
Так, например, прогноз Ми-
нэкономразвития сулит, что 
после вступления страны в ВТО 
производство автомобилей в 
стране к 2014 году может сни-
зиться на 58% (по сравнению 
с результатами 2010 года) в свя-
зи с существенным снижением 
ставок таможенных пошлин на 
ввоз не только новых, но и по-
держанных автомобилей. Про-
цесс, конечно, несколько растя-
нут во времени из-за переход-
ного периода, срок окончания 
которого датируется 2018 го-
дом, а потому оставляет надеж-
ду на принятие неких компен-
сационных мер протекциони-
стского характера. Оставим за 
кадром легковушки и погово-
рим о грузовиках и автобусах.

Судя по обнародованным 
недавно предполагаемым став-
кам ввозных таможенных пош-
лин (переговорный процесс, 

кстати, был закрыт не только 
для широкой публики, но и от-
раслевых специалистов), на 
новые импортные грузовики 
полной массой 5–20 тонн пош-
лины к 2016 году снизятся с 
ны нешних 25% до 15%, а на ма-
шины полной массой более 
20 тонн — с 25% поэтапно сна-
чала до 10%, а затем и 5%. При 
этом ставки на новые импорт-
ные седельные тягачи уровня 
«Евро-4» и выше останутся пре-
жними — 5%. Однако отечест-
венные производители куда 
больше опасаются другого, а 
именно снижения ставок на 
ввоз импортной подержанной 
техники, ведь именно она в 
стоимостном выражении со-
ставляет основную конкурен-
цию новым «КамАЗам», «ГАЗам» 
и «Уралам». Для справки: ны-
нешние фактически запрети-
тельные пошлины на подер-

жанные грузовики в возрасте 
до пяти лет (согласно российс-
ким правилам, подержанным 
считается автомобиль старше 
трех лет) составляет 30%, для 
грузовиков старше пяти лет — 
€4,4 за 1 куб. см рабочего объ-
ема двигателя (для седельных 
тягачей старше пяти лет она со-
ставляет €2,2 за «кубик»). После 
официального присоединения 
к ВТО ставки на подержанные 
импортные грузовики в возра-
сте до семи лет снизятся снача-
ла до 15%, а затем до 10% (на ав-
томобили старше семи лет ста-
вка составит €1 за 1 куб. см ра-
бочего объема двигателя).

В связи с этим аналитики 
 КамАЗа предполагают, что в 
дальнейшем доля импортных 
подержанных грузовиков в об-
щем объеме продаж может зна-
чительно увеличиться в основ-
ном за счет снижения доли 
рынка российских производи-
телей. Так, например, в случае 
вступления РФ в ВТО при про-
гнозируемом объеме российс-
кого рынка грузовиков пол-
ной массой 14–40 тонн в 2015 
году в 147 тыс. единиц на до-
лю подержанных иномарок 
придется примерно 38 тыс. 
единиц, или 25,8%, новых ино-
марок — 45 тыс. (30,6%), гру-
зовиков отечественного про-
изводства — 64 тыс. (43,6%). 
 Если бы продолжали действо-
вать нынешние ставки ввоз-
ных пошлин, это  соотношение 
выглядело бы так: подержан-
ные иномарки — 5 тыс., или 
всего лишь 3,4%, новые ино-
марки — 51 тыс. (34,6%), гру-

зовики отечественного про-
изводства — 91 тыс. (61,9%).

Разумеется, определенный 
дискомфорт от новых правил 
игры испытают и европейские 
производители, открывшие 
здесь сборочные заводы, в том 
числе и потому, чтобы в ближ-
несрочной перспективе избе-
жать 25-процентного налогооб-
ложения готовой продукции. 
Впрочем, им все-таки придет-
ся куда легче, чем российским 
производителям, ведь б/у гру-
зовики из Европы, как ни кру-
ти, тоже будут приносить при-
быль, обслуживаясь на фирмен-
ных СТО и потребляя фирмен-
ные запчасти. А вот о ввозе в РФ 
подержанных «КамАЗов», на-
пример, из Туркмении речи, 
 понятно, не идет.

Аналогичная ситуация и с ав-
тобусами. Там ставки на новые 
машины упадут с нынешних 
20–10% до 10–7,5% (в зависимос-
ти от типа и пассажировмести-
мости), а на подержанные в воз-
расте до семи лет — до 15–10% 
(ныне 30%, но не ниже €2,2 за 
1 куб. см рабочего объема двига-
теля). Правда, особняком стоят 
новые автобусы туристического 
класса («Евро-4» и выше, длиной 
не менее 11,5 м, не менее 41 ме-
ста, багажные отсеки не менее 
5 куб. м), которые нынче и вовсе 
не облагаются пошлинами. 

(Окончание на стр. 18)
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Для России наконец-то открыли калит-
ку Всемирной торговой организации 
(ВТО). Впрочем, особого восторга по по-
воду долгожданного события, сулящего 
доступ на рынки высокотехнологичных то-
варов и уменьшение зависимости эконо-
мики от экспорта одних только энергоно-
сителей, что-то не слышно. Напротив, це-
лый ряд экспертов предрекают скорый 
крах отдельных отраслей отечественной 
промышленности, в том числе автопрома.

Синдром ВТО
лизинг
Одним из эффективных каналов реали-
зации коммерческого транспорта оста-
ется лизинг. По данным агентства «Экс-
перт РА», в прошлом году лизинг грузово-
го транспорта стал вторым по объему 
сегментом в портфеле лизинговых ком-
паний (после лизинга железнодорожной 
техники), опередив стремительно расту-
щий сегмент авиализинга.

Вторым по объему сегментом стал гру-
зовой автотранспорт, доля которого за год 
увеличилась с 8,3% до 9,3%. Сегмент лизин-
га легковых автомобилей занял третье 
место по объему сделок.

«Лизинг коммерческого транспорта за 
счет своей гибкости является на сегодня од-
ной из наиболее привлекательных форм 
расширения и обновления автопарка ком-
паний грузовыми автомобилями, тягача-
ми, спецтехникой, автобусами, фургонами 
и т. д. 2011 год стал для автомобильных пе-
ревозок периодом посткризисного восста-
новления рынка. Только по группе «Сов-
трансавто» в 2011 году объем перевозок в 
 денежном выражении вырос более чем на 
25%, что повлекло общее улучшение финан-
сового состояния предприятий-лизингопо-
лучателей,— рассказывает Сергей Залогин, 
финансовый директор холдинга ”Совтран-
савто“.— Отсутствие шоков в экономике 
в первом полугодии 2011 года позволило 
многим предприятиям разморозить инвес-
тиционные программы и обусловило повы-
шение спроса на лизинговые услуги. Весь 
2011 год эксперты отмечали тенденцию 
значительного роста объема лизинговых 
сделок как по рынку в целом, так и в струк-
туре его отдельных сегментов, и в первую 
очередь лизинг коммерческого транспорта. 
По некоторым данным, общий объем ново-
го лизингового бизнеса за девять месяцев 
2011 года вырос до уровня 920 млрд рублей. 
В целом по 2011 году рост бизнеса прогно-
зировался до 1300–1500 млрд рублей».

(Окончание на стр. 18)

На вырост

Напуганные перспективой скорого 
вступления в ВТО, отечественные 
автопроизводители обратились 
с требованием компенсационных 
мер в правительство
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коммерческий транспорт 

лизинг
(Окончание. Начало на стр. 17)

Коммерческий транспорт был одним 
из основных драйверов роста на рынке ли-
зинга: за девять месяцев прирост в сегмен-
те грузового транспорта составил 84,8%, по 
автобусам и микроавтобусам, строитель-
ной и спецтехнике — более 130%.

Восстановление спроса сопровожда-
лось благоприятной ситуацией на финан-
совых рынках. К середине 2011 года став-
ки по кредитам опустились до минималь-
ных, практически докризисных уровней, 
что позволило лизинговым компаниям 
привлекать финансирование на приемле-
мых условиях. Предложения эффектив-
ной ставки по лизинговым контрактам 
для малого и среднего бизнеса в рублях 
опускались до 14%.

В четвертом квартале стоимость заем-
ных средств выросла на 3–5%, что привело 
к замедлению темпов роста. При сохране-
нии ситуации четвертого квартала 2011 го-
да в 2012 году динамика роста существенно 
замедлится.

«Если говорить о лизинге на примере 

”Рено Тракс Финанс“, то в 2011 году, соглас-
но дилерской статистике, 90% продаж но-
вой техники ”Рено Тракс“ было осуществле-
но с помощью лизингового финансирова-
ния. Остальные 10% сделок были оплачены 
клиентами либо собственными средства-
ми, либо кредитными,— рассказывает Аль-
берт Потапов, директор по продажам ”Рено 
Тракс Финанс Сервис“.— Четвертый квар-
тал 2011 года показал наивысшие результа-
ты по объемам, достигнув и обогнав резуль-
таты 2008 года. С ростом продаж растут и 
объемы портфелей лизинговых компаний. 
Начало 2012 года удивило своей нехарак-
терной активностью по продажам, но огор-
чило по объемам финансирования. Январь 
и февраль охарактеризовали себя кэшевы-
ми сделками в преддверии президентских 
выборов и осторожностью клиентов к дол-
говым обязательствам. Начало марта вы-
равнивает ситуацию в пользу лизинга, ос-
новываясь на уверенности в дальнейшем 
росте экономики и политической стабиль-
ности в стране».

Если говорить об общем объеме поста-
вок коммерческих автомобилей в лизинг, 
сейчас, в начале 2012 года, наблюдается 
 общая для рынка тенденция — рост инте-
реса лизингополучателей к «отечествен-
ным иномаркам» и автобусам с импортны-

ми комплектующими. Механизм лизинга 
позволяет лизингополучателям руководс-
твоваться принципом «цена-качество», а 
не обращаться к более дешевым и исклю-
чительно отечественным моделям автомо-
билей. Что, конечно, выгодно и удобно для 
пассажиров и транспортников: качествен-
ная техника позволяет повысить качество 
услуг, экономить топливо, а также забо-
титься об экологии.

Показатели доли отечественного ли-
зинга в общем объеме продаж коммерчес-
ких автомобилей в России по-прежнему 
 невысоки. В качестве примера можно при-
вести данные других стран. Значительный 
вес автотранспорта в числе предметов ли-
зинга характерен для большинства других 
стран. По данным Европейской федерации 
национальных лизинговых ассоциаций 
LEASEUROPE, доля лизинга автотранспорта 
в среднем в 27 странах Европы составляет 
48%. Сильным стимулирующим фактором 
лизинга грузового транспорта и автобусов 
становится тот факт, что лизинговые компа-
нии стали важным каналом сбыта для про-
изводителей автомобилей.

В большинстве развитых стран, облада-
ющих и наиболее крупными и развитыми 
рынками лизинга, доля лизинга грузового 
транспорта на рынках лизинга составляет 
от 10% до 15%. Это относится к США, Герма-
нии, Великобритании, Швеции. В некото-

рых странах Восточной Европы доля авто-
лизинга на местных рынках лизинга су-
щественно выше и составляет от 70% до 
90%. Так, в Польше этот показатель равен 
72%, в Румынии — 93%. Это объясняется 
тем, что местные рынки лизинга формиро-
вались под значительным влиянием круп-
нейших лизингодателей из стран Запад-
ной Европы, которые, приходя на новые 
рынки, начинали развивать прежде всего 
автолизинг.

Помимо общего потенциала развития 
сегмента лизинга коммерческого и пасса-
жирского транспорта на увеличение его 
 доли влияет общая ситуация в данных сег-
ментах и стремление государства активи-
зировать рыночные механизмы в этих от-
раслях. Среди механизмов, позволяющих 
транспортным предприятиям, не имею-
щим значительных финансовых ресурсов 
для обновления основных фондов, осущес-
твить модернизацию и расширение парка 
техники, а также стимулировать расшире-
ние отечественного производства и внедре-
ние инновационных технологий, в боль-
шей степени известна программа субсиди-
рования Минрегиона. Конечно, эта про-
грамма и ряд других мер показали свою 
 эффективность в кризисный период эко-
номики, но для реализации обширного об-
новления парка пассажирского транспорта 
именно государственный лизинг может 

стать наиболее эффективным и, что нема-
ловажно, рыночным механизмом, когда 
потребители оценивают собственные ре-
сурсы и несут ответственность за текущую 
деятельность и повышение ее доходности, 
заинтересованы в приобретении качест-
венной техники, а этот запрос, в свою оче-
редь, дополнительно стимулирует запуск 
механизма инноваций у производителей.

