
На фоне продолжающегося падения российского рынка новых автомобилей продажи подержанных машин  
сокращаются не столь заметно. В сентябре они упали лишь на 8%, тогда как рынок новых машин сократился  
более чем на 28%. При этом на рынке машин с пробегом по-прежнему лидируют Lada и недорогие иномарки, 
которые хорошо продавались на первичном рынке несколько лет назад во время его активного роста.

— рынок —

Российский рынок (количество продан-
ных) подержанных автомобилей в сен-
тябре упал по сравнению с аналогич-
ным периодом прошлого года на 8,7%, 
до 461,8 тыс. автомобилей, следует из 
данных аналитического агентства «Ав-
тостат». За январь—сентябрь объем рын-
ка составил 3,6 млн машин (падение — 
20,3%). При этом, по оценкам Ассоциа-
ции европейского бизнеса, продажи но-
вых легковых и легких коммерческих 
автомобилей в России в сентябре обру-
шились на 28,6%, до 140,8 тыс. машин. 
Всего за девять месяцев текущего года 
рынок упал на 33%, до 1,2 млн автомоби-
лей. И если динамика падения продаж 
новых автомобилей в сентябре по срав-
нению с августом лишь усилилась (тог-
да рынок снизился на 19,4%), не оправ-
дав надежд дилеров и производителей 
на стабилизацию ситуации осенью, то 
темпы снижения рынка машин с про-
бегом действительно замедляются. Так, 
в августе, по данным «Автостата», рынок 
подержанных автомобилей упал на 16%, 
до 435,5 тыс. машин, а в июле падение 
составляло 18,7% (до 452,3 тыс. машин). В 
«Автостате» отмечают, что более 461 тыс. 
автомобилей с пробегом, проданных в 
сентябре,— это самый высокий пока-
затель за весь текущий год. Директор 
агентства Сергей Целиков считает, что 
более позитивные показатели рынка 
подержанных машин «свидетельствуют 
о том, что все больше потенциальных по-
купателей новых машин смотрит в сто-
рону автомобилей с пробегом».

Собеседники 
”
Ъ“ из числа автодиле-

ров говорят, что на подержанные авто-
мобили действительно существует бо-
лее стабильный спрос, чем на новые ма-

шины, причем от месяца к месяцу инте-
рес к автомобилям с пробегом увеличи-
вается. По словам собеседников 

”
Ъ“, это 

в первую очередь связано с «более сдер-
жанным ростом цен на подержанные ав-
томобили по сравнению с новыми». С 
этим согласны и в «Автостате», где отме-
чают, что в 2015 году цены на новые авто-
мобили выросли на 24%, а на подержан-
ные значительно меньше — в пределах 
10–15%. По данным автомобильного ин-
тернет-аукциона CarPrice, в июле сред-
няя цена подержанных машин выросла 
на 8%, в августе — на 9%, а в сентябре она 
увеличилась крайне незначительно. По 
оценкам «Автостата», средневзвешенная 
цена трехлетних автомобилей (на осно-
ве предложений на Auto.ru и Avito) на 
конец августа составляла 879,4 тыс. руб.

Лидером российского рынка подер-
жанных автомобилей традиционно 
остается Lada. По данным «Автостата», 

всего за январь—сентябрь было продано 
1,1 млн этих машин, падение составило 
21,9%. Причем самой популярной маши-
ной на вторичном рынке остается «клас-
сика» АвтоВАЗа — «семерка». Этих ма-
шин за девять месяцев текущего года бы-
ло продано 122,8 тыс. (падение на 26,7%). 
На втором и третьем местах Lada 2114 
и 2110 с объемами продаж 114,2 тыс. и 
98,8 тыс. автомобилей соответственно. 
Среди иномарок на рынке подержан-
ных машин лидирует Toyota, которых за 
девять месяцев было продано 388,9 тыс. 
(снижение на 24,7%). На третьем месте 
Nissan с объемом продаж 181,5 тыс. ма-
шин, продажи марки сократились на 
20,7%. При этом по итогам сентября поло-
жительную динамику продаж среди топ-
10 моделей показал только Ford Focus и 
Lada 2170. Ford Focus активно покупали в 
2011–2012 годах, когда российский авто-
рынок показывал хорошие темпы роста, 

теперь эти машины активно выставляют 
на вторичный рынок. В целом марка Ford 
заняла пятое место среди подержанных 
машин после Chevrolet с объемом про-
даж 134,3 тыс. машин за январь—сен-
тябрь (падение на 18,7%). В сентябре сре-
ди наиболее популярных моделей ино-
марок положительную динамику также 
показали Hyundai Solaris и Kia Rio.

Владимир Беспалов из «ВТБ Капита-
ла» считает, рынок подержанных авто-
мобилей все же вряд ли перейдет к ро-
сту, если цены на новые машины не бу-
дут вновь резко индексироваться из-
за ослабления рубля, а также сохранит-
ся господдержка и выгодные предложе-
ния автопроизводителей. По его оцен-
кам, в этом случае рынок подержанных 
машин будет в ближайшей перспективе 
и дальше показывать падение в среднем 
на 5–8% в месяц. «Ситуация может изме-
ниться, если кризис будет дальше усугу-
бляться, а доходы населения продолжат 
падать — тогда спрос может действитель-
но еще больше переключиться в сторону 
автомобилей с пробегом»,— рассуждает 
эксперт. По его мнению, дополнитель-
ным стимулом для роста рынка подер-
жанных машин может быть то, что насе-
ление начнет все больше выставлять на 
вторичный рынок машины, купленные 
во время активного роста российского 
рынка новых автомобилей в 2011–2012 
годах. При этом господин Беспалов под-
черкивает, что рынок подержанных ав-
томобилей по-прежнему вряд ли будет 
более высокомаржинальным и интерес-
ным для автодилеров по сравнению с но-
выми машинами, поскольку «он несуще-
ственно консолидирован», а машины с 
пробегом по-прежнему в основном про-
даются из рук в руки.

Алексей Исаков

Бывшие пошли по рукам
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  21 | �Компания Mercedes-Benz Trucks первой выпустила на рынок  
систему контроля полосы движения и систему активного  
экстренного торможения Active Brake Assist

19 | �Средняя цена автомобиля с 1999 года выросла вдвое,  
а стоимость содержания личного транспортного средства  
в Европе практически утроилась

— экономика —

В России по-прежнему дороже владеть автомобилем, 
чем в США и ряде европейских стран. Это одна из су-
щественных причин падения продаж новых автомоби-
лей в России. Если учитывать в стоимости владения 
снижение остаточной цены машины, то сейчас облада-
ние бюджетной моделью в нашей стране обходится в 
среднем в 230–250 тыс. руб. в год.

На сегодняшний день владение автомобилем в России 
по-прежнему обходится дороже, чем в США, рассказал 

”
Ъ“ 

аналитик «ВТБ Капитала» Владимир Беспалов. По его оцен-
кам, во многих странах ЕС стоимость владения тоже ниже, 
чем в России,— исключения составляют европейские госу-
дарства с высокими налогами, такие как Великобритания 
или Финляндия. Это подтверждают источники 

”
Ъ“ на авто-

рынке, по подсчетам которых стоимость владения маши-
ной в США «традиционно ниже, чем в России, в среднем на 
20–25%». Аналитики PricewaterhouseCoopers (PwC) оценива-
ли стоимость владения машиной по состоянию на январь 
2015 года. На начало года дешевле всего обходилась маши-
на В-класса (223 тыс. руб. в год), владельцы С-класса в сред-
нем тратили 335 тыс. руб. Компактный кроссовер обходил-
ся в 334 тыс. руб., владение полноразмерным внедорожни-
ком стоимостью до 3 млн руб. и также Е-класс — в 634 тыс. 
и 680 тыс. руб. соответственно. Больше всего денег (1,2 млн 
руб. в год) пришлось бы потратить на внедорожник стоимо-
стью свыше 3 млн руб. Таким образом, средняя стоимость 
владения на один километр для автомобиля B-класса состав-
ляла 9 руб., для C-класса — 14 руб., для компактного кроссо-
вера — 16 руб., для полноразмерного внедорожника стоимо-
стью до 3 млн руб.— 25 руб., для внедорожника стоимостью 
выше 3 млн руб.— 48 руб.

Чтобы определить стоимость владения, в PwC проанали-
зировали средние за три года расходы на топливо, страхова-
ние, техобслуживание, выплаты процентов по кредиту на по-
купку машины и налоговую нагрузку, а также стоимость пар-
ковки. Порядка 30–50% затрат (в зависимости от класса маши-
ны), которые учитывают PwC, складываются из «потери сто-
имости автомобиля», то есть разности между расходами на 
приобретение и доходами от перепродажи.

По оценкам PwC, автомобили В-класса, компактные крос-
соверы и полноразмерные внедорожники до 3 млн руб. те-
ряют в стоимости медленнее других машин: за три года они 
дешевеют в среднем менее чем на 30% стоимости. Наиболь-
шее обесценение показывают в первые три года автомоби-
ли Е-класса и полноразмерные внедорожники 
свыше 3 млн руб.— 38% и 47% соответственно. 

Обладание  
стоит дорого
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авто  

— экономика —

Расходы на топливо в общей стоимости 
владения для автомобилей В-класса состав-

ляют в среднем 24%, тогда как для Е-класса и полно-
размерных внедорожников стоимостью свыше 3 млн 
руб.— 7% и 9% соответственно. Для автомобилей сред-
него ценового сегмента расходы на топливо состав-
ляют порядка 13–19% от общей стоимости владения.

При этом налоги и сборы составляют порядка 1% 
от общей стоимости владения для автомобилей клас-
сов В, С и D с объемом двигателя в среднем 98, 115 и 
149 л. с. соответственно, отмечают в PwC. Для авто-
мобилей Е-класса, компактных и среднеразмерных 
кроссоверов и полноразмерных внедорожников до 
3 млн руб. на налоги приходится порядка 2%, гово-
рится в исследовании PwC. Дополнительной нагруз-
кой на многих автовладельцев традиционно являют-
ся выплаты по кредиту на покупку машины. На сегод-
няшний день средняя ставка по автокредиту составля-
ет порядка 12–10% за счет снижения ключевой ставки 
ЦБ до 11% и программы льготного автокредитования. 

Впрочем, автомобилем в России по-прежнему вла-
деть значительно дороже, чем во многих развитых 
странах. «Например, в США на порядок ниже стои-
мость кредитов, страховки и даже налоговая нагруз-
ка в денежном выражении»,— говорит один из собе-
седников 

”
Ъ“. Источники подчеркивают, что наряду с 

ростом цен на автомобили из-за девальвации рубля 
«дороговизна владения остается существенным фак-
тором, сдерживающим спрос». Он подчеркивает, что 
в текущих условиях кризиса и экономической нео-
пределенности «для многих потенциальных покупа-
телей фактором риска являются не столько затраты 
на приобретение машины, сколько прогнозные тра-
ты на ее содержание в семейном бюджете». Это под-
тверждают данные опросов общественного мнения 
— весной ВЦИОМ сообщал, что 64% автовладельцев 
недовольны именно высокими затратами на поддер-
жание машин в рабочем состоянии.

Дилеры видят решение проблемы в дальней-
шем снижении кредитной нагрузки на потребите-
лей за счет госпрограммы льготного автокредитова-
ния, контроле роста цен на топливо, создании удоб-
ной транспортной инфраструктуры в городах и «раз-
витии цивилизованного рынка подержанных авто-
мобилей, где их можно будет выгодно продать». Впро-
чем, участники рынка сходятся во мнении, что, даже 
если все эти меры будут реализованы, стоимость вла-
дения автомобилем в России вряд ли опустится ниже 
уровня США в ближайшие несколько лет.

Андрей Ермолаев
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CHEVROLET

CHEVROLET

OPEL/VAUXHALL

OPEL/VAUXHALL

OPEL/VAUXHALL

OPEL/VAUXHALL

OPEL/VAUXHALL

OPEL/VAUXHALL

OPEL/VAUXHALL

BUICK

CADILLAC

GMC

HOLDEN

HOLDEN

TOYOTA

TOYOTA

VOLKSWAGEN

VOLKSWAGEN

AUDI

AUDI

ŠKODA

PORSCHE

NISSAN

NISSAN

INFINITI

MERCEDES-BENZ

MERCEDES-BENZ

JEEP

ALFA ROMEO

FERRARI

HYUNDAI

KIA

KIA

KIA

PEUGEOT

PEUGEOT

BMW

BMW

BMW

MINI

DACIA

RENAULT

RENAULT

RENAULT

RENAULT

RENAULT

VOLVO

HONDA

4 787 340
4 787 340
1 095 409
1 095 409
1 095 409
1 095 409
1 095 409
1 095 409
1 095 409
1 170 089

263 782
501 853
106 092
106 092

9 147 000
9 147 000
6 552 293
6 552 293
1 800 624
1 800 624
1 049 682

203 097
5 097 772
5 097 772

186 200
1 630 100
1 630 100
1 020 000

67 491
7 255

4 961 877
2 907 757
2 907 757
2 907 757
1 634 700
1 634 700
1 838 268
1 838 268
1 838 268

322 803
474 624

1 811 288
1 811 288
1 811 288
1 811 288
1 811 288

465 866
4 513 769

Клуб/команда

Национальная спортивная федерация

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Национальная спортивная федерация

Национальная спортивная федерация

Национальная спортивная федерация

Национальная спортивная федерация

Турнир/лига

Турнир/лига

Турнир/лига

Клуб/команда

Турнир/лига

Турнир/лига

Турнир/лига

Клуб/команда

Национальная спортивная федерация

Международная спортивная федерация

Национальная спортивная федерация

Международная спортивная федерация

Национальная спортивная федерация

Турнир/лига

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Турнир/лига

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Международная спортивная федерация

Турнир/лига

Турнир/лига

Клуб/команда

Турнир/лига

Национальная спортивная федерация

Национальная спортивная федерация

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Клуб/команда

Турнир/лига

Клуб/команда

«Манчестер Юнайтед» (Англия)

Бразильская футбольная конфедерация (CBF)

«Петролул» (Румыния)

«Фейeноорд» (Нидерланды)

«Галатасарай» (Турция)

Футбольная ассоциация (FA, Англия)

Шотландская футбольная ассоциация (SFA)

Футбольная ассоциация Уэльса (FAW)

Ирландская футбольная ассоциация (IFA, Северная Ирландия)

Национальная ассоциация студенческого спорта (NCAA, США/Канада)

PGA Tour (США)

Национальная футбольная лига (NFL)

«Коллингвуд»  (Австралия)

Национальная регбийная лига (NRL, Австралия)

Австралийская футбольная лига (AFL)

V-League (Футбольная лига Вьетнама)

«Вольфсбург»  (Германия)

Французская футбольная федерация (FFF)

Международная федерация лыжного спорта (FIS)

Германская лыжная федерация (DSV)

Международная федерация хоккея на льду (IIHF)

Германская теннисная ассоциация (DTB)

Лига чемпионов УЕФА
«Васко да Гама» (Бразилия)

Infiniti Red Bull Racing
Mercedes AMG Petronas
US Open
«Ювентус» (Италия)

«Айнтрахт» (Германия)

Ferrari
«Лион» (Франция)

«Бордо» (Франция)

Международная федерация футбольных ассоциаций (FIFA)

Australian Open
«Сошо» (Франция)

«Сидней Рустерс» (Австралия)

DP World Tour Championship
Олимпийский комитет США
Французская федерация регби (FFR)

«Санкт-Паули» (Германия)

«Удинезе» (Италия)

«Порт-Аделаида» (Австралия)

Infiniti Red Bull Racing
Scuderia Toro Rosso
Lotus
Caterham
Volvo Ocean Race
McLaren-Honda

80,0
4,0
0,9
6,5
1,8
10,0
5,4
нет данных
нет данных
35,0
10,0
25,0
2,0
7,0
8,6
4,8
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4,5
6,5
1,1
2,0
0,5
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3,6
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68,0
9,0
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7,7
113
6,5
2,5
35,0
10,0
8,3
0,9
2,0
4,0
4,5
0,5
1,0
1,0
18,0
нет данных
нет данных
нет данных
15,0
113,0

16,71
0,84
0,82
5,93
1,64
9,13
4,93
нет данных
нет данных
29,91
37,91
49,82
18,85
65,98
0,94
0,52
16,33
0,69
3,61
0,61
1,91
2,46
14,71
0,71
316,86
41,72
5,52
12,75
114,09
15 575,47
1,31
0,86
12,04
3,44
5,08
0,55
1,09
2,18
2,45
1,55
2,11
0,55
9,94
нет данных
нет даных
нет данных
32,20
25,03
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Источник: Car industry: Global sponsorship analysis, IMR, 2015.
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General Motors

Toyota Motor

VW Group

Nissan Motor

Daimler Group

FCA Group

Hyundai Motor Co.

