, чтобы к рампе пода-
вали автомобили перевозчики, которые 
хорошо знакомы с особенностями транс-
портировки продукции деревообработки, 
за рулем сидели и погрузку контролиро-
вали опытные водители. Ведь именно по-
грузка становится решающим моментом 
для того, чтобы и груз забрать по мак-
симуму, и одновременно не выбиться из 
ограничений по общей массе, по распреде-
лению по осям и т.д. И постоянные связи с 
перевозчиками здесь могут сыграть свою 
положительную роль…

А что же перевозчики думают по по-
воду всего этого? По мнению, которое 
высказал Николай Боровой, секрет вза-
имопонимания и баланс интересов мо-
гут заключаться в том, чтобы транспорт-
ным организациям снизить издержки, 
сократить различного рода простои под 
погрузкой и загрузкой и тем самым уве-
личить оборачиваемость транспортных 
средств и, конечно, уменьшить время, 
которое автомобили проводят на пун-
ктах таможенного оформления… Более 
активно необходимо использовать воз-
можности, которые открывает перед 
перевозчиками создание Евразийского 
экономического союза (ЕАЭС).

«Если мы этого добьемся, подвижка в 

области ценовой политики будет про-
исходить, – считает председатель Ас-
социации «БАМАП». – И, конечно, по-
зитивным моментом станет работа 
производителей над тем, чтобы прода-
вать свою продукцию на условиях DDU. 
Если на таких условиях товар будет пе-
редаваться белорусскому перевозчику, ре-
шение будет найдено»…

Резервы и возможности

Все, о чем говорил Николай Боровой, 
международные перевозчики уже ста-
раются активно задействовать в своей 
работе. Так, в сравнении с 2013 годом 

Ведущий специалист по маркетингу 
ОАО «Витебскдрев» Игорь БОГОМАЗ.

Владимир СЕМЕНЮК, генеральный 
директор Гродненского государственного 
производственного лесохозяйственного 
объединения.

Секрет взаимопонимания и баланс ин-
тересов могут заключаться в том, 
чтобы транспортным организациям 
снизить издержки, сократить раз-
личного рода простои под погрузкой и 
загрузкой и тем самым увеличить обо-
рачиваемость транспортных средств 
и, конечно, уменьшить время, кото-
рое автомобили проводят на пунктах 
таможенного оформления… Более ак-
тивно необходимо использовать воз-
можности, которые открывает перед 
перевозчиками создание Евразийского 
экономического союза (ЕАЭС).
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коэффициент использования пробе-
га увеличился на 3 процента и соста-
вил по данным статотчетности за ян-
варь-сентябрь прошлого года в среднем 
0,78. Без груза ездить стали меньше.

Торговля со странами Евразийско-
го экономического союза и, в первую 
очередь, с Россией, может в определен-
ной мере помочь транспорту в склады-
вающейся ситуации. С нынешнего года 
здесь расширилась география перево-
зок, которые можно осуществлять на 
безразрешительной основе. Это пере-
возки в двустороннем сообщении у Бе-
ларуси с Россией, Казахстаном и Ар-
менией, транзитные перевозки через 
страны Таможенного союза, перевозки 
«в/из третьих стран» между странами 
ЕАЭС.

Конечно, наиболее лакомые куски 
лежат за пределами ЕАЭС, а разреше-
ния «в/из третьих стран» при работе с 
Российской Федерацией и Казахстаном 
по-прежнему остаются дефицитными, 
но и здесь белорусские перевозчики 
стараются найти выход, использовать 
нетрадиционные схемы доставки гру-
зов. Например, используют принцип 
«перецепки». Из Европы груз до Белару-
си доставляется отечественным пере-
возчиком, а далее в Казахстан, Россию 
он уже следует с перецепкой на тягач 
казахстанской или российской дочер-
ней транспортной компании. 

Способствует исключению приме-
нения дефицитных разрешений и при-
менение на практике положений Ука-
за Президента Республики Беларусь 
от 11 августа 2011 г. № 358 «О стиму-
лировании реализации товаров», в со-
ответствии с которым при определен-
ных условиях ввозимые на территорию 
Таможенного союза товары в Белару-
си помещаются под процедуру выпуска 
для внутреннего потребления и далее 
перемещаются как товары Таможенно-
го союза.

На таможне и, в частности, в пун-
ктах пропуска, вообще скрыты нема-
лые резервы для упрощения процедур 
и сокращения времени таможенных 
операций и, как следствие, снижения 
издержек перевозчиков.

Сразу на нескольких региональных 
совещаниях представители транспорт-
ных организаций обсуждали экспери-
мент по бестранзитному перемещению 
товаров. Эксперимент этот проводит-
ся Государственным таможенным ко-
митетом совместно с РУП «Белтамож-
сервис» между пограничным пунктом 

пропуска «Козловичи» и терминалом 
«Брест-Белтаможсервис-2». В его основе 
– совершенно новая технология тамо-
женного оформления грузов на грани-
це. Прибывший в пограничный пункт 
пропуска товар не помещается под про-
цедуру таможенного транзита, а после 
документального контроля по специ-
ально выделенному коридору направ-
ляется на склад временного хранения 
грузового терминала. Там с ним прово-
дятся грузовые операции и непосред-
ственно само таможенное оформление. 
В зависимости от номенклатуры това-
ра процедура оформления на границе 
«умещается» в 30-40 минут. Очевидно, 
бестранзитная технология позволя-
ет сократить время пребывания транс-
портного средства на границе и матери-
альные затраты перевозчика.

Сокращению простоев транспорта на 
границе способствуют и современные 
информационные технологии, напри-
мер, электронное предварительное ин-
формирование (ЭПИ) таможенных орга-
нов при ввозе товаров на таможенную 
территорию Таможенного союза. Тем 
не менее, пока руководством таможни 
неоднократно высказывались претен-
зии к субъектам хозяйствования о не-
удовлетворительной работе по предва-
рительному информированию, низком 
качестве ЭПИ. Вопрос ставится о при-
менении штрафных санкций к субъ-
ектам, в том числе к перевозчикам, по 
примеру латвийской таможни в слу-
чае отсутствия ЭПИ, поданной за 2 часа 
до въезда автомобиля в автодорожный 
пункт пропуска. А пока, по словам за-
местителя начальника Гродненской 
региональной таможни Ивана Те-
лешинского, доля ЭПИ, формируемых 

Руководством таможни неоднократ-
но высказывались претензии к субъек-
там хозяйствования о неудовлетвори-
тельной работе по предварительному 
информированию, низком качестве 
ЭПИ. Вопрос ставится о применении 
штрафных санкций к субъектам, в 
том числе к перевозчикам, по примеру 
латвийской таможни в случае отсут-
ствия ЭПИ, поданной за 2 часа до въез-
да автомобиля в автодорожный пункт 
пропуска.
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непосредственно на границе (имеются 
в виду пункты пропуска в Гродненской 
области), составляет в пункте «При-
валка-1» – 35 процентов, «Брузги-2» – 
17,1 процента, «Берестовица» – 13,5 про-
цента. 

В то же время в белорусские и ино-
странные пункты пропуска белорусские 
перевозчики направили более 66 тысяч 
ЭПИ с применением проекта МСАТ TIR-
EPD, что позволило исключить расходы 
более чем на 1 300 000 евро и сократить 
более 160 000 часов простоев в пунктах 
пропуска.

Иван Телешинский сообщил также о 
той работе, которая ведется на границе 
с целью сокращения простоев. Так, с 5 
по 9 февраля в пунктах пропуска «Бруз-
ги-Кузница» и «Берестовица-Бобров-
ники», а также «Козловичи-Корощин» 
совместно с польской таможенной 
службой проведено измерение време-
ни пересечения польско-белорусской 
границы грузовым и легковым авто-
дорожным транспортом. За эти дни со-
ставлено около 3 500 анкет, содержащих 
информацию о времени совершения от-
дельных процедур, в том числе и опе-
раций таможенного контроля. Исследо-
вание позволит обратить внимание на 
проблемы функционирования пунктов 
пропуска на границе и улучшить рабо-
ту пунктов пропуска. Одновременно ре-
зультаты мониторинга позволят срав-
нить показатели пересечения границы 
с теми, что были получены по итогам 
похожего исследования в 2011 году. 
Полный анализ пока проводится, но 
предварительные данные говорят о 
том, что цифры по сравнению с преды-

дущим исследованием уменьшились.
Кроме того, в январе в Варшаве со-

стоялась двусторонняя рабочая встре-
ча руководителей таможенных служб 
Беларуси и Польши. Одним из ито-
гов встречи явилась договоренность 
принять меры по пересмотру норм 
количества выпускаемых транспорт-
ных средств в сутки, установленных 
на данный момент в пунктах пропу-
ска «Брузги-Кузница», «Берестовица-Бо-
бровники», «Козловичи-Кукурыки», 
с последующим закреплением соот-
ветствующих показателей в системе 
предварительного уведомления. Вот и 
цифры: «Брузги-Кузница» – 580 т/с, «Бе-
рестовица-Бобровники» – 500 т/с; «Коз-
ловичи-Кукурыки» –1200 т/с в сутки. В 
ближайшее время договоренности бу-
дут закреплены на международном 
уровне.

Свои изменения происходят и на Ви-
тебской таможне. Владимир Костене-
вич, начальник Витебской таможни, 
проинформировал перевозчиков об от-
работке на таможне новой процедуры 
– диспетчеризации. Этот эксперимент 
будет проводиться на базе РУП «Бел-
таможсервис». При пересечении тамо-
женной границы (в начале года – в по-
луавтоматическом режиме, а во второй 
половине года, вероятно, с сентября – 
уже в автоматическом режиме) меж-
дународному перевозчику будет указы-
ваться тот СВХ, куда он сможет прибыть 
и быть обслужен без очереди. Есте-
ственно, СВХ будет находиться в регио-
не деятельности таможни.

К слову, позже, в последние дни мар-
та было объявлено о завершении про-
екта строительства и оборудования 
автомобильного пункта пропуска «Гри-
горовщина» Витебской таможни. Он за-
вершен вводом инспекционно-досмо-
трового комплекса (ИДК). Ожидается, 
что обновленный пункт пропуска по-
высит эффективность таможенного 
контроля при одновременном упроще-
нии и сокращении времени на проведе-
ние таможенных процедур. ИДК позво-
ляет за минимальное время (3-5 минут) 
без вскрытия и производства трудоем-
ких и затратных погрузочно-разгрузоч-
ных операций получить изображение 
транспортного средства и перевозимых 
в нем товаров. С помощью этой системы 
можно обнаружить предметы, запре-
щенные к перевозке, а также проводить 
ориентировочную оценку количества 
перевозимых товаров. Комплекс соот-
ветствует стандартам и требованиям 

Заместитель начальника Гродненской 
региональной таможни  
Иван ТЕЛЕШИНСКИЙ.
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Владимир КОСТЕНЕВИЧ, начальник 
Витебской таможни.

законодательства Беларуси по радиаци-
онной безопасности и не представляет 
угрозы для здоровья человека и окру-
жающей среды.

В ближайшее время белорусская та-
моженная служба проработает вопро-
сы о проведении эксперимента по пе-
реходу к автоматическому режиму 
регистрации выпуска импортируемых 
товаров, перевозимых белорусскими 
перевозчиками по транзитной тамо-
женной декларации. 

Не остаются без внимания и пред-
ложения перевозчиков. Одно из них, 
в частности, – о разделении в пунктах 
пропуска потоков автомобилей – на по-
рожние и груженые. Этот вопрос, как 
было обещано представителем Грод-
ненской таможни, после подготовки в 
Ассоциации «БАМАП» рассмотрят на 
общественно-консультативном совете 
при региональной таможне.

И конечно, немалые усилия прилага-
ются самой ассоциацией для того, что-
бы в нынешних условиях максимально 
сократить затраты транспортных орга-
низаций. 

