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МАЗ начинает ПРОИЗВОДСТВО НОВОГО ТЯГАЧА
Минский автозавод начнет

серийное производство нового
седельного тягача МАЗ�5440А9 с
двигателем ЯМЗ�650 в июне–июле
2008 г.

Об этом заявили представители РУП
«МАЗ» и «Группы ГАЗ» на совместной
пресс#конференции в Новосибирске.

27 мая в Новосибирске заверши#
лась совместная маркетинговая акция
Минского завода и «Группы ГАЗ» по
продвижению на рынок новой продук#
ции МАЗа. Первым автомобилем
«МАЗ» с двигателем ЯМЗ#650, кото#
рый станет серийно производиться и
продаваться на российском рынке,
стал седельный тягач МАЗ#5440А9 (на
фото). Новый грузовой автомобиль во
главе колонны из четырех машин
«МАЗ» с двигателями ЯМЗ прошел от
Беларуси до Сибири, преодолев путь
протяженностью более 5000 км.

Седельный тягач МАЗ#5440А9 с ко#
лесной формулой 4x2 предназначен
для международных и междугородних
коммерческих перевозок. Его потре#
бители – транспортные и торговые

компании, промышленные предпри#
ятия, строительные фирмы. Он пред#
лагается в составе автопоезда с трех#
осным полуприцепом и с технической
допустимой общей массой 44 тонны.

Тягач оснащен новейшей разработ#
кой «Группы ГАЗ» – рядным дизель#
ным двигателем ЯМЗ#650. Производ#

ство этого двигателя (по лицензии
Renault Trucks) началось в 2007 году
на новой площадке завода «Автоди#
зель» «Группы ГАЗ» в г. Тутаеве Яро#
славской обл.

Для ознакомления покупателей с
новой грузовой техникой РУП «МАЗ»
и «Группа ГАЗ» впервые организовали
совместный автопробег, который про#
шел через основные регионы продаж
грузовиков «МАЗ»: Смоленск, Москва,
Владимир, Нижний Новгород, Пенза,
Самара, Уфа, Челябинск, Екатерин#
бург, Тюмень, Омск и Новосибирск.

В Новосибирске машины были
представлены на выставке «Автосиб#
2008».

Помимо МАЗ#5440А9 в автопробеге
приняли участие другие новые модели
и модификации «МАЗ» с двигателями
ЯМЗ стандарта «Евро#3»: самосвал
МАЗ#6501А8 с двигателем ЯМЗ#
6581.10, самосвал МАЗ#5550А4 с дви#
гателем ЯМЗ#6561.10. Машинами со#
провождения были бортовые грузови#
ки МАЗ#6312А8 (с двигателем ЯМЗ#
6581.10) и МАЗ#5316А5 (с двигателем
ЯМЗ#6582.10).

Производство тракторов
И ГРУЗОВИКОВ УВЕЛИЧАТ

По информации ПРАЙМ�ТАСС министр про�
мышленности Беларуси Анатолий Русецкий со�
общил в ходе выступления перед участниками
пленарного заседания Белорусского промыш�
ленного форума о развитии производства на
Минском автозаводе и МТЗ. 

«МАЗ произвел в
2008 г. 25 тыс. грузо#
вых автомобилей. Сто#
ит задача организации
производства 50 тыс.
машин. При этом мы
работали и будем ра#
ботать в кооперации с
Российской Федераци#
ей. Также на МАЗе бу#
дет продолжен выпуск
подъемных кранов: мы
произвели 500 кранов
в прошлом году, в ны#

Троллейбусы и трамваи
ОТПРАВЯТСЯ НА СТАВРОПОЛЬЕ

Власти Ставропольского края выразили за�
интересованность в закупках троллейбусов и
трамваев производства унитарного предприятия
«Белкоммунмаш» в ходе визита в этот регион
делегации деловых кругов Беларуси.

В настоящее время УП «Белкоммунмаш» согласо#
вывает с властями Ставрополя спецификацию трол#
лейбусов и условия их поставки.

Также между УП «Белкоммунмаш» и администраци#
ями Ставропольского края и города Пятигорска дости#
гнута договоренность о проектировании и возможной
поставке в Пятигорск белорусских узкоколейных
трамваев. В городе планируют заменить весь трам#
вайный парк – 65 единиц.

