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Даниил Крец:

«Платон» –
самая масштабная
система оплаты дорог
в Европе и Азии»

Чуть больше месяца осталось 
до ввода в эксплуатацию самой 
внушительной системы оплаты дорог 
«Платон» в России. О ней известно 
немного: 50 775 километров платных 
дорог, 481 рамка контроля,  
138 центров обслуживания, 
авансовая схема платежей. 
Поэтому о том, как будет работать 
«Платон» и в чем его особенности, 
мы спросили у внешнего ведущего 
консультанта по оплате дорожных 
сборов группы компаний Е100 
Даниила КРЕЦА. 

– Даниил Викторович, расскажите, что со-
бой представляет система «Платон»?

– Сейчас самое большое событие в отрасли гру-
зоперевозок – это «Платон», а именно оплата до-
рожных сборов на территории Российской Феде-
рации для грузовых автомобилей массой более 12 
тонн. Старт «Платона» запланирован на 15 ноября 
2015 года. Знаю, что проект находится на строгом 

контроле, идет в срок и его перенос не планирует-
ся. Поэтому Е100 уже сейчас ведет активную ин-
формационную поддержку своих клиентов по вво-
ду оплаты дорожных сборов в России.

За 4 года группа компаний Е100 стала лидером 
по предоставлению нетопливных услуг для пере-
возчиков. Это существенно выделяет Е100 на фоне 
других топливных карт, ведь с нами сейчас мож-
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но проехать  по платным дорогам в 25 странах Ев-
ропы и Азии. А это, согласитесь, бесценный опыт. 

Любой проект по оплате дорожных сборов со-
держит в себе огромное количество деталей и ню-
ансов, начиная от регистрации в системе до ее 
ежедневной эксплуатации. И «Платон» не исклю-
чение. 

Здесь важно всегда помнить, что незнание во-
дителем или руководителем фирмы того или 
иного аспекта по оплате дорог может привести 
не только к штрафам, но и зачастую к остановке 
транспорта. А это колоссальные издержки и неу-
стойки. Поэтому уже сейчас так важно правиль-
но подготовить и проинформировать перевозчи-
ков до старта, ведь это самая масштабная система 
оплаты дорог за многие годы.

– Если сравнивать «Платон» с уже действу-
ющими системами оплаты, в чем, основыва-
ясь на своем опыте, Вы видите их отличия?

– Действительно, у Е100 внушительный опыт рабо-
ты с оплатой дорожных сборов. Например, в 2013 году 
группа компаний Е100 стала самым популярным 
провайдером предоставления услуг по оплате до-
рожных сборов в Беларуси в системе BelToll среди 
международных топливных карт. За две недели до 
старта мы зарегистрировали порядка 20 000 борто-
вых устройств. Почти пятьдесят сотрудников Е100 
еще задолго до старта системы консультировали 
клиентов компании, помогали правильно запол-
нять все документы и отвечали на любые вопросы 
грузоперевозчиков. Кроме этого, благодаря грамот-
ной информационной поддержке перевозчиков и 
безупречному сервису, в 2013 году TollCollect вы-
брала Е100 своим маркетинговым партнером по ин-
формированию польских перевозчиков о специфике 
оплаты дорожных сборов в Германии. 

Это только два факта, подтверждающих, что ни-
когда нельзя оставлять перевозчика в неизвестно-
сти. Всегда нужно доносить до него всю необхо-
димую информацию, помогающую в дальнейшем 
избежать заоблачных штрафов и долгой останов-
ки транспорта.

Если же непосредственно сравнивать «Пла-
тон» с системами оплаты в других государствах, 
то можно сказать, что она относительно проста и 
удобна. Система работает на базе GSM-связи (как 
немецкая, словацкая) с дополнительной возмож-
ностью оплаты дорог маршрутной картой или 
бортовым устройством. К примеру, тот же BelToll 
в Республике Беларусь имеет ряд отличий. Там 
в машине обязательно должно быть бортовое 
устройство, нет других «инструментов» для внесе-
ния платы, работает микроволновая технология, 
позволяющая с помощью рамок контроля и бор-
товых устройств регистрировать оплату в системе. 

Те же рамки стационарного контроля у «Плато-
на» установлены не для оплаты, а для  сканирова-
ния номеров грузовиков и служат, скорее, для кон-
троля, нежели фиксации факта оплаты.

Отличие есть и в оплате. С «Платоном» на лице-
вом счету пользователя системы всегда должны 

быть деньги. Ведь система будет работать только 
на авансовой схеме. Кроме того, в России установ-
лен единый тариф за километр пройденного пути 
по платной дороге – 3,73 рубля. В европейских 
странах все намного сложнее: есть много факто-
ров, таких, как класс эмиссии Евро, количество 
осей, время суток и другие моменты. 

В заключение могу сказать, что все же на дан-
ном этапе сложно говорить о каких-то плюсах и 
минусах системы, ведь в каждой стране есть своя 
специфика. Как показывает практика, все они выя-
вятся самостоятельно после старта и первого года 
эксплуатации.

– Скажите, как будет производиться оплата 
в системе?

– Как я уже говорил выше, это будет авансовая 
схема платежа. Более конкретно могу сказать, что 
в системе «Платон» оплатить дороги можно не-
сколькими способами. Первый – это оформление 
водителем разовой маршрутной карты в пункте 
обслуживания. Второй вариант – использование 
бортового устройства. 

– Немаловажный вопрос: что грозит за нео-
плату дорог в России?

– Штраф за неоплату в системе «Платон» доста-
точно внушительный. От 450 000 (примерно 6 000 €) 
до 1 000 000 (примерно 14 000 €). В данной ситу-
ации самое неприятное – остановка транспорта. 
Здесь приходится платить неустойку заказчику и 
другие издержки, плюс – машина не сможет рабо-
тать и приносить доход. Каждый перевозчик мо-
жет подтвердить, как это тяжело.

Именно поэтому Е100 с первого дня оказы-
вает самую квалифицированную поддержку 
не только перевозчикам, но и их водителям на 
всех этапах. А это залог того, что фуры с Е100 бу-
дут беспрепятственно ездить по дорогам любой 
страны. 

– И последний, может, немного провокаци-
онный вопрос: почему Е100 оказывает кон-
сультационную помощь международным ав-
томобильным перевозчикам?

– Имея в базе несколько тысяч международных 
автомобильных перевозчиков, Е100 считает своим 
долгом помочь им в этом сложном проекте. Од-
ним из преимуществ карт Е100 является их мно-
гофункциональность. Работая по принципу «Одна 
карта – море возможностей», уже много лет ком-
пания предоставляет перевозчикам не только воз-
можность заправиться, но и оплатить дороги, вос-
пользоваться сервисом, паромом, вернуть НДС 
и многое другое. Мы стремимся к тому, чтобы с 
Е100 можно было оплачивать все платные дороги 
Европы и Азии, а у перевозчиков формировалось 
понимание того, что Е100 – это не просто топлив-
ная карта. В этом проекте мы тоже хотим быть 
первыми. Ведь, как говорится, все помнят первого 
человека, покорившего космос.

Беседовала
Надежда ШИГАНОВА.
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Нынешний год существенно изменил лицо евразийской интеграции. Начал 
действовать Договор о Евразийском экономическом союзе (ЕАЭС), тут же 
к тройке первых подписантов примкнула Армения, а спустя семь месяцев – 
Кыргызстан. Итого, пять. Пять стран, пять национальных позиций. Самое простое 
сравнение, которое приходит при этом в голову, – с пальцами на руке. Ведь их 
тоже пять. И, как ни крути, а «скоординированная, согласованная или единая 
политика» совершенно необходима для того, чтобы «пятерня» заработала. Только 
слаженные действия пальцев, какими бы разными они ни казались с виду, могут 
позволить собрать их в жменю, сжать в кулак или, если хотите, сложить в кукиш 
(что в современной экономической политике, как показывает жизнь, тоже 
не последнее дело). Но договориться о том, как действовать всем сообща, сходу 
не получается: как ни складывай «пальцы», а все равно, нет-нет, а один или два 
вылезут в сторону.
Вопросов, по которым не удается пока достичь понимания, немало. И среди них 
есть те, которые самым непосредственным или косвенным образом касаются 
таможенного дела. В том, насколько справедливы и объективны эти слова, можно 
было убедиться на 6-й Международной научно-практической конференции «От 
Таможенного союза к Евразийскому экономическому союзу: современность 
и перспективы», которая прошла в сентябре. Для участия в ней в Минск съехались 
представители государственных администраций всех пяти стран-членов ЕАЭС, 
а также Евразийской экономической комиссии (ЕЭК), Всемирной таможенной 
организации и т.д. О чем же говорили и спорили эксперты?..

Пройдем ли 
таможню?
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Старт большой работы

На пороге 2015 г. страны-интеграто-
ры были полны ожиданий. По словам 
Владимира ГОШИНА, члена Колле-
гии (Министра) по таможенному со-
трудничеству Евразийской экономи-
ческой комиссии (ЕЭК), нормативные 
документы давали некоторое определе-
ние Единому экономическому простран-
ству, в условиях которого страны жили 
какое-то время, но не вносили полной 
ясности по поводу его принципиаль-
ных отличий от Таможенного союза. Ев-
разийский экономический союз, в этом 
смысле, получил более понятные очер-
тания: в Договоре о ЕАЭС и иных доку-
ментах прописаны 4 главные свободы 
– движения услуг, товаров, капиталов, 
рабочей силы. Мнения о степени такой 
свободы высказывались разные, но, к 
примеру, Александр Лукашенко, Пред-
седатель Высшего Евразийского эконо-
мического совета, Президент Республи-
ки Беларусь, фундаментом ЕАЭС считает 
полную отмену изъятий и ограничений в 
движении товаров. Относительно просто-
ты и легкости предстоящей работы ил-
люзий никто не строил. В ЕЭК подчерки-
вали: само подписание Договора о союзе 
является стартом большой работы, кото-
рую еще предстоит проделать странам 
на пути экономической интеграции.

Что же получилось по факту? Влади-
мир Гошин пока разводит руками:

– Разумеется, всем нам уже с 1 января 
хотелось бы в полной мере ощутить, что 
союз наступил и мы сделали большой каче-
ственный шаг вперед. Но 1 января гражда-
не в разных странах – членах ЕАЭС вряд ли 
почувствовали серьезные изменения в своей 
жизни. Да и сегодня таких изменений пока 
нет…

Понятно, отдельные шаги сделаны, но 
в целом картина видится именно такой. 
Не готовые в один момент открыть свои 
рынки партнеры по интеграции отдали 
предпочтение поэтапной либерализа-
ции, планы реализации которой напо-
минают сложное расписание движения. 
Нужны примеры? Пожалуйста. В насто-
ящее время в странах ЕАЭС уже функци-
онирует единый рынок услуг. Всего 43 
сектора. Из них по 23 секторам форми-
рование единого рынка осуществляется 
с 1 января 2015 г. для всех государств – 
членов ЕАЭС. По 8 секторам для Белару-
си и России единый рынок услуг сфор-
мирован с нынешнего года, для Армении 
– с 12 мая текущего года; для Казахстана 
– заработает в соответствии с планами 

либерализации, но не позднее 1 янва-
ря 2025 г. По 6 секторам для Казахстана 
правила единого рынка услуг будут дей-
ствовать с 1 января 2016 г.. По другим 6 
секторам услуг правила единого рынка 
услуг для Казахстана не действуют… Или 
вот еще. Как ожидается, с 1 января 2016 г. 
должен начать работать общий рынок 
лекарственных средств и медицинской 
техники: Минздравы пяти стран сейчас 
договариваются, как запускать лекарства 
на общий рынок. Общий рынок элек-
троэнергии должен быть сформирован 
только к 2019 г., а нефти, газа и нефте-
продуктов – не позднее 2025 г.

Интересы транспортной отрасли, 
многие вопросы формирования едино-
го рынка транспортных услуг отодвину-
ты к обозримым горизонтам времени. 
Самый спорный вопрос здесь, пожалуй, 
– об отмене разрешений на перевозку 
товаров автомобильным транспортом 
«в/из третьих стран». И для того, чтобы 
уйти от разрешительной системы и бе-
лорусский перевозчик мог беспрепят-
ственно возить грузы из Европы в Рос-
сию, Казахстан или Кыргызстан, идут 
очень и очень сложные переговоры. От-
дельные эксперты относят вероятность 
решения этих проблем к 2025 г. Но, – с 
надеждой смотрит в будущее Владимир 
Гошин, – может быть, стороны догово-
рятся и раньше… И предлагает бизнесу 
с пониманием относиться к происходя-
щему:

– Если в интеграции продвигаться 
слишком быстро, существует опасность, 

Владимир 
ГОШИН, член 
Коллегии 
(Министр) по 
таможенному 
сотрудничеству 
Евразийской 
экономической 
комиссии (ЕЭК).
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что мы можем сделать не вполне каче-
ственный продукт, чего-то не предусмот-
реть. Перед нашими глазами яркий при-
мер такого развития событий – проблемы 
Шенгенской зоны и Евросоюза, который ис-
пытывает сейчас серьезное давление…

Создание условий для развития тамо-
женного дела, сокращения нагрузки на 
участников внешнеэкономической дея-
тельности (ВЭД), ускорения внешнетор-
говых операций при постоянном росте 
объемов пересекающих границу това-
ров в контексте развития интеграции 
представляется одной из самых важ-
ных задач. И самых непростых. Следу-
ет учитывать тот факт, что решение этих 
вопросов неразрывно связано с урегули-
рованием норм налогового, финансово-
го, денежно-кредитного и иного законо-
дательства.

Андрей БЕЛЬЯНИНОВ, руково-
дитель Федеральной таможенной 
службы Российской Федерации, вы-
ражает свое мнение по поводу происхо-
дящего:

– На таможенных службах всегда, что 
называется, тренируются, здесь проходят 
обкатку самые разные процессы. Тамож-
ня была локомотивом при создании нор-
мативной базы и рамочных условий фор-
мирования Таможенного союза. Сейчас уже 
работаем в формате ЕЭП…

И результаты этой работы, по его сло-
вам, вполне осязаемые: существенное 
сокращение времени таможенного де-
кларирования и в целом таможенных 
операций, унификация порядка тамо-
женного администрирования, включая 

единые правила декларирования това-
ров и уплаты таможенных платежей, 
установление единых правил опреде-
ления таможенной стоимости товаров, 
страны происхождения, согласован-
ность принципов взимания косвенных 
налогов при экспорте и импорте това-
ров, выполнении работ, оказании услуг 
и т.д.

Некоторое замешательство стран-пар-
тнеров на старте не убавило, впрочем, 
привлекательности интеграционных 
процессов: они позитивно оцениваются 
другими государствами. К партнерству с 
ЕАЭС интерес проявляют Вьетнам, с ко-
торым уже официально подписано со-
глашение о создании зоны свободной 
торговли, а также Иран, Китай, Южная 
Корея. 

Кстати, о Китае. Именно в Поднебес-
ную сейчас устремляется вектор между-
народного сотрудничества ЕАЭС. Если 
совсем недавно активно рассматривал-
ся вопрос о создании общих транзитных 
систем с Евросоюзом, то на сегодняшний 
день, по ряду причин, инициативу в об-
суждении этих вопросов перехватил Ки-
тай. Владимир Гошин делится планами:

– На перспективу можно говорить о соз-
дании трансконтинентальной системы 
таможенного транзита. Мы рассчиты-
ваем реализовать эту идею в рамках со-
пряжения двух экономических проектов — 
ЕАЭС и Экономического пояса Шелкового 
пути, о создании которого заявил Китай. 
Надеюсь, тесное сотрудничество наших 
стран позволит реализовать глобальную 
идею КНР по созданию экономического поя-
са, который свяжет Китай и Европу через 
страны ЕАЭС. 

Более того, китайские коллеги уже пред-
ложили подумать о взаимном признании 
уполномоченных экономических операто-
ров. Получается, в отношении решения от-
дельных вопросов они готовы двигаться 
даже быстрее, чем мы, члены ЕАЭС...

Впечатляют и масштабы интеграции: 
ЕАЭС занимает 1-е место в мире по пло-
щади, которая составляет около 20 млн 
кв. км, 7-е место – по численности насе-
ления стран (более 180 млн человек). Со-
вокупный ВВП превышает 4 трлн долл. 
США. Как отметил руководитель россий-
ской ФТС, «мы уже вполне взрослые ребята, 
пора нам двигаться дальше.. Нам есть что 
сказать таможенному сообществу мира». 
И предложил, в частности, организо-
вать во Всемирной таможенной органи-
зации свой, евразийский дивизион. Что-
бы ЕАЭС выступал как самостоятельный 
член, имел свое юридическое лицо.

Андрей 
БЕЛЬЯНИНОВ, 

руководитель 
Федеральной 
таможенной 

службы 
Российской 
Федерации.
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Но нельзя не согласиться с Влади-
миром Гошиным, который уверен: для 
сотрудничества на взаимовыгодных 
условиях с третьими странами «необхо-
димо сначала устранить проблемы в сво-
ем доме». Это правда. Вернемся к образу, 
с которого мы начали разговор: чтобы 
протянуть для приветствия ладонь но-
вому партнеру, нужно, чтобы рука тебя 
слушалась.

Важность взаимопонимания внутри 
ЕАЭС готов отстаивать и Армен ГЕВОР-
КЯН, заместитель Министра финан-
сов Республики Армения: «В скла-
дывающихся реалиях, находясь в общем 
экономическом пространстве, для каждого 
государства-члена ЕАЭС помимо внутрен-
них проблем особое значение приобретает 
решение стратегических задач развития 
пространства в целом». И спустя какое-то 
время добавляет: «Армения всегда готова 
к проведению скоординированной и согла-
сованной политики на всем пространстве 
ЕАЭС с целью концентрации общих уси-
лий, своевременного решения возникающих 
проблем в рамках существующих экономи-
ческих возможностей, а также предупреж-
дения их возможного дальнейшего влияния. 

