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Придорожный сервис находится на сты­

ке трех важнейших отраслей сферы ус)1уг: 

транспорта, торговли и туризма. Транспорт­

ный комплекс Республики Бе:тарусь распо­

ложен на чувствителы10А1 геополитическом 

нсрекрестке, средоточии торговых и транзит­

ных путей между За11адом и Востоком. Все, 

что происходит в структуре Аtировой эконо­

:о.~ики, оказывает сутцественное влияние на 

международный рынок транспортных услуг. 

Быстрые те!\11пы роста промышленного потен­

циала объединенной Европы и экономики 

азиатского региона созлают б.1агоприятные 

условия для развития транспортного комп­

лекса Беларуси. Транспортная отрасль зани­

:-.1аст особое :-.tесто в народно-хо:iяйствснном 

балансе !rюбого государства, так как именно 

она обеспечивает соединение производства 

и потребления ва.1овоrо продукта. Мировой 

наукой доказано, что развитие транспортной 

системы должно опережать рост валового 

нродукта, поскольку только при наличии 

резервов транспортного потенциа.'lа возмож­

но общее ожи в.1ение экономических отно-

111ений на внутреннем и внепrнем рынках. 

Проводимые экоt~омические r1 институ­
циональные преобразования созда.пи проч­

ную базу для развития рыночных отноше­

ний в торговой отрасли. 'fрн четверти пред­

приятий смени.~11 форму собственности. Не­

государственный сектор обеспечивает бо,1ее 
80% розничного товарооборота. Достигнута 
определе1п1ая стабилизация потребительско-

1·0 рынка [1. С. 6J. 
Вместе с тем на состоянии придорож­

ного сервиса отриJJ.ательно сказываются: низ­

кая интенсивность движения, неравно~ер­

ность развития рынка придорожных услуг, 

завышенный размер 11латежа за транзитный 

проезд, не1.:табильные цены на нефть, запрет 

на r1родажу товаров за валюту, сложная про­

цедура открытия, низкая рентабельность и 
большой срок окупаемости, низкое качество 

ус.луг, слабая материально-техническая база. 
Для рентабельной работы придорожных 
объектов, по расчетам Минтранса, необхо­
дима интенсивность л:вижения около 8000 
транспортных средств в сутки. В Беларуси 

средняя интенсивность движения составля­

ет 2200 транспортных средств в сутки. Для 
сферы придорожно1·0 сервиса все это выра· 

зилось в снижении товарооборота :~а 2007 1'. 
на 3,5% (в сопоставимых 11енах) [2. С. 4]. 

Из отмеченного вытекают основные 

цели, стоящие перед придорожны~tи торго­

выми объектами Беларуси: реформа и1iсти­

ту1{иональных основ управления отраслыо, 

формирование орrdнизанионных основ фу11-

книон11рования в ры11очных условиях хозяй­

ствования, повышение эффективности рабо­

ты придорожных объектов на базе новых 
технологий вьтпуска продукции и прогрес­

сивных форм обслуживания населения. 

О;tно из важнейших нанравлений раэви­

тия сферы ус:1уг - усиление ее туристическо­

го потенциала. В Беларуси приоритетным на­

правлением развития туризма объявлен въез­

дной и транз11тный тури.1м, так как именно с 

ним связано поступление в L1рану денежных 

средств. В совре~1енном мире доходы от ту­

ризма составляют 12% общемирового продук­
та. В Беларуси эти показатели неоправданно 

ма.11ы: доходы от туризма пока не превьнпают 

0,1% ВВП. Оrчасти это 11роисход~п из-за не­
развитости туристической инфраструктуры. В 

настоящий момент перед туризмом стоят кон­

кретные задачи по развитию транзитного и 

трансграничного сотрудничества, развитию 
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объектов торrоВJrи и общественного питания 
придорожного сервиса, создани10 туристичес­

ких центров nдоль основных транспортных 

магистра.пей [З. С. 401. 
Выгодное rЕ'ографическое 110;1ожение 

республики. хорошие дороги - все это явля­

ется потенциалом раэвития туризма в буду­
щем. Для того чтобы туризм стал высокодо­
ходной отраслью экономики, предлагаемые 

туристические услуги до1rжны соответство­

вать r.1еждународtrым стандартам. 

Для Беларуси дальнейшее развитие транс­

порта, торговли, тури;-~ма, а также укрепление 

придорожной инфраструктуры имеют особое 
значение, учитывая rеопо.11итиt1еские преиму-

1цества территории республики. В данI-IОЙ си­
туации особую акrуальность приООретают кон­
цептуальные основы развития придорожной 

инфраструктуры, вкл1очающие организацион­

но-экономическую систему управления придо­

рожными объектами. 
ПридО\ЮжtIЫЙ сервис можно представить 

в виде с~:1стемы, состоящей из различных вза­

имосвяэанных элементов, позволяюЩJIХ наи­

более эффективно осуществлять деятельность 

по удовлетворению различных потребностей 
•re.rroвeкa и поддержанию и восстановлению 

потребительной сrоимости транспортного сред­

ства в nyr11. Организационно-экономическая 
система - это совокупность организационных, 

ресурсных, правовых и !\1етодическ11х состав­

лтощих, обеспсчивающrtх научно обоснован­
ный процесс разме1цеtrия и развития придо­

рожного сервиса (рис. 1 ). 

Орrаimзационная составляющая придо­

рожного серв11са представлена следующими 

элемента!\(И: ипформа1tионным; производ­

ственно-технологическим; коммуникацион­

ным; финансовым и обеслеt1ения безопасно­
сти дв11жения. Информационный элемент 

призван обеспечить по11ьзователей услуг при­
дорожного сервиса всевозможной информа­

цией, необходимой: для более эффективного 
передвижения. Производственно-техtrологи­

ческий элемент составляют предприятия и 

организадиJ[, непосредственно оказываю1цие 

услуги потребителю. В настояrций 1\rомент в 

Республике Беларусь с целью расширения 
сети придорожных объектов и совершенство­
вания орrанизацио11ной составляющей раз­

работана единая классификация объектов 
придорожного сервиса: первый уровень -
пJ101цадки для отдыха и стоянки, второй ~ 

объектьr первого уровня плюс пункт пита­

ния, постоя, станция технического обслужи­
вания; третий - IIаряду с объектам~~ второго 
уровня Jiредполаrаст на_rrичие АЗС. Объек­
ты третьего уров1ш - это комплексные объек­
ты. Для совершенствованt[Я производствен­

но-технологического элемента в департаменте 

Белавтодор созл.ан перечень земельных уча­

стков для размещеи11я объектов, разработа­

ны типовые проектные решения объектов, 
значительно упрощена процедура открытия 

предприятия придорож1tого сервиса. 

