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Тематическое приложение к газете �Коммерсантъ

Коммерческий автотранспорт

На прошедшей в столичном комплексе «Крокус Экспо» выставке Comtrans-2013 в рамках конкурса «Лучший коммерческий автомобиль года в России» 
Tatra T158 Phoenix удостоилась первого места в номинации «Перспектива года». Вот и в Копрживнице рассчитывают, что новая модель поможет чешскому 
производителю тяжелых грузовиков возродить былую славу, а заодно и вернуться к прежним объемам производства. 

— призовой фонд —

Последний раз пятизначными объ-
емами производства завод в Коп-
рживнице мог похвастать в дале-
ком 1990-м. Тогда было реализовано 
14 620 грузовиков. С крахом социа-
листического содружества и разва-
лом СССР, а именно он и Китай в те 
времена были основными покупате-
лями Tatra, дела у чешской компании 
пошли из рук вон плохо: редко когда 
выпуск превышал 2 тыс. единиц, а 
то и вовсе ограничивался сотнями. 
Дело, разумеется, не только в поте-
ре традиционных рынков сбыта, но 
и в крайне узком рыночном сегмен-
те применения чешских грузовиков, 
исторически заложенном легендар-
ной конструкцией Ганса Ледвинки — 
хребтовая рама, полностью независи-
мая подвеска и практически всегда 
только полный привод.

Череда собственников также не 
способствовала выходу из кризи-
са. В новейшей истории Tatra, если 
считать таковой последние лет 20, 
компания переходила из рук в ру-
ки несколько раз. Сначала в 1992-м 
она была продана американцам: ее 
владельцами стали Джеральд Грин-
валд, Джек Рутерфорд и Дэвид Шел-
би. Эта команда в свое время спас-
ла от банкротства Chrysler (наряду 
с Ли Якоккой, надо полагать). 1996-
м датируется попытка втянуть ее в 
словацкий холдинг Sipox. Двумя го-
дами позже Tatra вновь оказывает-
ся под контролем государства. Кста-
ти, именно в 1998-м в Копрживни-
це выпустили последнюю легко-
вую Tatra — T700, после чего про-
изводство стало специализиро-
ваться исключительно на грузови-
ках. В 2001-м чешское правительст

во приняло решение продать ком-
панию (91,6% акций) американской 
SDC International. Та, в свою очередь, 
сохранив за собой контрольный па-
кет, реализовала 40,6% акций Tatra 
своему стратегическому акционеру 
— корпорации Terex. Позже, в 2003-
м, SDC International передала Terex 
все свои акции. Далее в 2006-м была 
образована Tatra Holdings s.r.o. Эта 
структура, куда вошли четыре ин-
вестора — брюссельская KBC Private 

Equity, индийская Vectra Ltd (парт-
нер Tatra по совместному предпри-
ятию в Индии), американский ин-
вестор Сэм Айд и чешская компа-
ния Meadow Hill, выкупила акции 
Tatra у Terex. Очередная смена вы-
вески, с Tatra a.s. на Tatra Trucks a.s., 
последовала уже в марте нынешне-
го года, когда полноправным вла-
дельцем  завода стала остравская 
компания Truck Development, вы-
ложившая за него €6,85 млн (рыноч-
ная стоимость Tatra оценивалась 
в €68,75 млн при висевших на ней 
долгах на сумму €58,4 млн).

Однако еще прежние владельцы 
пришли к нехитрому выводу: для то-

го чтобы выжить, Тatra нужен силь-
ный партнер с современной агрегат-
ной базой. Переговоры на сей счет 
велись со всеми ведущими европей-
скими производителями грузови-
ков, и на финише выбор стоял меж-
ду DAF и Renault Trucks. Кстати, опыт 
общения с Renault у чехов уже имел-
ся: на машины военной серии T810 
устанавливались кабины от Renault 
Midlum. Остановились, однако, на 
голландской компании, которая, 
между прочим, в свое время тоже ба-
лансировала на грани банкротства 
и, спасенная правительством стра-
ны, окрепла, лишь очутившись под 
крылом заокеанской Paccar.

Разработка совместной машины 
под названием Tatra Phoenix длилась 
15 месяцев. Ее создатели не мудрс-
твуя лукаво скрестили традицион-
ное шасси Tatra с современными ев-
ропейскими кабиной и силовым аг-
регатом. В результате Phoenix уда-
лось не только сохранить традици-
онные фамильные ценности в лице 
знаменитой хребтовой рамы с кача-
ющимися полуосями, но и приобрес-
ти новые потребительские качества. 
Наличие центральной несущей «тру-
бы» вместо традиционной рамы по-
мимо того что исключает поврежде-
ния трансмиссии в тяжелых дорож-
ных условиях, снижает и снаряжен-
ную массу автомобиля в пользу уве-
личения грузоподъемности. В свою 
очередь, полностью независимая 
подвеска позволяет с большими ско-
ростью и комфортом передвигаться 
по бездорожью.

Понятно, что шасси подвергли не-
которой доработке. Так, например, 
передняя ось/оси получили пневма-
тическую подвеску с увеличенной 
до 9 тонн грузоподъемностью. Амор-
тизаторы установлены позади полу-
осей, изменилось и место установки 
рулевого механизма, а соответствен-
но, и конфигурация тяг. Иное реше-
ние нашли и для кронштейнов креп-
ления подрамника к «трубе». Что ка-
сается задней подвески, то здесь, как 
говорится, возможны варианты: ли-
бо рессорная или стандартная ком-
бинированная подвеска (пневмо-
баллоны и пружины) с осевой на-
грузкой 11,5 тонны, либо усиленная 
King Frame (пневмобаллоны и рессо-
ры) — 13, 15 или 16 тонн. Колесная 
формула на выбор: 4х4, 6х6, 8х6 и 
8х8. Кроме того, Phoenix агрегатиру-
ются новыми раздаточными короб-

ками. Причем теперь между раздат-
кой и коробкой передач установлен 
короткий карданный вал, что значи-
тельно упрощает снятие КП, скажем, 
для замены сцепления.

Комфортабельная кабина от 
DAF CF 85 доступна как в «дневном» 
исполнении, так и со спальным мес-
том. 12,9-литровый двигатель серии 
Paccar MX мощностью 360–510 л. с. 
агрегатируется с 16-cтупенчатыми 
коробками передач ZF. В стандарт-
ном исполнении — механическими 
и в качестве опции с автоматизиро-
ванными AS Tronic.

Появление Tatra Phoenix позво-
ляет предположить, что в обозри-
мой перспективе собственное про-
изводство кабин, двигателей и ко-
робок передач на моравском заво-
де будет свернуто, хотя татроваки и 
утверждают, что им удалось довести 
собственный «воздушник» до норм 
«Евро-6»! Другое дело, что его серий-
ное производство вряд ли экономи-
чески оправданно и ставка, скорее 
всего, будет сделана на дафовский 
Paccar. Отсюда, кстати, и планы по 
обслуживанию Phoenix на СТО DAF. 
Однако оговоренная поначалу пер-
спектива через пять-семь лет вер-
нуться к годовым объемам выпус-
ка в 10–15 тыс. грузовиков пока ка-
жется несбыточной утопией. Плани-
ровалось, например, что в 2012 го-
ду выпуск Phoenix составит порядка 
1 тыс. ед. В реальности было собра-
но менее сотни машин, что состави-
ло примерно 20% от общего объема 
выпуска (496 ед. в 2012-м, план на 
2013-й — 880 ед.). Словом, все в рам-
ках мифологии.

Александр Солнцев,  
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Tatra по имени «Феникс»

Компания Daimler AG взяла курс на максимальную 
диверсификацию своего модельного ряда |21

Аналогия со сказочной птицей 
напрашивается сама собой. 
Оправдает ли «Феникс» свое 
название, покажет время
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— тест-драйв —

Поскольку Ford Cargo, можно ска-
зать, глобальный продукт: его сбор-
ка налажена в Турции и Бразилии 
(хотя автомобили несколько отлича-
ются друг от друга), стоит уточнить, 
что в РФ завозят продукцию завода 
Ford Otosan (совместное предпри-
ятие Ford Motor Company и турецкой 
ФПГ Koc Group) в Инону. К слову, го-
род назван в честь Исмета Инону, со-
ратника легендарного Ататюрка и 
второго президента Турции. Причем 
турецкий Ford Cargo — продукт ко-
операции двух заводов Ford Otosan. 
Предприятие в Коджели, где собира-
ют малотоннажники Transit и Transit 
Сonnect, поставляет в Инону сварен-
ные и окрашенные кабины Cargo, 
прошедшие, кстати, катафарезное 
грунтование. В свою очередь, завод 
в Инону отправляет в Коджели дви-
гатели, коробки передач, задние 
оси и ряд других комплектующих 
для Transit. Заводы расположены в 
206 км один от другого.

Поначалу к нам поставлялись ма-
шины серии H298, оснащенные 
7,3-литровым двигателем мощнос-
тью 300 л. с., затем им на смену при-
шла модернизированная модель с 
350-сильным 9-литровым мотором 
семейства Ecotorq (Н476). Кстати, пла-
нировалось, что Россия станет вто-
рым после Турции рынком сбыта 
Ford Cargo при объемах поставок 2,5–
3 тыс. грузовиков в год. Кризис, увы, 
не позволил этим планам воплотить-
ся в жизнь. По данным Ассоциации 
европейского бизнеса, в 2012 году, на-
пример, в РФ было реализовано все-
го 254 Cargo. Стало быть, на российс-
ком рынке модель 1846T, в индексе 
которой обозначены полная масса (18 
тонн) и мощность двигателя (460 л. с.), 
будет представлять уже третье поко-
ление Cargo родом из Турции.

