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Резервы есть,
и они – внутри!

21 и 22 мая в Минске в Национальной библиотеке прошли 
мероприятия, традиционно приуроченные к Общему собранию 
Ассоциации «БАМАП». Профессиональное сообщество 
международных автомобильных перевозчиков подводило 
официальные итоги своей деятельности в прошлом году. Здесь 
же происходило обсуждение перспектив работы в ближайшем 
будущем и возможностей для преодоления возникающих 
проблем. Если вы были участником этих мероприятий, 
то можете подтвердить: было, на что посмотреть и кого 
послушать. Выставка современных технологий и автомобильной 
техники, многочисленные дискуссионные площадки, собиравшие 
авторитетных экспертов, и кулуарные переговоры, где можно 
было высказать частное мнение, – все это имело место. 
Полагаем, достаточно комфортно себя чувствовали здесь 
теоретики и практики, любители и профессионалы транспортной 
сферы.
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Непростая наука извлекать выгоду 
из кризиса

Сразу следует сказать, что ситуа-
ции, предложения и идеи, которые 
будут описаны в этой статье, пред-
ставляют лишь малую толику всех во-
просов, обсуждение которых проис-
ходило между перевозчиками в эти 
дни. Одну из наиболее интересных 
профессиональных позиций и, одно-
временно, синтез мнений транспорт-
ников Минского региона представлял 
Андрей Смоляр, председатель Со-
вета директоров ООО «Интертран-
савто» (г. Дзержинск).

Этот топ-менеджер, полтора десят-
ка лет назад начинавший работу в 
бизнесе с трех подержанных машин, а 
сегодня управляющий одним из наи-
более эффективно развивающихся 
транспортных предприятий страны, 
вряд ли нуждается в представлении. 
И сам он, и работники ООО «Интер-
трансавто» (в первую очередь, конеч-
но, речь идет о водителях-междуна-
родниках) неоднократно становились 
победителями и призерами самых 
разных конкурсов и профессиональ-
ных соревнований. Здесь и «Лучший 
предприниматель Минской области», 
и «Человек дела», и конкурс МСАТ 
(IRU), призванный выявить лучшего 
топ-менеджера в области транспор-
та, и Конкурс профессионального 
мастерства водителей магистраль-
ных автопоездов, который ежегодно 
устраивает Ассоциация «БАМАП»… 
Достаточно, правда?

Андрей Смоляр рассказал о своем 
видении возможностей для повыше-
ния конкурентоспособности предпри-
ятия в кризисное время.

Условиями высокой турбулентно-
сти и непредсказуемости назвал он 
ситуацию, складывающуюся в насто-
ящее время на рынке международ-
ных транспортных услуг. Непредска-
зуемость связана, в первую очередь, с 
колебаниями курсов валют практиче-
ски во всех странах-членах СНГ. Свою 

Вряд ли нужно пересказывать все, что происходило в эти 
два дня. СМИ уже распространили главные новости, а сам 
рассказ о происходившем, вероятно, будет продолжаться 
на разные лады еще долго. Однако, учитывая тот факт, 
что данные мероприятия обычно становятся трибуной не только 
для представителей национальных и наднациональных 
регулирующих органов, но и руководителей обычных 
транспортных компаний, именно на них и хотелось 
бы сконцентрировать внимание. Мнение профессионалов, 
людей, непосредственно занимающихся перевозками, 
в непростое время кажется особенно важным и ценным. 
Кто, как не они, наиболее точно и верно представляет, 
что происходит на рынке? Какими проблемами собрались 
поделиться они друг с другом? Какие пути преодоления 
трудностей готовы предложить белорусские топ-менеджеры?.. 

Андрей СМОЛЯР, председатель Совета 
директоров ООО «Интертрансавто» 
(г. Дзержинск).
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лепту вносят, конечно, и экономиче-
ские санкции, существенно ограничи-
вающие грузопотоки, объемы пере-
возок. 

Руководитель дзержинского пред-
приятия привел такой пример. 

И прогнозы на будущее пока утеши-
тельными не выглядят. И это только, 
что касается России, а ведь кризис в 
большей или меньшей мере затронул 
самые разные страны.

Есть, правда, и некоторые положи-
тельные тренды, – улыбается Андрей 
Смоляр. Так, эффект девальвации по-
могает белорусским предприяти-
ям снизить постоянные издержки. 
При пересчете в «твердую» валюту по 
странам-членам СНГ снизились цены 
на топливо.

Комплексную оценку ситуации 
каждый руководитель дает самосто-
ятельно, как, впрочем, и ищет пути 
ее преодоления. Отрадно то, что бе-
лорусские перевозчики, невзирая на 
трудности, продолжают искать воз-
можности для работы и даже для раз-
вития. И такие возможности действи-
тельно есть.

Открытие новых рынков и работу 
на них Андрей Смоляр назвал одним 
из положительных трендов, в послед-
нее время достаточно внятно о себе 
заявивших. Прежде всего, здесь он 

предлагает вести речь об азиатских 
рынках…

Чуть отвлечемся. На восток бело-
русские перевозчики, в самом деле, 
поглядывают все чаще. Общее мнение 
тут можно выразить, пожалуй, слова-
ми Николая Борового, председате-
ля Ассоциации «БАМАП», который 
видит выход в том, чтобы проводить 
диверсификацию рынка транспорт-
ных услуг и выходить на те рынки, 
что имеют более динамичный при-
рост внутреннего валового продукта, 
увеличивать присутствие белорусских 
международных перевозчиков на рын-
ках стран Центральной Азии и Кавка-
за, а также ряда нетрадиционных для 
наших перевозок европейских стран в 
Юго-Восточной Европе. 

Минтранс совместно с Ассоциаци-
ей постоянно мониторят ситуацию и 
при необходимости выходят на ком-
петентные органы иностранных го-
сударств с предложениями об увели-
чении квот разрешений на перевозку 
грузов по их территории белорусски-
ми транспортными компаниями. 
В условиях дефицита иностранных 
разрешений по различным направ-
лениям более активно следует ис-
пользовать и возможности, которые 
открывает перед перевозчиками Ев-
разийский экономический союз. Это 
и работа с применением перецепки, 
и поэтапно открывающиеся каботаж-
ные перевозки, и др.

Но вернемся к позиции Андрея 
Смоляра. Заключается она и в том, 
что такое время, как сейчас, когда 
возможности конкурентов ослабле-
ны, может стать своего рода шансом, 
трамплином, если хотите, для разви-
тия. Да и другого шанса в будущем 
может просто не быть. Судите сами. 
Если посчитать автомобили всех со-
седних стран, которые делят с бело-
русами общий рынок грузоперевозок, 
то получится, что работает здесь по-
рядка 300 тысяч автомобилей. Какую 
долю в этом массиве составляют 11 
тысяч белорусских автомобилей? Не 
считайте, это, что называется, рито-
рический вопрос… К тому же, если в 
начале 2002 г. по количеству автомо-
билей Беларусь только в два раза от-
ставала от, скажем, Польши, то сейчас 
этот разрыв увеличился до пятнадца-
тикратного. Есть, над чем задуматься, 
согласитесь...

Председатель Совета директоров 
ООО «Интертрансавто» уверен: имен-

По словам руководителя Ассоциации, 
белорусские перевозчики уже увеличи-
ли свое присутствие в Кыргызстане и 
Туркменистане, Узбекистане и Грузии, 
Азербайджане и Черногории, Македо-
нии и Боснии и Герцеговине. 

Российский рынок всегда являлся одним 
из основных рынков, с которыми рабо-
тают белорусские грузоперевозчики. 
Но сегодня этот рынок переживает не 
лучшие свои дни. По итогам первых че-
тырех месяцев 2015 г. внутренний ва-
ловый продукт нашей восточной сосед-
ки, по данным Росстата, сократился 
на 4,5 процента. 
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но в условиях кризиса можно, при-
ложив определенные усилия, со-
вершить прорыв в своем развитии, 
нарастить грузообъемы перевозок. 
Ведь все предприятия сейчас ищут 
пути сокращения издержек, собствен-
ных расходов. Именно это подталки-
вает грузовладельцев более активно 
искать новых подрядчиков. Имеют-
ся в виду, в первую очередь, перевоз-
чики, конечно. В этих условиях свою 
остроту и актуальность обретает ра-
бота автомобильных перевозчиков с 
клиентами. Сейчас можно получить 
такие контракты, которые раньше 
даже и не снились, – полон оптимиз-
ма Андрей Смоляр.

Но это не мечтательный, не, ска-
жем так, платонический, а вполне 
деловой оптимизм, основанный на 
точном расчете. Чтобы сегодня с уве-
ренностью говорить об имеющихся 
возможностях, Андрей Смоляр сам 
ездил по Европе, посетил более 60 
предприятий, сотрудничество с кото-
рыми может быть перспективным, и 
в личном общении с руководителями 
рассказывал о преимуществах работы 
с белорусами. Впрочем, важно отме-
тить, несмотря на кризис, професси-
ональная репутация отечественных 
перевозчиков остается на высоком 
уровне. Это, по мнению руководителя 
автотранспортного предприятия из 

Дзержинска, должно облегчить дело-
вое общение белорусов с потенциаль-
ными партнерами. 

Но – и это, пожалуй, является глав-
ным, – требуется активный поиск но-
вых клиентов, активное общение с 
ними. В таком общении становится 
понятно, каких партнеров они хотели 
бы найти, какими видят собственные 
перспективы развития и многое дру-
гое, чего не увидишь, разговаривая с 
ними по телефону или обмениваясь 
электронными письмами. То, что под 
лежачий камень вода не течет, из-
вестно давно…

Грузов, если разобраться, очень 
много, – продолжает настаивать Ан-
дрей Смоляр. – Работы хватает. Но ее 
нужно найти…

Москва, говорят, строилась не сра-
зу. В свое время потребовались мно-
жественные изменения и на ООО 
«Интертрансавто». Его создатель рас-
сказывает: на предприятии  был про-
веден ряд организационных меропри-
ятий, и уже по итогам первых четырех 

месяцев нынешнего года предприя-
тие смогло увеличить валютную вы-
ручку на 12 процентов. Предприятие 
в корне изменило подходы к работе 
с экспедиторскими компаниями, ста-
рается выходить на прямых отправи-
телей грузов. Как результат, экспорт 
услуг за январь-апрель 2015 г. также 
существенно вырос.

Многие «секреты роста» заключе-
ны во внутренних процессах любой 
организации, и наоборот, внутрикор-
поративные проблемы способны су-
щественно замедлить развитие пред-
приятия, – убежден Андрей Смоляр. 
В его словах много истин, кажущих-
ся прописными, но каждая из них ра-
ботает!

Персонал в кризисные времена, – 
и здесь не важно, о каких категори-

Николай БОРОВОЙ, председатель 
Ассоциации «БАМАП».

Для повышения эффективности рабо-
ты требуются точность управления 
предприятием, позволяющая достав-
лять грузы в назначенный срок, выбор 
правильной стратегии и четкое дове-
дение ее до подчиненных и, конечно, ка-
чественный сервис. 
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ях работников идет речь, – не должен, 
что называется, «колыхаться на вес-
лах», лишь изображать работу. Гре-
сти, упорно работать должны абсо-
лютно все. 

Эксперт подчеркивает два важных 
момента, которые, по большей части, 
зависят от руководителя. Первое, тре-
буется организовать работу предпри-
ятия так, чтобы в нем все работники 
трудились с максимальной отдачей. 
Но это будет иметь свой положитель-
ный эффект только в случае, если 
все и каждый четко представляют 
для себя цели и задачи, стоящие пе-
ред организацией, хорошо понима-
ют, что именно они могут сделать 
для преодоления существующих про-
блем и достижения поставленных це-
лей. Расплывчатые позитивные «ман-
тры» типа «мы увеличим продажи», 

«у нас все будет хорошо» не помогут 
достичь желанного результата. Тре-
бования к персоналу, те самые «ман-
тры», должны быть предельно чет-
кими и конкретными: подчиненным 
необходимо дать понять, как, каки-
ми средствами и способами и в какие 
сроки предприятие (то есть трудовой 
коллектив и каждый работник!) на-
мерено достичь намеченных целей. 
Любая идея должна стать понятной 
и доступной на своем элементарном 
уровне – уровне средств, сроков, кон-
кретных исполнителей. 

Все это и приводит к повышению 
точности управления.

Жаль, нет возможности рассказать 
обо всем, что предлагал Андрей Смо-
ляр коллегам. Да, кажется, и предло-
жить он мог больше, чем позволяло 
время. А потому совсем кратко и в не-
сколько слов приведем данные пред-
седателем Совета директоров ООО 
«Интертрансавто» рекомендации и со-
веты.

На каждом предприятии есть на-
чальник отдела продаж. И, по мне-
нию Андрея Смоляра, руководитель 
такого подразделения должен в каче-
стве одной из главных своих функций 

разрабатывать, что называется, «огне-
вое решение» для продавцов. Имен-
но этот руководитель должен в ка-
ждом конкретном случае понимать, 
что предприятие продает, кому и за 
сколько. 

Планы и прогнозы продаж не 
должны носить общий характер, но 
должны давать четкое представление 
о ходе работы с каждым клиентом. 
Причины «непродаж»  необходимо 
подвергать самому тщательному ана-
лизу, а вслед за их пониманием долж-
ны следовать решения, направлен-
ные на исправление ситуации. Общий 
подход такой: начальник отдела про-
даж может не выполнить план, но он 
не может не знать, почему план был 
сорван. Каждый продавец, в свою оче-
редь, должен вверх по цепочке, туда, 
где аккумулируется и анализируется 
вся информация, передавать точные 
данные о том, почему продажа не со-
стоялась. 

И именно продажам топ-менед-
жер компании должен уделять до-
брую половину своего внимания, в 
том числе лично встречаться с кли-
ентами, общаться с ними, из первых 
уст получать информацию о своих 
преимуществах и недостатках и, соот-
ветственно, корректировать действия 
компании. 

И, безусловно, на должном уровне 
должна быть организована в целом 
работа с персоналом предприятия. 
Здесь не бывает мелочей, а работа на-
чинается с самого начала – с момента 
подбора персонала и выхода нового 
работника на работу. Андрей Смоляр 
рассуждает: для нового работника 
особенно важны первая минута вы-
хода на работу, ее первый час и пер-
вый день. Эти временные интервалы 
производят наибольшее впечатление 
и надолго остаются в памяти челове-
ка. Поэтому выходу работника уделя-
ется важное значение: рабочее место 
его должно быть готово, знакомство 
с функциональными обязанностями 
происходить организованно. Хорошо, 
чтобы в компании был человек, к ко-
торому любой новичок может подой-
ти и задать любой вопрос, обратиться 
за помощью. Любой работник должен 
чувствовать себя на предприятии 
комфортно.

Но, следует сказать, с организации 
рабочего места комфорт работников 
в ООО «Интертрансавто» только на-
чинается. Организация недаром сла-

В работе с клиентами необходимо 
исключить ситуации «клиент ду-
мает». В большинстве случаев это 
означает, что заказа не будет.
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вится как один из лидеров в Белару-
си в части социальных выплат своим 
работникам. Можно отметить: здесь 
действует программа бесплатного 
питания, на основе программы стра-
хования здоровья работники могут 
бесплатно получать медицинские ам-
булаторные услуги. Выбор медицин-
ских организаций, предоставляющих 
свои услуги, кстати, производился по 
результатам тендера. Но ведь и прав-
да, кстати: даже этот факт подтвержда-
ет, что вероятность случайности, чего 
бы это ни касалось, на дзержинском 
предприятии сведена к минимуму.

Добиваться достижения необходи-
мого результата, считает Андрей Смо-
ляр, помогают точность, конкретика 
и скорость решений. Логика его про-
стая: «Если ваш непосредственный 
подчиненный понял распоряжение 
на 90 процентов, а работник, которо-
му он передал распоряжение для ис-
полнения, в свою очередь, воспринял 
его на 70 процентов… Сколь велики 
шансы того, что результат будет, ка-
ким вы его ожидаете?..»

И еще несколько слов о том, как в 
ООО «Интертрансавто» работают над 
снижением себестоимости услуг. Та-
кая работа должна сопровождаться 
перечнем конкретных мероприятий, 
например, установлением конкрет-
ных маршрутов и графиков движения 
автомобилей. При выезде водителя в 
рейс ему дается маршрут движения 
с обозначенными местами, в кото-

рых он должен остановиться с учетом 
необходимости соблюдения режима 
труда и отдыха. Эти точки контроли-
руются, в отношении причин, мешаю-
щих соблюдать графики, принимают-
ся корректирующие мероприятия…

Из кризиса нужно уметь извлечь 
выгоду, – резюмирует Андрей Смо-
ляр. – Нужно только грамотно к это-
му подойти…

Резервы, возможности, барьеры…

Свой анализ ситуации предложил 
Александр Карпук, директор бре-
стского УЧТП «Алвест», член Кон-
сультативного комитета по во-

просам предпринимательства, 
созданного и действующего при 
Евразийской экономической ко-
миссии.

Мнение брестских перевозчиков 
было интересно неспроста. 

Скромные, на первый взгляд, ре-
зультаты особенно ценны тем, что 
они получены в условиях существен-
ного (на 20 процентов) падения фрах-
тов. Перевозчики Брестской области 
вопреки всему нашли возможности 
для выполнения отраслевых целевых 
показателей. 

В основе результата лежит, по мне-
нию Александра Карпука, умение 
топ-менеджмента транспортных ком-
паний вести профессиональный диа-
лог с грузоотправителями и грузопо-
лучателями. Свой вклад в получение 
объема валютной выручки сделала 
работа с грузообразующими предпри-
ятиями – экспортерами Беларуси, а 
также осуществление перевозок с ис-
пользованием разрешений ЕКМТ с 
ограничением по России.

В то же время Александр Карпук 
указал на существующие внутренние 

Александр КАРПУК, директор брестского 
УЧТП «Алвест».

По данным Платежного баланса Респу-
блики Беларусь за 2014 г., поступления 
иностранной валюты по экспорту ус-
луг, оказанных международными пере-
возчиками Брестской области, соста-
вили более 176 млн долл. США. Это 103,8 
процента к уровню 2013 г. 
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барьеры и не реализованные пока 
возможности.