Даже со стороны Министерства транс-
порта звучат выводы о том, что принятые 
в прошлом меры государственной подде-
ржки отрасли «были действенны, но име-
ли разовой характер». Спонтанность, не-
регулярность и непредсказуемость подоб-
ных решений, переход от нулевых закупок 
до масштабных и обратно крайне негатив-
но сказываются как на производителях 
транспортной техники, так и на ее потре-
бителях. Последние в настоящее время 
фактически прекратили закупки новой 
техники, ожидая от государства предло-
жения им новой льготной программы 
 обновления парка подвижного состава 
 общественного транспорта. Поэтому пусть 
и в меньших объемах, но подобная по-
мощь отрасли со стороны государства дол-
жна быть регулярной, что в том числе под-
разумевает необходимость использовать 
и иные механизмы, такие как лизинг.

Преимуществом государственного ли-
зинга является возвратность государствен-

ных средств, что позволяет продолжать дол-
госрочное финансирование за счет возврат-
ных лизинговых платежей. Наглядным 
примером служат программы государст-
венного лизинга Государственной транс-
портной лизинговой компании для пред-
приятий дорожной отрасли — выделенные 
из государственного бюджета средства бы-
ли использованы в полном объеме в тече-
ние 2009 и 2010 годов. Уже в 2011-м эти про-
граммы осуществлялись за счет реинвести-
рования получаемых в качестве лизинго-
вых платежей средств, и в перспективе до 
2015 года мы оцениваем ежегодный объем 
возвратного финансирования государст-
венных средств в размере 4 млрд рублей, 
что в полной мере позволяет восполнять 
 текущий спрос на рынке. Без дополнитель-
ного финансирования со стороны государс-
тва работа этих средств определяется в пер-
спективе на много лет вперед.

Конечно, наиболее уязвимым сегмен-
том пассажирских перевозок являются 
муниципальные предприятия. В общем 
по стране при ежегодной минимальной 
потребности в 14 тыс. единиц, в том числе 
большой и особо большой вместимости — 
6,5 тыс., реальное пополнение в послед-
ние годы возможно только в размере 
3–4 тыс. автобусов. При этом выбытие ав-
тобусов общего пользования превышает 
пополнение в 1,2–1,3 раза. Общая потреб-
ность в автобусах в течение пяти лет — 
111 тыс. штук, ежегодная — 22 тыс. По на-
шим оценкам, механизм государственно-
го лизинга может обеспечить минимум 
15% от обозначенной потребности.

Прогнозы участников рынка о возмож-
ности увеличения объемов обновления 
парков грузовых перевозчиков очень опти-
мистичны. Альтернативы дорожным пере-
возкам в ближайшей перспективе нет — 
даже железнодорожный подвижной состав 
является острой темой для дискуссий в свя-
зи с неоднозначностью сложившейся ситу-
ации. Конечно, существует еще много раз-
личных факторов, затрудняющих процесс 
развития автомобильных грузоперевозок, 
но грамотные рыночные процессы в дан-
ном сегменте в достаточно близкой перс-
пективе смогут дать развитие всему рынку, 
его участникам — производителям, потре-
бителям — и экономике в целом.

Владимир Добровольский, 
директор по развитию бизнеса  
Государственной транспортной 
лизинговой компании

На вырост

риски
(Окончание. Начало на стр. 17)

Их (пошлины) предлагается вернуть сна-
чала к 20%, а далее снизить до 10%. Ставки на 
автобусы старше семи лет планируется оста-
вить на прежнем уровне — €3 за «кубик» ра-
бочего объема двигателя. Что касается про-
гнозов производства, то и здесь перспекти-
вы безрадостные. По оценке компании «Рус-
ские автобусы — Группа ГАЗ», в течение бли-
жайших четырех лет доля импорта автобу-
сов полной массой от 8 тонн, в первую оче-
редь б/у, вырастет с нынешних 24% до 57%, а 
выпуск отечественных предприятий сокра-
тится с нынешних почти 14 тыс. до 9–10 тыс. 
со всеми вытекающими отсюда последстви-
ями — закрытием заводов, безработицей, 
снижением налоговых отчислений, стреми-
тельным старением парка и т. д.

Нарисовав столь апокалиптические кар-
тины, отечественные автопроизводители 
обратились с требованием компенсацион-
ных мер в правительство, ссылаясь при 
этом на опыт других стран БРИК, в частнос-
ти Китая. Последний, член ВТО с 2001 года, 
фактически закрыл свой рынок. Уровень 
локализации производства в Поднебесной 
от 40% до 96%, в том числе предусмотрена 
обязательная локализация производства 
двигателей. Партнерство с иностранными 
компаниями только на основе СП с долями 
50 на 50. Минимальный уровень иностран-
ных инвестиций — $32 млн. Налог на им-
порт CBU (Complete Built-Up) — 30%. А с ию-
ля 2011-го китайцы и вовсе ввели запрет на 
ввоз подержанных автомобилей. Ну так то 
Китай с его необъятным рынком, на кото-
рый облизываются все без исключения 
крупные мировые автопроизводители и с 
которым считаются. Кстати, Китай был при-
нят в ВТО как страна с «нерыночной эконо-
микой». Чего требуют наши? Принятия ана-
логичных протекционистских мер, по отде-
льным позициям даже цифры совпадают 
один в один. Но, как известно, что дозволе-
но Юпитеру, то не дозволено быку. К тому 
же достучаться до министров в связи с вы-
борами нового старого президента будет 
сложно, ведь все они сейчас до формиро-
вания нового кабинета, по сути, и. о.

Александр Солнцев,  
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Синдром 
ВТО

В 2011 году российский рынок 
коммерческих автомобилей по-
казал хороший посткризисный 
рост: было продано 174,487 тыс. 
машин, что на 28% превысило 
результат 2010-го. В нынешнем 
году, по мнению ряда эконо-
мистов, такого бурного роста 
ожидать не приходится. Ассо-
циация европейского бизнеса 
(АЕБ) прогнозирует «легкий 
рост» продаж коммерческих 
 авто на уровне нескольких про-
центов. Впрочем, было бы пос-
пешно и опрометчиво назы-
вать эту новость негативной. 
Важно отметить, что прогнози-
руется не снижение объемов 
производства и продаж, а всего 
лишь замедление темпов роста 
всего рынка и данного сегмен-
та, которое, ко всему прочему, 
поддается логичному объясне-
нию. Во-первых, с момента 
окончания кризиса прошло 
уже почти два года, в течение 
которых спрос и на легковые 
автомобили, и на коммерчес-
кий транспорт рос большими 
темпами, что привело к неко-
торому насыщению спроса. 
Многие из тех, кто хотел при-
обрести или сменить автомо-
биль, уже сделали это. Во-вто-
рых, усилившаяся конкурен-
ция в сфере грузо- и пассажиро-
перевозок привела к тому, что 
среди транспортных компаний 
остались лишь самые сильные 
игроки, парк которых уже в ос-
новном сформирован.

В-третьих, нестабильность 
в еврозоне, периодически воз-
никающие слухи о возможном 
новом кризисе или рецессии 
привели к тому, что наиболее 
осторожная часть игроков ре-
шила повременить с обновле-
нием парка и приобретением 
новых автомобилей. В-четвер-
тых, в последние месяцы не 
в лучшую сторону стали ме-
няться условия предоставле-
ния кредитов, что также стало 

сдерживающим моментом. 
«Все вместе эти факторы и бу-
дут тормозить развитие сегмен-
та коммерческого транспорта 
в 2012 году. Тем не менее даже 
им не под силу остановить его 
рост, поэтому в наступившем 
году производство коммерчес-
кого транспорта в России мо-
жет увеличиться на 6–10%, а 
продажи могут вырастить на 
12–18% по сравнению с 2011 го-
дом»,— говорит ведущий экс-
перт УК «Финам Менеджмент» 
Дмитрий Баранов. В среднем 
опрошенные нами аналитики 
прогнозируют рост российско-
го рынка коммерческих авто-
мобилей в 2012 году на уровне 
8–12% в сравнении с показате-
лями прошлого года.

Нынешнее состояние инвес-
тиционного климата в сегмен-
те коммерческого транспорта 
эксперты оценивают как благо-
приятное. Государство приветс-
твует появление новых маши-
ностроительных предприятий 
вообще и автопроизводящих 
в частности, особенно если они 
открывают не сборочное пред-
приятие, а завод полного цик-
ла. Инвесторы могут получить 
необходимые разрешения на 
открытие в России своего про-
изводства коммерческих авто-
мобилей. Конечно, игроки, 
особенно иностранные, долж-
ны учитывать в своих планах 
такие местные «институты», 
как бюрократия и коррупция, 
помноженные на российский 
менталитет.

«Если они готовы рискнуть, 
не боятся трудностей, берут в 
расчет все наши особенности, 
то их ждет приз — доля быстро-
развивающегося российского 
рынка, темпы роста которого в 
ближайшие годы будут намно-
го превосходить топчущийся 
на месте автомобильный ры-
нок развитых стран»,— гово-
рит господин Баранов.

В последние несколько 
лет российский автопром стал 
чрезвычайно популярной от-
раслью и для стартапов. Поми-
мо крупных автопроизводите-
лей о своих планах заявляют 
совершенно неизвестные ком-
пании. Возможно, они увере-
ны: в этой отрасли любое мало-
мальски экономически обос-
нованное начинание может 
 получить господдержку.

Скорее всего, подобное впе-
чатление сложилось после то-
го, как в 2005 году заработал 
режим промсборки автомоби-
лей. Свою роль, наверное, сыг-
рало и то, что в кризис авто-
пром получил внушительную 
финансовую помощь от госу-
дарства. Обнадежил и пост-

кризисный рост российского 
автомобильного рынка. Прав-
да, с середины прошлого года 
новые соглашения о пром сбор-
ке не заключаются, а темпы ро-
ста рынка в 2012 году прогно-
зируются на уровне скромных 
5–8%. Но пыла инвесторов это 
не убавляет.

Например, проект петроза-
водской компании «Сервист-
рак». Вообще, она торгует за-
пчастями для грузовиков, но 
мечтает о создании в Карелии 
«машиностроительного кон-
сорциума». Гендиректор «Сер-
вистрака» Аркадий Курасов 
 написал письмо Владимиру 
Путину, в котором рассказал, 
что предложил создать сбороч-
ное производство спецтранс-
порта (в частности, самосва-
лов и лесовозов) мощностью 
до 5 тыс. штук в год КамАЗу. 
Стороны якобы даже провели 
«предварительные расчеты 
рынков» и пришли к выводу, 
что объем инвестиций соста-
вит 270 млн руб., а доходность 
инвестзатрат — 232%. Проект, 
может, и интересный, и в Ка-
мАЗе о нем знают, но утверж-

дают, что переговоры ограни-
чились одной встречей.

Серьезнее выглядят пла-
ны консорциума Intrall (в него 
входят российская компания 
«Химэкс» и немецкая Agiplan 
Group) по строительству завода 
легких коммерческих грузови-
ков под брендом Lubo мощнос-
тью 60 тыс. автомобилей в год 
в Ставропольском крае. Инвес-
тиции в проект оцениваются в 
15 млрд руб., около 40% продук-
ции планируется экспортиро-
вать в ЕС. Intrall договорился с 
властями Ставрополья о льготах 
и госгарантиях и определился 
с поставщиками компонентов, 
но, как и «Сервистрак», продол-
жает искать тех, кто даст денег.

В Минпромторге к подоб-
ным проектам относятся весьма 
сдержанно и говорят, что даль-
ше информационных писем де-
ло пока не заходит и «о конкрет-
ных шагах по реализации про-
ектов» министерству никто не 
сообщал.

ВТО, новый поворот
По мнению экспертов, на ин-
вестиционный климат в сег-

менте коммерческого транс-
порта может повлиять вступле-
ние России в ВТО летом 2012 
года. Главным вызовом, с кото-
рым столкнутся производите-
ли и дистрибуторы коммерчес-
кого транспорта в России, ста-
нет резкое снижение ввозных 
таможенных пошлин. То есть 
можно предположить, что 
сильнее всего это ударит по 
отечественной технике, кото-
рой придется бороться, напри-
мер, с дешевой китайской про-
дукцией, которая хлынет на 
наш рынок из-за снижения 
ввозных пошлин.