Коммун11кационныtt элемент обеспечи­
вает возможность использования автодорог 

как потреб11телямн, так Jf производителями 

ОРГАНИЗАЦИОННО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ СИСТЕМА (ОЭС) ПРИДОРОЖНОГО СЕРВИСА 
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Рис. 1. Элементы структуры организационно-экономической системы придорожного сервиса. 

Источник. Собственная разра6от1tа. 
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придорожных услуг. Безопасное передвиже­

ние и гарантию получения экстренной по­

мощи обеспечивает элемент безопасности 

движения. Финансовый элемент инфраструк­

туры придорожного сервиса позволяет по­

требителю совершать различного рода фи­

нансовые операции: обмен валют, использо­

вание кредитных карт и др. 

Функционирование ни одного из ~.)ле­

ментов системы невоз~1ожно без норма'fИв­

но-правового обеспечения данного про11ес­
са. Этот элемент обеспечивает правовое ре­

rу лирование отношений, возникающих меж­

ду производителями услуг придорожного 

сервиса и их потребителями. В настоящее 

время проблема создания объектов придо­

рожного сервиса нашла свое отражение в 

таких документах, как Указ Президента Рес­

публики Беларусь '40 мерах по развиrию 
придорожного сервиса• от 15 мая 2008 г. № 
270, "fНациональная программа развития ту­
ризма в Беларуси на 2006-2009 гг.1>, програм­
ма "fДороги Беларуси•, •Комплексная nро­

грамма развития сферы УС.."JУГ Республики Бе­

_11арусь на 2006-2010 гr.;,,. и др. 

Согласно Указу Президеmа, объекты при­

дорожного сервиса на 2 года с момента ввода 
в эксплуатацию освобождены от налога на не­

движимость, в течение 5 лет не платят налог 
на прибыль. Банки предоставляют кредиты под 

строительство и реконструкцию объектов по 

пониженным процентным ставкам (для J(ре­

дитов в белорусских рублях - 2/3 ставки ре­
финансирования, по кредитам в иностранt1ой 

валюте - в размере 8% годовых) [4. С. 41-43). 
Ресурсная составляющая придорожно­

го сервиса представлена материально-тех­

ническими ресурсами, определяющими тех­

ническую и технологическую базу предпри­

ятий, входящих в инфраструктуру, и чело­

веческими ресурсами, определяющими 

количественный и качественный состав кад­

ров в системе придорожного сервиса. Со­

став оказываемых услуг зависит от матери­

ально-технического элемента и качества тру­

довых ресурсов. Вместе с тем и нали1-fие 

ресурсов определяет будущий состав услуг. 

Ресурсный элемент системы придорожного 

сервиса представляет собой его инфраструк­

туру. В связи с этим инфраструктура при­

дорожного сервиса может быть определена 

как система организаций, обеспечиваюn~ая 

безопасность и более полное удовлетворе­

ние потребностей человека, возникающих в 
процессе передвижения, и способствующая 

повышению уровня качества оказания ус­

луг. Придорожным сервисом как основным 

видом деятельности занимаются организа­

ции, подведомственные республиканским 

органам государственного управления и 

иным государственным организациям (кон­

церну «Белнефтехим\\>, Белкоопсоюзу, Ми­

нистерству торговли), а также индивидуаль­

ные предприниматели. По состоянию на 

01.01 2008 г. в республике функционирова­
ло 944 объекта торговли придорожного сер­
виса (АЗС, магазинов, объектов общепита) 

и 74 объекта постоя. 
Расстояние между объектами торговли 

придорожного сервиса, которое по существу­

ющим нормативам не должно превы1uать 30-
50 км, на основных автомагистралях и авто­
дорогах республиканского значения, как пра­

вило, соблюдается. Например, на автомагис­

трали М-!/Е-30 (Брест - Минск - rp. РФ) 
среднее расстояние между А.'3С составляет 

14 км, пунктами торговли ~ 12 км и пункта­
ми питания - 8 км. в~1есте с тем проверки 
комитета Госконтроля неоднократно отмеча­

ли хаотичность и неравномерность размеще­

ния объектов торговли. В основном они со­
средоточены возле крупных городов (табл. 1 ). 

Таким образом, если количество АЗС, 

пунктов торговли и питания на большинстве 

трасс соответствует международным норма­

тивам или же приближается к ним, то по 

количеству стоянок, пунктов технического 

обслуживания и гостиниц Беларусь достиг­
нет мировых норм только к 2015 г. [5]. 

Даже на наиболее обеспеченной объек­
тами придорожного сервиса трассе М-1/Е-30 

существуют участки, где на протяжении 

100 км отсутствуют стоянки, пункты постоя, 
rуалеты. На участке дороге М-5 на протяже­

нии 120 км нет станций техобслуживания, ох­
раняемых стоянок, наблюдается недостаточ­

ное количество пунктов постоя и моек. Ана­

логичная ситуация наблюдается на дорогах 

М-8 и М-10. Кроме того, отмечено значитель­

ное количество закрытых объектов, которые 

являются резервом при планировании новых 

объектов. Все это свидетельствует об отсут­
ствии единого подхода к размещению объек­

тов придорожного сервиса 
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Об111ая харак·1·ернст11ка 11р11,,'1орожных объектов на основнь1х трассах Реt:11~·блиюr :&елар)'сь -

Но111:ер 
Пункт 

Охраня-
Пункт ПунlQ' 

