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МАЗ выпустил 
10 000 АВТОБУСОВ

На торжественном мероприятии, 
посвященном этому событию, со-
стоялась передача «юбиляра» офи-
циальному дилеру ОАО «МАЗ» в 
Украине – компании ООО «МАЗ-
ТРАНССЕРВИС». Белорусская ма-
шина будет эксплуатироваться в ка-
честве служебного транспорта на 
крупнейшем украинском предприя-
тии г. Кривой Рог «АрселорМиттал 
Кривой Рог». 

Символический ключ от нового 
транспортного средства генераль-
ный директор ОАО «МАЗ» Николай 
Костень вручил директору ООО 
«МАЗТРАНССЕРВИС» Анатолию 
Шевченко.

На церемонии передачи юбилейно-
го автобуса выступили Николай Ко-
стень, Анатолий Шевченко, директор 
автобусного производства Григорий 
Капач, директор Минского завода ко-
лесных тягачей Геннадий Синегов-
ский, помощник генерального дирек-
тора ОАО «МАЗ» по организации 
производства легковых автомобилей 
и спецтехники Александр Ракомсин.

Генеральный директор Н. Костень 
в своем выступлении особо подчер-
кнул, что сегодня автобусную марку 
минского автобуса знают во многих 
странах мира. «Наши автобусы ездят 
не только в Беларуси, но и в России, 
Украине, Казахстане, Польше, Ру-
мынии, Германии, Сербии, с недав-
них пор – на Кубе, куда мы отправи-
ли 100 автобусов, и в других стра-
нах. С прошлого года начались более 
глобальные поставки в Европу. Я 
хочу выразить искреннюю благодар-
ность коллективу за добросовестный 
и качественный труд».

Геннадий Синеговский с 1995 по 
2002 год работал директором авто-
бусного производства автозавода. 
Сейчас он с теплотой вспоминает 
самое начало работы. «Непростое 
время. С выпуска первого автобуса 
до десятитысячного прошло 17 лет. 
Но не было бы экономического кри-
зиса 90-х годов – вряд ли бы мы 
осуществили нынешний проект. 
Когда мы начинали организовывать 
автобусное производство, то по 
сути дела начинали делать все с 
нуля. Даже первые образцы порой 
готовили без всякой документации. 
Хорошо помню показательный про-
бег. Из пяти автобусов в парк толь-
ко три доехали самостоятельно. Два 
остановились в дороге», – вспом-
нил нынешний генеральный дирек-
тор МЗКТ.

Хорошо отозвался о белорусской 
технике Анатолий Шевченко. «В 
Украине с большим уважением от-
носятся к продукции, которую вы 
выпускаете. Она очень популярна у 
нас. Сейчас в Киеве эксплуатирует-
ся более 300 единиц белорусского 
транспорта. Сотрудничество с вами 
для нас почетно и значимо», – откро-
венно признался гость.

Нынешний помощник генерально-
го директора ОАО «МАЗ» по органи-
зации производства легковых авто-
мобилей и спецтехники Александр 
Ракомсин, проработавший с 1995 по 
2007 год техническим директором 
ПО «БелавтоМАЗ», имеет самое не-
посредственное отношение к выпу-
ску автобусов. «Праздник не в том, 
что мы выпустили 10 000 автобусов, 
а в том, что у нас есть коллектив, 

  Коллектив Минского автомобильного завода рапортовал об 
очередном успехе: в конце апреля изготовлен юбилейный, 
10 000-й автобус МАЗ. Им стал городской низкопольный автобус 
среднего класса МАЗ-206.

которому нет равных на территории 
СНГ, – подчеркнул он в своем вы-
ступлении. – Сегодня он сам спосо-
бен создавать машины любого типа. 
У всех нас была мечта, чтобы по 
Минску ходили только белорусские 
автобусы. Сегодня они ходят не 
только по столице, но и по всем го-
родам республики».

В 1993 году цех по сборке и сварке 
автобусов Минского автозавода воз-
главил Григорий Капач (на фото), 
ныне директор автобусного произ-
водства. 

– Григорий Эдвардович, прими-
те наши поздравления, у Вас се-
годня действительно знамена-
тельный день.