Один из таких барьеров, по его 
словам, возникает у отечественных 
транспортных компаний в ходе вы-
полнения перевозок грузов до бли-
жайших пунктов ветеринарного и 
фитосанитарного контроля. Соглас-
но действующей ведомственной ин-
струкции в случае замены тягача, 
скажем, при его поломке требуется 
оформление нового сертификата. По 
этой же причине невозможна и пе-
рецепка. Руководитель брестского 
предприятия высказал мнение регио-
нальных перевозчиков о том, что дей-
ствующие требования нормативных 
документов в этой сфере являются 
излишними, так как объектом, подле-
жащим государственному контролю в 

данном случае, является сам груз, на-
ходящийся в неизменном состоянии 
в опломбированном полуприцепе, а 
не регистрационный номер тягача.

Проблема потребует своего реше-
ния на уровне органов госуправле-
ния…

Нерешенным пока остается и во-
прос о необходимости повторно-
го прохождения процедуры государ-
ственного технического осмотра и 
уплаты госпошлины за допуск к уча-
стию в дорожном движении в отно-
шении транспортных средств, выкуп 
которых происходит из собственности 
лизингодателя-нерезидента. Но ведь 
имеет место формальная смена соб-
ственника, а само транспортное сред-
ство, уже получившее допуск, остает-

ся в распоряжении одного и того же 
субъекта хозяйствования, осущест-
вляющего его постоянную эксплуа-
тацию и поддержание в надлежащем 
техническом состоянии. 

Логичным представляется разви-
тие ситуации, когда бы перенос от-
метки о прохождении техосмотра 
происходил автоматически, в рамках 
ранее установленных сроков, что не 
приводило бы к дополнительным из-
держкам.

Александр Карпук констатировал 
крайне пассивное использование оте-
чественными перевозчиками возмож-
ностей, которые открывают создание 
ЕАЭС и достигнутые соглашения о ра-
боте транспорта. В частности, имеет-
ся в виду возможность совершения 

перевозок на безразрешительной ос-
нове между странами-членами ЕАЭС. 
Подобная судьба, по опасению руко-
водителя брестского предприятия, 
может постигнуть и каботажные пе-
ревозки, решение о поэтапной ли-
берализации которых с 2016 г. было 
принято совсем недавно на уровне 
ЕАЭС. 

Причина, как это обычно бывает, 
кроется в экономике. Все дело – в от-
сутствии законодательной возможно-
сти принятия к возврату НДС, который 
уплачен при приобретении топли-
ва на территории стран-партнеров по 
ЕАЭС. Этот законодательный пробел 
делает такие перевозки практически 
нерентабельными. Пока можно гово-
рить о том, что в апреле нынешнего 
года перед Министром по экономи-
ке и финансовой политике Евразий-
ской экономической комиссии Тиму-
ром Сулейменовым был поставлен 
вопрос о проработке законодательной 
возможности в соответствии с лучши-
ми мировыми практиками  возврата 
НДС по приобретенному на террито-
рии государств-членов ЕАЭС топливу 
(товарам и услугам) при осуществле-

Все дело – в отсутствии законодатель-
ной возможности принятия к возвра-
ту НДС, который уплачен при при-
обретении топлива на территории 
стран-партнеров по ЕАЭС.
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нии международных грузоперевозок. 
В частности, имеется в виду Директи-
ва № 13 Евросоюза. Вопрос был при-
нят, с наличием проблемы Министр 
ЕЭК согласился, соответствующее по-
ручение Департаменту по финансам 
было дано.

Решение данного вопроса, к слову, 
способно помочь продвинуться еще в 
одном важном для построения эффек-
тивной интеграции вопросе – вопро-
се об отмене принципа резидентства.

А о проблемах, с которыми стал-
киваются перевозчики, рассказал еще 
один руководитель автотранспортно-
го предприятия. На этот раз из Витеб-
ской области.

Проблемы региональные – дело 
общее

Витебскую область в числе пред-
ставителей других предприятий ре-
гиона на мероприятиях Ассоциации 
«БАМАП» представлял Иван Ращин-
ский, директор ОАО «Автотранс-
портное предприятие № 6 г. Ново-
полоцк». Напомним, руководитель 
этого предприятия в 2013 г. был удо-
стоен специального диплома МСАТ, 
который ежегодно вручается исклю-
чительно лучшим топ-менеджерам 
в области транспорта. С тех пор пред-

приятие, которым руководит Иван 
Ращинский, оборотов не снижало. В 
прошлом году, перегруженном эко-
номическими неприятностями, ОАО 
«Автотранспортное предприятие № 6 
г. Новополоцк» сумело «вырасти» по 
ряду показателей. АТП № 6 увеличи-
ло использование книжек МДП, нара-
стило количество поездок в междуна-
родном сообщении (на 11,8 процента), 
его автомобили стали больше ездить 
с грузом. Отчасти это случилось по-
тому, что предприятие принимало 
активное участие в работе по увели-
чению доли отечественных перевоз-
чиков в вывозе белорусской продук-
ции на экспорт.

Что же беспокоит витебских пере-
возчиков? Один из вопросов, который 
они поднимали, заключается в предо-
ставлении возможности осуществле-
ния международных перевозок гру-
зов из Витебской области в Литву на 
таможенном переходе «Мольдевичи» 
в Поставском районе. Пока перевоз-
ки происходят через пункты пропуска 
«Котловка» или «Каменный Лог». 

Обсуждался также вопрос об ор-
ганизации подъездов к предприя-
тиям-грузоотправителям и грузопо-
лучателям при введении сезонных 
ограничений нагрузок на ось на ре-
спубликанских дорогах, а также до-
рогах областного подчинения. В этом 
году, например, принятые решения 
полностью перекрыли подъезды к 
Новополоцку и Полоцку.

…Как уже было сказано, это лишь 
часть состоявшейся дискуссии. На са-
мом деле вопросов, ответы на кото-
рые пытались найти профессионалы 
транспортной отрасли, было значи-
тельно больше. Не нужно сомневать-
ся, решение этих вопросов придет 
в свое время. Главный же вывод за-
ключается, вероятно, в том, что мно-
гие перевозчики еще раз убедились: 
основные резервы для преодоления 
трудностей и развития скрыты вну-
три – внутри их компаний и трудовых 
коллективов, внутри страны и, конеч-
но, в них самих. Это важно. Ведь, как 
заметил кто-то мудрый, «с людьми, 
у которых есть внутренние резервы, 
всегда происходят настоящие собы-
тия. Это похоже на случайность, но 
они возникают из необходимости»…

Вячеслав МИЛЬЯНЕНКО,
фото автора.

Иван РАЩИНСКИЙ, директор ОАО 
«Автотранспортное предприятие № 6 
г. Новополоцк».
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На перекрестке 
интересов,

Говорят, копейка рубль бережет. Монеты уже давно не звенят в кошельках белорусов, 
но подзабытую мудрость приходится слышать в последнее время все чаще. Кризис учит 
экономить. Не важно, производите ли вы товары или оказываете услуги, – оптимизация 
и сокращение расходов стали одним из ключевых принципов, касающимся всех 
и каждого. И автомобильные грузоперевозки, к сожалению, не исключение.
Главными негативными факторами в работе белорусских международных перевозчиков 
стали снижение грузопотоков и ухудшение экономической ситуации на фоне увеличения 
затратной части и снижения фрахтовых ставок. Если по-простому, работаем активнее, 
но расходуем больше и зарабатываем… Точно, меньше. Опуская пока вопросы стоимости 
фрахтов и иных передряг на рынке грузоперевозок, поговорим сегодня о «расходуем 
больше», прозвучавшем выше. Затраты на эксплуатацию грузовых автомобилей 
только за 2014 г. увеличились на 11,5 процента. Снизилась прибыль, рентабельность 
приблизилась к нулю и составила полпроцента против 2,8 процента, заработанных годом 
ранее. В чем причина? Постоянно расширяется сеть платных дорог, немалую часть 
в расходах занимают затраты на приобретение дизтоплива. И, конечно, значительные 
средства уходят на уплату появившихся в прошлом году утилизационного сбора 
и госпошлины за выдачу разрешения на допуск транспортных средств к дорожному 
движению. Последние расходы лежат в плоскости налогового законодательства, 
и потому международные перевозчики направили в госорганы, ответственные 
за налоговую политику и контроль исполнения налогового законодательства, сразу 
целый комплекс предложений. Эти инициативы рассматривались, в том числе, 
на заседаниях Консультативного совета при МНС. Результат переговоров трудно назвать 
положительным для транспортного бизнеса, однако даже сам ход дискуссии может 
оказаться интересным. Уж, во всяком случае, перевозчики поймут, на что они могут 
рассчитывать, а от каких иллюзий лучше отказаться…

или Как 
еще можно 
сэкономить?
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Не отменить, так хоть 
компенсировать…

Вначале заметим, что в прошлом году 
обсуждение возможностей по оптими-
зации налоговой нагрузки, происходив-
шее между госорганами и перевозчика-
ми, интересы которых в большинстве 
случаев и на самых разных диалого-
вых площадках представляла Ассоци-
ация «БАМАП», происходило с непло-
хим эффектом. Да, снизить величину 
госпошлины за выдачу разрешения на 
допуск транспортных средств к дорож-
ному движению, как планировалось, 
не удалось, но она и не повысилась 
для грузового коммерческого автотран-
спорта, как это произошло в отноше-
нии практически всех иных категорий 
транспорта. А вот установить понижаю-
щий коэффициент 0,5 при расчете став-
ки госпошлины для перевозчиков опас-
ных грузов удалось. Государственный 
техосмотр такие транспортные органи-
зации проходили дважды в год и каж-
дый раз… уплачивали полную сумму 
пошлины. Корректировки с 2015 г. вне-
сены в Налоговый кодекс.

Но применение норм налогово-
го законодательства может иметь и 
больший стимулирующий эффект для 
транспортного бизнеса. Скажем, в ча-
сти, касающейся уплаты утилизацион-
ного сбора.

Этот сбор появился в Беларуси вслед 
за нашими восточными соседями: с 
1 января 2014 г. его начали уплачивать 
российские субъекты, а спустя три ме-
сяца, с 1 марта прошлого года, к ним 
присоединились белорусы. Какие сум-
мы этого сбора были уплачены в на-
шей стране, сказать трудно: информа-
цию об этом в открытых источниках 
найти не удалось. 

К чему все эти цифры? Да к тому, 
что при таком раскладе цифр у иници-
ативы депутатов российской Госдумы, 
заключающейся во временной отмене 
утилизационного сбора, кажется, шан-
сов не много. Первый зампредседателя 
комитета Госдумы по транспорту Ми-
хаил Брячак видит возможность вер-
нуться к взиманию утилизационного 
сбора после восстановления того объе-
ма продаж, который был зафиксирован 
до кризиса. Речь идет, главным обра-
зом, о падении объемов продаж рос-
сийской автомобильной промышлен-
ности и необходимости ее поддержки.

Представители белорусского между-
народного транспорта на сам утилиза-

ционный сбор не покушаются, но ищут 
альтернативные пути сокращения за-
трат в условиях его уплаты. Ассоциа-
ция «БАМАП», в частности, выступила 
с инициативой о том, чтобы в целях ча-
стичной компенсации потерь от введе-
ния утилизационного сбора на новые 
автотранспортные средства высоких 
экологических характеристик устано-
вить освобождение от уплаты НДС при 
ввозе таких АТС на территорию Респу-
блики Беларусь.

Высокие экологические характери-
стики автомобилей здесь фигуриру-
ют не случайно. Тягач поновее – вовсе 
не прихоть перевозчика, но жесткое 
требование, которому подчиняются 
все работающие на международном 
рынке транспортных услуг. С появле-
нием утилизационного сбора (поряд-
ка 5 000 евро из расчета за один авто-
мобиль) возможности по обновлению 
парков – особенно в сравнении с теми 
возможностями, что имеют наши кон-
куренты из тех же Польши, Литвы и 
других стран, сократились. В этих ус-
ловиях подпитать отечественных меж-
дународников оборотными средствами 
было бы очень кстати.

Суть предложения, если коротко, за-
ключается в пополнении оборотных 
средств транспортных предприятий на 
те суммы, которые обычно отвлекают-
ся при уплате НДС. Сегодня, как извест-
но, в соответствии с положениями пун-
кта 6 статьи 107 Налогового кодекса 
суммы НДС, уплаченные плательщи-
ком при ввозе на таможенную терри-
торию нашей страны основных средств 
либо при их приобретении, подлежат 
вычету. Организации применяют став-
ку НДС в размере 0 процентов. Возврат 

А ВОТ В РОССИИ…

Общая сумма утилизационного сбора, 
перечисленного в 2014 г. в федеральный 
бюджет, составила более 102 млрд руб. 
Российских рублей, разумеется. Во вся-
ком случае, такая информация разме-
щена на официальном сайте Госдумы 
Российской Федерации. В 2015 г. наши 
соседи и вовсе надеются выручить за 
утильсбор более 183 млрд руб. 
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превышения сумм налоговых вычетов 
над суммами НДС, уплаченных при 
приобретении основных средств и при-
ходящихся на обороты, облагаемые по 
нулевой ставке, независимо от суммы 
налога, исчисленной от реализации 
объектов, осуществляется налоговым 
органом. Такой механизм, предполага-
ющий уплату НДС с последующим воз-
вратом сумм налога плательщику, как 
отмечают транспортники, приводит к 
отвлечению оборотных средств и со-
кращению инвестиционного потенциа-
ла организаций. Происходит это на 35 
дней со дня представления плательщи-
ком заявления о возврате при наличии 
в налоговом органе налоговой декла-
рации (расчета) по НДС.

Кстати, мера, похожая на ту, что об-
суждалась в белорусском МНС, уже не-
которое время действует в Казахстане 
– у нашего партнера по Евразийскому 
экономическому союзу.

Конечно, белорусские перевозчи-
ки вовсе не обольщаются: сама по себе 
инициатива (в случае ее реализации), 
конечно, не компенсирует потерь от 
уплаты утилизационного сбора, но как 
одна из мер в комплексе шагов по под-
держке транспортного сектора она мог-
ла бы оказать свое позитивное влия-
ние. Но не нужно недооценивать роль 
копейки, ведь правда?

Да, при решении этого вопроса при-
шлось бы балансировать между инте-
ресами государства и международных 
перевозчиков. С одной стороны, гру-
зовой автомобильный транспорт обе-
спечивает почти 98 процентов общих 
поступлений по экспорту услуг авто-
транспорта, формирует более 30 про-
центов всего положительного сальдо 
внешней торговли услугами, что так-
же заслуживает уважения и внимания. 
С другой, и об этом не преминули на-
помнить представители Минфина, в 
те самые 35 дней средства субъектов 
не просто «отвлекаются», но участвуют 
в «финансировании государственных 
нужд».

В ходе обсуждения позиция меж-
дународных перевозчиков получила 
поддержку со стороны Белорусско-
го союза налогоплательщиков и его 
председателя Анатолия Труханови-
ча. При решении подобных вопросов 
он предложил во главу угла ставить 
принцип конечной выгодности тех или 
иных шагов, увязанных с изменением 
норм налогового законодательства. 
Тот самый принцип, который движет 
экономиками многих развитых стран. 
Для большей наглядности и убеди-
тельности Анатолий Труханович рас-
сказал случай, который, как утвержда-
ют экономисты и историки, произошел 
с 40-м президентом США Рональдом 
Рейганом. Когда к нему пришли его со-
ветники и сообщили о том, что некий 

ЧТОБЫ ХОТЬ КАК-ТО ПОДДЕРЖАТЬ…

Чтобы хоть как-то поддержать при-
обретение международными перевоз-
чиками автотранспортных средств 
высоких экологических характери-
стик, что напрямую влияет на уровень 
их конкурентоспособности, было пред-
ложено изложить подпункт 1.1 пун-
кта 1 статьи 96 Налогового кодекса в 
редакции, которая бы позволяла осво-
бождать от НДС при ввозе на терри-
торию Беларуси транспортные сред-
ства экологического класса 5 и выше, 
ввозимые на территорию Республики 
Беларусь, посредством которых осу-
ществляются международные автомо-
бильные перевозки грузов. 

Анатолий ТРУХАНОВИЧ, председатель 
Белорусского союза налогоплательщиков.
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предприимчивый делец начал выпу-
скать туалетную бумагу с его портре-
том, первое, чем он поинтересовался, 
было: «Выгодно ли это для экономи-
ки?» «Что Вы, господин президент, по-
купатели буквально разметают новый 
товар!» «Тогда что же вас волнует?», – 
якобы спросил Рональд Рейган…

Принимая те или иные меры в от-
ношении поддержки перевозчиков, – 
высказал мнение председатель Бело-
русского союза налогоплательщиков, 
– необходимо принимать в расчет и та-
кие факторы, как сопоставимость усло-
вий, в которых работает автомобиль-
ный транспорт Беларуси и, например, 
России. Ведь мы делим, по сути, одни 
международные рынки. Кроме того, 
учитывая ситуацию с разрешениями, 
многие перевозчики уже сегодня реги-
стрируют свой бизнес в соседних стра-
нах – России и Казахстане. Ситуация 
нуждается в многофакторном анализе. 
Если поддержать международников се-
годня, эта сфера имеет все шансы «вы-
стрелить» в ближайшие годы еще бо-
лее высокими результатами, нежели 
те, что мы имеем сегодня…

Но, кажется, не все так просто. Ком-
ментируя предложение, заместитель 
Министра по налогам и сборам Ре-
спублики Беларусь Элла Селицкая, 
одновременно являющаяся руководите-
лем Консультативного совета при МНС, 
отметила тот факт, что вопрос уже об-
суждался со многими заинтересован-

ными сторонами, например, отече-
ственными Минтрансом и Минпромом. 
И в ходе этого обсуждения подчеркива-
лась, в частности, высокая вероятность 
создания неравных условий налогоо-
бложения в отношении автомобильной 
техники иностранного и отечественно-
го производства. Ведь автомобили, ко-
торые сходят с конвейера ОАО «МАЗ», 
внутри страны облагаются косвенным 
налогом в общем порядке.