В отношении транспортных средств, 
предназначенных для перевозки опас-
ных грузов и проходящих государ-
ственный техосмотр дважды в год, Ас-
социации «БАМАП» удалось добиться 
понижающего коэффициента 0,5 к став-
ке госпошлины за выдачу разрешения 
на допуск к участию в дорожном дви-
жении. Продолжается работа над сни-
жением величины самой госпошлины.

Учитывая введение с 1 марта 2014 года 
утилизационного сбора в Республике 
Беларусь, проведен ряд переговоров с 

производителями АТС по улучшению 
предложений поставки транспортных 
средств белорусским международным 
перевозчикам. По результатам перего-
воров получены предложения на по-
ставку в 2015 году тягачей MAN, Scania 
и полуприцепов KÖGEL со сниженной 
ценой, позволяющей компенсировать 
утилизационный сбор. 

Ассоциация принимает активное 
участие в подготовке документов, по 
которым происходит нормативно-пра-
вовое регулирование в отрасли, меж-
дународных законодательных актов. 
Таким образом, при их подготовке учи-
тываются интересы белорусских пере-
возчиков. Один из свежих тому приме-
ров – участие в обсуждении способов 
либерализации каботажных перевозок 
грузов в ЕАЭС. В начале марта Коллегия 
ЕЭК утвердила программу либерализа-
ции каботажных перевозок грузов, тем 
самым определив последовательность 
действий государств, направленных на 
поэтапное снятие с 1 января 2016 года 
ограничений, действующих в отноше-
нии каботажных автомобильных пере-
возок грузов.

Работы впереди еще немало. Как за-
метил на одном из региональных сове-
щаний Николай Боровой, «если кто-то 
думает, что для повышения эффектив-
ности работы автотранспорта мы уже 
все сделали, то это далеко не так... Сотни 
тысяч грузовиков везут ежедневно грузы 
по дорогам. Рынки сжимаются, и кому-то 
придется уступить в конкурентной 
борьбе. Надеюсь, это будут не белорусские 
перевозчики»…

Вячеслав САДКОВСКИЙ,
фото автора.

Работы впереди еще немало. Как заметил на 
одном из региональных совещаний Николай 
Боровой, «если кто-то думает, что для 
повышения эффективности работы 
автотранспорта мы уже все сделали, 
то это далеко не так... Сотни тысяч 
грузовиков везут ежедневно грузы по 
дорогам. Рынки сжимаются, и кому-то 
придется уступить в конкурентной 
борьбе. Надеюсь, это будут не белорус-
ские перевозчики»…
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Дакар покоряется 
только сильным!
Окончание. Начало читайте в мартовском номере журнала.

Камни на трассе 
гонки создавали 
опасность 
для подвески и 
колес машин 
участников.
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– Интересно, как себя чувствовал на 
своем первом Дакаре в качестве «бое-
вого» пилота Владимир Василевский? 
Ведь он узнал, что ему выпал такой 
звездный шанс, незадолго до убытия 
команды на гонки. 

– Володя в последний момент заме-
нил Александра Полещука, который 
сломал руку. Он давно хотел проехать 
на Дакаре пилотом, но как-то не по-
лучалось. Изначально Володя должен 
был ехать на так называемом тивика-
ре, т.е. возить съемочную группу ОНТ. 
И в последний момент ему пришлось 
стать пилотом. Как он рассказывал, 
ожидание гонки было для него хуже, 
чем все остальное. Но он не перегорел. 
Когда стартанул и почувствовал трас-
су – все стало на свои места. На гонке 
самым сложным для него оказались 
пески. Володя таких не видел никогда. 
А когда еще насмотрелся, как на них 
лежат перевернутые машины, стало 
как-то тревожно. А финиш в дюнах в 
темноте с фарами доставил незабы-
ваемые впечатления. Когда ты не ви-
дишь, куда едешь, куда поднимаешь-
ся, куда спускаешься и идешь сугубо 
на одних ощущениях. Но Володя спра-
вился с волнением, собрался и высту-
пил достойно. 

– Трасса на Дакаре полна неожидан-
ностей. Движение в темпе по пересе-
ченной местности, с преодолением 
крутых спусков и подъемов, наверное, 
имеет свои особенности?

– Для грузовиков особенно коварны 
боковые уклоны, которые чреваты пе-
реворотами. Пока машина едет боком, 
как правило, она не падает. На песке ав-
томобиль ведет себя очень интересно. 
Первые годы мы не понимали, как на 
таких уклонах машина не переворачи-
вается… 

Очень полезной была наша трени-
ровка перед Дакаром в Объединенных 
Арабских Эмиратах. Был вертикаль-
ный спуск, с которого мы боялись съез-
жать, скорость была 10 километров в 
час. А наш товарищ Артур ехал поперек 
этого спуска на скорости где-то 120 км 
в час и не падал. На самом деле песок 
держит, пока машина в динамичном 
движении. Если некоторые на подъе-
ме останавливаются (не могут его оси-
лить) и начинают разворачиваться, 
чтобы вновь сделать заход, – сразу воз-
никает проблема. Во время разворота 
мотор глохнет, машина останавливает-
ся, песок под крайними колесами осе-

дает и автомобиль переворачивается. 
Такая ошибка была у Саши Полещука 
на первом Дакаре, когда МАЗ перевер-
нулся. В этом году аналогичным обра-
зом «Татра» опрокинулась.

– Как часто на Дакаре случаются 
аварии и были ли cерьезные проблемы 
такого порядка в этом году? В чем их 
основные причины?

– Для машины и экипажа перево-
роты и падения на песке, в общем, не 
страшны. Серьезные аварии и повреж-
дения бывают на твердом грунте. Визу-
ально кажется, что классная дорога, ни-
каких проблем. Но на высокой скорости 
уход с такой дороги чреват «встречей» 
с горной породой, камнем или дере-
вом. И там некуда улетать – дорога рас-
считана на одну машину. Поэтому мо-
жет быть серьезная авария. К счастью, 
в аварии мы не попали, хотя и были к 
тому предпосылки. 

На первом этапе мы все «полетели» 
по кустам. А пилот Эдуард Николаев из 
команды «КамАЗ Мастер» улетел так, 
что сильно согнул раму грузовика. По-
сле этого никто не верил, что он сможет 
продолжать гонку. На прямом участке 
машина ехала так: передняя ось – слева, 
задняя – справа. Но надо отдать долж-
ное механикам, которые в короткие сро-
ки восстановили машину, и Николаев 
приехал вторым. Механики разрезали 
раму, заново сварили, вывели диаго-
наль и так далее. И машина была в пол-
ном порядке до самого финиша.

Пилоты 
Дакара-2015 
Владимир 
Василевский, 
Александр 
Василевский, 
Сергей Вязович и 
начальник пресс-
центра ДОСААФ 
Андрей Дроб в 
редакции журнала 
«TIR».
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– Знаю, что Вы неоднократно по-
могали попавшим в беду экипажам из 
других стран во время гонки. Что из 
себя представляет взаимопомощь на 
Дакаре? Помощь сопернику – это нор-
ма или исключение из правил, благо-
родство или прагматизм? 

– В регламенте соревнований про-
писано, что в случае опасности ты 
обязан поднять автомобиль и помочь 
экипажу, оказать помощь. Скажем, 
ты видишь сломавшуюся машину на 
обочине. Посигналил, спросив таким 
образом, нужна ли помощь. Если член 
экипажа в ответ поднял большой па-
лец вверх, значит, все в порядке, мож-
но двигаться дальше. Тут уж сам для 
себя решаешь – останавливаться или 
нет. Однако, если кто-то просит помо-
щи и ты ее не оказал,  потом никто не 
поможет тебе… 

У нас было два случая помощи. Пе-
ред нами на дороге лежал перевер-
нутый джип и препятствовал про-
движению. Пришлось его поднимать. 
Проехали около десяти километров 
– грузовик голландца – нашего сопер-
ника по стартовой позиции – улегся на 
бок. Мы его тоже подняли. Если эки-
паж попал в аварию, то следующий за 
ним должен остановиться и убедиться, 
все ли в порядке. Если банальная тех-
ническая проблема, скажем, прокол, то 
помощь, как правило, никто не оказы-
вает. 

В соответствии с правилами вре-
мя на помощь компенсируется. Един-
ственная проблема – завтра ты будешь 
стартовать по фактическому финишу, 

скажем, не пятым, а двадцатым. То 
есть получаешь дополнительную пор-
цию пыли от большего количества впе-
реди идущих машин. Однако бывает, 
что помощь может сыграть и в твою 
пользу. В прошлом году на Дакаре мы 
попали в такой трафик, что никого не 
могли обогнать, так как перед нами 
шел «медленный» грузовик. Мы посто-
янно «висели» в пыли. В этот момент 
перед нами перевернулся грузовик, 
около которого остановилось уже не-
сколько других наших соперников. Мы 
быстро сообразили и первыми оказали 
помощь, так как время затем снимает-
ся только одному помогающему эки-
пажу. Тем более что машина перегоро-
дила всем дорогу, и никто не мог нас 
обогнать. После этого мы получили 
«просвет» – поехали первые без пыли и 
нас никто не мог обогнать. Мы уже на 
финише догнали медленный грузовик 
и выиграли преимущество перед ним 
где-то 15 минут. Но такие случаи быва-
ют очень редко – в основном это просто 
помощь без какой-то выгоды.

– Каким было общение между участ-
никами из разных стран во время гон-
ки и вне ее? Какая вообще царит об-
щая атмосфера на Дакаре?

– Общение на Дакаре никак не огра-
ничено. Не зная языка, мы прекрасно 
понимали друг друга, особенно в тех-
нических моментах. Никто ни от кого 
не закрывался и не видел в другом 
«врага» – там такого нет вообще. Я уже 
не говорю о русскоговорящих коман-
дах – российской, литовской, казахской 
и других. Подходили к нам голландцы, 
и сам знаменитый Жерар де Рой об-
щался с Александром Василевским на 
разные темы. Поэтому Дакар – очень 
миролюбивая гонка с теплой друже-
ственной атмосферой. В том числе еще 
и потому, что пилоты на ней сталкива-
ются со значительными трудностями и 
какие-то интриги, моральное противо-
стояние только усугубили бы психоло-
гическое состояние участников, меша-
ли и в итоге принесли бы только вред.

– Какой вообще была организация 
гонки на Дакаре? Какие, скажем так, 
были созданы условия для спортивно-
го «труда и отдыха»? 

– Мне не нравятся песчаные бива-
ки – зона технической поддержки, где 
и стоят технички. Зачастую они распо-
ложены вблизи аэродромов, где нахо-
дятся вертолеты и самолеты, на кото-

Сергей Вязович 
отвечает 
на вопросы 
журналистов 
в зале 
Олимпийской 
славы НОК.
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рых организаторы гонки осуществляют 
контроль. Кроме того, что ураганный 
ветер гонит песок, он летит в глаза, 
пыль стоит в воздухе, так еще и взле-
тающие воздушные суда добавляют 
клубы песка. Очень хочется помыться, 
быть чистым и сухим, но этого не уда-
ется сделать. При этом ребятам ночью 
еще нужно ремонтировать машины. 
Короче, условия отдыха были полевые, 
скажем так. Хорошо, что наша команда 
была хорошо оснащена инструментом, 
лампами и всем остальным. Поэтому 
работа на биваке была отлично органи-
зована. Любые поломки устранялись 
оперативно, и с утра машина была го-
това к «бою».

– Насколько я понимаю, у Вас уже 
постепенно начинается подготовка 
к «Дакару-2016». В чем будет ее спе-
цифика, изменится ли что-то карди-
нально в ней?

– На следующий год перед нами мо-
гут возникнуть определенные слож-
ности. Возможно, придется приводить 
автомобили в соответствие с техниче-
скими требованиями. Это – уменьше-
ние объема двигателя до 16 c полови-
ной литров путем либо уменьшения 
объема этого мотора, либо замены его 
на новый двигатель. Последнее вле-
чет за собой постройку вокруг двигате-
ля, по сути, другого автомобиля. Если 

останется прежний двигатель, то до-
статочно будет заменить гильзы на 
новый диаметр – уменьшить с 140 до 
130 миллиметров, заменить коленвал. 
Поршни и компоновка машины оста-
нутся практически прежними. 