– Пять лет назад Анатолий Шев-
ченко подписал «контракт века» на 
160 единиц белорусской техники. 
Это были автобусы МАЗ-103, «соч-
лененный» МАЗ-105, троллейбусы. 
Все они пошли в г. Киев. С тех пор и 
продолжается наше постоянное со-
трудничество. В прошлом году укра-
инский автопарк получил сотню 
наших автобусов. А в этом году 
должно быть двукратное увеличе-
ние, не меньше. 

– Как все начиналось?

– Если кратко, то автобусное про-
изводство на заводе было основано 
в 1992 году. Впервые было подписа-
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но лицензионное соглашение о про-
изводстве автобусов не только на 
заводе, но и в республике. Да, вна-
чале мы взяли за основу автобус из 
Германии, но постепенно создали 
свой новый белорусский товар. В 
1993 году собрали первый автобус. 
А уже к 2000 году производство 
вышло на проектную мощность – 
500 единиц в год. В том же году был 
выпущен тысячный автобус. Им стал 
МАЗ-106, а в 2006 году с технологи-
ческих линий сошел и «пятитысяч-
ник». Тогда юбилейным стал тури-
стический лайнер МАЗ-251.

– Что сейчас представляет со-
бой автобусное производство?

– На производстве автобусов ра-
ботают около 2 300 человек. Наш 
завод создал всю линейку и гамму 
автобусов, которые существуют в 
мире. За исключением лишь микро-
автобусов, которых мы не выпуска-
ем. В России, к примеру, подобную 
продукцию выпускают сразу несколь-
ко предприятий, а мы все произво-
дим на одном заводе. А это свыше 
70 моделей и модификаций. К ним 
относятся городские автобусы: 6-, 
12-, 15-метровые; сочлененные 18-
метровые автобусы; междугородние 
автобусы МАЗ-152, туристические 
автобусы МАЗ-251, троллейбусы. 
Производим и специальные автобу-
сы – санитарно-гигиени ческие, кото-
рые работают в Санкт-Петербурге, а 
также автобусы для перевозки пас-
сажиров в аэропортах. 

Минская продукция пользуется 
постоянным спросом?

– В 2004 году предприятие начало 
выпуск второго поколения автобусов 
«МАЗ», в 2008 году была проведена 
модернизация автобусов первого 

да в Россию было поставлено 3 316 
автобусов, в другие страны СНГ – 
742, в дальнее зарубежье – 719.

Завод выпускает 12 моделей авто-
бусов и более 50 модификаций на их 
базе. 

– Поговаривают, что на заводе не 
хватает производственных площа-
дей, места, где можно было бы 
построить дополнительные пло-
щадки для развития производства 
автобусной техники, и поэтому 
есть предложение о создании от-
дельного автобусного завода.

– Такой эскизный проект имеется, 
уже сделана планировка. Идет экс-
пертиза, и в ноябре, думаю, будет 
принято окончательное решение. На 
мой взгляд, выбранная под строи-
тельство площадка должна отвечать 
нескольким обязательным требова-
ниям: быть недалеко от города, де-
шевой по строительству, доступной 
для подведения коммуникаций. Есть 
две площадки – в Шабанах и посел-
ке Гатово. Я лично предпочел бы 
Шабаны. 

– Итак, десятитысячным авто-
бусом стал МАЗ-206…

– Это – идеальный вид транспорта 
для небольших городов и среднеза-
груженных маршрутов крупных ме-
гаполисов. В нем органично сочета-
ются современный дизайн и высокие 
эксплуатационные параметры. Си-
ловая схема каркаса, основанная на 
шпангоутном принципе, обеспечива-
ет максимальную прочность и без-
опасность автобуса.

– А когда нам ждать следующе-
го юбилея?

– Есть уверенность в том, что года 
через три с конвейера сойдет и 
15 000-й белорусский автобус.

Подготовил Владимир ДОВЖЕНКО
Фото журнала «АвтоБаза»

поколения. Мы выпускаем серийно 
автобусы стандарта Евро-3, произ-
водим крупные промышленные пар-
тии и практически можем произво-
дить 50% выпуска стандарта Евро-4. 
Таких автобусов сделали около 200 
штук и все продали. Сейчас созданы 
образцы стандарта Евро-5, с июня 
начнем их промышленное производ-
ство. Отмечу, что наша техника со-
ответствует всем требованиям меж-
дународных стандартов.