Только совместными усилиями мы смо-
жем достичь повышения конкурентоспо-
собности экономик, создания условий для 
стабильного развития. Взаимоприемле-
мый вариант может быть найден, когда 
одна сторона не отрицает полностью по-
зицию другой стороны, а готова дискути-
ровать, искать компромисс».

О позиции Армении несколько слов 
стоит сказать особо. Страна, как видит-
ся, готова к конструктивному диалогу и 
по ряду вопросов может предложить ин-
тересные решения. Собственный опыт 
развития подсказывает ей: дойти к цели 
можно разными дорогами, нужно толь-
ко постараться найти их. Чего стоит же-
лание Армении диверсифицировать 
транспортное сообщение с территорией 
остальных стран ЕАЭС, от которых она 
оторвана. Армен Геворкян объясняет:

– Пока нас связывает одна маленькая су-
хопутная дорога через Кавказский хребет, 
которая в осенне-зимний период подверже-
на обвалам. Закрывается «Верхний Ларс», и 
республика оказывается отрезанной от всех. 
Сейчас прорабатываются новые решения: 
без устойчивых транспортных связей труд-
но увеличивать объемы взаимной торговли. 
Будем расширять транспортные возмож-
ности, к примеру, искать выход через Иран 
на Каспий и далее доставлять товары паро-
мом в Россию. Да, это большой круг, но аль-
тернативные пути доставки нужны…

В части решения вопросов, касаю-
щихся компетенций таможни, большие 
надежды возлагаются на проект Тамо-
женного кодекса ЕАЭС, который сейчас 
активно обсуждается партнерами по ин-
теграции. Новый кодифицированный 
документ уже в ближайшее время дол-
жен сменить отставший от жизни Та-
моженный кодекс Таможенного союза. 
Впрочем, мнения по этому поводу есть 
разные.

Таможенный кодекс: 
«мы скоро будем жить по-новому?»

Спустя буквально две недели после 
таможенной конференции пресс-служ-
ба ЕЭК со ссылкой на Владимира Гоши-
на распространила заявление о том, что 
подготовка Таможенного кодекса ЕАЭС 
вступила в завершающую стадию. Это 
заявление было сделано по итогам 15-
го заседания рабочей группы по совер-
шенствованию таможенного законода-
тельства. Одновременно сообщалось о 
том, что на заседании сторонам удалось 
снять ряд разногласий по проекту Тамо-
женного кодекса, а принципиальные во-
просы по закреплению в нем принципа 
резидентства, а также изменению подхо-
дов к взиманию косвенных налогов бу-
дут дополнительно рассмотрены на за-
седании Совета ЕЭК.

Не может не радовать оперативность, 
с которой эксперты нашли понимание. 
Впрочем, в отсутствие информации о 
том, по каким именно вопросам сняты 

Армен 
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финансов 
Республики 
Армения.



8 TIR journal ■ Интеграция№ 10 (25), октябрь 2015 г.

разногласия, стоит вернуться к дискус-
сии, происходившей в преддверие Дня 
таможенника, и выслушать мнения ее 
участников о перспективах стратегиче-
ски важного документа.

«Не думаю, что преувеличу, если ска-
жу, что Таможенный кодекс ЕАЭС – самый 
ожидаемый и обсуждаемый сейчас как биз-
несом, так и таможенными администра-
циями стран документ, — считает член 
Коллегии (Министр) по таможенному 
сотрудничеству ЕЭК. — По итогам вну-
тригосударственного согласования проек-
та было получено порядка полутора тысяч 
замечаний и предложений только от Бела-
руси, России и Казахстана. Сейчас к этой 
работе подключились новые участники 
интеграционного объединения — Армения 
и Кыргызстан. Полученные замечания но-
сят как технический, так и концептуаль-
ный характер».

Деловое сообщество пяти стран имеет 
свои резоны ожидать новый Таможенный 
кодекс: его проект оказался едва ли не пер-
вым масштабным документом, в разра-
ботке которого бизнес принимал непосред-
ственное участие. 

Документ по сравнению с ныне дей-
ствующим кодексом должен получить 
ряд преимуществ. Так, по словам Вла-
димира Гошина, авторы проекта поста-
рались обеспечить максимальную уни-
фикацию таможенного регулирования 
в государствах – членах ЕАЭС, миними-
зировать количество отсылок к нацио-
нальному законодательству, привести 
терминологию в соответствие с Догово-
ром о ЕАЭС, учесть положения между-
народных конвенций по таможенным 
вопросам. Не остались без внимания во-

просы модернизации таможенного регу-
лирования с учетом современного уров-
ня развития информационных систем.

Однако по объективным причинам не 
все задуманное удалось реализовать в 
полной мере. Так, не получилось полно-
стью избежать отсылок к национально-
му уровню. Таможенное законодатель-
ство неразрывно связано с налоговым, 
валютным, банковским, административ-
ным, гражданским законодательством, а 
по сравнению с таможенным делом эти 
сферы в рамках ЕАЭС еще недостаточно 
унифицированы. И некоторые отсылки 
пришлось оставить.

Таможенный кодекс ЕАЭС ориентиро-
ван на электронный документооборот. 
В проекте предусматриваются возмож-
ности совершения в автоматическом ре-
жиме таможенных операций, связанных 
с регистрацией деклараций и выпуском 
товаров, а также подачи декларации в 
электронном виде без представления до-
кументов, на основании которых она за-
полнена.

В ЕЭК убеждены: новый кодекс позво-
лит упростить процедуру оформления 
товаров, реализовать идею электрон-
ного документооборота, сократить вре-
менные и финансовые издержки для 
бизнеса при совершении таможенных 
процедур. В нем прописано и использо-
вание механизма «единого окна» при со-
вершении таможенных операций, в том 
числе связанных с прибытием, убытием 
и декларированием товаров. Все нова-
ции перечислять не будем.

Однако самое время спросить, какие 
вопросы в таможенном законодатель-
стве остаются неурегулированными? 
Многие из тех «белых пятен», барье-
ров и ограничений, которые существу-
ют на внутреннем рынке и которые еще 
только предстоит устранить, по мнению 
Владимира Гошина, лежат скорее в эко-
номической плоскости, нежели сугубо 
таможенной. Так, на уровне глав прави-
тельств будет обсуждаться проблема от-
сутствия единых правил признания то-
варов, произведенных из иностранных 
на территории свободных экономиче-
ских зон. По этим вопросам уже на про-
тяжении пяти лет стороны не могут до-
говориться. Ожидает своего решения и 
вопрос обеспечения единого механиз-
ма применения международных кон-
венций (например, Киотской конвенции 
или Стамбульской конвенции о времен-
ном ввозе). Трудности в его решении об-
условлены тем, что все страны имеют 
различный «объем присоединения» и, 
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соответственно, отличающиеся обяза-
тельства.

На сегодняшний день существует кол-
лизия в законодательствах, транспорт-
ном и таможенном. Таможенное законо-
дательство не разрешает иностранным 
грузовикам, которые находятся на вре-
менном ввозе или ввезены как транс-
портное средство международной пе-
ревозки, осуществлять внутренние 
перевозки по территории ЕАЭС. А транс-
портное законодательство разрешает это 
делать. По словам представителя ЕЭК, 
когда писалось таможенное законода-
тельство, возобладал принцип поддерж-
ки национального перевозчика: пусть 
работают свои, а не иностранцы. Сейчас 
эксперты приравнивают это решение к 
барьерам. И вопрос обсуждается с колле-
гами из транспортного блока: разрешить 
такие перевозки? Вычеркнуть запрет из 
таможенного законодательства? Но пока 
никто не готов сказать, как это решение 
отразится на транспорте.

Не находит пока своего решения и во-
прос о возможности и, собственно, необ-
ходимости компенсаций тем странам, ко-
торые пострадали в результате введения 
партнерами по ЕАЭС торговых санкций и 
ограничений. Никто не оспаривает права 
государства вводить такие, односторон-
ние, меры. Это допускает та же ВТО. Но 
что делать с теми государствами, кото-
рые сами таких ограничений не вводи-
ли, но оказываются заложниками своих 
союзнических обязательств?.. Кто-то из 
партнеров по интеграции считает, что 
необходимо прописать соответствую-
щие нормы в наднациональном законо-
дательстве, кому-то достаточно возмож-
ности решения этих вопросов на уровне 
двустороннего и даже межведомствен-
ного взаимодействия.

Все эти проблемы не лучшим образом 
сказываются на предпринимательской 
деятельности, удлиняют, усложняют и 
делают более дорогими логистические 
цепочки.

И вот уж совсем неожиданный вираж 
в дискуссии по поводу содержания ново-
го Таможенного кодекса. Это как раз тот 
случай, когда, как говорилось выше, не-
которые замечания сторон «носят кон-
цептуальный характер».

Хотя кодекс и готовился при активном 
участии Казахстана, за год мнение экс-
пертов из этой страны изменилось. И с 
их стороны возник вопрос: а что если ко-
декс будет носить рамочный характер? И 
единой останется только система тамо-
женного транзита? У Владимира Гоши-

на по этому поводу возникли встречные 
вопросы: если так, то порядок заявления 
таможенных процедур следует отнести 
на национальный уровень? Туда же – 
порядок заполнения деклараций, формы 
деклараций?… Представитель ЕЭК утри-
ровал, конечно, но, по его словам, такие 
предложения настораживают. Анализи-
руя ситуацию, он рассказал:

– Мы уже провели несколько встреч, но 
пока представители Казахстана настаи-
вают на своем. Вопрос будет выноситься 
на уровень вице-премьеров, но может до-
стигнуть и более высокого уровня. Ведь все 
это говорит об отходе от достигнутых 
ранее договоренностей.

Тут, пожалуй, можно вспомнить его 
же слова, сказанные 26 марта в Санкт-Пе-
тербурге на VI форуме Ассоциации евро-
пейского бизнеса «Северное измерение». 
Тогда, в частности, Владимир Гошин вы-
разил уверенность в том, что таможен-
ное регулирование в ЕАЭС должно быть 
наднациональным:

– Ни в одной из стран союза не долж-
но быть особенностей в данной области. 
Это моя принципиальная позиция, и про-
шедшие пять лет показали, что, как толь-
ко мы даем возможность национальным 
администрациям вводить свои особые ус-
ловия, мы тут же натыкаемся на ряд се-
рьезных противоречий и между таможен-
ными органами, и между странами.

Кроме всего, если вернуться на не-
сколько лет назад, можно вспомнить, 
что одной из причин разработки нового 
Таможенного кодекса как раз и призна-
валась необходимость исключить осо-
бенности национального таможенного 
регулирования по аналогии с Евросою-
зом, где таможенное законодательство 
по максимуму регулируется на уровне 
наднациональных отношений…

Учитывая все сказанное, когда же 
можно было бы ожидать подписания Та-
моженного кодекса ЕАЭС? Тем более, что 
эти сроки уже неоднократно корректиро-
вались. Главы правительств в этом пла-
не настроены решительно. Вот на заседа-
нии Евразийского межправительственного 
совета, который проходил в Гродно 8 сен-
тября, глава Правительства Российской 
Федерации Дмитрий Медведев напомнил 
участникам заседания, что Таможенный 
кодекс ЕАЭС должен быть направлен на 
подписание до конца 2015 г. 

А что думают по этому поводу экспер-
ты?

У белорусской стороны принципи-
альных возражений и несогласован-
ных предложений не осталось. По словам 
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Юрия СЕНЬКО, Председателя Госу-
дарственного таможенного комитета 
Республики Беларусь, все замечания с 
нашей стороны учтены. Глава белорус-
ского ГТК убежден:

– За оставшееся время все формальности 
будут в странах ЕАЭС выполнены, и в 2016 
году мы ждем вступления в силу Таможен-
ного кодекса ЕАЭС.

В ЕЭК также рассчитывают на то, что 
ведомства стран евразийской «пятерки», 
ответственные за доработку нового та-
моженного законодательства, приложат 
все усилия, чтобы свести к нулю имеющи-
еся разногласия, найти компромиссные ре-
шения и выдержать заявленные сроки. Что 
ж, последние заявления, поступающие из 
ЕЭК, убеждают в том, что такой ход раз-
вития событий вполне возможен.

Импонирует позиция Армении. На во-
прос о том, успеют ли страны согласовать 
в текущем году проект нового Таможенно-
го кодекса, Армен Геворкян улыбнулся:

– У нас есть исторический опыт удар-
ного труда. Мы приложим все усилия, 
ведь Таможенный кодекс – это один из 
самых важных элементов интеграции. 
Уверен, мы успеем…

Принцип резидентства: 
друг или враг?

Говоря об особенностях происходя-
щей в настоящее время работы по со-
вершенствованию таможенного законо-

дательства, мы умышленно умолчали 
об одном крайне важном вопросе, о ко-
торый партнеры по интеграции слома-
ли уже немало копий. Возможность 
отмены так называемого принципа ре-
зидентства. На текущий момент хозяй-
ствующий субъект подает таможенную 
декларацию таможенным органам той 
страны, в которой он зарегистрирован. 
Это далеко не всегда удобно. Более того, 
препятствие представляется бизнесу на-
столько существенным, что в перечне 
ограничений и барьеров, мешающих сво-
бодному движению товаров, который был 
сформирован при подготовке Договора о 
ЕАЭС, принцип резидентства занимает 
первую строку. 

Владимир Гошин поясняет:
– Мы постарались объяснить прави-

тельствам стран – членов ЕАЭС, что для 
того, чтобы отменить принцип рези-
дентства и разрешить участникам ВЭД 
подавать декларации в любой стране со-
юза, мало исключить статью 368 Тамо-
женного кодекса. Нужно проделать очень 
большой объем работ по изменению ва-
лютного, налогового, административно-
го, банковского и других законодательств. 
Это целый пласт работ, но при желании 
все это можно сделать.

И вот желания, как оказалось, у раз-
ных стран разные. Беларусь, к примеру, 
выступает, горячим сторонником отме-
ны принципа, а Казахстан долгое время 
отстаивал позицию преждевременности 
его отмены. Лиха беда начало. Если пять 
месяцев назад стороны, рассматривая во-
прос об отмене принципа резидентства, 
пришли к заключению, что вернуться к 
его обсуждению необходимо не раньше 
2020 г., то в ходе таможенной конферен-
ции Даулет ЕРГОЖИН, Председатель 
Комитета государственных доходов 
Республики Казахстан, и вовсе сооб-
щил о том, что его страна направила в 
ЕЭК предложения по исключению этого 
вопроса из повестки дня, а самих норм – 
из Таможенного кодекса ЕАЭС.

Свою позицию, в частности, Даулет Ер-
гожин обосновал следующим образом:

– Принцип резидентства должен сохра-
ниться. Налогоплательщик той или иной 
страны должен растамаживаться там, где 
он зарегистрирован. Ведь возникает вопрос: 
если дать возможность налогоплатель-
щику, например, из Казахстана растама-
живать и уплачивать налог на добавлен-
ную стоимость в любой из стран ЕАЭС 
(пусть это будет Армения или Беларусь), 
то как возвращать НДС, если он вернет то-
вар? Какой бюджет будет возвращать пла-

Даулет 
ЕРГОЖИН, 

Председатель 
Комитета 

государственных 
доходов 

Республики 
Казахстан.
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тельщику НДС? Бюджет Беларуси будет 
возвращать НДС компании, которая заре-
гистрирована в Казахстане? Или, к приме-
ру, компания из Беларуси начнет растама-
живать товар в Казахстане, и тогда мы 
будем возвращать налог из своей казны? 

Это начнет рушить выстроенную си-
стему налогообложения, которая сегод-
ня действует на основе межгосударствен-
ных соглашений. В отношении косвенных 
налогов четко расписан порядок и меха-
низм учета товаров, пересекающих госу-
дарственные границы. Отмена принципа 
резидентства в ЕАЭС несет высокий риск 
перетока товаров, создания условий для 
контрабанды, в том числе для создания 
схем по уклонению от уплаты налогов.

В свою очередь Андрей Бельянинов 
отметил, что позиция Казахстана отно-
сительно отмены принципа резидент-
ства аргументирована и заслуживает са-
мого внимательного изучения. Хотя она 
и небесспорна.

Окончательные выводы делать преж-
девременно. Да и по заверениям Вла-
димира Гошина, «с партнерами по ЕАЭС 
сейчас происходят консультации, будут 
проводиться рабочие встречи и в рамках 
ЕЭК. Мы детально обсудим имеющиеся у 
сторон опасения…».

Требуется авторитетный арбитр

Многими из тех вопросов, которые ка-
жутся партнерам по интеграции порой 
трудноразрешимыми, мог бы заняться 
Суд Евразийского экономического сою-
за. Сюда, кстати, могут быть отнесены 
и проблемы, связанные с применени-
ем таможенного законодательства. Уже 
сейчас именно так часто и происходит. 
Как рассказал Александр ФЕДОРЦОВ, 
Председатель Суда Евразийского эко-
номического союза, значительная 
часть обращений из тех, что поступают 
в суд, напрямую связаны с таможенным 
регулированием и иными взаимосвя-
занными вопросами, что, естественно, 
влечет для субъектов хозяйствования 
обязательства по таможенным, нало-
говым, иным платежам, влияет на по-
рядок выпуска товаров в свободное об-
ращение. Более того, международные 
судебные органы, по его словам, наделя-
ются полномочиями не только в части 
разрешения споров, но и осуществления 
толкования норм законодательства, и 
обеспечения его единообразного приме-
нения государствами-членами и органа-
ми союза.

Однако пока евразийский суд, по мне-
нию экспертов, не дотягивает до уровня 
аналогичных институтов в той же Евро-
пе. Для того чтобы понять, как могут ра-
ботать такие механизмы при их долж-
ной отладке, достаточно привести один 
пример. В наших реалиях, если тамо-
женный орган принял решение о клас-
сификации товара, а потом, через год, 
передумал и отозвал свое решение, то 
хозяйствующему субъекту насчитыва-
ются платежи за весь период времени, 
прошедшего с момента принятия пер-
вого решения. Похожие ситуации рас-
сматривались Европейским судом, но 
привлекает внимание решение, которое 
было принято. Рассмотрев ситуацию, в 
Европе суд принял решение о том, что, 
если таможенный орган на первом этапе 
вынес неверное решение, он, тем не ме-
нее, еще полгода должен оформлять то-
вары прежним кодом. 