Похоже, что три года и €75 млн 
— именно в такую сумму обошлась 
ее разработка — были потрачены не 
зря. Если представители серий H298 
и H476 вызывали у меня стойкие ас-
социации с турецким «КамАзом», то 

за рулем 1846T я почувствовал себя 
уже как в кабине тягача европейско-
го производства. Весьма вероятно, 
что при проектировании Ford Cargo 
нынешнего поколения (серия H566) 
инженерный центр Ford Otosan в 
Гебзе в качестве ориентира держал в 
уме MB Axor, который тоже произво-
дится в Турции на заводе Mercedes-
Benz Turk A.S. в Аксарае. Словом, мо-
дернизировали Cargo весьма основа-
тельно. От грузовиков серии Н476 со-
хранился разве что каркас кабины, 
да и то турецкие фордовцы умудри-
лись увеличить ее внутренний объ-

ем процентов на 15. В кабине с вы-
сокой крышей, а именно она являет-
ся у 1846Т базовой (низкая крыша и 
одно спальное место — опция), по-
явились дополнительные вещевые 
отсеки, да и сама она стала попрос-
торнее. Скажем, высота до потол-
ка от пола — 194 см, от тоннеля дви-
гателя — 158 см, у предыдущей мо-
дели 1838 эти показатели соответс-
твенно 176 и 140 см. Да и к эргономи-
ке претензий нет: комфортные крес-
ла Grammer со встроенными рем-
нями безопасности, компактная ба-
ранка (попутно отмечу и точное ру-
левое управление ZF), удобно ском-
понованные приборы на передней 
панели, там же разместился и кран 
стояночного тормоза, под централь-
ной консолью подставки для буты-
лок и отделения для мелочевки, люк 
в крыше. А что до отсутствия, напри-

мер, холодильника, вместо него под 
нижней спальной полкой умести-
лись лишь воздушный фен Webasto, 
канистра с AdBlue и прочие мело-
чи, то вряд ли уместно требовать от 
ближнемагистрального тягача ком-
форта, скажем, как у DAF XF Super 
Space Cab или MAN TGX XXL.

Здесь надо сделать небольшое от-
ступление. Дело в том, что в планах 
Ford Otosan значится вывод на ры-
нок абсолютно новой модели полно-
ценного дальнемагистрального тя-
гача. Произойдет это, очевидно, года 
через три-четыре — вот тогда у Cargo 
появятся и просторная кабина, и 
двигатель мощностью за 500 л. с., и 
сравнение с «европейцами» пойдет 
уже без всяких скидок.

Однако продолжим. Нынешняя 
кабина получила четырехточечную 
пневмоподвеску, явно добавившую 
тягачу ездового комфорта, а уровень 
внутреннего шума и вибраций, по за-
явлению разработчиков, снижен на 
30%. Видимо, это заявление недалеко 
от истины: во время движения мож-
но разговаривать не повышая голо-
са. Раздражавшие меня прежде «ду-
бовые» барабанные тормоза уступи-
ли место дисковым по кругу, эффек-
тивным и предсказуемым. В стандар-
тную комплектацию Cargo входят те-
перь системы EBS и ESP, равно как 
hill holder и круиз-контроль, увы, не 
адаптивный. В качестве опции мож-
но заказать четырехпозиционный 
интардер ZF стоимостью €5 тыс.

Базовая 16-ступенчатая МКП ZF 
теперь переключается по схеме 1Н, 
и к четкости хода рычага с клавиша-
ми делителя и демультипликатора 
претензий нет. Более того, для того, 
кому уж совсем лень работать «ме-
шалкой», есть альтернатива в виде 
12-ступенчатого «робота» AS-Tronic 
(опция стоимостью €2,3 тыс.) того же 
производителя.

Нынешний Ford Сargo обзавелся 
460-сильным агрегатом уровня «Ев-
ро-5» (SCR), позаимствованным у FPT 
Industrial и известным как Cursor-10. 
От тех моторов, что ставят на Iveco, он 
отличается настройками, иным креп-
лением к раме, да, наверное, еще кла-
панной крышкой и масляным поддо-
ном. В линейке отуреченного Cursor 
есть и менее мощная 430-сильная 
версия, но в РФ она не поставляется 
по причине соответствия лишь нор-
мам «Евро-3».

Отдельного упоминания заслужи-
вает рама Cargo, точнее, толщина ее 
лонжеронов — 10 мм. Пожалуй, бес-
прецедентный показатель для совре-
менного магистрального седельного 
тягача. Обладая столь значительным 
запасом прочности, сопоставимым 
разве что с каким-нибудь строитель-
ным внедорожником, 1846Т тем не 
менее оказался легче предшествен-
ника за счет применения колесных 
дисков, топливного бака из легко-
сплавных материалов и облегченно-
го ССУ. Передняя ось у Cargo собствен-
ного производства: ее делают на заво-
де в Инону, а ведущий гипоидный 
мост покупной — от Arvin Meritor.

Условия гарантии на тягач ос-
тались прежними — два года или 
200 тыс. км пробега, а межсервисный 
интервал увеличился до 60 тыс. км. 
Растущая сеть СТО — 25 единиц до 
конца года плюс еще 7 в 2014-м — и 
привлекательная цена — от 3 млн 
руб.— вряд ли сделают из Ford Cargo 
бестселлер, но на расширение кру-
га покупателей модернизированно-
му турецкоподданному, несомненно, 
рассчитывать можно.

Александр Солнцев

Родом из Турции
На российском рынке автоперевозок появился новый игрок — ближнемагистральный 
седельный тягач Ford Cargo 1846Т, который позиционируется в бюджетной нише между 
МАЗом, КамАЗом и грузовиками европейской «большой семерки». Впрочем, новым он может 
считаться скорее по начинке, потому как одноименные машины прежних поколений поставля-
ются в РФ с 2007 года и хорошо известны отечественным перевозчикам.
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Отдельного упоминания заслужи­
вает рама Cargo, точнее, толщина 
еe лонжеронов — 10 мм, пожалуй, 
беспрецедентный показатель 
для современного магистрального 
седельного тягача

— административный ресурс —

10 сентября Евразийская эко-
номическая комиссия (ЕЭК) — 
наднациональный регулирую-
щий орган Таможенного союза 
России, Казахстана и Белорус-
сии — одобрила проект решения 
об увеличении ставки импорт-
ной таможенной пошлины на ав-
тобусы дальнего следования с 
0% до 18%. Эта мера призвана 
поддержать отечественных иг-
роков и стимулировать инвес
тиции во внутреннее произ
водство. Между тем участники 
рынка предупреждают, что вве-
дение пошлины ударит по импор-
ту, и сомневаются, что российс-
кие автобусные производители 
смогут обеспечить достаточный 
объем продукции, сравнимой 
по качеству с иностранной.

Окончательное решение по воп-
росу введения 18-процентной пош-
лины должен принять в начале ок-
тября совето ЕЭК, в который входят 
вице-премьеры стран—участниц 
Таможенного союза. Как сообщили 
BG в ЕЭК, изменения коснутся пас-
сажирских рейсовых автобусов эко-
логического стандарта «Евро-4» дли-
ной не менее 11,5 м, с 41 посадоч-
ным местом и багажным отсеком 
от 5 куб. м. Автобусы такого класса 
используют, как правило, туристи-
ческие компании и перевозчики на 
междугородных и международных 
маршрутах. Для автобусов класса 
«Евро-5», имеющих более 55 поса-
дочных мест, с мощностью двига-
теля более 308 кВт, габаритной дли-
ной более 13 м и объемом багаж-
ного отсека более 12 куб. м предла-
гается сохранить нулевую ставку 
пошлины.

В ЕЭК отмечают, что с предложе-
нием повысить ввозную пошлину 
выступило Минэкономразвития 
России еще в 2012 году. При этом 
18% — максимально возможный 
уровень таможенной пошлины, со-
гласованный при вступлении Рос-
сии в ВТО, а к сентябрю 2017 года 
ставка должна быть снижена до 10% 
от таможенной стоимости.

«Мировая практика в целом та-
кова, что все стараются поддержи-
вать собственное производство 
транспортных средств — автобу-
сов, вагонов, трамваев. Такое про-
изводство создает рабочие места во 
многих смежных отраслях, а так-
же в сфере обслуживания»,— гово-
рит министр по торговле ЕЭК Анд-
рей Слепнев. До недавнего време-
ни автобусы экологического клас-
са «Евро-4» в странах Таможенного 
союза не производились (отечест-
венный автопром перешел на стан-
дарт «Евро-4» только в начале теку-
щего года), поэтому было целесо-
образно установить нулевую став-
ку таможенной пошлины. «Теперь 
такое производство есть, и мы счи-
таем необходимым наших произво-
дителей поддержать, смягчить рис-
ки, связанные с общеэкономичес-
кой ситуацией, необходимостью 
выплачивать кредиты, конкуриро-
вать ценой»,— подытоживает Анд-
рей Слепнев.

«Ситуация с введением 18-про-
центной пошлины на междугород-
ные автобусы положительно отра-
зится на отечественном автопро-
ме,— соглашается Александр Ков-
ригин, заместитель генерально-
го директора компании 

”
АСМ-хол-

динг“.— Меры защиты своего рын-
ка принимают все страны, это со-
хранение рабочих мест и сокраще-
ние валютной составляющей, ко-
торую мы платим за экспортные 
автобусы».

На сегодня в Таможенном союзе 
автобусы дальнего следования вы-
пускают входящие в группу ГАЗ Го-
лицынский и Ликинский автобус-
ные заводы, принадлежащий Ка-
мАЗу Нефтекамский автобусный 
завод, а также ОАО «Волжанин» и 
Минский автозавод в Белоруссии. 
По данным «АСМ-холдинга», за пер-
вое полугодие 2013 года ГолАЗ вы-
пустил 263 автобуса класса «Евро-4» 
и может увеличить выпуск до 600 
единиц в год. На заводе ЛиАЗ было 
произведено 535 автобусов, однако 
его мощность позволяет выпускать 
«намного больше автобусов, кото-
рые ничем не уступают по качест-
ву зарубежным образцам», отмеча-
ет Александр Ковригин.

В целом, по подсчетам «АСМ-хол-
динга», с начала года производство 
автобусов в России (включая мик-
роавтобусы и вахтовые автобусы на 
шасси грузовиков) сократилось на 
2,6%, до 29,1 тыс. единиц. При этом 
выпуск отечественных моделей со-
ставил 22,4 тыс. единиц от общего 
количества произведенной продук-
ции, сократившись на 10,8%, а вы-
пуск автобусов иностранных марок 
вырос на 40,6%, до 6,7 тыс. единиц.

Вместе с тем аналитики и учас-
тники рынка предупреждают, что 
повышение таможенной ставки не-
минуемо скажется на объемах им-
порта и стоимости ввозимой про-
дукции и российским автобусным 
производителям придется поста-

раться, чтобы компенсировать воз-
можное сокращение предложения. 
«Одномоментно российские произ-
водители не смогут обеспечить до-
статочные объемы при резком со-
кращении импорта. Но ожидают-
ся тендеры в связи с предстоящи-
ми спортивными мероприятиями, 
и это может позволить российским 
производителям нарастить произ-
водство необходимого качества. 
Потребителям же стоит готовить-
ся либо снижать свои требования 
к качеству, если их цель — невысо-
кая стоимость техники, либо гото-
виться к увеличению затрат при по-
купке импортных автобусов,— ком-
ментирует Сергей Удалов, исполни-
тельный директор аналитического 
агентства 

”
Автостат“.— Да, введе-

ние пошлины открывает возмож-
ности для российских производи-
телей. Но смогут ли они воспользо-
ваться этой возможностью?»