Jlункт 
дороги Автодорог~~ АЗС Мойка T_ya.'le'J' е~1ая техпо-

ПО\..'ТОЯ rorrow1и пита1111я 
стоянка мощи 

ЕЗО/Мl Брест (Козлов11чи) - Минск - rp. РФ 41 5 4 88 39 46 68 9 
М2 Минск - Нt~циональныi1 аэропорт 3 1 1 3 3 5 2 1 
мз Минск - Витебск 8 4 о 10 4 8 18 4 
М4 Минск - Могилев 8 1 о 20 7 11 15 3 
Е271/М5 Минск - Гомель 6 1 1 11 2 7 17 1 

Мб Минск- Гродно - rp_ Полы11и 
(Боузги) 

15 2 1 12 8 11 22 3 

М-7 Минск - О1uмяны - rp. Л~пвы 4 о о о о о 4 о 

Е95/М8 Гр. РФ- Витебск - гр_ Украины 8 1 о 4 2 6 18 б 

М-9 Кольцевая дорога вокруг Минска 22 о 6 21 10 18 8 5 
М-10 Гр. РФ (Сели1це) - Гомель - Кобрин 14 5 1 о о 4 19 2 

Ml 1/Е85 Гр. Литвы (Беня:кони) - Jlида -
12 3 1 о 2 8 5 6 

С лоним - Бытен1, 

Р2 Столбцы - Ива11евичи - Кобрин 7 2 о 3 о 6 10 1 
Р-11 Поречаны - l-Ioвo1py док - Несвиж 6 3 о 1 1 7 2 о 

Р-17 Бре(,,,-г - rp. Украины (Олтуrn) 2 1 2 о о 1 5 2 
Р-20 Витебск - Полоцк - гр. Латвии 5 2 о о 1 о 8 2 
Р-21 Витебск - гр_ РФ (Jlио>но) 5 о о о о 1 2 о 

Р-23 Минск - Микашевичн 4 о 2 14 10 14 13 2 
Р-28 Минск - Мо.'lодечно - f-Iарочь 5 2 о 14 9 24 11 1 

11с"1очник. СобетRенная разработка на осно»е да1н1ых Белавтодор. 
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В качестве ос1rовного подхода к разме­

щению придорожных объектов в Беларуси 
применяется подход, который можно опреде­

лить как нормативный. Для него характерно 

размещение предприятий этой системы в за­

висимости от нормативов расстояния между 

объектами (табJr. 2). Такой подход испо.пьзу­
ется для достижения международных норма­

тивов в соответствии с Европейским согла­

шением о международных автомагистралях 

(СМА) и соглашен11ем о трансъеропейских 

автомаrистрмях (1'ЕМ) (5]. 1-lаиболее ~tеле­
сообразен он на начальном этапе фор.\1ирова­
ния сети придорожных объектов, когда необ­

ходимо добиться насыпtения рынка объекта­
ми. Важныr.1 условием прменения данного 

подхода является интенсивность движения не 

менее 8000 авто в сутки для обеспечения рен­
табельной работы всех объектов. 

При социальном подходе объекты ра.1-

мещаются в соответствии с социальными стан­

дартами (табл. 2). За основу принимаются со­
циальные стандарты по обслуживанию насе­
ления, утвержденные Постановлением Совета 

Министров Республики Беларусь ci:O мерах по 
внедрению системы государственных соци­

альных стандартов по обслуживанию населе­

ния» от 30 мая 2003 г. No 724. Социальные 
стандарты для магистральных автодорог при­

няты согJtасно расчетам, проиаведенным 

И.И. Леоновичем на основании статистичес­

ких данных по дорожному сервису и оценке 

перспекrив его развития [6. С. 14]. 
Суть социально-экономического подхо­

да заключается в оптимизации соотношения 

дохода и затрат (т. е. в 11еобход1rмости обес­
печения максимального дохода при r.1инималь­

ных совокупных затратах). Да11ный подход 

наиболее выгоден при достаточном развитии 

рынка придорожных объектов и способству­
ет да.пьнейшему развитию тех придорожных 

услуг, которые пользуются наибольшим спро­
сом. Он может применяться в условиях не­

равномерной интенсивности движения, кото­

рая характерна для Беларуси. 

Для наибольшей эффективности в усло­
виях низкой интенсивности движения при 

разме1цении новых объектов целесообразно 
применять комбюmрованный подход. Он учи­
тывает нормаrnвный, социальнь1й и социаль­

но-экономический подходы и позволяет рас­

смотреть инфраструктуру придорожного сер­

виса как экономическую систему, г;tе 4'На вхо­

деt> имеется совокупность экономических 

элементов, а 4На выходе10 - удовлетворенный 

с11рос. Использование комбинированного под­

хода к развитию придорожного сервиса обес­

печивает mбкость и адаптивность этой систе­
мы, т. е. возможность быстрого реагирования 

па изменения внешней и внутренн~й среды 

Таб.;1иuа 2 
Норматuвы размещения объектов придорожного серв11са 

Магистральные автодороги 
Республиканские 

Местные автодороги 
автодо""m 

Норматив 
Норматив Ilорматив 

flорматив 
Придорожный размещения 11орматив размещения Норматив 

обое>а 
ра1ме1цения 

по размещения по раз!-1ещения 
разме1цения по 

по ТЕМ 
социальным по ТЕМ сониальным по ТЕМ 

социальны."'' 