А
в
то

Б
а

з
а

А
в
то

Б
а

з
а

А
в
то

Б
а

з
а

нешнем запланировано 750, реально будем выпускать
1000 кранов грузоподъемностью до 36 тонн», – сказал
А. Русецкий (на фото).

Он также сообщил, что Минский тракторный завод в
2008 г. намерен произвести 70 тыс. тракторов и со#
здать мощности по производству 100 тыс. тракторов в
год. При этом министр отметил, что в России в 2007 г.
было произведено 10 тыс. тракторов.

Глава Минпрома также напомнил, что будет создано
производство легковых автомобилей на Минском ав#
тозаводе. «Мы построим вторую очередь по легко#
вым автомобилям. Их будут производить как на
«Юнисоне», так и на МАЗе», – сообщил А.Русецкий.
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МЗКТ увеличил
ВЫПУСК ТЕХНИКИ

Белорусское госпредприятие «Минский за�
вод колесных тягачей» в январе–апреле 2008 г.
увеличило выпуск техники в 1,71 раза по срав�
нению с аналогичным периодом 2007 г. – до 248
единиц.

БелАЗ выпустил 130.ТЫСЯЧНЫЙ САМОСВАЛ
С конвейера Белорусского автомобильного за�

вода 22 мая сошел 130�тысячный карьерный само�
свал – «БелАЗ�75306» грузоподъемностью 220 т, со�
общает БелТА. А первая машина на заводе была из�
готовлена в 1959 году.

Юбилейный самосвал имеет своего заказчика – россий#
скую горнодобывающую компанию «Кузбассразрез#
уголь». Это крупнейший партнер БелАЗа. Белорусский за#
вод продает в Кузбасс более 20% продукции. С 1994 по
2007 год в этом российском регионе реализовано свыше
500 белорусских карьерных самосвалов. В «Кузбассраз#
резуголь» сейчас также эксплуатируется самая крупная
машина БелАЗа – самосвал грузоподъемностью 320 т, со#
зданный в 2005 году.

В этот же знаменательный для завода день было подпи#
сано двустороннее соглашение о поставке БелАЗом в
Иран 35 самосвалов на сумму $15 млн, что в 2 раза боль#
ше, чем в прошлом году.

В Иран планируется поставить 20 самосвалов грузо#
подъемностью 30–55 т и 15 самосвалов грузоподъемнос#
тью 135 т.

Карьерные самосвалы «БелАЗ» работают в 50 странах
мира. Белорусский автогигант занимает треть мирового
рынка карьерных самосвалов и входит в семерку ведущих
мировых концернов по производству карьерной техники.

Фото Максима Гучека, БелТА.

Фестиваль ЛЕСНЫХ МАШИН

Девятая специализированная выставка
«Лесдревтех�2008», которая состоялась в сере�
дине мая в Минске, в этом году прошла в расши�
ренном формате – она впервые стала междуна�
родной. В выставке участвовали представители
11 стран.

Значительно шире, чем в прошлые годы, была пред#
ставлена и техника для лесопромышленного комплек#
са ОАО «Амкодор».

Общество выставило 7 машин, которые могут учас#
твовать во всей цепочке современной технологии ле#
созаготовок: валка, раскряжевка, трелевка, вывоз. В
экспозиции была также машина для измельчения по#
рубочных остатков, низкокачественной древесины,
дров, пней и т. п.

На выставке были представлены: форвардер Амко#
дор#2661#01, харвестер Амкодор#2551, тягач треле#
вочный чокерный Амкодор#2243В, измельчитель ще#
пы Амкодор#2902, лесопогрузчик Амкодор#352Л со
сменными рабочими органами: захватом с выталкива#
телем и ковшом для щепы, новый форвардер Амко#
дор#2681 и погрузчик с телескопической стрелой Ам#
кодор#527.

Особое внимание специалистов привлек новый хар#
вестер Минского тракторного завода МХЛ#424 на ко#
лесном ходу. Он отличается тем, что унифицирован с
форвардером МЛ#131, и выполнен на аналогичной ба#
зе и имеет более высокую проходимость. Вместе с
форвардером он представляет комплекс машин, необ#
ходимый для лесозаготовок на расчетной лесосеке в
рубках главного пользования.

Интерес специалистов вызывают также новые лес#
ные транспортно#погрузочные машины. МТП#471 име#
ет большую грузоподъемность (до 10 т) и агрегатиру#
ется с тележкой трактора «Беларус#1221». С ее помо#
щью можно перевозить до 440 куб. м древесины. Та#
кой высокопроизводительной машины в Беларуси и в
странах СНГ еще никто не выпускает.

