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Коммерческий транспорт

Вообще-то их было еще больше. Организаторы 65-й Internationale Automobil-Ausstellung (IAA) в Ганновере, крупнейшего мирового смотра коммерче-
ской автотехники, в лице Немецкой ассоциации автомобильной промышленности (VDA) насчитали 322 мировые премьеры, 78 европейских и 52 не-
мецких. Понятно, что основными поставщиками новинок выступили производители комплектующих. Впрочем, по количеству премьер прошедшая 
IAA не стала рекордной, зато отметилась достижением иного рода. Количество зарубежных участников (1216) впервые достигло 59% от общего числа 
экспонентов. Например, представительство компаний из Китая выросло на треть, до 200, в том числе в Ганновере впервые засветился DongFeng. 
На второй позиции по числу участников после китайцев оказалась Турция, и лишь за ней Нидерланды, Франция, Швеция и прочие европейцы.

— будущее здесь —

Что касается ситуации на рынке, то 
радоваться особенно нечему, но и по-
вода для уныния тоже нет. Продажи 
понемногу растут. Так, по данным 
VDA, реализация грузовиков в Запад-
ной Европе за первые пять месяцев 
2014-го увеличилась на 3%, а в Герма-
нии — на 12%. По информации отде-
ления Mercedes-Benz Vans, европей-
ские продажи LCV (полной массой до 
6 тонн) в первом полугодии выросли 
на 6,8%, а в Северной Америке — на 
16,8%. Хотя имеются обратные приме-
ры. В Латинской Америке, например, 
в частности на крупнейших ее рын-
ках — в Бразилии и Аргентине, про-
дажи LCV сократились на 6,9%.

Впрочем, зацикливаться на теку-
щих проблемах в Ганновере никто 
не собирался. Недаром девизом IAA 
стала фраза «Driving the Future» — 
«Приближая будущее». Ближе всех к 
«прекрасному далеку» подобралась 
Daimler AG. Крупнейший мировой 
производитель коммерческих авто-
мобилей представил концептуаль-
ный грузовик 2025 года. Его роль вы-
полнял футуристического вида ходо-
вой макет тягача с боковыми камера-
ми вместо внешних зеркал заднего 
вида. Наивно было бы полагать, что 
именно в таком виде он и пойдет в се-
рию через десять лет. Скорее под за-
вязку напичканную электроникой 
машину следует рассматривать как 
своего рода элемент транспортной 
системы будущего, в которой функ-
ции грузовика будут куда шире, чем 
просто доставка груза из пункта «А» в 
пункт «Б», и он превратится в полно-
правного участника логистической 
цепочки. А его водитель будет не 
столько крутить баранку, сколько вы-
полнять функции диспетчера. Во вся-
ком случае, в июле грузовик будуще-
го уже прокатил в автономном режи-
ме по автобану в районе Магдебурга. 
Ходовой макет двигался со скоростью 
80 км/ч и совершал необходимые пе-
рестроения без участия водителя, ко-
торый лишь наблюдал за обстанов-
кой, вальяжно раскинувшись в кре-
сле, и, кажется, уделял больше вни-
мания планшетнику, нежели проис-
ходящему на дороге.

Конечно, швабы могут позволить 
себе подобные чудеса, ведь ежегод-
ный бюджет, идущий на исследова-
ния и разработки, исчисляется €1 мл-
рд. И речь в данном случае идет толь-
ко о Daimler Trucks. Разумеется, при-
сутствовали на даймлеровском стен-
де новинки и куда более приземлен-
ные, ведь в общей сложности на суд 
публики выкатили 63 грузовика и ав-
тобуса. Мировой премьерой, напри-

мер, отметился фургон Mercedes-Benz 
Vito нового поколения, по ряду пара-
метров не имеющий равных в сво-
ем сегменте малотоннажного рын-
ка. Никто из его одноклассников не 
может похвастать такой вариатив-
ностью: три типа привода — перед-
ний, задний, полный — и три кузова 
разной длины. Грузоподъемность до 
1369 кг еще один рекордный показа-
тель, не говоря уже о впечатляющем 
наборе систем активной и пассив-
ной безопасности в стандартной ком-
плектации. И все это великолепие на 
фоне весьма привлекательной цены, 
во всяком случае, у себя на родине — 
от €17 990 (без НДС) за переднепри-
водный фургон Vito 109 СDI.