Сейчас предложений вэ-образной 
восьмерки двигателя, кроме Ярослав-
ского завода, пока что ни от кого не по-
ступает. А переход на рядную шестерку 
повлечет за собой размещение мотора 
в другом месте, постройку другой си-
стемы охлаждения и надувной систе-
мы, смещение центра тяжести самого 
мотора (он будет выше). То есть потре-
буются серьезные кардинальные изме-
нения машин. Если это произойдет, то 
дай Бог нам успеть такой автомобиль 
построить, испытать его и выехать на 
очередной Дакар подготовленными. 
Главное, чтобы испытанием не стала 
сама гонка, что будет проблематично.

Скажем, в этом году команда «КамАЗ 
Мастер» ехала на двух типах машин – 
нового и старого образцов. Новый ав-
томобиль подвел, а старый – выиграл. 
Та же история и с командой «Пежо», ко-
торая ранее была грандом Дакара: они 
провалились на этом Дакаре по тем 
же техническим причинам. Машины 
французов во время гонки стояли на 
трассе с поднятыми капотами именно 
из-за проблем технического порядка. 
А ведь «Пежо» имеет огромный опыт 

Глава 
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автомобильной 
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Сергея Вязовича 
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ДОСААФ 2014 
года в номинации 
«Автоспорт».
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кольцевых гонок, и у этого концерна 
есть целое мощное спортивное подраз-
деление. 

– Мы все прекрасно понимаем, что 
участие белорусской команды в рал-
ли на Дакаре – это не столько спор-
тивный, сколько коммерческий про-
ект Минского автозавода. Насколько 
он успешен и как Ваше участие помо-
гает получать моральные дивиденды? 

– На сегодня участие в Дакаре – 
это конкретный заводской проект. 
Мы имеем поддержку самого наше-
го предприятия и его дилеров. В этом 
году подключились еще спонсоры, та-
кие как «Альфа-Банк» и одна из круп-
ных российских компаний. Вновь 
выступила спонсором компания «Вел-
ком», которая поддерживает нас уже 
не первый год. И дилеры, и сам завод 
заинтересованы в новых рынках сбы-
та. В той же Латинской Америке мож-
но успешно реализовывать продукцию 
МАЗа. И уже есть конкретные наметки 
на заключение выгодных контрактов. 
Наше посольство там активно работа-
ет в этом направлении, его сотрудники 
очень помогали нам. 

Сама задумка участия нашей ко-
манды в Дакаре – это и был реальный, 
конкретный проект. Причем, МАЗ не 
просто статист на Дакаре, а реально 
конкурентная машина с конкретны-
ми технологиями, апробированными 
в таком жарком климате. Потом нас 
показывают по самым популярным 

иностранным каналам, таким как «Ев-
роньюс» и другим, МАЗ постоянно «на 
виду и на слуху». Идет мощная рекла-
ма завода в мировых СМИ, что очень 
важно. На Дакаре интерес к МАЗу был 
достаточно большим. Это ощущалось 
даже на биваке. К нам подходило очень 
много людей. Даже участвующие в Да-
каре японцы пытались что-то у нас «по-
дсмотреть», хотя у них инновационные 
технологии на порядок выше. Это было 
нам очень лестно и свидетельствовало, 
что мы тоже растем в технической со-
ставляющей. 

– Сергей, интересно, как участни-
ки команды отдыхали после Дакара, 
было ли какое-то неформальное обще-
ние?

– Вы не поверите, но на следующий 
день после возвращения был обычный 
рабочий день, и мы трудились с 8 до 
16.30. Еще долго отчитывались за мно-
годневную командировку. А, надо ска-
зать, это дело стрессовое. Если ино-
странные пилоты в командировке все 
расходы оплачивают с помощью пла-
стиковых карточек и чувствуют себя 
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уверенно, то мы собираем каждый чек, 
квитанцию и корешок для отчета. Будь 
то плата за топливо, гостиницу, пита-
ние, платную дорогу и так далее. И по-
пробуй только потерять хоть один – 
сработаешь себе в минус! А еще если не 
успеешь поменять деньги, – можешь 
пролететь из-за разницы в курсах ва-
лют. Вот поэтому у каждого из нас на 
поясе висела сумочка, куда аккурат-
ненько складывалось это бумажно-от-
четное «богатство». И первый стресс 
после Дакара, если ты не найдешь все 
корешки, чтобы не было затем «мучи-
тельно больно» из-за финансов... 

А главной радостью после возвра-
щения из далекой командировки была, 
конечно, встреча с семьей. Ведь имен-
но во время этого ралли я стал много-
детным папой, у нас родился третий 
ребенок, которого я впервые увидел, 
вернувшись домой. Кстати, и у Володи 
Василевского тоже трое детей. Так что 
мы участвуем и в решении демографи-
ческой проблемы Беларуси. 

– Каковы Ваши планы на ближай-
шее время?

– Ближайшие планы – участие в 
апреле в чемпионате России по ралли. 
В год бывают три–четыре старта, где 

можно посоревноваться и почувство-
вать технику. Я еще выступаю в класси-
ческом ралли на легковом автомобиле 
«Subaru Impreza» и являюсь чемпионом 
Беларуси 2014 года в этой дисципли-
не автоспорта. Здесь мне очень силь-
но помогает Добровольное общество 
содействия армии, авиации и флоту. Я 
являюсь спортсменом Республиканско-
го учебно-спортивного центра ДОСА-
АФ, который возглавляет Валерий Ва-
сильевич Карпов. Он уделяет большое 
внимание подготовке и участию спор-
тсменов в самых различных соревнова-
ниях по многим автоспортивным дис-
циплинам. 

Кстати, Володя Василевский перио-
дически участвует в трофи-рейдах на 
джипах, а Александр Василевский ув-
лекается горными лыжами. Все вместе 
мы – команда, которая способна пока-
зывать высокие результаты на самых 
престижных соревнованиях по авто-
спорту.

– Спасибо за интересный разговор. 
От всей души желаю Вам новых побед 
в спорте и в жизни!

Беседовал Андрей ДРОБ,
фото автора.

Экипаж 
Александра 
Василевского 
уходит в 
отрыв от 
идущих следом 
соперников.



Придорожный 
сервис – зона особого 
гостеприимства
Тема придорожного сервиса живет и волнует умы с тех самых пор, как появились 
дороги. Еще в ХIII веке знаменитый путешественник Марко Поло в своей  «Книге 
о разнообразии мира» писал о постоялых дворах в древнем Китае, где можно 
было не только помыться и отдохнуть, но и переодеться в чистый шелковый 
халат. О трактирах и почтовых станциях писали многие классики мировой 
литературы. Проходят века, но эта тема остается актуальной и по сей день...
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Начиная с 2008 года в Республике 
Беларусь создана единая нормативная 
база, которая позволяет активно разви-
вать придорожный сервис. В 2010 году 
постановлением Совета Министров Ре-
спублики Беларусь № 118 была утвер-
ждена Программа развития транзит-
ного потенциала Республики Беларусь 
на 2011–2015 годы. Какими результа-
тами прошедших пяти лет мы  можем 
гордиться, проезжая по дорогам нашей 
страны?

В самом начале пути программно-
го развития первое, о чем твердили 
специалисты, это необходимость уве-
личения количества предприятий ма-
лого и среднего бизнеса вдоль главных 
транснациональных автомобильных 
магистралей нашей страны. Разуме-
ется, в нашем случае, возводить боль-
шие дворцы не имело (да и не имеет) 
смысла, а вот присмотреться к двум ос-
новным эффективным системам при-
дорожного сервиса – европейской и се-
вероамериканской – стоило. Многие 
поклонники очаровательной Людми-
лы Добрыйвечер (героини кинофиль-
ма «Королева бензоколонки») с энту-
зиазмом принялись обустраивать свои 
придорожные «заведения» с незатей-
ливыми названиями: «У Натальи», «В 
добрый путь», «Привал». 

А как в Европе?

Европа, как известно, континент 
преимущественно с большой плотно-
стью населения, особенно его запад-
ная часть. Там придорожный сервис 
– это, в основном, заправки через каж-
дые 40-50 километров, автосервис, сто-
янки для машин, отдыха водителей, 
пассажиров автобусов, придорожные 
кафе, ресторанчики, бары, магазины с 
разными полезными в дороге товара-
ми первой необходимости, обязатель-
но общественные туалеты. В Европе 
обычно весь комплекс придорожных 
услуг создается рядом с автозаправка-
ми. Оно и понятно: остановился чело-
век наполнить бак автомобиля, скорее 
всего, сам или его пассажиры посетят 
объект придорожного сервиса: загля-
нут в кафе, в жаркий день могут даже 
освежиться – принять душ. Есть и та-
кая услуга на некоторых больших оста-
новках.

Наверное, поэтому и у нас дорож-
ный сервис начали с освоения террито-
рий вокруг автозаправочных станций. 
Сегодня многие из них имеют при себе 

уголки торговли продовольственной 
и промышленной мелочью, однако не 
всем торговцам нефтепродуктами под 
силу (да и не нужно им стремиться к 
этому) создать придорожный сервис 
вокруг бензоколонки. 

У разных участников дорожного 
движения разные требования к при-
дорожному сервису. Одни – в семье, 
скажем, из Германии, которая направ-
ляется через нашу страну в Россию. У 
дальнобойщиков – другие. Для них 
главное – безопасная и оборудованная 
стоянка для большегрузных машин, 
которые имеют спальные места. Обыч-
но их водители ночуют в машине, за-
ботясь о сохранении грузов. В общем, 
дальнобойщики – это особая категория 
участников дорожного движения, ко-
торым надо быстрее доставить груз по-
требителю. А вот автотуристы, которых 
становится все больше, могут клюнуть 
на удочку с наживкой в виде предложе-
ний остановиться на ночлег, остаться 
на день, чтобы сделать экскурсию. 

Есть еще интересный опыт зару-
бежной практики – автобусный пор-
тал. Суть портала в его возможностях 
оказать довольно значительное ко-
личество услуг во время относитель-
но продолжительной остановки на от-
дых: торговые точки, места питания, 
небольшая гостиница, аптека, парик-
махерская, информационно-туристиче-
ское бюро, киоски с сувенирами и пе-
риодикой. Если плотное движение, то 
там большинство объектов придорож-
ного сервиса работает круглые сутки. А 
что же у нас?

Развиваем дорожную сеть

31 декабря 2014 года Совет Ми-
нистров Республики Беларусь поста-
новлением № 1296 утвердил Государ-
ственную программу по развитию и 
содержанию автомобильных дорог в Ре-
спублике Беларусь на 2015–2019 годы. 
В ней обозначены направления работы 
в сфере дорожного хозяйства, а основ-
ной упор сделан на развитии существу-
ющей сети дорог: реконструкции участ-
ков, ведущих  к областным центрам 
– Гродно, Гомелю, дальнейшем разви-
тии трансъевропейских коридоров. По-
сле реконструкции параметрам I кате-
гории и международным стандартам 
будут соответствовать 520 км респу-
бликанских дорог. В их числе участки 
автомагистралей М5/Е 271 Минск – Го-
мель, М6/Е 28 Минск - Гродно – граница 
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Польши (Брузги), М8/Е 95 граница Рос-
сии (Езерище) – Витебск – Гомель – гра-
ница Украины (Новая Гута), Р23 Минск 
– Микашевичи, Р-53 Слобода – Новоса-
ды. Планируется, что здесь будет повы-
шен скоростной режим движения. 

Всего же за пять лет, начиная с ны-
нешнего года, предусмотрено постро-
ить и реконструировать около 1160 км 
республиканских автотрасс. Особого 
внимания требуют также мосты. До 
2019 года планируется отремонтиро-
вать и построить более 2210 погонных 
метров таких конструкций и путепро-
водов.