иСМА 
иСМА иСМА 

стандартам 

(КМ) 
стандартам стандартам 

(км) 
с~~) (КМ) (км) (км) 

Гlункг постоя 100-200 52 100-200 100 - Не нормируется 

АЗС 20-50 12 20-50 36 - 1-2 на район 
сто 50-100 36 50-100 52 - 1-2 на район 
Пункт питания 30-50 10 30-50 20 - Не нормируется 

Охраняемая 15-50 35 15-50 70 - Не нормируется 

стоянка 

Площадка 15-50 10 15-50 20 - 20 
отдыха 

Общественные 15-50 1 на TЫC.'ieJ[. 15-50 J на тыс. а/м - 1 на конечный 
уборные пун>а 

пригородного 

марщnvта 

1/сточник. Собственная разработка. 
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функционирован1-1я. 1-Ia данную систе~1у дей­
ствуют определенные ограничения r.taкpo- и 

микроуровня. Ограниче11ия макроуровня - это 

совокупность ресурсных, организационных, 

норt1-1ативно-I1равовых и методических состав­

ляющих. Огра1ur•1епия микроуровня - это воз­

действие на придорожный: объект поставщи­

ков, посредников, конкурентов, потребителей. 
На процесс создания о&ьектов придорож­

ного сервиса опреде.лен.ное воздейств11е ока­

зывают факторы формирования номенклату­

р~.~ придорожных услуг. При этом в общем 

объеме факторов, вл11яющих на формирова­

t111е об·ьема Jf структуры потребления придо­
рожных услуг, J\.tожно выдсл~пь общие и част­

ные факторы. К ООщим относятся соw1альные, 

экокомические, демографические, 11риродно­

кл11мати•1еские факторы. Частными фактора-

1\.tИ, опрел,еJ1я1ощими виды услуг предприятий 

лрил,оµожного серв11са, являются: потре6нос:.."Ть 

в услуге, ~пtтенсивность движения на трассе, 

протяженность и состояние трассы, удален­

ность от крупных населенных пунктов, rеогра­

q,и•1еское 11 культурно-историческое значение 
рег11она, нормативы размещен11я объектов. 
Данные q)акторы выступают rлавнымJr крите­

рИЯl\.tИ выбора месторасположения будущего 
объекта [7. С. 465). 

В качестве одного из основных факто­

ров, влияюпп1х на НОl\.Jенклатуру ус;1уг при­

дорожного сервиса, можно выделить возник­

шую потребность в той или 11ной услуге. Как 
известно, потребности формируют спрос. 

Однако здесь может возникать ситуация, ха­

рактерная только для процесса потреблен11я 
услуг придорожного сервиса - существова­

ние неудовлетворенного спроса при одновре­

менном удовлетворении потребности (имеет­

ся ввиду несанкционированная торгов"1я на 

трассах н в сельских населенных пунктах). 

Факторы, оказывающие влияние на 

снектр услуг придорожного сервиса, взаимо­

зависимы. Во-первых, номенклатура услуг при­

дорожно1u сервиса завис1тт от потребностей в 
них, следовательно определяется спросом. Пр11 

этом спрос может быть удот1етворен как на 

предприятии придорож1-rоrо сервиса, так и са-

1\.fИМ потребителем 11утем самостоятельного 
технического обслуживания автомобиля, при­
готовления п11щи и т. п. В этом случае це11ью 

11ридорож11оrо сервиса <.,тановится предостав­

ление таких услуг и орrаниза~щя такого об-

слую1вания, что Са.'1ообслуживани.е теряет мя 
потребителя смысл. 

Во-вторых, наличие тех нли иных ус­

луг в опредеJ1енных комплексах придорож­

ного сервиса зависит от интенсивности, про­

тяженности и состояния трассы. Особое вли­
яние на интенс11вностъ движен11я по трассе 

оказывает ее категорийность. 

В-треты1х, и11тенсивность передвижения 

по трассе, уровень сервиса на ней, номснк~ 

латура услуг, оказываемых комплексаl\.fИ до~ 

рожного сервиса, зависят от туристическоf~ 

освоенности региона, его культурно-11стор11~ 

ческой и географической цен1rости. В свою 

очередь, на развитие туризt\.Iа непосредствен­

ное влияние оказывает наличие сервиса. 

Необходимо учитывать, что факторы, 
влияющие на придорожные услуги, по сво­

ей природе не яв11яются искл1очителы10 ад­

дитивными. Одни и те же факторы f\toryт 

рассматр11ваться в качестве самостоятельных 

аддитивных и одновременно оказывать муль­

типликативное воздействие на прочие кри­

терии и1111 их группы, усиливая или ослаб­

ляя их вл~tяние. При этом точное описание 

характера взаимосвязей частных и общпх 

факторов, а также 11х нормативных значе­

ний возможно лишь на основе исследования 

всех объектов одной автотрассы. 
В целях повышен11я онерат1rвности про­

цесса контроля состояния придоrюжноrо объек­

та конкрет11ой автодороnt видится l!елесооб­
разным применение метода эксперт1~ых оце­

нок факторов и параметров придорожных ус­

луг, простого в исполнен11и и дающего 

достаточно объективное предегавление о по­

тенциале развития прIЩОIХJЖного объекта. 
На основе предложенной выше класси­

фикации факторов форм11рования пр11дорож­

ных услуг 11.1оrут быть сфорf\.1ltрованы rруп~ 

пы оцениваемых параметров: крнтическпе 

061цие, критическ11е •1астные, некритические 

параметры. 

К крит11ческим общиf\.·1 параметрам от­

носятся лараМ<.,-"Гры, которые определяют саму 

возможность функционирования объекта 

(спрос на придорожные усл:уги, интенсив­

ность движения, степень развити.я транспор­

тных коммуникаций), 

Критические частные параметры опре­

деляют вид пр11дорожного объекта (удален­
ность от крупных t~аселенных пунктов, ко-
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личество постоянно проживающего населе­

ния в населенных пунктах, географическое 

и культурно-историческое значение региона, 

нормативы размещения объектов). 
Некритические параметры рассма'Iрива­

ются как дополнительная группа, фор!\Шрую­

щая конкурентные преимущества перед одно­

rnпными предприятиями (производственно­

технолоruческий, маркепп-rговый, финансовый, 

социально-:экономический, инвестиционный, 

культурно-исторический потенциал). 