МТЗ выпускает также две модели рубильных ма#
шин, предназначенных для производства щепы.

В январе–апреле МЗКТ увеличил объем производ#
ства товарной продукции в сопоставимых ценах на
33,9% – до $32,5 млн. При этом за четыре месяца
2008 г. МЗКТ увеличил объем инвестиций в техноло#
гическое переоснащение в 5 раз по сравнению с
аналогичным периодом 2007 г. – до $4,8 млн.

Генеральный директор предприятия Геннадий Сине#
говский пояснил, что активное переоснащение произ#
водства никак не связано с озвученной заинтересо#
ванностью заводом со стороны «Группы ГАЗ». «Ско#
рее наоборот. Интерес к нам высокий потому, что мы
активно развиваемся. А модернизация производства
необходима, если думать не только о сегодняшнем
дне», – заявил он.

В начале июня завод поставил горно#обогатительно#
му комбинату в городе Навои (Узбекистан) крупную пар#
тию самосвалов «МЗКТ#65151» (на фото) с объемом
платформы 16 куб.м. Стоимость контракта, по мнению
экспертов рынка, может составлять от $1,5–2 млн.
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Шина для легких грузовиков
ПРОШЛА ИСПЫТАНИЯ

ОАО «Белшина» разработало новую шину
для легких грузовых автомобилей и микроавто�
бусов 205/70R15C, сообщили «Интерфаксу» на
предприятии.

Специалисты разработали новую шину для легких
грузовых автомобилей и микроавтобусов 205/70R15C
модели Бел#143. Это радиальная бескамерная шина с
всесезонным типом протектора.

Максимально допустимая нагрузка на шину – 950 кг
(одинарная) и 900 кг (сдвоенная), максимальная ско#
рость движения автомобиля при ее использовании –
160 км/ч. Шина Бел#143 успешно выдержала дорож#
ные испытания, которые проходили в Москве под на#
блюдением ОАО «НИИАТ». Шина зарекомендовала
себя с положительной стороны, отмечены ее хорошие
сцепные качества, работоспособность и надежность.
Замечаний со стороны организации, проводившей ис#
пытания, нет. Эта шина выставлялась на выставках в
странах СНГ в этом году. В Беларуси впервые была
представлена широкому кругу потребителей на вы#
ставке «Химия. Нефть и газ», которая проходила в
Минске 27–30 мая.

В «скакунов»
ДОБАВЯТ ИНВЕСТИЦИЙ

Ожидаемый объем инвестиций в расшире�
ние производства иранских автомобилей «Са�
манд» (переводится как «Скакун») составит око�
ло 60 млн долларов США. Об этом сообщил
председатель общего собрания акционеров
СП ЗАО «Юнисон» Алексей Ваганов.

Во встрече, которая состоялась на предприятии
«Юнисон» в поселке Обчак Минского района, также
приняли участие министр промышленности Беларуси
Анатолий Русецкий, министр промышленности и шахт
Ирана Али Акбар Мехрабьян, глава компании Iran
Khodro Манучехр Мантеги.

А.Ваганов проинформировал иранскую сторону о
перспективах реализации планов по расширению про#
изводства автомобилей «Саманд». В частности, на
прилегающих к заводу площадях будут возведены це#
ха покраски и сварки, а также второй конвейер. Сроки
реализации проекта составляют 18 месяцев, а на про#
ектную мощность планируется выйти в 2010 году. С
конвейера будет сходить пять классов автомобилей.

По словам А.Ваганова, с иранскими коллегами про#
работан вопрос о расширении модельного ряда. Пла#
нируется, что после строительства цеха сварки и по#
краски ЗАО «Юнисон» сможет беспошлинно экспорти#
ровать автомобили в страны СНГ, так как большая
часть производственного цикла будет осуществляться
на территории Беларуси. Технология будет соответ#
ствовать экологическим нормам «Евро#5», что позво#
лит выйти на рынки стран Евросоюза.

Председатель общего собрания акционеров также
сообщил, что компания Iran Khodro подтвердила свое
решение о приобретении 40% акций ЗАО «Юнисон».