«Вступление в ВТО несет оп-
ределенные риски для россий-
ского автопрома, связанные в 
основном со снижением тамо-
женных барьеров. Например, 
на большинство новых грузо-
виков с полной массой более 
20 тонн пошлина снизится с 
25% до 10%. Также существенно 
снизятся пошлины на подер-
жанные машины — в среднем 
до 15%. Практически это озна-
чает возврат на докризисный 
уровень защиты рынка. Одна-
ко реалии рынка и производс-

тва сегодня уже совсем иные. 
В последние годы почти все 
представители большой семер-
ки обзавелись собственными 
сборочными заводами в Рос-
сии, инвестировав десятки 
миллионов евро. На фоне вы-
соких таможенных пошлин ре-
шение импортировать или со-
бирать было однозначным: ес-
ли можешь собирать в России 
— собирай. Но не следует пола-
гать, что решения о вложениях 
в Россию принимаются исклю-
чительно для того, чтобы пре-
одолеть таможенные барьеры. 
Главное, что за этим стоит,— 
желание достичь стратегичес-
кого преимущества на россий-
ском рынке и при производст-
ве автомобилей в России. Но 
во многих случаях решение 
импортировать может оказать-
ся если не менее дешевым, то 
менее хлопотным, — рассказы-
вает Алексей Шарапанюк, ди-
ректор по оперативному мар-
кетингу и развитию бизнеса 

”Рено Тракс Восток“.— Впро-
чем, это не касается тех ком-
паний, которые работают в ре-
жиме промышленной сборки. 
Таможенные пошлины для 
них практически равны нулю, 
и выгода от производства в Рос-
сии однозначно сохраняется. 
Однако через несколько лет 
эти преференции будут анну-
лированы и рынок по идее 
должен стать равнодоступным 
для всех. Но гораздо более важ-
но, что уже в этом году низкие 
барьеры откроют путь легиону 
китайских брендов, которые 
росли как на дрожжах до кри-
зиса, а потом почти полностью 
вымерли на два года. Еще бо-
лее существенной проблемой 
для исконно российских брен-
дов может стать импорт подде-
ржанных грузовиков. Традици-
онный вопрос, что лучше — по-
держанная иномарка или но-
вая российская машина, станет 
вновь очень актуальным. И мы 
помним, как когда-то на рынке 
легковушек первый сокруши-
тельный удар по монополии 
АвтоВАЗа нанесли иномарки 
секонд-хенд».

Однако не все участники 
рынка настроены пессимис-
тично: «Снижение импортных 
пошлин будет постепенным и 
не возымеет такого взрывного 
влияния, как об этом иногда 
говорят,— говорит аналитик 

”Инвесткафе“ Кирилл Мар-

кин.— Вступление во Всемир-
ную торговую организацию не 
будет смертельным для конку-
рентоспособной отечествен-
ной техники и в то же время 
позволит потребителям полу-
чить более легкий доступ к за-
рубежному коммерческому 
транспорту». По словам госпо-
дина Маркина основным про-
тивостоянием будет борьба 
крупнейшего отечественного 
автопроизводителя ГАЗ с кон-
цернами, работающими в низ-
коценовом сегменте. «Правда, 
ГАЗ, как и все остальные, полу-
чает отсрочку в форме посте-
пенного снижения пошлин. 
И одним из наиболее удачных 
способов выжить на меняю-
щемся рынке является сотруд-
ничество с иностранными 
компаниями посредством со-
здания совместных предпри-
ятий. Над чем тот же ГАЗ актив-
но работает. Более того, зару-
бежные концерны сами заин-
тересованы в партнерстве с 
российской стороной»,— го-
ворит господин Маркин.

«Говоря об отечественных 
производителях, то для них 
снижение импортных пош-
лин несет определенную угро-
зу, так как не секрет, что ключе-
вое преимущество наших гру-
зовиков — их невысокая стои-
мость,— уверен Олег Германо-
вич, генеральный директор 
AsstrA Forwarding.— Однако 
учитывая, что снижение будет 
проводиться постепенно, у на-
ших предприятий есть время 
на то, чтобы постараться сни-
зить отрицательный эффект. 
Судя по всему, спасение они бу-
дут искать в кооперации. Так, 
например, на КамАЗе уже рабо-
тают два совместных предпри-
ятия по сборке автомобилей 
Mercedes и Fuso, а 11% акций 
принадлежит немецкой компа-
нии Daimler. Также работает СП 
МАЗ-МАН. Кроме того, много 
говорится об объединении Ка-
мАЗа и МАЗа, что очевидно по-
может, избежав конкуренции, 
сохранить контроль над нишей 
доступных автомобилей. Хоро-
шая новость для обеих катего-
рий: в силу прогнозируемого 
увеличения грузопотоков воз-
никнет необходимость обнов-
ления парков российских гру-
зоперевозчиков, которые сей-
час насыщены изношенным и/
или устаревшим транспортом».

Павел Андреев

Легкий тормоз
инвестиционный климат

Эксперты прогнозируют существенное 
падение роста в таком сегменте экономи-
ки России, как коммерческий транспорт. 
Одни связывают это с вступлением Рос-
сии в ВТО летом текущего года. Другие 
кивают на общий спад мировой экономи-
ки. Как обычно, истина где-то рядом.

По прогнозу Минэкономразвития, 
после вступления России в ВТО 
производство автомобилей в стра-
не к 2014 году может снизиться 
на 58% по сравнению с результата-
ми 2010 года в связи с существен-
ным снижением ставок таможен-
ных пошлин на ввоз не только но-
вых, но и подержанных автомоби-
лей  ФОТО СТаСа ВлаДимиРОВа
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ИСТОЧНИК: АСМ-ХОЛДИНГ.
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коммерческий транспорт 

тендер
Международная консалтин-
говая компания The Boston 
Consulting Group разработа-
ла и передала Россвязи стра-
тегию развития ФГУП «Почта 
России» до 2020 года. Стои-
мость реализации стратегии 
ее разработчики оценивают 
в 220 млрд рублей при созда-
нии Почтового банка и в 194 
млрд рублей, если финансо-
вые услуги продолжат разви-
вать без него. Сегодня, при-
знают почтовики, трудно-
сти «Почты России» связаны 
прежде всего с транспортом. 
ФГУП принадлежат милли-
оны автомобилей по всей 
стране, большая часть кото-
рых нуждается в обновлении. 
Замена машин почтовиков 
уже началась. Участие в этой 
масштабной программе мо-
дернизации — мечта любого 
автопроизводителя.

«”Почта России“ — это, 
 бе зусловно, сильный, доми
нирующий игрок рынка. У Vol
voTrucks уже есть опыт сотруд
ничества с компанией, однако 
мы, вне всякого сомнения, хо
тели бы расширить сотрудни
чество,— рассказывает Олег 
 Васильченко, Volvo Trucks в 
России.— Когда у наших кли
ентов, нынешних или потен
циальных, заходит речь о мо
дернизации автопарков, мы 
всегда готовы предложить боль
ше, чем просто поставку грузо
вого автомобиля. Сильная сто
рона Volvo — уникальное по 
степени наполненности комп
лексное транспортное реше
ние, включающее в себя сер
висные контракты, транспорт
ноинформационную систему 
Dynafleet, программу обучения 
водителей экономичному вож
дению, TradeIn крупных пар
тий автомобилей с пробегом 
любых брендов, лизинг от 
произво дителя на максималь
но гибких условиях, а также 
кратчайшие сроки поставки 
оригинальных запчастей и са
мую широкую и географически 
протяженную сеть фирменных 
СТО в России. Для компании с 
разветвленной логистикой и 
жесткими сроками доставки 
грузов просчет этих послепро
дажных экономических пара
метров приносит на выходе су
щественную экономию по ав
топарку в среднесрочной пер
спективе».

Речь может идти о сотруд
ничестве в управлении транс
портным парком. «У нас такой 
опыт есть, — рассказывает Вла
димир Тян, генеральный дире
ктор холдинговой компании 

 “Совтрансавто”, — Совмест
ные проекты, построенные на 
принципе согласования затрат 
(“open book”), заключаются в 
предоставлении заказчику ана
литического (а при необходи
мости и эмпирического) обос
нования структуры себестои
мости, в данном случае — се
бестоимости эксплуатации 
транспорта. Таким образом в 
случае принятия и утвержде
ния такой оферты заказчик 
имеет полное представление 
об эффективности эксплуата
ции своего транспорта и о раз
мере того вознаграждения, ко
торое он платит аутсорсинго
вой компании. При этом всю 
инфраструктуру и персонал 
(по договоренности) предоста
вляет последняя.  Рекоменда
ции опытных перевозчиков по 
организации работы транспор
та «Почты России» излишни, 
так как  этот проект потребует 
привлечения профессиональ
ных управляющих, которые, 
как мне представляется, не ну
ждаются в подобных советах».

«Реализация стратегии 
 предполагает достижение 
трех ключевых целей феде
рального почтового операто
ра, среди которых рост объема 
бизнеса, обеспечение фокуса 
финансовых и управленчес
ких ресурсов предприятия на 
повышение качества, а также 
рост прибыльности. Страте
гия должна обеспечить выход 

”Почты России“ в число лиде
ров на основных рынках уже 
в этом десятилетии»,— считает 
гендиректор «Почты России» 
Александр Киселев.

Благодаря мерам, которые 
«Почта России» приняла в тече
ние последних двух лет, зару
бежные отправления стали 
приходить к россиянам быст
рее. Если в 2010 году средний 
срок прохождения письма из
за границы в Россию в самые 
проблемные периоды — пред
праздничные дни — составлял 
23,6 дня, то в прошлом году он 
сократился до 18 дней. Это не
смотря на значительный рост 
объемов пересылаемой почты: 
в 2011 году количество мелких 
пакетов по сравнению с 2010 
годом выросло на 92%.

Изза транспортных про
блем успехи «Почты России» в 
сокращении сроков доставки 

корреспонденции по стране 
не столь впечатляющи, как хо
телось бы. Так, лишь на две де
сятых — с 90,4% до 90,6% — рос
сийским почтовикам удалось 
повысить показатель своевре
менного прохождения почто
вых отправлений внутри реги
онов. Тем не менее это выше 
целевого показателя, установ
ленного Роскомнадзором на 
уровне 90%. Сложнее обстоит 
ситуация с межобластным по
током почты, где средний по
казатель соблюдения конт
рольных сроков по итогам 
2011 года составил менее 70%.

Надо сказать, что в полови
не российских регионов нор
мативы Роскомнадзора выпол
няются и перевыполняются. 
100% писем и бандеролей дос
тавляются в срок в Еврейской 
автономной области, перевы
полняют нормативы по срокам 
прохождения почты внутри 
 региона филиалы «Почты Рос
сии» в Брянской, Калининград
ской, Мурманской областях, 
в республиках Татарстан, Чеч
ня, Удмуртия, а также в других 
субъектах федерации. В минув
шем году улучшили свои по
казатели по срокам доставки 
УФПС Астраханской области, 
УФПС Белгородской области, 
УФПС Алтайского края и УФПС 
Республики Северная Осетия. 
Около 20 УФПС не дотягивают 
до установленной планки все
го 2–3%. Однако на общую ста
тистику негативно влияют по
казатели Иркутской, Краснояр
ской, Читинской, Свердловс
кой областей, Республики Саха 
(Якутия) и ряда других регио
нов, где вовремя доставляется 
70–80% корреспонденции, а в 
некоторых случаях и меньше. 
Здесь на больших территориях 
проблемы с транспортным со
общением сказываются боль
ше всего. Подпортили общую 
картину и сроки доставки в 
Москве. Причиной тому про
бки и дефицит кадров.

Авиакомпании или желез
нодорожники в ряде случаев 
отказываются перевозить поч
ту, что негативно сказывается 
на сроках доставки корреспон
денции получателям. В резуль
тате политики перевозчиков 
при значительно возросших 
объемах почтовых отправле
ний доля железнодорожного 
транспорта в их перевозке за 
последние два года снизилась 
с 49% до 36%. Доля авиационно
го транспорта в почтовых пере
возках по России сейчас состав
ляет всего 7%, тогда как объем 
автомобильных перевозок, ко
торые почтовики осуществля
ют своими силами, за это вре

мя вырос с 46% до 57%, а коли
чество автомобильных марш
рутов возросло с 95 до 230. На 
43% увеличились объемы поч
ты, доставляемой специально 

арендуемыми «Почтой России» 
транспортными самолетами.

Чтобы достойно ответить 
на стоящие перед ней вызо
вы, «Почта России» планирует 

в 2012 году продолжить само
стоятельно инвестировать в об
новление и развитие собствен
ного транспортного парка, за
купая дополнительно железно

дорожные вагоны и новые ав
томобили, а также в создание 
автоматизированных сортиро
вочных центров.

Федор Мельников

Большие надежды

В прошлом году российский рынок ком
мерческих автомобилей вырос на рекорд
ные 51,3% по сравнению с уровнем 2010го. 
Однако даже столь впечатляющая динами
ка пока не позволила не то что перекрыть, 
но даже сравняться с результатами докри
зисного 2008го, когда продажи одних толь
ко грузовиков составили 430,3 тыс. единиц.