В последнее время тезис «Беларусь 
– транзитная страна» дает больший 
стимул в развитии не столько придо-
рожного сервиса, как  системы плат-
ных дорог. Расширение системы идет 
последовательно. Летом завершен 
второй этап ее создания, когда в сеть 
платных были включены некоторые 
участки автотрасс М5 Минск – Гомель, 
М6 Минск – Гродно, М7 Минск – грани-
ца с Литвой и Р1 Минск – Дзержинск. 
Сейчас протяженность сети платных 
дорог составляет 1 189 км.

К 2020 году платными станут 1968 км 
автомагистралей. Предполагается, что 
электронная система начнет действо-
вать на введенном после реконструкции 
участке трассы М5 Жлобин–Гомель, 
участках с четырехполосным движе-
нием трассы Р23 Минск–Микашевичи, 
дороги Р21 Витебск–граница России. В 
итоге общая длина автотрасс, объеди-
ненных BelToll, уже в 2015 году может 
увеличиться более чем на 300 км. 

Не проезжайте мимо!

Говоря о новшествах в Програм-
ме, следует отметить, что с 2015 года 
начнет внедряться новая модель со-
держания республиканских автотрасс 
по системе государственных контрак-
тов. Для каждой дороги установлен 
предельный норматив на ее содержа-
ние. Контракт, в частности, регулиру-
ет вопросы стоимости работ, порядок 
их выполнения и приемки. Техниче-
ский надзор, контроль объемов и каче-
ства работ, проверку их стоимости ве-
дет РУП «Белдорцентр» по отдельному 
договору с Минтрансом. Кроме того, 
контрактом предусмотрена ответствен-
ность исполнителя за невыполнение 
его условий.

На календаре год 2015-й, а республи-
канские дороги и вместе с ними при-
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дорожный сервис уже начинают раз-
виваться по новой программе, кроме 
того, согласно одному из пунктов,  в 
2015 году запланировано разработать 
генеральную схему развития придо-
рожного сервиса на республиканских 
автомобильных дорогах до 2020 года. 
В документе будут указаны уже суще-
ствующие объекты, строящиеся сейчас 
в непосредственной близости к круп-
ным населенным пунктам и распо-
ложенные рядом с автомобильными 
дорогами. В схему включат проектиру-
емые и предлагаемые участки без упо-
минания конкретных застройщиков. 
Планируется обозначить (совместно с 
облисполкомами) вдоль дорог места и 
участки земель несельскохозяйствен-
ного назначения, где инвесторы могут 
построить либо расширить соответ-
ствующие объекты. 

Планируется реализовать то, о чем 
говорилось в самом начале становле-
ния системы придорожного сервиса: в 
генсхеме заложено понятие комплекс-
ности объектов, т.е. вновь строящиеся 
сооружения должны предлагать пол-
ный спектр услуг. Иными словами, 
все объекты придорожного сервиса, 
возводимые в составе АЗС, обязатель-
но должны включать пункт питания, 
магазин, стоянку на 5 грузовых, 5 лег-
ковых автомобилей и 2 автобуса. Кроме 
того, в новой генеральной схеме будут 
рекомендованы расстояния для разме-
щения заправок, станций техобслужи-

вания. Так, АЗС предлагается строить на 
расстоянии не чаще 30-50 км, СТО – 80 
км, гостиницы – 100 км, кафе – 30-40 км.

К 2015 году на республиканских до-
рогах Могилевской области, например, 
уже сооружены 45 АЗС, 27 АГСЗ, 11 
пунктов постоя, 24 охраняемые авто-
стоянки, 61 пункт питания и 17 СТО.  И 
так в каждой области нашей страны, 
которую называют «транзитной», хотя 
далеко не каждому по душе такое опре-
деление. Да, у нашей страны выгодное 
географическое положение – этого не 
отнять, но хотелось бы, чтобы к нам 
чаще приезжали, а не проезжали мимо, 
глядя на белорусские пейзажи из окон 
авто или автобусов. 

И этому может и должен поспособ-
ствовать придорожный сервис. Ведь 
он, как входная дверь: если она акку-
ратная и приветливо распахнута на-
встречу гостям, то они обязательно 
зай дут внутрь, чтобы осмотреть дом и 
познакомиться с гостеприимными хо-
зяевами.

Татьяна ПАШКЕВИЧ,
фото автора.

В 2015 году запланировано разрабо-
тать генеральную схему развития при-
дорожного сервиса на республиканских 
автомобильных дорогах до 2020 года.
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После ввода российского эмбарго на европейский экспорт в ответ на западные 
санкции, наложенные на Россию в связи с присоединением к ней Крыма, 
выросший было в середине–конце прошлого года грузопоток между Россией 
и Турцией уже в начале этого года пошел на спад. Тяжелейшая девальвация 
рубля и спад экспортоориентированного  производства в самой Турции 
на практике опровергли недавние уверения президента Р.Эрдогана относительно 
внешнеторговой политики Турции в направлении России объемом в 100 млрд 
долл. 

Перевозки
в один конец, или 
Не нужен нам
экспорт турецкий…
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Традиционно белорусские автопе-
ревозчики в основном осуществляют 
международные рейсы, в которых Ре-
спублика Беларусь для них выступает 
чаще транзитным государством, неже-
ли отправной либо конечной точкой. 
В силу сложившихся обстоятельств 
многие отечественные транспортни-
ки сменили адреса прописки, а льви-
ная доля перевозчиков зарабатывала 
маршрутами из России в Европу и об-
ратно. Однако в результате взаимных 
санкций ЕС и России это направление 
уступило место странам Причерномо-
рья: Турции, Болгарии, Румынии, Гру-
зии. 

Еще совсем недавно…

С августа по декабрь 2014 года на-
блюдался скачок экспорта турецких 
продуктов в Россию. Как пишет армян-
ское интернет-издание «Новое вре-
мя», «турецкие экспортеры активизи-
ровались в связи с вето, наложенным 
Россией на европейскую пищевую 
продукцию». За этот период экспорт 
продуктов из Турции в Россию увели-
чился на 140 тысяч тонн, или на 25 
процентов. Турция тогда же увеличи-
ла поставки в Россию винограда, ли-
монов, апельсинов и огурцов. Однако 
уже с начала 2015 года объем экспор-
та в Россию из Турции значительно 
уменьшился. В то же время, как отме-
тили многие СМИ, экспорт непродук-
товых товаров (металлического про-
филя, бесшовных труб и арматуры) 
снизился почти на четверть. Согласно 
официальным данным Федеральной 
таможенной службы России, объем 
двусторонней торговли между Турци-
ей и Россией в январе упал на 87,7% в 
годовом исчислении. 

На фоне снижения российско-
го экспорта в Турцию направление 
Украина – Турция испытывает избы-
ток предложения грузов и дефицит 
транспорта. В этом направлении кур-
сируют в основном украинские, гру-
зинские, белорусские и молдавские 
перевозчики. Для перевозки из Укра-
ины предлагаются пиломатериалы, 
древесный уголь, лом черного метал-
ла, грецкие орехи и пшеница. 

Из-за нарушения целостности тра-
диционного транзитного грузооборо-
та автомобильные перевозки в страны 
Причерноморья переживают коллапс. 
Обратные грузы из Турции в Россию 

хоть и стали  редкими гостями, но все 
же сохранились. Причин снижения ту-
рецкого экспорта в РФ несколько: это 
и уменьшение общего экспорта ме-
таллопродукции из этой страны, и  де-
вальвация российского рубля. 

Однако если в Российскую Федера-
цию турецкий импорт снизился на 40 
процентов, то в Украину его практиче-
ски не стало. Грузы «зависли»: не с чем 
ехать обратно, в Украину. В результа-
те девальвации национальной валю-
ты на почве снижения покупательной 
способности населения поставка ту-
рецких товаров стала нерентабельной 
для украинских трейдеров. К тому же 
украинское государство ввело запрет 
импорта турецких инкубаторных яиц, 
а также транзит этого продукта. Тео-
ретически можно везти обратные гру-
зы из Турции в Россию, как это было 
раньше. Однако в результате взаим-
ного закрытия транзита грузопере-
возок между Украиной и Россией это 
направление для украинских перевоз-
чиков выбыло, а украинской ветви не 
стало для российских и большинства 
белорусских коллег. 

Раньше возможности белорусских 
транспортных компаний, арендующих 
в основном грузовики на российских 
номерах, имели преимущество в гео-
графии перевозок. Теперь из этой це-
почки рентабельности выпала Украи-
на, проезд по территории которой стал 
недоступным для автоперевозок рос-
сийскими грузовиками. В результате 
пострадали белорусские перевозчи-
ки, курсировавшие по направлениям 
Украина – Турция и Турция – Россия. 

Палки в колеса

Отрицательно сказалась также ис-
кусственно устроенная украинской 
разрешительной службой проблема 
с дозволами в третьи страны, что су-
щественно ужесточило климат в сфе-
ре грузооборота по этому направле-
нию. При этом усугубляют положение 
на фрахтовом рынке примененные 
Турцией еще с 2013 года пошлины в 
23% на импорт украинских очищен-
ных и неочищенных грецких орехов 
в качестве ответной меры на «загра-
дительные автопошлины» в Украи-
не на турецкие автомобили. Поэтому 
перевозки в этом направлении идут 
со скрипом. Впрочем, надежда у укра-

37TIR journal ■ Острая тема № 4 (19), апрель 2015 г.



инских грузоотправителей осталась 
только на попутные машины, которые 
раньше предоставляли перевозчики 
соседних стран.

«Мы сейчас берем в основном мол-
давские машины, – делится грузоот-
правитель из Одессы Никита Г. – И все 
же молдаване не резиновые. Работают, 
как правило, через жадного диспетче-
ра, но за смешные деньги. В сумме так 
и получается, как и было. Жаль, что 
мы потеряли белорусского перевозчи-
ка. Грузы теперь стоят по две недели, 
а то и больше. Они и раньше не очень 
хотели ехать в нашу страну в связи с 
войной».

Украинские перевозчики запраши-
вают за такое направление невидан-
ные фрахты – и все равно нередко 
отменяют рейсы. Диспетчеры откры-
то демпингуют, надеясь «срубить» на 
этом не менее 100 долларов. И, тем 
не менее, при этом вкруговую чистая 
прибыль от перевозки может вылить-
ся и в «минус» или же составит совсем 
незначительный заработок. 

Накатанными маршрутами

В результате транспортного кол-
лапса перевозчики Беларуси берут 
по возможности грузы из/в РБ, а оте-



чественные перевозчики «с двойной 
пропиской» (например, Россия, Брянск 
– ООО «Галеон»; Беларусь, Минск – 
ООО «ГалеонАвто») предпочитают то-
вары, не подпадающие под санкции 
РФ и ЕС. Сужение выбора грузов, а так-
же риски простоя на границе с Росси-
ей провоцируют переориентировать 
перевозки на южное направление. При 
снижении грузооборота с Турцией пе-
ревозчики осваивают маршруты в со-
седние страны черноморского побере-
жья. Однако некоторые перевозчики 
вернулись к старым направлениям, в 
западную Европу и обратно. 

«Мы пока с Турцией завязали, – рас-
сказывает менеджер компании «Бе-
лая Русь» Haталья. – Будем немного в 
других направлениях работать: Швей-
цария и Германия. На Турцию ездим 
иногда, если есть грузы из Республи-
ки Беларусь». 

К счастью, с дозволами на Турцию 
проблем нет. При этом спрос на гру-
зы из Республики Беларусь в Тур-

цию превышает предложение. Это, 
как правило, фанера, пиломатериалы 
и стройматериалы. К тому же в соот-
ветствии с письмом таможенных орга-
нов Турецкой Республики с 15 февраля 
2015 года вводится обязательное 
предварительное информирование 
о товарах, ввозимых на таможенную 
территорию Турецкой Республики ав-
томобильным транспортом.  В то же 
время из стран западной Европы уве-
личился импорт в РБ стройматериа-
лов и химической продукции. 