Остальные доли уставного капитала ЗАО «Юнисон»
распределятся следующим образом: Беларуси в лице
Минпрома по#прежнему будет принадлежать 26%, ан#
глийской компании «Фенокс» – 23%, ЗАО «Юнисон» –
11% акций.
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– Александр Петрович, с 1 января в 
России вступили в силу требования 
технического регламента по эколо-
гической безопасности «Евро-3». В 
связи с этим Минский автомобиль-
ный завод перешел к серийному 
массовому выпуску грузовиков, со-
ответствующих таким требованиям. 
Каким был этот переход?

– Основным дизельным двигателем 
для МАЗа долгие годы являлся двига-
тель ЯМЗ. Пока он и остается базовым. 
Соответствие этого двигателя нормам 
«Евро-3» подтверждается и сертифи-
катами, и проверками, и аттестацией 
на испытательном полигоне. 

Сегодня машина с двигателем 
«Евро-3» нами доработана, вопросов 
в этой части нет. Мы начали собирать 
первые машины «Евро-3» с сентября 
прошлого года. В декабре вышли на 
нормальный суточный темп и с января 
2008 года достаточно плавно достигли 
требуемого производственного ритма. 

Конечно, для нас это была слож-
ная работа: все согласовать, освоить 
в производстве, обеспечить нужный 
график работы. Но все эти трудности 
мы преодолели. 

Переход на выпуск автомобилей, 
соответствующих требованиям евро-
пейского стандарта «Евро-3», очень 
сильно осложнил работу буквально 
всех звеньев завода, начиная от за-
купщиков и заканчивая сбытовиками. 
Труднее стало и в эксплуатации. Ма-
шина выросла в техническом уровне, 
соответственно и персонал, который с 
ней работает, должен быть более под-
готовлен. 

Естественно, выросли и цены, что 
с точки зрения конкуренции на рынке 
тоже доставляет больше хлопот. Если 
говорить откровенно, то условия кон-
куренции получились не совсем рав-
ные. На основном для нас рынке сбыта 
– в России российские производители 
оказались в несколько более «мягких» 
условиях. 

На сегодня мы поставляем в РФ ма-

шины только уровня «Евро-3». А наши 
российские коллеги много машин, осо-
бенно полноприводных, могут реали-
зовать у себя по другим документам. 
Это более простые автомобили, сер-
тифицированные по так называемым 
«96-м правилам». Мы тоже имеем та-
кие сертификаты, но в нашем выпуске 
доля этих машин незначительна. Один 
из российских заводов почти полно-
стью работает под «96-е правила». 

Кроме того, российские производи-
тели в силу того, что находятся на сво-
ей таможенной территории, смогли в 
первом квартале тысячи машин реали-
зовать из заделов прошлого года. У нас 
такой возможности не было. При ввозе 
в Россию мы предъявляем на границе 
таможенным службам сертификаты со-
ответствия. Поэтому ввозим туда толь-
ко «Евро-3». 

Сегодня с конвейера МАЗа в основ-
ном сходят машины уровня «Евро-3». 
Суточный темп работы – 103 автомоби-
ля. Из них 65–80 штук – «Евро-3». 

Что касается Украины, то в этом 
году еще делаем для них технику 
уровня «Евро-2»: украинские законы 
это позволяют. Для некоторых 

других стран делаем также машины 
предыдущих экологических стан-
дартов. Но, например, в При-балтику, 
европейские страны уже требуется 
уровень «Евро-4», а с осени – 
«Евро-5». 

Белорусская ассоциация междуна-
родных автомобильных перевозчиков 
уже ставит вопрос о поставках к осени 
машин уровня «Евро-5». Они смотрят 
вперед, в будущее. Грузовики уровня 
«Евро-3» тоже могут ездить сегодня в 
Европу, но в этом случае перевозчик 
должен нести дополнительные затра-
ты. 

Необходимо отметить, что с пере-
ходом на использование дизельных 
двигателей «ЯМЗ» уровня «Евро-3» 
значительно возросла дефектность 
продукции, не налажено до конца 
снабжение запасными частями. Боль-

шая часть дефектов в эксплуатации 
касается силового агрегата. 