На фоне ударного восстановления рынка 
(рост продаж зафиксирован во всех его сег
ментах) доля постсоветских производите
лей продолжает снижаться. Если в 2009 го
ду она составляла 62,2%, то в 2010м — уже 
58,9%, а в прошлом году сократилась еще на 
9,1%. Продажи российских иномарок увели
чились на 56,4% (с 13,64 тыс. до 21,34 тыс.). 
Однако их доля на рынке составляет пока 
незначительные 6,4%. Наиболее быстрорас
тущим сегментом стал импорт новых грузо
виков, который вырос более чем вдвое — 
до 129,2 тыс. машин с увеличением рыноч
ной доли до 38,9%. Оставшиеся 4,9% рыноч
ного пирога заняли импортированные по
держанные машины, продажи которых вы
росли в 1,4 раза — до 16,12 тыс.

В структуре выпуска, а в общей сложнос
ти в 2011 году в РФ был произведен 203 331 
грузовик с учетом LCV, доминируют авто
мобили полной массой до 3,5 тонны, на до
лю которых приходится 56,2%. Бестселле
ром который год подряд здесь выступает 
бортовая полуторка ГАЗ3302 «Газель», рас

тиражированная в 2011м в количестве 
57 817 экземпляров (28,4% от общего объ
ема выпуска!). Автомобили полной массой 
от 3,5 до 12 тонн занимают 11,7% выпуска, 
а на долю грузовиков полной массой от 12 
тонн и выше приходится 31,5%. Если группа 
ГАЗ доминирует в сегментах мало и средне
тоннажных грузовиков, то в тяжелом весе 
несомненным лидером является КамАЗ. 
В 2011 году завод из Набережных Челнов 
выпустил 45 189 грузовиков, на 40,5% боль
ше, чем в 2010м (из них на рынке РФ было 
реализовано порядка 39 000, остальные — 
на экспорт). Его доля в сегменте грузовиков 
полной массой 14–40 тонн составила, по 
разным оценкам, 37–41%.

В сегменте тяжелых иномарок, по дан
ным Ассоциации европейского бизнеса 
(АЕБ), первое место по объемам продаж 
 занял MAN (7169 единиц). За ним следуют 
Scania (6792) и Volvo (5223, по данным ЗАО 
«Вольво Восток»). Причем для Scania Россия 
в прошлом году стала вторым по объему 
продаж рынком сбыта: шведская компания 
умудрилась завезти сюда на 1215 машин 
больше, чем даже в благополучном 2008м. 
Обращает на себя внимание и тот факт, что 
лидирующий второй год кряду MAN пока 
не имеет в РФ сборочного производства 
 (запустить его планируется в первом полу
годии), в отличие от своих ближайших пре
следователей. Очевидно, что наличие рос

сийского VIN и теоретически более привле
кательная цена за счет отсутствия ввозных 
пошлин (25% на новые грузовики, за исклю
чением магистральных седельных тягачей 
уровня «Евро4» и выше, на которые пошли
на составляет 5%) еще не дает преимуществ. 

На самом деле «грузовые» заводы иностран
ных производителей не имеют статуса ре
жима промышленной сборки (за исключе
нием «МерседесБенц Тракс Восток» и «Фузо 
КамАЗ Тракс Рус», совместных предприя
тий Daimler AG и КамАЗ) и вынуждены 
 платить пошлины за ввоз комплектую
щих, что, естественно, закладывается в це
ну. Кроме того, они еще находятся в режи
ме возврата инвестиций и вынуждены от
бивать вложенные в создание сборочных 
предприятий средства, в том числе за счет 
стоимости готовой продукции.

Вложения эти, кстати, у всех разные: 
больше других потратилась на завод в Калу

ге Volvo (примерно €100 млн), остальные — 
в разы меньше. Вероятно, отчасти этим объ
ясняется, что в общем объеме продаж грузо
вых Volvo (5283 единиц с учетом небольшо
го числа среднетоннажных FL) превалиру
ют машины, собранные в Калуге (3748, или 
71%). У Scania доля грузовиков питерской 
сборки составляет всего лишь 16,1% (разни
ца между данными продаж AEB и статисти
кой выпуска АСМхолдинга).

Вновь напомнили о себе «китайцы». 
 Импорт грузовиков из Поднебесной за
метно пошел в гору. Shaanxi, например, 
 заняла четвертое место по объему про
даж новых иномарок (3319), потеснив 

ООО «МерседесБенц Тракс Восток» (2703, 
из них 1188 челнинской сборки).

В сегменте подержанных тяжелых грузо
виков лидером стал DAF, который, кстати, 
оказался на четвертом месте по сумме про
даж новой и б/у техники после MAN, Volvo 
и Scania. В среднем тоннаже, по данным 
АЕБ, доминирует Hyundai (5239 единиц), 
 заметно опередивший идущих следом Hino 
(1105) и Mitsubishi Fuso (1088). А вот Isuzu, 
прекратив сборку в Елабуге, скатился со 
второго места в 2010м (2272 единиц) на чет
вертое в 2011м (901).

В секторе LCV первенствовал Peugeot, ре
ализовавший в общей сложности 13 979 ав
томобилей моделей Partner и Boxer (вклю
чая грузопассажирские версии). Ему в спи
ну дышит Volkswagen c куда более широ
кой модельной линейкой (12 345), включа
ющей пикап Amarok. Между прочим, для 
новичка рынка он продавался весьма не
плохо — 1743 единицы против, например, 
сходящего со сцены старожила Ford Ranger 
предыдущего поколения (732). А лидирует 
среди пикапов, причем с большим отры
вом, как всегда, Mitsubishi L200 (7036 еди
ниц). Третьим номером на пьедестале инос
транных LCV Ford (8864), основу продаж ко
торого составляет Transit (7363). Кстати, в 
нынешнем году сборку фордовского мало
тоннажника в партнерстве с Sollers плани
руется освоить в Елабуге вместо Fiat Ducato 
предыдущего поколения. Прогнозы рынка 
коммерческих авто в 2012м выглядят не 
столь оптимистично. По оценкам специа
листов АСМхолдинга, рынок если и вырас
тет, то совсем немного, и зафиксируется на 
отметке 340–350 тыс. Причин тому мини
мум две: беспрецедентно большой ввоз но
вых грузовиков в 2011м, а также вступле
ние России в ВТО. В силу последней причи
ны прогнозируется дальнейшее снижение 
в нем доли отечественных марок. Что каса
ется объемов производства, то они оценива
ются примерно в 180–200 тыс. автомоби
лей, из них на долю иномарок российской 
сборки придется 45–50 тыс.

Александр Солнцев,  
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Посткризисный рывок
тенденция

После 2009 года, когда про изводство грузовиков сокра-
тилось на 62,1% по сравнению с 2008-м, в году минув-
шем российский рынок коммерческих автомобилей 
удивительно быстро восстановился. Более того, если 
верить данным ОАО «АСМ-холдинг», в 2011-м Россия 
заняла второе место в Европе по объему продаж новых 
коммерческих автомобилей, включая LCV и автобусы 
(372 990 единиц), после Франции (482 823), оставив по-
зади Германию (334 822) и Великобританию (306 488).

В прошлом году российский рынок коммерчес-
ких автомобилей вырос на рекордные 51,3% 
по сравнению с уровнем 2010-го. Однако даже 
столь впечатляющая динамика пока не позво-
лила не то что перекрыть, но даже сравняться 
с результатами докризисного 2008-го, когда 
продажи одних только грузовиков составили 
430,3 тыс. единиц  ФОТО РОМАнА ЯРОВицынА

Участие в этой масштабной про-
грамме модернизации автопарка 
«Почты России» — мечта  любого 
 автопроизводителя   
ФОТО ЮРиЯ МАРТьЯнОВА
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тест-драйв
Четвертое поколение полно-
стью обновленной модели 
MB Actros Daimler AG (завод-
ское обозначение — модель 
963.0, 963.4) с третьим не 
спутаешь: изменилось все. 
Впервые за долгое время 
Mercedes устанавливает на 
свою флагманскую модель 
рядный шестицилиндровый 
двигатель. Впервые в XXI ве-
ке одновременно на машине 
меняются кабина и двига-
тель. Маркетологи компании 
Daimler преподносят новую 
машину как революционную, 
и это редкий случай, когда 
с маркетологами можно со-
гласиться.

Первые впечатления, как 
уверяют нас психологи, самые 
верные. Впервые мне удалось 
увидеть новый Actros на го
ночном кольце Нюрбургрин
га, где он катался между заез
дами. Показать машину сра
зу 200 тыс. дальнобойщиков 
(а следовательно, и потенци
альных клиентов) — хороший 
маркетинговый ход. Но вот ка
тался новый грузовик без при
цепа и впечатление произво
дил неоднозначное — если бы 
не мерседесовская звезда на 
облицовке, многие приняли 
бы его за «китайца»: никаких 
связей и традиций с предыду
щими поколениями Daimler 
не просматривается. Прибли
зительно такая же ситуация 
была в 1996 году, когда на сме
ну заслуженному поколению 
Mercedes SK пришел первый 
Actros — в нем тоже немногие 
соглашались узнать настоя
щий Mercedes.

Новая линейка Actros пе
рекрывает весь спектр сред
нетоннажных и тяжелых гру
зовиков, вытесняя Axor. Два 
варианта кабины шириной 
2,3 и 2,5 м. Топовая кабина 
Giga Space, с плоским полом, 
высотой от пола до потолка 
213 см и внутренним объемом 
20 куб. м, объем багажных от
секов 0,9 куб. м — это сравни
мо с объемом багажника двух 
легковых седанов.

Под кабиной рядная шестер
ка объемом 12,8 л — основной 
двигатель в комплектации «Ев
ро5» и «Евро6» мощностью от 

420 л. с. до 510 л. с. в сочетании 
с автоматизированной транс
миссией PowerShift (штатное 
оборудование). Это третье по
коление 12ступенчатых коро
бок передач с автоматизиро
ванным управлением. По за
явлениям разработчиков, эта 
трансмиссия работает быстрее 
и более плавно, чем предыду
щие версии.

Даже рама у грузовика абсо
лютно новая: она стала шире и 
обрела большую жесткость на 
кручение. Все это в сочетании 
с огромным количеством элек
тронных помощников обеща
ет совершенно новый уровень 
управляемости.

Забираться в кабину при
ходится по четырем ступеням, 
в результате голова водителя 
оказывается на высоте около 
3 м. Первое, что бросается в 

глаза в кабине,— новый щи
ток приборов, скомпонован
ный скорее по легковым ка
нонам: два колодца с основ
ными приборами, а между 
 ними дисплей бортового ком
пьютера. Одновременно ком
пьютер работает на пяти язы
ках, но в зависимости от поже
ланий заказчика можно вы
брать из 52 языков, включая 
русский, армянский и турк
менский.

Мультифункциональный 
руль регулируется в двух пло
скостях в довольно большом 
диапазоне. С точки зрения 
российского водителя он 
 перегружен функциями, но 
это, думается, дело привычки. 
У машины, пожалуй, самые 
комфортабельные, хотя и по
немецки жесткие сиденья в 
классе. Мне удалось насчитать 
13 регулировок. Здесь можно 
отдельно регулировать даже 
наклон верхней части спин
ки. Вот только руку приходит
ся закидывать за спину: там, 

на спинке, на уровне затылка 
рукоятка регулировки.

Отличная новость для тех, 
кого не устраивал померседе
совски традиционно перегру
женный левый подрулевой 

рычаг. Теперь перегружен и 
правый рычаг — на него выне
сены: управление автоматизи
рованной коробкой (как в ав
томатическом, так и ручном 
режиме) плюс управление ре
тардером.

Осмотревшись на рабочем 
месте, обращаем внимание на 
зону отдыха — она выделена 
отдельным цветом. Здесь все 

по высшему разряду: две ве
ликолепные полки шириной 
78 см. А есть исполнение, при 
котором на месте нижней пол
ки небольшое купе, в котором 
можно расслабиться на пасса
жирском кресле, вынесенном 
вглубь кабины, чтобы можно 
было вольготно вытянуть но
ги. Огромное количество ящи
чков и емкостей — разумеет
ся, среди них есть и объемис
тый холодильник.