Существуют хорошие перспекти-
вы сотрудничества с Ираном, Сири-
ей. Тут есть свои особенности, но мы 
делаем все под заказ. 

Поставили партию автобусов в 
Азербайджан, закупки будут продол-
жаться и далее. Идет поставка авто-
бусов в Армению. Есть перспективы 
в отношениях с Венесуэлой: их за-
интересовали МАЗы 206 и 256. Они 
очень хороши для узких горных 
дорог. Правда, нас просят обеспе-
чить в этих марках коробку-автомат. 
Не проблема: в МАЗ-206 они уже 
есть. В целом эта страна готова ку-
пить нашу программу 2000 года. Об 
этом нам сообщил бывший генди-
ректор ПО «БелавтоМАЗ» Валентин 
Гуринович, который сейчас является 
послом Беларуси в Боливарианской 
Республике Венесуэле. 

– Какие планы на этот год?

– Мы должны собрать не менее 
1 800 автобусов. В прошлом собрали 
1 811. Думаю, и сейчас меньше не 
будет. За первые три месяца продано 
210 автобусов, то есть поставки в 
первом квартале 2009 года увеличи-
лись в сравнении с прошлым годом 
на 6%. Эта техника помимо Беларуси 
отправилась в Россию, Азербай джан, 
Армению, Румынию, Польшу и Гер-
манию. Кстати, за всю историю заво-
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урналисты респуб-
ликанских средств 
массовой инфор-

мации ознакомились с про-
изводством предприя-
тия, посмотрели новую ав-
тотехнику (в частности 
полуприцеп-автовоз, пред-
назначенный для перевоз-

ки трех тяжелых автомо-
бильных тягачей или шасси, 
полуприцеп-тяжеловоз для 
транспортировки тяжелой 
дорожной техники и крупно-
габаритных неделимых гру-
зов, а также двух автомо-
бильных подъемников грузо-
подъемностью 350 и 300 кг), 
провели фотосессию и по-
лучили самую исчерпываю-
щую информацию о работе 
завода от директора фили-

ала Анатолия Таренко, глав-
ного конструктора Дмитрия 
Короткевича, главного инже-
нера Михаила Зноска, зам-
директора по экономике Та-
тьяны Парфеновой и других 
специалистов. 

На могилевском предпри-
ятии работает 3 340 человек. 

Основная продукция – ав-
томобильные краны грузо-
подъемностью 15, 16, 20, 25 
тонн. Их производство в об-
щем занимает порядка 55%. 
Самый востребованный из 
них – кран грузоподъемно-
стью 25 тонн. Готовится к 
производству и кран, подни-
мающий 32 тонны. Уже из-
готовлен опытный образец, 
который прошел все испы-
тания. Его осталось только 

сертифицировать примени-
тельно к России. Этот про-
цесс не быстрый, занима-
ет три-четыре месяца. Гото-
ва документация, закуплена 
комплектация и для 40-тон-
ного крана. Его появление 
планируется на конец года. 

«Могилевстрансмаш» так-
же специализируется на про-
изводстве автовышек вы-
сотой 17, 20 и 30 метров. 
20-метровая вышка постав-
лена на производство, две 
остальные ждут своей оче-
реди и появятся в середине 
лета. 

Выпускает завод также 
прицепную и полуприцепную 
технику. Практически она 
вся состоит из номенклату-
ры Минского автомобиль-
ного завода. На МАЗе вы-
пускают только четыре наи-
менования этой техники. Их 
также планировалось пере-

дать могилевчанам, но в свя-
зи с кризисом этот процесс
пока приостановлен. 

Но можно смело говорить
о том, что вся прицепная и
полуприцепная техника бу-
дет производиться в Моги-
леве. Для этого уже давно
подготовлено производство,
созданы соответствующие
мощности. 

В кооперации с россияна-
ми планируется выпускать
технику для коммунальных
служб, первые образцы ко-
торой появятся в конце вто-
рого квартала. 