Со стороны производителя моторов 
– ярославского ОАО «Автодизель» и 
их владельца «Группы ГАЗ» есть пол-
ное понимание этих проблем. Мы про-
вели целый ряд совещаний вместе с 
ярославцами, «Группой ГАЗ», наметили 

Нерешаемых задач

НЕ БЫВАЕТ
Более 10 лет Александр РАКОМСИН (на фото) работал техническим 

директором ПО «БелавтоМАЗ». С конца апреля у него новая должность 
– помощник генерального директора по организации производства 
легковых автомобилей. Понятно, что круг профессиональных интере-
сов Александра Петровича несколько изменился. Тем не менее редак-
ция считает необходимым опубликовать интервью, которое известный 
специалист отечественного автомобилестроения дал корреспонденту 
перед назначением на новую должность. 

в эксплуатации
регата.
водителя моторов

MAЗ-5440A9
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много мероприятий по исправлению су-
ществующего положения. 

На первом этапе оснастили диагно-
стической аппаратурой практически 
все сервисные центры. Следующий 
шаг – наладить обеспечение запас-
ными частями. Эта задача решается 
гораздо труднее. И упрек в этом надо 
прямо адресовать ярославским мото-
ростроителям. 

Нет сомнений, что в течение второ-
го квартала большинство вопросов 
удастся решить. 

– Насколько значительными были 
затраты МАЗа в связи с переходом 
на «Евро-3»?

– Скажем так: они очень велики. 

– А насколько стали дороже но-
вые силовые агрегаты в сравнении 

с предыдущими, уровня «Евро-2»?
 – Например, Минский моторный 

завод предложил нам увеличить 
цену почти в два раза. Поэтому по 
6-цилиндровому двигателю мы до сих 
пор не нашли с ними общего языка. 
Что касается Ярославского моторно-
го завода, там подорожание было не 
столь значительным. Были установ-
лены специальные цены, поскольку 
продукция и для них, и для нас – но-
вая. Эти цены были согласованы еще 
в прошлом году, и мы договорились, 
что в течение полугода они меняться 
не будут. Ярославцы ведь тоже пони-
мают, что издержки в связи с дефек-
тностью должен нести не только потре-
битель. 

– Насколько активно вы произво-
дите грузовики с использованием 
нового ярославского рядного мото-
ра ЯМЗ-650. 10?

– С этим мотором пока не собрано 
ни одного серийного грузовика. (04. 04. 
2008 г. – Прим. ред.). Двигатели у нас 
уже есть, комплектующие собствен-
ного производства сделаны, рамы и 
агрегатная часть готовы. Наши служ-

бы активно проработали все вопросы. 
Согласована применяемость практи-
чески всех комплектующих изделий, 
заключены контракты, начались по-
ставки. Двигатель для нас абсолютно 
новый, он изначально создавался с 
комплектацией европейскими произ-
водителями. Уже идет производство 
машин с этими моторами. В основном 
это седельные тягачи. 

По предварительным данным дви-
гатель получился неплохой, но только 
эксплуатация покажет, насколько он 
хорош. 

– Сколько вы предполагаете сде-
лать таких машин?

– Есть график, и нужно его придер-
живаться. Начинали с 5 штук в апреле, 
а к концу года должны выйти на сотню 
в месяц. 

Плохо лишь то, что этот двигатель 
уровня только «Евро-3». Для уровня 
«Евро-4» он конструктивно еще не 
отработан. Сейчас этим занимаются 
наши ярославские коллеги вместе с 
одной из зарубежных инжиниринго-
вых компаний. Поскольку мы – основ-
ной потребитель моторов и нас силь-
но беспокоит, насколько изменится 
двигатель, то наш специалист присут-
ствовал в Англии при запусках этого 
мотора. От того, насколько изменится 
мотор, зависит объем необходимых 
доработок в машинах. Уже очевидно, 
что проблемы возникнут с группой ра-
диаторов, поэтому на первом этапе не 
исключены закупки в Европе. 

– В начале 2007 года МАЗ серти-
фицировал многие модели своих 
машин по стандартам «Евро-4». С 
какой целью вы это делаете?

– Я не соглашусь с вами в том, что 
сертифицировано много моделей. Мы 
сегодня выпускаем грузовики уровня  
«Евро-3» и «Евро-4». Последние мы 
делаем и полностью готовыми к про-
даже, и в виде машино-комплектов, 
которые отправляем нашим партне-

рам в Европу, где их собирают и про-
дают. 

Вся номенклатура для европейского 
рынка сертифицирована по действу-
ющему там стандарту «Евро-4». Это 
и тягачи, и шасси, и самосвалы. Но в 
сравнении с номенклатурой всего за-
вода (а это сотни моделей и модифи-
каций) сказать, что это много, было бы 
неправильно. 