Все для того, чтобы соблюсти пра-
ва субъектов хозяйствования, которые 
в свою очередь получают возможность 
приспособиться к новому классифика-
ционному решению. О том, чтобы ввести 
код задним числом, и речи не идет… Что 
называется, почувствуйте разницу.

Впрочем, не только таможенное за-
конодательство, но само общее право 
в ЕАЭС только формируются. И все еще 
может быть…

Виктор КОСМИН,
фото автора.

Александр 
ФЕДОРЦОВ, 
Председатель 
Суда 
Евразийского 
экономического 
союза.
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Программа новая – 
проблемы старые

Проект концепции Программы развития логистической системы Республики 
Беларусь на 2016-2020 гг. был одобрен 4 сентября 2015 г. на заседании коллегии 
Министерства транспорта и коммуникаций Республики Беларусь. В соответствии 
с процедурой, после утверждения проекта концепции Программы начинается 
разработка самого проекта Программы с последующим его утверждением 
Советом Министров Республики Беларусь.
Итак, Концепция утверждена, идет разработка самой Программы. Ждать 
осталось совсем немного, и все заинтересованные увидят, наконец, 
долгожданную Программу развития логистической системы Республики 
Беларусь на 2016-2020 гг. Журнал «TIR» как специализированное отраслевое 
издание, безусловно, отслеживает «этапы большого пути». И это понятно, ведь 
следующая пятилетка явно будет непростой для Беларуси, и те приоритеты 
развития логистической системы, которые будут отражены в Программе, должны 
предопределить не только условия работы транспортно-логистической отрасли, 
но и ее результативность в целом.
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Очертим круг проблем… 

Для начала приведем несколь-
ко очень важных цифровых показате-
лей, наглядно характеризующих поло-
жение дел в отрасли. В соответствии 
с выполненной НАН Беларуси оцен-
кой эффективности реализации Про-
граммы развития логистической си-
стемы республики до 2015 года 
(далее – Программа) инвестиции в ос-
новной капитал в учитываемых ло-
гистических центрах (ЛЦ) в 2013 году 
составили 1628,9 млрд рублей и возрос-
ли по сравнению с 2011 годом в 3,1 раза. 
Наибольший рост инвестиций в основ-
ной капитал ЛЦ наблюдался из ино-
странных источников (без кредитов 
(займов) иностранных банков): их объ-
емы за 2011-2013 гг. увеличились в 
7,6 раза. Соответственно, вырос и 
удельный вес иностранных инвести-
ций в структуре инвестиций в основ-
ной капитал ЛЦ с 10 % в 2011 г. до 
25 % в 2013 г. 

Беларусь не смогла привлечь значи-
мых инвесторов в логистический сек-
тор, за исключением некоторых зару-
бежных застройщиков, которые возвели 
складские площади и сейчас продают их 
либо сдают в аренду. Так, с 2010 года в 
строительство логистической инфра-
структуры нашей страны было вложено 
порядка 0,690 млрд евро. В то же время, 
например, Украина только в 2012-2014 
годах привлекла в логистический сек-
тор более 2,2 млрд евро.

Проведенный НАН Беларуси анализ 
реализации мероприятий Программы 
неопровержимо свидетельствует:

не выполнена разработка биз-
нес-планов по модернизации матери-
альной базы существующих организа-
ций оптовой торговли для оказания ими 
дополнительных логистических услуг;

не осуществлены организация строи-
тельства и развитие объектов сервисной 
инфраструктуры ЛЦ, в том числе гости-
ниц, организаций розничной торговли, об-
щественного питания, автостоянок и др.;

не организованы стажировка профес-
сорско-преподавательского состава, осу-
ществляющего подготовку кадров в обла-
сти логистики, за границей и консультации 
с ведущими зарубежными специалистами.

Некоторые мероприятия были вы-
полнены, однако не в полном объеме 
или же включают в себя незначитель-
ный объем работ. Выполнение неко-
торых мероприятий Программы не 
привело к ожидаемым результатам.

В общем, результаты реализации 
Программы таковы:

1) Привлечение дополнительных инве-
стиций, образование новых инновацион-
ных рабочих мест – дополнительные ин-
вестиции привлечены. По данным отчета 
Нацстата, в 2011 году было задействова-
но 3939 человек, в 2012 году – 4367 чело-
век, а в 2013 году их количество состави-
ло 5126 человек, что на 1187 больше, чем 
в 2011 году, т.е. наблюдается рост.

2) Увеличение доходов от транспор-
тно-логистической деятельности, в том 
числе при организации перевозок тран-
зитных грузов, экспорта транспортных 
услуг и обеспечения вклада отрасли «Транс-
порт» в ВВП, до 9%. Так, экспорт услуг 
логистическими центрами в 2013 году 
составил 43 296 тыс. долл. и снизился 
на 3,7 %  по сравнению с 2012 г. Доля 
транспортных услуг в экспорте услуг 
ЛЦ в 2013 г. составила 53%. Удельный 
вес экспорта услуг ЛЦ в общем экспор-
те услуг Республики Беларусь в 2011 
г. составил 0,92 % , в 2012 г. – 0,63 % , 
в 2013 г. – 0,59 %  , т.е. идет его снижение. 

Приведенные данные в определен-
ной мере все же говорят о том, что дей-
ствующие ЛЦ преимущественно работа-
ют на внутреннем рынке и тем самым 
способствуют совершенствованию ин-
фраструктуры оптовой торговли. Экс-
порт же услуг ЛЦ не оказывает суще-
ственного влияния на общий экспорт 
услуг Республики Беларусь. Удельный 
вес валовой добавленной стоимости в 
ВВП вида экономической деятельности 
«Транспорт» по итогам 2009 г. составил 
5,4 %, в 2010 г. – 5,5 %, в 2011 г. – 5,8 %, в 
2012 г. – 6 %. 

3) Использование логистических прин-
ципов в оптовой торговле повысило эффек-
тивность и качество услуг организаций 

Логистическая 
система 
Республики 
Беларусь.
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оптовой торговли страны. Формирова-
ние более крупных оптовых организаций 
в форме оптово-логистических центров 
привело к сокращению числа мелких и 
средних оптовых организаций, не спо-
собных выдержать конкуренцию с круп-
ными оптовыми структурами.  Так, чис-
ло организаций оптовой торговли в 
Республике Беларусь в 2007 г. составля-
ло 10715 единиц, в 2013 г. их количество 
возросло до 15411 единиц (увеличилось 
в 1,4 раза). В структуре оптового товаро-
оборота доля малых организаций снизи-
лась с 52,7% в 2011 г. до 43,2 % в 2013 г., 
доля крупных организаций возросла с 
9,4% в 2011 г. до 18,4% в 2013 г. Также 
увеличилось количество складских пло-
щадей класса «А» и «В». Эти данные также 
могут косвенно свидетельствовать о вли-
янии реализации Программы на совер-
шенствование оптовой торговли в стране. 

Нам придется снова прибегнуть к 
цифровым аргументам, т.к. в данном 
случае это необходимо. Итак, анализ 
статистических данных, опубликован-
ных Нацстатом, показывает, что объем 
логистических услуг, оказанных органи-
зациями, осуществляющими логисти-
ческую, транспортно-экспедиционную 
деятельность, в фактически действовав-
ших ценах в 2014 году по сравнению с 
2013 годом вырос на 38,3% и составил 
1517 млрд рублей. Указанный рост обе-
спечен за счет роста логистических ус-
луг логистическими операторами на 
арендованных структурных элементах 
ЛЦ в 3,3 раза, логистическими операто-

рами на складах и (или) других объектах 
– в 3,7 раза. Однако снизился на 15,6% 
объем логистических услуг, оказанных 
на транспортно-логистических центрах, 
при этом их удельный вес в общем объ-
еме услуг составил 37,2% против 61,1% в 
2013 году, на оптово-логистических цен-
трах, торгово-логистических центрах – 
на 1,0%, с падением удельного веса до 
14,6% (20,3% в 2013 г.). Также снизился 
удельный вес логистических услуг, ока-
занных ЛЦ, до 61,6% в 2014 году про-
тив 70% в 2013 году по причине сни-
жения объема логистических услуг на 
транспортно-логистических центрах 
на сумму 115,4 млрд рублей (78,8%), 
на оптово-логистических центрах, 
торгово-логистических центрах – на 
16,7 млрд рублей (92,5%).

Подводя итоги Программы, в каче-
стве основных проблем функционирова-
ния логистической системы Республи-
ки Беларусь следует, очевидно, назвать 
следующие «болевые точки»:

 в условиях глобализации снабже-
ние, производство и сбыт в экономи-
ке Республики Беларусь недостаточно 
увязаны со спросом и предложени-
ем в конкретных секторах товарного 
рынка, что затрудняет формирование 
эффективных логистических цепей 
поставки материальных ресурсов;
 возведение только 50% ЛЦ, запла-

нированных Программой, указывает 
на неудовлетворительную привяз-
ку их к местности при выборе пло-
щадок для размещения и реальным 
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логистическим потокам (большин-
ство ЛЦ построено на свободных 
территориях в районах нахождения 
кольцевых или других автомобиль-
ных дорог без учета возможностей 
использования железнодорожного 
транспорта с целью формирования 
мультимодальных схем доставки 
грузов и оптимизации логистиче-
ских потоков);
 сравнительно незначительные ин-

вестиции в логистический сектор по 
сравнению с соседними странами; 
 сложность организации доставки с 

участием нескольких видов транспор-
та, включая недостаточно эффектив-
ное взаимодействие в начально-ко-
нечных и транзитных (пограничных) 
пунктах;
 отсутствие в большинстве ЛЦ ком-

плексности выполнения логистиче-
ских услуг, что чрезвычайно актуаль-
но в настоящее время;
 значительный уровень тарифных 

ставок аренды складских помещений 
класса «А» и «В»;
 основная часть созданных ЛЦ пред-

назначена для работы с товарами 
народного потребления, а сегмент 
сырьевых ресурсов остается недоста-
точно освоенным;
 в значительной степени неисполь-

зованной остается удобно терри-
ториально расположенная и ком-
муникационно развитая складская 
инфраструктура железнодорожного 
транспорта.

Приняты стандарты

За период действия Программы при-
няты ряд государственных стандартов 
в области логистической деятельности: 
СТБ 2046-2010 «Транспортно-логистиче-
ский центр. Требования к техническому 
оснащению и транспортно-экспедици-
онному обслуживанию»; СТБ 2047-2010 
«Логистическая деятельность. Термины 
и определения»; СТБ 2133-2010 «Клас-
сификация складской инфраструкту-
ры»; СТБ 2306-2013 «Услуги логистиче-
ские. Общие требования и процедура 
сертификации» и СТБ 2345-2013 «Ло-
гистическая деятельность. Требования 
к профессиональной компетентности 
персонала исполнителей логистических 
услуг и процедура сертификации». 

Система национальной стандартиза-
ции пока не позволила придать новый 
импульс развитию и повышению конку-
рентоспособности рынка логистических 
услуг, а о качестве логистических ус-
луг и их комплексности вообще речь не 
идет и здесь наблюдается большое от-
ставание от ЛЦ, расположенных в стра-
нах-соседках – Литве, Латвии, Польше.

Интеграция неизбежна

Опыт реализации Программы, конеч-
но, будет учтен при разработке проекта 
Программы развития логистической си-
стемы на 2016-2020 гг. Будет проанали-
зирован и опыт развития иностранных 
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СТБ ПРИНЯЛИ,  
А ЧТО ИЗМЕНИЛОСЬ?

Указанные стандарты в своей осно-
ве базируются на применении лучших 
мировых практик в области логисти-
ческой деятельности. Однако приме-
няют ли их субъекты хозяйствования? 
Большой вопрос. Безусловно, сертифи-
кация как самих исполнителей логи-
стических услуг, так и их персонала 
проводится БелГИС в добровольном по-
рядке. Но цифры демонстрируют сле-
дующее: по состоянию на 1 сентября 
2015 г. только 3 ЛЦ (ООО «Евротибас», 
СП «Транзит» ООО, ООО «Балтспед ло-
гистик») прошли сертификацию логи-
стических услуг на соответствие СТБ 
2306-2013 и получили соответствую-
щие сертификаты. В процессе серти-
фикации находятся еще 3 ЛЦ и 3 ло-
гистических оператора. Что касается 
сертификации персонала, то ни один 
субъект хозяйствования не рискнул об-
учить и сертифицировать персонал в 
соответствии с СТБ 2345-2013.

логистических систем, особенности 
конъюнктуры на торговом и транспорт-
ном рынках, новые тенденции в сфере 
глобализации и региональной интегра-
ции, тенденции развития научно-техни-
ческого прогресса, рекомендации ряда 
международных и общественных орга-
низаций логистической направленно-
сти и программы развития ведущих ми-
ровых логистических компаний.

Кроме того, благодаря развитым 
внешнеэкономическим связям, росту 
товаропроводящих сетей и благопри-
ятному географическому положению, 
Республика Беларусь является инте-
грирующим звеном в торговле между 
государствами ЕС и государствами Ази-
атско-Тихоокеанского региона, что по-
зволяет рассматривать логистическую 

деятельность в качестве одной из важ-
нейших составляющих экспорта услуг. 
По планам Китая, сухопутный участок 
Нового шелкового пути также пройдет 
через Беларусь. Страна неизбежно будет 
интегрирована в мировое транспортное 
пространство. 

Перед Республикой Беларусь сто-
ит задача: занять достойную нишу в 
международных внешнеторговых по-
токах. Продуктивность и успешность 
данного процесса, так или иначе, отраз-
ятся не только на рейтинге республи-
ки по Индексу эффективности логисти-
ки LPI (The Logistics Performance Index), 
значения которого рассчитываются Все-
мирным банком с периодичностью один 
раз в два года (Республика Беларусь с 
2014 года занимает 99-е место, Поль-
ша – 31-е, Литва – 46-е, Латвия – 36-е, 
Россия – 90-е, Казахстан – 88-е), но и в це-
лом на экономике государства

Планируется что Программа развития 
логистической системы Республики Бе-
ларусь на 2016-2020 гг. будет включать 
подпрограмму «Развитие транзитного 
потенциала Республики Беларусь, авто-
дорожных и железнодорожных пунктов 
пропуска на Государственной границе 
Республики Беларусь» (далее – Подпро-
грамма). На этом настаивает Минфин, 
т.к. финансирование ограничено, а объ-
единение нескольких программ в одну 
позволит сэкономить средства.

Один хорошо, а четыре – лучше…

Образно говоря, партитура Про-
граммы рассчитана на «игру в четы-
ре руки». Так, в утвержденном проек-
те концепции Программы в качестве 
заказчика-координатора Программы 
определено Министерство транспор-
та и коммуникаций Республики Бе-
ларусь. Заказчиком Подпрограммы в 
части обеспечения реализации меро-
приятий, направленных на внедрение 
современных информационных техно-
логий пограничного контроля, являет-
ся Государственный пограничный 
комитет, за обеспечение выполнения 
мероприятий, направленных на разви-
тие автодорожных пунктов пропуска, 
отвечает Государственный таможен-
ный комитет, за реализацию мер по 
развитию железнодорожных пунктов 
пропуска и укреплению технической 
базы межгосударственных передаточ-
ных станций – Белорусская железная 
дорога.
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Прогнозы, конечно, дело рискованное…

В соответствии с экспертными оцен-
ками, годовой потенциал рынка логи-
стических услуг Республики Беларусь 
оценивается в объеме более 1,5 млрд 
долл. 

Продолжится строительство ЛЦ раз-
личной функциональности, включая 
ЛЦ на судоходных реках и в транспорт-
ных узлах. В результате реализации 
Программы развития логистической 
системы Республики Беларусь на 2016-
2020 гг. будет построено еще 36 ЛЦ об-
щей площадью около 1200 тыс. м2. До-
ходы от логистической деятельности 
в 2020 году должны превысить 7 трлн 
рублей (в текущих ценах).

В результате реализации Подпро-
граммы доходы от транзита в 2020 
году должны превысить 1,5 млрд 
долларов США. В том числе: дохо-
ды от транзита нефти по магистраль-
ным трубопроводам  –  179,2 млн 
долл.; стоимость услуг по транзиту 
природного газа по магистральным 
трубопроводам  –  481,9 млн долл.; до-
ходы от транзита в сфере транспор-
та (за исключением трубопроводного 
транспорта)  – 864 млн долл.

Планируется, что ряд инвестицион-
ных проектов по развитию логистиче-
ской инфраструктуры  и  инфраструк-
туры, необходимой для осуществления 
транзита по территории республики, 
а также мероприятия, связанные с со-
вершенствованием законодательства, 
развитием международного сотрудни-
чества, образованием, наукой, инфор-
мационно-коммуникационным разви-
тием, будут финансироваться в рамках 
соответствующих  программ по  разви-
тию транспорта, дорожного хозяйства, 
энергосистемы, услуг в сфере связи, 
образования и информатизации либо 
в форме государственно-частного пар-
тнерства.

На реализацию мероприятий Под-
программы, направленных на развитие 
автодорожных пунктов пропуска через 
Государственную границу Республики 
Беларусь на 2016-2020 годы, в ценах 
2015 года потребуется 1581,14 млрд 
рублей из средств республиканского 
бюджета. На реализацию мероприятий 
Подпрограммы, направленных на раз-
витие  железнодорожных пунктов про-
пуска на 2016-2020 годы, – 312,0 млрд 
рублей, в том числе 209,9 млрд рублей 
из средств республиканского бюджета, 

и 102,1 млрд рублей из собственных 
средств организаций.

Планы – грандиозные

План меро приятий проекта Програм-
мы по развитию логистической системы 
на пред стоящую пятилетку предпола-
гает совершенствование правового обе-
спечения отрасли как националь ного, так 
и международного уров ня (СНГ и ЕАЭС). 
Запланированы разработка законов «О 
логистиче ской деятельности в Республике 
Беларусь», «О товаропроводящих (дистри-
бьюторских) сетях Респу блики Беларусь», 
заключение со глашений с ЕС о междуна-
родных смешанных перевозках грузов и 
о свободе автомобильных перевозок гру-
зов и пассажиров. Проектом Программы 
предполагается и создание Национальной 
логистической ассоциации.