Расчет отдельных оценочных показателей 

может производиться на базе индивидуальных 
оценок :экспертов. Нормативные значения ча­

стных факторов, а также величины, определя­

ющие уровень воздействия факторов-мульrn­

пликаторов, должны задаваться органами уп­

равления придорожным сервисом в Itелом с 

учетом особенностей конкретных видов пред­
приятий. При этом возникает вопрос о шкале 

оценЮI каждой из групп параметров, позволя­

ющих с той или иной степенью объективнос­

ти определять и уровень фактического испол­

нения, и его соответствие некоторому этало­

ну. Для индивидуальной оценки уровня кри­

тических пара~v1етров придорожных услуг 

возможно использовать десяmбалльную шка­
лу с эталонным минимумом, равным пяти. 

В результате сопоставления фактическо­

го и нормативного уровней параметров могут 

быть исчислены агрегированные показатели 

параметров придорожных услуг. Д1rnaidикa этих 

показателей может рассматриваться в качестве 

критерия результативности функцион1чювания 

организационно-экономической системы уп­

равления придорожными услугами. Исходя из 

того, что множество общих криТТIЧеских пара­
r.1етров является единым для всех видов при­

дорожных объектов, множество частных кри­

тических параметров придорожных услуг еди­

но в пределах одного вида, положительное 

превышение нормативных индексов по груп~ 

пе критических параметров в совокупности с 

некрlПИЧескими параметрами определяют пре­

имущества прилорожноrо предприятия перед 

конкурентами из одного вила. 

Используя инструменты факторного ана­

лиза, орrаны управления имеют возможность 

конкретизировать и концентрировать управ­

ленческие ус11лия по коррекции отдельных 

параметров функционирования придорожных 

объектов. Для проектируемого предприятия 

придорожного сервиса при выборе места раз­
мещения объекта важен правильный выбор 
набора услуг, который обеспечил бы наибо.,'lее 
полное удовлетворение потребностей населе­
ния, а также рентабельность и окупаемость 
заведен11я. Для предприятия, уже действую­

щего на рынке, важна своевременная коррек­

ция биз1rеса в соответствии с из~1енением спро­
са на придорожные yc.'lyrn. Для принятия ре­
шений на перспекmву обоим предприятиям 
необходим качественный прогноз спроса на их 
услуги. 

Основой комбнннрованноrо подхода 
ЯВJ1яется опреде.,1ение потребности в услу­

гах придорожного сервиса на основе мони­

торинга придорожных объектов. 

При нормативном подходе к разме~цению 

объектов придорожного сервиса понятия вы­

сокой интенсивности движения трассы и вер­

хняя rран~ща потребительского спроса явля­
ются тождественными. Соответственно, нали­

чие низкой интенсивности движения высту­

пает препятствием д.пя размещения объектов 
11ридорожного сервиса. Вместе с тем множе­

ство примеров из практики доказывают, что 

высокая интенсивность движения не всегда 

залог высокого потребительского спроса на 

придорожные услуги. Низкая интенсивность 

не всегда препятств1rе рентабельной работы 
объекта. Необходимо также отмеnпь, что сред­

невзвешенная интенсивность движения явля­

ется крайне нестабильной величиной, харак­

тер11ой для каждой ко1tкретной автодороги. 

Если принять допущение, что один автомобиль 

равен одному возникновению потребности в 

услуге, то общее количество возможных воз­
никновений потребности в придорожной ус­

луге при нормативном подходе можно опреде­

лить по следующей фJрмуле: 

C=(_!,__·I)+cn 
t·V ' 

где С - количество возможных возникно­

вений потребности в услуге; 

L - протяженность автодороги; 

t - норматив времени для отдыха води­

телей и приема пищи, составляющий 4 часа 
для объектов общественного питания (для 
объектов других видов возможно примене­
ние дpyrnx нормативов, связанных с техни­

ко-эксплуатационными характеристиками 

транспортных средств); 
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V - средняя скорость движения на лан­

ной трассе (рассчитывается из втор11чнt>IХ ис­

точников ил11 же принимается средняя раз­

решенная скорость дви:жения 90 км/ч); 
! - среднеезвешенная интенсивность 

движения; 

Сп - спрос пе~пеходной доступtfости, 

возникаюII(ИЙ при наличи11 рядом населен­

ных пунктов. 

Опреде1111ть с11рос на ус.'lуги придорож­

ных объектов можно различными 1\1етодами, 

например методом экспертных оценоt( Од­

нако вне зависимости от выбранных мето­

дов исследования весь процесс прогнозиро­

вания спроса на услуги придорожного сер­

виса при комплексном подходе ~tожно пред­

стаnитъ в виде единого алrоритl\tа. 

1. Введение единого эконоt.tическоrо 
критерия оптимальности прогноза -- повы­

шение объема оказан11я придорожных услуг. 

2. Выбор, изучение и анализ факторов, 
влияющих на уровень спроса (основные и 

специq)ические). 

3. Подготовка исходных данных для со­
ставления прогноза (мониторинг). 

4. Формулирован11е условия задачи, ог­
раничений и возможных методов ее решения. 

5. Прогнозирован11е показателей, опре­
деля1:ощих уровень спроса на придорожные 

yc,'lyrи. 

6. Анализ результатов проn1оза и опре­
деление уровня спроса на услуги придорож­

ного сервиса. 

7. Принятие экономически обоспован­
ного решен11я о развитии сети rrридорожных 

объектов. 

8. Принятие экономически обосt1ован­
ного решения о типе, моп{ности и размере 

проектируемого предпр11ятия придорожного 

сервиса. 

Основой качественного прогноза являют­

ся достоверные экономические данные, полу­

чить которые можно лип1ь путем проведения 

постоянного мониторинга возможных тенден­

ций развития рынка придорожных услуг. 

Для качественного управления системой 

придорожного сервиса 1rеобходима достовер­

ная экономическая информация. Суu~сству-

1ощие системы информациоJ-1ной поддержки, 

ядром которых служат данные государствен­

ной статистики, настроены на дореформен­

ную экономику, они бессильны в В<>Просах 

оценки новых процессов, происходящих в 

обществе. Кроме того, данные, представлен­

ные в статистических отчетах, отражают ха­

рактер ~tакроэкономических изr.1еисний в об­

ществе. Этого явно frедостаточно для приня­

тия ре1пений на нижних уровнях управления 

в условиях быстротеку1цих изменений, харак­

терных для услов11й рыночной эконо~111к11. 

