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коммерческий автотранспорт

фургоны
По данным Евросоюза, се-
годня горожане составляют 
больше 50% населения пла-
неты, а через 15 лет эта циф-
ра достигнет 70%. Города 
растут, и их надо снабжать, 
но в большинстве европейс-
ких городов въезд в центр 
грузовым автомобилям за-
прещен. И здесь поможет 
Volkswagen Crafter.

Эта машина популярна в За
падной Европе, но и в России 
она находит применение.

Первое, на что обращаешь 
внимание, устраиваясь за ру
лем,— приборы и органы уп
равление нефольксвагеновс
кие: они от Mercedes Sprinter, 
даже перегруженный левый 
подрулевой переключатель на 
месте. Машины разрабатыва
лись в содружестве Volkswagen 
и Daimler: так гораздо дешевле.

Главное впечатление: я за 
 рулем грузовика. Габариты: 
длина — 5240 мм, ширина — 
2426 мм, колесная база — 
3250 мм.

Маневрировать в тесноте 
парковок помогают огромные 
зеркала, а также парктроник, 
показания которого дублиру
ются светодиодами. Плюс ка
мера заднего вида — изображе
ние с нее выводится на дисп
лей в центре приборной пане
ли. В общем, даже при москов
ской тесноте выехать с парков
ки можно без проблем.

Несмотря на нескромные га
бариты, Volkswagen Crafter — 
легковой автомобиль: снаря
женная масса — 2319 кг, пол
ная — 3000 кг. Грузоподъем
ность — 681 кг. Разумеется, 
это в данной комплектации, 
но все равно при такой грузо
подъемности внутренний объ
ем в 7,5 кубометров смотрится 
странновато. Загружать кузов 
можно с двух сторон: справа че
рез огромную сдвижную дверь 
или сзади — через распашные. 
В кузов выведены воздуховоды 
климатической системы.

Думается, что наши пере во
зчики предпочтут и двигатель 
помощнее (можно заказать тот 
же мотор с двумя последова
тельно работающими турби

нами, выдающий 180 л. с. 
и 400 Нм), и грузоподъемность 
побольше, хотя в этом случае 
въезд в пределы ТТК им будет 
заказан. Но в такой конфигура
ции машина может использо
ваться для перевозки хрупких 
грузов, хоть дизайнерской ме
бели, хоть музыкальных инст
рументов, хоть лекарств.

Выезжаем со склада и вста
ем в хвост огромной пробки. 
Нога на тормозе, рычаг КП 
в «нейтраль», отпускаем сцеп
ление, и… двигатель глохнет. 
Но стоит только выжать сцеп
ление, и двигатель снова за
пускается. Это работает систе
ма «Старт/стоп», экономя топ
ливо. Поначалу нервирует, но 
привыкаешь быстро. Реаль

ный расход топлива при вклю
ченном кондиционере — око
ло 14 л/100 км. На трассе двух
литрового 109сильного турбо
дизеля для большого фургона 
хватает, надо только держать 
его в узком диапазоне 2000–
3000 об/мин, постоянно рабо
тая рычагом шестиступенча
той коробки. По автомагистра
ли Crafter идет уверенно, поч
ти не реагируя на порывы бо
кового ветра, и позволяет де
ржать высокую крейсерскую 
скорость. Расход топлива при 
средней скорости 84 км/ч — 
около 10,5 л/100 км.

Только не стоит брать с собой 
в дальнюю дорогу пассажиров: 
они вам спасибо не скажут. Но
минально пассажирское сиде

нье рядом с водителем двухмес
тное, и по ширине места двоим 
хватает вполне, но спинка не 
регулируется, да и профиль си
денья простоват — в дальней 
дороге пассажиры устают.

А вот колейности и неров
ностей эта машина не любит, 
выдавая свое европейское про
исхождение и привычку к хо
рошим дорогам. Асфальтовый 
рисунок протектора и высоко
оборотистый двигатель делают 
Volks wagen Crafter совершенно 
беспомощным в реалиях рос
сийской грунтовки, размочен
ной дождем. Преодоление на 
пустой машине лужи на черно
земном проселке вылилось 
в проблему.

Volkswagen Crafter — ма
шина, безусловно, интересная 
и в качестве маршрутного так
си или развозного фургона оп
равдывает себя полностью, но 
жить ей лучше там, где асфальт 
хорошего качества.

Обвального спроса на та
кие машины пока не ожида
ется, но с переоборудованием 
транспортных компаний впол
не возможен всплеск интереса 
именно к этим экономичным 
и современным фургонам.