В связи с тем, что объемы
производства в этом году
упали, заводчане взялись за
ремонт автомобильных кра-
нов из Дрогобыча (Украина),
Иванова, Галича, Челябин-
ска (Россия). Дело это при-
быльное и нужное. Ведь се-
годня только в Беларуси экс-

«Могилевтрансмаш»: 
КАЧЕСТВО НЕ МОЖЕТ 
БЫТЬ ДЕШЕВЫМ!

Ж

На филиале ОАО «МАЗ» «Завод «Могилевтранс-
маш» прошла выставка-презентация новых моделей 
автотехники. 

Директор завода 
Анатолий Таренко

Главный конструктор 
Дмитрий Короткевич
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плуатируется более 6 000 
кранов. (В Могилевской об-
ласти – 680, в Минской – 
1 200 и т. д. ). Место для но-
вой операции нашли сразу: 
возле основного конвейера, 
на котором собираются кра-
ны, организован участок и по 
их ремонту. 

Кроме того, предприятие 
производит сервисное об-
служивание кранов, которые 
находятся на гарантийном 
обслуживании. Как извест-
но, срок гарантии продлен до 
двух лет. Сервисные службы 
ремонтируют и обслуживают 
могилевские краны также в 
России и Украине. 

Что касается собствен-
но выпуска кранов, то дина-
мика, начиная с 2004 года, 
все время идет только в сто-
рону увеличения. Так, в про-
шлом году произведено 708 
кранов (все они были про-
даны), в этом году планиру-
ется выпустить больше, но 
пока вопрос остается откры-
тым – в крайнем случае, хо-
чется изготовить не меньше, 
чем год назад. 

В 2012 году завод дол-
жен, согласно государствен-
ной программе, выпустить 
уже 1 200 кранов. Заводча-
не подготовились к этому: 
закупили новейшее метал-
лообрабатывающее и изго-
товительное оборудование, 
лазерный комплекс, плаз-
менные установки, стопро-
центно поменяли сварочное, 
шлифовальное, зуборезное 
оборудование. 

Кстати, на заводе установ-
лена оригинальная гальва-
ника, равной которой в Бе-
ларуси пока нет. 

В прошлом году при пла-
не Br10 млрд головное пред-
приятие инвестировало в 
могилевское производство 
Br20 млрд, которые полно-
стью пошли как раз на тех-
ническое перевооружение.  

На новое оборудование 
трансмашевцы денег не жа-
леют. Ведь, как отметил ди-
ректор Анатолий Таренко, 
основной производственный 
девиз заводчан – качество. 
А оно, как известно, деше-
вым не бывает. 

В прошлом году заво-
ду исполнилось 25 лет. С 
4 марта 2004 года он стал 
филиалом Минского авто-
мобильного завода. Ана-
талий Таренко в должно-
сти директора с 21 апре-
ля того же года. До этого 
работал главным инжене-
ром на могилевском заво-
де «Строммашина». 

СПРАВКА

Говорить о целесообраз-
ности подобного объедине-

ния можно бесконечно. И 
только с положительным ак-
центом. Например, понятно, 
что через дилерскую сеть 
всемирно известного МАЗа 
проще продвигать на рын-
ки свою технику. А сколь вы-
годными стали централи-
зованные закупки матери-
алов! Изменилась (и толь-
ко в лучшую сторону) цено-
вая политика. Одним сло-
вом, уже после первого года 
совместной работы фили-
ал почувствовал преимуще-
ство такого «подчинения». 
Увеличился темп роста про-
изводства. В 2005 году он 
достиг рекордной цифры – 
206%. Потом, правда, темп 
понемножку снижался, но 
все равно остается на при-
личном уровне. (В не очень 
показательном 2008 году он 
достиг 133,5% по отноше-
нию к 2004 году. ) 

Крановая техника – слож-
ная в производстве. Осо-
бенно это касается гидрав-
лики. Требуется очень точ-
ное оборудование и высоко-
квалифицированные кадры. 
На предприятии работают 
около 150 дипломирован-
ных сварщиков. Уровень их 
подготовки должен быть на-
столько высок, что сварщи-
ки 5-го и 6-го разрядов, ко-
торые приходили на произ-
водство, адаптировались к 
условиям только через пять-
шесть месяцев. Ответствен-

ность очень большая. Дей-
ствительно, если ты непра-
вильно сварил секцию стре-
лы, ошибку не исправишь и
стрелу не восстановишь – ее
надо просто выбрасывать. 