Существует острое противоречие меж­
ду информационными потребностями 

органов управле11ия объекта~1и придорож­

ного сервиса и действующей системой ин­

формационной поддержки. Если не орга­

низовать систему информа1~ионно-аналити­

ческой поддержки процедур принятия 

решений· по придорожному сервису (мони­

торинг), то это может привести к полной 

потере управляемости. 

Под мон1tт0рингом состояния услуг при­

дорожного сервпса понимается организация 

постоянной системы наблюдениi'1, оценки и 

про111оза экономической коirЬюнктуры рынка 

этих ус;1уг, складываю1цейся на территориаль­

ном )"-IаСТКе в услов~~ях конкуренции [ 8. С. 200]. 
Он позволит на перво~~ эта1rе изучить совре­

менное состояние рынка и 01{енить качествен­

но несоответствия снроса и щ~дложения, сфор­

мировать предложения по их устране.нию, а 

далее накапливать данные по изменению это­

го состоя11ия и выявлять рсзуJ1ьтаты произве­

денных действий по регутrрованию рынка. fia 
основе анализа собранной информации пояn1n·­

ся возможность выяв11ть закономерностn, по­

строить модель прогнозирования конъюнкту­

ры рынка услуг, оказываемых предприятиями 

этой сферы, и оценить КОJiичественно резуль­

таты каждого изменения, что позволит оптн­

мизировать выбор решения rro реализаци11 не­
обходимого управляющего воздействия. 

Услуги придорожного сервиса вслед­

ствие своей специфики локализуются и спе­

циализируются на удовлетворении особых 

потребностей человека 11ри ero передвиже­
нии. Они дают возможность концентр11ро­

вать в райо1п1ый бюджет определенную часть 

денежных средств, идущих на воспроизвод­

ство всей социальной инфраструктуры. Сле­

довательно, наиболее l{елесообразно t1ачать 

стро11тельство мониторинга на районном 

уровне с целью обеспечения властей инфор­

мационно-аналитической подцержкой для 

выработки управ11яющих ре111ений. 
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Мониторинr позволит выявить резервы 

развит11я района и сформировать оптималь­

ные управленческие ре1пения с максималь­

ным экономическим эффектом. В качестве 

критериев моrут быть выбраны: экономия 

бюджетных расходов и увеличение притока 

средств в бюджет, рост производительности 

труда и доходов хозяйствующих субъектов 

и населения, предотвра1ценис финансово-эко­

номических кр1-1зисов на территории, рост 

занятости насе.пения, рост качества жизни 

населения, рост качества инфраструктуры 

придорожного сервиса. 

Однако проведение расчетов по любо­
му из критериев включает в себя: определе­

ние объема инвестиций, формирование со­
става объектов инвестирования (перечень 

хозяйственных объектов на территории рай­
она), предоставление количественных данных 

по вариантам ожидаемых доходов бюджета 

от инвестирования, а также количественных 

данных по показате"~ям, характсризую1цим 

выбранные социальные критерии. Надо от­

метить, что отсутствие большоrо количества 

объективных исходных данных не позволя­

ет в данный момент проводить расчеты по 

таким сл:ожным экономическим модсJ1ям. 

Задачами мониторинrа состояния услуr 

придорожноrо сервиса являются: орrаниза­

ция наблюдения, получение достоверной и 

объектив11ой информа~tии о состоянии и из­
менении конъюнктуры рынка услуг; оценка 

и системный анализ получаемой информа­

ции, выявление причин, влияющих на про­

цессы; обеспечение данной информацией 

органов управления, предприятий, учрежде­

ний и орrанизаций независимо от их подчи­

ненности и форм собственности; разработка 
прогнозов развития придорожного сервиса 

на районном уровне; подrотовка рекоменда­

ций, направленных на преодоление неrатив­

ных процессов и поддержку позитивных тен­

денций, доведение этой информации до со­

ответствующих органов управления. 

Функционирование мониторинга долж­

но осуществляться на правовой основе. С 

одной стороны, следует предусмотреть пра­

вовые формы защиты информации, rарантии 

информационной безопасности. С другой -
необходимо проработать возможность ком­
мерческого использования полученной ин­

формации. В основу методики исследования 

придорожного сервиса целесообразно поло­

жить следующие принципы. 

1. Сочетание начальных обзорных иссле­
дованr1й с дальнейшим уrлуб.пенным изуче­

нием отдельных видов услуг, наиболее акту­
альных для каждого района в данный мо­

мент времени. При этом периодичность ис­

следований определяется возможностями 

реrиона и спецификой данных. 

2. Выделение ограниченноrо ряда наи­
бо.1tее важных факторов. На каждом этапе 
они опре,11еляются с учетом их важности и 

доступных финансовых, материальных и дру­

гих ресурсов. 

3. Целенаправленное построение проце­
дур сбора и обработки данных, реализуемое 

путем отбора наиболее значимых показате­
лей и использования простых методов их 

оценки или расчета. 

4. Учет частоты предоставления различ­
ных ycJ1yr. 

Прежде чем начать непосредственно 

строить систему мониторинга, с.педует про­

вести следующие подготовительные мероп­

риятия: утверждение генеральной и опера­

тивных целей созда11ия мониторинrа; опре­

деление формы получения рсзу~111.татов и 

направлений их использования; выбор ме­

тодов реализации целей иссл:едования; раз­

работка плана-графика организации монито­

ринrа; определение состава и задач персона­

ла, участвующеrо в разработке; организация 

административного контроля за ходом работ; 

определение бюджета с разбивкой по стать­
ям расходов, при необходимости с разбив­

кой во време11и; подготовка формы и содер­

жания окончательноrо документа. То есть 

необходимо сформировать систему монито­
ринrа, его первичную информационную базу, 

систему показателей и методическоrо обес­
печения. 