PSA Peugeot Citroën

BMW Group

Renault Group

Geely Holding
Honda Motor

*Без учета автоспорта.
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ОСНОВНЫЕ ПОЛУЧАТЕЛИ СПОНСОРСКИХ СРЕДСТВ 
АВТОПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ ПО ВИДАМ СПОРТА*
Источник: Car industry: Global sponsorship analysis, IMR, 2015.

ТОП-10 АВТОПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ ПО СПОНСОРСКИМ
РАСХОДАМ НА СПОРТ ($ МЛН)
Источник: Auto Manufacturers: Sponsorship Category Update, IEG, 2014.
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Спортивные настройки
Автомобильные марки — значимые финансовые доноры спортивных клубов и соревнований. Для большого спорта деньги автоконцернов — 
это один из основных источников существования, для концернов спорт — прекрасный маркетинговый инструмент. «Ъ» посчитал, сколько  
тратят на большой спорт автомобильные марки во всем мире. 

— маркетинг —

Lada в Сахаре
Едва запустившись, тольяттинский кон-
вейер сразу же заработал на два фронта. По-
мимо удовлетворения огромного внутрен-
него спроса необходимо было компенси-
ровать колоссальные валютные затраты на 
строительство автогиганта. ВАЗ с первых 
же лет работы отправлял на экспорт мини-
мум треть выпускаемой продукции. И все 
бы хорошо, но внешнеторговое объедине-
ние «Автоэкспорт» столкнулось сразу с дву-
мя маркетинговыми проблемами.

Во-первых, на новых рынках «Жигули» 
воспринимали исключительно как адап-
тированный под суровые условия эксплу-
атации Fiat-124. Во-вторых, мало кто мог с 
первого раза выговорить это дивное сло-
во, не говоря уже о правописании.

Неизвестно в чью голову пришла идея 
заменить тюркское прилагательное, озна-
чающее «запряженный», древнерусским 
именем, произносимым на всех языках 
мира. Но это явно было удачное решение 
V/O Avtoexport, к тому же эмблемой заво-
да как раз была ладья. Правда, пришлось 
затевать дорогостоящую ребрендинговую 
кампанию. Частью этой компании стало 
продвижение Lada в автоспорте.

Первый спонсорский блин оказался ко-
мом. Lada стала партнером нескольких ко-
манд финского этапа чемпионата мира по 
ралли 1977 года, но из десятка команд с ло-
готипами Lada на бортах до финиша добра-
лись лишь две.

Куда изящнее поступил французский ди-
лер ВАЗа Poch SA. В 1978 году появилась «Ни-
ва», и мсье Жан-Жак Пок, по его словам, влю-
бился в нее еще на фотографии. Именно 
Поку пришла в голову идея запустить «Ни-
ву» на орбиту ралли-рейдов во главе с рал-
ли Париж—Дакар. Чтобы привлечь макси-

мальное внимание к своей команде, Жан-
Жак сделал ставку на селебритиз вроде ак-
тера и певца Мишеля Сарду, шкипера Лоика 
Пейрона и теледивы Мартины де Кортанц. 
Причем Пок не платил знаменитостям, су-
мев увлечь самой «возможностью окунуться 
в главное приключение всей жизни».

Lada под парусом
Но не забывал Пок и о других дисципли-
нах. Будучи сам многообещающим шки-
пером, Пок в конце 1982 года выкупил за 
500 тыс. франков гоночный катамаран 
Vital-82 и переименовал его в Niva (потом, 
впрочем, сменил название на Lada Poch I). 
Дилер понимал, что в своем первозданном 
виде Niva — продукт нишевый и, как толь-
ко свой спрос удовлетворят фермеры, спа-
сатели и жители горных районов, насту-
пит неизменный спад. Поэтому всячески 
старался облагородить неказистый внеш-
ний и внутренний мир «Нив», идя на серь-
езные переделки вроде превращения кузо-
ва в кабриолет. Кстати, существовала даже 
модификации «Нивы» для буксировки яхт.

На яхте Lada Poch I участвовал в рега-
тах Лоик Пейрон, один из самых извест-
ных шкиперов, 43 раза пересекший Атлан-
тику и совершивший четыре одиночных 
кругосветки. Будущий победитель слож-
нейшей трансатлантической гонки одино-
чек Route du Rhum и кругосветки Barcelona 
World Race сходу начал окупать вложения. 
В 1983–1985 годах он стал четвертым в рега-
те La Baule-Dakar, а через пару лет взял сере-
бро в Monaco-New York. В 1987-м Жан-Жак 
выкладывает уже 1 млн франков за 60-фу-
товый тримаран Lada Poch II. И Пейрон тут 
же побеждает в регатах La Baule-Dakar и 
Lorient-St. Bathelemy-Lorient. Казалось бы, 
еще чуть — и Лоик начнет побеждать все и 
всех. Но к тому моменту все разладилось у 
самого Пока. «Ниву», в свое время разошед-

шуюся полумиллионым тиражом в сотне 
стран, быстро вытеснили азиатские анало-
ги. А ВАЗ-2108 как-то очень быстро прошел 
пик популярности. В итоге Поку пришлось 
продать все свои активы вместе с дебитор-
скими задолженностями ВАЗу, который 
после приватизации в 1993-м стал стро-
ить самостоятельную дилерскую сеть. При-
шедшая на смену Poch S. A. структура Lada 
France попробовала было спонсировать от-
дельные регаты, но быстро разочаровалась 
в крайне низкой отдаче. Или же не сумела 
ее извлечь...

Lada с мячом
В 1985 году Лоик Пейрон познакомил сво-
его мецената с принцем Альбером. Пок 
слышал, что принц хочет испытать себя 
«Дакаром», и хотел предложить ему высту-
пить за свою команду. Но не сложилось. В 
1988-м настал черед Гримальди: «семей-
ный» клуб AS Monaco FC остался без гене-
рального спонсора. Пок узнал об этом, и 
в сезоне-1989/90 его игроки переоделись 
в футболки с лого Lada. Увы, но сотрудни-
чество было не долгим и вместе с Poch SA 
захирел и AS Monaco FC, в итоге скатив-
шись до статистов второй лиги. В 2011 го-
ду принц Альбер продал контрольный па-
кет акций клуба акционеру «Уралкалия» 
Дмитрию Рыболовлеву.

Футбольный успех Пока вдохновил на 
экспансию в самый дорогой вид спорта и 
британского дилера Lada. Но англичане ре-
шили пойти прямо противоположным пу-
тем, поставив на темную лошадку: как раз 
на горизонте замаячил Aldershot Town F.C., 
который болельщики прозвали The Shots 
(англ. «выстреливающие») за стремитель-
ный прорыв наверх из глубин низших лиг. 
Но, как и во Франции, картина продаж Lada 
стремительно менялась: если в 1988-м под-
данные ее величества приобрели 33 тыс. 
Lada, то спустя три года — меньше 15 тыс.

Одновременно на другом конце света 
в аналогичных футболках бегали за мя-
чом игроки клуба из Сантьяго Colo-Colo, 
в 1991 году в первый и последний раз для 
чилийских команд выиграли Кубок Ли-
бертадорес — главный трофей Латинской 
Америки. Причем если на груди у футбо-
листов красовалось Lada, то на спине — 

KAMAZ — вот так местная дочка «Автоэкс-
порта» продвигала свою продукцию.

Кстати, у автогиганта собственный фут-
больный клуб существует с 1970 года, про-
сто до 1989 года он носил традиционное 
для автозаводских команд название «Тор-
педо». Несколько раз прорываясь в высшую 
лигу, ФК «Лада» так и не смог в ней закре-
питься. А вот одноименная женская коман-
да хоть и появилась лишь в 1987-м, доби-
лась куда больших успехов: в ее активе зо-
лото чемпиона страны и три Кубка России.

Lada на двух колесах
Пожалуй, самой экзотической площад-
кой для продвижения бренда Lada стал 
спидвей. В 1979–1983 годах британский 
дилер помимо уже привычного спонси-
рования местных раллийных экипажей 
спонсировал трековые мотогонки по га-
ревой дорожке. Да, заезды серии Indoor 
International Speedway проходили на зна-
менитом «Уэмбли».

Советская спидвейная команда с 1967 
по 1993 год называлась «Жигули», но звезд 
с неба не хватала. Нынешнего своего вели-
колепия она достигла, только когда поме-
няла название на «Мега-Лада» в честь круп-
нейшего тольяттинского дилера ВАЗа, ко-
торый изменил все: от тренерского штаба 
до техники.

Поменялся даже сам формат соревнова-
ний. Чтобы вернуть зрителей на трибуны, 
«Мега-Лада» превратила домашние гонки 
в общегородской праздник. В итоге уже 
в 1994-м тольяттинцы выиграли первый 
чемпионат страны.

Более того, в 2007 году клуб возродил 
и тольяттинскую команду ледового спид-
вея, основанную в 1972-м Анатолием Бон-
даренко. АвтоВАЗ поддерживает и коман-
ду альпинистов. В коллекции наград гор-
ной секции, открытой на автогиганте еще 
в 1972-м, множество медалей чемпиона-
тов СССР и России. А в «семейном» альбо-
ме — chek-in с вазовским флагом на всех 
имеющихся восьмитысячниках, включая 
высочайшую точку мира Эверест. Более 
того, в 1999-м на отметку 5726 м на Тибет-
ском плато альпинисты въехали на обыч-
ной «Ниве».

Сергей Суховский

Lada бьет рекорды
Что общего между голеадором Джорджем Веа, шансо-
нье Мишелем Сарду, шкипером Лоиком Пейроном, вело-
спринтером Сергеем Ивановым и главным редактором 
журнала «Большой спорт» Алексеем Немовым? Все они 
отстаивали в сражениях честь имени славянской богини 
красоты и любви.
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— виртуальный мир —

Успех — как раз то, что понемногу 
ускользает от автомобильных компа-
ний. Еще недавно они громко рапор-
товали о создании особых моделей 
для поколения Y, но уже тогда чувст-
вовалась неуверенность. Поколение 
же Z и вовсе охладело к автомобилю 
в любом виде, предпочтя самокат, ве-
лик или лонгборд. Крупнейший ев-
ропейский автомобильный рынок, 
Германия, на протяжении долгого 
времени показывает неуклонное, 
примерно на полпроцента в год, сни-
жение спроса на легковые машины 
среди потребителей в возрасте до 30 
лет. Отчасти это явление объясняют 
демографией, но главные причины 
— экономического характера и свя-
заны с тем, что современный автомо-
биль превращен в инструмент выка-
чивания доходов у владельцев. Сред-
няя цена автомобиля с 1999 года вы-
росла вдвое, а стоимость содержа-
ния личного транспортного средст-
ва в Европе практически утроилась! 
Нельзя, как в былые времена, ожи-
вить заросший сорняками фольксва-
ген и ездить. Сразу напомнят о несо-
ответствии экологическим стандар-
там, обложат непомерным налогом, 
потребуют пройти дорогостоящую 
процедуру на соответствие TUV. Да-
же получение водительского удосто-

верения порой становится непреодо-
лимой преградой на пути молодого 
человека к светлому автомобильно-
му будущему.

Другое дело — компьютерные иг-
ры, по ним Германия также является 
крупнейшим европейским рынком. 
Интерес к играм растет рекордными 
темпами вот уже несколько лет. В ны-
нешнем году их продажи поднялись 
на 2,3% и достигли €3,37 млрд. При-
чем из 26 млн немцев, регулярно иг-
рающих в стрелялки, бродилки и до-
гонялки, каждый четвертый имеет 
доход €3000 в месяц после уплаты на-
логов. То есть является потенциаль-
ным покупателем автомобилей.

Таким образом, сложилось иде-
альное пересечение интересов двух 
индустрий. Будь то аркады или си-
муляторы, сегодня на экранах раз-
вернулась настоящая битва между 
автомобильными марками. Формат 
у большинства игр — гонки. Наибо-
лее заметные представители рын-
ка игровых рулей — симуляторы 
Gran Turismo под приставку Sony 
PlayStation и Forza Motorsport под 
Microsoft Xbox One. Кадзунори Яма-
ути (глава студии Polyphony Digital, 
где написана игра Gran Turismo 6) с 
самого начала вел политику на сбли-
жение с миром настоящих автого-
нок, будь то присутствие на фестива-
ле скорости в Гудвуде или привлече-

ние к тестированию игры професси-
ональных пилотов «Формулы-1» Се-
бастьяна Феттеля и Бруно Сенны. Су-
щественным шагом в этом направ-
лении стало учреждение в 2008 году 
совместного с Nissan Motor проекта 
GT Academy, в котором любой обла-
датель консоли PlayStation и особой 
программы способен участвовать в 
виртуальных соревнованиях на ав-
томобилях марки Nissan. Финалисты 
проходят подготовку уже на настоя-
щих спорткарах. Более того, побежда-

ют в реальных гонках, таких как чем-
пионат Blancpain 2015 года. Для авто-
мобильных компаний игровой мир 
стал новой площадкой, где они про-
двигают новую продукцию. Пример-
но четверть от $500 млн ежегодного 
рекламного бюджета Nissan уходят 
на различные цифровые форматы, в 
том числе и на виртуальные гонки. И 
это действует подчас гораздо эффек-
тивнее гонок настоящих. А главное, 
обходится для компании существен-
но дешевле.

В 2014 году международная авто-
мобильная федерация FIA сертифи-
цировала четыре виртуальных го-
ночных трассы студии Polyphony 

Digital. Это стало важным, если не пе-
реломным шагом в развитии вирту-
ального автомобилизма. Таким обра-
зом, утверждается не столько факт 
сближения реального и вымышлен-
ного миров, сколько технические до-
стижения разработчиков видеоигр. 

Постмодернизму свойственна 
подмена сущностей. Пусть игра отли-
чается от реальной гонки примерно 
как кока-кола от шампанского Grand 
Cru. В автомобильных компаниях не 
забывают, что комнатные «шумахе-
ры» — будущие потребители насто-
ящих машин. Даже если поступки и 
не смогут перебороть всеохватываю-
щий инфантилизм, вливая сейчас в 

цифровую область рекламные пото-
ки, производители автомобилей уже 
извлекают выгоду. Подтверждением 
тому стал новый тренд в индустрии 
— постройка автомобилей специаль-
но для виртуального мира. Первый 
такой суперкар представил 17 ноя-
бря 2013 года концерн Daimler AG — 
Mercedes-AMG Vision Gran Turismo. 
Вслед за ним в проекте Vision GT от-
метились еще 18 производителей, 
причем и крайне далекие от мира 
больших гонок Mini и Hyundai. Для 
южнокорейской марки участие в 
виртуальном проекте служит рыча-
гом раскрутки нового имиджа, под-
готовкой к выводу на рынок собст-
венного спортивного суббренда N. 
Некоторые из автомобилей проекта 
Vision GT существуют исключитель-
но в цифровом виде (пусть и гипер-
реалистичном), другие — как Bugatti 
Vision GT — воплощены в ходовые 
макеты. Дизайнерам дается полная 
свобода — их проекты никак не при-
вязываются к ограничениям, обыч-
но сопутствующим серийным раз-
работкам. Главное — эффектность. 
Впрочем, от ведущего дизайнера по 
экстерьеру Александра Селипанова 
дизайн-директор Bugatti Ахим Ан-
шайдт требовал максимальной ви-
зуальной приближенности к спорт-
прототипам, участвующим в длин-
ных гонках. Так, даже на шины на-
несли пометки мелом, какие делают 
механики, чтобы не перепутать ко-
леса. Bugatti использовала площад-
ку популярного симулятора, чтобы 
поддержать интерес к марке до рели-
за своего очередного гиперкара. Что 
касается самого первого автомоби-
ля серии, Mercedes-AMG Vision Gran 
Turismo, то уже поднят вопрос о по-
стройке нескольких образцов на про-
дажу, по цене около €1,5 млн каждый. 