Время менять взгляды на привыч-
но выгодные маршруты и осваивать 
новые направления. Рано или поздно 
работавшие «накатанными маршру-
тами» транспортные компании будут 
вынуждены шире смотреть на воз-
можности новых экономических про-
странств, неминуемо приходящих на 
смену традиционным. А иначе – ни-
как.

Дмитрий ТИМОШЕНКО,
фото автора.
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Военных водителей 
бояться не надо  
В советские времена у некоторых армейских острословов в запасниках тяжелого 
войскового юмора была такая шутка: «В армии нужно бояться трех ВВ – 
взрывчатых веществ, военных врачей и военных водителей». Когда я недавно 
вспомнил эту старую «специфическую» поговорку в беседе с председателем 
Борисовской объединенной организационной структуры (ООС) ДОСААФ (которая 
как раз активно занимается подготовкой водителей для силовых структур) 
полковником запаса Владимиром Карташовым, он только улыбнулся и махнул 
рукой. Владимир Георгиевич на мою дружескую «провокацию» отреагировал 
спокойно и поспешил развеять старые предрассудки. Дескать, о чем вы говорите, 
сегодня нет благодатной почвы для таких кондовых армейских шуточек. 
А нынешнее молодое поколение кадровых военнослужащих их уже не знает 
и новых острот не придумало, так как благодатной почвы для них в войсках 
сегодня нет. 
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Присутствовавший при этом разго-
воре заместитель начальника ГАИ Бо-
рисовского УВД майор милиции Вла-
димир Якубович (а не так давно он 
стал подполковником милиции) тут же 
вполне серьезно заметил: «К счастью, я 
уже и не вспомню случая, когда у нас 
в районе было дорожно-транспортное 
происшествие с гибелью людей или с 
травматизмом по вине военных води-
телей. Да, случается иногда, что сол-
дат срочной службы совершает ДТП с 
незначительным повреждением авто-
транспорта, ввиду малого водительско-
го опыта, но не более того. И, уверен, 
такая стабильная позитивная обстанов-
ка – прямое следствие высокого каче-
ства подготовки призывников и воен-
нослужащих в учебных организациях 
ДОСААФ».

Признаюсь, для меня – представите-
ля Центрального совета ДОСААФ, такие 
слова были бальзамом на сердце. Ведь 
моя командировка в Борисовскую ав-
тошколу оборонного общества состоя-
лась именно потому, что сейчас в ней 
полным ходом идет подготовка води-
телей для силовых структур из числа 
призывников. Здесь также осуществля-
ется переподготовка военнослужащих 
(срочной службы и контрактников) с 
одной водительской категории на дру-
гую. И крупным «эпицентром» этого 
динамичного учебного процесса в на-
шей стране стал именно Борисов. 

Для непосвященных читателей хочу 
сразу пояснить – уже многие годы ДО-
СААФ является единственной и в своем 
роде уникальной организацией, кото-
рая готовит различных специалистов 
для всех силовых структур как до служ-
бы в армии, так и, отчасти, во время 
нее. По заказу Министерства обороны, 
МВД, КГБ, МЧС, органов пограничной 
службы и других структур оборонное 
общество поставляет качественно под-
готовленные кадры. Это является важ-
нейшей уставной задачей ДОСААФ, 
мощно вплетающей его в стройную си-
стему национальной безопасности на-
шего государства. Так, полугодовой 
план госзаказа Министерства обороны 
на подготовку водителей во всех учеб-
ных организациях ДОСААФ в этом году 
составил 600 человек, из которых 172 – 
это призывники, набранные для пере-
подготовки с категории В на С. 

В то же время за полугодие только 
в Борисовской ООС ДОСААФ готовит-
ся около 60 человек с категории В на 
С, столько же с С на D, и около 30 во-

дителей на СЕ. То есть, в год для Воо-
руженных Сил борисовские досаафов-
цы переподготавливают примерно 300 
специалистов и еще около 120 при-
зывников обучают по заказу силовых 
структур. Плюс к этому в Борисове го-
товят десятки радиотелеграфистов для 
армейских войск связи. 

Работа с напряжением –  
результат максимальный 

В Борисовской автошколе ДОСААФ 
для обучения призывников и перепод-
готовки военнослужащих задействована 
лучшая техника: грузовые автомобили и 
автобусы. Большую помощь в техниче-
ском оснащении автошколы оказывает 
Министерство обороны. Причем, кроме 
грузовых машин, досаафовцы получали 
и отличные прицепы немецкого произ-
водства. Военное ведомство также помо-
гает «резиной» на грузовые автомобили 
(пусть она и не совсем новая, но автошко-

ПРОСТАЯ АРИФМЕТИКА

Элементарные подсчеты (на март это-
го года) говорят сами за себя. Обучение 
с учетом стоимости топлива на води-
тельские категории В и С стоит око-
ло 15 миллионов рублей, переобучение 
на СЕ – примерно 5 миллионов рублей, 
на D – в пределах 6 миллионов рублей. 
Итого – на сегодня минимум 26 миллио-
нов рублей может сэкономить молодой 
человек, освоивший с финансовой помо-
щью силовых структур и практиче-
ской помощью ДОСААФ эти водитель-
ские категории. Получается, парень 
служит в армии, уверенно осваивает 
легковой или грузовой автомобиль, ав-
тобус, спецтехнику и так далее, а по-
сле увольнения в запас может спокойно 
устроиться на хорошую высокооплачи-
ваемую работу шофером, уже имея во-
дительский стаж. Ведь служба в армии 
затем входит в трудовой стаж каждо-
го специалиста. 
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лу вполне устраивает). Ведь на КамА-
Зы военного образца и ЗиЛы она очень 
дорогая. Так что, по технике никаких се-
рьезных проблем нет. И учебно-матери-
альная база тут на высоте – все классы 
переоборудованы согласно новым СТБ. 
Вообще же, в Борисовской автошколе ДО-
СААФ ежедневно выходят на практиче-
ские занятия более 40 учебных машин. 
А за последние три года обновлено не-
сколько десятков учебных автомобилей. 

Военнослужащие прибывают в Бо-
рисов на переподготовку из воинских 
частей со всей страны и размещают-
ся в расположенных рядом с Борисов-
ской ООС ДОСААФ частях. Как прави-
ло, в 740-й зенитной ракетной бригаде 

и 814-м территориальном центре тех-
нического обеспечения. Условия для 
их проживания, питания и своевремен-
ного посещения занятий здесь созда-
ны хорошие. Об этом в один голос го-
ворили сами обучаемые, с которыми 
я беседовал. Некоторые военнослужа-
щие даже отмечали, что на новом ме-
сте они совершенно не чувствуют себя 
чужими, к ним в частях «приписки» от-
носятся с вниманием и заботой. А про-
цесс обучения – интересен, доступен и 
максимально полезен.

В ДОСААФ можно сэкономить...  
26 миллионов кровных!

Водителей ДОСААФ готовит как из 
числа допризывной молодежи, так и 

занимается переподготовкой военнос-
лужащих на практически все водитель-
ские категории. Ежегодно для силови-
ков оборонное общество готовит более 
двух с половиной тысяч специалистов, 
а для народного хозяйства ДОСААФ 
«поставляет» свыше 60 тысяч водите-
лей. (Это более трети от всех подготов-
ленных с стране). В то же время на 
большегрузные машины оборонное об-
щество готовит более 50 процентов шо-
феров. 

ДОСААФ уникально тем, что в ав-
тошколах ДОСААФ молодой человек 
может бесплатно для него стать води-
телем-профессионалом. Овладев не-
сколькими категориями, парень может 

сэкономить десятки (!) миллионов ру-
блей (скажем, получив таким образом 
права категорий В, С, Е, D). 

Здесь призывники становятся  
на крыло

Первыми, с кем мне удалось встре-
титься, были призывники, занима-
ющиеся практическим вождением 
грузовых автомобилей на огромном 
многофункциональном автодроме ав-
тошколы. Всего в этой группе 14 моло-
дых людей, которые обучаются на ка-
тегорию С по заказу силовых структур. 
Уровень их подготовки был разным, но 
сомнений в том, что из них в итоге по-
лучатся уверенные водители по выпу-
ску из автошколы, нет ни малейших. 
Тем более, что с призывниками зани-
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мается один из лучших специалистов 
– мастер производственного обучения 
управлению механическими транс-
портными средствами (ПОУ МТС) и 
одновременно преподаватель высшей 
категории (читает еще и теорию) Вла-
димир Лавров. Он трудится в Борисов-
ской ООС ДОСААФ уже 28 лет.

Призывник Алексей Книга за руль 
автомобиля впервые сел только в ав-
тошколе. Поэтому у опытного препо-
давателя Владимира Лаврова к нему 
подход индивидуальный. Отрадно, что 
парень все впитывает, как губка, ока-
зался способным учеником и уже со 
второго практического занятия на ав-
тодроме у него стали получаться неко-
торые упражнения. 

А вот призывник Валерий Гроза при-
шел в Борисовскую автошколу ДОСА-
АФ основательно подготовленным. 
Во-первых, у него уже два года, как есть 
водительская категория А и он уверен-
но управляет мощным импортным мо-
тоциклом. А во-вторых, отец Валерия – 
Михаил Гроза – шофер-дальнобойщик, 
занимается грузоперевозками и лю-
бовь к технике прививал сыну с ранне-
го юношеского возраста. 

На переподготовку – «становись»  
в ДОСААФ

В этот день мне удалось пообщаться 
также с военными водителями, кото-
рые уже служат в армии и проходят пе-
реподготовку в Борисовской автошколе 
ДОСААФ на право управления грузо-
выми автомобилями, тягачами с при-
цепом и автобусами. Может, мне про-
сто повезло, но парни попались очень 
позитивные и не по годам серьезные. 

У молодых людей уже есть опыт учебы 
в автошколах разных форм собственно-
сти и, соответственно, свои суждения о 
качестве преподавания в них. 

Рядовой Алексей Андросюк служит 
водителем-электриком радиостанции 
в 60-м отдельном полку связи в Бори-
сове. Два года назад он окончил част-
ную автошколу в Минске на право 
управления легковым автомобилем и 
скутером. Алексей вспоминает, что те-
орию в ней преподавали хорошо, а вот 
с практикой были проблемы – и коли-
чественные, и качественные… Поэтому 
и экзамен практического вождения в 
ГАИ с первого раза осилили из группы 
лишь единицы. Сам Алексей – со второ-
го раза. Помогло лишь то, что в период 
учебы в частной автошколе отец «под-
тягивал» сына по вождению на личном 
автомобиле. 

По мнению Алексея Андросюка в 
Борисовской автошколе ДОСААФ – 
все иначе и только со знаком плюс. 
Он учится с категории В на С. Вожде-
ние выкатывается полностью и порой 
даже больше, чем запланировано. Ма-
стера – опытные, спокойные, что сразу 
вселяет уверенность. Преподавание те-
ории – достаточно хорошее, использу-
ется индивидуальный подход, сдобрен-
ный уместным юмором и армейскими 
присказками. Это тоже помогает лучше 
усваивать учебный материал. Парень 
считает, что получить бесплатно води-
тельские права категории С в автошко-
ле ДОСААФ – это большой плюс. И уме-
ние управлять грузовым автомобилем 
всегда может пригодиться не только в 
армии, но и в гражданской жизни. 

А вот водитель-электрик рядовой 
Виктор Куликовский из 60-го отдель-
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ного полка связи судьбу не испытывал 
и до армии сразу пошел учиться на ка-
тегорию В в автошколу ДОСААФ в Ма-
рьиной Горке. Причем, вся группа, в ко-
торой учился Виктор, сдала экзамены в 
ГАИ с первого раза. У Виктора отзывы 
об учебе в организациях ДОСААФ – су-
губо положительные. Вот и переподго-
товке с категории В на С в Борисовской 
автошколе оборонного общества он 
дает самую высокую оценку. 

