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коммерческий автотранспорт
конкурсы
Концерн Volvo/Renault Trucks 
в этом году провел конкурсы 
водительского мастерства. 
Участники соревновались 
в том, кто умеет водить авто­
мобиль наиболее экономич­
но. Нам удалось побывать на 
российском финале конкур­
са Volvo «Водитель года: Эф­
фективность по максимуму» 
и европейском суперфинале 
Renault — Optifuel Challen­
ge 2012.

12 сентября на Дмитровском 
автополигоне состоялся финал 
второго национального конкур­
са Volvo «Водитель года: Эффек­
тивность по максимуму». В пе­
риод с мая по август в восьми 
городах России прошли регио­
нальные отборочные этапы, 
длившиеся суммарно 69 дней. 
В них приняли участие в об­
щей сложности 287 водителей, 
которые преодолели свыше 
9 тыс. км в рамках квалифика­
ционных заездов. То есть кон­
курс сводился к тому, что каж­
дому участнику надо было про­
ехать около 30 км и показать, на 
что он способен. При этом води­
тель представлял не только се­
бя, но и тащил на себе груз от­
ветственности за компанию, 
которая его командировала.

В итоге девять лучших во­
дителей (по два от Санкт-Петер­
бурга и Москвы и по одному от 
Ульяновска, Саратова, Красно­
дара, Ростова-на-Дону, Екате­
ринбурга) собрались в Дмит­
рове для определения тройки 
призеров конкурса Volvo на са­
мую экономичную езду на авто­
поезде Volvo FH полной массой 
40 тонн с АКПП I-Shift.

Методом случайной жеребь­
евки были образованы девять 
экипажей в составе водитель—
журналист, а также определена 
очередность прохождения кон­
курсного этапа длиной 14,1 км.

Экипажам были даны две по­
пытки. В первой попытке, кото­
рая не шла в общий зачет, авто­
поездом управлял представи­
тель журналистского сообщест­
ва, при этом водитель находил­
ся на пассажирском сиденье и 
не имел права влиять на про­
цесс управления. Однако они 
имели возможность совместно 
выработать тактику прохожде­
ния трассы, получить советы 
по экономичной езде, а также 
визуально запомнить маршрут 
для достижения наилучшего 
результата во второй попытке. 
Зачетной становилась вторая 
попытка, когда водитель садил­
ся за руль, а журналист — в кре­
сло пассажира-штурмана.

В перерыве между заездами 
экипажи обсудили последние 
детали перед решающей по­
пыткой. Как и в региональных 
этапах, ключевыми параметра­
ми для определения победите­
ля стали: средний расход топли­
ва, общий расход топлива, а так­
же дополнительный параметр 
— время прохождение дистан­
ции. Каждому водителю отводи­
лось ровно 15 минут, чтобы пре­
одолеть конкурсный этап трас­
сы, который, напомним, состав­
лял 14,1 км. Каждая следующая 
минута сверх лимита добавляла 
к результату финалиста 1 л топ­
лива. Кроме того, аналогичный 
штраф налагался на водителей 
за превышение скоростного ли­
мита в 85 км/ч.

Согласно регламенту 
конкурса, по окончании заез­
да в присутствии членов экипа­
жа инструктором Volvo Trucks 
Александром Малышевым сни­
мались соответствующие дан­
ные о прохождении маршрута 
с транспортно-информацион­
ной системы Dynafleet, установ­
ленной на грузовом автомоби­
ле Volvo FH. Это исключало не­
верную трактовку или возмож­
ность намеренной корректи­
ровки результата в пользу кого-
либо из участников.

По итогам девяти решающих 
заездов была определена трой­
ка победителей финала второго 
конкурса Volvo «Водитель года: 
Эффективность по максимуму». 
Вот их имена.

Первое место: водитель 
Алексей Токарев (Екатерин­
бург)—журналист Дмитрий Жи­
гульский («Автотрак»). Результат 
в зачетной попытке: средний 
расход топлива — 24,9 л/100 км, 
общий расход топлива по дис­
танции — 3,5 л, время в пути: 
13 мин. 20 сек.