В 2015-2020 годах БелНИИТ «Тран-
стехника» проведет исследования 
между народных и республиканских то-
варно-транспортных потоков, изучит тех-
ническое состояние логистической инфра-
структуры. Минторг займется оценкой 
эффек тивности национальной системы 
товародвижения и ее логистиче ских из-
держек.

Одной из приоритетных задач называ-
ется обеспечение макси мальной лояль-
ности государства при таможенном и по-
граничном администрировании. Обещано 
уменьшить правовую и техниче скую на-
грузку, связанную с боль шим количе-
ством нетарифных барьеров и документо-
оборотом.

Продолжится модернизация междуна-
родных пунктов пропу ска для увеличения 
пропускной способности грузопотоков и 
ускорения их движения. В планах разви-
тие е-технологий при про ведении тамо-
женных операций и внедрение техноло-
гий автома тического принятия решений о 
выпуске товаров при электронном декла-
рировании. Госстандарт и Минторг будут 
работать над сертификацией субъектов 
логистической деятель ности (ЛЦ и опе-
раторов) на соответствие СТБ 2306-2013 и 
СТБ 2345-2013, а «Транстехника» – над ме-
тодологией оценки их эффективности.

Планы, как видим, без преувеличения 
грандиозные, цели – высокие и светлые, 
а будут ли они выполнены?.. Это зависит 
только от нас.

Дмитрий КУРОЧКИН,
фото автора.
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И мастерство,  
и вдохновение...

11 и 12 сентября. Надрывный рев моторов два дня раздавался над могилевским 
агролесотехническим колледжем. Посвященным объяснять не нужно: 
на протяжении вот уже нескольких лет здесь, наряду с иными специалистами, 
из самых обычных мальчишек готовят водителей-международников. И потому 
большегрузы диковинкой не считаются. Однако в эти дни для шума моторов, 
звучащей из динамиков музыки, деловой суеты и улыбок на лицах был особый 
повод. Автодром колледжа стал площадкой для проведения очередного 
конкурса профмастерства водителей магистральных автопоездов. Вернее, 
финального этапа вот уже 9-го по счету профессионального состязания, которое 
год за годом организует Ассоциация «БАМАП».
Лучшие водители снова съехались изо всех уголков страны, чтобы в очередной 
раз выяснить, «кто ж на свете всех…» Быстрее? Сильнее? Опытнее?… Трудно 
сказать, что именно становится залогом успеха в таком конкурсе. Скорее всего, 
не одно какое-то качество, сколь бы выдающимся оно ни было, а сплав самых 
разных профессиональных, личных и деловых черт белорусских водителей. 
Предлагаем разобраться в этом любопытном вопросе, а заодно понаблюдать 
за тем, как происходили заезды, выслушать мнения участников, организаторов 
и гостей состязания. И даже заглянуть туда, где временем и людьми 
управляет не свисток судьи, а… обычный звонок, отсчитывающий учебные 
«сорокапятиминутки».



TIR journal ■ Конкурс 19 № 10 (25), октябрь 2015 г.

Своя формула

Моторы ревели на трассе не зря. 
Скорость прохождения трассы – и в 
соревновании по экономному вожде-
нию, и при демонстрации навыков 
управления автопоездом, безуслов-
но, была важна. Так высчитывается 
результат: каждая секунда от старта 
до финиша, каждая ошибка или невы-
полнение водителем упражнения не-
избежно добавляют ему очков. Штраф-
ных очков. Все они последовательно 
плюсуются. Лучший водитель – тот, у 
кого их по итогу оказывается меньше. 
И еще, кажется, один момент в поль-
зу скорости: «при равенстве результа-
тов у нескольких участников конкур-
са предпочтение отдается участнику, 
прошедшему трассу с наименьшим вре-
менем». Но не все так просто.

Будь водитель хоть Льюисом Хэмил-
тоном или Даниилом Квятом, это еще 
не гарантирует ему успеха в конкурсе, 
в целом. Тут вам не Формула-1, и у про-
фессионального мастерства современ-
ного водителя-международника пол-
но своих секретов. Да и чтобы попасть 
на трассу, нужно доказать, что ты этого 
достоин.

…Еще год назад, в Смолевичах, на 
базе государственного аграрно-тех-
нического профессионального лицея 
проходил отборочный, теоретический, 
этап конкурса. Экзамен, в котором уча-
стие приняли полсотни команд, при-
зван был выявить уровень знаний во-
дителей по тем вопросам, от которых 

напрямую зависит безопасность и це-
лостность доставки груза. Тут и знания 
ПДД, и Конвенции МДП 1975 г., и пра-
вил эксплуатации цифрового тахогра-
фа, безопасной погрузки и крепления 
груза. Думаете, все? Вовсе нет, экзамен 
включал в себя также вопросы на зна-
ние Соглашения о международных пе-
ревозках скоропортящихся пищевых 
продуктов и о специальных транспорт-
ных средствах, предназначенных для 
этих перевозок (СПС), и Европейско-
го Соглашения о международной до-
рожной перевозке опасных грузов (ДО-
ПОГ)... Согласитесь, немало. Кстати, в 
финале оказались лишь 14 команд (и 
одна, пятнадцатая, выступила вне кон-
курса – команда ОАО «МАЗ»).

Уже в Могилеве внимательно сле-
дивший за всем происходящим 
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Александр Сегодник, председатель 
Постоянной комиссии по образо-
ванию, культуре и науке Палаты 
представителей Национального Со-
брания Республики Беларусь, на-
зовет автопоезда «сухопутными лай-
нерами, покоряющими просторы», а 
водителей-международников – их капи-
танами. И это сравнение, похоже, оправ-
данное: сегодня водитель, садящийся в 
кабину тягача, должен обладать самым 
широким спектром знаний и навыков. 
Да, груз должен быть доставлен к заказ-
чику максимально оперативно, в срок, 
но скорость – лишь один из помощни-
ков водителя. И реветь мотором нуж-
но с умом. Впрочем, динамики, скоро-
сти на конкурсе тоже хватало. Недаром 
же руководитель спортивной коман-
ды «МАЗ Спорт-Авто» Валерий Коз-
ловский, еще один почетный гость 
конкурса, все норовил назвать заез-
ды гонками. По его словам, «по накалу 
борьбы, страстей и азарта все напомина-
ло гоночную трассу»...

Неслучайный выбор

Заметили, теоретический отбороч-
ный этап конкурса проходил на базе 
одного учреждения профтехобразова-
ния, финал – на автодроме другого? 
Это – не случайность. При опреде-
лении нового «места встречи» вы-
бор Могилевского государственного 
профессионального агролесотехни-

ческого колледжа имени К.П. Ор-
ловского, а именно таково полное 
название этого учебного заведения, 
был осознанным. Близость к учащим-
ся позволяет решать большое число 
задач, среди которых, безусловно, со-
здание условий для непринужденного 
общения профессионалов нынешнего 
и будущего поколений. Учащиеся, гово-
ря простым языком, могут прикоснуть-
ся к своей будущей специальности, ока-
заться в кабинах самых современных 
тягачей, задать интересующие их во-
просы настоящим асам автомобиль-
ных дорог. Что касается именно моги-
левского колледжа…

Еще в мае этого года Ассоциация 
«БАМАП» в трех номинациях опреде-
ляла лучшие учреждения образования 
и транспортные организации, прини-
мающие участие в профподготовке во-
дителей-международников, – «Лучшее 
учреждение образования», «Лучшая ба-
зовая организация» и «Лучший препо-
даватель года». Колледж им. К.П. Ор-
ловского стал победителем в первой из 
перечисленных номинаций. Как было 
указано, «за значительный вклад в со-
вершенствование учебно-материальной 
базы и подготовку водителей-междуна-
родников». И финал конкурса было ре-
шено проводить именно здесь.

Пока заезды еще не начались, зада-
дим парочку вопросов руководителю 
СООО «Могилеввнештранс» Михаи-
лу Ларченко. Его предприятие высту-
пает в качестве базового для коллед-
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жа: значительное количество учащихся 
тут проходят так называемую практи-
ку. Для этих целей, по словам Михаи-
ла Ларченко, разработана специальная 
программа, которая предполагает, что 
практикант не просто отработает по-
ложенное время в мастерской, но по-
знакомится с работой на самых разных 
участках предприятия.

А собственно, что это дает? Директор 
СООО «Могилеввнештранс» уверен:

– Таким образом, учащийся не толь-
ко имеет возможность закрепить по-
лученные знания и навыки на практи-
ке, но получает представление о месте 
своей профессии, своего труда в систе-
ме работы всего предприятия. Он узна-
ет, как оформляются и выдаются доку-
менты, как отслеживается в компании 
маршрут, по которому движется управ-
ляемый им автомобиль, и какие нюансы 
возникают в случае, если первоначально 
заданный маршрут вдруг изменяется... 
Мы стараемся сделать все, чтобы мо-
лодой водитель получил всестороннюю 
подготовку.

Мое убеждение: специальность води-
теля-международника не может позво-
лить своему обладателю мыслить узко. 
Это не просто «крути баранку, жми на 
педали». С пониманием молодого водите-
ля, что он работает в системе, приходит 
ответственность перед другими людьми 
за свои действия.

Впрочем, давайте пока вернемся на 
конкурс. Еще чуть-чуть, и здесь начнут-
ся заезды.

Конкурс один, цели разные

Даже то немногое, что уже сказано 
о конкурсе профмастерства, может по-
мочь ответить на вопрос о целях и за-
дачах его проведения. Безусловно, пря-
мой ответ содержится в Положении о 
конкурсе, в строгом соответствии с ко-
торым он и проводится. Но давайте 
отвлечемся от документа и попробу-
ем сами выяснить ответ на вопрос «А 
зачем?..» Тем более, что случай помог 

Михаил ЛАРЧЕНКО, руководитель 
СООО «Могилеввнештранс».

Диагональная 
парковка.



TIR journal ■ Конкурс22№ 10 (25), октябрь 2015 г.

услышать самые разные мнения са-
мых разных людей: с этим вопросом 
корреспондент одной из центральных 
белорусских газет и в шутку, и всерьез 
обращался и к участникам конкурса, и 
к его организаторам.

Одним из первых на этот вопрос от-
ветил Геннадий Бальцевич, пред-
седатель оргкомитета конкурса, за-
меститель генерального директора 
Ассоциации «БАМАП»:

– Участие, а тем более победа в конкур-
се профессионального мастерства – это 
хорошая возможность позиционировать 
себя на рынке, подчеркнуть уровень ра-
боты, способность выполнить ее каче-
ственно. Создать такой имидж предпри-
ятию, чтобы заказчик грузоперевозки 
– с учетом прочих равных – доверил тебе 
груз, а не кому-то другому, выбрал тебя 
из многих. Конечно, высокий уровень ма-
стерства водителей, которые садятся 
в тягачи, упрощает этот выбор грузо-
владельца. Это – бонусы транспортного 
предприятия от участия в конкурсе.

Свои задачи перед собой ставит, разу-
меется, и Ассоциация «БАМАП». Тре-
буется создать условия для повышения 
конкурентоспособности белорусского 
транспортного сектора в целом. И тут 
целое хитросплетение факторов. И осо-
бая атмосфера, окунаясь в которую ны-
нешние учащиеся и будущие водите-
ли-международники лучше понимают, с 
чем они будут иметь дело, какие требо-
вания будут к ним предъявляться. Посмо-
трите, как горят глаза мальчишек, когда 
водители мастерски проходят крутой 
вираж, как они спорят о том, почему во-

дителю не удалось выполнить сходу тот 
или иной элемент. Все это говорит об их 
увлеченности. Тут же и возможность 
для нынешних профессионалов, руково-
дителей транспортных предприятий 
понять, чем они могут быть полезны в 
подготовке кадров для отрасли. И многое 
другое…

С этим мнением согласен Георгий 
Малиновский, директор колледжа:

– В процессе конкурса, в ходе заездов все 
мы – и учащиеся, и те, кто учит молодых 
ребят, – увидели, над чем необходимо ра-
ботать…

Директор СООО «Могилеввнеш-
транс» Михаил Ларченко видит в уча-
стии в конкурсе свои преимущества, 
позволяющие повышать эффектив-
ность работы предприятия:

– Можно сказать, конкурс подсказыва-
ет, какие резервы мы еще не использова-
ли. Сейчас все включили режим экономии. 
Это касается, в первую очередь, расхода 
топлива. А оно, как известно, занимает 
почти треть всех расходов предприятий 
– 32 процента.

Да и потом, пусть учащиеся заража-
ются романтикой нашей работы. Какой 
еще другой автомобиль может сравнить-
ся с большегрузом?! Современный автопо-
езд не только функционален. Он служит 
истинным украшением любой автотрас-
сы, его можно сравнить с красивой девуш-
кой. Как элегантны его движения, когда им 
управляет профессионал…

А что же участники конкурса? Води-
тели в своих оценках немногословны: 
сказываются собранность перед заезда-
ми и напряжение в ожидании резуль-
татов. И все же они с удовлетворением 
говорят о пользе конкурса. Так, один из 
его фаворитов и неоднократный побе-
дитель профессиональных состязаний 
прошлых лет Александр Шамёнок, 
водитель ОАО «АТП № 6 г. Новопо-
лоцка», назвал сразу несколько плю-
сов своего участия:

– Конкурс помогает находиться в то-
нусе. Тот факт, что это состязание, до-
полнительно мобилизует. Все происхо-
дит быстро, динамично… Не дервенеешь 
за рулем.

И конечно, хорошо проверить на огра-
ниченном пространстве и в сжатые сро-
ки, что ты умеешь, понять, что делаешь 
неверно. Профессионализм повышается.

Плюс именно здесь, на конкурсе, появи-
лось много новых знакомых, друзей. Об-
щение тоже важно…

И это далеко не все мнения о том, 
каких целей помогает достичь конкурс 

Михаил 
СВИСТУН, судья 
конкурса (слева), 
и Геннадий 
БАЛЬЦЕВИЧ, 
председатель 
оргкомитета 
конкурса, 
заместитель 
генерального 
директора 
Ассоциации 
«БАМАП».
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профмастерства, какие задачи он по-
зволяет решать. И участники, и органи-
заторы ставят перед собой свои задачи. 
И, что характерно, решают их.

Стоит, пожалуй, отметить и тот 
факт, что конкурс профессионального 
мастерства, который организует Ассо-
циация «БАМАП», не единственный в 
своем роде. На транспорте такая фор-
ма выявления лучших профессиона-
лов и повышения имиджа своих пред-
приятий весьма распространенная. 
Так, неделей позже, после того как в 
Могилеве состязались водители-меж-
дународники, на площадке диспетчер-
ской станции «Подкастельцы» филиала 
«Автотранспортное предприятие №6 
г. Новополоцка» ОАО «Витебскоблав-
тотранс» прошли открытые областные 
соревнования по профессиональному 
мастерству водителей грузовиков и ав-
тобусов. А 29 сентября в Гомеле на базе 
Дворца культуры железнодорожников 
прошел конкурс «Машинисты нашей 
магистрали». Свое мастерство и знания 
демонстрировали работники локомо-
тивных бригад.

Что ж, по замечанию одного из го-
стей нашего конкурса, «желание стать 
лучшим, показать, на что ты способен, 
– это хорошие качества для настоящего 
профессионала. И победить должен имен-
но профессионал, лучший из лучших. Это 
не только логика конкурса, это – логика 
нашего развития». 

Чуть иначе, чем прежде

Все течет, все изменяется. И кон-
курс профмастерства водителей маги-
стральных автопоездов исключением 
из этого неписаного правила не явля-
ется. Нет, в правилах проведения ны-
нешнего конкурса радикальных изме-
нений не произошло, но отдельные 
корректировки «добавили перцу».

Так, с нынешнего финала оргкоми-
тет осуществляет видеорегистрацию 
выполнения упражнений, предусмо-
тренных условиями конкурса. При воз-
никновении спорных ситуаций видео-
запись способна восстановить картину 
происходящего и помочь дать объек-
тивную оценку действиям водителя.

Кроме того, судейской коллегией 
установлен лимит контрольного вре-
мени прохождения трассы при фигур-
ном вождении. Как отметил Геннадий 
Дашкевич, главный судья конкур-
са, директор учебного центра «БА-
МАП-ВЕДЫ», с учетом особенностей 
площадки был сделан контрольный за-
езд и к полученному времени добавле-
но 15 процентов. Получается, 8 фигур 
водители должны проехать за 9 минут. 
Превышение лимита означает начис-
ление штрафных очков.

Аналогичным образом поступили и 
с трассой для экономного вождения. 
Здесь также был сделан контрольный 
заезд, а его время – увеличено. Про 
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запас, ведь на трассе всякое может про-
изойти. Ее протяженность, к слову, со-
ставила 1 200 метров.

Подход организаторов к проведению 
заездов в целом можно назвать весь-
ма строгим. А легкость, с которой от-
дельные водители-международники 
выполняли задания, можно объяснить 
лишь высоким уровнем мастерства и 
способностью сконцентрироваться в 
ответственный момент. Но никак не 
простотой самих заданий.

Вот некоторые выдержки из Правил. 
«Тренировки на трассе запрещены». «При 
выполнении упражнений по движению 
автопоезда задним ходом открывать 
дверь автопоезда не допускается». «При 
невыполнении (пропуске) участником 
конкурса одной или более фигур, а также 
при прохождении дистанции не по схеме 
он не получает зачет в этой части кон-
курса».