Важной задачей при модификации яв­

ляется обеспечение сопоставимости парамет­

ров новой проrраммы с ранее собранными 

показателями. Поэтому модифика11ия до,~ж­

на выполняться в основном за счет рас1uи­

рения числа показателей или исключения не­

целесообразных. 
Алrоритм формирования инфраструк­

туры придорожного сервиса на основе мо­

ниторинrа ero услуг содержит несколько эта­
пов [8. с. 200-203]. 
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Этап 1. Качественный анализ соста­
ва и территориального размещения про­

изводителей придорожных услуг. Работы 
начинаются с обс.!Iедовання трассы с целью 
изучения территориального разr.1е11(сння 

пред11риятнй, оказыва1отд1rх услуr·н. Состав­

ляется карта трассы с привязкой предприя­

тий, оказывающих услуги, к населенным 

пункта~~. пунктаr.1 безопасности дорожного 
движения, таможенным и контролъно-про­

пускныr.1 пунктам. ОдновреJ\.1енно со611рает­
ся информация по ассортиJ\.1енту, ценам на 

услуги, реж11му работы предприятий. 

Путем анализа полученноji 11нфорr.1ации 

определяются следую11{ие аспек1ы территори­

ально1'0 разме1цен11я: протяженность трассы 

11 интенсивность движения; в11ды услуг, при­

сутствующих и отсутствующих на трассе; рай-

01н,1, 11 которых отсутствуют услугп постоян­

но1·0 с11роса в эоне доступности. Также оце­

нива{'тся 11аличие конкуренц11и производите­

лей услуг; вt,1являются точки, в которых 

целесообразно было бы ра..1местить предпри­

ятия придорож11ого серв11са. Уже на этом эта­

r1е нозможна 11од1·отовка реко.\fендаций по со­

верrиснствованию территориа.rrьной структу­

ры предприятий придорожного сервиса. Дан­

ные этого обследования должны быть учтены 
11ри раэработке анкет для этапа 2. 

Этап 2. Первичный опрос потребите­
лей с целью изучения удовлетворенности 
спроса на услуги придорожного сервиса. 

~~ели этана: определение уровня и струк­

туры потребностей насе"1ения по видам ус­

луг; качественная и ко.1Iичественная оценка 

удовлетворенности спроса на услуги, 01tенка 

структуры неудовлетворенного спроса на 

отдельные виды ус,1уг дорожного сервиса; 

определение удовлетворенности потребите­
лей качеством ус.11у1· (сбор их мнений о ка­

честве исполнения заказов, формах и мето­

дах организации обс11уживания, развит11и 
ко:-.1плексов придорожного сервиса, удобстве 

их размеп1сния, режиме работы предприя­
тий); выявление ус11уг, с11рос на которые 

наиболее неудов11етворен; оrrрсделение час­

тоты обраще1r11я потребителей услуг; о~1енка 

относительной значи~~ости причин trеудов­

летворенного спроса; оценка ш11роты ассор­

тимента предоставляе~1ых услуг. 

Этап 3. Определение целей и задач. 
развития доро::нсного сервиса, формирова-

ние на их основе критериев для оценки 
эффективности принимаемых решений. 

Целя~~и развития ~tо1ут являться: увели­

чение финансовых ноступлений в бюджет рай­

оиа; новьнuение занятости населения пр11до­

рожных населенных пу1rктов; развитие придо­

рожных насе;rепных пунктов в рамках других 

программ. Кр11терии оценки эффективности 

принимаемых решений мо1ут быть различны 
по форме, но основным общим требован:ием 

является возможность их оценки по опреде­

ленным количественным показателям. 

Этап 4. Проведение допо.лнителыюго об­
следования по выбранным на этапе З видам 
услуг и анализ полученных результатов. 

l-Ia данном этапе проводится работа, ана­
лоrnчпая первttчному обследованию (интервыо 
с производителя~1и н опрос потреб~rте.аеi'г), 

однако составление анкет и разработка интер­

вью подчннены другим целя!-.1 - получен11ю 

конкрет11ых количественных показателей, не­

обходимь1х для прогнозирования состояння 
рынка. О11рос ~tожет охватывать также следу­

ющие аспекты: реакц~1ю потребителей на но­

вые виды услуг, 1rз:.1енение форм обслуж11ва­

ния; предложения со стороны потреб1пслей по 
совершенствован1по работы предприят11й при­

дорожного сервиса; мотивы обращения ПОТflе­
бителсй к услугам частных ЛИI{ и причины 
удовлетвореt1ия потребностей в услугах дорож­
ного сервиса путем са~1ообслуживания; сезон­

ные колебания спроса и факторы сглажива-
1rия сезонности; затраты времени потребите­

лей на по.1Iучен11е )'с.луг; региональные разли­

ч:ия в объе~tе и структуре потребле1rnя услуг 
дорожного сервиса и т. п. На основании опро­

са де11ается расч:ет количественных показате­

лей и trрогнозирование вел11ЧИны неудовлет­

воренного спроса. На этом этапе целесообраз­

но провести интервью с проиэводителями с 

целью получmъ информацию д..--rя количествен­

ной оценки пред.r~ожения i1 факторов, влияю­
щих на него. 

Этап 5. Формирование вариантов уп­
равленческих решений на основе прогно­

зирования уровня неудовлетворенного 
спроса и анализа территориального раз­

мещения предприятий. 
Основной целью этого этапа является 

выработка cтparernrt и тактики управляющих 
воздействий J-Ia выбранный объект на основа­
нии соотношения прогноза предложения, пµо-
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гноза неудовлетворенного спроса и комплекса 

критериев, выбранных для оценки эффектив­

ности принятых решений. На данном этапе при 

последующих обследованиях выполняются 
, о 

корректировка ооъектов возде1rствия, уточне-

ние критериев и показате.пей, форr.шрование 

информационных блоков для использования 

в последующих периодических обследовани­
ях с целью получения новых и дополнения 

старых показателей. 

Этап 6. Организация проведения пери­
одических обследований рынка придорож­
ных услуг. 