Денис Орлов

От практики к теории
Считается, что мужчины всегда остаются 
детьми. В том смысле, что даже самый 
серьезный бизнес воспринимают как игру. 
Это из разряда психологической казуистики.  
Хотя вполне очевидно, что введение игрового 
момента даже в самый сложный процесс спо-
собствует продвижению к успеху.

Mercedes-AMG Vision GT —  
суперкар для виртуального  
чемпионата Vision Gran Turismo

— технологии —

Срастание мобильных техноло-
гий с автомобилями идет полным 
ходом. Современный автомо-
биль буквально начинен компью-
терами. Осталось только полно-
стью вывести их управление на 
смартфон.

Выбор платформы
Трудно поверить, но первый авто-
мобильный компьютер был создан 
еще в 1981 году. Компания IBM раз-
работала его для BMW и даже пред-
ложила специальный термин: «кар-
пьютер». В серию разработка не 
пошла, термин не прижился, и об 
автомобильных компьютерах ни-
чего не было слышно еще без ма-
лого 15 лет. Только в середине 1990-
х годов совместными усилиями 
японского производителя автомо-
бильной электроники, компании 
Clarion, и корпорации Microsoft бы-
ла представлена первая программ-
ная платформа для встроенных в 
автомобили компьютеров. Называ-
лась она Auto PC. В середине нуле-
вых годов Auto PC получила практи-
ческое воплощение в нескольких 
моделях Ford с предустановленной 
технологией Ford Sync. 

Это уже была эра интернета и 
смартфонов, хотя концепция под-
ключенного к сети автомобиля 
только разрабатывалась. Распро-
странение в то время получила тех-
нология MirrorLink, предоставляв-
шая возможность вывода дисплея 
смартфона на экран встроенно-
го в автомобиль мультимедийно-
го компьютера. MirrorLink внедря-
ла Nokia для устройств на Symbian 

и BlackBerry. Как беспроводной ана-
лог MirrorLink вскоре появилась 
технология Miracast, но всем (и ав-
томобилистам, и производителям 
смартфонов, и производителям ав-
томобилей) было очевидно, что «зер-
калирование» экрана смартфона на 
дисплее автомобиля — это далеко 
не предел функциональности. Обе 
эти технологии лишь позволяли 
воспроизводить со смартфона кон-
тент (музыку или видео) и использо-
вать на экране автомобильной сис-
темы картографические сервисы со 
смартфона. О более тесной интегра-
ции, предполагавшей, например, 
вывод на смартфон информации 
о состоянии автомобиля, не гово-
ря уже об управлении некоторыми 
функциями автомобиля со смартфо-
на, не могло идти и речи. 

Для реализации более тесной ин-
теграции автомобиля и смартфо-
на нужна была полноценная авто-
мобильная операционная система. 
Nokia пыталась было заинтересо-
вать автопроизводителей платфор-
мой MeeGo на основе Linux, но в ре-
зультате сама отказалась от ее разви-
тия. BlackBerry повела себя дально-
видней. Купив платформу QNX и со-
здав фактически с нуля на ее основе 
новую операционную систему для 
своих смартфонов, компания нача-
ла успешное лицензирование QNX 
OS for Automotive Safety основным 
автопроизводителям. Это в результа-
те даже вынудило компанию Apple, 
в 2014 году выпустившую свое ав-
томобильное решение CarPlay, по-
строить эту операционную систему 
на исходниках все той же QNX. Есте-
ственно, не собирается упускать пер-
спективный сегмент и корпорация 

Microsoft, предлагающая автопроиз-
водителям свое решение Windows 
Embedded Automotive. У Google есть 
развивающаяся платформа Android 
Auto. Решения для подключенных 
автомобилей разрабатывают и дру-
гие IT-гиганты.

Пока нельзя сказать, какая из ав-
томобильных операционных сис-
тем лучше. Автопроизводители фак-
тически только тестируют их. Впро-
чем, Porsche для грядущего обнов-
ления 911-й модели решил отка-
заться от прежнего плана внедре-
ния Android Auto в пользу CarPlay 
от Apple. Аргументация сводится к 
тому, что операционная система от 
Google собирает слишком много ин-
формации о состоянии автомобиля, 
в то время как CarPlay «интересует-
ся» всего лишь тем, чего от него хо-
чет разработчик.

Одним словом, до внятной уни-
фикации на рынке автомобильных 
программных платформ пока дале-
ко. Скорее всего, точки над «i» будут 
расставлены в ближайшие года два-
три. Зато более или менее унифици-
ровался рынок мобильных опера-
ционных систем, что позволило ав-
топроизводителям самостоятельно 
создавать программные платфор-
мы для своих автомобилей, будь то 
на основе QNX или Linux. Так посту-
пает, например, GM, создавшая для 
марки Cadillac программную плат-
форму CUE на основе Linux. Что же 
касается более тесной интеграции 
со смартфонами, то автопроизводи-
телям куда легче просто выпускать 
приложения для всех мобильных 
операционных систем. С помощью 
этих приложений пользователю, 
как правило, предлагается дистан-

ционно управлять тем или иным 
функционалом автомобиля. 

Управляя пальцами
Наглядный пример тому — прило-
жение Volvo on Call. Помимо кар-
тографических сервисов оно, син-
хронизируя смартфон и автомо-
биль, предоставляет возможность 
дистанционного запуска двигате-
ля, управления климат-контролем, 
информирует о количестве топлива 
и состоянии замка. Аналогичным 
функционалом обладает официаль-
ное приложение My BMW Remote и 
Land Rover InСontrol Remote. Боль-
шей информативностью выделяет-
ся приложение Car Connect для ав-
томобилей Porshe. Оно собирает для 
пользователя подробную информа-
цию о состоянии практически всех 
узлов автомобиля.

Отдельная категория приложе-
ний предназначена для обмена кон-
тентом и воспроизведения, напри-
мер, аудиотреков с подключенного 
по Bluetooth или по USB смартфо-
на. В таких случаях бортовой ком-
пьютер автомобиля, как правило, 
распознает смартфон как сторон-
ний медианоситель и воспроизво-
дит с него контент как с флеш-на-
копителя. Увы, подобный сцена-
рий использования касается имен-
но медиафайлов, а вот просмотреть 
на дисплее бортового компьютера 
документ не получится. Другое де-
ло, насколько нужно, чтобы борто-
вой компьютер автомобиля умел ра-
ботать или хотя бы просматривать 
офисные документы.

Часть автопроизводителей пошла 
по пути поддержки приложений сто-
ронних разработчиков. Примером в 

данном случае может служить со-
трудничество KIA и отечественного 
программно-аппаратного решения 
Remoto, которое можно установить 
на автомобиль любой марки. Одна-
ко KIA авторизировала данное реше-
ние и предлагает покупателям пред-
установку аппаратной части Remoto. 
По сути, Remoto предлагает все тот 
же функционал, что и официальные 
приложения производителей перво-
го эшелона: регулировка температу-
ры в салоне, блокировка дверей, за-
пуск двигателя и пр. 

Таким образом, получается, что 
автопроизводители не испытывают 
особой необходимости в полноцен-
ных операционных системах, со-
зданных IT-гигантами. В современ-
ном автомобиле около полусотни 
различных компьютеров, и так или 
иначе завязывать их работу на сто-
роннее программное обеспечение 
не каждый рискнет. Быть может по-
этому куда большие шансы имеет 
CarPlay от Apple, поскольку предо-
ставляет всего лишь возможность об-
мена мультимедийным контентом и 
воспроизведения картографических 
и навигационных сервисов с iPhone. 
С другой стороны, этот функционал 
в современных автомобилях, как 
правило, есть и без смартфона.

На фоне всего этого появляется и 
еще один вопрос: нужна ли вообще 
управляемость автомобиля со смарт-
фона? С одной стороны, конечно, 
да! Удобно дистанционно включить 
двигатель, установить температуру 
в салоне, включить дворники, что-
бы очистить лобовое стекло. Навер-
няка не менее удобно, не используя 
специальное оборудование, время 
от времени посматривать в смарт-

фон, чтобы узнать давление в коле-
сах или, будучи вне машины, посмо-
треть статистику поездок за послед-
ний месяц. Но есть тут и другая сто-
рона, которой недавно озадачились 
журналисты авторитетного журна-
ла Wired, решив провести экспери-
мент по взлому подключенного к 
интернету автомобиля. В качестве 
жертвы был выбран новенький Jeep 
Cherokee, а для реализации замысла 
анонимно были ангажированы два 
хакера. В результате им удалось об-
дуть водителя ледяным воздухом из 
кондиционера, включить на полную 
громкость аудиосистему и залить ло-
бовое стекло жидкостью из омывате-
ля, заблокировав при этом привыч-
ные органы управления. И это было 
только начало — на следующем эта-
пе они заглушили двигатель, а ког-
да водителю все же удалось съехать 
с автотрассы — отключили тормоза 
и даже вмешались в работу рулевого 
управления.

Одним словом, время покажет, 
какая из автомобильных операци-
онных систем займет большую долю 
рынка, но пока складывается ощу-
щение, что, скорее, автопроизво-
дители будут интегрировать в свои 
разработки элементы и CarPlay, и 
Android Auto, и Windows Embedded 
Automotive. Это позволит легко и 
корректно подключать смартфоны к 
автомобильным мультимедийным 
системам. Что же до статистической 
информации, то она будет доступ-
на на смартфонах через фирменные 
или сторонние приложения. Пока 
именно такой вариант представля-
ется наиболее адекватным и в то же 
время безопасным.

Реваз Резо

Авто как на ладони
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— рекорды —

Однако прошло совсем немного 
времени и смеяться перестали, бо-
лее того, уже в прошлом году гон-
щики команды «ГАЗ Рейд Спорт» до-
срочно стали чемпионами в катего-
рии «Рейд». Ситуация повторилась 
и в нынешнем году: за этап до кон-
ца чемпионата России по ралли-рей-
дам пилоты Александр и Михаил Ко-
струковы заняли первое и второе ме-
ста в итоговой классификации, и до-
гнать их не сможет никто даже тео-
ретически! Раскрываем секрет, как 
стать чемпионом.

Когда речь заходит о ралли-рейдах, 
то первой ассоциацией у большинст-
ва будет команда «КамАЗ-мастер» — 
первая и до недавнего времени един-
ственная профессиональная россий-
ская команда в этом виде спорта. Но 
сегодня есть и «ГАЗ Рейд Спорт».

Создание профессионально го-
ночной команды — дело долгое и 
кропотливое. Здесь несколько со-
ставляющих.

Прежде всего это конкурентоспо-
собная машина. Команда «ГАЗ Рейд 
Спорт» сделала ставку на отечествен-
ную технику.

Спортивный директор команды 
Вячеслав Субботин рассказывает о ма-
шинах, выигрывающих чемпионат:

— Мы единственная команда, вы-
ступающая в нескольких зачетах. В 
зачете «Рейд» в этом году на чемпио-
нат мы выставили четыре боевые «Га-
зели» и стали чемпионами, в зачете 
грузовиков выступают два «ГАЗ Сад-
ко». И экипаж Болеслава Левицкого 
по очкам опережает заслуженную ко-
манду «КамАЗ-мастер», окончатель-
ная битва за первое место будет на за-
ключительном этапе в Волгограде. Но 
это только начало: на гонке «Великая 
степь-2015» мы заявили спортпрото-
тип, на котором собираемся выхо-
дить в самую престижную категорию 
Super Production и в перспективе вы-
ходить на «Дакар».

У нашей новой машины огром-
ный потенциал! Она позволяет ехать 
очень жестко. И брать любые препят-
ствия. Независимая подвеска и рееч-
ное рулевое управление — это совер-
шенно другие возможности пилоти-
рования, в сочетании с короткой ба-
зой и небольшим весом машина по-
зволяет ехать вообще как угодно! Вы-
ставлять ее в повороте на любой угол 
и идти в управляемом заносе. Разуме-
ется, гонка «Великая степь» только на-
чало: машину предстоит еще настра-
ивать, кое-какие инженерные реше-
ния придется пересмотреть — работы 
много, но я уверен, что наша машина 
себя еще покажет!

В отличие от многих соперни-
ков, наши машины построены из се-
рийных агрегатов: запаса прочности 
коммерческой линейки «ГАЗа» впол-
не хватает для работы в тяжелейших 
условиях ралли-рейда.

На всех наших машинах стоят дви-
гатели Cummins 2.8 мощностью око-
ло 200 л. с.— это великолепные, тя-
говитые и безотказные моторы! При 
правильном обслуживании они ни-
когда не подводят. Что такое правиль-
ное обслуживание? Прежде всего это 
использование лучшего моторного 
масла. В наших гоночных моторах ис-
пользуется масло Total — это масло ве-
ликолепно выдерживает температур-
ные перегрузки, и наши моторы ра-
ботают в любых условиях. Вы только 
представьте себе, что все наши маши-
ны прошли более 1 тыс. км в режиме 
скоростных спецучастков и ни один 
двигатель не доставил проблем! Кто 
еще из гоночных команд может по-
хвастаться такими показателями?

Залогом успеха в ралли-рейдах слу-
жит сочетание скорости и проходимо-
сти. И если за скорость отвечает мощ-
ный и тяговитый двигатель, то пове-
дение на бездорожье могут гаранти-
ровать грамотное сочетание проду-
манной трансмиссии и правильных 
шин. Наши «Газели» и «Соболи» обуты 
в легендарные шины BF Goodrich All 
Terrain, позволяющие ехать быстро и 
великолепно ведущие себя в песках. 
То же самое можно сказать и о грузо-
вых шинах Michelin XZL, которые сто-
ят на наших гоночных грузовиках 
«ГАЗон Next» и «ГАЗ Садко». Все миро-
вые команды, выступающие на рал-
ли-рейдах, стараются обуть свои ма-
шины только в эту резину.

Понятно, что все наши машины 
имеют понижающий ряд в раздаточ-
ной коробке и полный привод, но 
если и этого не хватит, то в игру всту-
пят электрические блокировки диф-
ференциалов Eaton. И если весь этот 
арсенал грамотно использовать, то 
трудно представить себе препятст-
вие, которое сможет остановить на-
шу машину.

Все ждут от нас новых побед
В грузовом зачете наших соперни-

ков тоже ждут сюрпризы. В следую-
щем году мы представим гоночный 
«Урал Next» с двигателем ЯМЗ-780. 
Эта машина позволит нам конкури-

ровать на равных с такими признан-
ными грандами, как «КамАЗ-мастер» 
и команды Де Роя и Лопрайса.

Руководство группы ГАЗ поддер-
живает нас не только из соображений 
имиджа и престижа: во время гонки 
машины испытываются в очень жест-
ких условиях, и результаты наших ис-
пытаний напрямую идут инженерам 
ГАЗа, позволяя модернизировать кон-
вейерную продукцию.

Все! Сегодня все зависит от маши-
ны и экипажа. Команда все, что мо-
гла, для победы сделала. Механики не 
спали ночей, ремонтируя машину и 
порой делая невозможное, собирая 
разбитую машину из ничего и свеже-
го воздуха. Администрация находила 
спонсоров, разруливала все возника-
ющие проблемы и тщательно проиг-
рывала все возможные сценарии раз-
вития событий. Повара кормили. Тре-
неры и наставники отдали все, что 
знали сами. Теперь только связка пи-
лот—штурман—машина подводит 
итог всей работе команды за год.