Второе место: водитель 
Игорь Гуданов (Москва)—жур­
налист Валерий Войтко («Даль­
нобойщик»). Результат в зачет­
ной попытке: средний расход 
топлива — 25,4 л/100 км, об­
щий расход топлива по дис­
танции — 3,6 л, время в пути: 
14 мин. 23 сек.

Третье место: водитель 
Александр Терехин (Самара)—
журналист Геннадий Борисов 
(«Авторевю»). Результат в зачет­
ной попытке: средний расход 
топлива — 26 л/100 км, общий 
расход топлива по дистан­
ции — 3,7 л, время в пути: 
14 мин. 13 сек.

Победитель второго конкур­
са Volvo «Водитель года: Эффек­
тивность по максимуму» Алек­
сей Токарев получил главный 
трофей соревнования, а также 
сертификат на увлекательную 
поездку для двоих в Южную Аф­
рику. Его напарник по экипажу 
главный редактор журнала «Ав­
тотрак» Дмитрий Жигульский 
стал обладателем смартфона 
iPhone 4S. Завоевавший второе 
место водитель Игорь Гуданов 
был также премирован смарт­
фоном iPhone 4S, а его ассис­
тент из журналистского цеха 
главред журнала «Дальнобой­
щик» Валерий Войтко получил 
планшет iPad. Бронзовому при­
зеру конкурса водителю Алек­
сандру Терехину был вручен 
аналогичный iPad, а его спут­
ник журналист из «Авторевю» 
Геннадий Борисов получил в 
награду легкий и производи­
тельный нетбук.

Как видите, и призовой фонд 
был нешуточным, и все резуль­
таты — прозрачными.

С компанией Renault Trucks 
все было немного иначе.

Сам конкурс проходил в два 
этапа. На первом из них надо 
было ответить на 35 вопросов 
за 20 минут. Данный вопрос­
ник касался навыков рацио­
нального вождения автомоби­
ля на дальние расстояния и ос­
новных принципов оптимиза­
ции расхода топлива. Вопросы 
могут касаться всего автопоез­
да в целом и его составных эле­
ментов в отдельности, включая 
оборудование. Результаты учи­
тывались в окончательном под­
счете баллов финала конкурса, 
чтобы выбрать победителя.

Второй этап — практическое 
вождение. Для его проведения 
компания Renault Trucks предо­
ставила девять одинаковых ав­
топоездов Renault Premium 
с полуприцепами.

Автомобили имели одну 
и ту же версию программного 
обеспечения двигателя и ко­
робки передач. Перед состяза­
нием был проведен тест-драйв 
автомобилей, чтобы обеспе­
чить калибровку автопоезда. 
Каждому автопоезду был при­
своен поправочный коэффици­
ент, который будет учитывать­
ся при финальном подсчете оч­
ков участников.

Результаты этапов учитыва­
лись в соотношении 25% за воп­
росник и 75% за практическое 
вождение.

Трасса была проложена на 
дороге из Монтебланко в Паль­
ма-дель-Кондадо (Уэльва, Испа­
ния) и ее окрестностях и была 
довольно сложной, с массой 
подъемов и спусков, а часть 
маршрута проложили через ма­
ленькие испанские деревушки.

При этом судья, сидящий 
на пассажирском месте, выно­
сил свой вердикт с учетом сле­
дующих критериев рациональ­
ного вождения: процент расхо­
да в экономичной зоне расхода, 
процент расхода вне экономич­
ной зоны, средняя скорость ав­
томобиля (движущийся автомо­
биль), процент времени, прой­
денного в экономичной зоне 
при полной нагрузке двигате­
ля, процент времени, пройден­
ного с поднятой ногой, процент 
использования только замедли­
теля, число нажатий на педаль 
тормоза, число включений ABS, 
число включений ASR, средний 
расход двигателя (работающий 
двигатель), средний расход топ­
лива в пределах области эконо­
мичного режима.

В общем, все понятно и спра­
ведливо. Но финальная таблица 
выглядела странно. На третьем 
месте французы, на втором — 
шведы, а на первом… испанцы. 
Наши ребята прочно обоснова­
лись в середине списка. Естест­
венно, никаких претензий к 
организаторам конкурса нет и 
быть не может, но хотелось бы, 
чтобы участники получали не 
просто сумму балов, но и рас­
шифровку — сколько и за что. 
А так ощущение получилось 
двойственным.