«Сегодня отечественные автобу-
сы не соответствуют современным 
требованиям к безопасности, ком-
форту и уровню вредных выбро-
сов,— считает Алексей Караулов, 
менеджер ООО 

”
Ивеко Руссия“, рос-

сийского представительства италь-
янского автоконцерна Iveco.— Ав-
тобусы Iveco дороже отечествен-
ных, а с увеличением пошлины 
российская продукция окажется в 
еще более выгодном положении. 
Однако, на наш взгляд, перевозчи-
ки, а главное, пассажиры не оценят 
эту протекционистскую меру. Ведь 
финансовые возможности мно-
гих предприятий ограниченны и 
им придется закупать автобусы бо-
лее низкого качества, от чего в ито-
ге пострадают рядовые потребите-
ли». Видимо, отмена нулевой став-
ки приведет к некоторому повы-
шению цен на ввозимую продук-
цию. «Но мы будем пересматривать 
спецификации поставляемых ав-
тобусов и постараемся максималь-
но обезопасить предприятия от до-
полнительных расходов. Мы наде-
емся, что рост цен не будет эквива-
лентным размеру вводимой пошли-
ны»,— добавляет Алексей Караулов.

Собеседники BG в ЕЭК указыва-
ют на то, что иностранные автобу-
сы зачастую негде обслуживать, тог-
да как производители Таможенно-
го союза располагают обширной 
и налаженной сетью станций тех
обслуживания. «Разумная тариф-
ная защита производителей необ-
ходима для сохранения мотива-
ции делать дальнейшие инвести-
ции в производство. При этом важ-
но, чтобы такая защита не отбива-
ла желания совершенствовать про-
изводство, становиться более кон-
курентоспособным,— рассужда-
ет Андрей Слепнев.— Мы обязаны 
давать шанс собственным произво-
дителям, но мы и от них ждем, что-
бы они грамотно этим шансом вос-
пользовались».

Стоит отметить, что нынешнее 
решение об увеличении пошли-
ны на импортные автобусы не пер-
вое в ряду протекционистских мер, 
принятых Россией после присоеди-
нения к ВТО. 1 сентября 2012 года 
был введен утилизационный сбор 
на автомобили иностранного про-
изводства, который должен прино-
сить бюджету около 54 млрд руб. в 
год. Его базовая ставка составляет 
20 тыс. руб. для легковых машин и 
150 тыс. руб.— для грузовых, а об-
щая сумма платежей варьируется в 
зависимости от полной массы и го-
да выпуска автомобиля. В Евросою-
зе утилизационный сбор был рас-
ценен как дискриминационный и 
нарушающий принципы честной 
конкуренции. 

В июле текущего года ЕС начал 
официальное разбирательство по 
вопросу его несоответствия нор-
мам ВТО, требуя уравнять в правах 
иностранных и отечественных иг-
роков. По правилам организации 
участникам спора было отведено 
60 дней на урегулирование про-
блемы в ходе консультаций. Доба-
вим, что еще весной правительс-
тво внесло поправки в закон «Об 
отходах производства и потреб
ления», предполагающие распро-
странение сбора и на российских 
автопроизводителей, однако в свя-
зи с уходом Госдумы на летние ка-
никулы законопроект так и не был 
рассмотрен.

Кроме того, весной ЕЭК повы-
сила ввозные пошлины на легкие 
коммерческие автомобили (LCV) 
полной массой 2,8–3,5 тонны с ку-
зовом «фургон» и дизельным дви-
гателем объемом 3 л. Поводом для 
пересмотра ставки пошлины стало 
антидемпинговое расследование, 
инициированное группой «Сол-
лерс» в 2011 году в отношении им-
порта в страны Таможенного союза 
LCV из Германии, Италии, Польши 
и Турции (после вступления в ВТО 
ставка ввозной пошлины на авто-
мобили этой категории должна бы-
ла упасть с 25% до 10%). В результате 
с 15 июня пошлина на LCV из Герма-
нии составляет 29,6%, из Италии — 
23%, из Турции — 11,1%.

Клавдия Щур

18+
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коммерческий автотранспорт

— техника безопасности —

Мы не будем проводить анализ гло-
бальной ситуации, а для примера оце-
ним отдельные показатели смертнос-
ти в двух странах с наиболее развитой 
экономикой и транспортом в рамках 
соответствующих межгосударствен-
ных объединений: речь идет о России 
и Германии. И здесь РФ превосходит 
Германию в 4,4 раза, хотя наш заре-
гистрированный парк автомобилей 
составляет порядка 60% от тамошне-
го. А с учетом протяженности автомо-
бильных дорог среднестатистическая 
плотность движения в России мень-
ше в 2,55 раза. Эта ситуация достаточ-
но известная, но давайте остановимся 
на других цифрах.

В частности, рассмотрим распреде-
ление смертельных травм от ДТП по 
категориям участников движения. 
Очевидно, что в Российской Федера-
ции по сравнению с Германией осо-
бенно критична ситуация с пешехо-
дами и пассажирами автомобилей. 
Совершенно ясно, что в свете посто-
янного ужесточения наказания води-
телей у нас эти категории оставлены 
без внимания, хотя на них приходит-
ся в совокупности две трети смертель-
ных случаев... Трудно давать рекомен-
дации нашим высокочтимым законо-
дателям, но, может быть, стоит на вре-
мя оставить водителей в покое, а, на-
пример, резко увеличить штрафы за 
переход улицы в неположенном мес-
те или на запрещающий сигнал све-
тофора, особенно в нетрезвом виде. И 
вплоть до принудительных работ... Да 
и пассажиры требуют повышенного 
внимания, особенно в автобусах, где 
пользоваться ремнями безопаснос-
ти они так и не привыкли, ибо систе-
ма наказаний не работает. А то ведь от 
производителей и перевозчиков пот-
ребовали установить ремни. Было 
сделано. На этом все?

Еще одно соображение. В послед-
нее время в России появилась модная 
тенденция развивать в городах вело-
сипедное движение. Мы, разумеется, 
не против, но, видимо, стоит учиты-
вать европейский опыт, где дорожки 
для велосипедистов давно есть, но по 
статистике не менее 10% из них в Гер-
мании и 6% велосипедистов в ЕС по-
падают в аварии, под колеса автомо-
билей. У нас же ГИБДД не требует да-
же обязательного ношения шлемов.

Далее. Рассмотрим показатели 
смертности в ДТП по возрастным ка-
тегориям граждан. На примере Герма-
нии мы видим вполне логичную кар-
тину. Сначала защищенность детей и 
подростков от последствий ДТП, по-
том пик: водительское удостовере-
ние, мопед, первый автомобиль, гор-
моны, в конце концов. Затем с ростом 
опыта (стажа) управления ТС проис-
ходит снижение аварийности, и срав-
нительно высокая цифра явно обус-
ловлена высокой мобильностью на-
селения в возрасте 25–44. Далее следу-
ет длительный период стабилизации, 
а подъем «75+» вполне объясним воз-
растным ухудшением психофизичес-
ких возможностей граждан.

Для Российской Федерации карти-
на иная. Очевиден удручающий уро-
вень смертности для «пассивных» 
участников движения. Да простит-
ся автору такой термин, однако оче-
видно, что россиян категорий «0–15» 
и «60+» в ДТП в подавляющем боль-
шинстве случаев «давят» иные участ-
ники движения. Я не стал делать под-
робную детализацию, но вообще-то 
для категории «0–15» ровно полови-
на приходится на возрастную группу 
«14–15» — иными словами, на школь-
ников старших классов. И это тоже 
проблема...

О причинах пика «26–39» могу 
только предполагать, и хорошо бы 
это обсудить с психологами. Но мо-

жет быть так: в этом возрасте финан-
совое состояние стабилизировалось, 
автокредит на более мощную маши-
ну стал доступнее. Появилась иллю-
зия опыта. Выработалось понима-
ние, как обходить запреты и видео-
камеры, равно «на месте: где, кому и 
сколько». Плюс обида, переходящая 
в раздражение, по поводу тех, кто ез-
дит, регулярно нарушая правила, но 
принимает самые драконовские за-
коны в отношении водителей и тре-
бует их исполнения, хотя сам этого 
делать не планирует (ведь у многих 
обычно есть корочки либо «синее ве-
дерко» на крыше, да и в любом случае 
спрос обычно не с того, кто на пасса-
жирском сиденье лимузина). Так что, 
думается, в данной возрастной кате-
гории у некоторых участников до-

рожного движения иногда, прости-
те, банально сносит крышу. Думает-
ся, нельзя сбрасывать со счетов и осо-
бенности национального менталите-
та. При покупке нового автомобиля 
наш первый вопрос: «А сколько 

”
ло-

шадей“? А объем двигателя какой?». 
В Германии для начала пересчита-
ют подушки безопасности и уточнят 
экономичность двигателя по сравне-
нию с конкурентами...

По всей видимости, и высокая 
смертность в ДТП для категории «40–
59» (1973–1954 годы рождения) тоже 
объяснима. Мы начинали свою шо-
ферскую жизнь несколько в иных 
дорожных условиях и обычно за ру-
лем ВАЗ-2101, ЛиАЗ-677, ЗИЛ-130. 
Но, к сожалению, в России не сущес-
твует требований по ежегодной пе-
реподготовке водителей, даже про-
фессиональных. Хотя как сказал мой 
инструктор, под руководством кото-
рого приходилось проходить обуче-
ние по одной из многочисленных 
программ Daimler AG для водителей 

автобусов, «вы слишком много знае-
те и порой избыточно уверены в се-
бе. А ведь ситуация в том, что посто-
янное совершенствование техники 
иногда требует забывать ранее полу-
ченные навыки».  

Согласитесь, в цепочке ВАЗ-2109—
подержанная иномарка— новая бюд-
жетная иномарка—мощный внедо-
рожник навыки управления долж-
ны меняться, тем более что плотность 
движения постоянно увеличивается, 
да и регулярный пересмотр требова-
ний ПДД, без сомнения, вносит свою 
лепту... Может быть, стоит требовать 
сдачи хотя бы теоретического экза-
мена по ПДД при любой замене води-
тельского удостоверения либо регис-
трации очередного автомобиля? Кор-
рупционную составляющую здесь ис-
ключить достаточно просто, если ис-
пользовать, например, онлайн-экза-
мен на официальном сайте ГИБДД...