Что самое тяжелое на финаль-
ном этапе? Самое трудное — не те-

рять концентрации и биться до кон-
ца. Хотя уже стали чемпионами и во-
всю прорабатываются планы на сле-
дующий год. Ответственность за про-
ект выматывает нервы. И в таком со-
стоянии надо не просто вести маши-
ну, а валить на все деньги по песку, по 
пересохшей, растрескавшейся степи, 
где за каждым поворотом ждет про-
моина, или «яма два» (канава глуби-
ной в полколеса, где запросто мож-
но оставить передний мост навсегда), 
или «трамплин, поворот лево шесть, 
яма три» (то есть машину выбрасыва-
ет с бархана, потом надо развернуться 
и в результате ты валишься в промои-
ну, где машина скрывается целиком).

Но и это еще не самый пессими-
стичный сценарий — здесь есть штур-
ман, который (отец родной) поможет 
и подскажет. Настоящая засада, это 
когда штурман диктует: «500 прямо 
ровно, можно валить!», ты открыва-
ешься полностью (утапливаешь пе-
даль газа, и машина набирает макси-
мально разрешенные 160 км/ч) — и 
в этот момент на трассу из кустов вы-
ходит задумчивая корова… Или еще 
страшнее, когда из-за ошибки в нави-
гации вы теряетесь в полях, лихора-
дочно пытаетесь вернуться «в канал» 

(на гоночную трассу) и в лоб вам выле-
тает на полном ходу десятитонный го-
ночный «КамАЗ». Вот тут реально мож-
но поседеть в момент.

На сегодня расстановка сил следу-
ющая. Экипажи Александр Костру-
ков—Евгений Павлов и Михаил Ко-
струков—Олег Нежнов, выступаю-
щие на «Газелях Next», оформили по-
бедный дубль и заняли первое и вто-
рое места в категории «Рейд Спорт».

А женский экипаж Татьяна Елисее-
ва—Елена Правдина на «Соболе 4x4» 
чуть-чуть не дотянул до победного 
подиума: у них четвертое место. Это 
великолепный результат, учитывая, 
что наша пилотесса Татьяна Елисеева 
впервые участвует в чемпионате Рос-
сии по ралли-рейдам.

Впереди заключительный этап 
ЧР в Волгограде, а в следующем го-
ду нас всех ожидает грандиозное со-
бытие — ралли-марафон «Шелко-
вый путь-2016» из Москвы в Пекин. 
10 тыс. км трассы, из которых более 
половины придется на спецучаст-
ки. 21 гоночный день. Вот здесь «Га-
зели» раскроются полностью — это 
будут реальные «безумные гонки на 
маршрутках».

Максим Сергеев

Всего четыре года назад никто не знал о команде «ГАЗ Рейд Спорт»: ее просто не существовало. 
И вот на гонку «Шелковый путь-2012» заявляется «ГАЗ Соболь 4x4». Зрители и соперники сразу обо-
звали его «безумной маршруткой» и посмеивались над чудаками, приехавшими на такой технике.

Безумные гонки на маршрутках

Команда «ГАЗ Рейд Спорт» сделала 
ставку на отечественную технику
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— безопасность —

Девиз Daimler Trucks и особенно 
Mercedes-Benz — создавать са-
мые безопасные в мире грузо-
вые автомобили. Следуя своему 
девизу, они уже проектируют ав-
томобили, сочетающие различ-
ные высокоэффективные систе-
мы безопасности. Большинство 
из них являются собственными 
разработками компании и были 
впервые представлены на рынке 
под брендом Mercedes-Benz.

В результате были разработаны 
системы безопасности и поддер-
жки водителя, возможности кото-
рых превосходят требования, уста-
новленные законом. Одним из при-
меров таких систем, существующих 
в настоящее время, является сис-
тема активного экстренного тор-
можения Active Brake Assist 3. На 
этом разработки не заканчивают-
ся: в ближайшем будущем мы смо-
жем воспользоваться преимущест-
вами системы контроля мертвых 
зон. Как и все остальные системы 
безопасности и поддержки водите-
ля, она спасает жизни. Синтез этих 
систем достигнет своей кульмина-
ции в концепт-траке будущего — 
беспилотном и безопасном грузо-
вике Future Truck 2025.

В своей конструкторской дея-
тельности Mercedes-Benz Trucks ру-
ководствуется собственными иссле-
дованиями аварий с участием ком-
мерческих автомобилей, которые 
позволяют узнать истинные причи-
ны ДТП. Основные усилия произво-
дителей направлены на разработку 
систем, способных предотвратить 
аварию, особенно когда речь идет о 
тяжелых коммерческих автомоби-
лях. По мнению Mercedes-Benz, вне-
дрение систем только пассивной 
безопасности недостаточно.

По данным статистики, первен-
ство среди аварий с участием тяже-
лых грузовых автомобилей зани-
мают столкновения с движущимся 
впереди транспортным средством. 
Почти в 40% случаев водитель даже 
не успевает начать торможение. На 
втором месте — аварии, происшед-
шие при съезде с проезжей части, на 
третьем — комплекс аварий на пе-
рекрестках и с участием пешеходов.

Компания Mercedes-Benz Trucks 
первой выпустила на рынок систе-
му контроля полосы движения и си-
стему активного экстренного тор-
можения Active Brake Assist. Теперь, 
когда системы поддержки водителя 
позволяют предотвратить или пре-
дупредить о непреднамеренном 
съезде с проезжей части или поки-
дании полосы движения, основное 
внимание производителя сосредо-
точилось на авариях, которые про-
исходят при повороте и развороте. 
Отметим, что правильно отрегули-
рованные наружные зеркала задне-
го вида позволяют увидеть практи-
чески всех участников дорожного 
движения, которые находятся вбли-
зи грузовика. Но даже самый опыт-
ный водитель может не заметить пе-
шеходов или велосипедистов, поя-
вившихся на полосе движения авто-
мобиля в тот момент, когда он оце-
нивает ситуацию, бросив беглый 
взгляд вперед или налево, или его 
внимание сосредоточено на свето-
форе. Именно в таких ситуациях си-
стема контроля мертвых зон помо-
жет водителю. Особенно выручает 
она в оживленном транспортном 
потоке большого города.

После проведения обширной 
подготовительной работы произ-
водитель готовит систему контроля 
мертвых зон к серийному выпуску, 
и это будет очередной вехой разви-
тия технологий безопасности для 
грузовых автомобилей.

Радарные датчики системы 
контроля мертвых зон установле-
ны перед задним мостом грузовика 
в боковой обшивке, чтобы охватить 
всю длину полуприцепа или сцеп-
ки. Радары могут обнаруживать пре-
пятствия, находящиеся на расстоя-
нии 2 м впереди автомобиля.

Если в зоне контроля появляется 
движущийся объект, подается сиг-
нал в виде желтого треугольника 
на А-стойке со стороны второго во-
дителя. Если существует опасность 
столкновения, индикатор меня-
ет цвет на ярко-красный, раздается 
предупреждающий сигнал. При об-
наружении неподвижных препятст-
вий, таких как, например, светофор 
или фонарь, находящихся по траек-
тории движения грузовика, систе-
ма также предупреждает водителя 
аудиовизуальным сигналом.

Новая система контроля мертвых 
зон работает при движении на лю-
бой скорости, как при достижении 
максимальной разрешенной скоро-
сти, так и во время остановки в пу-
ти. Это расширяет спектр полезных 
функций системы: она также может 

использоваться в качестве системы 
поддержки водителя при смене по-
лосы движения. Такая помощь води-
телю имеет огромное значение, на-
пример при возврате на свою поло-
су после обгона, при перестроении 
или при выезде на автомагистраль.

Разработчики Mercedes-Benz уве-
рены, что новая система контроля 
мертвых зон может предотвращать 
аварии и спасать жизни. Герман-
ский союз страховщиков разделяет 
эту точку зрения и полагает, что сис-
тема поддержки водителя в поворо-
те поможет избежать около полови-
ны аварий с участием грузовиков, 
пешеходов и велосипедистов, а ко-
личество смертельных исходов со-
кратится почти на треть.

Уникальное решение: 
система предупреждения 
столкновений с функцией 
«старт-стоп»
Система предупреждения столкно-
вений Collision Prevention Assist бы-
ла выпущена на рынок в 2000 году 
и с тех пор постоянно поражает сво-
ей эффективностью. Система акти-
вируется нажатием кнопки и посто-
янно следит за сохранением пред-
установленной безопасной дистан-
ции до впереди идущего автомоби-
ля, значение которой в метрах выво-
дится на дисплей.

Если впереди идущий автомо-
биль снижает скорость или грузо-
вик приближается к транспортно-
му средству, двигающемуся медлен-
нее, система корректирует скорость 
грузовика таким образом, чтобы со-
хранить необходимую безопасную 
дистанцию. Если впереди идущий 
автомобиль набирает скорость или 
грузовик перестраивается на дру-
гую полосу, система возвращается 
к настройкам для автоматическо-
го поддержания скорости (круиз-
контроль).

Кроме того, Collision Prevention 
Assist автоматически снижает ско-
рость грузовика с помощью ретар-
дера, если она превышает предуста-
новленную скорость с учетом допу-
стимых отклонений, например при 
движении вниз по крутому спуску.

Новое поколение грузовиков 
Mercedes-Benz может похвастаться 
еще одной замечательной функци-
ей — это функция «старт-стоп». Она 
облегчает задачу водителя при дви-
жении в дорожных пробках, когда 
приходится постоянно трогаться и 
останавливаться. При необходимо-
сти грузовик тормозит автоматиче-
ски, сохраняя при этом необходи-
мую дистанцию. Если через две се-
кунды автомобиль впереди трогает-
ся с места, грузовик, в свою очередь, 
тоже трогается. Таким образом, 
функция «старт-стоп» снижает риск 
столкновения с впереди идущим 
автомобилем, повышает безопас-
ность и позволяет водителю рабо-
тать более эффективно при движе-
нии в конвое, в комфортных усло-
виях, не испытывая постоянного 
напряжения.

С нынешнего октября Active 
Brake Assist 3 будет устанавливать-
ся в сочетании с улучшенной систе-
мой Collision Prevention Assist, эф-
фективность которой удалось по-
высить благодаря сочетанию функ-
ции контроля дистанции и функ-
ции Eco-Roll.

Уже сегодня перечень систем без-
опасности и поддержки водителя, 
разработанных Mercedes-Benz, до-
статочно длинный и включает око-
ло 20 наименований: система ста-
билизации курсовой устойчивости, 
система предупреждения столкно-
вений, система помощи при трога-
нии, система контроля полосы дви-
жения, система предупреждения 
столкновений с функцией «старт-
стоп», система активного экстрен-
ного торможения Active Brake Assist 
и Active Brake Assist 3, антиблокиро-
вочная система, антипробуксовоч-
ная система, система контроля уста-
лости водителя, электронная тор-
мозная система, высокоэффектив-
ный моторный тормоз, водяной ре-
тардер, подушка безопасности води-
теля, датчик дождя/освещенности, 
система контроля давления возду-
ха в шинах, дисковые тормоза на 
всех осях, датчики контроля соеди-
нения полуприцепа, зеркало спра-
ва с функцией маневрирования, 
включение аварийной сигнализа-
ции при экстренном торможении 
— все эти системы гарантируют без-
опасность движения.

Кроме того, все существующие на 
данный момент системы безопасно-
сти могут устанавливаться на гру-
зовики Mercedes-Benz семейства 
Actros, Antos и Arocs. Не все системы 
входят в стандартный комплект по-
ставки, позволяя водителю самому 
определять необходимый уровень 
безопасности для его машины.

Федор Мельников

Инновационные 
системы безопасности  
и поддержки водителя 
от Mercedes-Benz
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коммерческий транспорт

— компоненты —

Речь о роботизированной короб-
ке передач Volvo I-Shift Dual Clutch, 
своего рода «грузовом» аналоге прис-
нопамятной фольксвагеновской КП 
DSG. Аббревиатура от немецкого 
DirektSchaltGetriebe либо англий-
ского Direct Shift Gearbox. По су-
ти, DSG — это механическая короб-
ка, но передачи в ней переключают-
ся не как в обычных МКП, а без раз-
рыва потока мощности. В МКП, рав-
но как и АМКП, этот разрыв проис-
ходит именно при включении оче-
редной передачи: при выжиме сце-
пления крутящий момент от двига-
теля на ведущие колеса не передает-
ся, что отрицательно сказывается на 
динамике и экономичности. Пресе-
лективная коробка позволяет эти не-
гативные моменты сгладить.

Кстати, существование I-Shift Dual 
Clutch как минимум на протяжении 
пары лет тоже не являлось секретом. 
Прежде она именовалась I-Shift-2, бу-
дучи составной частью I-Torque. Это 
решение, реализованное на тот мо-
мент на единственном 460-сильном 
моторе с турбокомпаундом уровня 
«Евро-6», позволяло двигателю рабо-
тать на низких оборотах (900–1200) с 
максимальным моментом 2800 Нм, а 
следовательно, экономить топливо. 
Шведы заявляли, что комбинация I-
Torque будет доступна на рынке осе-

нью 2013-го... Похоже, нынче об I-
Torque благополучно забыли, зато 
I-Shift-2, пусть и под несколько дру-
гим названием (I-Shift Dual Clutch), 
в последней четверти 2014-го все же 
пошла в серию. Она устанавливает-
ся на модели Volvo FH вместе с двига-
телями D13 стандарта «Евро-6» мощ-
ностью 460, 500 и 540 л. с. в качестве 
альтернативы обычному «роботу» I-
Shift или механической КП.

Объективности ради надо бы 
вспомнить, что все-таки первым 
«грузовым» аналогом DSG была ав-
томатизированная шестиступенча-
тая коробка передач Duonic с двой-
ным сцеплением, позволяющая пе-
реключать передачи фактически 
без разрыва потока мощности, ре-
ализованная на среднетоннажном 
Fuso Canter Eco Hybrid. Можно также 
вспомнить и о разработке ZF — пер-
спективной КП TraXon, идущей на 
смену AS Tronic. Правда, о ее серий-
ном выпуске речи пока нет. Стало 
быть, в тяжелом классе Volvo Trucks, 
как ни крути, пионер.

Несколько слов об особенностях 
конструкции I-Shift Dual Clutch. У КП 
двойной первичный вал, своего ро-
да «вал в валу», и на каждом из них 
есть свой ведущий и ведомый диски 
сцепления. Каждый вал через собст-
венную шестерню передает момент 
на тоже двойной промежуточный 
вал. Посему теоретически в точках 

переключения существуют два па-
раллельных потока мощности. При 
этом уменьшение одного (при вы-
ключении передачи) компенсирует-
ся ростом другого (при одновремен-
ном включении другой передачи). 
Чем и достигается фактическая не-
разрывность передаваемого крутя-
щего момента КП.

Правда, в двух случаях прерыва-
ние потока мощности все же проис-
ходит. В частности, при переключе-
нии между шестой и седьмой переда-
чами из-за необходимости переклю-
чить «ряды» демультипликатора. По-
скольку ставилась задача макси-
мально сохранить конструктивную 
преемственность и унификацию со 
стандартной КП I-Shift, демульти-
пликатор остался той же конструк-
ции, и для его переключения надо 
размыкать поток мощности. Второй 
момент касается переключения че-

рез передачу (стратегия переключе-
ния зависит от типа программно-
го обеспечения), когда это диктует-
ся условиями движения (экономич-
ность, приемистость, эластичность, 
скорость движения и проч.). Одна-
ко понятно, что если при этом мож-
но использовать последовательное 
переключение без разрыва мощно-
сти, то преимущества коробки рас-
тут. Очевидное несовпадение пере-
даваемых моментов и угловых ско-
ростей валов КП нивелируется бла-
годаря пробуксовке сцеплений, ко-

торых, понятно, тоже два. Другое де-
ло, что применяемые сейчас наклад-
ки пробуксовку не сильно жалуют, 
поскольку используемые ныне без-
асбестовые материалы быстро на-
греваются и теряют фрикционные 
свойства. Хотя время пробуксовки 
каждого из сцеплений больше, чем 
у однодискового, эту проблему, по-
хоже, удалось решить за счет опти-
мизации алгоритма переключения, 
включая сокращение его времени, и 
таким образом избежать избыточно-
го нагрева накладок.