Принимая в расчет также некото-
рые иные факторы, ни в Министер-
стве по налогам и сборам, ни в Мин-
фине, к сожалению, не поддержали 
предложение перевозчиков. Аргумен-
тируя свою позицию, представители 
государства указывали на то, что нор-
мы отечественного налогового законо-
дательства позволяют плательщикам, 
занятым международными транспорт-
ными перевозками грузов, применять 
в отношении экспортируемых транс-
портных услуг нулевую ставку НДС и, 
таким образом, осуществлять налого-
вые вычеты в полном объеме, неза-
висимо от сумм налога, исчисленных 
по реализации товаров (работ, услуг). 
Кроме того, те самые 35 дней, о кото-
рых говорилось выше, по сравнению 
с государствами – членами Евразий-
ского экономического союза являют-
ся самым коротким сроком возврата 
средств из бюджета. Кроме того, пред-
ставителям транспортного бизнеса на-
помнили о том, что в стране проходит 
широкая кампания по оптимизации 
и сокращению налоговых льгот, что 
предусмотрено программами деятель-
ности Правительства и социально-эко-
номического развития страны…

И еще один заход предприняли экс-
перты Ассоциации «БАМАП» с тем, 
чтобы постараться компенсировать 
изъятия, обусловленные введением 
утилизационного сбора. На этот раз 
предлагалось увеличить инвестици-
онный вычет по транспортным сред-
ствам, используемым в работе меж-
дународными автомобильными 
перевозчиками, и стоимости вложений 
в их реконструкцию до 50 процентов 
(включительно) первоначальной сто-
имости (стоимости вложений в их ре-
конструкцию)».

Еще зимой этот вопрос обсуждался 
на Межведомственном совете по раз-
витию экспорта при Правительстве Ре-
спублики Беларусь. Собственно, там 
и было принято решение о необходи-
мости поиска возможностей для та-

Элла СЕЛИЦКАЯ, заместитель 
Министра по налогам и сборам 
Республики Беларусь.
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кой компенсации. Ведь по остальным 
категориям транспортных средств ав-
товладельцы соответствующую ком-
пенсацию уже получили. Тогда-то в ка-
честве одного из вариантов решения 
проблемы международные перевоз-
чики и предложили увеличить инве-
стиционный вычет по транспортным 
средствам, применяемым в работе, до 
50 процентов первоначальной стои-
мости (стоимости вложений в рекон-
струкцию).

В настоящее время, приводили аргу-
менты в защиту своего предложения 
представители Ассоциации междуна-
родных автомобильных перевозчиков, 
величина инвестиционного вычета в 
размере «не более 20 % первоначаль-
ной стоимости (стоимости вложений в 
их реконструкцию)» может пополнить 
оборотные средства владельцев транс-
портных средств на символическую 
сумму в размере до 3,6% от суммы ин-
вестиций. В то же время предлагаемое 
изменение позволит увеличить обо-
ротку автовладельцев на сумму в раз-
мере до 9% от инвестиции и, очевидно, 
будет содействовать улучшению эконо-
мических показателей предприятий.

Не отрицая необходимости под-
держки сектора международных ав-
топеревозок, представители МНС, тем 
не менее, предложили корректировать 

сложившуюся ситуацию не внесением 
изменений в Налоговый кодекс, а по-
средством подготовки отдельного до-
кумента либо нормативного акта, кото-
рыми были бы внесены необходимые 
корректировки в Указ Президента Ре-
спублики Беларусь от 4 февраля 2014 г. 
№ 64 «Об утилизационном сборе в от-
ношении транспортных средств. 

Внесение в Налоговый кодекс столь 
узкой, специфической, позиции как «се-
дельные тягачи» в налоговой службе 
считают нецелесообразным. Такую ло-
гику, по мнению представителей МНС, 
подсказывают те обстоятельства, что на 
соответствующую компенсацию увели-
чившихся расходов могут претендовать 
только седельные тягачи, в то время как 
по остальным транспортным средствам 
субъекты хозяйствования уже получи-
ли компенсацию в виде соразмерного 
уменьшения таможенных пошлин. Кро-
ме того, увеличение инвестиционного 
вычета до 50 процентов в МНС считают 
маловероятным, предлагая перевозчи-
кам умерить свои аппетиты.

Эта работа, в случае если она будет 
инициирована какой-либо из сторон, бу-
дет происходить, как было замечено, в 
тесном взаимодействии с профильным 
министерством – белорусским Минтран-
сом. После выработки там конкретных 
механизмов компенсации предложение 
будет направлено для дальнейшего рас-
смотрения в Минфин, Минпром и дру-
гим заинтересованным. Тогда и станет 
понятно, каким будет принято решение 
в его окончательном виде…

Чтобы закончить с утилизацион-
ным сбором, с которого и был начат 
разговор, буквально несколько слов 
скажем о еще одной проблеме, с ним 
связанной. До сего времени не приня-
ты межнациональные законодатель-
ные нормы, которые бы устанавливали 
возможность взаимозачета (освобо-
ждения) по уплате утилизационно-
го сбора при покупке/продаже транс-
портных средств между резидентами 
Российской Федерации и Республики 
Беларусь. Как справедливо утвержда-
ют эксперты, этот пробел является ба-
рьером на пути свободного движения 
товаров, в частности, транспортных 
средств, в ЕАЭС. И в ближайшее вре-
мя, при активном участии специаль-
ной рабочей группы, действующей под 
руководством члена Коллегии (Мини-
стра) ЕЭК по основным направлениям 
интеграции и макроэкономике Татья-
ны Валовой, вопрос о создании систе-

НАЛОГОВЫЙ КОДЕКС ГЛАСИТ…

В настоящее время Налоговым кодексом 
установлено, что выдача разрешения 
организациям на допуск транспорт-
ного средства к участию в дорожном 
движении за грузовой автомобиль, ав-
томобиль-тягач, седельный тягач, 
имеющий разрешенную максимальную 
массу более 12 тонн, составляет 25 ба-
зовых величин, за прицеп, имеющий 
разрешенную максимальную массу бо-
лее 0,75 тонны, – 12 базовых величин. 
Цифры закреплены, в частности, в 
пунктах 112.1.4 и 112.1.2 приложения 
22 к Налоговому кодексу).
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мы возврата резидентам ЕАЭС НДС по 
товарам и услугам, приобретаемым 
на территории ЕАЭС, будет рассматри-
ваться на площадках Евразийской эко-
номической комиссии. 

Дождемся результатов обсуждения…

«Не корысти ради…»

И еще об одном предложении меж-
дународных перевозчиков хотелось бы 
рассказать. Оно сейчас еще прорабаты-
вается с участием представителей Ми-
нистерства по налогам и сборам и Ми-
нистерства финансов, и о его судьбе 
будет известно несколько позже. В со-
ответствии с предложением предлага-
ется рассмотреть вопрос о целесообраз-
ности снижения ставки госпошлины за 
выдачу разрешения на допуск транс-
портного средства к участию в дорож-
ном движении в отношении седель-
ных тягачей и грузовых автомобилей, 
имеющих разрешенную максимальную 
массу более 12 тонн.

И при подготовке в 2015 г. законо-
проекта, аккумулирующего в себе пред-
стоящие изменения и дополнения в 
Налоговый кодекс, предлагается вид 
транспортного средства «седельный тя-
гач» выделить в отдельные пункты. Де-
ление седельных тягачей на подвиды по 
разрешенной максимальной массе, как 
объясняют международные перевозчи-
ки, не требуется, поскольку все седель-
ные тягачи классифицируются по мак-
симальной градации «более 12 тонн». В 
дальнейшем для этих отдельных пун-
ктов, содержащих позицию «седельный 
тягач», предлагается установить размер 
взимаемой ставки госпошлины в разме-
ре 15 базовых величин.

Здесь важно понимать разницу меж-
ду седельным тягачом и грузовым ав-
томобилем. Седельный тягач работает 
с полуприцепами, присоединяемы-
ми к нему с помощью специального 
сцепного механизма. Таким образом, 
в качестве автотранспортного средства 
для перевозки грузов, в том числе при 
определении финансовой нагрузки по 
уплате госпошлины, седельный тягач 
необходимо рассматривать совмест-
но с полуприцепом. Скажем, как ав-
топоезд. Самостоятельно седельный 
тягач не эксплуатируется и приобре-
тается транспортными организация-
ми с целью работы с полуприцепом. 
Используемые совместно с седельны-

ми тягачами полуприцепы имеют раз-
решенную максимальную массу более 
0,75 тонны. В то же время, конструк-
ция грузовых автомобилей изначаль-
но предусматривает пространство 
для перевозки грузов.

С учетом ставки госпошлины в раз-
мере 12 базовых величин по прицепам, 
имеющим разрешенную максималь-
ную массу более 0,75 тонны (именно 
по этой категории определяется ставка 
госпошлины на полуприцеп, использу-
емый с седельным тягачом), суммар-
ная ставка госпошлины при эксплуа-
тации автотранспортного средства в 
составе «седельный тягач плюс полу-
прицеп» составит 27 базовых величин 
(15 + 12 базовых величин).

С учетом оценочных данных на ос-
нове общего количества автомобилей, 
занятых в международных перевозках 
грузов, предлагаемые изменения будут 
применены в отношении порядка 14 000 
седельных тягачей. Компенсировать 
отклонение в доходах бюджета позво-
лит соразмерное увеличение ставки го-
спошлины для грузовых автомобилей, 
имеющих разрешенную максимальную 
массу более 12 тонн. В результате, под-
черкивают в Ассоциации «БАМАП», бу-
дет выровнена финансовая нагрузка 
при эксплуатации седельных тягачей с 
полуприцепами и грузовых автомоби-
лей и сохранены на имеющемся уровне 
поступления в бюджет.

Кроме того, реализация предложе-
ния учитывает особенности деятель-
ности организаций международного 
автомобильного транспорта Республи-
ки Беларусь, в парке подвижного соста-
ва которых 87 процентов составляют 
седельные тягачи с полуприцепами…

О том, какие предложения бизнес-со-
общества, и в том числе международ-
ных автомобильных перевозчиков, по 
изменению налоговой нагрузки и со-
вершенствованию налогового админи-
стрирования получат «зеленый свет» 
при формировании пакета изменений 
и дополнений в Налоговый кодекс, ста-
нет известно уже скоро. В Министер-
стве по налогам и сборам намерены 
все обсуждения закончить еще в сере-
дине нынешнего года – с тем, чтобы 
иметь достаточно времени для оконча-
тельной шлифовки законопроекта и со-
гласования его норм со всеми заинте-
ресованными сторонами.

Вячеслав САДКОВСКИЙ,
фото автора.
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Национальная экономическая энциклопедия 
определяет понятие «кризис» как «резкое ухуд-
шение экономического состояния страны, прояв-
ляющееся в значительном спаде производства, 
нарушении сложившихся производственных свя-
зей, банкротстве предприятий, росте безработи-
цы, и в итоге – в снижении жизненного уровня, 
благосостояния населения». Если мы обратимся 
за трактованием понятия «кризис» к Малому ака-
демическому словарю, наиболее авторитетному 
нормативному словарю современного русского 
литературного языка, то одним из значений будет 
«резкое изменение, крутой перелом». 

Как поступают многие логистические компа-
нии, оказавшиеся в условиях резких изменений? 
Паникуют. Наблюдая значительное снижение 
объемов и опасаясь рисков неплатежей от нахо-
дящихся в сложной финансовой ситуации клиен-
тов, руководители компаний считают необходи-
мым провести оптимизацию. Звучит корректно, 
но в этом вопросе важна мера. Страх и отсутствие 
необходимых оборотных средств для реализации 
услуг из-за задерживающих платежи в прежнем 
объеме клиентов толкают менеджеров на жесткие 
меры. В результате резкого и внепланового сокра-
щения штата, неграмотного перераспределения 
функционала компания теряет основный ресурс, 
способный зарабатывать деньги для компании, и 
погружается в хаос. Не разобравшись, что именно 
помогало компании оставаться все это время на 
плаву, руководители режут по-живому и в итоге 
рубят сук, на котором сидят. 

Низкая компетенция менеджеров, управляю-
щих компаниями, отсутствие четких правил игры 
между собственниками бизнеса, приводят к неиз-
бежному: серьезному снижению качества предо-
ставляемых услуг, недовольству клиентов и ухо-
ду, в конечном итоге, такой компании с рынка. 

Очевидно, что в кризис количество участников 
рынка будет сокращаться, ведь не каждая компа-
ния способна выжить, не имея серьезных преиму-
ществ и финансовой подушки. Останутся сильней-
шие – те, для которых понятие «управление» не 
пустой звук, а наука. Выживать же мелким компа-
ниям будет очень нелегко, если вообще возможно. 

Как же управлять компанией в кризис? Не вда-
ваясь в теорию менеджмента, можно определить 
очевидный набор действий: 

 Во-первых, не поддаваться панике и 
хладнокровно оценить риски. Не брать на 
себя обязательства, которые компания не в 
состоянии выполнить. 

 Во-вторых, постоянно анализировать 
внешнюю и внутреннюю среду. Кто владеет 
информацией – тот владеет миром. 

 В-третьих, инвестировать в собственное 
образование. Зачастую отделы логистики 
у компаний-грузовладельцев намного 
компетентнее многих транспортно-
экспедиционных компаний, претендующих на 
реализацию задач для таких клиентов. 

 В-четвертых, лично контролировать все 
значимые процессы, происходящие в компании. 

 В-пятых, информировать рынок о 
своем присутствии, своих компетенциях и 
конкурентных преимуществах. 

И, самое главное, – понимать суть бизнеса сво-
их клиентов и выстраивать с ними партнерские 
отношения, а не конкурировать с другими участ-
никами рынка за самую низкую ставку. Как извест-
но, бесплатный сыр бывает только в мышеловке. 

В китайском языке слово кризис состоит из двух 
иероглифов: 危机, один из которых означает «опас-
ность», «обрыв», а второй – «начало», «переломный 
момент». Определений несколько. Какое значе-
ние выбрать – каждый решает для себя сам. Мож-
но много говорить о снижении объемов импорта, 
о санкциях и падении национальной валюты, но 
главное, что необходимо сделать, – проанализиро-
вать ситуацию и определить положительные мо-
менты. А они, несомненно, есть. Хотя и не для всех.

Александр КЛЮЧЕНКО,
генеральный директор

ООО «ИнтерАзияЛогистикс».

Кризис ломает слабых,
а сильных делает сильнее
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В начале апреля в Ереване (Армения) прошло совещание регуляторов в сфере 
технического осмотра транспортных средств Республики Армения, Республики 
Беларусь, Республики Казахстан и Российской Федерации. На рассмотрение 
участников совещания был вынесен вопрос о формировании постоянного 
взаимодействия в сфере технического осмотра транспортных средств 
на территории стран-участниц Евразийского экономического пространства 
и целях такого взаимодействия.

Вместе –
к безопасности! 
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Сотрудники республиканско-
го унитарного предприятия «Бел-
техосмотр» представили систему 
гостехосмотра в Республике Бе-
ларусь наряду с докладами о со-
стоянии систем технического ос-
мотра транспортных средств в 
других странах ЕЭП.

Армения

Начиная с 2011 года, в Армении 
действует новый порядок техническо-

го осмотра автомобилей, согласно ко-
торому водители по принципу «одного 
окна» сразу уплачивают в банке налог 
на имущество, плату за использование 
природных ресурсов и за техосмотр и  
получают специальные пронумерован-
ные талоны, чтобы прикрепить их к ав-
томобилям. По этому талону автовла-
дельцы в течение года на выбранной 
ими станции техосмотра могут прове-
сти соответствующий осмотр. По дан-
ным Министерства транспорта и связи, 
в Армении техосмотр проходят только 
60-70 % от зарегистрированных авто-
мобилей.  В республике действует 34 
станции техосмотра, из которых 10 – в 
Ереване. 

Еще в 2010 году Правительством 
было принято решение о либерали-
зации порядка открытия станций те-
хосмотра. Сейчас любой хозяйствую-
щий субъект может открыть станцию 
технического осмотра автомобилей, 
т.к. действовавшие прежде ограниче-
ния сняты. Однако данная сфера дея-
тельности не пользуется особым ин-
тересом у предпринимателей. Также в 
Армении не создана уполномоченная 
структура, занимающаяся системой го-
сударственного технического осмотра 
в целом, контроль  деятельности диа-
гностических станций отсутствует.

Казахстан

В Казахстане действуют 226 диа-
гностических станций.  Автомобили 
старше 7 лет проходят технический ос-
мотр ежегодно. Автомобили моложе 7 
лет, кроме такси, автобусов, грузовых 
автомобилей и транспортных средств 
категории «D», не проходят техниче-
ский осмотр. Проходить техосмотр не 
обязательно по месту регистрации ав-
томобиля, получить заветный талон 
можно в любом центре республики. С 
1 июля 2012 года была внедрена единая 
информационная система «Техосмотр», 
которая аккумулирует электронные 
данные о результатах прохождения 
всеми автотранспортными средствами 
республики обязательного техническо-
го осмотра. 

Документы, необходимые для про-
хождения техосмотра: технический па-
спорт транспортного средства; доку-
мент, свидетельствующий об уплате 
транспортного налога за текущий год 
или подтверждающий освобождение 
автовладельца от такого налога; дого-
вор об обязательном страховании ГПО.

После оплаты сбора за техосмотр в 
кассе автомобиль загоняется на линию 
техконтроля: полноприводные автомо-
били на одну линию, авто с приводом 
на одну ось – на другую линию. Цена 
сбора зависит от наценки самого ТО и 
от объема двигателя вашего авто.

На линию проверки автомобиль 
выводит работник станции техниче-
ского обслуживания, который прово-
дит автомобиль через несколько про-
верочных постов, точно останавливая 
в указанных местах, последовательно 
проводя весь установленный алгоритм 
действий: нажимая на педали при про-
верке тормозов и т.д. Все эти действия 

ЧТО ПРОВЕРЯЮТ  
ПРИ ПРОХОЖДЕНИИ ТО?

 1. На первом посту линии техосмо-
тра  вносятся в компьютер данные ав-
томобиля, затем проверяется работа 
двигателя, его токсичность. 
 2. На втором посту проверяются 

тормоза и подвеска, далее проходит 
осмотр ходовой части на предмет це-
лостности ее узлов, а также двигате-
ля и трансмиссии на предмет наличия 
течей. 
 3. На третьем посту линии техосмо-

тра проверяются фары, корректная 
работа световых приборов и проводит-
ся визуальный осмотр кузова, стекол, 
зеркал на наличие повреждений, состо-
яние резины и ее соответствие.
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фиксируются компьютером, и выдает-
ся результат прохождения конкретно-
го поста.

Результаты осмотра выводятся из 
компьютера на печать и выдаются на 
руки владельцу автомобиля. На осно-
вании этого документа автовладелец 
проходит в офис Центра технического 
осмотра и получает талон о прохож-
дении ТО. В случае, если в том или 
ином ЦТО авто не прошло проверку, 
то его владелец имеет 10 дней, в те-
чение которых нужно устранить неис-
правность. Количество попыток про-
хождения техосмотра не ограничено. 
Повторное прохождение всей процеду-
ры осмотра автомобиля также необя-
зательно – достаточно пройти диагно-
стику той составляющей, из-за которой 
проверка не была пройдена сразу, на-
пример, фары. Кроме того, при провер-
ке машины в течение 10 дней повторно 
оплачивать техосмотр не нужно.