То же самое и в цехе ги-
дроаппаратуры. Здесь так-
же требуются специалисты,
инженерно-технические ра-
ботники, обладающие соот-
ветствующим уровнем зна-
ний. 

Да, прицеп изготовить
значительно легче, чем
кран. Поэтому стало прак-
тикой сварщиков сначала
«проверять» на прицепах.
Отбираются лучшие, и толь-
ко потом их переводят на
краны. Но все равно парал-
лельно продолжается про-
цесс обучения. 

В прошлом году в респу-
блику был продан 361 кран.
Остальные идут на экспорт,
география которого только
расширяется. 

Есть в России такая мощ-
ная организация – «Сургут-
нефтегаз». Потребление
техники у нее просто огром-
ное. Сегодня нефтяники экс-
плуатируют 23 000 единиц
автомобильной техники, 500
из них – краны. Условия экс-
плуатации техники очень тя-
желые. Трансмашевцы спе-
циально послали делегацию
в те края и договорились, что
в мае поставят сначала один
кран грузоподъемностью 25
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тонн, а к августу второй – 
32 тонны. Почему так мало? 
Дело в том, что эта органи-
зация не покупает технику 
без испытания в своих усло-
виях. Приходится подстраи-
ваться под потенциального 
заказчика. Но ведь россияне 
нуждаются в большом коли-
честве специальной техни-
ки, например, для обеспече-
ния перевозки буровой тех-
ники. И если дела пойдут 
успешно, заказ будет очень 
большим! 

До этого они покупали мо-
гилевские самосвальные 
прицепы грузоподъемно-
стью 40 тонн, модернизиро-
ванные специально для это-
го края, поэтому знают о бе-
лорусских умельцах не пона-
слышке. Учитывая специфи-
ку (почва очень неустойчи-
вая) и пожелания покупате-
ля, были сделали специаль-
ные доработки. Нефтяники 
хорошо отозвались о прице-
пах и заказали еще партию. 

В Зауралье поставлял-
ся большой объем МАЗов-
ской техники: тягачи, само-
свалы. Отзывы были хоро-
шие, что стало в некотором 
роде гарантией и могилев-
ского качества. Вот, кстати, 
еще один «плюс» сотрудни-
чества с МАЗом. 

Кранов из Беларуси до 
сих пор в Тюменской обла-
сти не было. Может, сейчас 
появятся? Хорошо бы! Заод-
но могилевчане предложили 
россиянам испытать и свои 
30-метровые автовышки на 
полноприводном шасси. Те 
дали «добро», и во второй 
половине года эту технику 
доставят на испытания. 

Как уже отмечалось, ав-
токрановая техника была 
главной темой «Трансма-
ша» еще до объединения с 
МАЗом. Понятное дело, кон-
куренты есть, и значитель-
ные. Например, в России – 

Ивановский завод, выпуска-
ющий 2 тысячи кранов в год. 
(К слову, в СНГ производит-
ся всего 5 000 кранов в год.) 
Но 25-тонные краны из Мо-
гилева традиционно вне кон-
куренции. Ведь никто, кро-
ме белорусов, не выпускает 
четырехсекционные 25-тон-
ники. В Иванове их, правда, 
тоже начали производить, но 
совсем недавно. 

Что касается подъемни-
ков, то основные конкуренты 
– также в России, предприя-
тие в Торжке. Однако конку-
ренция не мешает что-то за-
имствовать друг у друга. В 
прошлом году могилевчане 
сделали 17-метровый подъ-
емник, являющийся практи-
чески аналогом подъемни-
ка из Торжка. Он был сроч-
но сделан по спецзаказу на-
ших энергетиков из Грод-
но, обслуживающих освети-
тельные мачты. Так что вы-
бирать не приходилось. За-
водчанам. А вот энергетиков 
удовлетворила более низкая 
цена земляков. Ведь все лю-
бят товар не только надеж-
ный, но и недорогой. И по-
рой трудновато решить, что 
главнее. 