По сравнению с обычным «ро-
ботом» КП I-Shift с приставкой Dual 
Clutch вытянулась на 12 см (сцепле-
ний-то в ней два) и потяжелела на 
101 кг. Основная сфера ее примене-
ния по логике вещей на автомоби-
лях, эксплуатируемых в сложных 
дорожных условиях, где требуют-
ся частые переключения передач и 
где прерывание потока мощности, 
особенно при движении на подъ-
ем, чревато большими неприятно-
стями. Например, на лесовозах. Но 
и на магистральных тягачах, особен-
но работающих в холмистой мест-
ности, ее использование более чем 
оправданно. В этом лично убедился 
автор этих строк, курсируя на 40-тон-
ном автопоезде по южному побере-
жью Испании: было с чем сравни-
вать, поскольку в нашем конвое име-
лись «эф эйч» и с обычными «робота-
ми». Разница в поведении машины 
довольно ощутимая, тем более на ка-
ком-нибудь многокилометровом тя-
гуне, а их там в изобилии. Машина 
идет плавно, без толчков и сколько-
нибудь заметных замедлений.

Александр Солнцев

Преселективный «робот» Volvo
Шведская компания объявила, что вывела  
на рынок первую в отрасли трансмиссию 
с двойным сцеплением, предназначенную 
для тяжелых грузовиков.

По сравнению с обычным «роботом» 
КП I-Shift с приставкой Dual Clutch 
вытянулась на 12 см — сцеплений-то 
в ней два — и потяжелела на 101 кг
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— техосмотр —

Для тех, кто хочет сохранить 
автомобиль в превосходном со-
стоянии в период гарантийного 
обслуживания и после его окон-
чания, ценит свободу передви-
жения и не желает беспокоить-
ся о периодическом техническом 
осмотре, Citroen разработал 
спецпрограммы.

Приобретая контракт Citroen Free 
Drive, вы получаете услуги, аналогич-
ные гарантии. Контракт покрывает 
замену или ремонт запасных частей, 
признанных дефектными, и включа-
ет в себя необходимый список работ.

В контракт входит также услу-
га «Помощь на дороге»: водителю, 
как владельцу сервисного контрак-
та Citroen, предоставляется услуга 
Citroen Assistance 24/24—7/7, действу-
ющая в России.

В пакет входят замена деталей из-
носа и техническое обслуживание. 
Контракт покрывает все периодиче-
ские технические осмотры и в случае 
необходимости замену или ремонт 
всех изношенных деталей. В контракт 
Citroen Free Drive включены следую-
щие элементы (без ограничения по 
пробегу).

Замена или ремонт запасных ча-
стей, признанных дефектными: дви-
гатель, радиатор и вентилятор, турбо-
компрессор, коробка передач, элек-
трооборудование, калькуляторы, 
обогрев сидений, ступицы и рычаги 
подвески и прочее. Предусмотрена и 
замена деталей износа: амортизато-
ров, колодок, щеток стеклоочистите-
ля (два раза в год), глушителя, сцепле-
ния, фар, аккумуляторной батареи.

Периодическое техническое об-
служивание по контракту включает в 
себя: замену масла и фильтров, заме-
ну охлаждающей жидкости, замену 
тормозной жидкости, свечей зажига-
ния, ремня ГРМ и проч.

Вы выбираете срок и пробег, со-
ответствующие вашим ожиданиям. 
Срок контракта может быть 12, 24, 36, 
48 или 60 месяцев, а пробег автомоби-
ля — от 20 тыс. до 100 тыс. км.

Действие контракта начинается с 
первых дней эксплуатации автомо-
биля и заканчивается по достижении 
первого из двух условий: установлен-
ного периода или установленного 
пробега. Вы можете приобрести кон-
тракт Citroen Free Drive, даже если с 
даты покупки автомобиля Citroen 
прошло меньше 12 месяцев.

Больше спокойствия
Для тех, кто желает обеспечить + со-
стояние автомобиля после оконча-

ния договорной гарантии и полу-
чить в случае необходимости по-
мощь на дороге, предусмотрена про-
грамма Citroen Essential Drive.

Вы получаете услуги, аналогич-
ные гарантии. Контракт покрыва-
ет замену или ремонт деталей, при-
знанных дефектными (кроме заме-
ны деталей естественного износа, 
периодического технического обслу-
живания и аксессуаров), и включает 
в себя необходимый список работ.

Вы выбираете срок и пробег: 
+12,+ 24 или +36 месяцев и пробег 
от 40 тыс. до 120 тыс. км. Действие 
контракта начинается со дня окон-
чания гарантии и закончится по до-
стижении первого из двух условий: 
в день, когда вашему автомобилю 
исполнится три, четыре или пять 
лет или по достижении выбранно-
го пробега.

При приобретении контракта в 
течение 30 дней с момента покуп-
ки автомобиля вам предоставляет-
ся скидка в размере 20% от стоимо-
сти контракта. Если с даты покупки 
автомобиля Citroen прошло мень-
ше 24 месяцев, вы можете приобре-
сти контракт Citroen Essential Drive, 
который предоставляет вам расши-
ренные возможности сервисного 
обслуживания в сети Citroen. В слу-
чае продажи автомобиля у вас есть 
возможность передать контракт но-
вому владельцу.

Владельцу сервисного контрак-
та Citroen предоставляется услуга 
Citroen Assistance 24/24—7/7, дейст-
вующая по всей России.

Федор Мельников

Сервисные  
контракты Citroen — новинки —

Российский рынок, несмотря на непростую 
ситуацию в экономике, продолжает оста-
ваться для MAN одним из ключевых. Именно 
поэтому на крупнейшей российской выстав-
ке коммерческого транспорта COMTRANS’15 
компания MAN представит самые современ-
ные образцы техники и наиболее актуальные 
для российских клиентов решения. Напри-
мер, впервые в России будут представлены 
седельный тягач MAN TGX D38 и междугород-
ний автобус MAN Lion’s Intercity.

Российский рынок коммерческого транспор-
та продолжает снижаться, следуя за изменени-
ями макроэкономической ситуации. Падение 
цен на нефть, понижение курса национальной 
валюты и другие факторы отрицательно повли-
яли на инвестиционную активность в России 
и спрос на коммерческую технику. По данным 
агентства «Эвитос-информ» по итогам первого 
полугодия рынок грузовиков сократился на 50%.

Тем не менее крупнейшие мировые корпора-
ции могут себе позволить работать на будущее и 
смотреть на кризис как на временные трудности. 
Так, на стенде и уличной экспозиции MAN на вы-
ставке COMTRANS’15 представлены новые образ-
цы техники, востребованной клиентами в Рос-
сии. Экспозиция MAN отражает широту модель-
ного ряда производителя и способность работать 
с потребителями во всех сегментах.

Экспонатом на стенде MAN стал нынешней 
осенью флагман линейки MAN TGX тягач TGX D38 
с двигателем мощностью 560 л. с.

Автомобиль оснащен мощным двигателем но-
вого поколения D38 стандарта «Евро-6» мощно-
стью 560 л. с. Седельный тягач может работать в 
составе автопоездов полной массой 44 тонны. 
Электронные системы обеспечивают безопас-
ность движения и высокую производительность. 
В числе систем электронно-управляемая тормоз-
ная система MAN BrakeMatic, ABS, ASR, система 
помощи при старте MAN EasyStart, а также систе-
ма курсовой устойчивости ESP, контроль поддер-
жания дистанции АСС, система курсового контр-
оля Lane Guard IV (LGS), система помощи при экс-
тренном торможении EBA + ESS.

Представленный грузовик относится к чи-
слу машин специальной серии, посвященной 
100-летнему юбилею производства грузовиков 
и автобусов MAN. Среди особенностей экстерь-
ера специальный цвет кабины — темно-серый 
металлик, металло-галогеновые прожекторы на 
верхней фронтальной части кабины, хромиро-
ванные колесные диски, а также изображения 
пламенных львов на боковых панелях и дверях. 
Интерьер и оснащение внутри кабины включа-
ют пакет мультимедиаоборудования «Плюс», си-
стему MAN Media Truck Advanced — радиона-
вигационную установку со специализирован-
ным программным обеспечением для грузови-
ков, USB-разъем для проигрывания музыки или 
зарядки мобильных устройств, инфракрасный 
пульт дистанционного управления и handsfree-
систему, работающую по Bluetooth.

Другой магистральный тягач — MAN TGX 
18.480 4x2 BLS в топовой комплектации с двигате-
лем «Евро-5» — также стал участником выставки.

Широкая и высокая кабина XLX предоставля-
ет водителю максимальный комфорт, необходи-
мый при перемещениях на дальние расстояния. 
Автоматическая коробка передач в сочетании с 
электронными системами безопасности снижа-
ет утомляемость водителя и способствует безава-
рийной эксплуатации.

Привезли в Москву и грузовик легкой серии 
MAN TGL полной массой 12 тонн с рефрижератор-
ным кузовом. Автомобиль предназначен для го-
родской доставки продуктов. Высококачествен-
ный фургон с холодильным оборудованием и 
грузоподъемный борт для облегчения погрузки и 
разгрузки позволяет автомобилю работать в усло-
виях городской среды.

На стенде посетителей ждал и полнопривод-
ный седельный тягач TGS 40.480 6x6 BBS-WW, 
предназначенный для работы в составе автопое-
здов полной массой до 160 тонн.

Тяжелый тягач с колесной формулой 6х6 с под-
ключаемым передним приводом находит свое 
применение как в парках компаний нефтегазово-
го, горнодобывающего секторов экономики, ре-
шая задачи по транспортировке тяжелой техни-
ки (мобильных дробильных комплексов, буровых 
установок, тяжелых экскаваторов и т. д.), так и в пар-
ках перевозчиков тяжелых и негабаритных грузов.

Яркий пожарный автомобиль на базе MAN 
TGM 13.290 4х4 BL FW представляет собой обнов-
ленный вариант городской пожарной автоцистер-
ны повышенной комфортности. Компактность ав-
томобиля позволяет маневрировать и проводить 
полный разворот на городских улицах с высокой 
плотностью движения и во дворах жилых домов. 
Надстройка изготовлена с использованием кле-
евой алюминиевой технологии, водобак и пено-
бак произведены из полипропилена, чрезвычай-
но устойчивого к коррозии и внешним воздейст-
виям окружающей среды.

На выставке COMTRANS’15 был впервые пред-
ставлен автобус MAN Lion’s Intercity — новый 
член семейства автобусов MAN. Его мировая пре-
мьера состоялась в марте в Анкаре на мероприя-
тии BusDays-2015.

Новый Intercity предназначен для междуго-
родных пассажирских перевозок, регулярных 
трансферных перевозок, а также перевозки де-
тей. Дизайн автобуса разработан на основе опро-
бованной и протестированной модульной кон-
цепции MAN. Автобус можно заказать в двух ис-
полнениях — 12,3 м и 13 м. Двухосный Intercity 
оснащен двигателем D08 с common rail мощно-
стью 290 л. с. В зависимости от выбранного ти-
па сидений салон может быть оборудован 55 или 
59 креслами.

Отличительной особенностью нового автобу-
са стали непревзойденные характеристики без-
опасности и экономичности. Lion’s Intercity осна-
щен системой, противодействующей опрокиды-
ванию. В высокопрочный стальной каркас авто-
буса встроены многочисленные силовые стой-
ки. Они обеспечивают необходимую устойчи-
вость кузова и принимают на себя энергию уда-
ра большой силы. Также в стандартной комплек-
тации для всех пассажирских сидений предусмо-
трены двухточечные ремни безопасности, а са-
лон оборудован вертикальными стойками и руч-
ками. Противопожарная изоляция между двига-
телем и пассажирским салоном эффективно пре-
дотвращает распространение огня от источника 
в моторном отсеке. В автобусе использован ряд 
технологий, помогающих снизить расход топли-
ва. Среди них облегченная конструкция двигате-
ля и колесных дисков, а также дизайн, отличаю-
щийся сниженным коэффициентом аэродинами-
ческого сопротивления CW 0,4.

Федор Мельников

Оптимистическая экспозиция

Владельцам сервисных контрактов 
Citroen предоставляется помощь  
на дорогах по всей России

Экспозиция MAN демонстрирует широту  
модельного ряда производителя и способность  
работать с потребителями во всех сегментах
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коммерческий транспорт

— обновление —

Для соблюдения чистоты экспе-
римента, прежде чем лететь на 
тест-драйв четвертого поколения 
VW Caddy, я покатался на его предше-
ственнике в одной из самых дорогих 
версий: двухлитровом дизельном 
VW Cross Caddy с полным приводом 
и механической коробкой передач. 
Отличная управляемость, жесткова-
тая подвеска — при проезде лежачих 
полицейских задний мост на рессо-
рах ощутимо подпрыгивает, выби-
рая весь ход подвески, и амортизато-
ры срабатывают на отбой. Практиче-
ски идеальная эргономика, привыч-
ный набор электронных помощни-
ков: АБС, система стабилизации, кру-
из-контроль. И… отсутствие запас-
ного колеса. Статическая презента-
ция убеждала в том, что откровений 
ждать не стоит, но в динамике маши-
на оказалась совсем другой — сказал-
ся эффект неожиданности.

Правда, запасного колеса у пол-
ноприводных версий так и не по-
явилось (его просто некуда пове-
сить: там, где у переднеприводных 
версий место для размещения запа-
ски, у полноприводных — нераз-
резной задний мост и муфта под-
ключения заднего привода), но вот 
ощущения от машины изменились 
кардинально.

Два самых главных отличия от 
предшественника в том, что в маши-
не стало гораздо тише и кардинально 
улучшилась плавность хода. Этого не 
заметить невозможно.

И если про улучшение звукоизоля-
ции говорили на статической презен-
тации, то об изменениях в подвеске 

не было ни слова! Точнее, было ска-
зано, что ходовая часть не претерпела 
изменений.

За разъяснениями мы обратились 
к техническим специалистам, и тут 
начались трудности перевода. Для на-
чала нас ошарашили тем, что перед-
няя подвеска на четвертом поколе-
нии VW Caddy от платформы MQB! 
Потом, правда, выяснилось, что все-
таки платформа прежняя — PQ, но 
разработчики использовали «систему 
MQB». Что это значит? Новый Caddy 
получил «полный набор электрон-
ных систем платформы MQB». А «же-
лезо» не менялось? Выяснилось, что 
в передней подвеске изменились на-
стройки амортизаторов, а в задней пе-
ресмотрели характеристики рессор и 
изменили точки их крепления к кузо-
ву — в частности, у моноприводных 
легковых версий для повышения 
комфорта добавили еще один лист и 
резиновые демпферы-проставки, а 
полноприводные версии и фургоны 
довольствуются однолистовыми рес-
сорами. В общем, подвеску основа-
тельно перетряхнули, и машина пое-
хала совсем по-другому. А самые мощ-
ные полноприводные версии с меха-
ническими коробками действитель-
но позволяют ехать в стиле асфальто-
вых спецучастков классического рал-
ли. Под сброс газа оттормаживаемся 
до 40 км/ч, вторая передача, 2500 об/
мин и проходим шпильку, на выходе 
открываемся и выходим на подъем с 
набором скорости… При этом четвер-
тый VW Caddy оказался гораздо ком-

фортнее третьего. Мелкие неровно-
сти, коих немало на второстепенных 
дорожках французской провинции, 
проходятся мягко, крупные отраба-
тываются округло и упруго: нет ни 
жесткости предшественника, ни уда-
ров подвески.

Понятно, что силовая структура 
кузова, общий силуэт и дверные про-
емы не менялись с 2003 года (именно 
тогда появился VW Caddy третьего по-
коления), и это позволяет говорить о 
том, что четвертое поколение не но-
вая машина, как говорят нам маркето-
логи, а глубокий рестайлинг третьего.

Еще одно малозаметное внешнее 
отличие от прародителя в том, что для 
пассажирских версий доступны еще 
и новые, довольно маленькие зерка-
ла. Они смотрятся стильно, но сильно 
искажают картинку — впрочем, ста-
рые лопухи можно при желании по-
ставить на машину любой комплек-
тации. Частично малый размер зер-
кал компенсируется появившейся в 
списке опций камерой заднего вида, 
но расположена она прямо над номе-
ром и ничем не прикрыта, так что сто-
ит пойти дождю — и она моменталь-
но покроется слоем грязи.