В заключение как информацию к 
размышлению о причинах высокой 
смертности в ДТП в Российской Фе-

дерации упомянем одно из справоч-
ных приложений доклада The Global 
Competitiveness Report 2012–2013 с 
недавнего Всемирного экономичес-
кого форума. Страница называется 
Quality of roads. Так вот по качеству 
дорог, причем речь идет именно обо 
всей совокупности дорожной инфра-
структуры, Российская Федерация за-
нимает 136-е место в рейтинге (из 144 
возможных), примерно между Мо-
замбиком и Габоном. Германия на де-
сятом месте... 

Между прочим. Надеюсь, вы об-
ратили внимание, что мы ни разу не 
упомянули о необходимости очеред-
ного ужесточения наказания водите-
лей или введения новых ограниче-
ний в ПДД, хотя, например, ВОЗ, по-
хоже, будет рекомендовать ограни-
чить скорость в населенных пунктах 
до 30 км/ч. Но это слишком простое 
решение...

Алексей Самойлов,  
обозреватель журнала 
«Комтранс»

Вывезти из «мертвой зоны»
Всемирная организация здравоохранения 
объявила о сроках выхода уже второго «До-
клада о состоянии безопасности дорожного 
движения в мире». Он будет опубликован 
до конца нынешнего года. Его цель — оце-
нить ситуацию и выявить пробелы в безопас-
ности дорожного движения на национальном 
уровне, чтобы стимулировать дальнейшую 
деятельность по ее обеспечению.

В России две трети смертельных 
травм от ДТП приходится  
на пешеходов и пассажиров  
автомобилей и общественного 
транспорта
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— тест-драйв —

Компания Daimler AG взяла курс на 
максимальную диверсификацию 
своего модельного ряда. Это помо-
жет клиентам выбрать самую выгод-
ную для них конфигурацию. На тест-
драйв в окрестностях Дюссельдор-
фа привезли более 20 модификаций 
Mercedes Arocs — всю линейку: от се-
дельных тягачей до монстров, при-
званных работать в самых тяжелых 
условиях карьеров и бездорожья. Та-
кого широкого модельного ряда нет 
ни у кого из конкурентов Daimler AG.

Агрессивная внешность Arocs с ре-
шеткой радиатора в виде зубьев экс-
каваторного ковша не оставляет сом-
нений в том, что перед нами серьез-
ная машина для работы в тяжелых 
условиях. Но так ли это? В Западной 
Европе сейчас наиболее остро стоит 
вопрос эффективности бизнеса, поэ-
тому даже строительная техника раз-
вивается по двум взаимоисключаю-
щим направлениям: увеличение про-
чности и надежности и уменьшение 
снаряженной массы. Мерседесовс-
кие разработчики считают второе на-
правление не менее перспективным: 
при снижении снаряженной массы 
вырастает полезная нагрузка, и в ус-
ловиях европейских дорог эффектив-
ность перевозок возрастает, снижает-
ся расход топлива на тонну переве-
зенного груза и т. д. и т. п. Но мы-то с 
вами не в Европе, и, с учетом привыч-
ного перегруза у нас прочность и хо-
димость гораздо важнее. Так что оста-
вим легкие модели европейцам, а са-
ми обратимся к тяжелым.

Здесь нас ждет увеличенная тол-
щина лонжеронов рамы плюс са-
ми лонжероны расставлены бли-
же друг к другу, что дает большую 
прочность «на кручение». Стальные 
трехсекционные бамперы, мощ-
ная защита двигателя и трансмис-
сии — вот то, что надо для наших ус-
ловий эксплуатации. Естественно, 
что самый большой интерес у на-
ших журналистов вызвал мастодонт 
Mercedes-Benz Arocs 4151 с колес-
ной формулой 8Х8/4 (все четыре оси 
ведущие, а две передние — управля-
емые) и механической коробкой пе-
редач. Полноприводных четырехос-
ных машин в России пока немного, 
а желающих приобрести их более 
чем достаточно. Плюс 41 тонна заяв-
ленной полной массы, 510 л. с. и ав-
томатизированная трансмиссия, к 
которой наши перевозчики тради-
ционно испытывают недоверие… 
Значит, залезаем в кабину и отправ-
ляемся в каменный карьер.

Интерьер автомобиля почти та-
кой же, как у новых флагманских 
моделей МВ  Actros и развозных 

MB Antos. Тот же многофункциональ-
ный руль, те же перегруженные под-
рулевые переключатели, то же ог-
ромное пространство в салоне и диа-
пазон регулировок водительского 
кресла, та же панель приборов с дву-
мя циферблатами и дисплеем между 
ними. Новой кабине нет и трех лет, 
и она унифицирована для всего мо-
дельного ряда. Стоит отметить вели-
колепную звукоизоляцию и обзор.

В стандартной комплектации 
все MB Arocs поставляются с авто-
матизированной трансмиссией 
PowerShift третьего поколения. Эта 
трансмиссия настолько облегчает 
жизнь водителю, что машиной мо-
жет управлять даже хрупкая девуш-
ка. Особенность PowerShift 3 в том, 
что система снабжена датчиком ук-
лона и внедорожным режимом, по-
этому даже на бездорожье переда-
чи переключаются вовремя и эко-
номят топливо. Пока остаются сом-
нения в проходимости этого агрега-

та, и наши перевозчики предпочи-
тают привычную механику, хотя на-
до сказать, что спрос на автоматизи-
рованные коробки в России растет.

Механическая коробка доступ-
на как опция. Схема переключе-
ния «двойное Н» не самое передо-
вое решение. Трогаться с места мож-
но плавно отпуская сцепление и не 
трогая педаль акселератора. Главное 
ощущение от новых моторов — ог-
ромный запас тяги, полка крутяще-
го момента 510-сильного турбодизе-
ля ОМ471 — 2800 Нм и лежит чуть 
выше холостых оборотов. Тот самый 
30-градусный подъем MB Arocs 4151 
преодолел на первой передаче при 
1100 об/мин!

Ощущения от тяговитости мото-
ра настолько яркие, что перекры-
вают впечатления от нового элек-
тромеханического усилителя руля 
Servotwin, работающего на две пе-
редних оси. С ним рулить проще, 
особенно на стоянке.

Но самый большой сюрприз — 
подвеска. Она осталась зависимой, 
но ходы увеличены, а упругость 
подобрана так, что в кабине боль-
шинство неровностей не чувству-
ется вовсе, хотя колеса тщательно 
отрабатывают рельеф. Углы скре-
щивания при этом огромны. Вооб-
ще, главное впечатление от ездовой 
презентации новой строительной 
линейки такое же, как и от флаг-
манских MB Actros — удивительно 
комфортные и в некотором смысле 
расслабляющие машины.

Если говорить о недостатках, то 
недостаток, пожалуй, только один, 
и для нас очень существенный. Но-
вая кабина рассчитана на использо-
вание новых рядных шестицилинд-
ровых двигателей — традиционные 
для прежнего поколения Mercedes 
дизели V6 и V8 под ней просто не 
помещаются. Новая линейка двига-
телей пока существует только в ис-
полнении «Евро-6» с использовани-
ем технологий SCR (впрыск синте-
тической мочевины) и EGR (рецир-
куляция выхлопных газов) и край-
не требовательна к качеству топли-
ва. На прямой вопрос о поставках 
новых Mercedes Arocs в Россию в 
Daimler AG отвечают, что это будет 
возможно, как только у нас появит-
ся качественное дизельное топливо. 
Но такое топливо у нас уже есть — 
пока, правда, в Центральном регио-
не. Через несколько лет эти машины 
пойдут на вторичный рынок и тогда 
точно окажутся в России.

Макс Сергеев

Mercedes-трансформер
Представьте себе, что поднимаетесь на 40-тонном самосвале со стан-
ции метро на поверхность — именно такой угол наклона у эскалаторов 
метрополитена. Представили? Тогда вы понимаете, насколько впечат-
ляет зрелище, когда 40-тонный Mercedes-Benz Arocs ползет вверх 
по 30-градусному затяжному подъему.

Полноприводных четырехосных 
машин в России пока немного,  
а желающих приобрести их  
более чем достаточно
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— городской транспорт —

Напомню, что первая версия полно-
стью низкопольного автобуса этой 
модели появилась в 2006 году. От 
конкурентов, кроме компоновки са-
лона ее отличал полностью алюми-
ниевый кузов. В семействе присутс-
твовали городские машины длиной 
12, 15, а чуть позже и 18 м. За шесть 
лет было выпущено более 500 ав-
тобусов, и сегодня они работают в 
14 регионах РФ, включая Москву и 
Санкт-Петербург. Три года назад спе-
циалисты предприятия приступили 
к разработке семейства «СитиРитм» 
второго поколения. Перед ними сто-
яла задача сохранить все достоинс-
тва семейства, но дополнить их ре-
шениями, соответствующими совре-
менным требованиям и новым рег-
ламентам. И хотя внешне версия 2.0 
отличается от 1.Х масками, вообще-
то это совсем другой автобус, начи-
ная с каркаса кузова.

Теперь он стальной (увы, россий-
ские дороги не позволяют в полной 
мере использовать алюминий), но 
обшивка бортов выполнена из ком-
позитного материала толщиной 
3 мм. Под последним термином под-
разумевается использование сенд-
вич-панелей, хорошо известных как 
производителям, так и эксплуатаци-
онникам изотермических кузовов. А 
вот на городском автобусе это реше-
ние не имеет прецедентов! И это не 
только увеличение жесткости кузо-
ва и повышение его ремонтопригод-
ности. Дело в том, что в совокупности 
со стеклопакетами и достойной кли-
матической установкой оно позволя-
ет создать и с легкостью поддержи-
вать в салоне оптимальные условия 
для пассажиров. Это означает допол-
нительную экономию топлива (кли-
матическая установка явно работает 
меньше), равно и сокращение выбро-
сов в окружающую среду вредных ве-
ществ и парниковых газов, включая 
СО2. Более того, кузов обладает повы-
шенной пассивной безопасностью: 
он шпангоутного типа с закольцо-
ванными профилями, повышающи-

ми жесткость конструкции. В сово-
купности с бортовым поясом и энер-
гопоглощающим профилем крыши 
салон практически капсулирован и 
исключены его критичные повреж-
дения даже при опрокидывании.