Россия

В России реформа системы техосмо-
тра прошла в 2011 году. Российский 

союз автостраховщиков (РСА) занима-
ется контролем деятельности частных 
организаций, занимающихся техниче-
ским осмотром транспортных средств.

В остальном, в частности, в процеду-
ре техосмотра и сроках проведения, рос-
сийская система аналогична многим 
другим. Специалисты отмечают, что 
выстроенная на данный момент систе-
ма удобна для водителей – нет очере-
дей, водителям не нужно тратить лиш-
нее время на пунктах ТО. Действующее 
распределение ответственности между 
участниками позволяет регулировать 
каждый аспект и оперативно реагиро-
вать на различные проблемы, которые 
выявляются в ходе работы. Однако по-
ступают предложения передать функ-
ции по контролю за техосмотром профес-
сиональному сообществу, чтобы отрасль 
работала по принципу саморегулирова-
ния при надзоре со стороны компетент-
ных органов государственной власти — 
ГИБДД и Ространснадзора.

Беларусь

По итогам обсуждений было отме-
чено, что система государственного 
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технического осмотра в Республике 
Беларусь является наиболее совер-
шенной и может быть принята за ос-
нову для развития в странах-участни-
цах ЕЭП. Также было принято решение 
в 2015 году создать рабочую группу из 
представителей ведомств, которая про-
ведет исследования систем техосмо-
тра стран-участниц, проанализирует 
законодательство в сфере техосмотра, 
выявит плюсы и минусы, определит 
направления по гармонизации. По ре-

зультатам этой работы группа даст 
конкретные предложения по измене-
ниям, которые необходимо сделать 
для интеграции.

CITA

Вторым вопросом повестки дня ста-
ла инициатива создания и развития де-
ятельности Евразийской региональной 
консультативной группы Междуна-
родного комитета по техническому ос-
мотру (CITA).

Международный комитет по тех-
ническому осмотру транспортных 
средств играет ведущую роль в фор-

мировании во всех регионах мира наи-
более эффективной системы контроля 
технического состояния транспортных 
средств и улучшения качества техосмо-
тра для повышения уровня безопасно-
сти дорожного движения. CITA создан 
в 1958 году в рамках получившей меж-
дународный размах кампании «Нацио-
нальные дни безопасности дорожного 
движения». Комитет является крупней-
шим объединением государственных и 
коммерческих организаций, осущест-
вляющих обязательный осмотр транс-
портных средств или уполномочен-
ных на аккредитацию (авторизацию) 
деятельности таких организаций и осу-
ществление надзора за ними. В насто-
ящий момент членами CITA являются 
более 120 национальных организаций, 
среди которых есть национальные пра-
вительственные структуры, некоммер-
ческие организации, компании, предо-
ставляющие услуги по техосмотру ТС, 
а также производители оборудования 
для реализации техосмотра из стран 
Северной и Южной Америки, Европы, 
Азии и Африки.

Было решено, что представители 
Российского союза автостраховщиков, 
опираясь на свой статус полноправного 
члена CITA, представят эту инициативу 
во время общего собрания Междуна-
родного комитета. Такие региональные 
группы при Международном комитете 
позволяют их участникам объединить 
свои усилия и сосредоточиться на во-
просах развития техосмотра, приори-
тетных как с точки общих интересов 
CITА, так и для конкретного региона. 
В CITA есть региональные группы для 
Азии и Океании, Центральной и Юж-
ной Америки, Европы, Северной Аме-
рики и Африки. Регион стран ЕАЭС ох-
вачен только формально.

Также итогом обсуждения стало ре-
шение проводить согласованную со-
вместную деятельность, семинары  с 
заинтересованными структурами и ор-
ганизациями стран ЕЭП по популяри-
зации технического осмотра и безопас-
ности дорожного движения в целом. 
Ведь признание важности и необхо-
димости технического осмотра транс-
портных средств на межгосударствен-
ном уровне, несомненно, повысит его 
значимость для каждого отдельного 
государства и его граждан.

Татьяна ПАШКЕВИЧ,
фото автора.

По итогам обсуждений было отмечено, 
что система государственного техни-
ческого осмотра в Республике Беларусь 
является наиболее совершенной и может 
быть принята за основу для развития в 
странах-участницах ЕЭП. Также было 
принято решение в 2015 году создать 
рабочую группу из представителей ве-
домств, которая проведет исследования 
систем техосмотра стран-участниц, 
проанализирует законодательство в 
сфере техосмотра, выявит плюсы и ми-
нусы, определит направления по гармо-
низации. По результатам этой работы 
группа даст конкретные предложения 
по изменениям, которые необходимо 
сделать для интеграции.
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С осторожным 
оптимизмом:
цифры, факты, лица
Предположу, большинство читающих эти строки привыкли наблюдать 
за экономической ситуацией через призму показателей работы международного 
грузового автотранспорта. Грузы тут привыкли считать в тоннах и километрах, 
расходы и доходы – в рублях, евро и прочих валютах, эффективность подчинена 
коэффициенту использования пробега, рентабельности и пр. Но транспорт, 
глубоко интегрированный в экономическую систему, подвержен влиянию 
извне и сам оказывает воздействие на происходящие вокруг процессы. Работа 
международных перевозчиков напрямую зависит от цепочки поставок готовых 
и промежуточных товаров, сырья и всего, что могут вместить борта автопоезда. 
Состояние дел здесь является отражением роста либо снижения продаж товаров, 
активности в промышленном секторе. Передавая экономические импульсы 
дальше, транспортный сектор в определенной мере влияет на состояние дел 
в иных профессиональных сферах. Например, в лизинге, о котором и пойдет речь.
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Чтобы понять, на каком уровне вза-
имодействия находятся сегодня лизин-
годатели и перевозчики, достаточно 
будет, для затравки, привести па-
ру-тройку цифр. Если взглянуть в рей-
тинг лизинговых компаний Республи-
ки Беларусь за 2014 г., итоги которого 
были обнародованы совсем недавно, 
можно увидеть: лизингом транспорт-
ных средств из 38 компаний, представ-
ленных в исследовании, в прошлом 
году занимались 37, в том числе ли-
зингом грузового автотранспорта – 32 
отечественные лизинговые организа-
ции. Для сравнения: железнодорож-
ный транспорт в лизинг на сегодняш-
ний день в Беларуси предлагают всего 
три компании. Так что сомнений не 
возникает: партнерство интересует и 

тех, кто продает автотехнику, и тех, кто 
потом на ней работает. Правда, у пе-
ревозчиков – с учетом складывающей-
ся экономической ситуации и внешне-
торговой конъюнктуры – возможности 
для инвестиций в собственное разви-
тие пока весьма ограничены. 

За 2014 г. темпы обновления парка 
сократились в два раза. Вспомним, год 
назад международным перевозчикам 
уже приходилось констатировать со-
кращение оборотных средств, которые 
они могут вложить в «железо». Тогда 
число приобретенных седельных тяга-
чей упало на 45 процентов, полупри-
цепов – более чем на 40 процентов. И 
вот снова минус. Безусловно, коммер-
ческий автомобильный транспорт яв-
ляется не единственным предметом 
лизинга, с которым работают отече-
ственные лизингодатели. И это хоро-
шо. Для международных перевозчиков, 
у которых лизинг традиционно поль-
зуется популярностью, а автомобили, 
приобретенные на таких условиях, со-
ставляют едва ли не половину от их 
общего количества, важно, чтобы ли-
зинговая отрасль развивалась и была 
готова, при необходимости, вернуться 
к более активному сотрудничеству.

Переписали набело

И лизинговая отрасль, нужно отдать 
ей должное, развивается. Все участни-
ки мероприятия по оглашению резуль-
татов рейтинга белорусских лизин-
говых компаний за 2014 г., в котором 
хватало и сугубо деловых нот, и тор-
жественности, отмечали: прошлый год 
для отечественного лизинга был пе-
реломным, можно сказать, интригую-
щим. Главное, в 2014 г. поменялся ре-
гулятор. В сентябре в силу вступил Указ 
Президента Республики Беларусь от 25 
февраля 2014 г. № 99 «О вопросах регу-
лирования лизинговой деятельности», 
который делегировал полномочия по 
регулированию и контролю за рабо-
той в отрасли Национальному банку 
Республики Беларусь. Произошедшие 
изменения и в Нацбанке, и в професси-
ональном лизинговом сообществе сей-
час воспринимают позитивно. А ведь 
еще в начале прошлого года высказы-
вались опасения за будущее лизинга со 
сменой регулятора. Возможно, ожида-
ния изменились благодаря тому, что за 
истекший год с небольшим лизингода-
телям и экспертам Нацбанка пришлось 

Сергей ШИМАНОВИЧ, директор 
Ассоциации лизингодателей Республики 
Беларусь.

СТОИТ УЧЕСТЬ…

Практически во всех случаях речь идет 
о компаниях, которые принимали уча-
стие в рейтинге и, соответственно, 
предоставили свою отчетность для 
анализа. Еще раз оговоримся, в рейтин-
ге приняли участие 38 крупнейших ли-
зингодателей страны.
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много работать вместе, существенно 
перекраивая, а где-то и создавая заново 
правовую сферу для деятельности.

Директор Ассоциации лизингода-
телей Республики Беларусь Сергей 
Шиманович оценивает результат сло-
жившегося партнерства как прецедент:

– В течение прошлого года совместно 
с Национальным банком была проделана 
огромная работа по совершенствованию 
законодательной базы и приведению ее 
в соответствие с президентским доку-
ментом. Это прецедент, такого не было 
прежде в нормотворчестве страны: па-
кет документов, полностью трансфор-
мировавших правовую среду, в которой 
работают лизинговые организации, был 
разработан и принят буквально за пять-
шесть месяцев…

В сформированном для лизинговой 
деятельности едином правовом поле 
сейчас работают 99 лизинговых орга-
низаций. Все они включены в специ-
альный реестр. 

В Ассоциации лизингодателей с удов-
летворением отмечают: практически 
все предложения, которые высказыва-
лись лизинговыми операторами, были 
услышаны новым регулятором в ходе 
законотворческого «спринта». Впрочем, 
работа в этом направлении продолжа-
ется: уже в ближайшее время должен 

быть принят еще один важный для сфе-
ры нормативный документ – указ Гла-
вы государства о лизинге жилья, после 
чего можно будет говорить о заверше-
нии формирования основных условий 
для функционирования отрасли. 

В дополнение к сказанному выше, 
начальник Управления регулиро-
вания небанковских операций На-
ционального банка Республики Бе-
ларусь Дмитрий Набздоров обещает 
поддерживать конструктивный харак-
тер диалога с практиками и в будущем. 
«Мы будем последовательно решать 
проблемы, возникающие в профессио-
нальной деятельности компаний», – за-
явил, в частности, представитель цен-
трального банка страны и уточнил, что 
еще только предстоит решить отдель-
ные вопросы в части лизинга недви-
жимости, бухгалтерского учета и нало-
гового законодательства в отношении 
лизинговых компаний. Ответственно-

сти за то, какими будут эти шаги, Нац-
банк с себя не снимает.

Примечательный факт: несмотря на 
то, что остаются еще моменты, которые 
только предстоит урегулировать, ус-
ловия лизинговой деятельности, дей-
ствующие на белорусском рынке, экс-
перты из Всемирного банка уже успели 
оценить как лучшие среди стран-участ-
ниц СНГ».

Дмитрий НАБЗДОРОВ, начальник 
Управления регулирования небанковских 
операций Национального банка 
Республики Беларусь.

ЕЩЕ НЕСКОЛЬКО ЦИФР…

Объем нового бизнеса – один из ключе-
вых показателей работы лизинговой 
отрасли – составил среди участников 
рейтинга 7 347,567 млрд руб., что по 
среднему официальному курсу евро за 
2014 г. составило 541,3 млн евро. Объ-
ем нового бизнеса считался прежде как 
сумма стоимости заключенных за год 
договоров лизинга с НДС, но начиная с 
2014 г., и российская, и белорусская ас-
социации лизингодателей перешли на 
расчет объема нового бизнеса как сум-
мы стоимости предметов лизинга, пе-
реданных за отчетный период без НДС. 
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Портрет белорусского лизинга 
в интерьере прошлого года

Разумеется, чтобы определить 
лучшие среди лизинговых компа-
ний, нужно было провести анализ 
рынка. И Ассоциация лизингодате-
лей такой анализ провела. На какие 
же характерные особенности рабо-
ты лизинговых операторов в про-

шлом году обращают наше внима-
ние эксперты? 

Наметившиеся в 2011 г. негативные 
тенденции развития финансового рын-
ка страны, отмечают в Ассоциации 
лизингодателей, имели свое продол-
жение в 2012 и 2013 гг. К сожалению, 
2014 г. не стал исключением. Ставки 
по кредитам, слегка «присев» во второй 
половине года, достигли запредельных 
величин к его окончанию. 

Переход на новую систему расчетов 
объема нового бизнеса, уверен пред-
седатель Белорусского союза ли-
зингодателей Александр Цыбуль-
ко, позволит максимально приблизить 
методологию сбора статистической ин-
формации к методологии Leaseurope, 
объединяющей лизинговые ассоциа-
ции европейских стран.

Всего в течение 2014 г. лизингопо-
лучателям передано 24,89 тыс. пред-
метов лизинга. Чаще всего, по словам 
начальника отдела регулирования 
лизинговой деятельности управле-
ния регулирования небанковских 
операций Нацбанка Беларуси Алек-
сандра Дедкова, в прошлом году в 
лизинг приобретались транспортные 
средства (почти 6,5 тыс. предметов ли-
зинга). В структуре лизингового порт-
феля они занимают более 40 процен-

Александр ЦЫБУЛЬКО, председатель 
Белорусского союза лизингодателей.

Интересно проследить динамику доли 
договоров возвратного лизинга в общем 
объеме заключаемых договоров. Если в 
2011 г. доля договоров возвратного ли-
зинга составляла 6,6 процента, в 2012 – 
9,7 процента, то уже по итогам 2013 г. – 
12 процентов, за 6 месяцев 2014 – 
19 процентов, а за 12 месяцев 2014 г. – 
уже 24,1 процента. Доля договоров воз-
вратного лизинга выросла по сравне-
нию с предыдущим годом в два раза, по 
сравнению с 2011 г. – в четыре раза! 

Александр ДЕДКОВ, начальник отдела 
регулирования лизинговой деятельности 
управления регулирования небанковских 
операций Нацбанка Беларуси.
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тов. Но это транспорт в целом. То есть 
в этих цифрах и легковой транспорт, и 
железнодорожный, и грузовой автомо-
бильный… Последний в общем объеме 
лизинговых операций занял порядка 
11 процентов.

Стоимость заключенных за год дого-
воров лизинга составила 1,65 процента 
от ВВП и 6,12 процента от инвестиций 
в основной капитал. Если сравнивать 
стоимость заключенных за 2014 г. до-
говоров лизинга с предыдущим годом, 
то рост составил более 20 процентов в 
рублях и 4,5 процента в валюте. Стои-
мость заключенных за год договоров 
лизинга по отношению к ВВП оста-
лась практически на том же уровне, 
по отношению к инвестициям в основ-
ной капитал выросла на 0,8 процента. 
Средняя цена договора лизинга увели-
чилась с 1,4 млрд руб. до 1,9 млрд руб. 
Увеличение средней стоимости дого-
вора лизинга в 2014 связано, вероятнее 
всего, с увеличением объемов догово-
ров возвратного лизинга недвижимо-
сти.

Да, отсутствие оборотных средств 
привело к росту объемов возвратно-
го лизинга. Пользуются спросом такие 
договоры, как правило, в кризисные 
годы, когда предприятия – собствен-
ники имущества испытывают финан-
совые затруднения. Что в этом случае 
происходит? Собственник некоего тех-
нологического оборудования прода-
ет его лизинговой компании, а затем 
вновь арендует это оборудование, пре-
вращаясь, таким образом, из собствен-
ника в арендатора.

Это совершенно определенно ука-
зывает на то, что объем оборотных 
средств белорусских предприятий про-
должает снижаться, и для их попол-
нения они вынуждены были чаще 
прибегать к договорам возвратного ли-
зинга. К слову, в структуре передавае-
мых предметов транспортные средства 
занимают около 41 процента.

Вторым важным показателем рынка 
является объем лизингового портфеля, 
который отражает суммарный объем 
обязательств лизингополучателей на 
конкретную дату. Суммарный лизин-
говый портфель участников рейтинга 
и банков на 1 января 2015 г. составил 
19 673,5 млрд руб., что на 10 процен-
тов больше лизингового портфеля бе-
лорусских лизингодателей, сформиро-
ванного годом ранее.

Сложной оставалась ситуация и с 
платежной дисциплиной. Всплеск вза-

ВЗГЛЯНЕМ НА ЕВРОПУ…

Здесь, однако, можно принять в рас-
чет данные о продажах тяжеловесно-
го транспорта на европейском рынке. 
В прошлом году они сократились. По 
данным Европейской ассоциации про-
изводителей автомобилей (ACEA), в 
странах Евросоюза (за исключением 
Мальты и Болгарии) и не входящих в 
состав ЕС Исландии, Норвегии и Швей-
царии, в прошлом году было продано 
225 410 тяжеловесных (мощностью бо-
лее 16 тонн) транспортных средств. 
По сравнению с 2013 г., это на 5,6 про-
цента меньше.

Приценивается...
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имных неплатежей в экономике стра-
ны не мог не отразиться на лизин-
годателях. По сравнению с 2013 г. 
увеличилось количество лизингода-
телей с проблемной задолженностью. 
Если в 2011 г. только 8 лизингодателей 
имели просроченную задолженность 1 
и более процентов, то в 2012 г. их стало 
13, в 2013 г. – 20, а в 2014 г. – 25. Уро-
вень задолженности от 1 до 5 процен-
тов имели 44,73 процента (в 2011 г. – 
21,43 процента, в 2012 г. – 30,3 процен-
та, в 2013 г. – 35,14 процента) компаний, 
свыше 5 процентов – 21,05 процента 
(в 2011 г. – 7,14 процента, в 2012 г. – 
9,1 процента, в 2013 г. – 18,92 процента) 
компаний. Лишь 3 компании (7,89 про-
цента) не имеют просроченной задол-
женности по лизинговым платежам. В 
2013 г. этот показатель равнялся 29,7 
процента. Данные свидетельствуют о 
росте сумм просроченной задолженно-
сти и ее доли в лизинговом портфеле 
компаний. Впрочем, в целом лизинго-
вые долги практически сопоставимы с 
теми, что имеются в банковской систе-
ме.