Водители автобусов армии тоже 
нужны

Мне также удалось побывать на тео-
ретических занятиях военнослужащих 
по переподготовке на категорию D (ав-
тобус), которые вел опытный препода-
ватель офицер запаса Сергей Лобунец. 
Сейчас парни учатся в автошколе во-
ждению на автобусах МАЗ, ПАЗ и ЛАЗ. 

Водитель-электрик из 8-й радиотех-
нической бригады рядовой Виталий 

Гомаль осваивает автобус и никаких 
проблем у парня не возникает, он до-
волен качеством обучения в автошко-
ле ДОСААФ. Дело в том, что молодой 
человек имеет серьезный опыт управ-
ления механическими транспортными 
средствами. В 2014 году рядовому Ви-
талию Гомалю было доверено управ-
лять установкой, которая вела колонну 
зенитно-ракетных комплексов «Тор» 
на параде в честь Дня независимости 
в Минске. 

Его товарищ рядовой контрактной 
службы Евгений Куницкий из 8-й ра-
диотехнической бригады служит в Лу-
нинце и уже четыре года в погонах. Он 
имеет в кармане права с водительски-
ми категориями В, С, Е и абсолютно все 
получил в учебных организациях ДО-
СААФ. На ВС – учился в Пинской ав-
тошколе ДОСААФ, а Е получал в Бара-
новичской автошколе ДОСААФ.

Вообще же, и рядовой Виталий Го-
маль, и другие его товарищи высказали 
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лишь одно пожелание для совершен-
ствования системы переподготовки во-
енных водителей. По их мнению, нуж-
но только одно – меньше теории и как 
можно больше практики вождения, а 
также лабораторно-практических заня-
тий.

Залог успеха – система подготовки 
кадров 

В Борисовской автошколе ДОСААФ 
существует стройная система обуче-
ния с использованием индивидуаль-
ного подхода, благодаря чему любой 
учащийся может стать хорошим специ-
алистом. А преподаватели, хоть и спра-
шивают строго, но, порой, разряжают 
обстановку доброй шуткой, имеют в 
арсенале высказываний колоритные 
технические и жизненные «сравни-
тельные характеристики». К примеру, 
все отмечают, что на занятиях, прово-
димых преподавателем Сергеем Ло-
бунцом, всегда интересно, учебный 
материал усваивается легко и время 
пролетает незаметно.

В Борисовской автошколе ДОСААФ 
мастера производственного обучения 
управлению автомобилем и преподава-
тели теоретических дисциплин учат по-
допечных, что называется, крепко и си-
стемно. Они прекрасно понимают, что 
неуверенный водитель на дороге – это 
источник повышенного «напряжения» и 
опасности. Особенно ценно то, что под-
готовкой и переподготовкой военных во-
дителей в Борисове сегодня занимаются 
офицеры запаса и в отставке. 
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Несколько лет назад в смотре-кон-
курсе «Лучшая организация, осущест-
вляющая подготовку водителей», про-
водимом ежегодно Министерством 
транспорта и коммуникаций, препода-
ватель Николай Герасько занял второе 
место в номинации «Лучший препода-
ватель», а преподаватель Валерий Бай-
баков стал первым в номинации «Луч-
шее учебно-методическое пособие». Из 
почти сорока мастеров и полутора де-
сятков преподавателей учебной орга-
низации более 30 процентов являются 
офицерами и прапорщиками запаса и в 
отставке. Здесь сложился стабильный, 
сплоченный коллектив и нет текуче-
сти кадров. 

Конечно, идеализировать ситуацию 
никто не собирается. И в Борисовской 
автошколе бывают свои локальные 
внутренние «разборы полетов». Если 
возникает малейшее подозрение, что 
кто-то из инструкторов вождения пы-
тается даже чуточку «коротнуть» прак-

тическое занятие (жизнь – есть жизнь), 
ему тут же на стекло автомобиля при-
крепляется видеорегистратор. А с ним 
ни у кого даже мысли не возникнет о 
каком-либо нарушении. Но этим рань-
ше грешили отдельные мастера (еди-
ничные случаи), обучающие граждан-
ских лиц, не имеющих отношения к 
силовым структурам. Теперь такие на-
рушения изжиты практически полно-
стью.

Большое значение имеет и то, что в 
Борисовской автошколе ДОСААФ давно 
сложилась стройная система контро-
ля за учебным процессом со стороны 
руководства, постоянно повышается 
профессиональное мастерство специа-
листов, задействованных в подготовке 
водителей. Здесь минимум два раза в 
месяц проводятся занятия с мастерами 
производственного обучения вожде-
нию, проходят смотры учебных машин, 
периодически проводятся заседания 
педагогического совета и аттестацион-
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ных комиссий. Все преподаватели бо-
рисовской автошколы систематически 
проходят подготовку в БНТУ, а мастера 
– в столичном Центре повышения ква-
лификации руководящих работников и 
специалистов ДОСААФ, которым руко-
водит генерал-майор запаса Анатолий 
Степук. 

Видимо, весь этот комплекс мер по-
зволяет Борисовской автошколе ДО-
СААФ успешно конкурировать с не-
сколькими остальными автошколами 
различных форм собственности, дей-
ствующими в районном центре. В рей-
тинге по версии УП «Белтехосмотр» 
Борисовская ООС ДОСААФ периодиче-
ски занимает первое место в Беларуси 
среди автошкол всех форм собственно-
сти. Был даже случай, когда она набра-
ла 445 баллов из 450 возможных! 

Некоторое время назад на базе Бо-
рисовской ООС ДОСААФ проводился 
учебно-методический семинар для ру-
ководителей автошкол оборонного об-
щества Республики Беларусь. Он про-
ходил под руководством председателя 
Центрального совета ДОСААФ. В рабо-
те семинара принимали участие ми-
нистр обороны, генералы и старшие 
офицеры Генерального штаба Воору-
женных Сил Республики Беларусь.

Автошкола в районе в авторитете 

Большую помощь в различных во-
просах местным досаафовцам ока-
зывает военный комиссар Борисов-
ского района полковник Валерий 
Потапченко. Борисовскую ООС ДОСА-
АФ комплектуют призывники из Бо-
рисовского, Крупского, Березинского, 
Смолевичского и Логойского районов. 
Причем, в прошлом году удалось до-
стигнуть договоренности с военкома-
том, что в период набора призывни-
ков для обучения в Борисовской ООС 
ДОСААФ по заказу Министерства обо-
роны молодым людям дают опреде-
ленные гарантии по их дальнейшей 
службе в регионе прописки. Это сра-
зу повысило уровень мотивации при-
зывников идти учиться на получение 
водительского удостоверения в ав-
тошколу оборонного общества. Ко все-
му прочему, преимущества обучения в 
автошколе ДОСААФ регулярно отража-
ются в местных печатных и электрон-
ных СМИ. Этим активно занимается 
и сам председатель Борисовской ООС 
ДОСААФ полковник запаса Владимир 

Карташов и его боевой заместитель 
майор запаса Александр Миронов. 

Всемерную помощь и поддержку 
досаафовцам оказывает председатель 
Борисовского райисполкома Влади-
мир Миронович, командующий СЗОК 
генерал-майор Александр Вольфович 
и все его заместители, а также коман-
дование всех частей гарнизона. Од-
ним словом, все понимают, что каче-
ственная подготовка и переподготовка 
специалистов для Вооруженных Сил в 
учебных организациях ДОСААФ – важ-
нейшая государственная задача. И спо-
собствовать ее решению нужно всеми 
доступными средствами и с привле-
чением различных заинтересован-
ных сторон. Именно тогда достигается 
нужный результат. Опыт Борисовской 
ООС ДОСААФ – тому наглядный при-
мер. Здесь сложился здоровый коллек-
тив профессионалов, которые посто-
янно думают, ищут и действуют. Как 
результат – досаафовцы постоянные 
призеры республиканского конкурса, 
который ежегодно проводит Мини-
стерство транспорта и коммуникаций. 
Борисовская автошкола ДОСААФ уже 
многие годы абсолютно заслуженно 
входит в тройку лучших автошкол Ре-
спублики Беларусь. 

Андрей ДРОБ, 
фото автора.
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Спартакиада – массовые 
спортивные соревнования, 
распространившиеся среди 
немецких спортивных 
клубов в самом начале 
двадцатого столетия. Именно 
они как альтернатива 
олимпийскому движению 
в двадцатые годы пришли 
и в СССР. С той далекой поры 
сменилось не одно поколение  
как спортсменов-любителей, 
так и профессионалов, 
но этот вид соревнований 
не забыт и в наши дни. 
Яркое свидетельство тому 
– спартакиада структурных 
подразделений и организаций 
Министерства транспорта 
и коммуникаций Республики 
Беларусь, победителей 
которой чествовали в первый 
день весны 2015 года в одном 
из прекраснейших мест 
Беларуси – на берегу озера 
Нарочь.

Спартакиада 
Минтранса: 
пусть победит 
лучший!

Стартовала спартакиада в последние 
дни зимы. Туристический комплекс 
«Нарочь» не понаслышке знаком не 
только многочисленным туристам, в 
том числе из России, но и работникам 
банковской сферы, жилищно-комму-
нального хозяйства, промышленных 
предприятий нашей страны. Именно 
здесь каждые выходные, словно пере-
давая друг другу эстафетную палоч-
ку, проходят соревнования среди силь-
ных, смелых и ловких. 

Не впервые сюда приезжают и ко-
манды ГО «Белорусская железная до-
рога», организаций дорожного хо-
зяйства, Департамента по авиации, 
водного транспорта, а также УП «Бел-
техосмотр», Транспортной инспекции, 
БелНИИТ «Транстехника», центрально-
го аппарата Минтранса. Первые четы-
ре сборные по сложившейся традиции, 
а, вернее, по уровню мастерства сорев-
нуются между собой в первой группе, 
остальные – это вторая группа, остро-
ту конкуренции в которой добавили 
команды редакции газеты «Транспорт-
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ный вестник»  и ОАО «Автосила», впер-
вые принявшие участие в этой спарта-
киаде.

Уютные гостиничные номера, све-
жий воздух, здоровое питание - все это 
способствовало успешным выступле-
ниям «атлетов» и укреплению команд-
ного духа всех предприятий и струк-
турных подразделений Минтранса. 

Спартакиада длилась три дня. Пер-
вый день – традиционное торжествен-
ное открытие с напутственными сло-
вами от руководства Министерства и 
почетных гостей, первые этапы сорев-
нований и приятный вечер в  кругу 
старых и новых знакомых. Второй день 
– самый наполненный по части спор-
тивных баталий и зачастую именно он 
является решающим в бескомпромисс-
ной схватке за призовые места. Третий 
день завершает некоторые виды сорев-
нований, но, кроме этого, он посвящен 
также отдыху и подведению итогов – 
награждению победителей в рамках 
церемонии закрытия. 

В этот раз напутственные слова 
участникам первого этапа республи-
канской спартакиады адресовал Иван 
Боровой – председатель профсоюза ра-
ботников транспорта и дорожного хо-
зяйства, а церемонию награждения 
провел начальник отдела кадровой 
и правовой работы государственного 
предприятия УКХ «Белавтодор» Юрий 
Костко.

Вероятно, нашим читателям инте-
ресно: в каких видах спорта могут со-
ревноваться такие различные по степе-
ни физической подготовки, по возрасту 
и по спортивным пристрастиям люди? 
Оказывается, для настоящих любите-
лей спорта нет ничего невозможного. 

Первый (или, как его еще называют, 
«зимний») этап спартакиады состоял 
из соревнований по настольному тен-
нису, шахматам, бильярду, гиревому 
спорту. Команды первой группы так-
же соревновались в волейболе. К сожа-
лению, не представилось возможности 
определить сильнейшего в лыжных 
гонках, так как на момент проведения 
спартакиады снега даже в лесах прак-
тически не было, в связи с чем этот вид 
состязаний был отменен.