Интерьер переработали полно-
стью. И, как оказалось, в нем не без 
противоречивых решений. Руль от 
легковой линейки оптимален в сече-
нии и обтянут приятной на ощупь ко-
жей, однако он зачем-то срезан снизу. 
А в дорогих версиях на нем поселяют-
ся 12 кнопок и 2 джойстика.

Левая часть руля полностью отве-
чает за управление адаптивным кру-
из-контролем (АСС), который сам раз-
гоняется, тормозит и сохраняет ди-
станцию, аккуратно повторяя ма-
невры впередиидущего автомобиля 

вплоть до полной остановки на маши-
нах с DSG и до 30 км/ч на машинах с 
механическими коробками, только 
время от времени просит, чтобы во-
дитель переключил передачу. В боль-
шинстве случаев АСС работает кор-
ректно, однако и у него бывают непо-
нятности в поведении: когда мы еха-
ли в абсолютно штатном режиме на 
45 км/ч по пустой улице в крохотном 
городке, АСС вдруг ни с того ни с сего 
оттормозился до полной остановки и 
отключился, печально пискнув.

Хотя в России вряд ли можно будет 
попробовать АСС. У нас подобные оп-
ции не пользуются особым спросом: 
перевозчики норовят купить маши-
ны в комплектациях поскромнее. Но 
и здесь не все коту масленица. Евро-
пейцы могут заказать новый Caddy 
«на веслах» (с механическими стекло-
подъемниками), а нашим перевоз-
чикам это недоступно: в российском 
представительстве Volkswagen NFZ, 
решили, что у всех наших машин 
электростеклоподъемники входят 
в базовую комплектацию (как-ни-
как 2015 год на дворе). А вот распо-
ложение кнопок стеклоподъемни-
ков — досадный прокол со стороны 
фольксвагеновских эргономистов: в 
угоду вместительности дверных кар-
манов ручки и подлокотники укоро-
тили, из-за чего кнопки стеклоподъ-
емников оказались в неоптимальной 
зоне, и для того чтобы ими воспользо-
ваться, приходится очень сильно из-
гибать кисть.

Приборная панель осталась пра-
ктически такой же, а вот всефольксв-
геновский блок мультимедиа поме-
няли: хорошая графика, чувствитель-
ный тачскрин и возможность подклю-
чения смартфона по протоколу blue 

tooth — все эти приятные мелочи до-
вольно сильно поднимают цену, зна-
чит, наши перевозчики снова от них 
откажутся.

Пластик передней панели толь-
ко выглядит мягким (Softlook), и это 
общая проблема для всех версий 
VW Caddy, а вот вставки в цвет кузо-
ва из блестящей пластмассы на перед-
ней панели дорогих версий раздра-
жают гораздо меньше, чем можно бы-
ло ожидать — к ним привыкаешь до-
вольно быстро и перестаешь их заме-
чать. Фургоны и комби и вовсе обхо-
дятся без этих вставок, компенсируя 
их отсутствие обилием 12-вольтовых 
розеток и USB-разъемов: одновремен-
но можно подключить до шести гад-
жетов только в переднем ряду плюс 
отдельные розетки для пассажиров 
второго и третьего рядов.

Да, теперь пассажирские версии 
могут быть семиместными, и если в 
длиннобазном Caddy Maxi это оправ-
данно, то в короткой машине багаж-
ник исчезает окончательно. Сиденья 
второго и третьего рядов складывают-
ся и вынимаются, а в качестве опции 
можно заказать сиденье переднего 
пассажира с откидывающейся вперед 
спинкой, и тогда можно перевозить 
длинномеры (2,7 м в стандартной ма-
шине и 3,05 м в Caddy Maxi). В послед-
нем случае полезный объем увеличи-
вается до 4 кубометров (4,1 тыс. л), а 
грузоподъемность — до 857 кг.

Параметры фургонов не измени-
лись: все также можно перевезти от 
890 кг до 1 тонны груза в четырехку-
бовом кузове.

Двигатели в России будут свои, и 
их всего пять.

Главный упор сделан на машину с 
бензиновым 1,6-литровым 105-силь-

ным двигателем, который выпуска-
ется в Калуге, и механической короб-
кой передач. На нее обещают сохра-
нить «адекватную цену».

Самая мощная 140-сильная версия 
двухлитрового дизельного двигателя 
доступна как с шестиступенчатой ме-
ханикой, так и с шестиступенчатой 
коробкой DSG, можно заказать, как 
передний, так и полный привод.

На полступеньки ниже машина 
со 110-сильной версией того же мо-
тора, но она комплектуется толь-
ко передним приводом и коробкой 
DSG7 или шестиступенчатой меха-
никой на выбор.

Новые для России — дизели объ-
емом 1,6 л и мощностью 75 л. с. и 
105 л. с. Эти моторы можно заказать с 
пятиступенчатой механикой.

Как ни удивительно, малообъ-
емные дизели оставили очень хоро-
шее впечатление. В отличие от мощ-
ных версий (где весь потенциал рас-
крывается на средних оборотах), ма-
ломощные версии отлично работают 
у нижней границы: пустую машину 
105-сильный двигатель уверенно на 
пятой передаче вытягивает с 1100 об/
мин (70 км/ч), а 135 км/ч — это 2200 об/
мин на той же пятой передаче! Да, раз-
гоняется Caddy cо 105-сильным 1,6-ли-
тровым дизелем до таких скоростей 
небыстро, но и расход топлива при 
этом ниже 7 л/100 км. А в диапазоне 
городских скоростей (30–80 км/ч) у не-
го найдется немного конкурентов.

В заключение можно сказать, 
что новый Volkswagen Caddy — это 
очень интересная машина. Мар-
кетологи российского отделения 
Volkswagen NFZ уже говорят о том, что 
Caddy продается лучше всех в классе.

Максим Сергеев

Эффект неожиданности
Мировая премьера 
Volkswagen Caddy чет­
вертого поколения 
вызвала противоречи­
вые чувства. Внешние 
отличия от третьего 
Caddy минимальны: 
новые бамперы, све­
тотехника, передние 
крылья и капот — все. 
Однако реальные 
впечатления от теста 
VW Caddy четвертого 
поколения оказались 
гораздо ярче, чем мож­
но было предполагать.

Разгоняется Caddy c 105-сильным 
1,6-литровым дизелем небыстро,  
но и расход топлива при этом  
у него ниже отметки 7 л на 100 км
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— новинки —

На площадке Международно-
го специализированного автоса-
лона «Коммерческий автотранс-
порт-2015» (COMTRANS-2015) 
группа ГАЗ впервые показала пу-
блике новейшую разработку ав-
тобуса малого класса модель 
«Вектор Next». Гостям выстав-
ки представили и другие совре-
менные разработки группы ГАЗ» 
в сегменте пассажирских пере-
возок: городской автобус сред-
него класса длиной 9,5 м, «Век-
тор-3» на шасси Isuzu и «Круиз». 
На выставке эти модели впервые 
были представлены под брен-
дом ГАЗ, под которым теперь бу-
дут выпускаться новые продукты 
Павловского, Ликинского и Кур-
ганского автобусных заводов.

Автобус малого класса «Вектор 
Next» отличается современным ди-
зайном экстерьера и интерьера, со-
ответствующим передовым тенден-
циям мирового автомобилестрое-
ния. Автобус рассчитан на перевоз-
ку от 43 до 53 человек. Улучшенная 
эргономика рабочего места водите-
ля, высокая управляемость и пони-
женный уровень шума в салоне по-
зволяют сделать комфортными по-
ездки на дальние расстояния. В но-
вой модели применяются современ-
ные материалы и комплектующие. 
Разработка выполнена на основе мо-
дульной конструкции, что позволяет 
в дальнейшем производить на ее ба-
зе автобусы разной размерности, со-
кращая время и ресурсы на создание 
и организацию производства всего 
модельного ряда.

Новый низкопольный автобус 
среднего класса для городских пере-
возок рассчитан на транспортиров-
ку 75 пассажиров, включая 18 поса-
дочных мест и одно место для пере-
возки маломобильных пассажиров. 
Новая модель Ликинского автобус-
ного завода оборудуется средним 
рядным дизельным четырехцилин-
дровым двигателем ЯМЗ мощностью 
210 л. с. экологического стандарта 
«Евро-5», автоматической коробкой 
передач и мостами ZF. Установлен-
ный на автобус силовой агрегат для 
машин среднего класса позволяет су-
щественно снизить эксплуатацион-

ные расходы. Автобус оснащен сис-
темой видеонаблюдения, пожароту-
шения, цифровым тахографом и на-
вигационным оборудованием ГЛО-

НАСС. Экстерьер и интерьер автобу-
са, рабочее место водителя спроек-
тированы в соответствии с требова-
ниями международных стандартов 

по комфорту и эргономике. Низкий 
уровень пола обеспечивает удобную 
посадку и высадку пассажиров, со-
кращая время прохождения авто-

буса по маршруту на 15% по сравне-
нию с другими моделями автобусов. 
Машина адаптирована для обслужи-
вания маломобильных пассажиров: 
автобус оборудован системой «кни-
линг» (наклон кузова в сторону две-
рей на 7°), механической аппарелью. 
Электронная функция управления 
подвеской позволяет приподнять и 
опустить автобус для преодоления 
сложных участков маршрута.

Автобус малого класса для го-
родских и пригородных перево-
зок «Вектор-3» на шасси Isuzu име-
ет трехрядную планировку пасса-
жирского салона. Ширина кузова 
составляет 196 см, что обеспечива-
ет высокую маневренность на до-
роге. Новая модель сочетает в себе 
надежность проверенных много-
летними испытаниями шасси Isuzu 
и современный внешний вид. Ма-
шина рассчитана на перевозку 33 
пассажиров, включая 20 посадоч-
ных мест. Автобус «Вектор-3» на шас-
си Isuzu оснащается двигателем 
мощностью 123 л. с. экологическо-

го стандарта «Евро-4» и механиче-
ской коробкой передач Isuzu. Вы-
сокий крутящий момент двигателя 
(354 Нм при 1500 об/мин) обеспечи-
вает хорошую управляемость. Авто-
бус имеет эффективные экономиче-
ские показатели: низкий расход то-
плива, межсервисный интервал об-
служивания 15 тыс. км, высокую до-
ступность запасных частей, сбалан-
сированный ресурс кузова и сило-
вого агрегата. Панорамное лобовое 
стекло увеличивает обзор водителю 
и пассажирам. В качестве дополни-
тельных опций возможны: установ-
ка видеорегистратора наружного и 
внутреннего наблюдения, цифрово-
го тахографа, ГЛОНАСС/GPS, конди-
ционера, аудиосистемы, противоту-
манных фар, тонированных стекло-
пакетов, различных вариантов пас-
сажирских кресел, окраска кузова в 
цвет металлик и пр.

Автобус «Круиз» на шасси Scania 
соответствует экологическому стан-
дарту «Евро-5». Автобус вмещает 45 
пассажиров и идеально подходит 
как для туристических, так и для ме-
ждугородных маршрутов большой 
протяженности. Автобус комплекту-
ется двигателем Scania мощностью 
400 л. с. Увеличенный объем багаж-
ных отсеков (10 куб. м), электрон-
ная система управления подвеской 
с функцией подъема и опускания 
кузова для преодоления сложных 
участков дороги, индивидуальные 
сервис-блоки для пассажиров обес-
печивают комфорт при дальних пе-
ревозках. Автобус имеет широкий 
набор опций: систему пожаротуше-
ния в моторном и багажных отсеках, 
датчики задымления в салоне, пять 
камер видеонаблюдения, Wi-Fi, бор-
товой навигационный связной тер-
минал, обеспечивающий связь с ди-
спетчерским пунктом и др. В базо-
вую комплектацию автобуса входят: 
двойной стеклопакет, системы кли-
мат-контроля и круиз-контроля, бор-
товой компьютер, цифровой тахо-
граф, электрообогрев боковых сте-
кол, автоматический привод управ-
ления коробкой передач Opticruise, 
ремни безопасности. Автобусы «Кру-
из» были задействованы в транс-
портном обслуживании Олимпий-
ских и Паралимпийских игр в Сочи.

Федор Мельников

Пополнение в модельном ряду автобусов группы ГАЗ
Некоторые новые модели автобусов 
группы ГАЗ видели и «испытывали» 
на предмет удобства и комфорта 
зрители и участники Олимпийских 
и Паралимпийских игр в Сочи

Г Р У П П А  Г А З  З А В О Е В А Л А  Т Р И  Н А Г Р А Д Ы  К О Н К У Р С А  « Л У Ч Ш И Й  К О М М Е Р Ч Е С К И Й  А В Т О М О Б И Л Ь  Г О Д А  В  Р О С С И И »

Автомобили и предприятия группы ГАЗ 
победили в трех из пяти номинаций 
на конкурсе «Лучший коммерческий 
автомобиль года в России-2015». 
«ГАЗон Next» стал грузовиком года, 
цельнометаллический фургон «Газель 
Next» получил титул «Перспектива 
года», а Горьковский автозавод груп
пы ГАЗ стал обладателем специаль-
ного приза «За успехи в освоении 
российского рынка».

Всего за год с момента старта произ-
водства новый среднетоннажник «ГАЗон 
Next», получивший титул «Грузовик года», 
стал одним из самых продаваемых в России 
грузовых автомобилей. Машину, которая 
быстро набрала популярность у потребите-
лей, высоко оценили и эксперты. На кон-
курсе «Лучший коммерческий автомобиль 
года-2015» «ГАЗон Next» занял первое 
место, оставив далеко позади ближайше-
го конкурента (55 баллов по сравнению 
с 28 у серебряного призера).

«ГАЗон Next» — новый среднетон-
нажный грузовой автомобиль, который 
выпускается на Горьковском автозаводе 
группы ГАЗ с сентября 2014 года. Полная 
массы машины — 8,7 тонны, грузоподъем-
ность — 5 тонн. Отличительные особенности 
грузовика — интегральное рулевое управ-

ление, пневматическая тормозная система 
с дисковыми тормозами, новые передняя 
и задняя подвески, усиленная трансмиссия 
и коробка передач с увеличенным моментом 
до 490 Нм. На автомобиль установлен са-
мый современный российский дизельный 
двигатель ЯМЗ-534. Машину отличают хоро-

шая управляемость, прекрасная обзорность 
и высокий уровень активной безопасности.

Первое место в номинации «Перспек-
тива года» завоевал цельнометаллический 
фургон «Газель Next». С выпуском этой 
новинки группа ГАЗ впервые выходит 
в сегмент фургонов с объемом кузова 
более 13 куб. м, в котором до сих пор 
присутствовали только иностранные про-
изводители. Помимо увеличенного объема 
кузова автомобиль отличает повышенная 
функциональность: распахивающиеся на 
270 градусов задние двери, отсек для пере-
возки длинномеров, влаго- и износостойкое 
покрытие пола и стен грузового отсека. 
Кабина и кузов нового фургона изготовлены 
из оцинкованной стали, что обеспечивает 
высокий уровень защиты от коррозии.

Специальный приз конкурса получил 
Горьковский автомобильный завод группы 
ГАЗ за успехи в освоении российского рынка 
и быстрое обновление модельного ряда.

Федор МельниковА
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коммерческий транспорт

— конкуренты —

Россия принимала участие в кон-
курсе второй раз. В 2012 году побе-
дитель российского финала Дмит-
рий Семенов занял второе место. И 
если в первый раз мы были новичка-
ми, то в нынешнем году Россия сре-
ди фаворитов. Все серьезно, без ски-
док на лица и прошлые заслуги. На-
шу страну на европейском финале 
ScaniaYETD-2015 представляет Сер-
гей Титкин. У него 15 лет стажа во-
ждения автопоезда, и он уже дока-
зал, что лучший водитель России, но 
и остальные 25 водителей лучшие.