Однако, с чем сравнить результаты 
работы белорусского лизинга в про-
шлом году? Само собой напрашивается 
желание провести аналогии с резуль-
татами работы иностранных коллег. 

Этого ожидают эксперты круп-
нейшего в России международного 
рейтингового агентства «Эксперт РА» 
(RAEX), проведшие исследование, в ко-
тором приняли участие 112 лизинго-
вых компаний (общий объем заклю-
ченных ими сделок составляет около 
93% всего лизингового рынка). Круп-
нейшие сегменты продемонстриру-
ют сжатие, а точкой поддержки станет 
автолизинг с нулевыми или незначи-
тельными темпами прироста.

В России пока складывается ситуа-
ция, внешне очень похожая на ту, что 
мы можем наблюдать в Беларуси. При-
ведем мнения нескольких экспертов, 
взятых снова-таки из открытых источ-
ников. 

На вопрос о том, как будет разви-
ваться лизинговый рынок в 2015 г., 
Владимир Добровольский, заместитель 
гендиректора «Государственной транс-
портной лизинговой компании», выска-
зал мнение о том, что в 2015 году на 
рынке лизинга будет востребована в 
первую очередь российская техника. 
Ее стоимость вырастет, но этот рост 
не будет сопоставимым с ростом цен 
на импортные аналоги. В целом ры-

А ЧТО У СОСЕДЕЙ?

В России объем нового бизнеса составил 
680 млрд руб., что на 13 процентов 
меньше, чем в 2013 г. В открытых 
источниках сети Интернет можно 
найти прогнозы того, что лизинго-
вый рынок нашей восточной соседки 
в нынешнем году продолжит падение, 
а новый бизнес сократится на 20 про-
центов. Впрочем, прогноз имеет и бо-
лее оптимистичный сценарий, соглас-
но которому в 2015 году объем нового 
бизнеса сократится лишь на 10 про-
центов. 

1-е место в рейтинге и безоговорочную победу одержало 
ООО «АСБ Лизинг».
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нок лизинга будет тормозиться низким 
спросом на лизинговые услуги:

– При таких ставках, которые сейчас 
существуют в банковском и финансо-
вом секторах, ни один проект окупиться 
не может. Особенно с учетом того, что 
ставки на услуги (на перевозки, на строи-
тельные работы) не выросли. Ситуацию 
может изменить только большая инфля-
ция или же снижение ставок.

Повторения сценария 2008–2009 го-
дов для лизинговых компаний ожида-
ет Кирилл Царев, и.о. генерального дирек-
тора ЗАО «Сбербанк Лизинг»:

– Я думаю, с одной стороны, идет со-
кращение инвестиций в основные фон-
ды и, как следствие, сокращение спроса 
на лизинг. С другой стороны, ожидают-
ся возможное ухудшение финансового со-
стояния клиентов и повышенные требо-
вания банков к лизинговым компаниям. 
Все это будет серьезным экзаменом для 
участников рынка.

Алексей Сичинава, заместитель генди-
ректора ОАО «ВЭБ-лизинг» (в рейтинге 
RAEX оно возглавляет десятку лизин-
говых компаний по показателю «Объем 
лизингового портфеля»), на информа-
ционном ресурсе об инновациях и иде-
ях для развития бизнеса iBusiness.ru 
поделился своим видением ситуации, 
которое должно быть интересно меж-
дународным перевозчикам:

– Кризис в экономике сильно повлиял 
на все сферы бизнеса, уменьшается объ-
ем грузоперевозок, что в большой степе-
ни негативно сказалось на потребителях 
грузовой и спецтехники. Мы фиксируем 
снижение спроса на грузовую технику 
иностранного производства ввиду паде-
ния курса национальной валюты, сниже-
ния в сфере перевозок, строительства и 
производства. Вслед за ростом ставок на 
рынке мы вынуждены более внимательно 
рассматривать сделки с новыми клиен-
тами, крупные сделки. 

Одной из наиболее заметных тенден-
ций на рынке лизинга является ужесто-
чение конкуренции между лизинговыми 
компаниями, каждая из которых стре-
мится занять свою долю, что, в свою оче-
редь, сдерживает ужесточение условий 
лизинга. То есть в настоящий момент 
рынок лизинга – это рынок покупателя, 
а не рынок продавца.

Но это, что касается России… По дру-
гим странам информации не так уж и 
много. Из имеющихся в настоящий 
момент данных, по итогам 2014 г. 
совокупный портфель лизинговых 
операций, проведенных лизингода-

КТО ЖЕ ПОБЕДИЛ?
А вот и сами победители рейтинга
и рэнкингов. 
По итогам рейтинга за 2014 г. лидерами 

рынка были названы:
1) ООО «АСБ Лизинг»;
2) ОАО «Промагролизинг»;
3) СООО «ВТБ Лизинг»;
4) СООО «Райффайзен-Лизинг»;
5) СООО «РECO-БелЛизинг».

Лучшими по показателю финансовой 
устойчивости по итогам рейтинга за 2014 г. 
стали:

1) ООО «Террализинг»;
2) СООО «Интеллект-Лизинг»;
3) СООО «РECO-БелЛизинг»;
4) ООО «Астра-Лизинг»;
5) ИООО «Микро Лизинг».

Наконец, в сегменте «Грузовой 
автотранспорт» после ранжирования 
компаний по конкретным видам предметов 
лизинга пятерка лидеров выглядит 
следующим образом:

1) ОАО «Промагролизинг»;
2) СООО «Райффайзен-Лизинг»;
3) СООО «ВТБ Лизинг»;
4) группа компаний «ВестЛизинг» (с апреля 

2015 г. – ООО «Риетуму Лизинг»);
5) ООО «Активлизинг».
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телями Узбекистана, по сравнению 
с 2013 г. вырос на 30 процентов. 
Итоги работы в Казахстане и Украи-
не появятся несколько позже. 

Если же говорить о европейских 
лизинговых компаниях, то Ассоци-
ация лизингодателей, к сожалению, 
располагает только данными за 
2013 г., который не принес с собой 
каких-либо исключительных черт. 
В позапрошлом году общий объем 
нового бизнеса европейских лизин-
говых ассоциаций остался практи-
чески неизменным по отношению к 
2012 г. и составил 255,95 млрд евро.

Впрочем, от страны к стране цифры 
продаж очень разные. В течение 2014 г. 
в Германии, на крупнейшем рынке, 
было продано почти 58 тыс. грузовых 
автомобилей (на 6,1 процента больше, 
чем в 2013 г.). А вот рынок Литвы со-
кратился с 3 228 автомобилей в 2013 г. 

до 2 117 автомобилей в 2014 г., т.е. на 
34,4 процента. Падение рынка в Вели-
кобритании составило 28,3 процента, 
в Финляндии – 28,2 процента, в Лат-
вии – 26,9 процента, в Голландии –  
21 процент.

В странах, не входящих в состав ЕС, 
– Исландии, Норвегии, Швейцарии – 
наблюдалось оживление продаж тяже-
ловесных автомобилей. По сравнению 
с 2013 г., в 2014 г. в Исландии грузо-
вых транспортных средств было про-
дано на 14,3 процента больше, в Нор-
вегии – на 1,5 процента больше, а рост 
продаж в Швейцарии впечатляет – 28,4 
процента.

Делают свои прогнозы на 2015 г. и в 
Беларуси. Как говорят сами лизингода-
тели, 2014 год был не простой, но 2015 
год, похоже, будет еще сложнее. Во вся-
ком случае, на это указывает складыва-

ОТМЕТИМ ОЧЕВИДНЫЙ ФАКТ…

Делая общие выводы, можно отметить: как и в прежние годы, лизинго-
вые компании преимущественно расположены в г. Минске. Компании, 
находящиеся в остальных регионах республики, составляют менее 19 
процентов от общего количества участников рейтинга. Из 38 компа-
ний, принявших участие в рейтинге, 18 компаний работают на рынке 
10 и более лет, 9 компаний – от 5 до 10 лет, 11 компаний – менее 5 лет. 
При этом из 10 компаний – лидеров рейтинга – нет ни одной компа-
нии, работающей на рынке менее 6 лет. Это подтверждает многолет-
нюю тенденцию к выходу на первые роли более опытных компаний.

ООО «Террализинг» хоть и не стало победителем общего 
рейтинга, но завоевало 1-е место по очень важному показателю. 
Компания признана самой финансово устойчивой.

Серебро в рэнкинге по финансовой устойчивости - СООО 
«Интеллект-Лизинг».
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ющаяся ситуация. Но сдавать позиции 
отечественный лизинг не собирает-
ся. Руководители компаний настрое-
ны оптимистично, хотя оптимизм этот 
осторожный: «Даже соседи оценивают 
нас как стойких профессионалов, спо-
собных приспособиться к любой ситу-
ации…».

Все ищут возможности для сохране-
ния стабильности и развития. Одним 
из наиболее интересных вариантов ра-
боты с перевозчиками в этом смысле 
можно признать пулы, которые орга-
низует Ассоциация «БАМАП». Так, по 
результатам переговоров с лизинго-
выми компаниями СООО «Райффай-
зен-Лизинг» и ООО «Весттрансинвест» 
о финансировании поставок автомо-
бильной техники в 2015 г. отечествен-
ные транспортные компании получи-
ли предложения с условиями лизинга, 
сопоставимыми с прошлогодними, не-
смотря на общее ухудшение рынка фи-
нансовых услуг.

Ранжировали-ранжировали  
и выранжировали!

Пожалуй, пришло время и для рей-
тинга. В нынешнем году методика его 
проведения претерпела не так мно-
го изменений. Как уже было сказа-
но, были скорректированы подходы к 
определению объема нового бизнеса и 
при расчете коэффициента финансовой 
устойчивости заменен один показа-
тель. Все иное осталось без изменений.

Наметившаяся несколько лет назад 
тенденция, при которой половина или 
большая часть рынка находится под 
контролем 3-5 лидирующих компаний, 
продолжилась и в прошлом году. По 
итогам 2014 г., на первые позиции рей-
тинга вышли ООО «АСБ Лизинг», ОАО 
«Промагролизинг», СООО «ВТБ Лизинг» 
и СООО «Райффайзен-Лизинг». По ре-
зультатам расчета индекса концен-
трации для этих четырех крупнейших 
компаний получается, что они контро-
лируют почти 64 процента рынка.

Мы искренне поздравляем победи-
телей рейтинга и желаем новых успе-
хов в профессиональной деятельности 
белорусским лизинговым компаниям!

Вячеслав МИЛЬЯНЕНКО,
фото автора.

Успешным можно назвать участие в рейтинге СООО 
«Райффайзен-Лизинг». Компания заняла 2-е место среди 
лизингодателей грузового автотранспорта и 4-е место в общем 
рейтинге.

На импровизированный пьедестал почета представитель ОАО 
«Промагролизинг» поднимался дважды. Компания заняла 2-е 
место в общем рейтинге и стала лучшей среди занимающихся 
лизингом грузового автомобильного транспорта.

Тройку лидеров, наиболее финансово устойчивых лизинговых 
компаний замыкает СООО «РECO-БелЛизинг».
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– Евгений Александрович, на 
Ваш взгляд, вовремя ли Беларусь 
включилась в подготовку специа-
листов в области логистики? 

– Подготовка дипломированных ло-
гистов в вузах нашей страны начата с 
того момента, когда пришло осозна-
ние востребованности таких специа-
листов, а именно с открытия в 2005 
году специальности «Логистика» в 
БГЭУ. На сегодняшний день подго-
товку специалистов по данной специ-
альности осуществляют 6 высших 
учебных заведений, в т.ч. и Междуна-
родный университет «МИТСО». В 2009 
году была открыта еще одна специ-
альность логистического профиля – 
«Транспортная логистика (специали-

Евгений ИВАНОВ: 
«Подготовка 
логистов –
это теория, язык и практика, 
практика, практика…»

На недостаток 
квалифицированных 
специалистов в области 
логистики жалуются сегодня 
руководители многих 
логистических предприятий. 
Об особенностях подготовки 
будущих логистов 
в Республике Беларусь 
в целом и в Международном 
университете «МИТСО» 
в частности рассказал 
заведующий кафедрой 
логистики этого университета, 
кандидат экономических 
наук, доцент Евгений 
ИВАНОВ.
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КУДА ПОЙТИ УЧИТЬСЯ?

Специальность 1-26 02 06 «Логистика»:
1. Институт бизнеса и менеджмента технологий БГУ
2. Белорусский государственный экономический университет
3. Международный университет «МИТСО» (в т.ч. филиалы в 
Витебске и Гомеле)
4. Белорусский торгово-экономический университет потреби-
тельской кооперации
5. Брестский государственный технический университет
6. Полоцкий государственный университет

Специальность 1-27 02 01  
«Транспортная логистика»:
Специализация «автомобильный транспорт»:
1. Белорусский национальный технический университет
2. Гродненский государственный университет им. Янки Купалы
3. Белорусско-Российский университет
4. Минский университет управления
5. БИП – Институт правоведения
Специализация «железнодорожный транспорт»:
Белорусский государственный университет транспорта

зации «автомобильный транспорт» и 
«железнодорожный транспорт»). Се-
годня подготовку специалистов по 
специальности «Транспортная логи-
стика» (специализация «автомобиль-
ный транспорт») осуществляют 5 
вузов, по специализации «железнодо-
рожный транспорт» – 1 университет.

Подготовка кадров логистическо-
го профиля в ссузах Беларуси не осу-
ществляется в силу отсутствия со-
ответствующих государственных 
образовательных стандартов среднего 
специального образования. Для срав-
нения: в России в 2010 г. был принят 
федеральный государственный обра-
зовательный стандарт среднего про-
фессионального образования «Опера-
ционная деятельность в логистике». 
На сегодняшний день только в Мо-
скве подготовку логистов среднего 
звена осуществляют более 20 коллед-
жей. На кадровый спрос быстро отре-
агировала и сфера переподготовки: 
профессиональную переподготовку 
специалистов на базе высшего образо-
вания по специальности «Логистика» 
осуществляют 13 учебных заведений.

– С какого года была начата под-
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готовка логистов в Международ-
ном университете «МИТСО», и ка-
ковы сроки обучения?

– Международный университет 
«МИТСО» начал готовить логистов с 
2008/2009 учебного года. Тогда же, 
в 2008 году, в университете была со-
здана кафедра логистики и состоялся 
первый набор на специальность «Ло-
гистика». С 2013/2014 учебного года 
началась подготовка логистов по за-
очной сокращенной форме обучения. 
Срок обучения по очной форме – 4 
года, заочной – 5 лет, заочной сокра-
щенной – 3 года. По окончании обуче-
ния студентам выдается диплом госу-
дарственного образца с присвоением 
квалификации «Логистик-экономист». 
На базе высшего образования мож-
но также пройти переподготовку по 
специальности логистика в кратчай-
шие сроки – 18 месяцев (заочная фор-
ма обучения).

В этом году состоится уже третий 
выпуск логистов. Сегодня в универси-
тете по всем формам получения выс-
шего образования (очная, заочная, за-
очная сокращенная) обучается более 
800 будущих логистов и более 150 слу-
шателей проходят переподготовку по 
этой специальности. В целом же еже-
годно университет выпускает более 
200 дипломированных логистов и бо-
лее 80 специалистов в области логи-
стики – по программе переподготов-
ки.

– Не секрет, что уровень и каче-
ство образования во многом зависят 
от профессорско-преподаватель-
ского состава. Каким, по Вашему 
мнению, должен быть преподава-
тель логистики в высшей школе?

– Сегодня мы просто не имеем пра-
ва готовить логистов по устаревшим 
учебникам, с использованием старых 
технологий. Но и давать актуальные 
знания в отрыве от практики мы тоже 
сегодня не можем. Просто рассказать 
то, что написано в учебниках, уже не 
достаточно: преподаватель логисти-
ческих дисциплин не только должен 
знать в совершенстве теоретические 
аспекты преподаваемого предмета, 
но и владеть практическими тонко-
стями тех или иных бизнес-процес-
сов, иметь опыт работы в логисти-
ке. Преподавать логистику в высших 
учебных заведениях должны практи-

Е.Иванов и председатель Ассоциации международных 
экспедиторов и логистики «БАМЭ» Н.Горбель.

Е.Иванов и генеральный директор ИООО «Логистический центр 
«Прилесье» Сиямак Махинрад.
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ки, при этом обязательным условием 
является наличие ученой степени. Но 
где же найти преподавателя-практи-
ка, да и еще с ученой степенью? Да и 
не каждый практик, даже обладающий 
значительным опытом, сможет быть 
полноценным преподавателем вуза. 
Однако студентам как будущим специ-
алистам сегодня необходима не голая 
теория, которую они могут самостоя-
тельно отыскать в литературе либо в 
интернете, а именно практикоориен-
тированные знания и навыки. 

– С какими основными пробле-
мами сталкивается МИТСО при 
подготовке будущих логистов?

– Первая и основная проблема – не-
хватка квалифицированных препода-
вателей логистики, что, к сожалению, 
не лучшим образом отражается на ка-
честве обучения. Второй проблемой 
является отсутствие качественной 
учебной литературы в области логи-
стики, что также негативно влияет 
на уровень учебного процесса. Кроме 
того, большинство учебных пособий 
по логистике, изданных у нас, воспро-
изводят только теоретические основы 
логистики, не учитывая государствен-
ные стандарты в области логистики и 
логистической инфраструктуры, нор-
мативные правовые акты в нашей сфе-
ре, современные тенденции развития 
отрасли. Отсутствует также систем-
ность в плане терминологии, многие 
формулировки размыты либо вооб-
ще некорректны. Нельзя не отметить, 
что многие типовые программы по 
отдельным направлениям логистики 
(например, распределительная логи-
стика, транспортная логистика и др.), 
разработанные белорусскими универ-
ситетами, также нуждаются в коррек-
тировке. Третья проблема – слабая 
математическая и языковая подготов-
ка будущих логистов в нашей стране. 
Принимая участие в конференциях по 
логистике в России, обращаешь вни-
мание на сильную математическую 
подготовку бакалавров и магистров. 
Вся логистика в России «завязана» на 
математике, экономико-математиче-
ских методах и моделях и их приме-
нении в логистической деятельности, 
а также сильной языковой подготов-
ке. Нам необходимо перенимать этой 
опыт. 