В сегменте «каблуков» громкой 
премьерой заявил о себе Fiat Doblo 
четвертого поколения. Предыдущие 
поколения Doblo, родом с турецко-
го завода Тофас, снискали симпатию 
покупателей: с 2000 года реализова-

но более 1 млн «копий», а его доля ев-
ропейского рынка LCV в этом клас-
се составляет внушительные 25%. Се-
мейство представлено тремя основ-
ными версиями — грузовой (Cargo), 
грузопассажирской (Combi) и борто-
вой. На выбор предлагается два ва-
рианта высоты кузова и два — ко-
лесной базы. Новый Doblo способен 
взять на борт до 1 тонны груза, а объ-
ем его грузового отсека превышает 
5 кубометров. Не менее внушитель-
но выглядит и силовой ряд. В арсена-
ле итальянского «каблука» шесть тур-
бомоторов, в том числе три дизель-
ных семейства MultiJet II объемом 
1,3, 1,6 и 2 л плюс три бензиновых 
1,4 л TurboJet. К тому же 120-сильный 
TurboJet еще и битопливный, спо-
собный переваривать не только бен-
зин, но и метан. Все это агрегатирует-
ся с пяти- и шестиступенчатыми ме-
ханическими коробками передач, а 
также с роботизированной КП.

В 3,5-тонный сегмент малотон-
нажного рынка неожиданно вторгся 
Hyundai Motor. И не просто рынка, а 
вполне конкретного — европейско-
го. В пару к хорошо известному LCV 

Hyundai H1 Cargo грузоподъемно-
стью около 1,2 тыс. кг добавили более 
тяжелую модель H350.

Ее многофункциональная плат-
форма позволяет монтировать три 
типа кузова — грузовой фургон, пас-
сажирский микроавтобус и бортовой 
грузовик. Надо признать, что в этом 
сегменте H350 ждет довольно жест-
кая конкуренция со стороны при-
знанных европейских производите-
лей. И судя по обнародованным тех-
ническим параметрам, «кореец» пока 
заметно уступает именитым конку-
рентам в лице Ford Transit, Mercedes-
Benz Sprinter или Fiat Ducato. Ска-
жем, его максимальная грузоподъ-
емность не превышает 1,4 тонны, а 
объем кузова — 12,9 кубометров. В 
моторном отсеке H350 дизельный 
двигатель 2,5 л с двумя настройками 
мощности — 125 и 170 л. с.

Второй по величине немецкий 
производитель грузовиков и автобу-
сов MAN Truck & Bus отметился флаг-
манской новинкой — TGX D38. Суть 
в том, что отныне для баварских гру-
зовиков доступна новая рядная «ше-
стерка» объемом 15,2 л, получив-

шая индекс D38. Она представлена в 
трех версиях — мощностью 520, 560 
и 640 л. с. В конструкции двигателя 
использовали как проверенные вре-
менем, так и абсолютно новые ре-
шения. Например, блок цилиндров 
и головки цилиндров изготовлены 
из высокопрочного чугуна с верми-
кулярным графитом. Высокие дина-
мические качества обеспечиваются 
благодаря двухступенчатому турбо-
наддуву с промежуточным охлажде-
нием. Впервые в двигателе для грузо-
вых автомобилей применили систе-
му охлаждения по принципу «свер-
ху вниз», которая предусматрива-
ет приоритетное охлаждение участ-
ков головки цилиндра, подвергаю-
щихся особо высокой термической 
нагрузке. В первую очередь охлажда-
ются инжекторы, выпускные кла-
паны и кольца для седел клапанов, 
что способствует их лучшей сохран-
ности. Также впервые используются 
так называемые купольные клапа-
ны. Этот конструктивный элемент 
предотвращает деформацию впуск-
ных и выпускных клапанов благода-
ря дополнительному усиливающему 

компоненту конструкции тарелки 
клапана, имеющему форму купола.