– В прессе сообщалось, что к кон-
цу года МАЗ сделает автомобиль 
уровня «Евро-5». Это необходимо?

– Сегодня Европа пользуется
«Евро-4». Ряд наших потребителей, 
работающих непосредственно на евро-
пейских дорогах, заинтересован в при-
обретении машин наиболее высокого 
экологического уровня. Наше автобус-
ное производство уже ставит вопрос о 
том, чтобы автобусы для Европы были 
уровня «Евро-5». Уже во втором полу-
годии 2008 года мы должны предла-
гать машины уровня «Евро-5», но пока 
это будут образцы с импортными дви-
гателями. 

Что касается внутреннего рынка, то 
уже сейчас мы хотели бы занимать-
ся темой «Евро-4» и выше, посколь-
ку это очень серьезная ступень в тех-
ническом, производственном да и в 
экономическом уровне. Но нас сдер-
живают отечественные поставщики 
двигателей, которые пока предлагают 
нам требуемую продукцию лишь на 
уровне образцов. Нас же интересуют 
промышленные партии. Поэтому рабо-
таем пока с импортными агрегатами. 

Мы ведь должны провести комплекс 
испытаний, сертифицировать образцы 
у себя и в странах экспорта, получить 
одобрение типа транспортного сред-
ства. А потом еще провести подготов-
ку производства. Все это требует мно-
го времени, сил и средств. 

Но уже намечен график, согласован-
ный с производителями моторов, и те-
перь мы ориентируемся на примерные 
сроки поставки образцов двигателей. 
Во втором квартале текущего года мы 
уже должны получить образцы двига-
телей уровня «Евро-4» из Ярославля. 
И, как только это случится, тут же собе-
рем машину и начнем с ней работать. 

Это будут рядные моторы 530-го 
и 650-го семейств. Как известно, в 
Ярославле уже не планируется про-
изводить V-образные моторы более 
высоких экологических классов. Мы 
не смогли убедить «Группу ГАЗ» раз-
вивать V-образные моторы. Они оста-
нутся на уровне «Евро-3» и дальше в 
части экологических норм совершен-
ствоваться не будут. 

Под моторы семейства 650 уже за-
пущен завод в городе Тутаеве. Идет 
работа над заводами заготовительно-
го блока – литейной и механической 
обработки. 

Для 530-го мотора строят завод в 
Ярославле. По заверениям «Группы 
ГАЗ» этот завод начнет выдавать про-
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дукцию во втором-третьем квартале 
2009 года. Это – фантастические сро-
ки! И пока что, надо отдать им долж-
ное, идут по графику. 

Я смотрел этот опытный 530-й дви-
гатель на стендах в Ярославле, и он 
мне понравился: компактный, мягкий, 
плавный по ходу, с низкой шумностью. 
Чувствуется, что сотрудничество с за-
падными специалистами принесло 
свои плоды. Но поскольку период с 
начала работ очень мал, пока нет дан-
ных по надежности и долговечности. 

– В Европе «Евро-5» вступает в 
силу с октября 2008 года, в России 
– с 2014 года. Как Вы думаете, это 
отставание «навсегда», или у оте-
чественных производителей есть 
шансы, силы, в конце концов амби-
ции, чтобы этот разрыв сократить 
или предложить что-то новое?

– Я могу ответить только так: не-
решаемых задач не бывает. Если по-
ставить перед собой цель, задачу, 
подкрепить ее ресурсами, то сделать 
можно многое. Подобные вопросы ре-
гулируются правительствами заинте-
ресованных стран. Есть технические 
регламенты России, Беларуси. Они 
согласованы по срокам, мы ими руко-
водствуемся. 

– Известно, что МАЗ реализует 
масштабную программу модерни-
зации производства. Насколько 
успешно она выполняется, есть ли 
какие-то проблемы? 

– В 1996 году мы сделали около 
9000 автомобилей. В 2007 году выпу-
стили почти 24 000. Все десять лет мы 
старались при первой же возможно-
сти направлять денежные средства на 
создание мощностей, новых техноло-
гий, на закупку нового оборудования. 