Эмоции переполняли и участников, 
и группы поддержки, ведь каждый хо-
тел победить, каждый хотел показать 
максимум своих возможностей, каж-
дый хотел, чтобы именно его предпри-
ятие вышло на первое место в общеко-
мандном зачёте. 
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Обратимся к статистическим данным. 
Первыми в общекомандном зачете ста-
ли команда ГО «Белорусская железная 
дорога» – в первой группе и команда 
«Транспортная инспекция» – во второй 
группе. За серебром на пьедестал подня-
лись представители команды «Органи-
зации дорожного хозяйства» и УП «Бел-
техосмотр» – соответственно, а бронзу в 
непростой борьбе отвоевали команды 
«Организации Департамента по авиа-
ции» и ОАО «Автосила» (это, напомним, 
новички соревнований, пообещавшие 
показать ещё лучший результат осенью). 

Что касается победителей в индиви-
дуальном зачёте, то с ними можно по-
знакомиться в таблице, приведенной 
ниже. Были, однако, и другие, не ме-
нее приятные моменты: на протяжении 
всей спартакиады за ее участницами 
пристально наблюдали, чтобы по итогу 
выбрать Мисс Спартакиада. Этот почет-
ный титул получила Анастасия Медве-
дева (команда «Организации дорожного 
хозяйства»). Самой сплоченной коман-
дой была названа команда  ГО «Белорус-
ская железная дорога», самым молодым 
участником стала Мария Липинская 
(«ОАО «Автосила»), а самым мудрым 
участником – Николай Лещенко (редак-
ция газеты «Транспортный вестник»). К 
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слову сказать, редакция этого печатно-
го издания провела среди  соревную-
щихся интеллектуальные соревнования 
– на знания правил дорожного движе-
ния. Знатоком ПДД, а, значит, и счаст-
ливым обладателем детского автокресла 
стал Сергей Гапоненко (ОАО «Автосила»). 
Правду говорят – новичкам всегда везет! 

Соревнования завершились. Кубки 
и медали заняли свои почетные места 

в  организациях и подразделениях Ми-
нистерства транспорта и коммуника-
ций. Впереди – теплые весенние и лет-
ние дни, которые, не сомневаемся, будут 
максимально эффективно использова-
ны для тренировок и подготовки к но-
вых стартам. 

Татьяна СТЕПАНОВА,
фото автора.
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Вид 
соревнований Победители

Шахматы

Наталья Федосова (ГО «БелЖД»), Олег Похлестов  
(«Дорожное хозяйство»)

Дана Селицкая,  Игорь Бычков («Транспортная инспекция») 

Бильярд
Виталий Дубровский («Дорожное хозяйство»)

Александр Брагин («Транспортная инспекция»)

Настольный 
теннис

Анастасия Медведева («Дорожное хозяйство»), Алексей 
Политаев (ГО «БелЖД»)
Валентина Драгун (БелНИИТ «Транстехника»), Сергей Поцепня 
(«Транспортная испекция»)

Гиревой спорт

Андрей Цыков (ГО «БелЖД»), Александр Глущенко  
(ГО «БелЖД»)

Эдуард Григорович (УП «Белтехосмотр»)

Волейбол ГО «Белорусская железная дорога»
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«Наша служба
и опасна, и трудна…»

Слова этой известной песни, изначально посвященные доблестным сотрудникам 
милиции, вполне можно адресовать и многим другим службам, чья работа 
сопряжена с трудностями и даже опасностью для жизни. После совместного 
рейда с РОКПД «Ошмяны» Транспортной инспекции (ТИ) Минтранса эту любимую 
многими песню нам хочется спеть для работников именно этого подразделения.
Наверняка, многие иронично усмехнулись, прочтя такое утверждение, а зря. 
Только оказавшись в спецмашине на месте инспектора ТИ и «отколесив» смену 
по районным дорогам, понимаешь, что работа эта действительно непростая, 
а порой и в самом деле опасная.

На заре

7.30. Ошмяны. На улице еще совсем темно. Из-
за плотного тумана, накрывшего город, уличное 
освещение рассеивается вверху и даже не падает 
на дорогу. Поэтому практически в полной темно-
те добираемся до ошмянского автопарка – именно 
здесь с 1 августа 2014 г. базируется РОКПД «Ош-
мяны».

Не знаем, отдыхают ли инспекторы ТИ, но ран-
ним утром все в полной боевой готовности были 
на месте – бодрые и веселые.

– Мы вас уже давно ждем! – с улыбкой встре-
чает нас Александр Реут, бессменный лидер ош-
мянской ТИ на платных дорогах со времен АПП 
«Котловка».

– А еще говорят, что начальники рано на работе 
не бывают, – удивляемся мы.

– Кто говорит!? – явно возмущен Александр 
Брониславович. – Да я и ночью частенько выез-
жаю на дороги – проконтролировать своих сотруд-
ников – не спят ли. Хотя я, конечно, шучу. Спать 
у нас не получится, даже если очень хочется. На-
рушители есть всегда, независимо от времени су-
ток. Поэтому Транспортная инспекция работает 
круглосуточно.  Коллектив у нас старый, прове-
ренный, 90% сотрудников – это инспекторы с АПП 
«Котловка», средний возраст – 43 года.

Такой подход  приносит свои плоды: с начала 
работы РОКПД «Ошмяны» занимает далеко не по-
следние позиции по сбору повышенной оплаты, 
выявлению нарушений, составлению актов.

Смена ТИ длится 12 часов – с 8.00 до 20.00 и 
с 20.00 до 8.00. Однако здесь не привязываются 
четко  к этому времени – инспекторы могут вые-
хать раньше, могут вернуться позже для того, что-
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бы сохранить фактор неожиданности, 
и водитель не мог «просчитать», когда 
именно будет проходить проверка. Ош-
мяны – городок маленький, все на виду 
– проехала ТИ мимо таксистов, они бы-
стро посчитали, сколько машин работа-
ют, передали по рации или по телефо-
ну знакомым. 

Поехали!

– Ну ребята, по коням! – звучит ко-
манда начальника, и три белоснеж-
ных  вымытых спецавтомобиля АНСО 
(автомобиль наблюдения за сбором  
оплаты) отправляются контролировать 
оплату проезда по платным дорогам 
республики.

В один из них подсаживаемся пас-
сажирами и мы. Командир ошмянских 
транспортных специалистов на плат-
ных дорогах согласился побыть нашим 
экскурсоводом в поездке.

– Выездной экипаж состоит из двух 
человек, один управляет автомобилем, 
второй – оператор, находится непосред-
ственно за компьютером, – по ходу дви-
жения разъясняет «науку» транспорт-
ных инспекторов Александр Реут. – На 
мониторе оператор видит всю инфор-
мацию о неплательщиках, проезжаю-
щих по платным дорогам страны, – но-
мерной знак, принадлежность, номер 
индивидуального бортового устрой-
ства, номер договора, информацию о 
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нарушениях. Строка с автомобилем-на-
рушителем на мониторе выделяется 
красным цветом. Мы видим всех нару-
шителей на платных дорогах Белару-
си, но отслеживаем тех, кто находится 
в нашем регионе, а это территория от 
АПП  «Бенякони» до АПП «Котловка».

Бывает, что из Минска выезжает ма-
шина с неоплатой. Наблюдаем, куда 
движется ТС. К нам? Милости просим 
– мы ее встретим и «обилетим», если, 
конечно, по пути ее не задержат колле-
ги из Минской области. Вылавливаем 
нарушителя на любом участке дороги, 
если даже не указано, что она платная, 
на заправках, стоянках и прочих ме-
стах, ведь такие права даны нам соглас-
но постановлению Совета Министров 
от 30 декабря 2013 года № 340.

Инспектируем

В течение двух часов объезжаем ош-
мянские дороги в поисках наруши-
телей. Заглядываем на стоянки для 
большегрузов, где отдыхают водите-
ли, проезжаем длинную очередь – ко-
лейку, перед границей. Спецмашина 
ТИ, напичканная умным оборудовани-
ем, сканирует в автоматическом режи-
ме номерные знаки всех мелькающих 
за окном автомобилей. Нарушений по 
оплате не обнаружено, но водители вы-
глядывают из кабин и подозрительным 
взглядом провожают автомобиль ТИ.

– Волнуются, - комментирует Алек-
сандр Брониславович. – Никому не хо-
чется «попадать» на штрафы, а они се-
годня немалые. Я уверен, что если 
пройтись по этой очереди, то наруше-
ния по разрешительной системе или 
по несоблюдению режима труда и от-
дыха найдутся. Но сегодня наша цель – 
контроль оплаты проезда по платным 
дорогам.

Первый

– Брониславович, есть цель – легко-
вой Вольво из Эстонии, два нарушения, 
– подает знак наш оператор Ирина Ми-
клушевич.

Тут же на спецавтомобиле загора-
ются синие проблесковые маячки. От 
резкого разворота на 180 градусов нас 
вдавливает в мягкие сиденья микроав-
тобуса, и мы отправляемся в погоню за 
эстонцем.

Нарушитель – мужчина лет сорока, 
как будто и не подозревает, в чем его 
вина. Он даже бровью не повел, ког-
да инспектор озвучил размер «штра-
фа», который правильно называет-
ся повышенной оплатой за проезд по 
платным дорогам, – 200 евро. Спокой-
но подсаживается в машину ТИ, под-
писывает документы, протягивает 
банковскую карту к оплате и даже со-
глашается сфотографироваться «для 
прессы» и ответить на пару вопросов 

журналиста. Вот оно, эстонское 
спокойствие!

– Да, я знаю, что надо иметь 
бортовое устройство, но как-то 
не получалось его приобрести, 
спешили очень по делам.
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– Но вам при-
шлось заплатить 200 
евро, а вы так спо-
койны, или это не-
большая сумма для 
Эстонии? – интере-
суемся у мужчины.

– Большая…  Но 
что поделать, надо 
ехать дальше. Бор-
товое устройство в 
следующий раз возь-
мем…

«Штраф» оплачен, 
все документальные 
формальности прой-
дены.

– Счастливого пути, не нарушайте 
больше, – желает эстонцу Ирина Ива-
новна.

«Договоримся, командир?»

– Обычно около 10-15 минут уходит 
на оформление одного нарушителя в 
случае, если он согласен оплатить по-
вышенную оплату на месте и имеется 
банковская карта с суммой, достаточной 
для оплаты, – продолжает свой рассказ 
Александр Реут. – Однако случаи быва-
ют разные. Например, нарушитель не 
согласен оплачивать нарушение или 
нет необходимой суммы для оплаты. 
В этом случае автомобиль помещается 
на штрафную стоянку. Забрать ее отту-
да можно только после погашения за-
долженности в течение 30 суток. Если 
оплаты нет, то автомобиль передается 
в доход государства, такие инциденты 
уже есть, и не всегда ТС владелец заби-
рает свое авто – бывает, что повышен-
ная оплата настолько велика, что пре-
вышает стоимость самого автомобиля.

Один из последних таких случаев 
произошел в январе нынешнего года. 

Тогда был остановлен  гражданин Лит-
вы, частый гость Беларуси, за которым 
числилось 52 нарушения. Не имея при 
себе суммы 5200 евро, именно столь-
ко составил размер повышенной опла-
ты за проезд по платным дорогам, он 
оставил свой автомобиль Volvo S80 на 
штрафстоянке, да так его и не забрал. 
Кстати, бортовое устройство в его авто-
мобиле имелось, но установлено оно 
было неправильно – под металлизи-
рованным лобовым стеклом, через ко-
торое сигнал системы не проходит. В 
таком случае требуется установка до-
полнительного оборудования, о чем 

при заключении договора предупреж-
дается водитель ТС. Невнимательность 
водителя дорого ему обошлась.

Поэтому хочется, чтобы водители не 
игнорировали чтение договора и ин-
струкции к бортовому устройству.