В любом случае большинст­
во производителей осознает, 
что, какой бы изощренной ни 
была инженерия, как бы ни ста­
рались они сократить расход 
топлива, все зависит от конеч­
ного звена — водителя. По дан­
ным исследований Евросоюза, 
хороший водитель способен сэ­
кономить до 10% топлива.

Макс Сергеев

Разность подходов

производство
Реализация проекта контрак­
тной сборки малотоннажни­
ков Mercedes-Benz Sprinter 
предыдущего поколения (за­
водской индекс Т1N) на заво­
де ГАЗ в Нижнем Новгороде 
вышла на финишную прямую. 
Старт серийного производс­
тва запланирован на первую 
половину 2013 года.

История ассимиляции не­
мецкого фургона в России, пря­
мо скажем, несколько затяну­
лась. Ведь меморандум о парт­
нерстве на сей счет был подпи­
сан еще в 2010 году, а оконча­
тельное «добро» на реализацию 
проекта получено лишь летом 
2012-го. Официальное соглаше­
ние скрепили своими подпися­
ми Бу Андерссон, президент 
группы ГАЗ, и Фолькер Мор­
нинвег, глава подразделения 
Mercedes-Benz Vans компании 
Daimler AG. Произошло это со­
бытие в рамках прошедшего в 
Санкт-Петербурге Международ­
ного экономического форума. 
Очевидно, столько времени по­
надобилось для того, чтобы со­
гласовать все детали проекта. 
К слову, стороны весьма удачно 
воспользовались «спящим» со­
глашением так и не реализован­
ного в свое время на ГАЗе проек­
та по сборке малотоннажников 
LDV Maxus, получив таможен­
ные льготы по 166-му поста­
новлению правительства РФ о 
промсборке. ООО «Максус Рус» 
можно также найти и в реестре 
организаций—производителей 
под номером восемь, взявших 
на себя обязательства по утили­
зации своей продукции и, соот­
ветственно, освобожденных от 
уплаты утилизационного сбора.

Согласно официальным 
пресс-релизам, инвестиции 
Daimler AG составят более 
€100 млн, а группа ГАЗ вложит 

более €90 млн. Стороны отказа­
лись назвать предполагаемые 
объемы выпуска, хотя изна­
чально заявлялось, что на заво­
де в Нижнем Новгороде будут 
собирать 25 тыс. Sprinter в год. 
Планируется, что часть произ­
водственного оборудования 
для сборки перебазируют на 
ГАЗ из Аргентины, где до недав­
него времени собирали имен­
но эту модель Sprinter, однако 
значительная часть производ­
ственных мощностей создает­
ся на ГАЗе заново. В частности, 
речь идет о новой окрасочной 
камере и сборочной линии. 
Окрасочную камеру стоимос­
тью свыше €50 млн поставит 
немецкая компания Eisen­
mann. Ее планируется исполь­
зовать также и при производ­
стве модельного ряда Горьков­
ского автозавода, в том числе 
перспективной «Газели» Next, 
серийный выпуск которой на­
чнется в марте 2013 года.

Помимо сборки Sprinter в 
Нижнем Новгороде соглаше­
ние группы ГАЗ и Daimler AG 
предусматривает также конт­
рактную сборку рядного четы­
рехцилиндрового двигателя 
Mercedes-Benz OM 646 объемом 
2,1 л, которая будет организова­
на на новой производственной 
площадке Ярославского мотор­
ного завода, входящего в груп­
пу ГАЗ, параллельно с выпус­
ком собственных двигателей 
нового семейства ЯМЗ-530 
уровня «Евро-4». Агрегат сей 
довольно известный. Он выпус­
кался на даймлеровском заводе 
в Мангейме и кроме Sprinter ус­
танавливался также на испанс­
кую парочку — MB Vito/Viano 
предыдущего поколения. На 
первой стадии производства 
OM 646 уровня «Евро-4» будет 
представлен в единственной 
настройке по мощности — 
109 л. с. (хотя таковых вооб­

щето у него три — 90, 109 и 
150 л. с.) — и предназначен 
только для комплектации 
Sprinter российской сборки. 
Однако в дальнейшем стороны 
не исключают, что его также бу­
дут поставлять и для малотон­
нажников ГАЗа. В частности, по 
мнению Бу Андерссона, с драй­
верской точки зрения это мог­
ло бы быть интересным реше­
нием для «Соболя» — комбина­
ция мерседесовского двигателя 

и коробки передач. Правда, и 
ценник на автомобиль в такой 
комплектации будет иной.