Предупредили организаторы кон-
курса и возможные упреки со стороны 
участников состязания по экономно-
му вождению и в особенности тех, кто 
прошел трассу с не самым лучшим ре-
зультатом, по поводу «холодного дви-
гателя» в начале заездов. Мол, белорус-
ский тягач (а для этой части конкурса 
был выставлен новенький «МАЗ») в 
этом состоянии «жрет» больше. Генна-
дий Дашкевич объяснил: «Во-первых, на 
МАЗе установлен двигатель Мерседес. А 

во-вторых, Правилами предусмотрено, 
что «для обеспечения равных условий всем 
участникам соревнований по экономно-
му вождению автопоезда перед началом 
соревнований двигатель тягача прогре-
вается не менее 20 минут». Тут стоит 
оговориться, чтобы всем было понят-
но: если так называемое фигурное во-
ждение водители «сдают» на своих ма-
шинах, то при проведении экономного 
вождения все участники выступают на 
одном автопоезде.

Экономия в два раза!

Только представьте, именно такой 
разрыв в результатах по расходу то-
плива показали участники при провер-
ке экономного вождения! По услови-
ям этой части соревнования, каждый 
«участник конкурса должен преодо-
леть дистанцию с минимальным рас-
ходом топлива, не допуская выключе-
ние двигателя». А скоростной режим 
выбирать приходится самим! Член су-
дейской бригады Игорь Гончаров, 
улыбаясь, дает необходимые поясне-
ния:

– Водители выбирают оптимальную 
скорость движения с минимальным рас-
ходом топлива. Каждый должен учиты-
вать: при повышенной скорости движе-
ния топлива расходуется больше. Есть 

Геннадий ДАШКЕВИЧ, главный судья 
конкурса, директор учебного центра 
«БАМАП-ВЕДЫ».

Александр ШАМЁНОК, водитель ОАО 
«АТП № 6 г. Новополоцка».
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на этой трассе и своя «закавыка»: уже 
ближе к финишу водитель должен подъ-
ехать к специальной стойке, снять с нее 
кольцо, а через несколько метров вновь 
одеть его на другую стойку. Вот и реша-
ют для себя асы… С одной стороны, нуж-
но проехать быстрее. С другой, на неболь-
шой скорости можно на ходу и снять, и 
одеть кольцо. А если на скорости подле-
таешь, тормозить нужно. А при трога-
нии с места самый большой расход то-
плива происходит. Задача!.. 

И снова судья хитро улыбается…
Все так. И кому-то эту задачу удается 

решить, а кому-то не очень. Геннадий 
Бальцевич подводит к табло, на кото-
ром воедино собираются все результа-
ты водителей:

– Смотрите, вот у одного водите-
ля расход топлива составил 639 грам-
мов (по Правилам, расход исчисляется 
в граммах), а вот 1 000 граммов. Чув-
ствуете разницу? Дистанция одна, ав-
томобиль один, а результаты… Но луч-
ше посмотрите на этот результат: 492 
грамма! Рекорд!..

Да, для нынешнего конкурса рекорд. 
Но стоит подумать и о другом: если на 
нашей условной трассе это повод для 
гордости, то на реальной – работа тако-
го водителя способна приносить пред-
приятию ощутимую экономию. А это 
уже совсем иные рекорды.

Высший пилотаж

Кто сказал, что искусство высше-
го пилотажа неподвластно водите-
лям-международникам?! Кто считает, 
что автопоезд тяжелый и неповорот-
ливый?! Всех скептиков участники той 
части конкурса, где проверялись навы-
ки фигурного вождения, сумели убе-
дить в своей правоте: автопоезд может 
делать сложные фигуры. Пускай, и на 
земле!

Тягачи с прицепами, длиной поч-
ти два десятка метров, буквально тан-
цевали по площадке 100 на 120 ме-
тров: извивались «змейкой», огибали 
круги, с аккуратностью преодолевали 
«колею», словно заученными движе-
ниями парковались по диагонали, по-
очередно передним и задним ходом 
заезжали в бокс… 

А чего стоит фигура «Стоп», при вы-
полнении которой нужно деликатно, с 
одного торможения, сбить установлен-
ную на высоте бампера планку?! Это 
должен быть не удар, и даже не толчок, 

а… легкое прикосновение к ней. На-
столько легкое, чтобы, упав на землю, 
планка не свалила стоящие перед ней 
кегли. При этом остановка автопоезда 
в обозначенной трехметровой зоне за-
прещена.

Или фигура «Мишень». Это послед-
няя фигура, по выполнению кото-
рой фиксируется время всего заезда. 
Участник конкурса должен остано-
вить автопоезд таким образом, что-
бы вертикально закрепленная стойка 
на переднем бампере его автопоезда 
указывала как можно ближе к центру 
мишени, нарисованной на асфальти-
рованной площадке. Радиус централь-
ного круга в «Мишени» составляет все-
го 10 сантиметров, а водитель в таком 
положении, как вы понимаете, уже не 
видит, что происходит перед его авто-
мобилем…

Наблюдать за этим зрелищем было 
интересно. Увлечены происходящим 
были все. Представители предприятий, 
приехавшие поболеть за свою коман-
ду, как им и положено, болели, надры-
вая голоса и разбивая ладони. Учащи-
еся спорили друг с другом: «Если бы 
водитель прибавил газу и довернул, не 
сбил бы он эту стойку!..» Судьи сохра-
няли внешнее спокойствие, но время 
от времени из них прорывалось: «На 
углу красный флажок видели? Нужно 

Член судейской бригады  
Игорь ГОНЧАРОВ.
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объехать его с правой стороны! И даль-
ше едем по трассе! Смотрите внима-
тельно!..»

Быстрее всех с фигурным вождением 
справился Андрей Дудчик, СООО «Бре-
ствнештранс». Его результат – 4 мину-
ты 9 секунд (4.09). А лучший результат 
в этой части конкурса показал водитель 
из СП «Курс» ООО Владимир Савчук. Он 
отстал от своего коллеги на 8 секунд, 
но прошел трассу без штрафных очков. 
Очень близко к ним подобрались Ва-
дим Гронский из СП «Курс» ООО (4.10) 

и Андрей Якуш из СП «Веставто» ОАО 
(4.19). Для сравнения, дольше всех рисо-
вал круги водитель, который справил-
ся с заданием за неполных 9 минут. За 
10.22 задание осилил водитель, резуль-
тат которого не был зачтен.

Свое восхищение мастерством води-
телей высказал Михаил Свистун, су-
дья конкурса:

– Участники показывают хорошие ре-
зультаты. Слабых, случайных водите-
лей здесь нет. Можно даже сказать, что 
все водители находятся в равной «весо-
вой» категории. И это, думаю, придает 
конкурсу интерес, привносит в него ин-
тригу. Все выигрывают от того, что в 
конкурсе участвуют настоящие профес-
сионалы.

Я был главным судьей на первых таких 
соревнованиях в Ассоциации «БАМАП» в 
2004 году и могу сказать, что с того вре-
мени вырос и уровень организации конкур-
са, и уровень профессионализма водите-
лей. Каждый раз не перестаю удивляться, 
как водителям удается столь быстро и 
филигранно выполнять столь сложные 
элементы. Вы же тоже видели, водитель, 
который справился с фигурным вождени-
ем быстрее остальных, практически не 
останавливался?! Боковую парковку – схо-
ду, будто все время только и делал до это-
го, что тренировался…

Помогает ли это в работе? Несмотря 
на то, что только что хвалил водителей 
за скорость, скажу: никакая работа не 
любит спешки. Тем более работа водите-
ля. Нужно уверенно и спокойно, с соблю-
дением всех правил дорожного движения 
выполнять свою работу.

Победители и призеры

Догадка судьи конкурса по поводу 
тренировок, кстати, не шутка. Многие 
водители действительно тренируют-
ся перед участием в конкурсе. Об этом 
рассказал Борис Беликов, дирек-
тор представительства Ассоциации 
«БАМАП» в г. Витебске:

– От нашей области в конкурсе уча-
ствуют две команды – ОАО «АТП № 6 
г. Новополоцка» и ТЧУП «Сергеев В». Оба 
предприятия очень ответственно отно-
сятся к конкурсу. Скажем, Иван Ращин-
ский, руководитель новополоцкого 6-го 
АТП, выделяет специальную площадку 
для подготовки, ребята тренируются… 
Конечно, бывают случаи, как говорят, 
«пришел, увидел, победил», но АТП № 6 
придерживается иной стратегии.

Борис БЕЛИКОВ, директор 
представительства Ассоциации 
«БАМАП» в г. Витебске.
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По труду, как говорится, и награда. 
Команда ОАО «АТП №6 г. Новополоцк» 
признана победителем в командном 
зачете, а участвующие в ней водители 
стали победителями личного зачета.

В целом, призовые места распреде-
лились следующим образом:

Среди команд пьедестал почета 
между собой поделили:

1-е место – команда ОАО «АТП №6 
г. Новополоцк»;

2-е место – команда СП Курс ООО 
(г. Брест);

3-е место – команда СП Веставто 
ОАО (г. Брест).

В личном зачете победителями и 
призерами конкурса были признаны 
представители тех же регионов – Ви-
тебского и Брестского:

1-е место – Шамёнок Александр Сер-
геевич (ОАО «АТП №6 г. Новополоцк»);

2-е место – Сачивко Алексей Викто-
рович (ОАО «АТП №6 г. Новополоцк»);

3-е место – Дудчик Андрей Петрович 
(СООО «Брествнештранс»).

Победителям были вручены памят-
ные кубки, медали и дипломы, а во-
дителям, занявшим первые три строч-
ки в личном зачете, – мотоцикл, скутер 
и велосипед. Свои памятные подар-
ки участникам конкурса вручили пар-
тнеры конкурса, среди которых Ре-
спубликанский комитет Белорусского 
профсоюза работников транспорта и 
дорожного хозяйства, АСМАП России, 
дилеры иностранных автопроизводи-
телей и производителей товаров для 
автомобилей.

Вячеслав МИЛЬЯНЕНКО,
фото автора.
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Железнодорожные 
грузоперевозки, 
или Почему 
не везем в вагонах?

Железнодорожный транспорт – это своеобразный барометр, определяющий 
состояние экономики. Иногда говорят и иначе: развитие железнодорожного 
транспорта – показатель развития и стабильности экономики в стране. 
В Беларуси железная дорога – отрасль государственная. Если о проблемах 
автомобильных перевозок  много говорят, пишут, их обсуждают, то о тенденциях 
в железнодорожной отрасли обычно отзываются сухо, констатируя лишь факты. 
Президент Беларуси Александр Лукашенко 30 июля 2015 г. принял с докладом 
Министра транспорта и коммуникаций Анатолия Сивака. Речь шла, в том числе, 
и об эффективности работы в железнодорожной отрасли. По словам Министра, 
железнодорожные перевозки несколько проигрывают по эффективности 
автомобильному транспорту…
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Автомобили обгоняют поезда

Действительно, значительные пре-
имущества по сравнению с железнодо-
рожным транспортом демонстрирует 
автомобильный транспорт, доля кото-
рого в общем грузообороте за послед-
ние годы растет. И это обусловлено сле-
дующими факторами:

 меньшей финансовой нагрузкой на 
автомобильный транспорт: БЖД за 
свой счет содержит и развивает же-
лезнодорожную инфраструктуру об-
щего пользования, в то время как ос-
новной объем затрат по содержанию 
автодорог несет государство;
 отсутствием государственного регу-

лирования тарифов автомобильного 
транспорта, что позволяет автопере-
возчикам более оперативно реаги-
ровать на колебания экономической 
конъюнктуры посредством измене-
ния ценовой политики;
 высокой доступностью, оперативно-

стью и простотой получения комплекс-
ных транспортных услуг у автоперевоз-
чиков.
И даже несмотря на дополнитель-

ные статьи затрат, появившиеся у авто-
перевозчиков в последнее время (плат-
ные дороги, утилизационный сбор, 
госпошлина за выдачу разрешения на 
допуск транспортного средства к уча-
стию в дорожном движении), а также 
рост цен на топливо, автомобильный 
транспорт был и остается главным кон-
курентом железнодорожного транспор-
та, даже на дальние расстояния.

Но все же попытаемся оценить ре-
альное положение дел в железнодорож-
ной отрасли, опираясь на официальную 
статистику, опыт соседних стран и тен-
денции, складывающиеся в грузовых 
железнодорожных перевозках.

Роль Белорусской железной дороги 
в развитии логистической системы пе-
реоценить невозможно – она занимает 
важнейшее место, являясь флагманом 
развития транспортной отрасли. Одна-
ко в последнее время в сфере грузовых 
железнодорожных перевозок намети-
лись негативные тенденции.

Очевидно, что с 2010 г. автомобиль-
ным транспортом перевозится больше 
грузов в абсолютном выражении, чем 
железнодорожным, но при этом основ-
ная масса перевозок – внутренние, на 
короткие расстояния.

Начало 2015 г. и вовсе показало зна-
чительное снижение объемов перево-
зок и грузооборота железнодорожным 

транспортом. Так, за I полугодие 2015 г. 
объем перевозок составил 63 115,2 тыс. 
тонн, или 90,5% к аналогичному пери-
оду прошлого года. Грузооборот за ука-
занный период и вовсе упал на 13,1%, 
составив 19 138,6 млн т·км. 

Если смотреть по видам сообще-
ний, то по данным службы статистики 
БЖД внутриреспубликанские перевоз-
ки грузов за I полугодие 2015 г. упали 
на 12,9%, ввоз – упал на 8,9%, транзит – 
упал на рекордные 19%, вывоз – увели-
чился на 4,3% (табл. 3).

Таким образом, начало падения объ-
ема ж/д перевозок пришлось на начало 
2015 г., что связано со значительным 
снижением внутриреспубликанских и 
транзитных перевозок грузов ж/д транс-
портом. Следует отметить, что за этот 
же период объем падения промышлен-
ного производства в Беларуси составил 
7,4%. «Санкционная война» между ЕС и 
Россией, политическая нестабильность 
в Украине, сложности в экономиках 
стран Евросоюза и стран СНГ привели к 
снижению объема транзитных перево-
зок железнодорожным транспортом че-
рез Беларусь.

И, как следствие, падение валютной 
выручки. Не хочу нагружать вас, уважа-
емые читатели, цифрами, однако в дан-
ном случае это необходимо. Итак, по 
данным платежного баланса, за 2014 г. 
от экспорта услуг ж/д транспорта по-
лучено 986,9 млн долл., что на 13% 
меньше, чем в 2013 г. В том числе ж/д 
перевозки грузов обеспечили 81,9% – 
808,4 млн долл. Положительное саль-
до внешней торговли услугами ж/д 
транспорта за указанный период соста-
вило 542,1 млн долл. Вместе с тем, в ян-
варе-марте 2015 г. поступление валюты 

ОБРАТИМСЯ К ЦИФРАМ… 

По данным официальной статистики 
объем перевозок грузов железнодорож-
ным транспортом за 2014 г. составил 
141 437 тыс. тонн, что на 1% больше, 
чем в 2013 г. Грузооборот за указанный 
период составил 44 997 млн т·км, что 
на 2,7% больше, чем в 2013 г. (таблицы 
1 и 2).



30 TIR journal ■ Под стук колес№ 10 (25), октябрь 2015 г.

от этих услуг значительно упало и со-
ставило 180,5 млн долл., или 71,8% к 
аналогичному периоду прошлого года. 
Положительное сальдо внешней тор-
говли услугами этого вида транспорта 
за январь-март 2015 г. составило 73 млн 
долл., или всего 48,5% к аналогичному 
периоду прошлого года. Восстановятся 
ли объемы перевозок и грузооборота во 
второй половине текущего года? Будем 
надеяться…

Не только цифры имеют значение

Все больше влияние на спрос на 
грузоперевозки грузов ж/д транспор-
том оказывают качество и комплекс-
ность оказываемых логистических ус-
луг. Сегодня клиент все чаще требует 
комплексных логических услуг, повы-
шенного логистического сервиса, чего 
железная дорога пока предоставить не 
может. Осуществляя поиск поставщика 
транспортных услуг, грузовладельцы 
в большинстве случаев заинтересова-
ны не только в непосредственном пе-
ремещении отправляемого груза, но и 

в получении целого спектра дополни-
тельных услуг по его обслуживанию. 
Зачастую подобный комплексный ло-
гистический сервис не предоставляет-
ся именно в сфере железнодорожно-
го транспорта, в том числе со стороны 
БЖД. С точки зрения будущего разви-
тия компании, несоблюдение данно-
го требования может стать решающим 
показателем для переключения по-
тенциальных грузопотоков на автомо-
бильный транспорт и, как следствие, 
снижения ожидаемых финансовых ре-
зультатов работы БЖД. Современный 
бизнес все чаще предпочитает заклю-
чать один договор с одним логисти-
ческим провайдером для обеспечения 
всего спектра необходимых логистиче-
ских услуг.

С целью усиления своих позиций 
на рынке БЖД необходима трансфор-
мация перевозочной деятельности в 
транспортно-логистическую за счет 
развития комплексных сервисных ус-
луг, которые включают: услуги автомо-
бильного транспорта, терминальную 
переработку грузов, перевалку в порту, 
морской фрахт, перевозки по расписанию, 

Таблица 1

ОБЪЕМ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ ПО ВИДАМ ТРАНСПОРТА ЗА 2009-2014 ГГ. (ТЫСЯЧ ТОНН)

Вид транспорта 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Трубопроводный 146 683 142 992 142 791 137 359 134 199 130 589
Железнодорожный 133 996 139 937 152 775 153 673 140 040 141 437
Автомобильный 133 893 166 862 190 989 189 302 192 475 191 660
Внутренний водный 5 458 6 168 6 711 4 023 4 486 3 758
Воздушный 25 19 9 14 11 41
Объем перевозок всех видов 
транспорта 420 055 455 978 493 275 484 371 471 210 467 486

Таблица 2

ГРУЗООБОРОТ ПО ВИДАМ ТРАНСПОРТА ЗА 2009-2014 ГГ. (МЛН Т·КМ)

Вид транспорта 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Трубопроводный 64 785 65 743 65 258 61 134 61 220 59 704
Железнодорожный 42 742 46 224 49 406 48 351 43 818 44 997
Автомобильный 13 512 16 023 19 436 22 031 25 603 26 587
Внутренний водный 83 110 143 134 84 49
Воздушный 50 44 27 34 27 65
Грузооборот всех видов транспорта 121 172 128 144 134 269 131 684 130 752 131 402
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организацию перевозок по территории 
иностранных железнодорожных админи-
страций, электронный документооборот 
и др. Перевозочный процесс должен стро-
иться на предложении клиенту сквозной 
ставки на всем пути следования груза от 
продавца до покупателя.