Разумеется, были определенные 
ограничения, ведь денег всегда мало, 
а нерешенных задач много. Поэтому 
приходилось устанавливать приорите-
ты. Например, когда накопилось мно-
го вопросов по производству основ-
ных агрегатов (передняя ось и задний 
мост), пришлось сначала решать эти 
задачи, хотя по «классической» схе-
ме надо было бы начинать с литейки, 
кузницы, прессового производства. 
Позже, когда появились достаточные 
средства, стали заниматься и литей-
ным производством, перешли на вы-
сокопрочный чугун. Сейчас идет пол-
ная реконструкция чугунно-литейных 
цехов. Хотя эту работу надо было сде-
лать еще 4–5 лет назад. Но тогда не 
позволяло финансовое положение за-
вода. Даже государство в те годы не 
могло помочь, так как не было таких 
ресурсов. 

Сегодня экономика значительно из-
менилась. Можно вести речь о креди-
тах и займах на инвестиции. Из сво-
их средств ПО «БелавтоМАЗ» теперь 
также может позволить себе выделить 
весьма значительные суммы: направ-

ляем на модернизацию производства 
уже и 70, и 80 миллионов долларов в 
год. 

Утвержден план инвестиций и этого 
года. Это более 200 миллиардов ру-
блей для ПО «БелавтоМАЗ», из них 
196 миллиардов рублей – инвестиции 

в РУП «МАЗ». Это действительно се-
рьезные цифры, которые позволят ре-
шить многие задачи. 

Кстати, они меняются на ходу. Пер-
воначальный проект предусматривал 
выпуск 25 тысяч машин в год. Потом 
была сделана корректировка на вы-
пуск 31 тысячи автомобилей в год и 
добавилась задача производства 2000 
автобусов. В последние годы сформу-

лирована задача довести объемы про-
изводства по кранам до 1000 штук. А 
сегодня правительство ставит задачу 
производить автомобилей уже 50 тыс. 
штук и более. К этому следует приба-
вить еще запасные части и межзавод-

скую кооперацию. Например, только 
по отливкам кооперация возросла в 
несколько раз. Но на это ведь тоже не-
обходимо создавать мощности. 

Все закупается на уровне сегодняш-
них и будущих технологий. Даже бело-
русские станкостроительные заводы 
поставляют нам станки только совре-
менного уровня. 100% закупаемых 
станков – с числовым программным 
управлением. Практикуем закупку ли-
ний и комплексов. Так мы построили 
линии по изготовлению поворотного 
кулака, картера моста. Сейчас вне-
дряется линия по изготовлению лон-
жерона, следом появится окрасочный 
комплекс. Что касается современной 
окраски кабин, то мы пока не можем 
начать реализацию этого проекта по 
чисто технологическим причинам. Мы 
ведь работаем в условиях действую-
щего производства, ежегодно нара-
щивая его на 12–14%. 

– Что вы можете сказать бело-
русскому перевозчику: будет он 
ездить на новом отечественном 
«МАЗе» или на подержанном им-
портном автомобиле?

– Белорусский перевозчик будет ез-
дить на той машине, которая ему наи-
более экономически выгодна, и мы 
это прекрасно понимаем. 

Крупные перевозчики, в том чис-
ле международные, использующие в 
перевозках сто и более машин раз-
личных марок, сегодня утверждают, 
причем с высоких трибун, что «МАЗ» 
относится к числу наиболее эконо-
мически выгодных в эксплуатации 
автомобилей. Почему? Уступая в не-
которых параметрах, в частности по 
наработке на отказ, «МАЗ» в конеч-
ном итоге сокращает разрыв за счет 
более низких цен на запасные части 
и обслуживание. Перевозчик, кото-
рый считает все до копеечки, держит 
преобладающей в парке машин долю 
«МАЗов». Мы тесно общаемся с по-
требителями и исходим из реальных 
данных, которые позволяют надеять-
ся, что «МАЗ» будет держать свои по-
зиции, в том числе в международных 
перевозках. Остаются, конечно, во-
просы по сервису за рубежом, но они 
решаемы. К тому же наш перевозчик 
старается техническое обслужива-
ние и ремонты производить все-таки 
дома, ведь в Европе это обходится 
очень дорого. 

Мы уже миновали период взаим-
ных упреков. Налажен нормальный 
конструктивный диалог с перевозчи-
ками. Критика и замечания с их сто-
роны доброжелательны и полезны. 
Они тоже хотят, чтобы «МАЗ» стано-
вился лучше. 

Так что, белорусский перевозчик 
покупает у нас машины не только по-
тому, что мы земляки. 

Беседовал Валентин ЛОПАН
Фото журнала «АвтоБаза»