Сам MB Sprinter ведет свою 
родословную с 1995 года. При­
чем, несмотря на столь длитель­
ный срок, история модели на­
считывает всего два поколения 
— Т1N и нынешнее NCV3, се­
рийный выпуск которого на­
чался в 2006-м. Справедливости 
ради надо отметить, что в 2000-
м мерседесовский бегун на ко­

роткие дистанции пережил 
значительную модернизацию 
— удлиненный на 57 мм капот, 
новая светотехника, переехав­
ший с пола на центральную 
консоль рычаг КП, приобрет­
ший облик маленького удобно­
го джойстика, новые турбодизе­
ли в четырех- и пятицилиндро­
вом исполнении… Не говоря 
уже об опциях, среди которых 
боковые подушки безопасно­
сти, роботизированная КП 
Sprintshift и т. д. Однако это 
не совсем та машина, сборку 
которой наладят в Нижнем. По 
словам Фолькера Морнинвега, 
Sprinter российской сборки бу­
дет оснащаться системами ABS 
и ESP нового поколения, шести­
ступенчатой трансмиссией, но­
выми подушками безопаснос­
ти, а также оригинальными ру­
левой колонкой и рулем.

Проект предусматривает 
частичную локализацию про­
изводства. Daimler AG ведет 
на сей счет переговоры с ря­
дом российских поставщиков, 
в том числе и с самим ГАЗом. 
При этом на часть комплектую­
щих — панель приборов, сиде­
нья, выпускная система — пос­
тавщики уже найдены. Органи­
зацией продаж и обслуживани­
ем Sprinter в РФ будет занимать­
ся Daimler AG через существую­
щую дилерскую сеть Mercedes-
Benz, которая в дальнейшем 
будет существенно расширена, 
не исключено, что в том числе 
за счет дилеров ГАЗа. Хотя стои­
мость Sprinter нижегородской 
сборки пока не названа, глава 
Mercedes-Benz Vans отверг 
предположение о том, что он 
будет конкурировать с продаю­
щимися в РФ малотоннажника­
ми Sprinter текущего модельно­
го ряда (NCV3), так как попада­
ет в другую, более низкую це­
новую категорию. В этом сег­
менте российского рынка ос­

новную конкуренцию ему дол­
жны составить Ford Transit, Peu­
geot Boxer/Citroen Jumper и Fiat 
Ducato. Вряд ли в перечне пря­
мых конкурентов окажется и 
«Газель» Next, чей ценник, по 
заверениям Бу Андерссона, 
будет существенно ниже евро­
пейских аналогов. Очевидно 
также, что выбор для контракт­
ной сборки модели предыду­
щего поколения был продикто­
ван неуверенностью мерседе­
совцев в том, что, поставь они 
на конвейер Sprinter текущего 
поколения (сдается, что в свете 
грядущих норм «Евро-6», да и 
преклонного возраста — с 2006 
года, жить ему тоже осталось 
недолго), им удастся обеспе­
чить его широкий сбыт по при­
чине довольно высокой стои­
мости. Тем более что перед гла­
зами был пример весьма ус­
пешной сборки в Елабуге: под 
эгидой Sollers Fiat Ducato пре­
дыдущего поколения в корот­
кий срок по объемам продаж 
занял третью строчку в рейтин­
ге отечественного рынка LCV 
вслед за «Газелью» и допотоп­
ными уазовскими «буханка­
ми», значительно опередив 
импортируемые бренды.

Россия станет пятой стра­
ной, где налажена сборка 
Sprinter. Помимо Германии 
его собирают также в США 
(под маркой Freightliner), Ки­
тае и Аргентине. Кстати, у себя 
на родине малотоннажник вы­
пускают сразу на двух заводах: 
в Дюссельдорфе делают цель­
нометаллические фургоны и 
автобусы, а в Людвигсфельде — 
бортовые грузовички и шас­
си. Причем на обоих заводах 
Sprinter делит конвейерную 
ленту со своим клоном-конку­
рентом VW Crafter.