На автобусы «СитиРитм» устанав-
ливаются двигатели стандарта «Ев-
ро-5» либо EEV: в списке MAN, Cum
mins и некоторые другие. Шахтная 
установка мотора позволила макси-
мально эффективно использовать 
пространство салона. За счет ряда 
конструктивных решений значи-
тельно снижен уровень шума и виб-

рации двигателя. Также доработана 
система охлаждения силового агре-
гата, и она исключает возможность 
перегрева даже при тяжелых усло-
виях эксплуатации. Мотор агрегати-
рован с одной из лучших в мире ав-
томатической коробкой передач для 
автобусов ZF Ecolife 6AR, что в сово-
купности с осью и мостом ZF гаран-
тирует высокую надежность и зна-
чительный ресурс агрегатной базы 
при небольших эксплуатационных 
затратах.

Есть изменения в подвеске и раз-
весовке кузова. Так, стабилизаторы 
поперечной устойчивости в пере-
дней подвеске улучшили курсовую 
устойчивость и управляемость авто-
буса, перераспределение нагрузки 

по осям позволило оптимизировать 
распределение тормозных усилий (и 
увеличить ресурс тормозных меха-
низмов) и одновременно повысить 
плавность хода. Из мелочей. Штат-
ный компрессор имеет производи-
тельность 700 л/мин (очень достой-
ный показатель). Кроме того, бор-
товой компьютер с новым програм-
мным обеспечением через мульти-
плексную шину CAN-вus контроли-
рует рабочие параметры всех основ-
ных узлов, агрегатов и систем, а так-
же действия водителя. Кстати, в со-
вокупности с оборудованием ГЛО-
НАСС или GPS/ГЛОНАСС электрон-
ное оснащение автобуса позволяет 
использовать спутниковую диспет-
черизацию.

Поделюсь впечатлениями от тес-
товой поездки. Хотя длительного 
рейса (или смены за рулем) не по-
лучилось, однако для общих впе-
чатлений информации достаточно, 
тем более есть с чем сравнивать. По 
уровню комфорта для пассажиров, 
качеству исполнения и функцио-
нальности салона машины сравни-
ма с лучшими европейскими авто-
бусами. Не забыт и водитель. Его ра-
бочее место отличают хорошая эр-
гономика и достаточный уровень 
комфорта. Обзорность, как гово-
рят летчики, 100 на 100. Автомати-
ческая коробка передач в совокуп-
ности с эффективной тормозной 
системой (с ABS и ASR) обеспечива-
ют высокий уровень активной бе-
зопасности машины. Использова-
ние бортового компьютера с муль-
типлексной шиной Continental поз-
воляет не только своевременно вы-
являть отказы и неисправности, но 
и прогнозировать техническое об-
служивание, что в реальной эксплу-
атации ведет к сокращению просто-
ев техники, а значит, и затрат вла-
дельца. Дополнительно отмечу ве-
ликолепную маневренность авто-
буса, что очень важно при работе в 
стесненных городских условиях. И 
еще, «СитиРитм» 2.0 выгодно отли-
чает высокий уровень дизайнерс-
кой проработки как машины в це-
лом, так и ее отдельных элементов. 
Все это (включая технические осо-
бенности) укладывается в европейс-

кую концепцию привлечения пасса-
жиров на общественный транспорт 
за счет повышения его безопаснос-
ти и привлекательности, а значит, в 
Волжском удалось создать машину, 
имеющую потенциал не только для 
внутреннего российского рынка.

Касательно продаж. Первые пар-
тии 18-метровых машин отправи-
лись в Санкт-Петербург и Московс-
кую область. 12-метровые машины 
вышли на маршруты в Екатеринбур-
ге, а еще 70 будут работать на Олим-
пиаде в Сочи. В ближайшей перс-
пективе обозначены автобусы дли-
ной 15 и 10 м, а также полунизко-
польная 12-метровая бюджетная ма-
шина. Разумеется, предусмотрен и 
газовый автобус.

Ради справедливости отмечу, что 
хотя автобусный завод «Волжанин» 
(ГК «Волгабус») является одним из са-
мых инновационных предприятий 
отрасли, более того, там даже созда-
на собственная конструкторско-ди-
зайнерская школа, он далеко не оди-
нок в своих достижениях. Так, на-
пример, Ликинский автобусный за-
вод в апреле нынешнего года на од-
ной из специализированных выста-
вок показал не менее достойную ма-
шину — ЛиАЗ-5292 (полный индекс 
— 529230) на агрегатах Scania.

Это означает, что российские про-
изводители автобусов пусть медлен-
но, но выходят на мировой уровень. 
Так что, видимо, стоит задуматься о 
том, как стимулировать перевозчи-
ков на приобретение именно таких 
образцов российской техники.

Алексей Самойлов

Новый городской автобус из Волжского
В декабре нынешнего года исполнится 20 лет со времени запуска автобусного производства 
под брендом «Волжанин». Впрочем, мы будем говорить не об истории предприятия. Сегодня 
российские автопассажирские перевозчики крайне заинтересованы в самом современном 
подвижном составе для крупных городов. И вот одно из достойных отечественных решений — 
«СитиРитм» второго поколения.

Первые партии автобусов отправились 
в Санкт-Петербург и Московскую  
область

Салон машины сравним с лучшими 
европейскими автобусами

— cтатистика —

Российский рынок коммерческого 
транспорта переживает глубокую 
рецессию. В 2012 году он вырос 
на 9,5%, и этот результат казался 
крайне скромным по сравнению 
с впечатляющим показателем 
2011-го, когда прирост составил 
более 50%. Однако по итогам пер-
вой половины текущего года ди-
намика и вовсе отрицательная. 
Цифры, которые приводят в до-
казательство аналитики, разнят-
ся порой на несколько процентов, 
но относительно общей тенден-
ции развития рынка разногласий 
среди них нет: объемы производ
ства и продаж во всех сегментах 
российского автопрома неуклон-
но падают.

По подсчетам аналитической и 
консалтинговой компании «АСМ-
холдинг», с января по июль 2013 го-
да совокупный объем оптовых про-
даж автомобилей всех категорий со-
кратился до 1688,2 тыс. шт., что на 
11,5% меньше показателя годичной 
давности.

После продолжавшегося на про-
тяжении трех лет роста, в результа-
те которого в 2012 году был зафикси-
рован рыночный рекорд, продажи 
грузовой техники пошли на убыль. 
По сравнению с аналогичным пери-
одом прошлого года объем реализа-
ции в сегменте грузовых автомоби-
лей уменьшился на 18% и составил 
165,8 тыс. единиц. Более половины 
от этого числа — 50,5%, или 83,8 тыс. 
единиц,— пришлось на отечествен-
ные модели, 14,9 тыс. единиц (9%) 
— на иномарки российской сбор-
ки, новых и подержанных грузови-
ков иностранного производства бы-
ло продано 62,1 тыс. единиц (37,5%) и 
5 тыс. единиц (3%) соответственно.

Что касается марочной структу-
ры рынка, лидером продаж остается 
продукция Камского автозавода, на 
долю которой приходится примерно 
30% зарегистрированных в ГИБДД 
грузовиков: по данным агентства 
«Автостат», с начала года на учет бы-
ло поставлено 15,6 тыс. новых грузо-
вых машин «КамАЗ», что на 5,3% ни-
же показателя прошлого года. Вто-
рое место по объемам реализован-
ной грузовой техники занимает ГАЗ 
— 6,2 тыс. шт. (рост +2,3%), а замыка-
ет тройку самых продаваемых ма-
рок белорусский бренд МАЗ, кото-
рому отдали предпочтение 4,9 тыс. 

покупателей, что на 28,2% меньше, 
чем год назад. На долю этих произво-
дителей приходится около полови-
ны от общего объема рынка. За ни-
ми следуют шведские Scania и Volvo, 
каждой из которых удалось реализо-
вать по 3,3 тыс. грузовиков (6% рын-
ка). В топе самых продаваемых ма-
рок грузовых автомобилей по вер-
сии «Эрнст энд Янг» тройка лидеров 
выглядит несколько иначе: на пер-
вой позиции здесь все тот же КамАЗ 
(с долей продаж в 36%), тогда как вто-
рую занял МАЗ (15%), опередив вхо-
дящий в группу ГАЗ АЗ «Урал» (12%). 
Volvo, MAN, ЗИЛ и Scania отвоевали 
равные доли — по 5% рынка каждый.

Рынок новых крупнотоннажных 
грузовиков оценивается эксперта-
ми в 38,7 тыс. единиц, что почти на 
17% меньше, чем год назад. Лидерс-
тво здесь традиционно удерживает 
КамАЗ с долей в 35%, что соответству-
ет 14,2 тыс. единиц (но на 4,4% ниже 
показателя прошлого года). В сегмен-
те новых легких коммерческих авто-
мобилей с января по июнь 2013 года 
было зарегистрировано 16,2 тыс. еди-
ниц, что на 5,3% ниже прошлогоднего 
показателя. Наилучшие показатели 
здесь по-прежнему у продукции Горь-
ковского автозавода: ее доля состав-
ляет около 40%, что в количественном 
выражении эквивалентно 6,2 тыс. 
штук (+2,3%). Вторую и третью пози-
ции в структуре продаж LCV, по дан-
ным «Эрнст энд Янг», удерживают УАЗ 
и «Лада» с 12% и 8% соответственно, на 
Volkswagen, Ford и Peugeot приходят-
ся равные доли в 7%. Всего же, по дан-
ным «Эрнст энд Янг», продажи легких 
коммерческих автомобилей состави-
ли более половины (55%) от общего 
объема реализованной с начала года 
автотехники.

Спад наблюдается и в сегменте ав-
тобусов. За первые семь месяцев теку-
щего года продажи автобусов упали 
на 17% по отношению к тому же пери-
оду 2012 года, что соответствует в ко-
личественном выражении 31,5 тыс. 
машин, подсчитали в «АСМ-холдин-
ге». Основной объем пришелся на ав-
тобусы отечественного производства 
(20,6 тыс. единиц), на втором месте 
— автобусы иностранных марок, соб-
ранные в России (6,7 тыс. единиц), в 
сегментах нового и подержанного им-
порта было продано 4,1 тыс. единиц и 
0,1 тыс. единиц соответственно.

По итогам года, согласно прогно-
зам «Автостата», наиболее серьезное 
падение ожидается в сегменте тяже-

лых грузовиков: рынок автомоби-
лей с полной массой свыше 16 тонн 
может ужаться почти на 20%, до 82–
83 тыс. штук. Менее других постра-
дает сегмент среднетоннажной тех-
ники: он сократится всего на 6%, до 
34 тыс. машин. Аналитики объясня-
ют это тем, что после высокого уров-
ня продаж — более 43 тыс. новых гру-
зовиков — в 2008 году и глубокого па-
дения в 2009-м этот сегмент так и не 
смог восстановиться и приблизиться 
к докризисному уровню продаж.