Кроме того, недостаточно внима-
ния при подготовке логистов в нашей 

стране уделяется изучению современ-
ных информационно-компьютерных 
систем и программных приложений 
поддержки логистики, т.е. продуктов 
таких компаний, как SAP AG, Oracle, 
Microsoft, IBM и др. То же самое касает-
ся и языковой подготовки: учебных ча-
сов, выделяемых на изучение иностран-
ного языка в рамках образовательного 
стандарта «Логистика», катастрофи-
чески мало!

Четвертой проблемой являет-
ся недостаточная связь науки с произ-

БОЛОНСКИЙ ПРОЦЕСС В ДЕЙСТВИИ

Начиная с 2015/2016 учебного года, ка-
федра логистики предложит студен-
там специальности «Логистика» ряд 
практикоориентированных курсов по 
выбору: «Логистика биржевых това-
ров», «Международные автомобильные 
перевозки грузов», «Облачные техноло-
гии в логистике», «Управление логисти-
ческими системами», «Логистический 
консалтинг и аудит», «Транспор-
тно-экспедиционная деятельность», 
«Страхование в логистике» и ряд дру-
гих. Такой подход реализуется в соот-
ветствии с Болонским процессом: те-
перь у студента есть возможность 
выбрать дисциплину и конкретного 
преподавателя, который будет ее ве-
сти. А вести спецкурсы будут специа-
листы-практики. Так, например, Ассо-
циацией биржевых логистов и брокеров 
«БЛБ» и ОАО «Белорусская универсаль-
ная товарная биржа» поддержана ини-
циатива кафедры логистики о введении 
нового спецкурса «Логистика бирже-
вых товаров». С сентября 2015 г. новый 
лекционный курс будет проходить в 
МИТСО, а практические занятия – на 
базе ОАО «Белорусская универсальная 
товарная биржа».
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водством. Образование должно быть 
практикоориентированным, поэтому 
часть практических занятий следу-
ет проводить на базе открытых фили-
алов кафедр. Не стоит оставлять сту-
дентов один на один и с проблемой 
поиска места практики. Перечень упо-
мянутых мною проблем не являет-
ся исчерпывающим, но именно эти 
«узкие места» оказывают наибольшее 
влияние на качество подготовки логи-
стов.

– Какими Вам видятся пути пре-
одоления указанных проблем в 
МИТСО?

– Мы пытаемся решить проблему 
нехватки квалифицированных пре-
подавателей логистики путем при-
влечения к проведению лекций и 
практических занятий специали-
стов-практиков, издаем литературу 
логистической тематики для обеспе-
чения учебного процесса. 

Поверьте, что писать практикоори-
ентированные пособия, тем более по 
логистике, совсем не просто. Тем не 
менее, кафедра логистики готовит к 
изданию пособие «Логистика и управ-
ление цепями поставок». К слову, из 
периодических зарубежных изданий 
по логистике я бы отметил россий-
ский журнал «Логистика», украинский 
«Дистрибуция и логистика». В Белару-

си пока нет специализированного пе-
риодического издания по логистике. 
Вопросы транспортно-логистической 
отрасли освещаются в журналах «Ком-
пас экспедитора и перевозчика», ну и, 
конечно же, в интернет-журнале «TIR», 
который, кстати, пользуется популяр-
ностью среди наших студентов-логи-
стов. Среди иных интернет-ресурсов 
я бы отметил Белорусский транспор-
тно-логистический портал, Клуб ло-
гистов, новостной блок Белорусского 
портала грузоперевозок.

Отрадно, что нам удалось достичь 
понимания по данным вопросам со 
стороны директора логистическо-
го центра ООО «Кэпитал Логистик» 
(ЛЦ «Щомыслица) Татьяны Владими-
ровны Конышевой. В прошлом году 
здесь открыт филиал кафедры, и с на-
чала учебного года проводятся прак-
тические занятия по логистическим 
дисциплинам для старшекурсников, 
а также ознакомительные экскурсии 
для младших курсов. 

В феврале 2015 года подписали до-
говор с центром «БАМЭ-Экспедитор», 
что открывает обширное поле для со-
трудничества, в первую очередь, в об-
ласти совершенствования образова-
тельного процесса, сближения науки 
с практикой. В целях повышения каче-
ства подготовки логистов были введе-
ны спецкурсы по иностранному языку 
(по выбору студентов), информацион-
ным технологиям. Ежегодно прово-
дится актуализация учебных планов, 
отслеживаются тренды развития ло-
гистики в Беларуси, принимаются ре-
шения о введении новых актуальных 
дисциплин логистического профиля. 

Кафедра оказывает помощь студен-
там в нахождении базы для практи-
ки, а также имеет возможность тру-
доустроить лучших студентов на 
вакансии по запросам ведущих транс-
портно-экспедиционных и логистиче-
ских компаний. 

Ну и, конечно, мы приглашаем к 
нам на мастер-классы специалистов 
ведущих логистических, транспор-
тно-экспедиционных компаний и IT-
компаний, что позволяет студентам 
узнать о логистике от тех, кто имеет 
значительный опыт практической ра-
боты.

– Нашим читателям, безусловно, 
интересно, каким образом реали-
зован в МИТСО этот пресловутый 
«практикоориентированный под-

Д.Марцынкевич 
(ОДО «Голден 
Скай») проводит 
мастер-класс 
«Работа в 
системе «4logist.
com». 
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ход». Расскажите, будьте добры, 
подробнее…

– В целях реализации модели «от 
теории к практике» с сентября 2014 г. 
по май 2015 г. у нас состоялись от-
крытые лекции, семинарские заня-
тия, мастер-классы представителей 
таких компаний, как ООО «Кэпитал 
Логистик», БелНИИТ «Транстехни-
ка», центр «БАМЭ-Экспедитор», ОАО 
«Белмагистральавтотранс», ИООО «ДБ 
Шенкер» (DB Schenker), ООО «Голден 
Скай» (4logist.com), ООО «ТЭП «Бел-
грузавтотранс» (Belgruz), ООО «Элек-
тросервис и Ко» (сеть магазинов 
«Электросила»), ООО «Складэксперт», 
УП «Техновиза», ООО «Смартон», ОАО 
«Белорусская универсальная товарная 
биржа» и др.

Например, 4 декабря 2014 г. для сту-
дентов очной и заочной форм обуче-
ния состоялся семинар на тему «Опыт 
компании «Электросила» и основные 
тренды в логистике». Представитель 
компании Денис Авраменко поделил-
ся своим опытом построения логисти-
ческой системы, рассказал об исполь-
зуемом программном обеспечении, об 
инновациях, позволяющих оптимизи-
ровать затраты, представил свои про-

гнозы развития логистики на ближай-
шую перспективу, а также ответил на 
вопросы студентов. 

На филиале кафедры в логистиче-
ском центре «Щомыслица» (ООО «Кэ-
питал Логистик») проводятся практи-
ческие занятия для студентов старших 
курсов по дисциплинам «складская 
логистика» и «транспортная логисти-
ка». Для младших курсов в целях зна-
комства с будущей профессией про-
водятся экскурсии ознакомительного 
плана не только на «Щомыслицу», но 
и на другие объекты логистической 
инфраструктуры –  «Прилесье» и «Ко-
ролев Стан».

В рамках договора о сотрудничестве 
между Центром «БАМЭ-Экспедитор» в 
апреле 2015 г. проведен семинар по 
проблемам развития логистики. Мы 
пригласили к диалогу представителей 
бизнеса, власти, профильные ассоциа-
ции. Мероприятие прошло в формате 
дискуссии по основным актуальным 
проблемам развития транспортно-экс-
педиционной и логистической дея-
тельности. В откровенном, заинтере-
сованном разговоре приняли участие 
не только представители профильных 
компаний, но также и гости из уни-
верситетов, осуществляющих подго-

Практические 
занятия по 
транспортной 
логистике на ЛЦ 
«Щомыслица» 
проводит  
В. Козлов.
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товку логистов, а также преподавате-
ли нашей кафедры. 

Мы стараемся приблизить теорию к 
практике. Ведь подготовка логистов – 
это теория. язык и практика, практи-
ка, практика… Например, в рамках дис-
циплины «Информационные системы 
и технологии в логистике» студенты 
учатся работать на транспортных бир-
жах. В компьютерном классе под ру-
ководством преподавателя студенты 
учатся искать загрузки и транспорт на 
транспортных биржах. В рамках кур-
са «Транспортная логистика» будущие 
логисты изучают правила заполнения 
CMR, книжек МДП, авианакладных и 
других документов, а также учатся их 
заполнять. 

– Откликаются ли логистические 
компании на Ваши предложения о 
сотрудничестве?

– К сожалению, здесь не так все ра-

дужно. В Беларуси на сегодняшний 
день действует более 30 логистиче-
ских центров, однако взаимодейству-
ют с университетами лишь единицы. 
Большинство логистических компа-
ний также пока закрыто для универ-
ситетского сектора. Многие компании 
еще не имеют программ стажиро-
вок для студентов с возможностью их 
дальнейшего трудоустройства, не 
сформулирована и политика в отно-
шении молодых специалистов. Не все 
еще понимают, что развитие персона-
ла и формирование штата высокопро-
фессиональных специалистов являет-
ся важнейшей стратегической задачей 
любой компании. На Западе многие 
корпорации и крупные предприятия 
соперничают между собой за право 
сотрудничества с факультетом или ка-
федрой логистики...

Вы хотите видеть у себя на пред-
приятиях квалифицированных, креа-
тивных, всесторонне подготовленных 
специалистов, имеющих практиче-

Мастер-класс 
компании ООО 
«Электросервис 
и Ко» прошел на 
«ура»!
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ский опыт? Тогда давайте готовить их 
вместе! Давайте по опыту европейских 
стран и ведущих мировых компаний с 
младших курсов готовить студентов к 
работе на конкретном предприятии, 
заключая долгосрочные договоры на 
предоставление мест для прохожде-
ния практики, от ознакомительной 
до производственной. Это позволит 
адаптировать будущего выпускника к 
специфическим особенностям его бу-
дущей профессии. Только совместны-
ми усилиями высших учебных заведе-
ний и потенциальных работодателей 
мы сумеем подготовить выпускников, 
востребованных на рынке труда. 

И не надо бояться молодых специ-
алистов, пускай даже без опыта рабо-
ты. Ведь у них еще «незамыленный» 
взгляд, они более продвинуты в пла-
не информационных технологий, 
креативнее мыслят, быстрее реша-
ют нестандартные задачи. И, я не со-
мневаюсь, что молодежь обязательно 
проявит себя с лучшей стороны, толь-
ко дайте ей эту возможность!  Ведь се-
годняшние выпускники – это будущее 
всей нашей логистической отрасли.

– Сейчас много говорят о всту-
плении Республики Беларусь в Бо-
лонский процесс. Как решается во-
прос студенческой мобильности? 
Есть ли возможность поехать на 
стажировку по программам обме-
на?

– Вы правы, с 14 мая 2015 г. Бе-
ларусь вошла в Болонский про-
цесс. Такое принципиальное ре-
шение было принято на девятой 
конференции министров образова-
ния общеевропейского пространства 
высшего образования, которая про-
шла в Ереване 14–15 мая 2015 г. 
Уверен, что вхождение в Болонский 
процесс позволит нашей системе выс-
шего образования реформироваться в 
соответствии с общемировыми и об-
щеевропейскими тенденциями.

В рамках Болонского процесса мно-
го внимания уделяется студенческой 
мобильности. Буду говорить откро-
венно: наша кафедра сталкивается с 
определенными трудностями в этом 
вопросе. Например, российские вузы 
проявляют интерес к нашему универ-
ситету, однако наладить обмен сту-
дентами не удается в силу серьез-
ной разницы в учебных программах. 
Как известно, в России специальность 
«Логистика» ликвидирована, подго-

товка логистов ведется в рамках на-
правления «логистика» специально-
сти «Менеджмент».

В качестве позитивного знака отме-
чу заключение договора о сотрудни-
честве с Вроцлавским экономическим 
университетом (Польша), который 
предполагает также и взаимные ста-
жировки студентов. Кафедра логисти-
ки провела большую работу, создав 
базу учебных программ по специаль-
ности «Логистика», и готовится в буду-
щем году принять первых студентов 
по программе обмена.

Беседовал Дмитрий КУРОЧКИН,
фото автора.

Занятия 
проводит 
заместитель 
директора по 
логистике ООО 
«Электросервис и 
Ко» Д.Авраменко.

Практические 
занятия по 
транспортной 
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«Щомыслица».
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Как аукнется,
так и откликнется…
Самой глупой причиной, по которой компания 
теряет свою безупречную репутацию, 
можно назвать человеческий фактор. 
В бизнесе, конечно, бывают принципиальные 
моменты, когда нужно настоять на своем. 
Однако то ли от излишней настойчивости 
и понимания только собственной позиции, 
то ли от недостатка тактичности, воспитания, 
то ли просто из-за плохой погоды за окном – 
человеку свойственно срываться, опускаясь 
до хамства. Такие поступки не красят 
никого, в особенности, если речь идет 
о деловых, а не личных отношениях. Получая 
деньги за результативные переговоры, т.е. 
за «воздух», менеджер идет на все, чтобы 
оформить сделку. И вместе с тем, когда 
возникают проблемы и появляется угроза 
не только не получить этих денег, а даже 
и самому заплатить, недавно еще такой 
вежливый голос слов уже не подбирает. 
Конфликт движется по нарастающей, 
выходя на уровень директора, который, 
так сказать, олицетворяет честь и совесть 
фирмы. Но нередко такой уровень только 
усугубляет проблему. А была ли она вообще? 
Или это лишь способ проявить себя с позиции 
диктующего условия?

Ложка дегтя

Каждый день на транспортных сай-
тах появляются новые отзывы о компа-
ниях. И хотя пишут в основном что-то 
вроде «спасибо», «все хорошо», «очень 
рекомендую» и т. п., порой не обходит-
ся без негатива. Естественно, что в та-
ком неспокойном бизнесе без проблем 
не бывает: не успевает машина на вы-
грузку, загрузили опасный груз, обна-
ружили недостачу товара или пере-
груз, взяли другой груз, не приехав на 
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загрузку, или попросили денег, чтобы  
дозаправиться, или что-то напутали с 
документами. Естественно, следует на 
это реагировать адекватно,  даже на 
открытое хамство со стороны водите-
ля. Ведь, сидя в офисе, приятно осозна-
вать, что после работы ожидают шаш-
лыки, а оставаться на рабочем месте 
сверхурочно, чтобы решать проблемы, 
свалившиеся как снег на голову, не хо-
чется никому. 

Казалось бы, на бумаге все просто. 
Но не так все складно в жизни. Разбе-
рем пример с поломкой транспортно-
го средства. Казалось бы, все предель-
но просто: либо отремонтировать эту 
машину, либо нанять другую. Это если 
не усугублять проблему выяснениями 
на тему: кто, кому и что должен. Если 
экспедитор представился перевозчи-
ком, имея в виду, что это его машина, 
а, точнее, что только он ее экспедиру-
ет, а потом, случись что, спокойно за-
являет, что не знает, где она, так как 
есть еще перевозчик, он демонстриру-
ет этим свою безответственность. «Ваш 
груз — вы и забирайте».

Куда делась эта кроткая девочка, ко-
торая немного кокетливо предлагала 
«машинку»? Более того, девушка-дис-
петчер перестала брать трубку, моти-
вировав это тем, что в конце рабочего 
дня ей испортили прекрасное настро-
ение. Разбирайтесь, мол, сами. И тог-
да заказчик находит поломанную ма-
шину, нанимает другое транспортное 
средство и за свой счет организует по-
грузочно-разгрузочные работы. Более 
того, входит в положение перевозчика 
и оплачивает израсходованное топли-
во. Казалось бы, все честно. Но на сле-
дующее утро снова появляется экспеди-
тор и уже вызывающим тоном требует 
оплатить часть фрахта, с которого рас-
считывает удержать свою комиссию. 
На эту изумительную наглость заказ-
чик отвечает претензией на излишне 
понесенные затраты, половину кото-
рых он требует возместить. После чего 
ситуацию «разруливает» директор фир-
мы, обрушив на клиента отборнейшую 
ругань. А теперь догадайтесь, будет ли 
кто-то в дальнейшем работать с ком-
панией, оскандалившейся в результа-
те обмена отрицательными отзывами? 

Да, вначале все были вежливы, ма-
зали медом уши клиенту. И в боль-
шинстве случаев все проходило без 
проблем, в результате чего на фирме 
«висит» немало положительных отзы-
вов. Но вскоре таким поведением ком-

пания заработала один-единственный 
отрицательный отзыв, который ока-
зался той самой ложкой дегтя, которая 
изрядно испортила бочку меда. И те-
перь никто этот «мед» и даром брать не 
будет. Однако каким бы ни был стресс 
в конце рабочего дня, от конфликта 
всегда можно уйти. Главное, придер-
живаться изначально выбранной ува-
жительной и выдержанной линии по-
ведения.

Все может быть иначе

Не хотелось бы лишний раз вспоми-
нать широко известного кота Леополь-
да, напоминая о неписаных законах 
жизни, но, увы, приходится. Когда мы 
пишем «гудбай» в ответ на предложе-
ние поднять ставку, когда ищем край-
него вместо поиска конструктивного 
предложения или когда всячески ухо-
дим от ответственности, – это сильным 
поступком не назовешь. Вместе с тем, 
не следует и безвольно идти на пово-
ду у других, беспрекословно выполняя 
их требования. Отстаивать позицию 
лучше предельно деликатно и вежли-
во. Для этого всегда стоит понимать не 
только как начать диалог, но и как из 
него выйти. Важную информацию же-
лательно приберечь на окончание бе-
седы – перед ее завершением. 

Еще одно замечание. При приеме на 
работу диспетчера полезно обратить 
внимание на его культуру речи и мане-
ру общаться. Ведь диспетчер – это всег-
да лицо фирмы. Экспедитор должен 
иметь поставленную речь, без излиш-
него словоблудия. При разговоре с кли-
ентом голос должен быть ровным: не 
тихим и в то же время не переходящим 
на крик. Это подчеркнет также уверен-
ность в своей позиции. И неважно, со-
стоит ли  фирма из двух-пяти человек 
или является крупной корпорацией. 
Согласитесь, если с вами говорят взве-
шенно и рассудительно, это порождает 
уверенность в сотрудничестве.