Да, и еще одно немало-
важное обстоятельство: что-
бы купить эту вышку в Торж-
ке, нужно было постоять в 
очереди полгода. А белору-
сы, что называется, подсу-
етились и быстренько сде-
лали ее сами. Понравилось, 
оценили выгоду и в прошлом 
году занялись 30-метровым 
подъемником. 

В республике по подъем-
никам у могилевчан конку-
рентов нет. И по кранам они 
тоже единственные произво-
дители. 

Пальму первенства «Транс-
маш» удерживает по мно-
гим позициям и в СНГ. Они 
единственные запустили в 
производство 4-секционные 

20-тонные краны. В этом 
году попробуют сделать и 
40-тонный кран, к которому в 
СНГ еще даже никто не при-
близился. Есть в загашниках 
и разработки на 50-метро-
вые подъемники, но эти ма-
шины пока единичные. Если, 
допустим, для Минска нужна 
одна, то для Могилева она 
и вовсе вряд ли пригодится. 
Главный конструктор Дми-
трий Короткевич так прямо 
и говорит: «Любая потреб-
ность нами может быть удо-
влетворена. Под любого за-
казчика мы можем сделать 
любую машину». 

Всех, конечно, интересу-
ет, какая зарплата на заво-
де. Если рассматривать в 
этом контексте промышлен-
ные предприятия Могиле-
ва, то «Трансмаш» безого-
ворочно входит в тройку ли-
деров наряду с лифтострои-
тельным заводом и «Стром-
машиной». Понятное дело, 
что и по Могилевской обла-
сти зарплата здесь одна из 
самых высоких. 

В прошлом году средняя 
зарплата по заводу состав-
ляла 1 млн 268 тыс., а хо-
роший сварщик получал до 
1 000 долларов. И есть за 
что. Сварить четыре секции 
стрелы непрерывным сва-
рочным швом, практически 
весь рабочий день не раз-
гибая спины, – мало не по-
кажется. Притом все время 
надо помнить о качестве. 

Помните, что сказал ди-
ректор!? Сегодня основной 
критерий – качество! Как ни 
крути, а от него зависит цена 
изделия. На плохом оборудо-
вании качества не получишь. 
70% всех работ на заводе – 
сварочные. Поэтому в про-
шлом году и понадобилась 
модернизация производства. 

Полностью поменялось 
сварочное оборудование. 
Лазерный комплекс за 1 500 

евро приобрели, плазмен-
ные машины. В этом году
ценники будут повыше. 

Еще раз о кадрах. В Мо-
гилеве есть Белорусско-
Российский университет,
бывший машиностроитель-
ный институт. Договорились
с ректоратом о подготовке
кадров. Главный конструк-
тор завода – председатель
ГЭК, поэтому он (так и хочет-
ся написать: пользуясь слу-
жебным положением) прямо
на госэкзаменах присматри-
вает кадры. А как же иначе!?
Ведь без хорошего конструк-
тора или технолога техники
хорошей не будет, даже если
приобрести отличное обору-
дование. 

Несмотря на пресловутый
кризис, сокращение на за-
воде ни рабочих, ни ИТР, ни
тем более высококвалифи-
цированных специалистов не
планируется. Просто решено
работать в несколько ином
режиме. Но что поделаешь.
Да и кризис не вечный. 

В этом году за 4 месяца
уволилось 92 человека, из
них около 40 пенсионеров,
кто-то в армию ушел. Теку-
честь кадров практически
прекратилась, хотя раньше
была очень большая. 

Однако экономить прихо-
дится на многом, даже со-
кратили некоторые процес-
сы, например покраски тары.

А вот экономить на людях
нет резона. Все равно ка-
дры решают все. И если от
кого-то сегодня избавиться,
то в будущем этот специа-
лист может обойтись гораз-
до дороже. И, понимая это,
на предприятии кадры бере-
гут, даже в процессе произ-
водства тут же на заводе по-
зволяя им учиться и совер-
шенствоваться. 

Владимир ДОВЖЕНКО.
Фото журнала «АвтоБаза»