В дорогих комплектациях 
на автомобиль устанавливает
ся также достойный музыкаль
ный центр с восемью динами
ками и сабвуфером. На месте 
пассажирского бардачка — 
раскладной весьма вмести
тельный столик, решение, 
 явно подсмотренное у Scania R. 
Но водитель от этого только вы
игрывает. А вот попытавшись 
влезть на верхнюю полку, обна
руживаем, что никакой лест
ницы или ступеньки не пре
дусмотрено… Оказывается, 
чтобы туда влезть, надо стано
виться на переднюю панель — 
прямо скажем, не самое проду
манное решение. Оправдано 
оно тем, что, по данным мерсе
десовских дизайнеров, водите
ли не часто используют верх
нюю полку. Но это, может быть, 
в Европе, а не у нас, за Ураль
ским хребтом, где, как извест
но, никак нельзя пожаловаться 
на избыток сервиса.

Для запуска двигателя те
перь не надо поворачивать 
ключ. Его надо вставить в слот 
и дальше оперировать кноп
кой «старт/стоп», при первом 
нажатии происходит самотес
тирование всех систем. Порой 
кажется, что у первых косми
ческих аппаратов их было 
меньше.

Длительное нажатие запус
кает двигатель. И снова не са
мый приятный сюрприз. Ма
шина более шумная, чем мо
дель предыдущего поколе
ния, несмотря на более урав
новешенную конструкцию 
рядного шестицилиндрового 
двигателя. Это странно, но са
ми мерседесовцы объясняют 
шум в кабине тем, что мы тес
тировали предсерийные эк
земпляры. Кажется, шум в ка
бине создает новый двигатель 
с давлением впрыска 2100 бар 
в рампе — тон просто стал ра
ботать жестче.

На этом неприятные сюрп
ризы заканчиваются и начи
нается электронная симфония 
помощников, таких как актив
ный круизконтроль и актив
ный ассистент торможения. 
В принципе машину можно 
вести одним только рулем, 
 выставив значение скорости. 
Не требуется подтормажива
ния в поворотах, электроника 
отслеживает угол поворота ру
ля и, если необходимо, сама 
подтормаживает машину до 
нужной скорости. Особенно 
впечатляет работа активно
го круизконтроля в пробках. 
Машина сама останавливается 

и трогается с места, выдержи
вая дистанцию до идущего 
впереди автомобиля.

Есть хорошие новости и 
для тех, кто сам любит управ
лять машиной: на новом поко
лении Actros появился исклю
чительно эффективный ретар
дер, использующий охлажда
ющую жидкость. В принципе 
при спокойном движении 
можно вообще не пользовать
ся штатной тормозной сис
темой — машина и так оста
новится.

Самым важным помощ
ником в реальной жизни мо
жет стать функция EcoRoll, поз
воляющая экономить до 10% 
топлива за счет движения на
катом. Кстати, так же, как на 
Scania R, весь комплекс элект
роники следит за водителем 
и выставляет ему оценки, что 
позволяет постоянно совер
шенствовать свой стиль вож
дения.

Отдельно стоит упомянуть 
отличную управляемость, обус
ловленную новой подвеской 
и более точным рулем.

Жаль только, что новая 
 машина появится в России 
не раньше чем через триче
тыре года и будет стоить доро
же предшественника на 4–6%. 
Правда, на момент объявле
ния этой информации еще 
не было известно, что в России 
отложено на неопределенное 
время введение обязательного 
производства моторного топ
лива «Евро4» и «Евро5», а без 
этого топлива машину будет 
просто негде заправлять, по 
 заявлениям специалистов, 
 новый Actros может запра
виться в России раза триче
тыре. А что будет потом с его 
дорогой топливной аппарату
рой, никто не знает и никаких 
гарантий дать не может.

Так что более чем вероятно, 
что все эти высокотехнологи
ческие чудеса пройдут мимо 
нас. А для российских условий 
эксплуатации куда больше под
ходит Actros третьего поколе
ния, который будет выпускать
ся параллельно с новой маши
ной минимум три года, а на 
сборочном предприятии в На
бережных Челнах, возможно, 
и того больше.

Макс Сергеев

Мимо нас

Повальная гибридизация — 
основной тренд развития это
го вида коммерческого авто
транспорта. Автобусы с гиб
ридной силовой установкой 
(ГСУ) сегодня не делает только 
ленивый. И ладно бы речь шла 
только о городских машинах, 
что вполне оправданно с эко
логической точки зрения, но 
в игру вступают уже и автобу
сы туристического класса — 
в частности, испанский кузов
щик Ayats продемонстрировал 
двухпалубную дальнобойную 
модель Bravo с дизельэлектри
ческим приводом.

Свое применение гибри
ды находят и на популярных 
нынче линиях BRT (Bus Rapid 
Transit). Так, например, поль
ский Solaris Bus & Coach поста
вил во Францию две футуристи
ческого вида «гармошки» Solaris 
Urbino 18 Hybrid MetroStyle. 
Этот аппарат, чей силуэт повто
ряет очертания низкопольного 
трамвая Solaris Tramino, приво
дит в движение дизельэлектри
ческая ГСУ параллельного типа 
от Allison Transmission. Среди 
особенностей конструкции мо
жно отметить использование 
сверхшироких покрышек (su
persingle), в которые «обуты» 
колеса второй оси, что позволи
ло увеличить ширину прохода 
в салоне до 850 мм. А бельгийс
кий Van Hool разработал целое 
семейство автобусов и троллей
бусов ExquiCity на базе много
функциональной модульной 
платформы (Multi Propulsion 
Platform), на которой можно 
строить машины разной длины 
с одним или двумя узлами соч
ленения для систем типа BRT. 
И это тоже отнюдь не опытные 
образцы: 39 ExquiCity уже на

шли своих покупателей в Ита
лии, Франции и Испании.

Не забывают строители 
 автобусов и об использовании 
водорода в качестве источни
ка энергии. Голландский VDL 
Bus & Coach оснастил свою 
 знаменитую «кишку» Phileas в 
18метровом исполнении топ
ливными элементами. Получи
лась двойная премьера: это и 

первый водородный Phileas, 
и первый в мире сочлененный 
автобус на топливных элемен
тах. Решение использовать во
дород в качестве топлива имен
но на Phileas объясняется сле
дующим образом. Дело в том, 
что масса силовой установки 
на топливных элементах по
прежнему весьма велика. Уста
новив оную на обычный авто
бус, пришлось бы пожертво
вать пассажировместимостью, 
дабы вписаться в существую
щие европейские массогаба
ритные стандарты. Phileas же 

отличается небольшим собст
венным весом: его корпус вы
полнен из сэндвичпанелей с 
алюминиевыми полом и кры
шей. Таким образом, пассажи
ровместимость машины оста
лась на прежнем уровне — до 
105 пассажиров в зависимости 
от конфигурации салона (из 
расчета четыре человека на 
1 кв.м). Два таких водородных 
«состава» уже трудятся на марш
руте в Кельне (Германия), дру
гая парочка — в Амстердаме.

Кстати, российские автобу
состроители отнюдь не стоят в 

стороне от столбовой дороги 
развития гибридной цивилиза
ции. В арсенале компании «Рус
ские автобусы — Группа ГАЗ», 
крупнейшего отечественного 
производителя автобусной тех
ники, имеются опытные образ
цы таких машин: ЛиАЗ5292HN, 
ПАЗ3237HNM и ПАЗ33349HM 
(последний в версии с грузовой 
платформой), разработанные в 
сотрудничестве с НАМИ, кото
рые проходят сейчас испыта
ния на Дмитровском автополи
гоне. Планируется, что 85 таких 
гибридов будут поставлены для 
обслуживания Олимпийских 
игр в Сочи в 2014 году. Первый 
же дизельэлектрический Ли
АЗ5292, созданный еще три го
да назад совместно с «Русэлпро
мом», сейчас модернизируется 
и вскоре должен отправиться на 
городские маршруты для опыт
ной эксплуатации. К слову, в 
этой модели в качестве источни
ка тока применяются не аккуму
ляторы, а суперконденсаторы.

Тем не менее о серийном 
производстве отечественных 
гибридов речи пока нет. Не сек
рет, что и все описанные перед 
этим проекты автобусов с ГСУ 
носят скорее имиджевый ха
рактер и финансируются в рам
ках государственных или му
ниципальных программ, так 
или иначе увязанных с эколо
гией. По словам Дмитрия Гаро
нина, технического директора 
ООО «Русские автобусы — Груп
па ГАЗ», экологические плюсы 
применения гибридов дейст
вительно налицо: двигатель 
внутреннего сгорания, приме
няемый в их силовой установ
ке, на части маршрута выклю
чен, а на другой части работает 
практически на холостых обо
ротах, потребляя минимум 
топлива, а значит минимально 
загрязняя окружающую среду. 
Но вот экономические плюсы 
гибридной схемы пока остают
ся весьма умозрительными: со
здать коммерчески привлека
тельные образцы автотранс
портных средств с ее примене
нием на данном этапе почти 
нереально в первую очередь из
за слишком тяжелых и дорогих 
аккумуляторов.

Именно несовершенство 
современных АКБ, тяжелых, 
дорогих, обладающих недо
статочной емкостью для того, 
чтобы обеспечить более или 
менее приемлемый запас хо
да, в том числе тормозит и раз
витие полноценных электро
бусов, ведь гибриды, по своей 
сути, всего лишь промежуточ
ный переходный этап от ма
шин с ДВС к аппаратам на 
электротяге. И все же очеред
ной Busworld показал, что 
коекакими успехами на этом 
поприще уже можно похвас
тать. Упомянутый Solaris Bus & 
Coach представил электричес
кий Solaris Alpino 8.9 LE. Асин
хронный 120киловаттный 
электродвигатель от немец
кой компании Vossloh Kiepe 
располагается в корме автобу
са под полом и приводит коле
са заднего моста. Компактный 
мотор позволил сдвинуть ве
дущий мост на 310 мм назад, 
освободив место в салоне — 
в зависимости от компоновки 
в нем может быть установлено 
от 21 до 29 сидений. Двига
тель питается от двух литиево
ионных батарей общей мас
сой 700 кг, также установлен

ных сзади. Заряда батарей хва
тает для того, чтобы электро
бус преодолел 100 км. На их 
подзарядку уходит четыре ча
са. Заявленная дата начала се
рийного производства элект
рического Alpino 8.9 LE — 
2013 год.

Но всех, похоже, опереди
ли производители автобусов 
из Поднебесной, в частности 
компания BYD (Build Your 
Dreams; 9,89% акций, между 
прочим, принадлежат леген
дарному американскому ин
вестору Уоррену Баффету), в 
чью компетенцию входит в 
том числе производство лити
евоионных батарей. Компа
ния показала модель большо
го городского автобуса eBUS12 
со встроенными в колеса элек
тромоторами. По заявлению 
разработчиков, он способен 
преодолеть без подзарядки 
250 км в городском цикле. 
 Время подзарядки батарей 
 составляет тришесть часов. 
Отметим, что это первый го
родской автобус большого 
класса с электроприводом. 
 Китайский производитель 
 утверждает, что 200 таких ма
шин было поставлено для об
служивания Универсиады, 
прошедшей в августе прошло
го года в Шэньчжэне, а недав
но этот город сделал заказ еще 
на 1 тыс. электробусов. В пла
нах BYD создание целого се
мейства автобусов на элект
ротяге, в том числе машины 
среднего класса eBUS10 и 
трехосного городского дабл
деккера eBUS12D.

Имеется электробус и в ли
нейке Yutong. Это модель сред
него класса ZK6 100EGAA, рас
считанная на 43 посадочных 
места. 132киловаттный элект
родвигатель разгоняет десяти
метровую машину до скорости 
90 км/ч. Компания также про
возглашает, что будущее — за 
электричеством, и намерена 
инвестировать в разработку 
этого направления €250 млн.

Александр Солнцев, 
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Двери открываются
новинки

В 21-й раз небольшой бельгийский городок Кортрейк стал мировой автобусной 
Меккой. Под сводами местного экспоцентра здесь прошла выставка под говоря-
щим названием Busworld («Мир автобусов»). Даже беглый осмотр экспозиции, 
разместившейся на площади в 61 тыс. кв. м, позволяет сделать определенные  
выводы о путях развития современного автобуспрома.