Александр Солнцев, 
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Пятая родина Sprinter

Если Volvo презентует свои 
сверхмощные машины в виде 
балластных тягачей с колес­
ными формулами 6x4 и 8x6, 
то Scania с самого начала пред­
ставила свою машину в роли 
магистрального тягача с тради­
ционными 4x2.

Итак, двигатель Scania. 
По старой скандинавской 
традиции он полностью уни­
фицирован с остальной мотор­
ной линейкой по диаметру ци­
линдров, поршневой группе и 
отдельным головкам на каждый 
цилиндр. Это классический 16- 
литровый V8 c четырьмя клапа­
нами на цилиндр. Естественно, 
он выполняет нормы выбросов 
«Евро-5», используя технологию 
SCR (впрыск синтетической 
мочевины AdBlue в выпускной 
тракт). На выходе имеем 730 л. с. 
при 1900 об/мин и 3500 Нм в 
диапазоне 900–1350 об/мин.

Зачем нужна такая машина? 
И кому?

Если говорить о Скандина­
вии, то там все понятно: они 
активно продвигают свои трех­
звенные сверхдлинные автопо­
езда полной массой до 90 тонн. 
Но у нас максимальная масса 
автопоезда ограничена 38 тон­
нами, а длина — 20 метрами…

Согласно исследованиям 
самой Scania, наиболее востре­
бованными в этом сегменте уже 
десять лет остаются машины 
мощностью 440–480 л. с. Неслу­
чайно же товарные двигатели 
«Евро-6» Scania впервые пока­
зала в 2011 году именно в этом 
диапазоне. Значит, остаются фа­
наты марки и компании, кото­
рым нужен имиджевый тягач, 
чтобы подчеркнуть свой статус 
ведущего перевозчика.

Естественно, в этом варианте 
машину будут заказывать в ком­
плектации «круче не бывает».

Внешне Scania R730 — это 
ярко-красный снаряд, обвешан­
ный хромом (даже колесные 
диски хромированные, с над­
писью Scania) и шильдиками 
V8 везде, где только возможно. 
Понятно, что и кабина самая 
большая из возможных Topline 
— смотрится весьма внуши­
тельно. Самое большое впечат­
ление производит вся эта гро­
мадина, пока двигатель еще не 
прогрелся и под сдержанный 
рык «восьмерки» из выхлопной 
трубы вырываются клубы бело­
го дыма, но как только движок 
выходит на рабочую темпера­
туру, выхлоп становится про­
зрачным и остается только звук. 
Неподражаемый звук сверх­
мощного V8. Нельзя сказать, 
что он громкий, но внушает 
глубокое уважение.

По четырем немаленьким 
ступеням забираемся в кабину 
и оказываемся в знакомом ска­
ниевском интерьере. С точки 
зрения эргономики равных 
ему немного. Но у топовой вер­
сии всего должно быть больше. 
В частности, кроме привычно­
го дальнобойного оборудова­
ния здесь в ящиках над лобо­
вым стеклом спрятаны кофе­
варка и микроволновка. Плюс 
отделка мягким пластиком, 
плюс две спальные полки на 
деревянных пружинах с пру­
жинными матрасами. Приба­
вим еще кожаные сиденья, а 
руль мало того, что отделан ко­
жей, так еще и с деревянными 
вставками. И, разумеется, отде­
льная гордость инженеров — 
раскладной столик на месте 
пассажира. В отличие от мно­
гих конкурентов, в Scania сде­
лали максимально простую 
конструкцию с минимумом 
деталей и простейшей кинема­
тикой, и столик получился са­

мым основательным и жест­
ким. Кстати, это решение под­
смотрели и другие производи­
тели, но почему-то у них так 
просто и надежно не выходит.

Единственный серьезный 
недостаток: кабина, несмотря 
на свою самою большую в клас­
се высоту (2230 мм), получи­
лась довольно короткой, и, что­
бы разложить нижнюю полку 
(она раздвигается в ширину до 
900 мм!), приходится отодви­
гать сиденья. Кстати, спальные 
места оборудованы лампами 
на подвижных кронштейнах, 
а с нижней полки при помощи 
пульта можно управлять всем, 
чем только возможно. 