Бывает, что нарушители, которые 
имеют большое число нарушений, 
предъявляют нам претензии, мол, по-
чему не остановили нас раньше, ког-
да сумма повышенной оплаты была 
небольшая, наверняка нас специаль-
но не останавливали, чтобы «нагнать» 
побольше денег за нарушение. Конеч-
но, это не так, нет у ТИ цели «пого-
нять» нарушителя, чтобы взять в счет 
оплаты значительную сумму денег. 
Ведь, следуя такой логике, у нас не 
было бы нарушителей «мелких», на 
100 евро, а их сегодня подавляющее 
количество.

Нередки случаи, когда водители пы-
таются «договориться» с инспектора-
ми, не понимая при этом, что это им 
не поможет. Ведь нарушение все рав-
но не снимется из единой базы, а вот 
привлечь к уголовной ответственности 
взяткодателя запросто транспортный 
инспектор может.
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Спасаем, контролируя,  
а наказываем – спасаясь

Интересуемся у Ирины Миклуше-
вич, каково это работать женщине в ТИ, 
дежурить по ночам, ездить по безлюд-
ным дорогам, не бывает ли страшно? 
Может быть, стоит инспекторам выда-
вать средства защиты, хотя бы газовые 
баллончики?

– В ТИ я работаю давно, еще когда 
находились мы на АПП «Котловка». 
Когда был организован РОКПД «Ошмя-
ны» и Александр Брониславович пред-
ложил вернуться, я без промедления 
так и сделала, мое это дело.

К ночным сменам я уже привык-
ла, организм перестроился. Страха нет, 
хотя истории случаются. Ведь суммы 
к оплате разные предъявляем, порой 
это очень большие деньги. Водители 
по-разному реагируют – кто-то спокой-
но, а кто-то очень нервно и даже агрес-
сивно.  Был случай однажды, муж-
чина-водитель бросился на меня с 
кулаками после предложения подпи-
сать акт. Я не растерялась, моменталь-
но скрутила его «в бараний рог», руку 
заломала за спину – пусть знает наших 
женщин-инспекторов. Так он еще оби-
делся и потом в милицию обращался, 

что я его избила. Правда, это ему не по-
могло, все равно за нарушение запла-
тить пришлось. Так что за себя посто-
ять можем, в средствах защиты особой 
необходимости нет. Надеемся, что и 
дальше они не пригодятся.

Еще об одной истории, доброй, по-
ведал нам Александр Реут, хотя рядом 
находился непосредственный участ-
ник того события – Виктор Станкевич, 
который в это время скромно молчал.

– Наш Марьянович (Виктор Станке-
вич. – Прим. автора) человека спас на 
дежурстве. В ночное время инспекти-
ровали транспорт, заехали на стоянку, 
на которой грузовики ночуют. Смотрят  
– стекло одного автомобиля опущено 
и в оконном проеме висит вниз голо-
вой человек. Человек без сознания, уже 
холодный, кожа синюшная, давно, ви-
димо, там находился. Вызвали скорую, 
милицию. Мужчина оказался водите-
лем российским. Подоспели мы вовре-
мя, медики забрали его в больницу и 
спасли.

Уверен, что даже  одна спасенная 
человеческая жизнь дает нам право 
утверждать, что работаем мы не зря…

Юлия АЛЬГЕРЧИК,
фото автора.
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Сказ о том, 
как быстрые моторы 
растопили лед…
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Начало ледовых сражений было по-
ложено 24 января. В тот день трековые 
гонки «Горячий лед-2015» открыли 
первый этап соревнований. Традици-
онно в  первый день гонщики проходят 
регистрацию, а отличное  состояние 
здоровья железных коней и водите-
лей-молодцов подтверждает админи-
стративный и медицинский контроль. 
При этом дотошные мастера-механики 
проводят техническую инспекцию ав-
томобилей. 

Те, кто успешно прошел эти проце-
дуры (ими стали:  Лукашик Валерий, 
Выдронок Сергей, Русских Иван, Му-
рылев Виталий, Бумай Константин, 
Горбик Евгений, Анискович Денис, 
Хамлюк Дмитрий, Ралло Валерий, Са-
чук Александр, Кончиц Антон – «Диви-
зион 1600» и в «Дивизионе 2000» – Сте-
фанович Александр, Ревотюк Алексей, 
Минич Андрей, Юшкевич Александр, 
Глазко Сергей, Остапенко Андрей, Са-
довский Геннадий, Хамлюк Дмитрий, 
Лапицкий Сергей, Разбицкий Андрей, 
Сачук Александр), проводят свободные 
и официальные тренировки во всех ди-
визионах. 

Таким образом, Татьянин день и 
по совместительству День студентов 
стал днем торжественного открытия 
чемпионата Республики Беларусь по 
трековым автогонкам. Почетная обя-
занность поднятия государственного 
флага была доверена рыцарю ледовых 
баталий года прошедшего – победителю 
Кубка Республики Беларусь 2014 года 
Сергею Лапицкому, что подняло бо-
евой дух и настроило на победу всех 
участников соревнований.

Поклонники этого вида спорта съе-
хались отовсюду, чтобы, во-первых, 

поддержать спортсменов-водителей, а, 
во-вторых,  получить ни с чем не срав-
нимое наслаждение от красоты и ско-
рости самих соревнований. И как бы 
вопреки сказкам, в нашем случае – и 
сказка быстро сказывается, и дело бы-
стро делается… 

Не успев даже остынуть, зрите-
ли уже начали волноваться и болеть 
за лучших и переживать – за отстаю-
щих, ведь на старте уже красовались 
«бойцы» – немцы VW Golf II и более 
близкие нам ВАЗ-2108. Хотя скорость 
автомобилей на треке не порадова-
ла никого, однако очень быстро мощь 
«Дивизиона 2000» развеяла все печали. 
Скорости и борьба, коих не выдержа-
ли некоторые автомобили (например, 
борьбу не смогли продолжить Дми-
трий Хамлюк, Александр Стефанович, 
Александр Юшкевич), согревали зри-
телей. Сам чемпион не смог включить-
ся в полноценную борьбу, но не оттого, 
что был слишком самоуверен, а просто 
потому, что шрус подвел...

Первый этап завершился такими ре-
зультатами: среди выступающих в пер-
вом дивизионе – первое место занял 
Иван Русских (РУСЦ ДОСААФ), второе 
место отвоевал Сергей Выдронок (РУСЦ 
ДОСААФ), третье место осталось за 
Александром Сачуком (РУСЦ ДОСААФ). 
«Летающий», как прозвали его зрите-
ли, «Дивизион 2000» впустил на первое 
место Андрея Остапенко (РСТК ЗАРЯ). 
Кроме того, ему вручили Кубок «Роберт 
Бош». Сергею Лапицкому (СДЮСТШ 
ДОСААФ) удалось все-таки придти вто-
рым, Сергей Глазко (РСТК ЗАРЯ) занял 
третью ступень пьедестала.

…Второй этап чемпионата Белару-
си по трековым автогонкам вновь под-

Зима. Та зима, что закончилась. Та зима, что не принесла нам много снега 
и лютых морозов, но все же сумела подарить радостные моменты игры в снежки, 
катания на санках и лыжах. Смогли мы стать и болельщиками во время 
Чемпионата мира по биатлону среди юношей и юниоров, который прошел 
в Раубичах. Многочисленные соревнования по горным лыжам и сноуборду 
проходили на склонах горнолыжных центров страны. Не остались в стороне 
от главного богатства зимы – снега – и любители автоспорта. За три зимних 
месяца были проведены три этапа Чемпионата Республики Беларусь 2015 года 
по автомобильным трековым гонкам «Горячий лед». Мы уже знакомили наших 
читателей с этим видом спорта, а сейчас, позвольте, припомнив так любимые 
нами  сказки, рассказать вам историю о том, как добры молодцы быстрыми 
моторами лед растопили…
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нял на трибуны сотни зрителей и про-
грел моторы десятка стальных коней. 
В этот раз  разыгрывался уже не кубок 
компании «Роберт Бош», а свой род-
ной  – Кубок ОАО «Белшина». И здесь 
участников подстерегала неожидан-
ность: автомобили класса «Дивизион 
1600» впервые были обуты в монорези-
ну  класса Artmotion, которую предоста-
вила именно компания «Белшина». В 
этот раз в классе «тысячишестиста» 
выступили 13 участников. И скорости 
выросли, и накал борьбы пылал еще 
жарче. Хоть не всем, конечно, удалось 
постоять на пьедестале, но потенциал 
некоторых участников не остался не 

замеченным опытными бойцами.  По-
бедителем стал Александр Сачук, за-
брав себе Кубок «Белшина», лишь вто-
рое место занял победитель прошлого 
этапа Иван Русских, третьим стал Кон-
стантин Бумай. 

Испытав шины от «Белшины»  в не-
простых условиях гонок, спортсмены  
поделились мнением о качестве шин, 
их положительных и отрицательных 
свойствах, которое, надо думать, весь-
ма пригодится их разработчикам для 
усовершенствования модели.

«Дивизион 2000» выступал на спор-
тивной резине с шипами по 4,5 мм. 
Самым быстрым спортсменом стал 
Сергей Лапицкий-младший, став в су-
перзаезде  обладателем Кубка «Белши-
на», за ним, набирая с каждым заездом 

обороты, пришел Андрей Остапен-
ко, мастерство Сергея Глазко позволи-
ло ему занять третью строчку в итого-
вой таблице. Показательно, что мы с 
гордостью можем обратить взор и на 
того, кто занял четвертое место в этом 
классе. После длительного переры-
ва на стадионе «Заря» зрители увиде-
ли за рулем ветерана автоспорта – ма-
стера спорта СССР Анатолия Хамлюка, 
выступившего, на зависть молодым, 
очень достойно.

Не радовала зима нас в этом году. 
Снег упрямо не хотел укрывать поля, а 
зрители и спортсмены жаждали борь-
бы и накала страстей. И все же третий 
этап стартовал, причем аккурат в День 
святого Валентина, когда вокруг вита-
ли любовь и романтика. 

Всего к борьбе в этот день приступи-
ли 9 гонщиков в каждом «дивизионе». 
Ни одного заезда не проиграл Сергей 
Выдронок, Виталию Мурылеву сужде-
но было стать вторым, а Александру 
Сачуку – третьим. Болельщики и пре-
красные дамы трепетали и негодовали: 
куда подевались фавориты прошлых 
этапов чемпионата? Увы, железные 
кони поломками нежданными подве-
ли своих рыцарей. Лишь в суперзаез-
де на финише удалось увидеть старых 
знакомых:   первым финишную чер-
ту пересек Сергей Выдронок, второй и 
третий – Иван Русских и Александр Са-
чук соответственно. 

В «Дивизионе 2000» любимцем пу-
блики стал Дмитрий Хамлюк. Однако в 
призовом зачете его все же обошел Ан-
дрей Остапенко, а вперед Дмитрия про-
пустил Александр Сачук. Напоследок, в 
суперзаезде, на пьедестале первую сту-
пень занял Сергей Глазко, вторую и 
третью – соответственно Дмитрий Хам-
люк и Андрей Остапенко.

В ледовых баталиях соревнуются не 
только сами рыцари, но и их коман-
ды. Год 2015-й принес победу команде 
«РУСЦ ДОСААФ», за ними гордо несут 
свое знамя спортсмены «РСТК Заря», а 
третьей стала команда «РУСЦ-1».

И, как говорится, сказка – ложь, да 
в ней намек: залог побед и в жизни, и 
на треке – упорство, мужество, актив-
ность! 

Татьяна ПАШКЕВИЧ.

ПОБЕДА ДОСТАЛАСЬ 

СИЛЬНЕЙШИМ!

Чемпионат Республики Беларусь 2015 
года по автомобильным трековым гон-
кам завершился личной победой Алек-
сандра Сачука (РУСЦ ДОСААФ) в «Ди-
визионе 1600» (240 очков) и Андрея 
Остапенко (РСТК Заря) в «Дивизионе 
2000» (272 очка). 
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