Не обошлось в Ганновере и без ав-
тобусных премьер. Тот же Daimler 
явил миру новые версии Setra. В част-
ности, семейство туристических лай-
неров Comfort Class 500 пополнилось 
двумя новыми моделями — клубным 
S 500 длиной всего 10,4 м и почти 
15-метровым «хайдекером» S 519 HD. 
Если первый в трехзвездном испол-
нении рассчитан на 43 посадочных 
места, то в салоне второго можно раз-
местить более 70 пассажирских кре-
сел. От грандов пытались не отстать 
и относительно небольшие семей-
ные компании. Бельгийский Van 
Hool представил семейство автобу-
сов туристического класса новой се-
рии EX. В него вошли две двухосные 
модели EX15H и EX16M длиной соот-
ветственно 12 480 и 13 260 мм. Обе 
новинки отличает увеличенное на 
100 мм переднее пространство, где 
располагается рабочее место водите-
ля и гида. В свою очередь, польский 
Solaris Bus & Coach S.A. отметился 
дебютом своего бестселлера Solaris 
Urbino нового поколения. Городской 
автобус представлен в двух ипоста-
сях: как 12-метровая соло-версия и 
18-метровая «гармошка». В салоне 
Urbino 12 предусмотрено 16 мест для 
сидения, а в чреве Urbino 18 их может 
быть до 24. В качестве двигателя для 
Urbino фигурируют DAF MX11, а так-
же Сummins — дизельный ISB6.7E6 и 
метановый ISLG8.9E6. Серийное про-
изводство новинок планируется на-
чать в 2015 году.

Российский автопром — похоже, 
в гордом одиночестве — на IAA пред-
ставлял подмосковный МЗ «Тонар». К 
слову, третий в РФ по объему выпуска 
производитель тяжелой прицепной 
техники после камазовских «дочек» 
НефАЗа и «Автоприцепа-КамАЗ». При-
цепостроители из Губино привезли в 
Ганновер монстрообразный автопо-
езд в составе седельного тягача Iveco 
Trakker и двух самосвальных полу-
прицепов суммарной грузоподъемно-
стью 100 тонн! По словам немца-стен-
диста, аналогичное изделие «Тонара» 
трудится где-то в Южной Америке.

P.S. В Ганновере традиционно под-
вели итоги европейских конкурсов 
Truck Of the Year и Van Of the Year. 
Грузовиком 2015 года стал Renault 
Trucks магистральной серии Т, а фур-
гоном — Iveco Daily нового поколе-
ния. Кроме того, стало известно, что 
титула «Автобус 2015 года» удостои-
лась газовая «гармошка» MAN Lion’s 
City GL CNG.

Александр Солнцев,  
главный редактор  
журнала «Комтранс»

300 премьер Ганновера

Фоторепортаж с крупнейшего мирового смотра коммерческой автотехники  
65-й выставки Internationale Automobil-Ausstellung в Ганновере |26

Количество зарубежных участников 
(1216) на выставке в Ганновере 
впервые достигло 59% от общего 
числа экспонентов
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— тест-драйв —

Mercedes в России дешевым не бывает 
— это аксиома. В российском представи-
тельстве Daimler AG очень гордятся тем, 
что, несмотря на более высокую цену, 
минивэнов Mercedes продается больше, 
чем прямых конкурентов — Volkswagen 
Multivan. Новый игрок Mercedes V-Class 
демонстрирует свое превосходство.

Mercedes V-Class пришел на смену хорошо 
зарекомендовавшему себя MB Viano. Несмо-
тря на то что машина создавалась как статус-
ный минивэн корпоративного парка круп-
ных компаний, мерседесовцы настаивают на 
том, что это легковой автомобиль.

Сегмент бизнес-вэнов в России весьма спе-
цифичен и очень узок. Понятно, что руково-
дитель компании и менеджеры высшего зве-
на предпочтут в качестве служебного автомо-
биля роскошный S-Class. Мерседесовцы по-
зиционируют V-Class (по-немецки произно-
сится как «Фау-Класс») не только как корпора-
тивный минивэн, но и как машину для боль-
шой семьи… Однако в наших реалиях в ка-
честве семейного авто за такие деньги пред-
почтение отдают большим внедорожникам, 
как более практичным и статусным. Так, что 
новый и роскошный V-Class обречен на об-
итание в престижных бизнес-центрах и мар-
шрут его редко будет отклоняться от привыч-
ного «аэропорт—гостиница—место презен-
тации». Да-да, встреча делегаций партнеров, 
доставка их в гостиницу, а потом на место оче-

редной презентации или выставки — вот аре-
ал обитания бизнес-вэна в России. Есть еще 
надежда, что им заинтересуются пятизвезд-
ные отели… Хотя и для них дороговато.