Дело осложнялось еще и перено-
сом сроков. Вообще-то суперфинал 
должен был проводиться в сентябре 
2014 года. К этому времени все было 
готово. Определили региональных 
победителей во всех странах. Но эко-
номическая и политическая обста-
новка в мире заставила перенести су-
перфинал на конец апреля 2015 года.

Кто-то из участников успел пере-
гореть, кто-то, наоборот, сумел моби-
лизоваться. И вот субботним днем 
25 апреля в Седертелье (Швеция) на 
пресс-конференцию вышли 26 пре-
тендентов.

10 тыс. болельщиков, националь-
ные флаги, речевки, плакаты, норги 
в рогатых шлемах, французы в цвет-
ных шляпах, итальянцы в футбол-
ках из национального флага, оран-

жевые пятна болельщиков из Ни-
дерландов и наши в буденовках.

Жены, дети, коллеги, спонсоры, 
организаторы… В общем — Вавилон.

В первый день соревнований 
Сергей показал хорошие результа-
ты в упражнениях «Экономичное и 
безопасное вождение» и «Оказание 
первой помощи». Всем участникам 
нужно было пройти квалификаци-
онный раунд с такими испытания-
ми, как проверка перед рейсом, кре-
пление груза, оказание первой по-
мощи, экономичное и безопасное 
вождение по дорогам общего поль-
зования, задание на проверку зна-
ний, а также проверка того, как вли-
яет утомляемость водителя на управ-
ление автомобилем.

К вечеру первого дня болельщики 
срывали голоса и нервничали боль-
ше, чем конкурсанты.

И вот результаты первого дня — 
поздравления, крики радости, доса-
да разочарований…

На следующий день еще одно за-
дание на маневрирование комбо с 
заездом в гараж. Сергей прошел в сле-
дующий тур. Из 26 участников были 
отобраны 18 лучших, среди которых 
был российский представитель.

Второй день выдался облачным 
и ветреным, но зрителей стало еще 
больше. На трибунах волнение не 
меньшее, чем на футбольных мат-
чах мирового уровня.

Сегодня самые зрелищные уп
ражнения: «Безопасное маневри-
рование» и традиционное задание 
«Свергни короля». В обоих упражне-
ниях надо было показать не только 
умение управлять тяжелым автопое-

здом, но и знание европейских норм 
безопасности. Надо точно помнить, 
как и в какой последовательности 
расставить конусы при ДТП, какую 
территорию оградить, когда наде-
вать светоотражающий жилет, а ког-
да звонить в службу спасения.

Понятно, что водители из Восточ-
ной Европы при маневрировании 
показывали очень хорошие резуль-
таты: им было проще — они привы-

кли к тому, что иногда приходится 
по несколько сотен метров маневри-
ровать задним ходом на не приспо-
собленных для разгрузки складах. В 
то время как водители из Западной 
Европы, привыкшие к современ-
ным терминалам с продуманной ло-
гистикой, в маневрировании не так 
сильны. Однако если бы дело было 
только в маневрировании… Но вот 
на очередности действий наш па-
рень и срезался. Плюс подвело сла-
бое знание английского языка. Ког-
да корректирующие команды идут 
по-английски, то теряешь время на 
понимание того, что от тебя требует-
ся… И до самого последнего упраж-
нения Сергей Титкин не дошел.

Когда наступило время конкур-
са «Супер Z», последнего испытания, 
побороться за главный приз смогли 
только три конкурсанта — Патрик 
Шильдманн из Германии и следую-
щие за ним Томас Кнюсель из Швей-
царии и Ларс Сондергард из Дании.

А победителем стал Ларс Сондер-
гард, участвующий в конкурсе во 
второй раз и уже ранее достигавший 
финала. Он сумел обойти 25 других 
талантливых мастеров водительско-
го дела со всей Европы.

«Я до сих пор не могу поверить 
в свою победу — конкуренция бы-
ла очень жесткой»,— делится свои-
ми впечатлениями Ларс. И по оша-
рашенному виду победителя, сидя-
щего в кабине призового грузовика, 
было понятно, что парень не врет.

Конкурс завершился, победитель 
забрал ключи от новенького грузо-
вика Scania. Те, кому повезло мень-
ше, отправились домой готовиться к 
следующему конкурсу.

Самое время задать вопрос: а за-
чем все это организаторам? Зачем 
компания Scania AB тратит немалые 
силы и средства, проводя конкурс 

каждые два года, начиная с 2003-
го? Ведь только в этот раз в общей 
сложности в соревнованиях «Моло-
дой водитель грузовика», проводи-
мых Scania, приняло участие более 
22 тыс. представителей этой профес-
сии в возрасте до 35 лет из 26 евро-
пейских стран.

Конкурс «Молодой водитель гру-
зовика» является одной из основ-
ных частей глобального проекта 
продвижения ответственного и без-
опасного вождения, инициирован-
ного Scania в 2003 году. Подчеркивая 
важную роль водителя в практике 
безопасного движения, Scania так-
же стремится привлечь в эту профес-
сию молодежь.

Ни для кого не секрет, что води-
тель — это самый важный фактор в 
сфере перевозок тяжелым транспор-
том. Разумеется, техника и инфра-
структура тоже имеют существенное 
значение, но управление автомоби-
лем, обеспечивающее экономию то-
плива и безопасность на дороге,— 
это прежде всего вопрос поведения 
человека. Благодаря конкурсу YETD 
Scania вносит вклад в повышение ста-
туса профессиональных водителей, 
подчеркивая их важность для при-
быльности перевозчиков, безопас-
ности дорожного движения и умень-
шения воздействия на окружающую 
среду. Поддержку конкурсу «Молодой 
водитель грузовика» оказывают Евро-
пейская комиссия и Международный 
союз автомобильного транспорта. В 
качестве спонсоров выступают ком-
пании Michelin и Volkswagen. Scania 
проводит аналогичные соревнова-
ния в Латинской Америке, Африке 
и Азии. В 2014–2015 годах в них сум-
марно приняло участие рекордное 
число водителей — около 100 тыс. че-
ловек по всему миру.

Максим Сергеев

Приз в 100 тысяч евро
Конкурс «Молодой водитель грузовика» компа-
ния Scania проводит в пятый раз по всему миру. 
Два года отборочных туров, финалы во всех  
европейских столицах. Суперфинал в Швеции, 
где собрались 26 лучших водителей Европы.  
Победителю достается настоящий грузовик — 
седельный тягач Scania Streemline R490 Topline.

Конкурс «Молодой водитель грузовика» 
является одной из основных частей  
глобального проекта продвижения  
ответственного и безопасного вождения

 
— новинка—

Peugeot Expert продается в Рос-
сии не так давно, но уже успел за-
воевать доверие и популярность 
у покупателей. Если рассматри-
вать не только стоимость авто-
мобилей, этот малотоннажник 
составляет серьезную конкурен-
цию продукции других произво-
дителей.

История Expert как модели насчи-
тывает почти 20 лет. Своим рожде-
нием он обязан совместному проек-
ту PSA и Fiat по созданию целой гам-
мы минивэнов и LCV на одной плат-
форме. В результате на свет божий 
появились легковые Peugeot 806, 
Citroen Evasion, Fiat Ulysse, Lancia 
Zeta и соплатформенные LCV 
Peugeot Expert, Citroen Jumpy и Fiat 
Scudo. Производство первых нача-
лось весной 1994 года, вторых — ле-
том 1995-го на заводе Sevel Nord во 
Франции (не путать с предприятием 
Sevel Sud в Италии, на котором вы-
пускают Fiat Ducato, Peugeot Boxer и 
Citroen Jumper). В 2004-м первое по-
коление франко-итальянских «ком-
мерсантов» подверглось модерниза-
ции, в ходе которой малотоннажни-
кам не только освежили внешность, 
но и повысили грузоподъемность с 
900 кг до тонны. Появление второго 
поколения Expert/Jumpy/Scudo, за-
воевавшего, кстати, европейский ти-
тул Van Of the Year-2008, датируется 
2007 годом. Очередной рестайлинг 
последовал в 2012-м — вот с этими 
машинами мы и имеем дело.

До прошлого года французы и не 
помышляли поставлять сюда Expert, 
довольствуясь фургонами Boxer (объ-

ем кузова 8–17 куб. м, грузоподъем-
ность 980–1920 кг) и «каблуками» 
Partner (3,3–4,1 куб. м, до 800 кг), хо-
тя ниша между ними и пустовала. 
Сегодня в линейке «коммерсантов» 
французской компании Expert за-
нимает промежуточное положение 
между Boxer и Partner. Грузовая вер-
сия Expert VU представлена в трех ти-
пах кузова, различающихся величи-
ной колесной базы и, соответствен-
но, длиной — 4,80 м и 5,13 м, а так-
же высотой — 1,94 м и 2,28 м. Объем 
грузового отделения — 5,6 куб. м и 
7 куб. м, грузоподъемность — 988 кг 
и 1188  кг. Пассажирский Expert 
Tepee доступен только в длиннобаз-
ном варианте с «низкой» крышей 
(комплектация Allure — пять сиде-
ний в базовом варианте, комплекта-
ция Active — девять сидений).

Передняя подвеска у автомобиля 
независимая со стойками типа «Мак-
ферсон» и стабилизатором попереч-
ной устойчивости, задняя — полуне-
зависимая U-образная с тягой Пана-
ра. У длиннобазных версий Expert 
дисковые тормоза на всех колесах, 
а короткобазный вариант с низкой 
крышей сзади довольствуется бара-
банными.

В базовое оснащение адаптиро-
ванных для России Peugeot Expert 
входят: автоматический послепуско-
вой догреватель двигателя (электро-
тэн, установленный в системе охла-
ждения), полноразмерная запаска, 
зеркала заднего вида с электропри-
водом и обогревом, розетка на 12 В 
в передней части кабины, боковые 
молдинги черного цвета, топливный 
бак емкостью 80 л и увеличенный до 
168 мм минимальный клиренс.

Александр Солнцев

Промежуточный 
вариант — тест-драйв —

По скоростному профилированному кольцу 
полигона, рассчитанному на скорости до 300 
км/ч, идет поток автомобилей, примерно та-
кой же, как на загруженной российской трас-
се. Такому зрелищу позавидует Формула 1 
— там обгоны редкость, а здесь — постоянно, 
и при этом на трассе машины всех классов: 
спортивные купе, представительские лиму-
зины, внедорожники, автобусы и магистраль-
ные грузовики. В одном из этих магистраль-
ников — DongFeng KX — и ваш покорный слуга.

Когда-нибудь, во вполне обозримом будущем, 
весь мир будет ездить на китайских грузовиках. 
Почему? Да потому, что никому не угнаться за тем-
пами развития Китая. В середине 2000-х годов ка-
чество китайской техники было ужасающим, но 
все стремительно меняется. К тому же Китай — 
это одна большая стройка. Строят такими удар-
ными темпами, что всем остальным и не снилось, 
наверное именно так строили у нас в годы первых 
пятилеток. Строят сразу всё: дороги, мосты, горо-
да и заводы. Кажется, что все время находишься 
на стройке, куда бы ты ни пошел.

Первое, что встречает на дальних подступах к 
сборочному предприятию DongFeng — огромные 
бетонированные площадки, уставленные грузо-
виками. По самым скромным подсчетам, их здесь 
около семи тысяч. Чтобы был понятен масштаб, 
напомню, что отечественный КамАЗ в этом году 
обещает выпустить 27-29 тыс. грузовиков. Всего!

Так откуда здесь столько грузовиков DongFeng? 
А это площадка готовой продукции. Оказывается, 
в этом году завод в небольшом городе Шияне (насе-
ление 600 тыс.) выпустит 107 000 грузовых автомо-
билей массой более 8 тонн! И это еще завод работа-
ет с неполной загрузкой: производственные мощ-
ности рассчитаны на 180 тыс. грузовиков в год.

Сборочное предприятие недавно полностью пе-
реоборудовали. Чистота в цехах такая, что и не сни-
лась многим европейским заводам, через каждые 
20-30 м площадки для отдыха с живыми растения-
ми, во дворе пруд с утками. Рабочие на конвейере 
в светло-серой чистой униформе. В цехах светло и 
довольно тихо.

Сегодня DongFeng Trucks — крупнейший про-
изводитель грузовиков в Китае, его продукция за-
нимает 14% местного рынка. Китайский внутрен-
ний рынок потребляет ежегодно 740 тыс. грузови-
ков! В 2012 году было объявлено о создании сов-
местного предприятия DongFeng и Volvo Trucks, и 
в прошлом году слияние завершилось. Сейчас доли 
в СП распределены в соотношении 55% у китайцев 
и 45% у шведов. Вкладом Volvo в СП стали техноло-
гии и маркетинг, вкладом DongFeng — производст-
венные мощности.

Главная задача, стоящая сегодня перед 
DongFeng,— повышение качества и выход на ев-
ропейский уровень во всем, начиная с требований 
безопасности, инженерии и системы продаж и сер-
виса. А в перспективе — «выход на мировой ры-
нок, закрепление на нем и его завоевание, так же 
как было и здесь, в Китае»,— это слова Хуан Гана, 
президента DongFeng Trucks, и что-то мне подска-
зывает, что так и будет…

Так чем же китайцы намерены завоевать весь 
мир? Вот он DongFeng KX, представитель новой 
китайской волны. В Европе машина была пред-
ставлена год назад, на выставке IAA 2014 в Ганно-
вере. И уже тогда мировые производители были 
озадачены качеством и инженерной проработкой 
конструкции.

Первое, что бросается в глаза,— колесная фор-
мула 6Х4. Если не брать в расчет КамАЗ, то трехос-

ные тягачи в Европе редкость, они занимают очень 
узкий сегмент — не более 3-5% всего автопарка ма-
гистральных перевозок. Другое дело Америка, там 
как раз все наоборот. А европейские магистральни-
ки двухосные с колесной формулой 4x2.

Тщательно оглядываем и простукиваем маши-
ну снаружи. Вполне приемлемый дизайн, светоди-
одная оптика, качество окраски и сборки на очень 
высоком уровне.

Поднимаем кабину, под ней 13-литровый ди-
зель Cummins, выдающий 450–520 л. с. Он вы-
пущен на совместном предприятии в Китае. Вас 
это смущает? А где выпущены ваш смартфон и 
компьютер?

За двигателем — автоматизированная 14-сту-
пенчатая трансмиссия ZF AS-tronic. Дальше — 
вольвовский ретардер и свои мосты. Передняя под-
веска рессорная, задняя — пневматическая.

Опускаем кабину и забираемся внутрь. Прощу-
пываем, простукиваем, принюхиваемся — и сно-
ва не к чему придраться: нормальный (хотя и жест-
коватый) пластик, нормально подогнанные дета-
ли, на месте саморезы — ничего не скрипит и не 
отваливается.

Руль регулируется в двух плоскостях, сиденье с 
семью регулировками, пневмоподвеской и встро-
енным ремнем безопасности. Запаса регулировок 
хватает всем, и это не может не радовать, а то в моей 
жизни был случай, когда лет десять назад я был вы-
нужден отказаться от тест-драйва китайского раз-
возного фургона по самой банальной причине: я в 
нем не помещался.

Внутренняя высота кабины вполне позволя-
ет перемещаться в полный рост, над лобовым сте-
клом три вместительных ящика. За спинкой води-
тельского кресла два спальных места с нормальны-
ми матрасами. Вполне европейский уровень.

Усаживаемся и запускаем двигатель, трогаем-
ся с места.

Двигатель уверенно разгоняет полностью загру-
женный автопоезд (55 тонн) до максимально разре-
шенных в Китае 100 км/ч. Внутри кабины ни шума, 
ни тряски и снова ничего не скрипит и не отвали-
вается. Очень достойное качество, и если брать за 
ориентир тягачи Volvo, то DongFeng KX им не про-

игрывает почти ни в чем, за исключением, быть 
может, только пластика передней панели.