Сегодня среди предприятий желез-
ной дороги, а также предприятий, соз-
данных с участием железной дороги, 
похвастаться комплексным логистиче-
ским обслуживанием может лишь госу-
дарственное предприятие «Белинтер-
транс – транспортно-логистический 
центр» Белорусской железной до-
роги (государственное предприятие 
«БТЛЦ»), которое уже не первый год 
занимает первое место в рейтинге ве-
дущих экспедиторов Республики Бела-
русь (рейтинг формируется Ассоциа-
цией международных экспедиторов и 
логистики «БАМЭ»).

Необходимо, очевидно, также упро-
щать порядок взаимодействия грузо-
отправителя с железной дорогой. Если 
заказать перевозку автотранспортом 
довольно просто, то взаимодействие 
грузоотправителей с железной дорогой 
имеет множество сложностей, излишне 
забюрократизирована. Положительно 
оценивается деятельность БЖД по вве-
дению электронного документооборота 
посредством совершенствования про-
цессов в АС «Электронная перевозка».

Американская или европейская 
модель?

Включение в цепочки поставок (с 
использованием автомобильного, 

Таблица 3

ОБЪЕМ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫМ ТРАНСПОРТОМ 
ЗА I ПОЛУГОДИЕ 2015 ГОДА (ТЫС. ТОНН)

Виды сообщений

Отчет 

январь-июнь 

2015 г.

В % к 

январю-июню

 2014 г.
Внутриреспубликанское 16260,5 87,1
Ввоз 5383,0 91,1
Вывоз 22004,9 104,3
Транзит 19446,8 81,0
Всего: 63115,2 90,5
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морского и железнодорожного 
транспорта), т.е. оказание комплекс-
ных логистических услуг, возможно, 
потребует реформирования структу-
ры управления БЖД.

Можно выделить две модели ре-
формирования ж/д транспорта: аме-
риканскую и европейскую. Согласно 
американской модели, весь железно-
дорожный транспорт делится на не-
сколько вертикально интегрированных 
компаний, оперирующих в своих инфра-
структурах, а все пассажирские перевоз-
ки выделены в отдельную компанию. 
Европейская же модель характеризует-
ся тем, что в ней инфраструктура отде-
лена от оператора или перевозчика.

К чему привело реформирование же-
лезнодорожной отрасли у наших сосе-
дей? Большинство стран СНГ (Россия, 
Украина, Казахстан и др.) выбрали ев-
ропейскую стратегию как наиболее пер-
спективную. Наибольший опыт нако-
плен у Российских железных дорог 
(РЖД), реформа РЖД, начатая в 2001 г. 
и разбитая на три этапа, фактически 

продолжается и по сей день. Еще в на-
чале реформы РЖД единственным спо-
собом создать рынок на ж/д транспорте 
виделся в конкуренции различных соб-
ственников на единой инфраструктуре. 
А чтобы владелец инфраструктуры не 
ущемлял интересы операторов, было 
принято решение оставить перевозчика 
без вагонов.

За время реформы: РЖД преобразо-
вано в акционерное общество; появи-
лись новые участники перевозочного 
процесса – операторы железнодорож-
ного подвижного состава, обладающие 
приватным парком вагонов; РЖД пе-
рестает быть собственником вагонно-
го парка; из состава РЖД полностью 
выведена деятельность по перевозкам 
пассажиров в пригородном сообщении, 
совместно с субъектами Российской Фе-
дерации созданы 25 пригородных пас-
сажирских компаний (ППК).

К слову, только 11 из 25 ППК в 2014 г. 
были безубыточными, передача компа-
ниям основных средств – депо и под-
вижного состава – с баланса РЖД затя-
гивается, поскольку у субъектов РФ нет 
возможности внести в уставный капи-
тал денежную сумму, необходимую для 
сохранения долей в уставном капитале 
ППК. Что касается грузовых железнодо-
рожных перевозок, то практически весь 
парк вагонов принадлежит частным 
операторам, парк вагонов РЖД был пе-
редан созданным ОАО «Первая грузо-
вая компания», ОАО «Вторая грузовая 
компания» с последующей продажей 
части акций частным инвесторам. Од-
нако, несмотря на появление частных 
компаний-операторов подвижного со-
става, увеличение ими общего вагонно-
го парка, они так и не смогли стать ло-
комотивом развития железнодорожной 
отрасли, формирование конкурентного 
рынка грузовых перевозок не заверше-
но. 

В Украине Правительство плани-
рует создать в сфере ж/д транспорта 
холдинговую компанию АО «Укра-
инская железная дорога» на базе суб-
холдингов вертикально интегрирован-
ных бизнесов по видам деятельности. 
Кроме того, принят Закон «О железно-
дорожном транспорте Украины», ко-
торый предполагает сохранение мо-
нополии государства в эксплуатации 
ж/д объектов и создание конкурентно-
го рынка перевозчиков с равным до-
ступом к инфраструктуре. Также пред-
лагается разграничить хозяйственные 
функции и функции государственного 

Стенд БЖД 
на выставке 
ТрансРоссия-2015.
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управления: первые вверить АО «Укра-
инская железная дорога», вторые – соот-
ветствующим органам исполнительной 
власти. На первом этапе реформирова-
ния Государственной администрации 
железнодорожного транспорта Укра-
ины приватизации конкретных биз-
нес-направлений не ожидается.

Программой по развитию транс-
портной инфраструктуры в Респу-
блике Казахстан предусмотрена 
реорганизация Казахстанских же-
лезных дорог (АО «НК «Казахстан те-
мир жолы») в холдинговую структуру 
с корпоративным центром и дочерни-
ми компаниями по перевозкам грузов 
и пассажиров и услугам инфраструк-
туры. В конкурентных условиях рынка 
после разделения единого исполните-
ля перевозок с общими активами на два 
исполнителя – национального операто-
ра инфраструктуры и множество гру-
зовых перевозчиков, конкурирующих 
между собой за право оказывать услуги 
конкретному грузоотправителю, возни-
кают следующие вопросы: как в новых 
условиях обеспечивать четкое исполне-
ние технико-технологического процес-
са новыми участниками организации 
перевозок груза ж/д транспортом? Как 
быть с теми грузоотправителями, пере-
возка грузов которых не представляет 
коммерческого интереса для перевоз-
чиков, нацеленных, в первую очередь, 
на получение прибыли?

Проблема есть, а решения пока нет…

Указанные проблемы не изучены и 
не обеспечены нормативно-правовыми 
документами не только в Казахстане, но 
и в Беларуси. Может сложиться пара-
доксальная ситуация, когда все эконо-
мически выгодные перевозки примет 

на себя частный перевозчик, а социаль-
но значимые грузовые перевозки оста-
нутся национальному транспортному 
ж/д оператору.

При этом, если технология работы 
в условиях единого перевозчика, со-
вмещающего владение инфраструкту-
рой, отработана и понятна, то новая схе-
ма работы с созданием национального 
оператора инфраструктуры и множе-
ства грузовых перевозчиков не понятна 
и не отработана. Кроме того, она  потре-
бует разработки новой соответствую-
щей технологии процесса перевозок 
грузов по железной дороге и техноло-
гии взаимодействия участников пере-
возочного процесса с подготовкой со-
ответствующей нормативно-правовой 
базы.

Что касается БЖД, то она представ-
ляет собой классический пример желез-
ной дороги, которая и управляет инфра-
структурой, и является перевозчиком, 
и владеет крупнейшим парком ваго-
нов. БЖД должна сконцентрировать-
ся именно на перевозочном процессе 
и оказании транспортно-логистических 

Контейнерный 
терминал БТЛЦ.

Прирельсовый 
склад на грузовой 
станции 
«Колядичи».
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услуг, остальные, непрофильные, неос-
новные бизнес-процессы следует, дума-
ется, выделять в отдельные предприя-
тия, филиалы. Весьма положительно 
оценивается «избавление» БЖД от ве-
домственной медицины и образования.

Изменить принципы управления

Целью реструктуризации БЖД, по 
моему глубокому убеждению, долж-
но стать изменение принципа корпо-
ративного управления – переход от от-
раслевого управления к управлению 
через наблюдательный совет, а это мо-
жет дать только акционирование пред-
приятия, т.е. реорганизация БЖД в ак-
ционерное общество. У этого подхода 
есть и оппоненты, предлагающие реор-
ганизацию предприятия в холдинг. Но 
оценивал ли кто-нибудь вообще эффек-

тивность созданных за последнее вре-
мя холдингов, которых сегодня уже бо-
лее 50? С точки зрения логистики, чем 
больше организационная структура 
управления предприятием, тем менее 
она управляема.

Оба направления необходимо рас-
сматривать подробно и предметно, 
формируя план конкретных преобразо-
ваний с указанием эффекта от оптими-
зации информационных, финансовых и 
материальных потоков.

В любом случае, при создании хол-
динга или акционерного общества не-
обходимо отделять классическую ус-
лугу по перевозке грузов от логистики. 
Сегодня БЖД должна не просто ока-
зывать услуги по перевозке грузов ж/д 
транспортом, но и обеспечивать ком-
плексное логистическое обслуживание 
предприятий. Наиболее оптимальным 
вариантом может быть создание в со-
ставе холдинга или в составе созданного 
акционерного общества – предприятия 
(дочернего предприятия), оказывающе-
го логистические услуги. Могут быть 
варианты создания в структуре БЖД 
отдельного подразделения (дирекции) 
управления логистикой – с последую-
щим ее возможным выделением в от-
дельное унитарное предприятие. 

Как уже упоминалось нами, в Бе-
ларуси есть логистические операто-
ры, созданные с участием БЖД. Это 
государственное предприятие «Бе-
линтертранс – транспортно-логисти-
ческий центр» Белорусской железной 
дороги (государственное предприятие 
«БТЛЦ»), а также СООО «Трансрэйл-БЧ», 
которые оказывают логистические ус-
луги. Однако в этом случае БЖД долж-
на выступать как логистический инте-
гратор (в логистике такого оператора 
называют 4PL), объединяя вокруг себя 
логистических операторов, оказываю-
щих комплексные логистические ус-
луги (их называют иначе 3PL), автомо-
бильных перевозчиков и экспедиторов. 
Ведь потребитель хочет видеть логи-
стического оператора в одном лице и 
ждет комплексных логистических тари-
фов, сформировать которые должен ло-
гистический интегратор. Однако имен-
но такой подход потребует создания в 
структуре БЖД отдельного подразделе-
ния управления логистикой.

Давайте вместе!

Определенную нишу на рын-
ке логистических услуг займет и 

КАКОВ ОН, ВЕРНЫЙ ПУТЬ?

Таким образом, видится два  
направления реструктуризации БЖД: 
1) акционирование с созданием  
дочерних компаний; 
2) создание холдинга. 

ПОЗАИМСТВУЕМ ОПЫТ СОСЕДЕЙ…

Например, логистические услуги в хол-
динге РЖД оказывают 2 профильные 
компании: GEFCO и ОАО «РЖД Логи-
стика». GEFCO реализует интегри-
рованные логистические решения для 
промышленных предприятий, оптими-
зируя их глобальные цепочки поставок. 
ОАО «РЖД Логистика» предоставляет 
комплексные транспортно-логисти-
ческие услуги путем интеграции всех 
услуг холдинга «РЖД» и сторонних по-
ставщиков в единую цепочку поставок 
на рынке мультимодальных перевозок.
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Объединенная транспортно-логи-
стическая компания (ОТЛК). Согла-
шение о ее создании было подписано 
национальными железнодорожны-
ми компаниями России, Казахстана и 
Беларуси. Запись о регистрации ОАО 
«Объединенная транспортно-логисти-
ческая компания» внесена в единый 
государственный реестр юридиче-
ских лиц 13 ноября 2014 года в Мо-
скве. Уставный капитал ОАО составил 
39,7 млрд российских рублей. ОАО 
«ОТЛК» займется перевозкой контей-
нерных грузов в рамках Евразийско-
го экономического союза (ЕАЭС), в том 
числе на транзитных маршрутах меж-
ду Европой и Азией. Согласно биз-
нес-плану общий грузооборот ОТЛК к 
2020 году превысит 4 млн TEU. За счет 
реализации проекта по созданию Объе-
диненной транспортно-логистической 
компании Беларусь рассчитывает уве-
личить транзитный контейнеропоток 
в 4,5 раза, объемы переработки кон-
тейнеров на станции Брест-Северный 
– в 6,8 раза, с объемом инвестиций в 
развитие терминально-складской ин-
фраструктуры около 25 млн долл. Пер-
вый контракт ОТЛК был подписан с 
крупнейшей логистической компани-
ей DHL.

В современных условиях имен-
но сотрудничество со смежными ви-
дами транспорта и логистическими 
операторами на принципах взаимо-

действия и партнерства, а также ин-
теграция работы железных дорог с 
морскими портами в рамках между-
народных транспортных коридоров, 
создание эффективных технологий 
международных перевозок – все это 
позволит привлечь дополнительные 
грузопотоки на железную дорогу и со-
ответственно увеличить поступление 
валюты от услуг ж/д транспорта. Вы-
ход БЖД на рынок с предложением 
оказания комплексных транспортных 
услуг позволит усилить лояльность 
клиентов путем удовлетворения спро-
са на комплексное обслуживание по 
принципу «одного окна», когда все не-
обходимые услуги по доставке грузов 
заказчику оказывает единственная ор-
ганизация.

Дмитрий КУРОЧКИН, 
фото автора.

Контейнерный 
поезд «Викинг».
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Марат КАПУСТИК:

«Мы планируем создать 
единый центр 
управления движением…»
В начале 2016 года в Беларуси вводится в действие высокоскоростная 
система динамического взвешивания грузового автотранспорта. Специальный 
корреспондент журнала «TIR» Петр ВАСИЛЬЕВ попросил рассказать об этой 
инновации Марата КАПУСТИКА, заместителя начальника управления подрядных 
работ  РУП «Минскавтодор–Центр».
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– Марат Анатольевич, Ваша орга-
низация выступает заказчиком про-
екта. Что он собой представляет?

 – Указом Президента Республики Бе-
ларусь мы определены общим заказчи-
ком по проекту усовершенствования и 
модернизации автомобильных дорог, 
одним из элементов которого являет-
ся внедрение системы динамического 
взвешивания. Система будет установле-
на на двенадцати воротах взимания пла-
ты за проезд. По всей стране определе-
ны наиболее оптимальные точки, чтобы 
охватить наибольшее количество дорог. 
Покрываются основные трассы и направ-
ления.

В пунктах контроля будет положено 
новое асфальтобетонное дорожное по-
крытие, в которое вмонтируют специаль-
ные датчики. Эти датчики подключат к 
общей системе динамического взвеши-
вания.

Таким  образом, будет обеспечен кон-
троль нарушителей требований по весу 
автотранспортного средства. Система, 
фиксируя грузовой автомобиль или ав-
топоезд, идущий с нарушением веса, от-
правляет сигнал в центральный пункт. 
Оперативно будет уведомлен ближай-
ший стационарный или мобильный пост 
Транспортной инспекции, сотрудники 
которой на свои ноутбуки получат све-
дения о нарушителе. Система передаст 
изображение номерных знаков машины 
и ее общее фото в высоком разрешении. 
После остановки инспекторы произведут 
взвешивание на специальных весах, по-
казатели с которых станут основанием 
для привлечения нарушителя к ответ-
ственности.

В местах контроля уже будут оста-
навливать лишь нарушителей, что зна-
чительно сократит время доставки гру-
за, сэкономит топливо, а также облегчит 
жизнь водителям и сотрудникам Транс-
портной инспекции.

– Когда будет внедрена система ди-
намического взвешивания в Белару-
си? Учитывался ли при разработке 
проекта зарубежный опыт?

– Планируется, что в полном объеме 
система  заработает в конце 2015 –начале 
2016 года. Предварительно будут произ-
ведены приемо-сдаточные испытания и 
аттестация. Точные сроки пуска системы 
будут объявлены общественности, равно 
как и расположение точек взвешивания.

Безусловно, при подготовке к вне-
дрению системы нами изучался меж-
дународный опыт работы с подобными 
проектами. В качестве международного 

консультанта была привлечена шведская 
компания, выигравшая тендер. Предста-
вители компании оказывали содействие 
при подготовке всей необходимой доку-
ментации и выборе подрядчика.

В Российской Федерации уже внедре-
на похожая система, но белорусская бу-
дет отличаться от нее. Наша система схо-
жа со шведской, словацкой и чешской 
системами, которые успешно монетизи-
рованы.

– Кто выступает исполнителем и 
пользователями проекта и какова его 
стоимость?

– Подрядной организацией определен 
словацкий консорциум в сотрудничестве 
с белорусской организацией «ИТС-Бел». 
Основным потребителем проекта высту-
пает Транспортная инспекция. У балан-
содержателя системы взимания платы 
РУП «Белавтострада» будут установле-
ны сервер и центр обработки данных. С 
него на мобильные и стационарные по-
сты Транспортной инспекции будут по-
ступать в онлайн-режиме сигналы о воз-
можных нарушителях.

Стоимость проекта порядка 8,3 млн 
евро. Проект реализуется за счет средств 
займа, предоставленного Европейским 
банком реконструкции и развития сро-
ком на 10 лет. В ближайшей перспекти-
ве ожидается проработка монетизации 
системы. Кроме того, в течение пяти лет 
мы планируем создать единый центр 
управления движением. Нынешний про-
ект, как ожидается, будет включен в об-
щую сеть дорожных систем. Сюда входят 
метеосистема, система взимания платы 
за проезд, система выдачи разрешений 
крупногабаритным транспортным сред-
ствам и другие. Это позволит, например, 
проводить выписку штрафов в автомати-
ческом режиме. 
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В Республике Беларусь налажена 
система выдачи международных 
сертификатов взвешивания, однако 
действительны они лишь для стран 
СНГ. Создание единого сертификата, 
признаваемого в Европе, пока 
остается лишь в планах…

Где можно 
взвеситься?..