Главным помощником в этом вы-
ступает вежливость, лучший друг экс-
педитора. Как водители не приемлют 
хамства на дорогах, так же они не вос-
принимают его в разговоре. Вежли-
вость — не проявление слабости. В не-
которых случаях можно поставить на 
место грубияна именно этим оружи-
ем. Даже инертная фраза на откровен-
ный наезд со стороны позвонившего в 
виде пожелания удачного дня позво-
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лит с легкостью сохранить лицо ком-
пании. При возникновении реальных 
проблемных ситуаций иногда простой 
переход позиции на вежливое общение 
помогает эффективно избежать откры-
того конфликта. А это очень существен-
но. 

Если вы ведете деятельность само-
стоятельно, помните об ответственно-
сти за каждое слово. Например, кто-то 
звонит и что-то сообщает, используя 
нецензурные выражения. Несмотря на 
пылающий в душе пожар негодования, 
вы молча выслушаете грязные тирады, 
переводя разговор в русло вежливости: 
«То есть вы хотели сказать, что ...» – и 
выражаете позицию собеседника нор-
мальным языком. А после озвучива-
ете свой ответ по существу: «А я вижу 
ситуацию следующим образом...». Это, 
безусловно, непросто, но именно вы-
держка позволит управлять ситуацией 
и сделать ее подконтрольной. 

Однако и на голову себе нельзя по-
зволять садиться. Зачем, например, 
вместо клиента заполнять бланки до-
кументов или терпеть годами неопла-
ту. На все надо четко реагировать. «Из-
вините, но делайте вашу работу сами». 

В случае если вы не правы, не стоит 
оправдываться. Выслушать, не переби-
вая, вникнуть в суть проблемы быва-
ет намного полезнее, чем стандартный 
ответ: «я не знала, не слышала, не поду-
мала, не предположила» или «компа-
ния за это ответственности не несет». 
Однако не стоит смешивать понятия 
«оправдание» и «объяснение». Второе 
непременно нужно. И для этого надо 
говорить правду и только правду, как 
на Страшном суде. Нет ничего хуже, 
чем быть уличенным во лжи.

 И потому и в свою очередь относи-
тесь критично к словам собеседника: 
«То есть вы утверждаете, что возник 
простой? Пришлите, пожалуйста, лист 
простоя». Бой, простой, недостача, опо-
здание, перегруз – на все нужно требо-
вать документарное подтверждение. 
Правду за правду. С правдивым чело-
веком ложь будет неуместна. 

Нельзя допускать ситуации времен-
ного либо частичного решения вопро-
са. Или, того хуже, чтобы кто-то решил 
его вместо вас. Помните, это ваша ра-
бота. И ее делать нужно скрупулезно. 
При таких решениях не применяйте 
прямых угроз. И шантаж не поможет 
делу. Конечно, есть и крайние случаи. 

Однако следует помнить, что до них не 
надо доводить. И поэтому не стоит пу-
гать такими действиями – на них всег-
да найдется противодействие. 

Служба – службой…

Общение на личные темы рискует 
перевести деловые отношения в лич-
ные. И хорошо, пока все хорошо. Одна-
ко если возникнут какие-то проблемы, 
отсутствие официальной дистанции 
может испортить то, что складывалось 
годами. 

Избегайте забавных разговоров. Не 
выпячивайте свои широкие политиче-
ские взгляды, эрудицию, глубокие по-
знания. Наоборот, дайте ему возмож-
ность поумничать – этим вы вызовете 
доверие к себе. Будьте ближе к делу и 
помните, что от вас хотят услышать. 
Слушайте внимательно и не переспра-
шивайте.

Не старайтесь выглядеть умнее собе-
седника. Даже если что-то человек пло-
хо расслышал, перепутал, отнеситесь к 
его некомпетентности снисходительно. 
И тогда с вами поступят так же. Помни-
те, что жизнь – бумеранг. Как аукнется, 
так и откликнется.  

Рассказывая вам все эти, казалось бы, 
простые и прозрачные правила взаи-
модействия с клиентами и налажива-
ния с ними долгосрочных и крепких 
взаимоотношений, мы совсем не име-
ли цели поучать вас или читать нра-
воучения. Просто многолетний опыт 
работы с такими разными, на первый 
взгляд, людьми, свидетельствует, что, 
выполняя простые рекомендации, мож-
но достичь порой неожиданно боль-
ших результатов. Недополученная сию-
минутная прибыль с лихвой окупается 
последующими выгодными заказами 
от доверяющего и доброжелательно-
го клиента. Ведь лучшая реклама — ре-
комендации от клиентов. Если вас или 
вашу компанию кто-то кому-то пореко-
мендовал, – это уже успех. Новый кли-
ент будет хвалить вас своим друзьям, 
знакомым, а те, в свою очередь, – своим. 

Недаром говорят: «хорошие вести не 
ждут на месте». А выдержка, терпение 
и стойкость, несомненно, приведут вас 
к победе. И в жизни, и в работе. 

Дмитрий ХАРЬКОВСКИЙ,
фото из открытых источников.
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Залог успешной 
перевозки – 
квалификация 
водителя

Начнем с приятного. В 2014 году почетные дипломы Международного 
союза автомобильного транспорта (МСАТ) за достижения в безупречном 
и безопасном вождении были присуждены 100 водителям из Беларуси. 
А в финале Х юбилейного открытого Всероссийского конкурса мастерства 
водителей магистральных автопоездов «АСМАП-Профи» белорусский водитель-
международник Александр Шаменюк («Автотранспортное предприятие №6 
г.Новополоцк» ОАО «Витебскоблавтотранс») стал лучшим во внеконкурсном 
зачете «АСМАП-Профи». Николай Божко и Алексей Стырикович, защищая честь 
ООО «Бресттрансконсалт» в VII конкурсе профмастерства среди водителей-
дальнобойщиков на Кубок мэра города Набережные Челны, завоевали второе 
место  в личном и командном зачете.
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Это лишь некоторые факты, свиде-
тельствующие о высоком уровне кон-
курентоспособности  и компетентности 
белорусских водителей-международ-
ников. О пути в профессию каждый из 
водителей может поведать свою соб-
ственную историю: одних привлека-
ет романтика, других (чего скрывать?) 
– возможность хорошо зарабатывать. 
Однако в последнее время помимо 
навыков отличного управления авто-
мобилем и знаний правил дорожно-
го движения к представителям данной 
профессии предъявляются и новые тре-
бования. 

«Посмотрев на автомобили, выстав-
ленные у Национальной библиотеки, 
думаю, каждый согласится, что нель-
зя допустить к их управлению непод-
готовленного водителя, – начал свое 
выступление на научно-практической 
конференции «Направления и пути со-
вершенствования образовательного 
процесса подготовки водителей-меж-
дународников», проходившей в рамках 
20-й специализированной выставки 
«БАМАП–2015» (21–22 мая),  председа-
тель Ассоциации «БАМАП» Николай 
Боровой. – Новые, технически оснащен-
ные автопоезда, соответствующие всем 
мировым стандартам экологической 
безопасности, способны безотказно 
служить важному делу экспорта транс-
портных услуг, требуя при этом всесто-
ронне подготовленного водителя за ру-
лем…». 

Вот об этом и пойдет речь.
Начиная с 2011 года Ассоциация 

«БАМАП» и Министерство образования 
Республики Беларусь в рамках совмест-
ного проекта ведут кропотливую рабо-
ту по созданию системы подготовки 
качественных кадров для международ-
ных перевозок. За последние три года в 
Республике Беларусь уже подготовлено 
670 водителей-международников в си-
стеме профессионального техническо-
го образования. На сегодняшний день 
такую подготовку осуществляют 10 уч-
реждений образования. Например, в 
Могилевском государственном про-
фессиональном агролесотехническом 
колледже  им К.П. Орловского с 2011  
по 2014 год подготовлено 78 водите-
лей-международников. За эти годы уже 
создана хорошая материально-техниче-
ская база: специально оборудованные 
кабинеты, автодром. Занятия по про-
изводственному обучению проходят 
на базе предприятий города, а практи-
ка учащихся оплачивается по высоким 

Начиная с 2011 года Ассоциация «БА-
МАП» и Министерство образования 
Республики Беларусь в рамках совмест-
ного проекта ведут кропотливую ра-
боту по созданию системы подготовки 
качественных кадров для международ-
ных перевозок. За последние три года в 
Республике Беларусь уже подготовлено 
670 водителей-международников в си-
стеме профессионального техническо-
го образования. На сегодняшний день 
такую подготовку осуществляют 10 
учреждений образования.
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расценкам. Для того чтобы поступить 
на обучение специальности водите-
ля-международника, средний балл 
абитуриента должен быть не ниже 7,0 
– и это один из самых высоких показа-
телей в системе среднеспециального и 
профессионально-технического обра-
зования.

В 2014 году совместными усилиями 
«БАМАП» и Министерства образования 
было разработано методическое посо-
бие и рабочая тетрадь для решения ре-
альных ситуаций, возникающих в про-
цессе работы водителя. «По признанию 
наших выпускников, эта рабочая те-
традь стала своеобразной настольной 
(правильнее будет сказать, «дорожной». 
– Прим. авт.) книгой, которую даже по-
сле выпуска они открывают в поисках 
ответа на возникающие вопросы», – 
рассказала Елена Лунгис, заместитель 
директора по учебной работе Могилев-
ского государственного агролесотехни-
ческого колледжа им К.П.Орловского.

Отмечу, что на научно-практической 
конференции присутствовали предста-
вители всех заинтересованных в под-
готовке водителей сторон: как специ-
алисты от управлений образования 
областных и городских исполнитель-
ных комитетов, так и от комиссии Ас-
социации «БАМАП» по профессио-
нальному обучению, учреждений 
образования и, что немаловажно, от ор-
ганизаций – заказчиков кадров.

Одним из самых заметных можно 
назвать выступление Андрея Зыряно-
ва, директора ООО «Белгрузкаргома-
стер»: «Организовывая деятельность 
в сфере услуг, всегда важна обратная 
связь: а не жмут ли сапоги, которые 
мы производим, устраивают ли цвет 
и фасон... Так и в вопросе подготовки 
водителей учреждениям образования 
нужно поддерживать тесный контакт 
с потребителями их продукта, которым 
являются подготовленные специали-
сты. За 20 лет безжалостной конкурен-
ции в сфере международных перевозок 
со странами-соседками на плаву оста-
лись по большей части представители 
частного бизнеса, поэтому именно они 
сегодня формируют рабочие места для 
водителей-международников. Для лю-
бого из присутствующих не секрет, что 
80% успеха в процессе перевозки зави-
сит от водителя, так как именно на нем 
лежит груз ответственности, включаю-
щий как грамотное заполнение доку-
ментов, так и возможность собственны-
ми силами устранить незначительные 

поломки транспортного средства. Не-
маловажной является также пробле-
ма незнания водителями иностранных 
языков. Языковые преграды затрудня-
ют порой и прохождение границы, и 
погрузо-разгрузочные работы.

Очень часто приходят на собеседо-
вание потенциальные водители-меж-
дународники, которые не имеют пред-
ставления не только о нюансах, но и 
об основах Конвенции МДП, о которой 
рассказывают на курсах подготовки. В 
процессе собеседования я обязатель-
но предлагаю соискателю попытать-
ся разрешить реальные практические 
ситуации. Именно здесь проявляется 
способность или неспособность потен-
циального водителя поставить свое-
го работодателя в рамки штрафов или 
нет».

В процессе обсуждения организаци-
ями-заказчиками было внесено пред-
ложение ввести администрирование 
учебного процесса, а также организо-
вать после окончания обучения неза-
висимое тестирование водителей, ко-
торое не только позволит определить 
компетенцию молодых кадров, но и по-
может составить рейтинг учебных цен-
тров (организаций), оказывающих дан-
ный вид образовательных услуг. Также 
прозвучало предложение не следовать 
принципу «побыстрее и подешевле», а 
основательно и вдумчиво подходить 
к процессу обучения, взимая при этом  
определенную плату. Ведь знания в со-
временном мире стоят дорого, и это 
понимают сегодня многие.

Был период в работе белорусских ав-
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топеревозчиков – 2007-2008 годы, ког-
да большинство хороших водителей 
покинули Беларусь и «ушли» в поис-
ках лучшей доли в сопредельные стра-
ны. Безусловно, повторения такой си-
туации никто сегодня не предполагает, 
однако обезопасить себя от утечки под-
готовленных кадров также необходи-
мо. Порой водители-международни-
ки, чувствуя свою значимость, не хотят  
развиваться в профессиональной сфе-
ре и «вьют из руководителей верёв-
ки» (как отметили сами руководители 
транспортных компаний). Избежать 
этого позволит, по мнению участни-
ков конференции, лишь все та же кон-
куренция. Создают ее на белорусских 
автострадах и литовцы, и поляки, но 
на сегодняшний день трудоустройство 
иностранного гражданина практиче-
ски не представляется возможным, за 
исключением, пожалуй, случаев за-
ключения брака с гражданкой Респу-
блики Беларусь.

Вторая часть научно-практической 
конференции была посвящена  науч-
ным аспектам  совершенствования об-
разовательного процесса подготовки 
водителей-международников. Миха-
ил Ильин – проректор по научно-ме-
тодической работе Республиканского 
института профессионального образо-
вания, кандидат педагогических наук 
– осветил в своем выступлении значи-
мость формирования ценностного от-
ношения водителей-международни-
ков к своей профессии. Евгений Савич 
– автор большого количества учебных 
пособий, профессор кафедры «Техни-

ческая эксплуатация автомобилей» ав-
тотракторного факультета Белорус-
ского национального технического 
университета – доложил об основных 
требованиях, предъявляемых к учеб-
ным пособиям, которых по-прежнему 
ждут преподаватели курсов повыше-
ния квалификации водителей. Между-
народный опыт подготовки водителей 
также не остался незамеченным благо-
даря директору учебного центра «БА-
МАП-ВЕДЫ» Геннадию Дашкевичу.

Завершилась конференция по тради-
ции формированием плана для даль-
нейшего обсуждения в более узком 
кругу и намерением в дальнейшем 
развивать сотрудничество, в том чис-
ле сетевое, всех заинтересованных ор-
ганизаций.

…Сегодня, заглянув на сайты по по-
иску работу, можно увидеть десятки, 
а то и сотни вакансий и сотни резюме 
под заголовком «водитель-междуна-
родник». Требования, которые работо-
датель предъявляет к своему потен-
циальному сотруднику, варьируются 
по-прежнему от банального «знание 
правил дорожного движения» до «опыт 
работы по TIR и CARNET от года», что 
свидетельствует о достаточно широ-
ких профессиональных перспективах 
для квалифицированного водителя. Но 
чтобы им стать, надо вначале овладеть 
профессиональными навыками и зна-
ниями, т.е. получить качественное про-
фильное образование.

Татьяна СТЕПАНОВА,
фото автора.
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Есть ли 
альтернатива 
«спящему 
полицейскому»? 
Искусственная неровность, пресловутый «спящий полицейский», 
сегодня считается едва ли не самым эффективным способом 
заставить сбросить скорость. Гродно по внедрению «тряских» 
технологий едва ли не лидер в стране. В 2013–2014 годах 
в областном центре искусственными неровностями оборудовали 
более сотни мест: одна из новых улиц получила сразу 12 
«бугров» всего на 3 километрах пути. Естественно, что это 
вызвало недовольство водителей.  Проблема актуальна 
не только для одного региона. «Спящий полицейский» дешев 
в установке и крайне эффективен, но есть ли ему альтернатива? 
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Тормози!

Бальзам на душу водителям проли-
ли в конце прошлого года в областном 
управлении ГАИ, заявив, что массовая 
установка искусственных неровностей 
завершена.  Проверили: в городе появи-
лось три новых места, а вот в райцен-
трах и даже на трассах число «спящих» 
выросло в разы… 

– Отвечу скептикам. Гродно из не-
когда самого аварийного города стал 
самым безопасным. За несколько лет 
удалось снизить число пострадавших 
на дорогах областного центра в не-
сколько раз. В прошлом году в Гродно 
погибли 5 человек, в других городах 
с приблизительно таким же количе-
ством населения – менее 10 погибших 
не было. Это результат планомерной 
работы, в том числе по снижению ско-
рости движения, в чем существенное 
влияние искусственных неровностей, – 
заявил Сергей Талатай, тогда возглав-
лявший Госавтоинспекцию региона. 
Именно с его именем чаще всего свя-
зывают массовую установку «спящих 
полицейских».

Впрочем, сейчас Сергей Валерьевич 
трудится на такой же должности в ГАИ 
Брестской области, но в Гродно демон-
тировать то, что сделано ранее, не спе-
шат. Говорят, альтернативы нет. 

Чем заменить? 

Главная задача искусственной неров-
ности – снижение скорости.  Справить-
ся с этим, кажется, могли бы и обыч-
ные знаки: есть же в Европе целые зоны 
«тридцать» в жилых массивах и у учеб-
ных заведений, где все водители бес-
прекословно едут не более 30 км/ч. 

Превышают? Не беда.  Камеры ско-
рости еще никто не отменял. Правда, 
стоит одно такое устройство не менее 
20 тысяч евро, что в 10-20 раз дороже 
самого навороченного «спящего поли-
цейского». 

Мини-кольца, сужение проезжей ча-
сти в опасных местах, изгиб дороги на 
въезде в спальный район или неболь-
шой  населенный пункт – все это мог-
ло бы появиться на наших дорогах, но… 
нет стандартов их постройки. А, значит, 
подобные сооружения «вне закона»…

Один «спящий» = 10 жизней

На сегодняшний день конкурента 
искусственным неровностям с точки 

зрения дешевизны, простоты установ-
ки, эффективности нет, считает Юрий 
Важник, председатель ОО «Белорус-
ская ассоциация экспертов и сюрвейе-
ров на транспорте».

– С главной задачей – снижением 
скорости до 30 км/ч и ниже, что безо-
пасно для пешеходов, искусственные 
неровности справляются. В городе ос-
новная проблема – ДТП именно с пе-
шими участниками движения. Не ска-
жу о Гродно, но в Минске мы наложили 
карту искусственных неровностей на 
карту аварийности и, отмечу, совпа-
дений не было – значит, такой подход 
работает, – отмечает эксперт. – Другое 
дело, что ни «спящие полицейские», 
ни светофорные объекты не должны 
становиться «памятником» погибшим, 
устанавливать их должны для предот-
вращения ДТП, а не по факту трагедии. 

По подсчетам БАЭС, каждые десять 
искусственных неровностей в конеч-
ном счете спасают одну жизнь.

Ремонт, болезнь или авария? 