Однако в минусе не только прода-
жи, но и производство автомобиль-
ной техники. По оценке «АСМ-хол-
динга», суммарный выпуск легко-
вых машин, грузовиков и автобусов 
в январе—июле текущего года сокра-
тился на 3,6% по сравнению с анало-
гичным периодом 2012-го и соста-
вил 1209,7 тыс. единиц. Производс-
тво грузовых автомобилей (включая 
шасси и легкие грузовики) уменьши-
лось на 6,7%, до 105,6 тыс. единиц, 
из которых на долю отечественных 
моделей пришлось 90,7 тыс. штук, 
на долю «иностранцев» — 14,9 тыс. 
штук. Автобусов (включая микро-
автобусы и вахтовые автобусы на 
шасси грузовиков) было выпущено 
29,1 тыс. единиц, что на 2,6% мень-
ше, чем год назад. При этом количес-
тво произведенных отечественных 
автобусов сократилось на 10,8%, со-
ставив 22,4 тыс. штук, а выпуск инос-
транных марок прирос на 40,6%, до 
6,7 тыс. штук. Объем выпуска легких 
коммерческих автомобилей соста-
вил 72,3 тыс. штук.

На основании итогов работы пред-
приятий в январе—июле аналитики 
«АСМ-холдинга» корректируют в сто-
рону снижения прогноз производс-
тва автомобильной техники в Рос-
сии на 2013 год. Текущий расчетный 
прогноз по грузовым автомобилям 
— 198 518 единиц (из них иномарок 
— 30 026 единиц), по автобусам — 
56 533 единицы (из них иномарок — 
11 823 единицы). При этом прогнозы 
годового выпуска грузовых автомо-
билей и автобусов ниже наивысших 
результатов 2008 года на 21,8% и 15,6% 
соответственно.

«Российский автопром сейчас за-
гружен лишь на 60% своих возмож-
ностей, и в связи со снижением ав-
торынка ждать роста этого показате-
ля пока не приходится»,— заключает 
Сергей Целиков, директор аналити-
ческого агентства «Автостат». 

Клавдия Щур

Синхронное падение
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— передовики производства —

Президентский указ о создании аль-
тернативного Байконуру космодро-
ма был подписан еще в 2007 году, од-
нако работы по возведению его на-
земной инфраструктуры в Амурс-
кой области начались только в конце 
2011-го. В качестве основной причи-
ны отсрочки фигурирует неопреде-
ленность с выбором места строитель-
ства. И это даже странно, учитывая, 
что площадка рядом с городом Угле-
горском — место для этого весьма 
подходящее и к тому же в известном 
смысле уже освоенное. По соседс-
тву с нынешней стройкой еще с на-
чала 1960-х квартировала 27-я диви-
зия РВСН, у которой в шахтных пус-
ковых установках стояло на боевом 
дежурстве 60 МБР РС-10 (по класси-
фикации НАТО — SS-11). В рамках до-
говора с США об ограничении насту-
пательных стратегических вооруже-
ний СНВ-1 дивизию расформирова-
ли. Затем на ее базе был организован 
государственный испытательный по-
лигон — космодром Свободный. Де-
ло, однако, ограничилось выведени-
ем на орбиту всего лишь четырех на-
вигационных спутников, после чего 
проект заморозили.

Далеко не последнюю роль в вы-
боре места сыграла географическая 
широта будущего космодрома (52° се-
верной широты, фактически самый 
крайний юг РФ). Известно, что чем 
ближе к экватору расположен старто-
вый комплекс, тем больше груза при 
меньшем расходе топлива можно вы-
вести на орбиту. Кроме того, свою 
роль сыграла и малонаселенность 
прилегающих территорий, куда бу-
дут падать при пуске первые ступени 
ракеты-носителя. 

В автопарке «Дальспецстроя» ра-
боты хватает всем: полноприводным 
«КамАЗам» моделей 43114 и 43118, 
используемым в качестве техничек 
и топливозаправщиков, карьерным 
«МоАЗам», Hino и Isuzu. Последние 
представлены в виде 16-тонных са-

мосвалов (6х4), работающих в сцепке 
с прицепами. Есть и китайские Howo 
— правда, здесь их особо не жалуют 
из-за низкой надежности: из приобре-
тенных в 2007 году двух десятков ма-
шин на ходу осталось лишь пять. Одна-
ко главное действующее лицо все же 
внедорожные Iveco Trakker, в подав-
ляющем большинстве с колесной фор-
мулой 6х6, сборки совместного пред-
приятия Iveco-AMT (бывшее Iveco-Ура-
лАЗ). Их здесь ценят за проходимость 
и надежность и используют на наибо-
лее тяжелых участках земляных работ, 
в частности при вывозе грунта из кот-
лованов, потому как машинам 6х4 в 
дождь или распутицу в карьере делать 
нечего. Вообще, «Дальспецстрой» счи-
тается крупнейшим владельцем парка 
Trakker в Дальневосточном федераль-
ном округе — 207 единиц, притом что 
общий парк «итальянцев» в ДВФО, по 
оценке ООО ДЛТС, дальневосточно-
го дилера «Iveco Руссия» и СП Iveco-
АМТ, равен примерно 1200 автомоби-
лям (по данным Russian Automotive 
Market Research, в 2012 году в ДВФО 
зарегистрировано 818 новых грузови-
ков европейской «большой семерки». 
Доля Iveco составила 180 единиц, или 
22%. Всего новых машин всех марок, 
включая отечественные и китайские, 
зарегистрировано 4549 единиц с до-
лей Iveco — 3,96%).

На возведении объектов Восточно-
го занята практически половина всех 
дальспецстроевских Trakker. Причем 
Trakker не совсем обычных, отличаю-
щихся от тех, что выпускает завод Iveco 
в солнечном Мадриде. Миасское СП, 
насколько возможно, проводит курс 
на импортозамещение отдельных уз-
лов и деталей, а также стремится при-
способить ивековскую конструкцию 
к местным, весьма суровым условиям 
эксплуатации. Например, такая «ме-
лочь», как передние буксирные крю-
ки. В оригинальном варианте их дела-
ли в окнах переднего бампера, и цеп-
лять к ним трос было весьма затрудни-
тельно. В Миассе их вывели наружу в 
виде обычных такелажных петель. 
Имеются и другие примеры эволю-

ции продукции совместного предпри-
ятия. Скажем, самосвальные кузова у 
миасских Trakker собственного произ-
водства. С параболических трехлисто-
вых передних рессор перешли на девя-
тилистовые полуэллиптические. Они 
лучше справляются с перегрузом, бо-
лее ремонтопригодны, и эксплуата-
ция их обходится дешевле. В случае по-
ломки не надо менять все рессору це-
ликом, можно ограничиться лишь за-
меной сломанного листа. Кстати, сза-
ди на Trakker уже лет семь как исполь-
зуются многолистовые полуэллипти-
ческие рессоры производства ЧМЗ.

Но есть примеры и обратного 
свойства. Скажем, применявшиеся 
ранее колесные диски Челябинского 
кузнечно-прессового завода уступи-
ли место турецким Jansa, потому что у 
первых были случаи самопроизволь-
ной разбортировки колес. Но глав-
ная головная боль — выход из строя 
передних ведущих мостов, вероятно, 
следствие конструктивной недора-
ботки, помноженной на банальный 
перегруз. В качестве пожарной меры 
на нескольких почти убитых маши-
нах принято решение заменить пере-
дний ведущий мост на обычную руле-
вую ось, избавившись заодно от разда-
точной коробки и переднего кардана. 
Однако превращение полнопривод-
ного Trakker в грузовик 6х4 — это, что 
называется, частный случай. Есть и 
глобальное решение: отныне все пол-
ноприводные Trakker миасской сбор-
ки в стандартной комплектации осна-
щаются специальным усилителем пе-
реднего моста, берущим на себя часть 
нагрузки, что уже положительно ска-
залось на его долговечности. Более то-
го, рассматриваются варианты заме-
ны ненадежного «родного» агрегата 
на аналогичные изделия ZF, Raba или 
Kessler. И пока «итальянцам» родом 
из Миасса удается оправдывать свою 
репутацию надежных — КТГ, равный 
0,9, говорит сам за себя.

Александр Солнцев

Trakker и космодром
Огромная территория Восточного, а это порядка 700 кв. км, предста­
вляет собой нынче одну гигантскую стройку, на которой возводятся 
объекты будущего космодрома — стартовые площадки и сопутст­
вующая инфраструктура. Пока здесь в основном хозяйничают само­
свалы генерального подрядчика строительства ФГУП «ГУСС

 ”
Даль­

спецстрой“ при Спецстрое России».

В автопарке «Дальспецстроя»  
работы хватает всем

Первый непилотируемый 
запуск ракеты «Союз-2»  
на Восточном  
запланирован в 2015 году
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— тест-драйв —

Поменяли все, включая названия. Если рань-
ше у каждой модели Renault Trucks было собс-
твенное имя, то теперь все свелось к буквен-
ным индексам. У моделей Volvo Group в ин-
дексе по две буквы, а для Renault оставили по 
одной. Вся гамма тягачей теперь называется 
Renault Т, а бывший флагманский Magnum 
объединили с демократичной линейкой 
Premium. Кабины у них совершенно новые 
и одинаковые. Ушли в прошлое кубические 
формы и тепловозные лестницы. Правда, то-
повая версия сохранила ровный пол (такого 
нет даже у самого навороченного Volvo FH), и 
отличается большей (на 20 см) высотой (от по-
ла до потолка — 213 мм).

С узнаваемостью возникают проблемы: 
с расстояния 50 м надо вглядываться в ре-
шетку радиатора, чтобы определить, что за 
машина перед тобой. Моторный тоннель 
в обычной кабине высотой 20 см. Отличия 
есть в комплектациях и в наборе функций 
электронных помощников, а вот интерьер 
практически идентичный и очень достой-
ный. Правда, чтобы залезть в топовую ка-
бину, приходится карабкаться по пяти до-
вольно крутым ступеням. Зато здесь встре-
чает роскошное сиденье Recaro на пневмо-
подвеске с обогревом и вентиляцией. Муль-
тифункциональный руль регулируется в 
двух плоскостях и приятно ложится в руки. 
На презентации все машины были с ренов-
ским аналогом вольвовской автоматизиро-
ванной КП I-Shift, но под своим названием — 
Optidriver. Из-за того что управление короб-
кой вынесено на отдельный правый подру-
левой рычаг, правая сторона оказалась пере-

груженной. Кроме селектора там отдельный 
рычаг ретардера и массивный блок управле-
ния мультимедийной системой. Слева рычаг 
один и тоже перегружен, на него выведено 
управление сигналами поворотников, стек-
лоочистителями с омывателем стекла, а так-
же светом фар. Но это, пожалуй, единствен-
ный прокол в эргономике.