200 электробусов eBUS-12  
компании «BYD» обслуживали  
Универсиаду в Шэньчжэне   
ФОТО BYD AUTO CO., LTD

Даже рама у грузовика абсолютно 
новая: она стала шире и обрела 
большую жесткость на кручение  
ФОТО МаКсиМа сергееВа

Мультифункциональный руль  
регулируется в двух плоскостях  
в довольно большом диапазоне  
ФОТО МаКсиМа сергееВа

Новая линейка Actros перекрывает 
весь спектр среднетоннажных  
и тяжелых грузовиков, вытесняя 
Axor  ФОТО МаКсиМа сергееВа

Бельгийский Van Hool  
разработал семейство автобусов  
и троллейбусов ExquiCity на базе 
многофункциональной модульной 
платформы  ФОТО VAn HOOL
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Строительный бум привел к то
му, что все производители уст
ремились в сектор тяжелых 
полноприводных грузовиков. 
Volvo, MAN и Mercedes активно 
продвигают на рынок свои мо
дели, специально разработан
ные для самых тяжелых усло
вий эксплуатации. Даже в кон
церне DAF, в линейке которого 
традиционно не было внедо
рожных машин, купили Tatra, 
чтобы присутствовать на строи
тельном рынке. Нет ничего уди
вительного в том, что такая ком
пания, как Scania, решила рас
ширить собственный модель
ный ряд.

Главной отличительной 
особенностью новой линейки 
стала волевая челюсть сталь
ного бампера, вынесенная 
на 135 мм вперед. При этом уг
лы въезда, съезда и рампы по
лучились по 25 градусов, что 
позволяет отнести машину 
к внедорожникам и отказать
ся от переднего противопод
катного бруса.

Многие производители гор
дятся тем, что на их строитель
ных моделях палец буксирно
го устройства рассчитан на тя
говое усилие в 25 тонн, но Sca
nia пошла дальше и обещает, 
что их буксирное устройство 
выдержит 35 тонн.

Во избежание неожиданнос
тей, коих немало на стройпло
щадке, вся светотехника спря
тана за стальными решетками 
и отнесена от бампера таким 
образом, что при мелком стол

кновении страдает только бам
пер. Но и его повредить доволь
но сложно, благо он крепится 
прямо к раме и обладает завид
ной прочностью.

За бампером стальная защи
та двигателя, мощные лонже
роны рамы и полноприводная 
трансмиссия с возможностью 
последовательной блокировки 
всех мостов. Снаружи это вы
глядит весьма впечатляюще.

Внутренние изменения не 
такие кардинальные, но не ме
нее важны. Естественно, самое 
пристальное внимание было 
уделено трансмиссии. С осо
бой гордостью шведы пред
ставляли автоматизированную 
коробку Optcruise, дополнен
ную внедорожным режимом. 
В этом режиме система старает
ся как можно реже размыкать 
диски сцепления, что позволя
ет избегать разрыва передачи 
крутящего момента и потери 
тяги. Количество переключе
ний минимизировано, чтобы 
максимально использовать ра
бочий диапазон двигателя. Са
ми переключения происходят 
быстрее, однако уровень ком
форта водителя при этом пада
ет, а расход топлива растет.

Для тяжелых условий экс
плуатации есть режим повы
шенной мощности, особо ак
туальный на затяжных подъ
емах. При включении этого 
режима система держит дви
гатель в тонусе, постоянно 
подтыкая пониженные пере
дачи и не давая ему скатиться 

с пика мощности. Ну и нор
мальный режим, когда в дви
жении поддерживаются обо
роты, на которых двигатель 
развивает максимальный кру
тящий момент.

По заявлениям разработчи
ков Scania, от аналогичных 
систем других производителей 
Optcruise выгодно отличается 
множеством интеллектуаль
ных функций, среди которых 
есть режим маневрирования, 
работающий на самых малых 
скоростях, и автоматический 
режим раскачки, позволяю
щий отследить пробуксовыва
ние ведущих колес.

Что бы там ни говорили 
другие производители, но с 
точки зрения эргономики во

дительского места конкурен
тов у Scania немного. Практи
чески ни у кого больше нет та
ких гигантских диапазонов 
регулировки руля и сиденья, 
когда можно «полегковому» 
опустить кресло и завалить 
руль — очень комфортно, осо
бенно при езде на дальние рас
стояния. Но для серьезного без
дорожья больше подходит вер
тикальная, «командирская» 
посадка, обеспечивающая 
максимальный обзор, и она 
тоже настраивается без про
блем для людей любого роста 
и комплекции.

Осматриваясь в кабине, 
 замечаем дополнительную па
нель справа от руля. На нее вы
ведены управление механиз

мом блокировки дифференци
алов, регулятор тягового уси
лия и система перераспределе
ния нагрузки между осями за
дней тележки. Вся информа
ция с этой панели отображает
ся на центральном дисплее 
комбинации приборов, позво
ляя отследить текущее состоя
ние каждой оси. На этом разли
чия с привычной многим экс
плуатационникам кабиной се
рии G заканчиваются.

Запускаем двигатель и пра
вым подрулевым переключа
телем, на который выведено 
управление системой Optcru
ise, выбираем режим движе
ния. Кстати, кроме чисто ав
томатических режимов есть 
еще и ручное управление, 

при котором выбирать переда
чи можно самостоятельно.

Отпускаем ручной тормоз и 
трогаемся. Машина двигается 
плавно, смена передач практи
чески не заметна. Для сравне
ния: шведы представили и ар
мейский вариант полнопри
водной Scania G, оборудован
ный автоматической коробкой 
с гидротрансформатором. Так 
вот машина с автоматом пон
равилась меньше: в отличие 
от Optcruise, автомат заметно 
тупит и ленится переключать 
диапазоны, заставляя двига
тель работать в неоптималь
ных режимах.

Съезжаем в гранитный карь
ер. Нам повезло: в день презен
тации с самого утра шел дождь, 

и нам посчастливилось опробо
вать машины на скользких пок
рытиях. Здесь на первое место 
вышла работа системы стабили
зации и нового ретардера, спе
циально разработанного для ус
ловий бездорожья. Так же, как 
и дорожная модель, для тормо
жения он использует жидкость 
из охлаждающей системы дви
гателя. Тормозной момент на 
нем подняли с 3500 до 4100 
Н•м, передаточное число внут
ренней передачи увеличили с 
3,04 до 3,26. Но самое главное, 
что сканиевским инженерам 
удалось добиться максималь
ной эффективности на очень 
низких оборотах (600–1050 об/
мин) и повысить по сравнению 
с дорожной моделью эффектив

ность на 17–25%. На практике 
это означает, что рабочей тор
мозной системой не пользуешь
ся даже на скользких покрыти
ях и с полной нагрузкой, она ре
ально необходима только для 
полной остановки.

Нужно сказать, с массой по
лезных помощников, снижаю
щих требования к квалифика
ции водителя и продлевающих 
ресурс машины, водить как ни
когда легко. Но боюсь, для нас 
она представляет только умоз
рительный интерес. Как пока
зывает практика, наши строи
тели предпочитают машины в 
самых бедных комплектациях, 
без автоматизированной ко
робки и ретардера. 

Макс Сергеев

Offroad made in Scania
тест-драйв

На высоком пригорке показывается бе-
лая кабина, она двигается вперед, и пе-
редние колеса зависают в воздухе… 
Полностью груженный самосвал Sca nia 
8Х8 мягко переваливается через пере-
гиб и спускается по 40-градусному укло-
ну. Это демонстрация возможностей  
новой линейки полноприводных грузо-
виков серий G и Р.

Многие производители гордятся тем, что на их строительных моделях палец буксирного устройства рассчитан на тяговое усилие в 25 тонн, но Scania пошла дальше и обещает, что их буксирное устройство выдержит 35 тонн

М
а

к
с

и
М

 с
е

Р
ге

е
в

М
а

к
с

и
М

 с
е

Р
ге

е
в

М
а

к
с

и
М

 с
е

Р
ге

е
в



22       Четверг 15 марта 2012 №45      Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      kommersant.ru

коммерческий транспорт 

тест-драйв
Компания Renault Trucks 
ежегодно увеличивает при-
сутствие на российском рын-
ке. Естественно, самые попу-
лярные машины выпускают-
ся на сборочном предпри-
ятии автоконцерна в Калуге. 
Среднетоннажные же грузо-
вики в России не пользуются 
ажиотажным спросом, поэ-
тому Renault Midlum выгод-
нее ввозить из-за рубежа.

Renault Midlum начали вы
пускать в 2001 году, тогда это 
был перелицованный Midli
ner, а новыми были кабина, 
 задний мост и дисковые тор
моза на всех колесах (для лег
ких версий).

Настоящая революция про
изошла с автомобилем в 2006 
году, когда машины пережи
вали рестайлинг. Тогда парал
лельно с Renault в этом же сег
менте выступили Volvo Trucks 
(компания Renault Trucks вхо
дит в альянс Volvo/Renault/
Mack). Кстати, в Volvo из фран
цузской машины умудрились 
сделать целых два семейства 
— FL и FE. Внешне машины от
личить можно только по фир
менным эмблемам, кабины 
одинаковые.

Версии 2006 года легко от
личить по полукруглой части 
облицовки радиатора и более 
массивному бамперу с встро
енной светотехникой. Изме
нения в интерьере заметны 
еще больше. В соответствии 
с новыми корпоративными 
требованиями изменился 
руль, рычаг КП переехал 
на прилив передней панели, 
а доска приборов унифициро
вана с семейством Premium, 
включая уже ставшее леген
дарным сочетание аналого
вого тахометра и цифрового 
спидометра. Вообще, самих 
кабин несколько, включая ко
роткие, длинные и сдвоенные 
для пожарных.

С 2006 года семейство 
Midlum комплектуют дизель
ными двигателями DXi5 
и DXi7, более совершенными 
по конструкции и экономич
ными, чем прежние силовые 
агрегаты. Рестайлинговый 
Midlum (как и Volvo FL/FE) — 
продукт глобализации, поэ
тому на крышках двигателей 
стоит гордое имя немецкой 
компании Deutz A. G. Конст
рукция обоих дизелей близка: 
у них по четыре клапана на ци
линдр, система непосредствен
ного впрыска с общей топлив
ной магистралью, турбонад
дув с промежуточным охлади
телем надуваемого воздуха ти
па «воздухвоздух».

При рабочем объеме 4,8 л 
четырехцилиндровый дизель 
DXi5 может развивать макси
мальную мощность 160, 190 
и 220 л.с. Дизель DXi7 при 
шести цилиндрах и рабочем 
объеме 7,2 л предлагается 
в двух версиях — с мощнос
тью 240 и 280 л. с. По заказу 
на грузовики Midlum возмож
на установка 230сильного ди
зеля Cummins, работающего 

на природном газе. В качестве 
коробок передач на грузови
ках применяют механические 
пяти, шести или девятисту
пенчатые агрегаты с усилите
лем Servoshift фирмы ZF или 
две автоматические компа
нии Allison.

В зависимости от полной 
массы на грузовиках использу
ется пять типов рам — от сверх
легкой Extra Light до самой 
прочной Heavy. Базовой явля
ется подвеска мостов на пара
болических рессорах, по зака
зу задние мосты снабжают 
пневматическими упругими 
элементами с возможностью 
регулировки уровня пола гру
зового отсека.

Кстати, с 2006 года все се
мейство Midlum комплекту
ется дисковыми тормозами 
на всех колесах с ABS и EBS, 
бортовыми компьютерами 
с системой диагностики 
InfoMax, водоотделителями 
типа Separ, электронными 
 ретардерами TELMA и др.

В России ООО «Рено Тракс 
Восток» предлагает специаль
ную версию фургона Midlum 
240.18 Heavy с полной массой 
18 тонн при грузоподъемности 
12,6 тонны. На шасси с корот
кой двухместной кабиной и ко
лесной базой 6800 мм установ
лен кузовфургон с подъемным 
бортом емкостью 56 куб. м. 
Внутренняя длина фургона — 
8920 мм. Максимальная нагруз
ка на переднюю ось составляет 
7,1 тонны, на заднюю — 11,5 
тонны. Шасси снабжено дизе
лем DXi7 мощностью 240 л. с., 
соответствующим экологичес
ким нормам «Евро5», коробка 
передач шестиступенчатая, за
дний мост дополнен блокиров
кой дифференциала. Все тормо
за дисковые, подвеска заднего 
моста — пневматическая. 

Автомобиль подготовлен 
к эксплуатации в российских 
дорожноклиматических усло
виях. Его двигатель запускается 
при морозе –40 градусов, в со
став оснащения входят воздуш
ный компрессор, противоугон
ная система, топливный бак 
с подогревом топлива, аккуму
лятор повышенной емкости.

На тест нам досталась изо
термическая версия этого гру
зовика с базой 5600 мм, грузо
подъемность составила 12,5 
тонны. Забираемся в кабину 
и устраиваемся за рулем. Шве
ды не прогадали, поставив 
на свои машины эти кабины. 
Пространства в двухместном 

варианте с запасом, диапазон 
регулировок более чем доста
точный. Интерьер, как уже 
упоминалось, напоминает 
слегка уменьшенный Premi
um, особенно понравился 
руль, регулирующийся в двух 
плоскостях.