Процедура внедрения международ-
ных сертификатов взвешивания (МСВ) 
началась в 2005 году, когда страны СНГ 
приняли соглашение об установлении 
общих правил в этой сфере. С 1 октя-
бря 2005 года после окончания процес-
са аккредитации Транспортная инспек-
ция Беларуси начала выдачу МСВ (это 
право было делегировано ей Мини-
стерством транспорта и коммуникаций 
Республики Беларусь).

Что же такое международный сер-
тификат взвешивания и для чего он 
необходим? В первую очередь, МСВ 
позволяет избежать повторного взве-

шивания транспорта по пути его сле-
дования, что сокращает время достав-
ки груза. Автомобиль взвешивается, 
после чего оформляется соответству-
ющий документ, признаваемый в стра-
нах СНГ. При этом существует ряд 
требований к тем, кто получил серти-
фикаты, например, нельзя менять ком-
плектность транспортного средства, 
производить догрузку или разгрузку. В 
противном случае МСВ признается не-
действительным.

Сама процедура выдачи междуна-
родного сертификата утверждена меж-
дународным соглашением и занимает 
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около получаса. Инспекторы помогают 
водителям, плохо владеющим русским 
языком, заполнять необходимые доку-
менты. Процесс компьютеризирован, 
от руки ничего заполнять не надо.

Согласно законодательству, выдача 
сертификатов осуществляется только 
на стационарных постах, которых изна-
чально было аккредитовано и оборудо-
вано 10. Находились эти посты на при-
граничных пунктах пропуска. 

С 1 января 2014 года осталось функ-
ционировать только 4 поста, но они 
уже не располагаются на границе. Пун-
кты взвешивания находятся на основ-
ных трассах возле Полоцка, Першаи, 
Привольного и Федьковичей. Новых 
пунктов вводить пока не планируется. 
Оставшиеся же на приграничных пун-
ктах посты взвешивания находятся в 
ведении таможенной службы, которая 
не имеет разрешения на выдачу серти-
фикатов.

И ситуация складывается следу-
ющим образом: если ранее транзит-
ный транспорт взвешивался на грани-
це и далее следовал в другую страну, 
то теперь многим водителям прихо-
дится специально заезжать в стацио-
нарные пункты. Например, грузовики, 
въезжающие в страну через Козловичи, 
вынуждены делать крюк в 36 киломе-
тров, чтобы взвеситься в Федьковичах. 
Если же транспорт идет из Литвы, то 
ближайший пост по выдаче МСВ рас-
положен более чем в 100 километрах 
от границы. Это явно неудобно и нера-
ционально.

До тех пор пока МСВ выдавались 
на границе, количество транспортных 
средств, получивших сертификаты, 
составляло 46 тысяч в год. Теперь же 
выдается только около 5 тысяч серти-
фикатов. Учитывая, что стоимость по-
лучения одного МСВ составляет 96 ты-
сяч 500 белорусских рублей, очевидно, 
что недополучено 3 956 500 000 бело-
русских рублей – практически 4 мил-
лиарда!

Ранее основная масса сертификатов 
выдавалась на двух постах, располо-
женных в пунктах пропуска – Камен-
ный Лог и Козловичи. После получе-
ния МСВ в тех же Козловичах водители 
могли выезжать сразу на трассу М10 – 
одну из основных для движения в Рос-
сийскую Федерацию. Сейчас из-за не-
удобного для многих расположения 
постов транспортные средства не взве-
шиваются в Беларуси, осуществляя эту 
процедуру в других странах. А почему? 

Ведь белорусская система весогабарит-
ного контроля соответствует всем со-
временным требованиям и ничем не 
уступает, например, российской.

Наиболее эффективная работа по вы-
явлению вышеописанных нарушений 
ведется посредством передвижных по-
стов взвешивания, которых в Беларуси 
десять.

В настоящее время Министерство 
транспорта и коммуникаций прораба-
тывает возможность выдачи в Бела-
руси международных сертификатов 
взвешивания для водителей, отправля-
ющихся в страны Европы. Транспорт-
ная инспекция готова к выдаче МСВ, 
ее посты и сотрудники соответству-
ют всем выдвигаемым требованиям. 
Предлагается объединить сертифика-
ты для СНГ и Европы.

Александр ДЕГТЯРЕВ.

НАРУШЕНИЕ НЕИЗБЕЖНО ВЕДЕТ  
К НАКАЗАНИЮ…

Среди основных нарушений, которые 
при взвешивании фиксирует Транс-
портная инспекция, – перегрузы у гру-
зовиков по осям. Чаще всего перевес при-
ходится на вторую осевую группу. Так, 
только за январь-август 2015 года было 
выявлено около 3800 нарушителей. 
Примечательно, что при этом общий 
вес груза может не превышать нормы. 
Причина – неправильное распределение 
веса при погрузке, а также невнимание 
и небрежное отношение к этому води-
телей, которые должны контролиро-
вать процесс загрузки. 
Как результат – наложение адми-
нистративного штрафа от 20 до 50 
базовых величин в соответствии со 
статьей 18.43 Кодекса об администра-
тивных правонарушениях Республики 
Беларусь «Нарушение правил проезда 
тяжеловесных и (или) крупногабарит-
ных транспортных средств». 
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История вопроса

Ситуациями типа «приехал–загру-
зил–украл» пестрит Интернет. Едва 
ли не каждый третий грузовладелец 
сталкивался с проблемой, когда яко-
бы европейские перевозчики увози-
ли груз в неизвестном направлении. 
Только по официальной статистике, 
ежегодно в Европе происходит бо-
лее 200 тысяч краж грузов, сообщает 
www.komlinie.eu. Цифра, скорее, приу-
меньшена, нежели преувеличена, так 
как грузы подлежат страхованию, но 
этот случай до сих пор не имеет от-
дельного страхового кода. К тому же 
такое преступление, как увоз груза 
мошенническим путем, квалифици-

руется как «прочие правонарушения».
Как мы уже говорили, в ноябре про-

шлого года по Европе прокатилась 
серия краж, ущерб от которых, по са-
мым приблизительным подсчетам, 
составил около миллиона евро. Схема 
проста: с заказчиком или экспедито-
ром дорогого груза связывается некое 
лицо от якобы европейской транс-
портной компании EOOD «RADUGA 
VZH». В доказательство своей благо-
надежности присылали сканирован-
ные копии документов, которые впо-
следствии оказывались фальшивыми. 
Также в схеме были задействованы 
реально существующие европейские 
автомобили-двойники, с  поддельны-
ми номерами… 

Синдром 
хамелеона

Приятно, когда совместными усилиями экспедиторов и/или грузовладельцев 
в руки правоохранительных органов попадают те, чья причастность к серии 
преступлений не вызывает сомнений. Однако, когда их после задержания просто 
отпускают без привлечения к ответственности, ссылаясь при этом на этику, 
возникает, согласитесь, чувство законного негодования.
 Мошенники, о которых «TIR» рассказал в конце минувшего года (№ 11,  
материал «Оборотни на колесах»), были пойманы в польском городе Лодзь 
на территории торгового дома при попытке украсть груз. Впрочем, грузом 
рисковать клиент не стал, в связи с чем состав преступления не был доказан. 
Да и находящиеся в машине фальшивые документы почему-то не стали 
доказательством причастности к серии преступлений. И явно замешанных 
в преступной схеме водителя и его напарника-подельника отпустили спустя 
48 часов, не предъявив обвинения.  Автомобиль же с фальшивыми номерами, 
не совпадающими с данными техпаспорта, был задержан  с формулировкой  
«до выяснения всех обстоятельств»... 
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Что в имени тебе моем?..

В сентябре текущего года история с 
«болгарами» повторилась. Этот «дубль 
два», поверьте, заслуживает того, что-
бы мы рассказали о нем подробно.

 Естественно, поменялось название 
фирмы, мошенница-диспетчер пред-
ставилась другим именем, и к той са-
мой машине Renault прикрутили дру-
гие номера: PB5909MT и PB4667EH. 
Вначале псевдодиспетчер, предста-
вившаяся менеджером болгарской 
компании EOOD «MAKS TRANS 1017», 
вышла на белорусскую компанию 
ООО «Лакинта» и предложила транс-
портные услуги по перевозке тканей 
из Польши в Республику Беларусь. 
Однако сделка не состоялась, хотя 
та назойливо продолжала диалог и 
даже поинтересовалась у экспедито-
ра,  «есть ли еще  какой-нибудь груз из 
Польши?» Судя по заявленной цене, 
она прекрасно ориентировалась во 
фрахтовом рынке. Параллельно мо-
шенники заключили сделку с украин-
ской компанией ООО «Рос-Буд-Транс», 
не ведая, что имеют дело со старыми 
знакомыми, но в другой инкарнации: 
«Trans-Fortuna», у которых год назад 
украли ламинат. Мягкий голос  того 
же диспетчера, что ранее представ-
лялась Еленой Руссу, но теперь уже 
ставшей Йорданкой Ивановой, не вы-
зывал сомнений. Тот же Renault, но с 
другими номерами, другим водите-
лем, был опознан по царапинам на 
борту. 

И закружился, как осенний листо-
пад, документооборот: прислали тот 
же, что и в прошлом году, джентль-
менский набор копий: лицензия, стра-
ховка, техпаспорт, реквизиты бол-
гарской фирмы EOOD «MAKS TRANS 
1017». В этот раз «на кону» был груз 
почти в полмиллиона евро: косметика 
и бытовая химия. Не вызывало сомне-
ний, что ехать они согласились по бро-
совой, особенно для европейской ком-
пании, цене. Да и отсрочка платежа в 
40 дней их ничуть не смутила, как и 
то, что груз пришлось ждать 3 дня…

Радости украинских коллег не было 
предела. Моментально была преду-
преждена служба безопасности за-
вода, чтоб водителей и машину не 
выпускали. Однако мошенники не 
спешили паниковать. Клиенты вызва-
ли польскую полицию и запросили 
представителей от потерпевших укра-
инских фирм. 

Штраф вместо тюрьмы

При задержании в автомобиле на-
шли поддельные номера, несколько 
фальшивых документов на водителей 
и автомобиль. Принадлежность фуры 
указанной в них фирме вызывала со-
мнения.

Вскоре, однако, напарника води-
теля, который по всей вероятности, 
мог быть координатором преступле-
ния, отпустили, а водителя  – уже спу-
стя 48 часов, не предъявив обвине-
ний. Связь между преступлениями не 
была настолько явной. Личность во-
дителя установили, но без обнародо-
вания этих сведений. 

Одно дело, когда в Украине мили-
ционеры и прокурор спустили дело 
«на тормозах», но другое – когда в Ев-
ропе полицейские разводят руками 
и отпускают явных преступников «за 
недостаточностью улик». Оказалось, 
что стоит только «оборотням на ко-
лесах» представиться другой компа-
нией, пусть даже с фальшивыми до-
кументами, как сразу не оказалось 
прямого доказательства вины, а зна-
чит, и основания подозревать.  «Ну и 
что, что фальшивые документы? – за-
являет польский блюститель закона. 
– За это у нас предусмотрен штраф. 
Ну, а прямой связи преступлений мы 
не видим». И действительно, тогда в 
преступной схеме была задействова-
на фирма «Ra-Duga», а теперь “Maks-
Trans”, которая украсть груз стоимо-
стью в полмиллиона евро… не успела.  

Кстати, в части предыдущего эпизо-
да нашего детектива следствие даже в 
Европе тянется до сих пор, хотя при 
содействии болгарских коллег нам 
удалось выяснить, что реальные ав-
томобили принадлежали другим фир-
мам, а указанная в прошлом году 

ВОТ КАК БЫВАЕТ…

Экспедиторы через своих знакомых и 
иностранных коллег собрали в помощь 
следствию больше информации, чем 
сами следователи.  Собственно говоря, 
и поймали мошенников логисты, зани-
маясь практически не своим делом… 



компания EOOD “RADUGA” закрыта с 
2013 года. Однако Интерпол не спе-
шит с расследованием  этого дела, и  
воз, как говорится, и ныне там.

Исчезновение поляков

Польские представители компании 
«Альбатрос» приехали в Лодзь после 
того как служба безопасности торгово-
го дома сообщила о задержании фуры 
с водителями. С того дня поляки так и 
не взяли трубку телефона и не перез-
вонили. Хотя, как утверждает дирек-
тор компании Николай Зинченко, это 
очень обязательные люди.

«Наша сотрудница звонила Павлу, 
начальнику службы безопасности за-
вода, – рассказывает Сергей («Рос-Буд-
Транс»), - и он ей сообщил о том, что 
водителей отпустили». По словам Сер-
гея,  выяснять подробности он не име-
ет права. К тому же начальник службы 
безопасности, хоть и согласился посо-
действовать  в задержании, но сейчас 
его расспрашивать об этом либо про-
сить позвонить в полицию, чтобы раз-
узнать подробности, бесполезно – это 
вопрос не в его компетенции. Так что 
установить личности фигурантов не 
представляется возможным. А в по-
лиции пояснили, что те фальшивые 
документы не имели прямой свя-
зи с раскрываемыми преступления-
ми. Впрочем, обстоятельства пропажи 
польских представителей компании 
«Альбатрос» сейчас выясняются... 

«Мы сами провели всю работу…»

Напомним, в ноябре прошлого года 
прошла волна мошеннических опе-
раций с завладением грузов несколь-
ких украинских компаний: ООО «Тех-
ношик» (г.Киев), ФЛ-П Кость А.А. 
(г.Луцк), ЧП Бурбан И.М. (г.Новоя-
воровск Львовской обл.) ООО «ТЭК 
Альбатрос», компания «Полилог» 
(г.Хмельницкий). В городе Новояво-
ровск заявление приняли в милиции, 
но «выбросили» его на следующий день, 
в Киеве и Харькове за подачу в Интер-
пол открыто попросили взятку, спустив 
дело на тормозах. И только в Чернигове 
дело передали в Интерпол.  Однако это 
дало только то, что разыскивать стали 
фирму, которая закрыта, а автомобилей 
на балансе у нее и не было. 

И тем не менее уволенный в настоя-
щее время прокурор одного из районов 
города Харькова открыто призвал 
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киевских клиентов ООО «Техношик» 
«отблагодарить» его за «оказанное со-
действие.  А оно заключалось в сле-
дующем: два раза вызвать на допрос 
экспедитора, попытавшись «пришить 
ему дело», и один раз вызвать потер-
певшего, попросив мзду. Как ранее 
признал сам прокурор, материалы на 
мошенников собрал экспедитор. Впро-
чем, собранные с таким трудом мате-
риалы никто не стал перепроверять, 
их подшили в особую папку и переда-
ли… другому прокурору. 

Вся надежда была на Интерпол. Но 
дела до сих пор пылятся на полках. В 
«европеизированной» Украине евро-
пейское продолжение получило толь-
ко заявление от черниговских кол-
лег. Но ввиду того, что разные дела 
не объединили, связи между «раз-
ными» преступлениями европейские 
правоохранители не усмотрели. Ну, а 
львовская компания смогла практиче-
ски поймать водителя с напарником – 
создав единственную зацепку в этом 
деле…

Из первых уст

Вот какой диалог состоялся у нас с 
уже упомянутым Сергеем из компа-
нии «Рос-Буд-Транс».

– В результате задержания подо-
зреваемых им максимум, что можно 
«впаять», – работу под чужими доку-
ментами, не связанными ни с одним 
из преступлений. Их, вроде бы, взяли 
на учет. Обидно, что фактически мы 
сами провели всю работу по задержа-
нию, но, вместе с тем, на ситуацию по-
влиять не могли.

– Выходит, что люди сделали 
больше, чем правоохранители?

– Ну, люди и сделали всю работу, 
просто правоохранители не восполь-
зовались этой ситуацией. Эти мошен-
ники через полгода–год все это дело 
снова провернут. Схема стандартная, 
не знаю, сколько они до этого лет так 
работали и сколько после этого будут 
работать…  Мы, считай, попались поч-
ти два раза. Это случайно они вышли 
на нашу новую фирму. Мы их специ-
ально не искали. Кроме болгарских 
телефонов, в диалоге нашем фигури-
ровали белорусский, польский номе-
ра, городской номер из украинского 
Днепропетровска, но кто их будет про-
верять? На машине, к тому же, vin-
код не совпадал с номерами, но ни у 
кого это не вызвало особых подозре-

ний, никто не стал выяснять настоя-
щие номера машины, расследовать, 
где она появлялась, за какие автоба-
ны платили по дорожной карте…  К 
тому же toll должен быть настоящий. 
Но никто этого не проверил! Мы и так, 
и сяк – безрезультатно. Мы смогли 
только задержать негодяев и отдать в 
руки полиции. 

– Как вы планируете в дальней-
шем бороться с мошенниками?

– Теперь мы будем проверять каж-
дого перевозчика. С незнакомцами 
постараемся не ездить, не говоря уже 
о каких-то поляках, болгарах и прочих 
иностранцах. Будем страховать гру-
зы. Так работают почти все европей-
ские компании, поэтому о таких кра-
жах особо не заявляют. Мы вышли на 
этих отправителей через наших не-
мецких коллег, и они нам помогли, 
так как заинтересованы в том, чтобы 
таких преступников ловили. Они дали 
нам телефон начальника службы без-
опасности, с которым связалась наша 
польская сотрудница. Часа два служ-
ба безопасности консультировалась с 
юристом, можно ли так делать, нако-
нец «дали добро», и все были преду-
преждены, что погрузки не будет, что 
заявка фальшивая…

– А если бы аферистов задержа-
ли с грузом, т.е. на месте престу-
пления?..