Но хватит охать по поводу 
спальных полок, пора опреде­
литься с ездовыми впечатлени­
ями. Устраиваемся за рулем — 

такого гигантского диапазона 
регулировок руля и сидений 
не встретишь у большинства 
производителей. А по удобст­
ву кресел топовую модель от 
Scania перещеголял только но­
вейший MB Actros четвертого 
поколения. Но вот добиться 
почти легковой посадки мож­
но только в Scania, да и благо­
даря оптимально расположен­
ным зеркалам и довольно тон­
ким стойкам здесь самая луч­
шая обзорность среди тягачей.

Разумеется, такая Scania не 
может обойтись без автомати­
зированной коробки Opticruise, 
управление которой выведено 
на правый подрулевой рычаг. 
Здесь три режима работы: эко­
номичный, силовой и манев­
ренный, хотя при такой мощ­
ности двигателя вполне можно 
было бы обойтись и без силово­
го режима. Естественно, есть 
возможность переключения 
передач вручную.

Запускаем двигатель, короб­
ку в Drive, сбрасываем ручник и 

с некоторой опаской отпускаем 
тормоз — все-таки 730 лошадей, 
а под колесами укатанный снег. 
Трогаемся без эксцессов и выка­
тываемся на дорогу. С таким за­
пасом мощности вписаться в 
поток что в городе, что на трассе 
не составляет никакого труда. 
Но самое главное не динамика, 
хотя и она впечатляет: если де­
ржать педаль в пол, то коробка, 
быстренько перебрав все пере­
дачи, очень скоро заставляет по­
виснуть на ограничителе. Глав­
ное — это интуитивное взаимо­
понимание с машиной. Созда­
ется впечатление, что она пре­
дугадывает твои желания, вов­
ремя подтормаживая двигате­
лем под сброс газа и разгоняясь 
по первому требованию.

Одно из преимуществ 
Opticruise — датчик наклона, 
благодаря которому машина 
видит рельеф дороги и не торо­
пится на подъеме включать по­
вышенные передачи.

Не знаю, кому в этой ситуа­
ции может потребоваться ре­

жим ручного переключения пе­
редач, разве чтобы в раскачку 
тронуться на гололеде…

Напоследок о животрепе­
щущем — эксплуатационных 
расходах. Если верить компью­
теру, то средний расход топли­
ва — 44 л/100 км, а расход мо­
чевины компьютер не меряет, 
но, по отзывам тех, кто на этих 
машинах проехал не одну 
сотню километров,— около  
1,5 л/100 км.

Не намного меньше, чем у 
480-сильной версии, но вот об­
служивание будет наверняка 
дороже, прибавим еще налоги 
и немалую стоимость самой 
машины.

Но фанатов это не останав­
ливает. Потому, что эта Scania — 
это не тягач, это фан! И возмо­
жность доказать всему миру, 
что твоя компания круче всех. 
Пусть завидуют, когда вы обго­
няете их на трассе, разбрызги­
вая солнечных зайчиков хро­
мом отделки.

Макс Сергеев

Самая сильная Scania
тягачи

Битва за самый мощный грузовик идет 
среди производителей коммерческого 
транспорта уже давно, но в XXI веке она 
приняла угрожающие размеры: с 560 то-
повых лошадиных сил в 2003 году мощ-
ность выросла до 750 в 2011-м. В этом 
поединке наиболее активны шведские 
производители, и титул «самого-само-
го» попеременно отходит то к Volvo,  
то к Scania. Нам удалось протестиро-
вать Scania R730.

Официальное соглашение скрепили своими подписями Бу Андерссон, 
президент группы ГАЗ, и Фолькер Морнинвег, глава подразделения 
Mercedes-Benz Vans компании Daimler AG  ФОТО АлександрА СолнцевА

С таким запасом мощности  
вписаться в поток что в городе, 
что на трассе для Scania R730 
не составляет никакого труда  

ФОТО МаксимА СергеевА

MB Sprinter предыдущего поколения пропишется в Нижнем Новгороде  
ФОТО АлександрА СолнцевА