Поворачиваем ключ, и под 
кабиной оживает семилитро
вый турбодизель DXi7 от Deutz. 
Неповторимый звук рядной 
шестерки прослушивается во 
всем диапазоне оборотов, но 
не досаждает. Включаем пер
вую передачу и трогаемся. Уси
лия на рычаге шестиступенча
той механической коробки ZF 
великоваты, но к четкости пе
реключений претензий нет. 
Перевозчики в Западной Евро
пе для развозных грузовиков 
предпочитают заказывать авто
маты, и там женщины за рулем 

таких машин не редкость, 
но в России процент заказы
вающих автоматизированные 
трансмиссии чрезвычайно 
мал, а женщины, работающие 
на развозных грузовиках,— та
кая же редкость, как орхидеи 
на московских улицах. Это не
удивительно: помимо неженс
ких усилий при управлении 
автомобилем надо еще учиты
вать и немалые габариты ма
шины (длина более 9 м). Справ
ляться с габаритами позволяет 
отличная обзорность — спаси
бо большим зеркалам.

240сильного двигателя 
вполне достаточно для того, 
чтобы чувствовать себя уверен
но в нервном городском пото
ке, правда, первые две переда
чи показались коротковатыми, 
но это дело привычки. В городс
ких пробках неоднократно доб
рым словом поминаешь разра
ботчиков, установивших дис
ковые тормоза на всех колесах. 
Не будь их, безголовые владель
цы легковушек, норовящие 
подрезать и слева, и справа, 
 оплачивали бы большие счета 
за кузовной ремонт.

Из особенностей российс
кой эксплуатации можно от
метить очень эффективный 
отопитель кабины и стабиль
ное поведение на трассе; в 
том, что машина неплохо де
ржит прямую и не особо реа
гирует на дефекты дорожного 
полотна, заслуга задней пнев
моподвески.

Резюмируя, можно сказать, 
что Renault Midlum — одно из 
самых интересных предложе
ний на рынке. Вопрос цены 
для грузовика, как вы прекрас
но знаете, зачастую умозрите
лен, потому что он комплекту
ется «на заказ», однако за шас
си в исполнении Heavy просят 
от €73 тыс. Дорого? Надеемся, 
что будут скидки. Когда? Ско
рее всего, во второй половине 
2012 года под занавес произ
водства. По заявлениям топ
менеджмента Renault Trucks, 
в ближайшие два года нас ожи
дает полное обновление мо
дельного ряда.

Макс Сергеев

Знакомый незнакомец
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Грузовой TradeIn в России толь
ко начинает делать первые ша
ги. До недавнего времени его 
развитие тормозило российс
кое законодательство: сдав по
держанную машину, ее бывше
му владельцу надо было запла
тить государству НДС (18% от 
стоимости автомобиля). Только 
в середине прошлого года всту
пило в силу постановление, со
гласно которому перечислять 
государству нужно уже не 18% 
от его стоимости, а 18% с нацен
ки при перепродаже (если про
давать автомобиль будут доро
же, чем покупали).

Но и после нововведений 
TradeIn отделы в компани
ях работают в лучшем случае 
«в ноль» и о прибыли речи не 
идет, рассказывают участники 
рынка. Ситуация объясняется 
тем, что их клиенты — продав
цы подержанных коммерчес
ких автомобилей, сдавая их по 
TradeIn компаниямпроизво
дителям, хотят получать за ма
шины максимальную рыноч
ную стоимость. Учитывая рас
ходы по предпродажной подго
товке и перепродаже, выкупать 
такие машины с целью их пере
продажи компаниямпроизво
дителям, как правило, не вы
годно. Поэтому они и не спе
шат развернуться на рынке 
TradeIn.

Первопроходцы российско
го TradeIn придумывают собс
твенные схемы работы. Так, на
пример, Scania и MAN готовы 
обменять по системе TradeIn 
любой грузовик «большой евро
пейской семерки» (Scania, MAN, 
Volvo, DAF, MercedesBenz, Re
nault, Iveco) не старше семи лет. 
При этом для MAN не имеет зна
чения количество автомобилей: 
здесь идут навстречу клиенту и 
готовы обменять несколько по
держанных машин на одну но

вую. Что же касается финанси
рования, то MAN готов помогать 
дилерам, которые взялись за это 
новое дело.

У Volvo Trucks, предлага
ющей эту услугу у нас в стра
не с 2003 года, продажами 
 автомобилей, выкупленных 
по TradeIn, занимается само 
представительство компании, 
а дилерам на откуп отдан ре
монт и обслуживание. Более 
того, «Вольво Восток» — одна 

из немногих компаний, гото
вых обменять любой ваш гру
зовик, включая «ЗИЛы» и «Ка
мАЗы», на Volvo, приняв его 
стоимость как первый лизин
говый платеж. И Volvo, кото
рый продавец подержанного 
автомобиля получит, будет не 
обязательно новой машиной. 
Так, из 300 машин, проданных 
в прошлом году, новыми были 
две трети, а еще треть — как 
раз привезенными из Европы, 
подержанными.

У самого крупного отечест
венного производителя КамА
За схема выкупа подержанных 

автомобилей в обмен на новые 
представляет собой нечто сред
нее между первым и вторым 
вариантом. Здесь TradeIn за
нимаются крупные дилеры, 
 например «Русбизнесавто», 
за свой счет. Правда, КамАЗ 
 второй год обещает запустить 
собственную «программу ути
лизации». Пока же компания 
«Русбизнесавто» берет в зачет 
стоимости нового «КамАЗа» лю
бое количество коммерческих 
автомобилей не старше семи 
лет от «любого производителя». 
Преимущество данной систе
мы работы для продавцов по
держанных коммерческих ав
томобилей заключается в том, 
что машину выкупают по сред
нерыночной цене. При этом в 
компании Scania признают, что 
они согласны выкупать маши
ны «немного дешевле» рыноч
ной цены, а в MAN честно гово
рят, что покупают по рыночной 
цене — в лучшем случае, гово
рят в MAN, им удается «отбить 
оперативные расходы» на по
купку и перепродажу подер
жанного автомобиля.

Перепродажа машин диле
рам КамАЗа удобна и тем, что 
им можно сдать сразу большую 
партию машин (15–20 грузови
ков), продажа которых, если за
ниматься ей самостоятельно, 
может затянуться на месяцы.

Кроме этого после предвари
тельной оценки машину мож
но эксплуатировать до того мо
мента, пока не будет доставлен 
заказанный новый грузовик. 
Правда, к моменту окончатель
ной передачи подержанного 
автомобиля производителю 
машина должна быть в том же 
самом состоянии и комплекта
ции, в каком она проходила 
предварительную оценку. Ес
ли же за это время происходит 
ДТП или еще какаянибудь не

приятность, то расходы по ее 
устранению целиком ложатся 
на продавца машины.

На сегодняшний день са
мый большой опыт оценки по
держанных машин имеется у 
Volvo, вот в ее отделе TradeIn 
мы и попробовали себя в роли 
оценщиков, правда, в «теплич
ных условиях»: машина была 
мытая и стояла на яме в теплом 
боксе. «Карта осмотра» на ру
ках, машина в боксе. Начина
ем? Предварительная оценка 
проводится визуально (без раз
борки узлов и агрегатов) по 13 
параметрам (шасси, кузов, ка
бина, передний мост, подвеска 
и т. д.) плюс 47 строчек комп
лектации. Особых нормативов 
нет, но в среднем она занимает 
около часа.

Итак, седельный тягач 
Volvo FH 2007 года — судя по но
меру, из Белгородской области, 
судя по VINкоду, привезен из 
Бельгии. По словам владельца, 
это одна из партии в 20 машин, 
приобретенных новыми и про
жившими свой век в России. 
Пробег как по одометру, так и 
по тахографу — 646 529,1км.

Внешний осмотр кабины 
выявил многочисленные ско
лы, но это нормально для на
ших условий эксплуатации, 
а вот краска другого цвета на 
правой стороне бампера и ниж
ней части пассажирской двери 
говорит о кузовном ремонте — 
впрочем, довольно качествен
ном: кроме оттенка краски, се
рьезных поломок нет. Залезаем 
в кабину… Видимо, прежний 
перевозчик был оригиналом: 
самая большая кабина в линей
ке Volvo — Globetrotter, два 
спальных места, автоматизиро
ванная коробка IShift, и при 
этом нет кондиционера. Пово
рачиваем ключ и лезем в систе
му самодиагностики, единст
венная активная «ошибка» — 
повышенное давление воздуха 
в системе привода КПП. Скорее 
всего, это неисправный датчик, 
цена вместе с заменой составит 
около 12 тыс. руб.

Осматриваем кабину. 
 Первое, что бросается в глаза: 
блоки управления стекла/зер
кала поменяли местами, зна
чит, основной блок сгорел и им 
просто заткнули место на пасса
жирской двери, а кнопку отту
да поставили на водительскую 
дверь, чтобы открывалось хо
тя бы его стекло. Замена блока 
обойдется еще в 12 тыс. к смете. 
Не горит правый габарит, воз
можно, просто перегорела лам
почка или предохранитель, но 
если это последствия ДТП, то 
придется менять блокфару, а 
это почти $1 тыс. Кроме этого в 
кабине надо менять продавлен
ный матрас нижней спальной 
полки, а обилие декоративных 
обмоток на руле намекает и на 
его замену.

Поднимаем декоративный 
коврик на полу и замечаем сле
ды масла на моторном тоннеле. 
Пытаемся завести двигатель, 
стартер крутит неохотно даже в 
теплом боксе, скорее всего, кон
чились аккумуляторы. Вылеза
ем наружу и видим разбитые 
крышки на аккумуляторном 
ящике — тоже под замену.

Это только полдела — ког
да машина приходит на окон
чательную приемку, ее ждет 
инструментальный контроль. 
И только после этого будет на
звана окончательная цена. Но 
если все нормально, то обмен 
можно произвести за один ра
бочий день. Утром водитель 
пригоняет машину, проходит 
контроль, продавец созванива
ется с владельцем, утверждает 
окончательную цену, оформля
ет документы, а вечером води
тель возвращается на базу на 
новеньком грузовике. Так что 
у грузового TradeIn в России 
есть огромный потенциал; 
по утверждениям аналитиков 
Scania, в самом ближайшем 
 будущем возможна ситуация, 
при которой по этой системе 
в России будет продаваться 
до 30% новых грузовиков. 
Но это в том случае, если при 
вступлении в ВТО не снизятся 
таможенные пошлины. Иначе 
«тема грузового TradeIn» снова 
окажется на третьемчетвер
том месте среди корпоратив
ных приоритетов.

Макс Сергеев

С пробегом по России
финансовые инструменты

в Финляндии по системе Trade-In продается более 90% грузовиков, в германии — 60%, а в россии — мень-
ше 5%. если перевести проценты в цифры, получается, что Scania успела обменять около 100 грузовиков, 
MAN обменял в 2011 году не более 60 машин, а «Volvo восток» — около 300. Многие производители, даже 
номинально предоставляя клиентам такую возможность, на практике ни одной сделки еще не оформили.

По заказу на грузовики Midlum  
возможна установка 230-сильного 
дизеля Cummins, работающего 
на природном газе

Первопроходцы российского Trade-
In придумывают собственные схемы 
работы ФОТО иТар-Тасс/инТерпресс



23kommersant.ru      Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      Четверг 15 марта 2012 №45      

коммерческий транспорт 

тест-драйв
Людям, выросшим в эпоху 
 атмосферных двигателей, 
свойственно сомневаться в 
эффективности и надежнос-
ти малолитражных турбиро-
ванных моторов, особенно 
когда дело касается коммер-
ческой техники. Однако в Volk-
swagen в них не сомневаются 
— компания вывела на наш 
рынок Caddy c бензиновым 
турбомотором 1,2 л.

Самые заметные изменения 
в экстерьере — новая светотех
ника и решетка радиатора в сти
ле легковой линейки VW. Сило
вая структура кузова и внутрен
нее пространство остались без 
изменений.

Внутри новое трехспицевое 
рулевое колесо. Нам на тест до
сталась машина без кожаной 
отделки руля, и он показался 
тонковатым в сечении. Одна
ко руль сделан из приятного 
на ощупь шершавого пластика 
и для коммерческой машины 
великолепен.

Вообще, с эргономикой 
у компании Volkswagen все в 
порядке последние пару деся
тилетий. Это относится ко все
му, включая геометрию посад
ки, широкие диапазоны регули
ровок руля и сиденья и доступ
ность второстепенных органов 
управления. На этом фоне до
садным просчетом смотрится 
отсутствие регулировки пояс
ничного подпора и плоское зву
чание самой дешевой из линей
ки фирменных магнитол. Отде
льного упоминания заслужива
ет внутреннее пространство, 
особенно по высоте. Человек 
среднего роста может ездить за 
рулем, если придет в голову та
кая блажь, не только в цилинд
ре, но и в боярской шапке.