Макс Сергеев

Городской служащий

Грузоподъемность 1000 тонн 
не снилась даже сверхгабарит
ным карьерным самосвалам, 
а здесь не самый мощный U400. 
Правда, увезти эти умопомра
чительные тонны он может 
только по рельсам. И с успехом 
возит по всему миру уже пол
сотни лет, а у нас пара таких 
 машин до сих пор работает 
на обслуживании метрополи
тена. Они были закуплены еще 
к московской Олимпиаде 1980 
года! Разумеется, тогда были 
другие технологии, и те маши
ны не могли увезти такой чудо
вищный вес, но справедливос
ти ради надо сказать, что и но
вый Unimog U400 может пере
тащить 1000 тонн (13 стандарт
ных вагонов) только в сухую по
году по идеально ровному рель
совому пути. А таких, как вы 
 понимаете, в России немного. 
Однако грузоподъемность 200–
400 тонн (около пяти груженых 
вагонов) в реальных условиях 
тоже впечатляет.

Конструктивно локомо
биль — это среднетоннажный 
U400 полной массой всего 
12 тонн. Так как же он увезет 
весь этот невообразимый груз?

В теории все довольно прос
то. Производители утверждают, 
что коэффициент сцепления 
в паре резинасталь в шесть раз 
выше, чем в паре стальсталь. 
Так что тяговыми являются как 
раз обычные колеса! Нет, разу
меется, колеса специальные, 
но именно резиновые, позволя
ющие спокойно передвигаться 

по дорогам общего пользова
ния, а подкатные колесные па
ры служат только направляю
щими. Сами колесные пары 
поднимаются и опускаются 
при помощи гидропривода, 
а усилие, прикладываемое 
к рельсам, регулируется элек
троникой, и давление опреде
ляется с учетом нагрузки.

Самое интересное, что дви
гатель менять не стали — это 
привычная рядная шестерка 
MercedesBenz OM 906LA мощ
ностью 238 л. с. Естественно, 
для того, чтобы стартовать 
 с  грузом массой 200–500 тонн, 
в трансмиссии появился особо 
мощный гидродинамический 
трансформатор. Он усиливает 
крутящий момент в два с поло
виной раза, что позволяет локо
мобилю плавно трогаться с мес
та даже с тяжелым прицепным 
весом вагонов без включения 
сцепления, предотвращая тем 
самым его износ. Под кабиной 
стоит дополнительный радиа
тор для охлаждения гидродина
мического трансформатора.

А вот за гидротрансформато
ром двойное сцепление и авто
матизированная мерседесовс
кая коробка Telligent с восемью 
передачами вперед и шестью — 
назад. Максимальная скорость 
ограничена 90 км/ч, но это тре
бование не железных, а обыч
ных дорог для грузовиков.

Тронуться с места и разог
нать 1000тонный состав — это 
полдела, гораздо важнее, что его 
придется останавливать. Для 

этого используются штатные 
пневматические тормоза ваго
нов. Чтобы заполнить воздухом 
все тормозные механизмы, на 
раме локомобиля устанавлива
ется четыре ресивера по 85 л (за
пас воздуха — 3400 л). Давление 
8 бар обеспечивает компрессор 
с гидростатическим приводом, 
производительность — 540 л/
мин. Давление, необходимое 
для растормаживания,— 5 бар. 
По заявлениям разработчиков, 
этой тормозной системы впол
не хватает на обслуживание 
13 вагонов (1000 тонн/52 оси).

Ну и последнее, чего косну
лось переоборудование,— это 
ж/д сигнализация. Как и на ма
невровых тепловозах, здесь ус
тановлены три белых огня спе
реди и один красный сзади, ав
томатически переключающих
ся, как только меняется направ
ление движения.

На обычной дороге этот 
Unimog можно определить 

по зауженной колее (1520 мм), 
такой же, как ширина россий
ских железных дорог. 

В том, что локомобиль может 
таскать вагоны, мы убедились 
воочию, но гораздо интереснее 
то, как он готовится к работе. 
Для того чтобы встать на рель
сы, ему не нужен переезд: по 
 замыслу разработчиков эта ма
шина может встать на рельсы 
в любом месте — достаточно 
5 м прямого рельсового пути. 
Загоняем машину на рельсы, 
опускаем направляющие под
катные пары — и все, можно 
ехать. По заверениям произво
дителя, даже не самый опыт
ный водитель справится с этой 
операцией минут за пятьсемь.

Самое время устроиться за 
рулем и посмотреть, как это со
оружение поедет. Нда. Тому, 
кто хоть раз бывал в кабине 
Unimog, сразу становится по
нятно, что это смесь грузовика 
с трактором, но здесь еще куча 
разнообразных приспособле
ний для того, чтобы управлять
ся с железнодорожным соста
вом. Плюс дополнительные 
зеркала, позволяющие видеть, 

что происходит вдоль состава. 
Через огромное лобовое стекло 
взгляд упирается в прозаичес
кую автоматическую вагонную 
сцепку СА3, ведущую свою ро
дословную еще со времен паро
возов, и штуцеры для передачи 
давления на рабочие тормоза. 
Автомобильные органы управ
ления остались без изменений, 
поэтому трогаемся как на обыч
ном Unimog. Только не стоит 
 забывать, что подкатные пары 
сильно ограничили углы въез
да/съезда, а вместе с большим 
весом — и проходимость. Нет, 
на бордюр машина заедет без 
проблем, но и только. О фантас
тической проходимости, длин
ноходных пружинных подвес
ках и скручиваемой раме при
дется забыть.

