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коммерческий автотранспорт

— тест-драйв —

Формально салон полугрузового «Собо-
ля 4x4»), считая водителя, рассчитан на семь 
человек (трое спереди и четверо в ряд сза-
ди. Однако куст рычагов, выросших из пола, 
делает бессмысленным сдвоенное переднее 
пассажирское сиденье. Среднему пассажи-
ру просто некуда девать ноги. На заднем ря-
ду действительно можно разместить четве-
рых взрослых, и они порадуются огромно-
му запасу пространства, но посетуют на от-
сутствие хоть каких-нибудь удобств. Кро-
ме четырех отдельных сидений, сдвижной 
форточки по левому борту и плафона осве-
щения там нет ничего.

Что хорошо, так это то, что сзади у автомо-
биля через распашные двери доступ в огром-
ный багажник, позволяющий перевозить 
все что угодно. У нас в машине поместилось 
все экспедиционное оборудование плюс за-
пас колес «на непредвиденный случай» для 
всех четырех автомобилей.

Водительское место привычно всем, кто 
хоть раз сидел за рулем «Газели» или «Собо-
ля». Руль с регулировкой угла наклона и до-
вольно широкий диапазон регулировки 
кресла позволяет подобрать более или ме-
нее приемлемую посадку.

Промахи в эргономике тоже привычные. 
Нет площадки для отдыха левой ноги, отсутс-
твие полевого подлокотника вынуждает вы-
совывать локоть в открытое окно, изображая 
положительного героя из 60-х годов прошло-
го века. К сожалению, на 30–40-градусной жа-
ре окно приходится постоянно держать от-
крытым просто потому, что кондиционер на 
жаре со своей работой не справляется. В лю-
бом режиме и на любой скорости вентилято-
ра в салон идет слегка прохладный воздух. 
Так, что кондиционер мы выключили в пер-
вый же день и ездили с открытыми окнами.

Одним из самых ярких впечатлений ста-
ли гнезда 12-вольтовых розеток и прикури-

вателя. «Газовские прикуриватели — самые 
большие в мире» — в них не удерживается 
ни один адаптер.

Из четырех машин, предоставленных 
Горьковским автозаводом, две оказались с 
постоянным полным приводом, а две — с 
новой трансмиссией Part time, подразуме-
вающей подключаемый передний мост. Зна-
чит, будет возможность сравнить обе модели.

Невооруженным глазом найти различия 
практически невозможно. У обеих машин 
двигатели Cummins, зависимые подвески 

на листовых рессорах и стандартные не-
разрезные газовские мосты. У обеих в сто-
ковую комплектацию входит блокировка 
заднего дифференциала Eaton. У обеих ин-
терьер в духе новой «Газели Next» с тремя 
рычагами на полу. У машины с постоянным 
полным приводом два рычага управления 
трансмиссией отвечают за включение по-
нижающего ряда и блокировку межосево-
го дифференциала, а у машины c трансмис-
сией Part time — за жестко подключаемый 
передний мост (межосевой дифференциал 

не предусмотрен) и понижающий ряд в раз-
датке. Но узнать об этом можно только по 
желтым наклейкам со схемой — это единс-
твенный признак, по которому можно от-
личить модели на стоянке.

Различия в поведении машин на ас-
фальте заметны сразу. Машину с постоян-
ным полным приводом приходится посто-
янно отлавливать рулем, о курсовой устой-
чивости на разрешенных в России 110 км/ч 
говорить не приходится: нужно держать-
ся за руль обеими руками, постоянно кор-

ректируя курс, не забывая о высоком цен-
тре тяжести и большой парусности. Ма-
шина с трансмиссией Part time оказалась 
гораздо цивилизованнее. Здесь уже есть 
чувст во руля, да и если отпустить руки, то 
нет ощущения, что поток воздуха от встреч-
ной фуры столкнет вас вместе с машиной в 
кювет. Управляя «Соболем 4x4» в заднепри-
водном варианте, устаешь гораздо меньше. 
Однако же езда по бездорожью — это отде-
льная история.

Если выдумаете, что маршрут Assistance 
«Шелкового пути 2013» намного проще бое-
вой трассы, вы ошибаетесь. Здесь есть все то 
же самое, что и на трассе гонки, да и расстоя-
ния не намного меньше. Естественно, на ас-
фальт приходится большая часть маршрута, 
но есть и пески, и степные колеи, и солон-
чак. Пожалуй, не было только бродов. И са-
мым большим сюрпризом оказалось то, что 
«Соболь 4x4» все это преодолел, не заглохнув. 
За это можно простить машине многое. Осо-
бенно когда видишь, как во время песчаной 
бури в нескольких метрах от нас голланд-
ские журналисты умудрились намертво за-
садить подготовленный внедорожник. Или 
когда приходится вытаскивать «боевую ма-
шину»… И все это на привычном «Соболе»!