Естественно, остаются вопросы, касающиеся 
долговечности, поставки запчастей и наличия фир-
менных сервисных станций. И здесь как раз глав-
ные приоритеты компании. В продолжение всей 
китайской командировки нам все время рассказы-
вали о «повышении качества» и «европейской сис-
теме ведения бизнеса» — представители DongFeng 
повторяли эти слова как заклинание. Почему? Да 
потому, что в Китае иная система ценностей. Там 
грузовик рассчитан на работу в течение шести лет, 
а гарантийный срок и вовсе полгода! Неудивитель-
но, что увидеть на китайских дорогах те грузовики, 
что поставлялись к нам десять лет назад, нам не уда-
лось: их нет, они отработали свое, и их списали.

Но сейчас стоит задача завоевания мирового 
рынка, а консервативный европейский перевоз-
чик привык оперировать другими категориями и 
сроками.

Наше сближение с Китаем и эра больших строек 
(большинство из которых, такие как скоростная же-
лезная дорога Москва—Пекин и трубопровод «Си-
ла Сибири», будут финансироваться именно китай-
ской стороной) обещают огромный рывок всей эко-
номике Евразии, и китайцы не упустят шанса про-
двинуть свою технику на наш рынок.

Машины начнут поступать к нам в следующем 
году, и дело вовсе не в том, что их не хватает. Россий-
ский импортер компания VH DongFeng способна 
уже сегодня завалить рынок новыми машинами, и 
уже сейчас есть пять сервисных центров, где можно 
обслужить грузовики DongFeng. Однако с 1 января 
2016 года в России вступают в силу требования «Ев-
ро-5» к выбросам, и сейчас на заводе DongFeng рабо-
тают именно над такими двигателями.

Спрос на трехосные модели в России невелик, 
но одновременно с трехосной моделью на полиго-
не был и двухосный вариант (правда, почему-то с 
механической коробкой) — поездить на нем не да-
ли, но машина такая есть и сейчас доводится на по-
лигоне. Понятно, что о ценах говорить пока рано, 
но отвечая на вопрос о позиционировании, вице-
президент DongFeng Trucks Жан-Ноэль Тено (при-
шедший из Volvo Trucks) сказал следующее: «Мы со-
бираемся завоевывать рынок не низкой ценой, а 
высоким качеством. Что же касается других китай-
ских производителей, то мы не считаем их конку-
рентами: до нашего уровня им далеко».

Максим Сергеев

Оружие завоевания

Комплектация и цены Peugeot Expert Tepee  
(дизельный, 1,6 л, 90 л. с., МКП5 — от 1 434 000 pуб.)

Параметры 1,6 л, 90 л. с., 5МКПП 2,0 л, 120 л. с., 6МКПП 2,0 л, 163 л. с., 6АКПП

Расход топлива 6,9 7,5 7,6

Выбросы 182 198 199

Рабочий объем (куб. см) 1560 1997 1997

Мощность 90 120 163

Максимальная мощность  
(л. с. при об/мин)

90 при 4000 120 при 4000 163 при 3750

Максимальная скорость (км/ч) 145 160 170

Время разгона 0–100 км/ч (с) 17,7 14,7 12

Сегодня DongFeng Trucks — крупнейший  
производитель грузовиков в Китае и занимает 14% 
местного рынка. Всего китайский внутренний рынок 
потребляет ежегодно 740 тыс. грузовиков!
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— производители —

Идея создания заводов в России воз-
никла в «золотые нулевые», когда 
объем рынка удваивался ежегодно 
и машины приходили по жестким 
квотам. Все производственные мощ-
ности «большой европейской семер-
ки» (Scania AB, Volvo Trucks, Renault 
Trucks, MAN NFZ, Mercedes-Benz 
Trucks, Iveco и DAF) были направле-
ны на бурно развивающиеся рынки 
стран БРИКС. Особое внимание уде-
лялось Китаю и Бразилии как самым 
емким рынкам. Но ни одна страна в 
мире не могла похвастаться такими 
темпами роста, как Россия. Топ-ме-
неджеры мировых компаний с бле-
ском в глазах уверяли советы дирек-
торов и инвесторов в том, что Россия 
— это клондайк. Тут еще и знамени-
тое постановление о локализации 
подоспело…

Однако довольно быстро выясни-
лось, что подводные камни россий-
ской экономики способны обойти да-
леко не все. В условиях лоббирования 
интересов КамАЗа реальная конку-
ренция просто невозможна плюс по-
стоянное давление китайцев, готовых 
поставить в кратчайшие сроки любое 
количество машин. Последнее тем бо-
лее важно, что бизнес в России носит 
стихийный характер: компания все-
ми правдами и неправдами выигры-
вает тендер, и в этот момент ей срочно 
нужны десятки грузовиков, и если ев-
ропейские производители были гото-
вы исполнить заказ в течение полуго-
да, а то и девяти месяцев, то китайцы 
поставляли свои грузовики в течение 
двух-трех недель! Именно это обусло-
вило массовое появление грузови-
ков из Китая, а вовсе не их дешевизна. 
Да, десять лет назад китайская техни-
ка была настолько далека от европей-
ских стандартов качества и ведения 
бизнеса, что перевозчики и строители 
хватались за голову, сердце и осталь-
ные части тела: техника ломалась, а 
запчасти приходилось ждать месяца-
ми и не было никакой гарантии, что 
они подойдут к конкретной машине. 
Все это было. И именно это стало при-
чиной вымывания китайцев с рынка 
в кризис 2008–2009 годов. Большинст-
во аналитиков были уверены, что ки-
тайцы не вернутся. Но…

Кризис прошел, и снова подня-
лись два локомотива отечественной 
экономики: нефтегазовый комплекс 
и дорстрой, а тут еще возник и олим-
пстрой. И снова тендеры, снова не-
хватка техники и лихорадка, когда 
сметают все!

Именно в этих условиях возника-
ли сборочные предприятия.

Первым самый большой сбороч-
ный завод открыл Volvo в Калуге. Точ-
нее, перевел туда производство из не-
большого предприятия в Зеленогра-
де (там теперь располагается учебный 
центр Volvo). Новый завод рассчитан 
на производство 10 тыс. грузовиков 
Volvo и 5 тыс. грузовиков Renault. Од-
нако на дворе февраль 2009 года, на 
стоянках и так огромные запасы не-
проданных грузовиков, и производ-
ство простаивает.

И снова подъем экономики, радуж-
ные перспективы и Volvo расширяет 
присутствие, в 2014 году открывается 
завод по сварке и окраске кабин.

Вторым делает свой ход Scaniа. На-
ученные опытом извечных соперни-
ков, специалисты Scania даже не вы-
купают помещение, а арендуют его. 
Производственная мощность 5 тыс. 
грузовиков в год, стапельная сборка.

Потом с огромной помпой запу-
скается завод Daimler. В июле 2010 го-
да был выпущен первый автомобиль 
Fuso Canter TD, а Mercedes-Benz Actros 
1841 LS сошел с конвейера в сентябре 
2010 года. Общие производственные 
мощности рассчитаны на выпуск 
3 тыс. автомобилей Fuso при однос-
менном режиме работы и до 6 тыс. 
автомобилей Mercedes-Benz — при 
трехсменном.

Самое интересное, что компа-
ния MAN NFZ, не имея своего заво-
да в России, все эти годы вплоть до 
2012-го оставалась лидером по про-
дажам тяжелых грузовиков. Но в 
2011 году подписывается соглаше-
ние о создании сборочного пред-
приятия, а в 2013 году на выставке 
КОМТРАНС-2013 широкой публи-
ке представляют первые грузовики 
MAN, собранные в России. Завод ра-
ботает два года, за это время выпуще-
ны первые 1 тыс. автомобилей.

DAF не проявлял особой активно-
сти на нашем рынке и свою деятель-
ность ограничил тем, что дал карт-
бланш своему голландскому дилеру 
компании VH, но без поддержки про-
изводителя дела шли не самым луч-
шим образом и о заводе вопроса не 
возникло.

Иная ситуация с Iveco. Итальян-
цы создали совместное производство 
с заводом УралАЗ в 1994 году. Перво-
начально здесь была освоена сборка 
капотных самосвалов Iveco Magirus, 
которая с годами эволюционирова-
ла в современное производство спе-
циальных модификаций автомоби-
лей Iveco Trakker. Но в 2009 году доро-
ги их разошлись окончательно, и сей-
час производство в Миассе под выве-
ской Iveco AMT работает по полному 
циклу со сваркой и окраской кабин и 
выпускает тяжелую линейку грузови-
ков Iveco. Но несмотря на это, прода-
жи грузовиков Iveco в России никак 
нельзя назвать ошеломляющими.

По большому счету сборочные 
предприятия «большой европейской 
семерки» в России мало чем отличают-
ся друг от друга. Везде стоит новейшее 
оборудование, везде жесткий контр-
оль качества, везде персонал прохо-
дит обучение и постоянно повышает 
квалификацию. Все очень современ-
но, чисто, технологично и по-евро-
пейски. Большое количество ручно-
го труда не удивляет: при таких объе-
мах производства ставить дорогосто-
ящие промышленные манипулято-
ры невыгодно. Сборочный процесс 
выглядит следующим образом. На за-
вод приходят иностранные комплек-
тующие, и здесь из них, как из дета-
лей конструктора, собирают грузови-
ки. Степень локализации очень низ-
кая. Все производители говорят о том, 
что найти нормальных поставщиков 
в России очень трудно и все приходит-
ся везти из-за границы, а приходить 
в Россию поставщики комплектую-
щих не стремятся: слишком мал объ-
ем производства. Ведь несмотря на то 
что заводы работают не первый год, 
они до сих пор не вышли на проект-

ную мощность. Например, ООО «МБ 
Тракс Восток» за пять лет (на начало 
июля 2015 года) произвело примерно 
6,8 тыс. единиц Fuso и 7,7 тыс. автомо-
билей Mercedes-Benz. Почему?

Можно очень долго говорить о 
трудностях российской экономики, о 
кризисах и лобби КамАЗа… Но прав-
да, которую раскрывают неохотно, за-
ключается в том, что производить в 
России невыгодно. Система налого-
обложения, требования к иностран-
ным компаниям, счета за ЖКХ, при-
стальное внимание властей всех ран-
гов, стоимость земли, таможенные 
пошлины, замороченная логистика. 
Все это делает грузовики, производи-
мые в России, намного дороже про-
изводимых в Европе. Так что свой за-
вод в России — это решение во мно-
гом политическое. И строя свой за-
вод, европейские компании рассчи-
тывают на прибыль в средне- и даль-
несрочной перспективе, надеясь на 
всплески активности нашего непред-
сказуемого рынка. А сейчас кризис и 
санкции. Как в этих условиях работа-
ют сборочные предприятия?

Можно сказать, что предприятия 
работают в плановом режиме. Но не 
все. И способы преодоления кризиса 
у всех разные. Например, «МАН Трак 
энд Бас Продакшен РУС» принял ряд 
мер для снижения издержек. Завод 
оптимизировал структуру затрат, по-
высил эффективность ряда производ-
ственных и административных про-
цессов. Вслед за снижением спроса со-
кратили объем производства. Поми-
мо перечисленного выше завод прио-
станавливал выпуск автомобилей с 1 
марта по 12 мая. Сейчас завод работа-
ет в плановом режиме выпуская три-
четыре автомобиля в сутки.

OOO «Скания-Русь» не практикова-
ло длительных простоев, а сократило 
рабочую неделю, высвободившееся 
время отдав на обучение персонала 
и повышение квалификации, а так-
же оптимизацию производственно-
го процесса.

ООО «МБ Тракс Восток» перешло 
на односменный режим работы и 1 
июня сломало стену, разделяющую 
два производства — Mercedes-Benz и 
Fuso — на «КИП Мастере» в Набереж-
ных Челнах, сократив администра-
цию и подчинив оба предприятия од-
ной структуре.

Но тяжелее всех пришлось пред-
приятию «Вольво Тракс Восток»: оно 
запустило завод по сборке и окраске 
кабин в конце прошлого года, но уже 
тогда было понятно, что кризис не по-
зволит развернуть нормальную рабо-
ту. И в феврале 2015 года производст-
во было остановлено. Все это время 
завод занимался поиском заказов для 
загрузки производства, и вот 22 сентя-
бря заработал цех по сварке и окраске 
кабин, а основное производство запу-
щено 5 октября. До конца года завод 
обеспечен заказами на сборку шести-
восьми машин в сутки.

Что дальше?
По мнению большинства анали-

тиков, отечественный рынок тяже-
лых грузовиков достиг дна. И в бли-
жайшие полгода ситуация не изме-
нится. Небольшой рост ожидается в 
конце 2016 года, а очередной взлет — 
в 2017–2018 годах.

Однако отступать европейцам не-
куда: заводы построены, в них вложе-
ны немалые средства. К примеру, за-
вод MAN в Питере стоил €25 млн. И их 
надо отрабатывать. Большинство про-
изводителей в такой же ситуации.

Удовольствие иметь свое сбороч-
ное предприятие в России оказывает-
ся совсем не дешевым. А ожидать при-
были придется долго.

Максим Сергеев

Свой завод в России
Построить свой завод в России? Это хорошо,  
это правильно и выгодно. Или все-таки 
не очень? Сборочные предприятия по про
изводству грузовиков есть у самых крупных  
игроков на рынке: MAN, Volvo/Renault, Scania, 
Mercedes и iveco. Как там дела?

N A V E C O  В  Р О С С И И

В начале сентября прошла выставка 
COMTRANS-2015, на которой был представ-
лен грузовик Naveco-C500 — новая модель 
уже хорошо зарекомендовавшей себя на 
российском рынке компании Naveco LTD. 
Производители создали грузовой автомо-
биль, который, безусловно, интересен и по 
цене, и в плане технических характеристик. 
Полная масса автомобиля — 12 тонн, 
грузоподъемность — 7 тонн, двигатель — 
Cummins «Евро-5», мощность — 170 л. с. 
Naveco С-500 — идеальное решение для 
установки бортовых платформ, изотерми-
ческих фургонов, самосвальных кузовов, 
различных крановых установок. Грузовики 
данного класса активно используются на 
городских и междугородних направлениях. 
Naveco-С500 позволит увеличить произво-
дительность и полностью удовлетворит по-
требности владельцев, а заложенные в него 
эксплуатационные характеристики окажутся 
незаменимыми в работе. Старт продаж 
ожидается в первом квартале 2016 года. 
Стоимость автомобиля будет значительно 
ниже его конкурентов из Кореи и Японии.

Мнение
Евгений Иванов,  
генеральный директор «Навеко Рус»:
— Эксклюзивный дистрибутор и импортер 
автомобилей Naveco в России компания 
ООО «Навеко Рус» уже более года реализует 
автомобили Naveco C-300 на российском 
рынке. Данная модель очень хорошо себя 
зарекомендовала у потребителей. За этот 
период мы сформировали полноценную 

дилерскую сеть. Имеем стабильный спрос 
на нашу продукцию. Вывод на рынок новой 
неизвестной марки это само по себе трудно. 
В условиях падения рынка коммерческого 
транспорта, а по некоторым оценкам, паде-
ние достигает более 50%, я считаю это очень 
хорошим результатом.

Сейчас рынок коммерческого транспор-
та характеризуется наличием на нем новых 
нераспроданных автомобилей 2012–2015 
годов выпуска, которые зависли на складах как 
дилеров, так и дистрибуторов, и предлагаются 
потребителям с очень широким разбросом 
цен. Учитывая, что мы реализуем только вновь 
поступившие автомобили, которые приобре-
тались и растормаживались уже по новому, 
увеличенному курсу доллара, данная ситуация 

создает нам определенные трудности. Но по 
мере распродажи стоков у конкурентов и ста-
билизации цен в целом на рынке наше цено-
вое позиционирование будет более понятно 
потребителям, что резко увеличит продажи 
наших автомобилей, так как автомобили из 
Китая будут априори дешевле, чем автотехника 
из Кореи, Японии и Европы.

В текущей ситуации мы продолжаем рас-
ширять дилерскую сеть (в настоящее время 
у нас 35 дилеров), что увеличивает присутст-
вие марки в регионах, поддерживаем широ-
кую номенклатура деталей на центральном 
складе запасных частей, выводим на рынок 
новую модель Naveco C-500 «Евро-5», что 
позволит нам закрепиться в новом сегменте 
автомобилей с полной массой 12 тонн.
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