– Такая мысль у нас была. Но если 
их машины будут загружать всякой 
бутафорией, они сразу догадаются. Не 
первый день работают. А рисковать 

ПОЛЕЗНЫЙ СОВЕТ  
НИКОГДА НЕ ЛИШНИЙ…

Если в документообороте фигуриру-
ет страховка, позвоните в страховую 
компанию для подтверждения дей-
ствительности полиса.
 Присмотритесь к шрифтам и на-
чертаниям на бланках, обратив вни-
мание на то, что на водительских 
удостоверениях должны стоять кру-
глые даты срока их действия. Как и в 
регистрацион ных документах фирм. 
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настоящим грузом – никто на это не 
пойдет. Возможно, когда-нибудь, че-
рез много лет, когда они украдут еще 
немало грузов, когда в Интерполе бу-
дут «висеть» более десятка дел, тогда, 
быть может, им загрузят маячки какие- 
нибудь… Мы сделали все, что смог-
ли, а в остальном надо быть начеку. 
Вот и все. К сожалению, в нашем слу-
чае даже не было заведено уголов-
ное дело… Осталась надежда на евро-
пейскую компанию. Мы в прошлый 
раз работали через польскую экспе-
дицию. Там нас обнадежили, что воз-
буждено уголовное дело, но эти све-
дения не подтвердились.. Иначе наш 
директор поехал бы в Лодзь. То, что у 
нас, в Украине, открыто дело, не игра-
ет роли. Польские коллеги просто уз-
нали, что груз застрахован, и не стали 
раскручивать этот клубок…

Мы все знаем, что рано или поздно 
мошенники будут пойманы. Просто 
жизнь так устроена – сколько вере-
вочке ни виться, а конец будет. Одна-
ко пока мы еще раз хотим предупре-
дить грузовладельцев о мошенниках 
и призвать всех наших коллег к по-
вышенной бдительности и осмотри-
тельности. Мы не случайно так под-
робно описываем все особенности и 
«зигзаги» этой детективной истории. 
Данный случай, может, и не  вершина 
айсберга, однако причастность имен-

но этой преступной группы ко мно-
гим широко нашумевшим аферам не 
вызывает сомнения: они повторно не 
обращались к тем компаниям, с ко-
торыми уже имели дело в прошлом 
году. Следует обратить внимание, что 
мошенники хорошо освоили «техно-
логию хамелеона» и  маскируются под 
рабочие фирмы, выкупая логины и 
пароли на транспортных сайтах у не-
работающих и закрывающихся фирм. 

Да, мимикрия аферистов и мошен-
ников всех мастей поистине не зна-
ет границ. И сравнение с хамелео-
ном, который с ее помощью успешно 
дожил как вид с доисторических вре-
мен до наших дней, кажется нам со-
вершенно оправданным. Только вот 
грузополучателям и экспедиторам, 
пострадавшим (морально и матери-
ально) из-за «синдрома хамелеона», 
от этого не легче. А посему – мораль:  
будьте бдительны! 

И еще. Доверяйте своей интуиции. 
Если, казалось бы, все в порядке, но в 
воздухе постоянно витает какой-то не-
уловимый подвох, прекращайте взаи-
модействие с такими партнерами и 
избегайте с ними работать в дальней-
шем. Помните, что хамелеоны живы 
до сих пор…

Дмитрий ТИМОШЕНКО,
фото автора.

ПОКА ВЕРСТАЛСЯ НОМЕР…

Как стало известно из надежных источников, ав-
томобиль Renault, о котором мы говорили, аре-
стован. Выяснилось, что документы на фуру под-
дельные. Установлено также, что транспортное 
средство принадлежит одной французской компа-
нии. Водителя с напарником отпустили, так как, 
по их показаниям, их наняли вместо других води-
теля и напарника. Личности их дополнительно не 
устанавливались… 
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Окончание

Люксембург: 
все предусмотрено 

Люксембург  у меня вызвал ассоци-
ации со сказочной страной.  Живопис-
ная природа, старые замки, красивые 
поля, луга, леса и горы. Все это разме-
стилось на достаточно  маленькой тер-
ритории страны, которую можно пере-
сечь буквально за 1-2 часа. До сих пор 
не могу понять, как на такой малень-
кой площади размещается такое разно-
образие ландшафтов?  Двигаешься  по 
ровной дороге, въезжаешь в лес – и че-
рез 5 минут уже проезжаешь по горно-
му серпантину, а через 30 минут горы 
куда-то исчезают, и дорога вновь бежит 
по небольшим холмам.. . Но вернемся к 
придорожному сервису. 

Первый такой объект мы встретили 
прямо на границе.  Большой комплекс, 
включающий  в себя автозаправочную 
станцию, кафе, магазины и стоянки, как 
это принято, отдельно для грузовиков, 
легковых автомобилей и автобусов. Оста-
навливаются здесь практически все, кто 
въезжает в страну. Самая распростра-
ненная причина остановки – это заправ-
ка топливом. В Люксембурге оно  значи-
тельно дешевле, чем в соседних странах; 
Германии, Бельгии, Франции.  Следова-
тельно, при въезде и выезде из страны 
все заправляют полные баки.  Особен-
ность в том, что на выезде с территории 
заправки стоят шлагбаумы, которые от-

крываются только 
после расчета за то-
пливо. По всей види-
мости,  были случаи, 
когда, заправившись, 
путешественники уезжа-
ли не заплатив. 

Кроме этого, водители гру-
зовых автомобилей  оплачи-
вают дороги. Для легковых машин 
они бесплатны. Интересен сам способ 
оплаты. Водитель приобретает виньет-
ку на определенный срок (день, неде-
ля, месяц),  наклеивает ее на лобовое 
стекло и – проезд оплачен. Причем ви-
ньетка будет действовать, кроме Люк-
сембурга, еще и в Бельгии, Нидерлан-
дах, Дании и Швеции.  

Один из дней нашего путешествия  
был посвящен знакомству со страной. 
И запомнилось вот что. Магистраль-
ные автопоезда в основном движут-
ся по  автобанам, которые  пересекают 
страну. На второстепенных дорогах тра-
фик достаточно низкий, фуры  встреча-
ются редко. Грузы развозятся в  основ-
ном на малотоннажных грузовиках, на 
дорогах даже встречаются тракторы, и 
очень много автопутешественников.  
Для них оборудованы бесплатные сто-
янки возле встречающихся на пути до-
стопримечательностей.  Достаточно 
много платных кемпингов, мотелей и 
стоянок,  оборудованных для туристов 
на  автокемперах.  Мне подумалось: 
очень разумно, имея красивую природу, 
дать возможность ею любоваться всем 

Придорожный 
сервис,
или Остановка -
это тоже
часть пути
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желающим и в тоже время не наносить  
вред окружающей среде. Другие объек-
ты сервиса представлены небольшими 
АЗС. Кафешки есть в населенных пун-
ктах, которые встречаются достаточно 
часто. В общем, все очевидно. Где более 
насыщенный трафик, там и  большее ко-
личество объектов сервиса, рассчитан-
ных на перевозчиков. В глубине страны 
– все для отдыха и релаксации.

А еще запомнилась столица герцогства 
Люксембург с одноименным названием. 
Чем? – спросите вы. Своим подходом к 
градостроительству. Город расположен в 
окружении гор, имеет давнюю историю, 
и на старые здания современные архи-
текторы не покушаются в отличие, на-
пример, от того же Берлина, Москвы и, с 
некоторых пор, Минска. В Люксембурге 
четко просматривается часть старого го-
рода, а для новых построек – пожалуйста, 
выделен новый квартал. То есть каждая 
часть города имеет свою стилистику. Мо-
жет, нам стоит перенять этот опыт?..

Ах, Франция, нет в мире лучше края…

Попрощавшись с очаровательным 
Люксембургом, мы отправились во 
Францию. Передвигаясь по Франции на 
автомобиле, готовьтесь к дополнитель-
ным затратам.  Самые дорогие в Евро-
пе автобаны именно здесь. Платят  все, 
вне зависимости от того, какой у вас ав-
томобиль – легковой, грузовой или ав-
тобус. Впрочем, есть альтернативный 
вариант. Можно перемещаться по до-
рогам местного значения, которые бес-
платны. Но будьте готовы к неспешной 
езде, пристроившись «в хвост» колон-
ны, которую собирает за собой и трак-
тор, и неторопливый пенсионер-води-
тель, и водитель-новичок. 

Мы выбрали хоть и более затрат-
ный, но комфортный путь по автоба-
нам. А вот способ оплаты дорог нас 
не порадовал. Если еще пару лет на-
зад, подъезжая к пункту приема пла-
тежей, вы общались с очаровательной 
француженкой (разве француженки 
могут быть не очаровательными?) и 
вносили плату.   Теперь приходится об-
щаться с бездушными автоматами. Ка-
залось бы, что может быть проще опла-
ты с помощью автомата? Но не тут-то 
было!  Надо очень внимательно чи-
тать и следить за тем, в какой канал вы 
въезжаете.  Для меня это была настоя-
щая головоломка. Решив оплатить на-
личными и заехав в соответствующий 
канал, я увидел, как за мной закрыл-
ся шлагбаум, отрезав путь назад.  Ав-
томат принял мои евро, жадно прогло-
тив их, и только после этого сообщил, 
что он… неисправен. Приемник возвра-
та денег был почему-то наполнен дож-
девой водой.   Кнопка же экстренной 
связи с диспетчером не очень помогла.  
Французским языком я не владею, а ан-
глийским не владел диспетчер. На мое 
счастье, поблизости оказались сотруд-
ники, обслуживающие оборудование, и 
они под вой сирены в аварийном режи-
ме подняли шлагбаум и дали возмож-
ность выехать.  Не представляю, что 
бы было, случись это глубокой ночью. 
В дальнейшем французские  автоматы  
еще не раз преподносили сюрпризы в 
виде неприема белорусских пластико-
вых платежных карт, благо, у меня ока-
залась  «чиповая» австрийская карта. 
Но неприятностей все же не удалось 
избежать…

При выезде с автобана в районе Пу-
атье попал в ситуацию, когда смог со-
вершить оплату только с французской 
карты. На счастье, меня выручила по-
путчица-француженка, которая любез-
но согласилась мне помочь. В против-
ном случае не представляю даже, что 
бы я делал. И, завершая разговор о не-
удобствах, добавлю: готовьтесь, что ан-
глийский знают только в крупных го-
родах… 

Однако придорожный сервис, тем не 
менее, заслуживает похвал.  Неболь-
шие стоянки оборудованы беседками 
со столиками и туалетами, внешний 
вид которых поначалу смутил. Они 
явно рассчитаны на теплый климат и 
продуваются со всех сторон всеми ве-
трами.  

Отдельная тема –  это большие сто-
янки, даже не стоянки, а  комплексы, 

Люксембург: 
старый город.
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разбитые на мини-кварталы.  В таком 
комплексе кроме обязательной фир-
менной заправки присутствует еще 
торговый блок из 2-4 залов, в которых 
продают автохимию, автозапчасти и ак-
сессуары, а также книги, открытки, пу-
теводители, сувенирную продукцию, 
рюкзаки, чемоданы, зонты, ветровки, 
носки, памперсы… Перечисление все-
го ассортимента займет не одну стра-
ницу, а выбор продукции как минимум 
на порядок больше, чем в универмаге 
белорусской глубинки. Дети могут по-
резвиться в игровой комнате, а на  ули-
це оборудованы детские площадки.  В 
комплексе обязательно есть зона пита-
ния, представленная 3-4 кафе с блюда-
ми различных национальных кухонь. 
Если нет времени засиживаться, то 
можно воспользоваться автоматами, 
продающими кофе, чипсы. Причем та-
ких автоматов в ряду до 10 штук. 

Немного о самих французских  авто-
магистралях.  Интересная особенность: 
скоростной режим, как правило, для 
легковых автомобилей 130 км/ч, а при 
неблагоприятных погодных условиях – 
110 км/ч, о чем информируют дорож-
ные знаки. Состояние дорожного по-
лотна нареканий не вызывает. Активно 
идет строительство новых автобанов. 
Ремонтируемые участки встречаются 
не столь часто, как в Германии.  Загру-
женность дорог ниже, чем в Германии, 
а пробки встречаются только перед са-
мым Парижем. 

 Франция была самой южной стра-
ной в нашем летнем путешествии, 

но  даже здесь отсутствуют ограниче-
ния на движение грузовых автомоби-
лей по температурному режиму. Опять 
вспомнилась Беларусь с ее ограниче-
ниями… 

Франция позади, впереди – Бельгия!

 Следующей страной была Бель-
гия. Дороги  платные для грузовиков. 
Система оплаты – виньетки, уже упо-
мянутые мною ранее. Для легковых 
машин дороги бесплатны.  Качество 
дорог здесь похуже, чем во Франции 
или Германии, зато в ночное время ав-
тобаны  освещены. На заправках часто 

Новостройки, 
утопающие  
в зелени.



48 TIR journal ■ Обочина№ 10 (25), октябрь 2015 г.

встречалась система предоплаты: сна-
чала платишь, потом – заправляешься, 
что для Европы несколько необычно. 
Как правило, сначала заправка, а потом 
оплата.  Стоянки не такие большие, как 
во Франции, но больше белорусских. С 
питанием тоже полный порядок: бель-
гийская кухня, наверное, не столь изы-
сканная и утонченная, как француз-
ская, но очень сытная, чем и похожа 
на нашу родную, белорусскую.  Аромат-
ные мясные деликатесы, бесподобная 
картошка. Да, именно в Бельгии был 
самый вкусный картофель, который 
мне доводилось пробовать…

 Бельгийский придорожный сер-
вис, с моей точки зрения, ничем осо-
бенным не выделяется.  Можно ска-
зать, все стандартно, но это только до 
тех пор,  пока не начинаешь сравни-
вать с нашим, родным сервисом.  И вот 
тут понимаешь, что нам еще далеко до 
«их» стандартов.  

Нидерланды: низкая земля 
с высоким уровнем сервиса 

Знаете, из всех автобанов лучшие, 
на мой взгляд, именно в  Нидерлан-
дах. Я не встречал там бетонки, везде 
отличный асфальт. Множество развя-
зок, мостов, хорошая навигация. Как и 
в Бельгии, автобаны в ночное время 
освещены. Слышал, что освещение фи-
нансировалось за счет средств от кон-
трибуции, выплаченной Германией 
после окончания Второй мировой вой-
ны. Для грузовиков дороги платные, 
оплата производится через виньетки.  
Легковые машины передвигаются бес-
платно, за исключением проезда по не-
которым тоннелям.  Кстати, для 5-ос-
ных автопоездов допустимая общая 
масса 50 тонн. Это особенно актуально, 
если учесть, что самый большой порт 
Европы – это Роттердам.  Именно туда 
прибывают океанские суда, контейне-
ровозы. Порт Роттердама обеспечивает 
их разгрузку в течение 24 часов. Кон-
тейнеры, в том числе и тяжелые, сра-
зу перегружаются на автомобили. При 
этом у автомобильных перевозчиков 
нет необходимости оформлять разре-
шение на перевозку тяжеловесного 
груза, в связи с чем экономится время 
на обработку и доставку груза в логи-
стический центр или конечному потре-
бителю.  Кроме этого, в Нидерландах в 
отличие от Германии нет ограничения 
на движение грузового транспорта в 
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выходные и праздничные дни. Это на-
глядный пример эффективной работы 
логистической системы. Груз на пути 
следования не задерживается, и когда 
у логистического оператора встает во-
прос, каким портом в Европе восполь-
зоваться, ответ чаще всего один – Рот-
тердам. 

 Придорожный сервис, являющийся 
сегодня предметом нашего присталь-
ного внимания, предлагает всю необ-
ходимую инфраструктуру. Заправки, 
стоянки, мотели, мойки, душевые ка-
бинки, точки питания.  В придорожных 
кафе, еще раз хочется отметить, очень 
удобная система самообслуживания, 
особенно, если вы не владеете гол-
ландским языком.  Блюда все на виду, 
названия продублированы на англий-
ском или немецком языках и обозначе-
ны понятной пиктограммой. Горячая 
еда подается прямо со сковороды, пли-
ты или подогревается в бачках. И ни 
разу я не видел бутерброда, завернуто-
го в целлофан! 

 Традиционно самые большие при-
дорожные комплексы находятся на 
границе. Границу между государства-
ми зачастую только по такому ком-
плексу и можно обнаружить, а еще 
– дорожный указатель, который  про-
информирует, что вы въехали или 
выехали из Нидерландов.  Невольно 
сравниваешь с белорусско-российской 
границей: формально ее нет, но вну-
шительная приграничная инфраструк-
тура и количество сотрудников контро-
лирующих органов не внушают чувства 
прозрачности границ. В Нидерландах 
мне лишь пару раз довелось встретить 
на границе одинокий полицейский ав-
томобиль…

Вместо заключения 

…Позади семь стран и 6500 киломе-
тров. Исходные данные, как говорится, 
собраны, и можно сделать выводы.

Итоговая оценка белорусского при-
дорожного сервиса в сравнении с евро-
пейскими странами невысока. Добрым 
словом можно вспомнить заправки, 
особенно известных брендов. За доро-
гами следят, явных ям и куч мусора 
не видно, возле крупных городов есть 
придорожные гостиницы...

 На этом список положительных ка-
честв заканчивается. Чего катастрофи-
чески не хватает, так это стоянок для 
автокемперов. А вообще стоянки не раз-
делены зонами для грузовиков, авто-
бусов, легковушек. Крупного комплек-
са с магазинами, заправками, детскими 
игровыми площадками я в Беларуси не 
встречал.  В последнее время о необхо-
димости развития придорожного сер-
виса говорят многие и на различных 
уровнях.  И программы этого развития, 
конечно, есть. Но ведь обычные люди, 
простые граждане судят о делах не по 
количеству документов и программ, а 
по реальным результатам. А у нас. со-
гласитесь, даже те немногочислен-
ные объекты, которые открываются, 
не всегда готовы предоставить достой-
ный уровень обслуживания водителям 
и автопутешественникам. 

Поэтому мой главный вывод таков: 
надо всем вместе задуматься, наконец, 
что мы  может предложить тем, кто 
приезжает в Беларусь (или проезжает 
через нее), кроме красивых пейзажей?.. 

Александр КОМАРОВ, 
фото автора и из открытых 

источников.