Целью данного этапа является форми­

рование инфраструктуры придорожного сер­

виса на основе единой методики подготовки 

и проведения периодических обследований 
рьrнка путем интервью с производителя~rи и 

анкетного опроса потребителей, анализа по­
лученной информации и подготовки данных 

для оценки эффективности принятых ранее 

управляющих воздействий. Возможны не­

сколько вар11антов организации работ в за­

висимости от целей и финансовых возмож­

ностей заказчика, в частност11: выделение 

спе1t1rальной группы сотрудников; привлече­

ние маркетинговой фирмы; использование 

студентов в рамках их профессиональной 

практики (руководителем группы может быть 

преподаватель учебного заведения). 

Внедрение системы мониторинга позво­

лит изучить современное состояние рынка, 

01tенить качественно несоответствие спроса 

и предложения, сформировать предложения 

по их устранению. На основе анализа собран­
ной информации появится возможность вы­

явить закономерности, построить модель про­

гнозирования конъюнктуры рынка придо­

рожных услуг и оценить количественно ре­

зультаты того или иного изменения, что 

позволит оптимизировать выбор решения по 
управлению отраслью. 

Значительно упросТ1U10 бы процесс про­
ведения мониторинга внедрение комплексной 

системы автоматизации управления предпри­

ятиями придорожного сервиса. Возможно JIС­

по.аьзование муниципальной геоинформацион­

ной системы «Земля и Недвижимость», разра­

ботанной российским КБ «Панора.\оfа». Наря­

ду с невысокой стоимостью (версия 3.1, 
1 рабочее место, 1 сервер ~ 800 у.е.) эта про­
грамма очень функциональна. Она позволяет 

вести базы данных, содержащие сведения об 
объектах недвижимости, зе11-1ельном участке и 
организациях; облегчает мониторинг объектов; 
сокращает объем трудоемких рутинных опе­
раций по ведению кадастрового учета земель­

ных участков и объектов недвижимости, обес­
печивает наглядность информации и др. 

Реализация комбинированного подхода к 
формированию и управлению инфраструкту­

рой придорожного сервиса возможна при со­

здании ассоuиац1ш предприятий придорожного 

сервиса, где учредителями будут Министер­

ство транспорта, Министерство спорта и ту­

ризма, Концерн Белнефтехим, Бе.11коопсоюз, 

Министерство торговли, БАМАП, представи­

тели фирм~производителей автотранспорт11ых 

средств, банки, ГИБДД и др. Членами ассоци­

ации станут объекты 11ридорожноrо сервиса. 
Задачами ассоциации являются: налажи­

вание с1rстемы сбора и обработки информа­
ции о состоянии дорог, объектах сервиса, ка­

честве их услуг; содействие предприятиям в 

проведении маркетинговых исследований; при­

влечение инвестиций; создание единоii: лоrnс­

тичсской системы поставки продуктов; ра1ра­

ботка и внедрение совместно с ГИБДД мер по 

повышению безопасности на дорогах; созда­
ние информационной базы о новейших разра­
ботках в об,1асти оборудования для системы 
придорожного сервиса; создание сети малых 

гостиниц и пунктов общественного питания с 

национальным колорlfГом; разработка законо­
дательных проектов в обласrn придорожного 

сервиса и их продвижение. 

• • • 
Таким образом, в Республике Беларусь 

созданы достаточно благоприятные условия 
для развития придорожного сервиса. При­

няты законы, обеспечивающие значительные 
налоговые льготы для придорожных объек­
тов. В настоящее время количество придо­

рожных объектов торговли, общественного 
питания и АЗС практически соответствует 

международным нормам. Вместе с тем на­

блюдается недостаток пунктов постоя, стан­

ций технического обслуж11вания, автомоек, 
обусловленный нехваткой отечественных и 
зарубежных инвестиций в этот сектор эко­

номики. Ограниченное количество таких 

важных элементов дорожной инфраструкrу­

ры, как охраняемые стоянки и блаrоустро-
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енные туалеты, в опредеJrенной мере обус­
ловлено недостаточным финанс11рованием 

дорожного хозяйства. 

Основной проблемой сегодня является 
неравноl\1ерность развития и размещения 

объектов. Поэтому при стро1~тслъстве новых 

объектов торrовл~1 необходи:мо руководство­
ваться не только нормативами, но и экономи­

ческой целесообразностью размещения объек­
та. Необходимо выработать новые подходы к 

размещению объектов, которые в условиях 
низкой интенсивности движения будут обес­
печ~1вать рентабельную работу объектов и вме­
сте с тем - 110.вое качество придорожных ус­

луг, по.ш·отовят ус.повия для прив.,1ечения тран­

зитного 11отока в Республику Беларусь. 

Использование комбинированного подхо­

да к формирова1rию инфраструктуры придо­

рожного сервиса основано на учете междуна­

родных и социа.11ы1ых нормативов размеще:н1rn 

об·ьектов. Ilpи этом особенностыо данного ме­
тода является опредеJ1е11ие потребности в ус­

,1угах придорожного сервиса на основе мони­

торинга придорожных объектов, которыit по­
может рационально разместить объекты, обес­

печит опережающ11е темпы их развит11я 11 
повыс1rr уровень конкурентоспособности. 

Отрасль придорожного сервиса ~tожет 

внест11 существенный вклад в развитие сфе­

ры услуг. ДJrя этого необходимо обеспечить 
опережающие темпы развития придорожно­

го сервиса: 

• принять ~~еры по увеличению тран­
зитного грузопотока посредством оптимиза­

ции тарифной политики, упрощения таr.10-

жснного и пограничного контроля, а также 

развития транспортных комыу1-1икаций; 

• стимулировать ~1риток инвестиций в 
эту сферу, создавая Jrьrотпые условия хозяй­

ствования для зарубежных и отечественных 

инвесторов; 

• создавать рентабельные в условиях 
нестабильной интенсивности движения ком­

плексные объекты придорожного сервиса; 
•использовать комбинированный под­

ход к размещени10 придорожных объектов; 
• создать ассоциаци10 придорожного 

сервиса, которая сt.1ожет координировать 

процесс мониторинга; 

• автоматизировать процесс монитор1tн­
га посрсдствоl\r геоинформационной систе· 

мы уrrрав.ления. 
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