Отдельное спасибо двигателю Cummins: 
при мощности 120 л. с. он обладает завид-
ной эластичностью и довольно скромным 
аппетитом. Позволяя довольно точно дози-
ровать тяговое усилие и преодолевать серь-
езные препятствия. У многих коллег на се-
рьезно подготовленных машинах от удив-
ления пропадал дар речь, когда они видели, 
где проезжали наши автомобили.

Однако не все так просто. Перед тем как 
штурмовать внедорожье, следовало под-
ключить передний мост (или заблокировать 
дифференциал) и понижающую передачу 
в трансмиссии. Усилия на рычагах таковы, 
что временами казалось, что скорее слома-
ется сам рычаг… Но, так или иначе, борьба 
с раздаткой заканчивалась нашей победой, 
а дальше мы ехали по таким местам, куда и 
на «Уазике» не каждый полез. И, в отличие от 
остальной продукции отечественного авто-
прома, не было ощущения, что сейчас что-то 
сломается или отвалится.

«Соболь 4x4» небыстро (максимальная 
скорость в пределах 130 км/ч), но уверенно 
провез нас 4 тыс. км по трассе одного из са-
мых сложных ралли-рейдов мира. И дока-
зал, что он может работать там, где пасуют 
куда более именитые братья. А если учесть, 
что его цена с двигателем Cummins начина-
ется с отметки 700 тыс. руб., то альтернативы 
ему просто нет.

Макс Сергеев

Более жесткого теста, чем 
трасса ралли-рейда «Шел-
ковый путь 2013», приду-
мать сложно. Однако пол-
ноприводные «ГАЗ Соболь 
4x4» с двигателями Cum-
mins прошли все 4 тыс. км. 
Причем все четыре маши-
ны дошли до финиша без 
серьезных поломок.

— тест-драйв —

Развозные фургоны на базе 
 легковушек появились и поль-
зуются популярностью в Европе 
из-за тесноты городов. В прос-
торной Америке для этих же це-
лей используют большие пика-
пы. Нам, в России, потребовался 
 автомобиль уникальный, выпол-
ненный на стыке этих двух жан-
ров,— Citroen Berlingo Trek.

Теста этого фургона я опасался. Не-
сколько лет работы редактором отде-
ла тюнинга убедили меня в том, что 
любой «улучшайзинг» калечит изна-
чально сбалансированную конструк-
цию автомобиля. Тем более такой 
незатейливый, который предложи-
ла французская компания Dangel,— 
поставить подвески кузова стандар-
тного Berlingo на шестисантиметро-
вые алюминиевые проставки. Мне 
надо было бы вспомнить, что компа-
ния Dangel занимается внедорожным 
тюнингом моделей Peugeot и Citroen 
уже более четверти века. И среди ее 
работ есть, например, абсолютно ге-
ниальный Peugeot 504 Break. А еще 
армейский Peugeot J5 Bache и Peugeot 
Partner первого поколения… Правда, 
все эти машины были полнопривод-
ными, а нам достался переднепри-
водный вариант. Справедливости ра-
ди надо сказать, что во Франции пол-
ноприводные варианты все же есть, а 
к нам его не повезли из-за дороговиз-
ны. И так увеличение внедорожного 
потенциала обойдется, как минимум, 
в 132 тыс. руб. За что такие деньги?

Начнем с того, что конструктивно 
все не так просто, как кажется. Подвес-
ки действительно просто приподня-
ли на шестисантиметровых простав-
ках, и, как следствие, изменилась ки-
нематика движения рычагов и приво-
дов, поэтому пришлось ставить более 
жесткие пружины и амортизаторы. 
Кроме увеличения энергоемкости 
это дало уменьшение кренов. Но и это 
еще не все. Самым главным борцом с 
российским бездорожьем «назначен» 
самоблокирующийся дифференциал 
ведущей оси. Изящество такого тех-
нического решения тем более инте-
ресно, что у большинства современ-
ных автомобилей (а таких совсем не-
много) степенью блокировки перед-
него дифференциала заведует элект-
роника, а французы обошлись чистой 
механикой. С точки зрения надежнос-
ти и наших условий эксплуатации ме-
ханический самоблок намного пред-
почтительнее. Штука, безусловно, по-
лезная, но в теории ухудшающая уп-
равляемость.