Стояночный тормоз (как и у Volvo FH) уп-
равляется большой клавишей на передней 
панели. Панель приборов представляет собой 
семидюймовый экран с аналоговыми шкала-
ми по бокам. Стрелочными оставили указа-

тели уровня топлива, давления в тормозной 
системе, температуры охлаждающей жидкос-
ти и тахометр. Цифровой спидометр размес-
тился на самом верху панели. А вот конфигу-
рацию данных, выводимых на экран, можно 
выбирать. Естественно, что у новых тягачей 
есть масса электронных помощников — пол-
ного списка пока не раскрывают, но известно, 
что головная компания, чтобы развести Volvo 
и Renault, собирается ставить на Renault более 
бедный софт.

Еще одно нововведение, на которое сто-
ит обратить внимание,— полноценный кли-
мат-контроль. Полностью перестроили и зо-
ну отдыха. Magnum все водители любили за 
простор в кабине, а вот Premium этим не от-
личался. Новая кабина исправила положе-

ние. В любой кабине можно передвигаться в 
полный рост, есть масса емкостей для багажа, 
встроенный холодильник под нижней пол-
кой. Все это ожидаемо, а вот самораздвижная 
нижняя полка (похожее решение есть у тяга-
чей Scania) с пружинным матрасом чуть уже, 
чем у конкурентов.

Разумеется, вы ждете рассказа об агре-
гатной части, но пока можно сказать, что 
вся силовая линия носит надписи Made in 
Volvo Group. А 11- и 13-литровые, извест-
ные по линейке Volvo, но со своими назва-
ниями (DTI 11 и DTI 13) двигатели выполня-
ют нормы «Евро-6», диапазон мощностей — 
380–520 л. с. Однако, в отличие от последних 
моделей Mercedes-Benz, сюда встают и мо-
торы «Евро-5» с мочевинной нейтрализаци-

ей (технология SCR), без труда перевариваю-
щие отечественное дизтопливо.

В отличие от дальнобойной линейки, стро-
ительную развели по разным сегментам. Бо-
лее легкие Renault C — наследники модели 
Lander, а машины, пришедшие на смену за-
служенно популярной в России тяжелой мо-
дели Kerax, теперь называются Renault K. По-
разительная лояльность клиентов к модели 
Kerax во всем мире заставила сохранить все 
качества этой модели и дополнить их ком-
фортабельными кабинами. У строительной 
линейки новые кабины такие же, как у даль-
нобойной линейки, но в более скромном ис-
полнении, хотя по желанию заказчика можно 
заказать и кабину со спальным местом.

Здесь моторный тоннель выступает боль-
ше, чем в дальнобойных версиях, что обус-
лавливается более мощной рамой с прямы-
ми лонжеронами большого сечения. Но на не-
достаток пространства жаловаться никому не 
придет в голову. Отличий в интерьере от даль-
нобойных машин — минимум, высокий мо-
торный тоннель и возможность заказать ме-
ханическую КП.

По умолчанию все машины комплекту-
ются автоматизированной трансмиссией 
Optidriver с зашитым в предустановки внедо-
рожным алгоритмом. Однако наши строите-
ли редко заказывают на тяжелую линейку ав-
томатизированные коробки: они плохо вы-
держивают наши условия эксплуатации, по-
этому-то в России подавляющее большинство 
машин этого класса берут либо с механикой, 
либо с полноценным гидромеханическим ав-
томатом (та же история с Volvo FMX).

В остальном Renault K — это по-прежнему 
машина, рассчитанная на самые суровые ус-
ловия эксплуатации, с огромным дорожным 
просветом, мощной стальной защитой двига-
теля и трансмиссии и усиленной рамой. Кста-
ти, сами разработчики гордятся тем, что у пол-
ноприводных версий угол въезда составляет 
рекордные 32°!

Еще одним из признаков строительных 
версий остается трехсекционный мощный пе-
редний стальной бампер. Renault C будут при-
обретать те, кто работает в городе и мало вы-
езжает на бездорожье. Их привлечет высокая 
грузоподъемность и разнообразие конфигура-
ций. Как ни странно, но часть линейки С (лег-
кие модели) будет поставляться с кабинами от 
сегодняшнего Midlum — это новая тенденция 
Западной Европы с ее узкими улочками, гру-
зовики в габаритах развозных моделей.

Макс Сергеев

Семь лет и €2 млрд
После того как компания 
Renault Trucks перешла 
под крыло Volvo Trucks, аг­
регатная база грузовиков 
Renault постепенно была 
унифицирована с моде­
лями головной компании. 
А затем последовал и бес­
прецедентный шаг: компа­
ния решилась на полную 
смену модельного ряда.

Magnum все водители любили за простор  
в кабине, а вот Premium в этой номинации  
не блистал. Новая кабина исправила положение

— конкуренты —

Малотоннажные рефрижераторы с лег-
кой руки столичных властей набирают 
популярность. Востребованность этих 
транспортных средств сначала подстег-
нул запрет на въезд грузовиков в центр 
Москвы, а затем ввод ограничений на 
их перемещение по МКАД. Однако объ-
ем предложения не успевает за спросом 
и провоцирует рост цен.

Сегодня спрос на новые грузовики гру-
зоподъемностью менее 1 тонны, по словам 
продавцов, составляет до 3 тыс. автомобилей 
в год. Речь идет об автомобилях «ГАЗ Соболь», 
Hyundai Porter II, Kia Bongo, BAW Tonik и т. д. 
Представители российского автопрома обе-
щают пополнить объем продукции. «Спрос 
на такую технику в России растет,— подчер-
кивают в 

”
АВТОТОР Холдинге“.— Мы плани-

руем производить малотоннажные рефриже-
раторы, прогнозируемый объем — 6 тыс. ав-
томобилей в год». Пока же покупатели пред-
почитают зарубежный автопром, тем более 
что выбор у них есть: рефрижераторы вы-
пускают Kia, Scania, Volvo, Renault, Hyundai, 
Iveco, Mercedes-Benz, MAN.

Среди малотоннажных рефрижерато-
ров (грузоподъемность от 500 кг до 1,5 тон-
ны, температурный режим от +25 C до –25 С) 
особой популярностью пользуются несколь-
ко моделей. Volkswagen Caddy (перевозит до 
500 кг): его активно используют для развоза 
продуктов питания, особенно для тех мест, 
где условия разгрузки требуют компактных 

размеров ТС. Еще одна модель немецкой мар-
ки Volkswagen — Transporter или ее россий-
ский аналог ГАЗ-2752. Их грузоподъемность 
больше (до 1 тонны), как правило, они достав-
ляют грузы мелким торговым сетям.

Не менее востребованы и ТС французско-
го автопрома — Renault Mascott (вместе с его 
российским аналогом ГАЗ-3302). Эти модели 
(возят до 1,5 тонны), по свидетельству учас-
тников рынка, одни из самых востребован-
ных: легко перемещаются как по городу, так 
и на большие расстояния. Однако, подчер-
кивают эксперты, рынок пока не успевает 
за клиентами. «Спрос на перевозку малотон-
нажными грузовиками действительно очень 
вырос»,— признает Андрей Попов, директор 
по закупкам транспортных услуг FM Logistic. 
Те транспортные компании, которые успе-
ли подготовиться к ограничениям на въезд 
за пределы ТТК для грузовиков, сегодня уже 
не могут удовлетворить растущее число за-
просов. «К сожалению, компании, которые 
обладают данным видом подвижного соста-
ва, не успевают за возросшим спросом на 
этот вид сервиса. В связи с недостаточным 
количеством предложения на рынке наблю-
дается рост стоимости услуг»,— говорит гос-
подин Попов.

При этом себестоимость перевозок мало-
тоннажными машинами в расчете на еди-
ницу перевозимого груза достаточно вели-
ка. «Перевозка в малотоннажных автомо-
билях и так достаточно дорогая в связи с ог-
раниченным количеством грузовых мест, а 
сейчас цена, подогреваемая спросом, стала 

еще выше»,— подчеркивает Андрей Попов. 
С ним соглашается Виталий Перегудов из 
STS Logistics. «Логистические затраты на 1 кг 
доставляемой продукции грузовым транс-
портом грузоподъемностью менее 1 тонны 
существенно выше, чем затраты на 1 кг при 
осуществлении доставки транспортом мак-
симальной массой более 12 тонн в пределах 
МКАД»,— говорит эксперт.

Кроме того, на конечную стоимость услуг 
транспортных компаний повлияло введе-
ние утилизационного сбора. Как напомина-
ет Юрий Зорин из «Хино Моторс Сэйлс», для 
грузовых импортных транспортных средств 
разрешенной максимальной массой до 3,5 
тонны с 1 сентября 2012 года ставка утилиза-
ционного сбора составляет 141,6 тыс. руб. (с 
НДС). «Транспортные компании увеличили 
цены на свои услуги, чтобы покрывать изде-
ржки, связанные с приобретением и эксплу-
атацией новых транспортных средств»,— го-
ворит господин Зорин.

Неудивительно, что при таких затратах 
для перевозчиков самое рациональное на 
сегодня решение проблемы — обзавестись 
собственным автопарком. Как подчеркива-
ют в «АВТОТОР Холдинге», основные покупа-
тели малотоннажных грузовиков-рефриже-
раторов — представители малого бизнеса. 
Наличие рефрижераторной установки обес-
печивает соблюдение температурного режи-
ма в течение всего календарного года, что яв-
ляется обязательным требованием при пере-
возке продуктов питания. «Доставка осущест-
вляется с высокой периодичностью, но не-

большими объемами. Продукты питания за-
прещено перевозить сборными грузами, по-
этому под каждый вид продукта использует-
ся отдельная машина»,— поясняет предста-
витель «Гуд-фуд».

Для того чтобы обслуживать более 250 то-
чек отгрузки, включая Москву, Московскую 
область, Санкт-Петербург, Краснодарский 
край, Татарию и другие регионы России, у 
«Гуд-фуд» есть собственный автопарк из 53 
единиц грузового автотранспорта с изотер-
мическими фургонами, 25 из которых обо-
рудованы рефрижераторными установками. 
Кроме того, компания ежедневно арендует 
до 50 машин разной грузоподъемности.