А вот оценки последствий такого 
подхода кардинально разнятся. ГАИ 
уверяет, что главный плюс – спасен-
ные жизни, все остальное вторично. 
БАЭС аргументирует установку «спя-
щих полицейских» схожими фактами, 
однако, не отрицает, что выбросы в ат-
мосферу при проезде искусственной 
неровности увеличиваются:

– Машина сбросила скорость, потом 
снова разогналась, да, но негативное 
воздействие на людей нивелируется 
положительным эффектом. Нет ава-
рий, нет погибших, нет пострадавших.  
Бездумно установленный светофор, 
а такое не редкость, может быть еще 
хуже: там некоторое время автомобиль 
вовсе не едет, а стоит. 

Еще ряд экспертов видят в «спя-
щих полицейских» угрозу экономике. 
Во-первых, снижение пропускной спо-
собности, во-вторых, увеличение вре-
мени в пути, а, значит, и повышенный 
расход топлива. В-третьих, повышен-
ный износ подвески, тормозной систе-
мы и трансмиссии. Плюс, гласит одно 
исследование, вероятность возникно-
вения смертельной болезни у тех, кто 
живет рядом с местом установки «спя-
щего», увеличивается. 

Подсчеты для столицы пару лет на-
зад гласили, что суммарные потери от 
искусственных неровностей превыси-
ли 600 тысяч долларов в год.  Что ж, 
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другая статистика гласит, что гибель 
или инвалидность одного человека в 
трудоспособном возрасте обходится в 
итоге бюджету в виде недополученных 
налогов, продукции, услуг и прочего, 
что сложно посчитать,  суммарно око-
ло 300 тысяч долларов. Что дороже? 

Где не нужен «спящий»? 

«Спящие» необходимы в самых опас-
ных местах: у школ,  жилых массивов, 
учебных заведений. На дорогах, где не-
высокая интенсивность движения. У 
нас же пока, к сожалению, забывают, 
что на городской магистрали пешехо-
ды и машины пересекаться в идеале 
не должны вовсе.  Вот и лепят повсюду 
уродливые наросты.  Водители, может 
быть, и относились бы с пониманием, 
но вот незадача, увлекшись обеспече-
нием безопасности, кое-где полностью 
забыли о нормах. 

В прошлом году мониторинг центра 
стандартизации и метрологии выявил 
нарушения по высоте, ширине, «кру-
тости» и обозначению едва ли не в по-
ловине мест установки искусственных 

неровностей в Гродно.  До конца года 
в соответствие привели далеко не все: 
ответ один, пока средств на это у соб-
ственника дороги нет.  

Финансовые потери можно было 
минимизировать еще на стадии про-
ектирования или строительства дорог.  
Речь идет не о старых, «советских», 
улицах, а новых магистралях в райо-
нах новостроек, где красивый ровный 
асфальт уродуют неровностями. Одна-
ко о том, что не учли аспект безопасно-
сти, вспоминают, чаще всего, уже после 
сдачи объекта в эксплуатацию… 

Впрочем, нам стоит учитывать и 
еще один немаловажный аспект. При-
нудительное снижение скорости ин-
женерными методами будет происхо-
дить до тех пор, пока для каждого из 
нас безопасная скорость движения не 
станет нормой. Поэтому, если так уж 
надоело «прыгать» на искусственных 
ухабах, стоит задуматься и начинать 
снижать скорость не только там, где 
стоит радар...

Сергей ГАВРИЦКИЙ,
фото автора. 
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Жизнь бьет ключом...

Конечно, развитость транспортной 
инфраструктуры в Украине не сравнит-
ся с белорусской, но если на некоторое 
время оставить кондиционированные 
офисы и приехать в любой спокойный 
украинский город, будет отчетливо за-
метно оживленное движение карава-
нов грузовых автомобилей, а также 
груженых железнодорожных составов. 
Вывод: жизнь в переживающей сейчас 
не лучшие времена стране кипит и, со-
ответственно, полным ходом идут гру-
зоперевозки. Впрочем, если в доста-
точно плотном в сезон графике у вас 
недостаточно времени, то чтобы сво-
ими глазами убедиться в этом, доста-
точно выйти в Интернет и заглянуть 
на сайт transinfo.by. 

Возможно, читателя заинтересу-
ет анонсированная здесь Междуна-
родная транспортная неделя, что про-
шла в Одессе в начале июня. В рамках 
этого мероприятия также прошли Пя-
тый международный семинар по во-
просам упрощения процедуры торгов-
ли «Упрощение процедур торговли: от 
локального решения к национальной 
стратегии»; форум «Реализация гло-
бальных логистических стратегий в 
системе международных перевозок»; 
13-й День международного экспедито-
ра и, кроме всего прочего, 14-я Между-
народная выставка «Интер-транспорт», 
на которой представлены также и  бе-
лорусские транспортные компании. 
Одесса не случайно выбрана местом 
проведения форума, ведь одесский ре-
гион и сама Одесса традиционно счи-

В последнее время многие издания, в том числе и наше, подпитали 
существующее расхожее мнение, будто на большегрузных дорогах 
Украины ничего не происходит, кроме войн, забастовок, бандитизма 
и мошенничества. В связи с последними событиями многие 
белорусские перевозчики наотрез отказываются курсировать 
даже в совершенно спокойные украинские города: Киев, Харьков, 
Чернигов, которые не имеют никакого отношения к так называемой 
«зоне АТО». Экспедиторы не рискуют иметь дело с украинскими 
коллегами, уверенные в том, что те их непременно вовлекут 
в мошенническую схему или подставят каким-либо иным образом. 
Заказчики боятся рисковать грузом, предоставляя его украинским 
перевозчикам. Желание перестраховаться вполне естественно, 
однако не стоит так фатально воспринимать украинский кризис.

перевозки предлагать
Украина:
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таются центром внешней торговли и 
перекрестком южных торговых путей 
Украины, важнейшим транспортным 
хабом. 

Украина поднимается

Специалисты прочат в будущем 
транспортной логистике Украины вы-
игрышную позицию в рейтинге евро-
пейских стран. Свидетельство тому 
– немалое количество украинских 
транспортных и экспедиционных ком-
паний, имеющих белорусское меж-
дународное направление и даже бе-
лорусские телефоны. Причем эти 
транспортные и экспедиционные фир-
мы имеют хорошую репутацию и мно-
голетний опыт работы. И опять-та-
ки, сезон грузоперевозок, неразрывно 
связанный с посевной и впоследствии 
уборочной кампаниями, идет полным 
ходом почти так же, как и в Беларуси.

Вместе с тем, несмотря на то, что бе-
лорусским компаниям дана установ-
ка не связываться с «хохлами», неред-
ко при доставках приходится прибегать 
к помощи международных украинских 
транспортников, но уже через украин-
ских партнеров. Помимо практической 
необходимости в украинских машинах, 
так как наши перевозчики неохотно ез-
дят в Украину, очевидным преимуще-
ством выступает хоть и поднявшая-
ся, но все еще привлекательно низкая 
цена украинской транспортной услуги. 
Для сравнения: цена доставки из Лит-
вы в Украину украинскими машинами 
примерно равна доставке туда же оте-
чественными перевозчиками, но из Ре-
спублики Беларусь. К тому же многие 
грузовладельцы заинтересованы в ско-
рой доставке груза. В этой связи укра-
инский перевозчик тоже более привле-
кателен, так как редко кто из них ездит 
по территории Украины по «шайбе». И 
потому за небольшую благодарность 
всегда можно договориться о срочной 
доставке, даже в выходной день.

Слабое звено?..

Минусом станет очевидная любовь 
украинских водителей к живой копей-
ке или, иными словами, наличному 
расчету. Однако через некоторые экс-
педиции и эти вопросы вполне реша-
емы, равно как и с документами, ко-
торые не все украинские перевозчики 
ведут аккуратно.

Что касается активизировавшихся в 

Украине мошенников и даже бандитов, 
то их хватает в другой соседней стра-
не – Российской Федерации. Чего сто-
ят слухи хотя бы о тех же магнитогор-
ских бандах, которые дерзко берут на 
абордаж груженые фуры. В случае сле-
дования в Украину от таких банд есть 
панацея – застраховать груз в одной из 
украинских компаний. Действитель-
но, иной раз удивляешься, как между-
народный груз может спокойно следо-
вать, особенно если в одной из стран 
полным ходом разворачиваются бо-
евые действия, а на руках преступни-
ков разгуливает оружие! Годовая стра-
ховка ответственности стоит около 400 
тысяч белорусских рублей, но это, без-
условно, адекватная плата за сбере-
женные нервы и спокойствие. Причем 
не факт, что на этот груз не найдутся 

«охотники», даже если не бросать ма-
шину где-либо возле АЗС или на «про-
славившейся» еще с советских времен 
одесской трассе.

Очередной проблемой остаются 
украинские дороги, качество которых, 
откровенно говоря, оставляет желать 
лучшего. Однако уже в этом году Укра-
ина серьезно продвинулась в этом на-
правлении путем привлечения ино-
странных инвесторов к строительству 
дорог. «Укравтодор» объявил концесси-

А ВОТ СЮДА ЕХАТЬ НЕ СТОИТ…

Естественно, следует избегать тех 
же горячих точек в Донецкой и Луган-
ской областях, какими бы пряниками 
не заманивали вас туда экспедиторы. 
Впрочем, даже и в те области мож-
но выезжать, но – в спокойные регио-
ны: Артемовск, Краматорск, Славянск, 
Константиновку. И, конечно, ни в коем 
случае нельзя испытывать судьбу по-
ездками в Донецк, Горловку, Дебальцево 
– там, конечно, может быть очень спо-
койно, но лишь какое-то непродолжи-
тельное время. Именно поэтому не сто-
ит обольщаться подобным затишьем 
и надеяться на «украинский авось». 
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онный конкурс на строительство и экс-
плуатацию новой автомобильной до-
роги Львов-Краковец протяженностью 
84,4 км, которая станет первой кон-
цессионной дорогой в Украине. Текст 
условий конкурса обнародован в из-
дании «Голос Украины». Успешность 
первой «сотни» километров платной 
трассы должна стать первым шагом к 
осуществлению плана благоустройства 
всей дорожной сети Украины.

Кто первый начал, того и сайты?..

Сильной стороной остается раз-
витость информационных техноло-
гий в сфере грузоперевозок. До сих 
пор серьезную конкуренцию составля-
ют транспортные сайты della и lardi-
trans, которые стояли у истоков раз-
вития транспортно-экспедиционного 
бизнеса. Впрочем, компании-участни-
ки украинского рынка имеют слишком 
разношерстную аудиторию в отличие 
от белорусских. Потому наши успеш-
но конкурируют с украинскими ком-

паниями на их же информационных 
площадках, хотя имеются и свои доста-
точно интересные транспортные сай-
ты с новыми опциями и уникальным 
новостным материалом.

Пресловутое географическое 
положение

Учитывая все вышеизложенное, сто-
ит отметить, что каждая ситуация име-
ет свою специфику. Доступность ин-
термодальных перевозок, пресловутое 
географическое положение и демокра-
тичный по цене транспорт рано или 
поздно сыграют свою ключевую роль 
при ценовой конкурентоспособности 
товара. И потому сегодняшняя ситу-
ация в Украине – лишь временная. В 
дальнейшем наша южная соседка как 
возможный участник евроинтеграции 
сможет стать для нас успешным транс-
портным союзником, объединяющим 
страны ЕС и ЕАЭС.

Не думайте, уважаемые читатели, 
что я заманиваю вас в неспокойную 
страну, полную многочисленных про-
блем. 

К тому же не стоит работать с сом-
нительными компаниями, имеющими 
двойную или тройную регистрацию, 
несколько инкарнаций на украинских 
сайтах. Вероятно, эти компании за 
определенное вознаграждение закры-
ли одну скандальную регистрацию и 
открыли новую. Хотя это, как говорит-
ся, тоже не факт, но пословица не зря 
гласит – береженого Бог бережет.

И все-таки, несмотря на разной сте-
пени оптимистичные прогнозы, о пол-
ноценном рынке грузоперевозок речь 
может идти только после наступления 
мира в этой стране. И тем не менее. 
Ведь необходимость сотрудничества  
сегодня – очевидный факт. 

Дмитрий ТИМОШЕНКО,
фото автора.
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Куда поехали? 

Жалобы о том, что с введением на трассе М6 
Минск-Гродно платного участка большегрузные 
автомобили свернули на дороги «поспокойнее», 
слышал от жителей Гродненского района не раз. 
Улочки некогда тихих деревенек превратились в 
настоящие магистрали…

Об изменении транспортных потоков расска-
зали и в ГАИ, однако, развели руками: запретить 
ездить там, где это разрешено правилами, не в 
компетенции инспекторов. Да и сама концепция 
платной дороги предусматривает наличие альтер-
нативного пути, пусть и проходящего через насе-
ленные пункты. Тут уж на выбор водителя и пере-
возчика: быстро, удобно, относительно безопасно, 
но дорого либо – бесплатно, но дольше и беспо-
койней.

Однако если транзитный транспорт все же едет 
по «проторенным», пусть и платным, дорогам, то 
региональные перевозчики переключили свое вни-
мание на дороги республиканского и местного зна-
чения. Впрочем, многим приходится платить и за 
поездки здесь. Почему? 

 Вес имеет значение

Завидев людей в жилетах и специальную маши-
ну Транспортной инспекции на площадке в Стриев-
ке – деревне рядом с Озерами в Гродненском райо-
не – легковушки резко сбрасывают скорость. Но на 
трассе Р145 «Гродно–Острино–Радунь» Транспорт-
ную инспекцию интересуют лишь грузовики. На 
ровной поверхности придорожной площадки раз-
ложены специальные весы, которые позволяют 
мгновенно определить нагрузку на ось. 

– У каждой дороги есть своя предельная нагруз-
ка. Например, на М6 – самой «крепкой» трассе ре-
гиона – она составляет 11,5 тонны на ось, на этой 
дороге, где мы дежурим сегодня, предельная на-
грузка – 10 тонн, а на местных дорогах она может 
не превышать 6 тонн. Вся информация об этом есть 
в свободном доступе, – отмечает Александр Виниц-
кий, заведующий сектором весогабаритного кон-
троля транспортной инспекции по Гродненской 
области.  Замечу, что беседуем мы до введения 
температурных ограничений. 

Нормы нагрузки взяты не с потолка, а получе-
ны научным путем. В случае превышения их до-

В Гродненской области нет ни одного стационарного поста весогабаритного 
контроля. Впрочем, ездить с «перегрузом» безнаказанно не получится. 
Корреспондент «TIR» отправился на дежурство с Транспортной инспекцией 
и посмотрел, как идет борьба за сохранность неосновных дорог в регионе. 

Платим за то,
что разрушаем…
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рога будет попросту разрушаться, а это та же «ко-
лейность», разбитые обочины, ямы… Проезд одного 
грузовика с перегрузкой равен, по словам началь-
ника Транспортной инспекции по Гродненской об-
ласти Сергея Грудзинского, нагрузке, которую ис-
пытывает дорога после проезда по ней 160 тысяч 
легковушек. По некоторым участкам в нашей обла-
сти, кажется, и за год столько машин не проедет…

Грузили «на глаз»? 

Уже через пять минут после начала работы в 
поле зрения инспекторов попадает первый потен-
циальный нарушитель. КАМАЗ, доверху груженый 
бревнами, кажется, готов сломаться пополам. С до-
кументами все в порядке, но нагрузка на ось пре-
вышена на несколько тонн. За нарушение выписы-
вается протокол.

– Ответственность серьезная – штраф от 20 до 
50 базовых величин, который заплатит либо води-
тель, либо ответственное за погрузку лицо. К тому 
же придется заплатить за разрушение дороги, – от-
мечают инспекторы.  

Сумма рассчитывается на компьютере в специ-
альной программе: коэффициент перевеса, пре-
дельная нагрузка на дорогу, расстояние, которое 
проехал автомобиль. Вылетает, признаемся, в копе-
ечку: за 6 километров пути – 38 евро в эквивален-
те. Хотя в некоторых случаях счет идет на десятки 
миллионов рублей. Водитель по пути из леса едет 
в лесничество, чтобы оформить накладную, даль-
ше двинется в Гродно. Обещает «лишние» бревна 
разгрузить. В противном случае «счет» за разру-
шение дорог вырастет. На обратном пути грузовик 
снова отправится на весы. 

А пока взвешивание проходит еще один лесо-
воз. Превышение есть. Однако у водителя на руках 
спецразрешение, позволяющее отходить от норм в 
сторону увеличения. Правда, и там есть «верхняя» 
планка по весу: не «дотянул» МАЗ до штрафа бук-
вально пару сотен килограммов.

– Перевозчик, умеющий считать деньги и время, 
дорожащий своей репутацией, старается все делать 
в рамках правил. Таких немало. Однако иногда 

удивляет, как, имея возможность даже бесплатно 
получить спецразрешение, некоторые игнорируют 
нормы, – отмечает Александр Виницкий. – За про-
шлый год такие нарушения выявлены у около пя-
тисот транспортных средств, сумма штрафов пре-
высила 810 миллионов.

Объедем подальше

Актуальна ли проблема? Несомненно. Вскоре 
инспекторы загоняют на весы два самосвала с при-
цепами. Есть превышение, есть спецразрешение.  
Водители улыбаются нам, как старым знакомым, 
оказывается, неделю назад уже получили штраф, 
поэтому озаботились получением дополнитель-
ных документов. 

– Вам тут стоять нечего. По рации уже от Грод-
но предупреждают, где стоите, – говорит инспекто-
рам один из молодых людей. – Кому надо, поехал 
в объезд… 

Транспортный поток действительно редеет бук-
вально на глазах.  Транспортников это не удивляет: 
за день приходится менять место дислокации не 
раз. Стабильный поток фур и грузовиков через час 
после появления поста куда-то испаряется: ряд ма-
шин иногда объезжает инспекторов лесными тро-
пами… Получается, есть чего опасаться? 

Сегодня в области не хватает приборов, позволя-
ющих проводить замеры, при реконструкции до-
рог их число обещают увеличить. Но есть  в планах 
внедрение автоматических систем. Вмонтирован-
ные в дорожное покрытие датчики замерят нагруз-
ку, камера зафиксирует номер транспортного сред-
ства, в случае нарушения будет выставлен штраф. 

Бытует мнение, что все запреты и ограничения  
сказываются негативно на транзитной привлека-
тельности Беларуси. Но делается такая работа не 
для «выкачивания» денег с водителей и перевозчи-
ков, а с целью сохранения дорог. Ведь их содержа-
ние и строительство обходится совсем недешево, и 
уж совсем не по-хозяйски позволять разрушать по-
крытие. 

Сергей ГАВРИЦКИЙ,
фото автора.