Едем. В общем все ожидаемо: 
Unimog никогда не отличался 
выдающимися динамическими 
характеристиками, и увеличив
шийся вес практически не пов
лиял на них. Управляемость — 
это не про него, здесь скорее 
уместно понятие «маневрен
ность», как это ни смешно, но 
изза того, что колея заужена, 

 радиус поворота даже умень
шился. Естественно, пострадала 
устойчивость к кренам, но вряд 
ли ктонибудь отправится штур
мовать на железнодорожном 
Unimog горные склоны.

Попытка встать на рельсы — 
это экзамен на водительское 
мастерство и чувство габаритов. 
Наверняка водители, постоян
но работающие на таких маши
нах, действительно смогут пос
тавить его на рельсы в считаные 
секунды, но при отсутствии 
опыта эта процедура затягива
ется. Наконец встали и опусти
ли подкатные колесные пары… 
А дальше требуется вся гиб
кость психики, чтобы перена
строиться и понять, что руль те
бе на рельсах не нужен и все, 
что остается под контролем,— 
это рычаг переключения пере
дач, газ, тормоз плюс черная 
ручка рабочих тормозов соста
ва. Двигаемся по рельсам как во 
сне: вот пугающе наползает ту
ша товарного вагона и следует 
чувствительный удар стыков
ки. Теперь самое время вылезти 
из машины и пойти подсоеди
нить воздушные патрубки. Под
ключаем, запускаем компрес
сор. Обычно рабочее давление 
в контуре создается довольно 
быстро — за несколько минут, 
но в нашем случае ресивер од
ного из вагонов оказался не сов

сем исправен, поэтому мы поте
ряли минут 20. Для меня оказа
лось открытием, что в стояноч
ном положении тормоза ваго
нов блокируются и для того, 
чтобы их растормозить, необхо
димо давление 5 бар. Иначе со
став просто не сдвинется с мес
та. Наконец необходимое давле
ние в системе достигнуто, и мы 
под душераздирающий грохот 
неработающего тормоза одной 
из осей волочем состав из пяти 
вагонов в направлении разгру
зочной рампы. Вот здесь самое 
интересное. Начинаем тормо
зить длинной черной ручкой 
и останавливаемся. Честно го
воря, после такого экспириен
са спина у меня была мокрой, 
а в коленках наблюдалась неко
торая слабость — полное впе
чатление, что часть этих ваго
нов я перетащил на себе. Обрат
ный путь и съезд с рельсов да
лись не в пример легче.

Почувствовать себя маши
нистом в лихо задранной фу
ражке — мечта любого пацана. 
Вот она и сбылась. А если серь
езно, то какое реальное приме
нение у этой машины может 
быть в России?

Наверняка эксплуатация ма
ленького Unimog обойдется го
раздо дешевле, чем маневрово
го тепловоза. Да и деятельность 
локомобиля гораздо разнооб
разнее. Кроме подтаскивания 
вагонов он может использовать
ся как коммунальная техника: 
чистить от снега пути, прове
рять состояние и проводить ре

монт контактной сети. Да и двор 
таможенного терминала в со
стоянии привести в порядок.

Но оставаясь королем уни
версальности, Unimog и стоит 
покоролевски. Именно этот эк
земпляр, с дополнительным на
весным оборудованием в виде 
снегоотвала и подметающих 
щеток, стоит около 16 млн руб
лей. И позволить себе подоб
ные траты могут далеко не все.

Тем более что при своей фан
тастической прожорливости су
ществующие маневровые локо
мотивы давнымдавно окупи
лись. И на большинстве стан
ций они есть в наличии, да 
и трактор для уборки террито
рии найдется… Так что спрос 
на эти машины всегда был ми
зерным, и такая ситуация не 
только в России. Во всем мире, 
где работают железнодорож
ные Unimog, их фантастичес
кая надежность заставляет вла
дельцев эксплуатировать их не 
один десяток лет. А ежегодное 
производство составляет два 
 десятка экземпляров. Понятно, 
что ни о какой сборке в Набе
режных Челнах речи не идет. 
Хотя в прошлом году на заводе 
Daimler в России было собрано 
11 обычных Unimog, а в планах 
на этот год значится цифра 30.

Надо сказать, темпы роста 
таможенных терминалов пора
жают. Говорят, что первые зака
зы на железнодорожные Uni
mog из нашей страны уже пос
тупают.

Макс Сергеев

Железный король
эксклюзив

Локомобиль — этим словом на заре ав-
томобилизации называли самодвижу-
щиеся повозки на паровом ходу. С тех 
пор прошло уже почти полтора столетия, 
а слово живет. В этот раз представите-
ли компании Daimler AG локомобилем 
назвали железнодорожную версию 
Unimog. Таких машин выпускаются 
 единицы, и каждая из них уникальна.

 Unimog может не только сдвинуть 
с места 1000-тонный состав,  
но и вовремя его остановить
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