Передняя панель отделана 
жестким пластиком, но во вре
мя движения он не скрипит 
и не гремит. Есть и большой 
плюс: жесткий пластик гораздо 
легче поддерживать в чистоте.

В очередной раз отдаем дол
жное боковым сдвижным две
рям: можно быть уверенным, 
что пассажиры спокойно попа
дут в салон даже на самой тес
ной парковке. Если вечером 
шел дождь со снегом, а утром 
ударил мороз, то открывание 
этих дверей требует больших 
усилий: в направляющих за
мерзает вода. Порой возникает 
опасение повредить если не са
ми направляющие, то лакокра

сочное покрытие. Второй минус 
сдвижных дверей — неопуска
ющиеся стекла — для того что
бы проветрить салон, есть стан
дартная форточка в левой две
ри, и это, пожалуй, единствен
ное отличие коммерческой ли
нейки VW с точки зрения пасса
жиров по уровню комфорта.

Задняя дверь в нашем случае 
была подъемной на мощных га
зовых упорах. Решение не са
мое удачное — изза той же тес
ноты на парковке: часто прихо
дится залезать в багажник через 
боковые двери, благо пассажир
ские сиденья складываются в 
два движения, открывая сво
бодный доступ.

Еще один плюс бензинового 
двигателя понимают только в 
России и только зимой. Такой 
двигатель прогревается гораз
до быстрее дизельного, и при 
–10°С снаружи через 10–15 ми
нут после начала движения в са
лоне уже настолько тепло, что 
хочется приоткрыть окно.

Но для нас гораздо интерес
нее то, что под капотом. Он под
нимается на газовых упорах и 
открывает огромное простран
ство. Здесь без особых усилий 
можно разместить и V6 объе
мом 3 л, а скромный 1,2 л смот
рится откровенно маленьким 
— это огромный плюс при об
служивании: до любого агрега
та можно добраться без проб
лем. Volkswagen не закрывает 
двигатели коммерческой ли
нейки декоративными крышка
ми, и все внутренности Caddy 
остаются на виду. Интересна 
компоновка: высоковольтное 
оборудование спрятано между 
блоком и моторным щитом, а 
спереди только свечи. Шанс за
лить такой мотор при въезде в 
лужу минимален.

Запуск 1,2литрового двига
теля в Caddy — целый ритуал. 
Поворачиваем ключ, оживают 
приборы и… Ничего! На дисп
лее трипкомпьютера высвечи
вается надпись: «Для запуска 
двигателя выжмите сцепление». 
Выжимаем сцепление, снова 
поворачиваем ключ — и мотор 
оживает.

Вопреки опасениям, на пер
вой передаче можно тронуться, 
не используя педаль газа, прос
то отпуская традиционно длин
ноходную педаль сцепления. 
Едем. Пока двигатель не про
грелся, я осторожничал, но как 
только он вышел на рабочие 
90°С, испытал его по полной 
программе.

Очень достойная эластич
ность. Мотор «везет» в диапазо
не 1500–5500 об/мин, а после 
3000 об/мин происходит замет
ное оживление. Можно ехать 
 агрессивно. И уж точно не чувс
твовать себя ущербным в нер
вном городском потоке. В этом 
заслуга согласованности сило
вого агрегата и механической 
пятиступенчатой коробки. Пе
редаточные числа подобраны 
удачно, единственное, чего не 
хватало именно мне, так это 
шестой передачи на высоких 
скоростях, но надо отдать долж

ное разработчикам: в разрешен
ном диапазоне скоростей (до 
110 км/ч) все очень неплохо.

Заявленный расход топлива 
(8 л/100 км в городе) не так уж 
 далек от реального: даже при 
 агрессивной езде машина в го

роде расходует чуть больше 
9 л/100 км, а в предновогодних 
московских пробках расход 
не поднимался выше 11 л/100 
км. Средний расход топлива за 
1,5 тыс. км, если верить компь
ютеру, составил 8,6 л/100 км. 

Очень достойный результат, 
учитывая тяжелый тестовый 
 режим. Трудно сказать, как по
ведет себя маленький двигатель 
на довольно тяжелой машине 
после нескольких лет эксплуа
тации, но при первом рассмот

рении турбодвигателя 1,2 для 
Caddy вполне достаточно. А гос
подам, выросшим до эры мало
объемных турбодвигателей, 
придется срочно пересматри
вать свое отношение к ним.

Макс Сергеев

Повод для сомнений

Впрочем, это не единственная новость из 
Карьи, небольшого городка, расположенно
го примерно в 70 км к западу от финской 
столицы, где квартирует завод компании. 
Как раз к своему 80летнему юбилею, отме
ченному в прошлом году, Sisu Auto вновь 
сменила форму собственности, став част
ной компанией, возглавляемой Тимо Кор
хоненом и четой Элениус. К слову, первые 
четыре десятилетия своего существования 
компания также принадлежала частному 
лицу — отцуоснователю Тору Неслингу — 
и называлась Suomen Autoteollisuus («Финс
кая автопромышленность»). В 1975м конт
рольным пакетом Sisu завладело государс
тво, а смена вывески на Oy SisuAuto Ab (тог
да еще писалось с дефисом) случилась не
сколько позже — в 1981м.

Именно на «государственный» период, 
длившийся до 1997 года, на мой взгляд, 
пришелся расцвет компании. В эти годы, 
до приобретения в 1994м еще одной госу
дарственной компании — Valmet Trans
mec, Sisu состояла из четырех крупных под
разделений — собственно Sisu Auto (грузо
вики), Sisu Axles (оси и мосты), Sisu Defence 
(военная техника на колесном и гусенич
ном ходу) и Sisu Terminal Systems (терми
нальные тягачи и погрузчики). Причем в 
последнем направлении финны занимали 
ведущие позиции в мире. Модельный ряд 
гражданских грузовых автомобилей пред
ставляли капотники серий SR и SL, а также 
кэбоверы SM и SK, в том числе в исполне
нии магистральных седельных тягачей с ко
лесной формулой 4х2. Затем последовала 
череда слияний и поглощений — с Partec, 
Kone. Ныне в составе Sisu Auto сохранилось 
только автомобильное производство — тя

желые грузовики гражданского и военного 
назначения. Ежегодный оборот составляет 
порядка €50 млн, а собственный штат со
трудников — всего 50 человек. Сборка гру
зовиков отдана на аутсорсинг компании 
Komas, а сбыт и техобслуживание возложе
ны на мерседесовскую сеть Veho. Произ
водственные мощности завода в Карье поз
воляют собирать до 500 грузовиков в год.

До недавнего времени финны довольно 
тесно сотрудничали с Renault Trucks. Начи
ная с 1997 года, после прекращения произ
водства собственных кабин, Sisu Auto заим
ствовала их от модели Renault Premium, яв
ляясь к тому же импортером французской 
компании в Суоми. При этом, несмотря на 
чужие кабины, грузовики Sisu сохраняли 
фирменный стиль за счет перелицован
ного передка и оригинального нижнего 
 по я са. Нынешние хозяева компании сдела
ли ставку на сотрудничество с Daimler AG. 
Что представляет собой новый Sisu Polar?

Кабина заимствована от строительной 
версии MB Actros предыдущего, третьего 
поколения. Правда, оформление передка 
несколько изменилось, но нижний пояс и 
головная оптика тоже мерседесовские, вот 
почему машина больше смахивает на «пер
воисточник», чем это было в случае с каби
ной Renault Premium. Наивно ожидать осо
бых отличий от Actros и в интерьере. Разве 
что шильдик Sisu на рулевом колесе, фир
менное тиснение на резиновом коврике 
«помойки» да дополнительные клавиши 
управления гидравликой на передней па
нели. В моторном отсеке прописались V
образные «шестерки» и «восьмерки» Mer
cedesBenz OM 501LA и OM 502LA мощнос
тью от 480 до 600 л. с. (уровня «Евро5»), ко

торые по заказу могут агрегатироваться 
как с мерседесовскими 16ступенчатыми 
КП Telligent и Powershift, так и с 18ступен
чатыми несинхронизированными короб

ками передач Eaton Fuller. Финские води
тели жалуют последние за «скорострель
ность» переключений и широчайший тяго
вый диапазон, втыкая передачи без двой
ного выжима сцепления по звуку. Кабины 
предлагаются со спальным местом, низкой 
или высокой крышей. Уместно спросить: 
когда Sisu перейдет на новую кабину Ac t
ros и, соответственно, рядную «шестерку» 
OM 471? Вероятно, это случится не ранее 
2014 года, когда в Европе нормы «Евро6» 
станут обязательными для всех сходящих 
с конвейера грузовиков.

В основе Sisu Polar легендарная сисув
ская рама, отличающаяся прочностью и 
жесткостью на скручивание, и не менее ле
гендарные оси, которые, к слову, сейчас ус
танавливаются и на раллийные «КамАЗы». 
При высоте Собразных лонжеронов рамы 
в 460 мм (толщина 8 мм) нет необходимос
ти ни в ставкахусилителях, ни в надрамни
ке. Подвеска рессорная. Тормоза пневмати
ческие с электроприводом: спереди — дис
ковые, сзади — барабанные. Колесная фор
мула на выбор: 6х2, 6х4, 8х2, 8х4, а также 
10х2 и 10х4.

Между прочим, для повышения прохо
димости в арсенале моноприводных Sisu 
есть фрикционный ролик «медведка», вхо
дящий в зацепление с протектором и пере
дающий усилие с ведущей оси на неведу
щую. Но полноценной заменой ведущему 
мосту по тяговым усилиям он, конечно, 
 служить не может, к тому же при частом 
пользовании порой рвет резину, его при
менение ограничено скоростью (не более 
20 км/ч), а когда колеса «обуты» в цепи про
тивоскольжения, он и вовсе бесполезен.

Семейство Sisu Polar представлено ма
шинами различного назначения. Это лесо
возы Sisu Timber, самосвалы Sisu Rock, шас
си с краноманипуляторными установками 
Sisu Crane, комбинированными дорожны
ми машинами Sisu Works, тягачи для пере
возки тяжелой крупногабаритной техники 
Sisu Carrier и автомобилями со съемными 
кузовами Sisu Roll. Все надстройки монти
руются на грузовики непосредственно на 
заводе в Карье, и клиент получает уже гото
вый к работе автомобиль.

Кстати, первым российским владельцем 
лесовоза Sisu Polar стала карельская компа
ния «Автолес». Всего же, по оценкам специа
листов финской компании, действующий 
парк Sisu в РФ насчитывает порядка 1 тыс. 
грузовиков. Последняя по времени круп
ная поставка техники Sisu датируется 2008 
годом. Тогда УстьИлимский ЛПК (Иркутс
кая область) приобрел 91 сортиментовоз 
Sisu E13M Timber (6х4) и 12 самосвалов Sisu 
E13M (6x4). Все с 13литровыми двигателя
ми Caterpillar и КП EatonFuller.

В настоящее время в РФ насчитывается 
шесть дилеров Sisu Auto. В том числе два в 
СанктПетербурге, а также в Екатеринбурге, 
УстьИлимске, Сыктывкаре и Петрозаводс
ке. Кроме того, достигнута договоренность 
о том, что оснащенные мерседесовскими 
узлами Sisu Polar смогут обслуживаться на 
СТО «МерседесБенц Тракс Восток», а тако
вых на начало года в РФ насчитывалось 36.

Александр Солнцев,  
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Sisu по имени Polar
тест-драйв

Финский производитель тяжелых грузовиков  
Oy Sisu Auto Ab приступил к серийному выпуску нового 
поколения автомобилей Sisu Polar с использованием 
компонентной базы Mercedes-Benz Actros.

Кабина Sisu Polar заимствована от строительной 
версии MB Actros предыдущего, третьего поко-
ления. Правда, оформление передка несколько 
изменилось, но нижний пояс и головная оптика 
тоже мерседесовские, вот почему машина 
больше смахивает на «первоисточник»,  
чем это было в случае с кабиной Renault  
Premium  ФОТО АлексАндрА сОлнцевА

Запуск 1,2-литрового двигателя  
в Caddy — целый ритуал. Поворачи-
ваем ключ, оживают приборы и… 
Ничего! На дисплее трип-компью-
тера высвечивается надпись:  
«Для запуска двигателя выжмите 
сцепление». Выжимаем сцепле-
ние, снова поворачиваем ключ —  
и мотор оживает  
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