Новая конструкция задней под-
вески заставила пересмотреть вы-
хлопную систему и расположение за-
пасного колеса (оно переехало из-под 
днища в багажник). Предпоследним 
штрихом стала установка мощной ме-
таллической защиты, полностью за-
крывающей моторный отсек снизу. А 
последним — шильдик Dangel 4x4 на 
задней двери. И что в итоге?

Внешне перепутать Citroen Berlin-
go Trek с любой другой моделью кон-
церна невозможно. Машину выдают 
дорожный просвет и колесные арки с 
огромным запасом пространства. Сю-
да можно было бы поместить колеса 
куда большего диаметра. Однако вне-
шность у коммерческого фургона да-
леко не главное, хотя он и производит 
впечатление неустойчивого именно 
потому, что высота у него несколь-
ко больше ширины. На этом минусы 
кончаются. А теперь приведем циф-
ры, какие и не снились не то что крос-
соверам, но и большинству современ-
ных внедорожников. Дорожный про-
свет: 200 мм под металлической за-
щитой моторного отсека, 215 мм под 
балкой задней подвески и 275 мм под 
днищем. Угол въезда — 27,7°, угол 
съезда — 40,4°, а рампы — умопомра-
чительные 24,8°. Впечатляет? Интерь-
ер же ничем не отличается от интерь-
ера такого же стандартного автомоби-

ля. Правда, часть багажника съела за-
паска в чехле, но все равно при сло-
женных задних сиденьях получает-
ся 2,66 куб. м полезного объема, а ес-
ли их совсем вынуть, то можно загру-
зить и 3 куб. м нетяжелого груза. Ведь 
грузоподъемность как была, так и ос-
талась на уровне 460 кг.

Нам на тест досталась грузопас-
сажирская версия фургона, но мож-
но заказать и обычный цельнометал-
лический. Но вот одно преимущест-
во переоценить сложно. Бюджетные 
версии стандартного Berlingo многие 
ругают за недостаточную энерговоо-
руженность, и это вполне справедли-
во: 90-сильного мотора в дерганном 
городском потоке маловато. Однако 
«приподнятому» Citroen Berlingo Trek 
положен 1,6-литровый 120-сильный 
двигатель серии VTI, а это уже совсем 
другой разговор. В сочетании с пяти-
ступенчатой механической коробкой 
передач он обладает завидной дина-
микой, и единственное, о чем стоит 
пожалеть, так это об отсутствии шес-
той передачи. На трассе она сэконо-
мила бы немало топлива.

Устраиваемся за рулем — непри-
вычно высокое расположение имеет 
свои преимущества в городских про-
бках: лучше обзорность. Трогаемся с 
места и сразу отмечаем эластичность 
и тяговитость 120-сильного двига-

теля: тянет практически с холостых 
оборотов. Единственное, что требует 
привыкания, так это сверхчувстви-
тельная педаль тормоза, но этим гре-
шат многие французские производи-
тели. Больше всего я опасался изме-
нившегося центра масс и проблем в 
повороте на асфальте. Но специалис-
там из Dangel как-то удалось избе-
жать этих проблем — поднявшийся 
центр масс чувствуется гораздо мень-
ше, чем того можно было бы ожидать. 
Да, большая парусность заставляет 
быть внимательнее на обгонах и при 
разъездах со встречными фурами, 
но и все. На асфальтовых поворотах 
«работа самоблока» вообще не чувс-
твуется. На бездорожье Berlingo Trek 
уверенно едет по разбитой грунтовке 
и карабкается на травянистые скло-
ны. Даже в раскисшем черноземе ес-
ли ехать с умом, то можно пролезть 
практически везде. Машина идет впе-
ред, пока у одного колеса есть хоть ка-
кое-то сцепление. Для преодоления 
более серьезных препятствий нужна 
уже серьезно подготовленная маши-
на на грязевой резине.

Так что у Citroen Berlingo Trek есть 
все шансы стать отечественным бест-
селлером и удорожание не кажется се-
рьезным на фоне таких выдающихся 
ходовых характеристик.

Макс Сергеев

Особенности российской езды
— рынок труда —

Уровень конкуренции в сегменте 
коммерческого транспорта оста-
ется стабильно высоким — ком-
паниям необходимо расширять 
свои позиции на рынке не толь-
ко за счет продуктов и услуг, но 
и за счет новых управленческих 
решений. Рынок персонала для 
этого сегмента по-прежнему ис-
пытывает кадровый дефицит 
квалифицированных опытных 
специалистов, способных стре-
мительно реагировать на изме-
нения рынка.