Еще один не менее важный товар, требу-
ющий особых условий перевозки,— цветы. 
В компании «Флорист», специализирующей-
ся на доставке цветочных композиций, уве-
ряют: температурный режим играет ключе-
вую роль. «Доставляя композиции из расте-
ний на объекты клиентов, нам очень важно 
не заморозить живой товар в зимнее время 
года и не поджарить в летние дни»,— пояс-
няет исполнительный директор Лалита Па-
рамонова. Следить за благополучной достав-
кой с 2010 года поручено компании-партне-
ру с автопарком рефрижераторов любой тон-
нажности: от Hyundai Porter до 25-тонников 
— с отправкой в самые отдаленные регионы. 
Однако для развития бизнеса в Москве ком-
пании пришлось задуматься о собственном 
автотранспорте. «Вместе с развитием бизне-
са появились ежедневные потребности в вы-
полнении доставок по Москве и области на 

три-шесть точек в день, с чем одна машина в 
условиях пробок справлялась не всегда,— го-
ворит госпожа Парамонова.— Задержка по-
дачи машины или заинтересованность води-
теля получать оплату за дополнительные ча-
сы заставили задуматься о покупке новой ма-
шины и найме водителя-экспедитора, за эф-
фективностью передвижения которого мож-
но наблюдать в реальном времени с помо-
щью спутника (для экономии топлива или 
выявления простоев)».

В результате, выбирая рефрижератор для 
своего автопарка, во «Флористе» принима-
ли в расчет четыре основных критерия: ТС 
должно свободно въезжать в центр города, 
обладать малой погрузочной высотой, мак-
симальным по объему кузовом, а также эко-
номичностью в обслуживании. «Среди ассор-
тимента коммерческого транспорта мы, при-
няв во внимание положительные отзывы и 
предоставление скидки, выбрали новый 
цельнометаллический Fiat Ducato с длинной 
базой и высокой крышей»,— рассказывает 
представитель компании. Собственный авто-
парк для компании играет еще и рекламную 
роль: кузов с логотипом компании привле-
кает дополнительных клиентов, что, в свою 
очередь, мотивирует на дальнейшее расши-
рение автопарка. «Стоит отметить, что кузов 
с логотипом уже приносит новых клиентов, 
поэтому мы думаем в будущем купить второй 
автомобиль, тем более что платежи по лизин-
гу абсолютно приемлемы»,— говорит Лалита 
Парамонова.

Мария Карнаух

Проверки на дорогах
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коммерческий автотранспорт

— тест-драйв —

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Макс Сергеев

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

— тест-драйв —

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Макс Сергеев

Особенности российской езды
— рынок труда —

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Дмитрий Акопов

Кадровая борьба

Без скидок на происхождение

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

Citroen Berlingo Trek справится даже с российским бездорожьем
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— тест-драйв —

Разумеется, Scania ни в коем случае 
не собирается отказываться от систе-
мы обучения водителей. Более того, 
они ее расширили и углубили. Сис-
темы контроля стали уже привыч-
ными, большинство автопарков на-
ходятся под неусыпным наблюде-
нием, и в любой момент хозяин ав-
топарка может узнать, где находит-
ся машина, в каком режиме двигает-
ся и даже сколько топлива потребля-
ет. То есть как в кино: «Большой брат 
видит тебя». Но если раньше он толь-
ко видел, то теперь он с водителем 
еще и разговаривает. То есть едешь 
ты себе, едешь — и вдруг звонок: 
«Что с вами случилось? Вы нервни-
чаете? Возможно, вы не выспались? 
Дело в том, что вы неэффективно ис-
пользуете наши уроки». Это ваш пер-
сональный тренер решил указать на 
ошибки, помочь и ободрить. Н-да… 
Как показывает практика, эффект 
со временем снижается, водите-
ли меньше обращают внимание на 
собственные действия и расход топ-
лива растет. Теперь программа обу-
чения Scania — это 35 часов теории 
и практики, но пройти их надо в те-
чение пяти лет, по семь часов в год, 
плюс у каждого водителя теперь кон-
такт с тренером. Но и этого мало: те-
перь кроме тренера есть еще актив-
ный круиз-контроль, который про-
гнозирует наиболее эффективный 
режим движения с учетом рельефа 
местности, используя систему на-
вигации. Правда, советы компью-
тера автомобиля в России не помо-
гут: наши рельефы местности еще 
не попали в базы данных произво-
дителей автомобилей. У нас прихо-
дится водить по старинке — все са-
мому. И вот здесь-то как раз помога-
ет машина.

Без подсказки узнать, что перед 
тобой модернизированная машина, 
сможет только очень внимательный 
человек. Главное отличие от обыч-
ных кабин серий R и G — в отсутс-

твии боковых дефлекторов. Теперь 
их функция возложена на незамет-
ные спойлеры и подштамповки. Ес-
тественно, появились и новые бам-
перы, и щитки, прикрывающие бо-
ковины, причем не только у тягача, 
но и у прицепа. С аэродинамикой ра-
ботали долго и упорно, в результате, 
не меняя силового каркаса и очерта-
ний кабины, существенное сниже-
ние сопротивления воздуха. Это не-
маловажно, тем более что новые ка-
бины Scania получит не раньше 2015 
года. А пока нам удалось протести-
ровать новую линейку. И что стран-
но, в день теста шел дождь, а боко-
вые стекла и зеркала оставались чис-
тыми. В этом заслуга и нового солн-
цезащитного козырька: теперь его 

края не прилегают к кабине, а рабо-
тают как спойлеры, направляя воз-
душный поток и отсекая летящую с 
дороги грязь и пыль.

Светодиодные задние фонари, хо-
довые огни и повторители поворо-
тов в передней оптике обеспечивают 
дополнительную экономию — 30 л 
топлива в год. Срок службы светоди-
одов, если их не разбивать, сопоста-
вим со сроком службы машины.

В интерьере изменений тоже не-
много. Теперь вместо очень непло-
хих (одних из лучших в классе) ска-
ниевских кресел можно заказать 
роскошные Recaro с вентиляцией и 
подогревом. Нижняя спальная пол-
ка тоже самая широкая — 960 мм, 
она была доступна и раньше в ка-
честве опции, а для комплектации 
Streamline это базовое оснащение. 
Плюс та самая продвинутая система 
навигации, совмещенная с магнито-

лой, на экран которой может выво-
диться изображение с шести опци-
онных камер обзора.

Правый подрулевой переключа-
тель, отвечающий за управление ав-
томатизированной трансмиссией 
Scania Opticruise и ретардером, обза-
велся еще одним режимом — эконо-
мичным. Всего их четыре: силовой, 
стандартный, внедорожный и эко-
номичный. Правда, одновременно 
можно заказать комбинацию толь-
ко из трех. Экономичный режим эф-
фективен при частичных нагрузках, 
движении с постоянной скоростью 
в равнинной местности. Естествен-
но, что в этом режиме максималь-
но используются движение накатом 
и моторный тормоз. При этом не-
сколько снижаются максимальная 
(до 80 км/ч) и средняя скорость, но 
экономия топлива западноевропей-
ским перевозчикам дороже скоро-

сти. Дело в том, что расход топлива 
растет не линейно набору скорости, 
а по экспоненте. Так, по заявлениям 
сканиевских инженеров, 40-тонный 
автопоезд на скорости 90 км/ч пот-
ребляет топлива в полтора раза боль-
ше, чем на 70 км/ч.

Под кабиной все еще интерес-
нее. Здесь второе поколение двига-
телей «Евро-6». Главное отличие от 
предшественников — повышение 
экономичности на 2–3%. Но для нас 
наиболее интересен 13-литровый 
двигатель мощностью 410 л. с. Дело 
в том, что в нем нормы «Евро-6» до-
стигаются только при помощи тех-
нологии SCR (впрыск синтетичес-
кой мочевины Ad Blue в выпускной 
тракт), а значит, сможет работать на 
нашем топливе с высоким содержа-
нием серы. В нем используются тур-
бокомпрессор постоянной геомет-
рии и дроссельная заслонка. Отсутс-
твие трубопровода EGR позволяет 
упростить вспомогательные систе-
мы и даже сэкономить до 40 кг ве-
са по сравнению с двигателями, ос-
нащенными EGR и SCR, однако пос-
ледним требуется меньше реагента 
Ad Blue. Система нейтрализации от-
работавших газов осталась без из-
менений. Кроме того, используется 
стандартный компактный глуши-
тель — такой же, как у пяти- и шес-
тицилиндровых двигателей стан-
дарта «Евро-6».

13-литровый двигатель мощ-
ностью 410 л. с. обеспечивает мак-
симальный крутящий момент во 
всем диапазоне оборотов, начиная 
уже с 1000 об/мин. Этот двигатель 
примерно на 3% экономичнее, чем 
двигатель мощностью 400 л. с. стан-

дарта «Евро-5» с EGR. Расход реаген-
та Ad Blue у двигателей Scania «Ев-
ро-6», оснащенных только систе-
мой SCR, не превышает 6% от расхо-
да дизельного топлива. Аналогич-
ное значение для двигателя с систе-
мами EGR и SCR составляет пример-
но 3% или немного больше при вы-
сокой нагрузке, скорости или в хо-
лодную погоду.

Два слова о подвеске. В пневма-
тической системе применена но-
вая электронная система управле-
ния уровнем. Новый пульт дистан-
ционного управления оснащен че-
тырьмя кнопками памяти. Имеется 
два варианта работы: базовый и быс-
трый; последний подходит для при-
ложений, требующих частой эксплу-
атации системы пневматической 
подвески. Еще одна новая функция 
— управление нагрузкой. Нагрузка 
распределяется между тремя осями 
задней тележки.

Устраиваемся за рулем. У Scania и 
до этого были самые большие диапа-
зоны регулировок в классе, а с новы-
ми сиденьями и вовсе космос. Запус-
каем двигатель, выезжаем на дорогу, 
активируем экономичный режим и 
активный круиз-контроль — и все… 
Дальше остается только следить за 
направлением движения. Не маши-
на, а релакс-центр, как бы не уснуть. 
Здесь само понятие шофер уже не-
приемлемо, скорее чувствуешь себя 
шкипером на яхте. Инженеры Scania 
считают, что такой расслабленный 
стиль вождения и есть самый эффек-
тивный: водитель меньше устает, 
топливо экономится, груз доставля-
ется вовремя.

Макс Сергеев

Ради экономии
Экономичные модели выпускают все производители «большой семерки», а Scania до недав-
него времени утверждала, что большей экономии позволяет добиться специальная система 
обучения водителей, а не модернизация и так хороших автомобилей. Теперь же и эта компа-
ния выпустила экономичную линейку Streamline.

Главное отличие Scania Opticruise  
от предшественников — повышение 
экономичности на 2–3%
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