Идет борьба за таланты. В то же 
время, по оценке компании Jacob-
son Partners, несмотря на постепен-
ное развитие сегмента в условиях 
посткризисного восстановления 
экономики, уровень трудовых ре-
сурсов, задействованных в коммер-
ческом транспорте, до сих пор не 
достиг уровня 2008 года. Так, по дан-
ным Федеральной службы государс-
твенной статистики, мы можем ви-
деть, что тенденция снижения тру-
довых ресурсов до сих пор присутс-
твует, в частности, на предприяти-
ях автомобильных грузовых пере-
возок: в 2008 году — 333,4 тыс. чело-
век; в 2010-м — 299,6 тыс. человек; в 
2012-м — 299,1 тыс. человек.

Изменения в сегменте коммер-
ческого транспорта активно про-
гнозировались экспертами послед-
ние пару-тройку лет — существова-
ла убежденность, что рынок сильно 
отреагирует на вступление России в 
ВТО. Эксперты опасались привлече-
ния неквалифицированного персо-
нала и необоснованного роста ком-
пенсационных ожиданий со сторо-
ны квалифицированных и опыт-
ных кадров. Тем не менее в соответс-
твии с мнением экспертов Jacobson 
Partners скачка зарплатных ожида-
ний в этой сфере не произошло: за-
работная плата топ-менеджеров ста-
бильно возрастает год от года в сред-
нем на 10%, достигнув докризисно-
го уровня, каких-то революцион-
ных изменений в этой части не бы-
ло отмечено.

Ключевые люди рынка коммер-
ческого транспорта достаточно из-
вестны, и их не так много, а спрос 
на профессионалов и эффективных 
управленцев высок. Рынок и сами 
компании требуют «свежей крови» 
и нового взгляда на текущие про-
блемы, поэтому в некоторых слу-
чаях компании в сегменте коммер-
ческого транспорта привлекают 
профессионалов на топ-позиции из 

других сфер экономики. Если гово-
рить о позициях среднего уровня, 
то здесь необходимы специалисты 
именно из профильной сферы, име-
ющие узко заточенный опыт.

Переманить грамотного управ-
ленца из другой отрасли достаточ-
но сложно. Большинство из них 
предпочитает оставаться в своем 
секторе. Тем не менее можно выде-
лить общие факторы, влияющие на 
принятие решения о переходе из 
другой отрасли: возможность пере-
хода на новый уровень задач, рост 
компенсационного пакета, профес-
сиональный и/или карьерный рост. 
По мнению Jacobson Partners, сегод-
ня можно говорить о постепенном 
нахождении баланса между ожида-
ниями кандидата и предложения-
ми со стороны работодателя, что де-
лает рынок труда более профессио-
нальным и адекватным.

Особое внимание следует уде-
лить подбору персонала средне-
го звена. Вопрос поиска техничес-
ких специалистов вызывает слож-
ности у многих компаний в разных 
отраслях бизнеса, и в сфере ком-
мерческого транспорта в частнос-
ти. По данным экспертов Jacobson 
Partners, явно ощущается дефицит 
молодых специалистов с достаточ-
ным уровнем знаний и компетен-
ций. В то же время вчерашние вы-
пускники не всегда обладают по-
ниманием возможностей карьер-
ного развития и выходят на рынок 
с завышенными зарплатными ожи-
даниями. 

Сегодня недостаток квалифици-
рованного персонала еще можно 
восполнить за счет старшего поко-
ления, но не всегда это становится 
выходом, так как зачастую профес-
сионалы средней возрастной кате-
гории не соответствуют динамике 
современного бизнеса.

По мнению компании Jacobson 
Partners, несмотря на текущую до-
вольно стабильную ситуацию на 
рынке персонала для коммерчес-
кого транспорта, дальнейшее раз-
витие данного сегмента приве-
дет к дефициту квалифицирован-
ных кадров и последовательно-
му росту не всегда обоснованных 
компенсаций, а также к завыше-
нию зарплат из-за нехватки про-
фессионалов. В этой ситуации ком-
паниям, желающим преуспеть, сто-
ит задуматься о формировании кад-
рового резерва, развитии собствен-
ного персонала и внедрении про-
грамм по удержанию талантов.

Дмитрий Акопов

Кадровая борьба

Без скидок на происхождение

«Соболь 4Х4» доказал, что он может работать там, где пасуют куда более именитые братья

Citroen Berlingo Trek справится даже с российским бездорожьем
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