Дороговато — это сколько? Спешим 
успокоить, в категорию роскошных авто-
мобилей новый Mercedes V-Class не попал: 
цены на базовую модификацию начина-
ются с отметки 2,99 млн руб. Но кто же по-
купает «базовые» Mercedes? Реальная цена 
на нормально укомплектованный автомо-
биль легко перешагивает планку в 4 млн 

руб. Такая машина нам и досталась на тест. 
Что предлагается за эти деньги?

Внешне машина изменилась довольно 
сильно, и больше всего изменился силуэт: 
в новом V-Class более пологая линия капо-
та, визуально отделила моторный отсек в от-
дельный объем. Однако с какого бы ракурса 
ни смотри на машину, сомнений не возни-
кает — это Mercedes: дизайнерам удалось со-
хранить фамильное сходство.

Естественно, самый узнаваемый ракурс 
— спереди. Здесь и фирменная решетка, и 
огромная трехлучевая звезда, и светотехни-
ка в стиле флагмана легкового ряда S-Class. 
Кстати, в дорогих комплектациях функцио-
нальность новой светотехники нисколько не 
отличается от того же Mercedes S. Здесь и све-
тодиодный дневной свет, и биксенон, и све-
тодиодные указатели поворотов — в общем, 
полный набор.

Передние двери привычно распашные, 
а вот пассажирские — сдвижные с электро-
приводом, получившийся проем позволя-
ет попасть на задний диван, не теряя досто-
инства, самым высокопоставленным VIP-
персонам.

Доступ в огромный багажник через подъ-
емную заднюю дверь с электроприводом. 
Кубометр полезного пространства позво-
ляет гарантировать немалую чемодановме-
стимость. Если вещей немного, а на парков-
ке тесно, можно ограничиться открыванием 
заднего стекла и закинуть нетяжелую покла-
жу через него.

Пассажирский салон и салоном-то назы-
вать грех — это пространство для размеще-
ния обеспеченных господ предпринимате-
лей. Царство качественной кожи, весьма дос-
тойный профиль сидений и возможность со-
здать свой, отдельный от водителя микро-
климат, чему способствует отдельная клима-
тическая система.

Сиденья среднего ряда можно развернуть 
против хода, и тогда получается уютное купе 
для переговоров. Правда, для этого сиденья 
придется снимать и переустанавливать вруч-
ную, а весят они немало.

В нашей модификации V-Class был осна-
щен внутренним Wi-Fi с возможностью под-
ключения до восьми устройств, в том числе 
самая оперативная информация из интер-
нета сделает переговоры плодотворными, 
а возможность оперативного выхода в соци-
альные сети скрасит время, проведенное в 
пробках.

Место водителя заслуживает отдельной 
большой поэмы. Здесь есть все: от электро-
регулировок руля и сидений до обогрева и 
вентиляции. Стильный трехспицевый мно-
гофункциональный руль ложится в руки как 
влитой. Привычный по легковым моделям 
правый подрулевой переключатель заведу-
ет управлением семиступенчатой автомати-
ческой коробкой передач. Слева функций го-
раздо больше: поворотники, свет, дворники 
и омыватель — все на одном подрулевом ры-
чаге. И еще один отдельный рыча-
жок круиз-контроля.

Корпоративный извозчик

С какого ракурса ни смотри на машину, сомнений 
не возникает — это Mercedes: дизайнерам  
удалось сохранить фамильное сходство
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коммерческий транспорт
Грузовая экзотика Ганновера
Как часто мы, сосредотачиваясь на главном — на отечественном рын-
ке, проходим мимо уникальных экспонатов, доступных только в Евро-
пе, более того, большинство из них публика и может увидеть на таком 
автосалоне, как IAA в Ганновере. Но нам выдался шанс познакомить 
вас с тем, что никто в России не увидит.

DAF. Голландцы обновили наконец весь модельный ряд, включая легкие развозные LF и среднетоннажные EF. Кстати, DAF стала первой  
компанией, которая начала продавать машины с двигателями, выполняющими нормы выбросов «Евро-6», в Россию, но легкие серии DAF LF/EF 
у нас спросом не пользуются.

Mercedes Zetros. Попытки вывести на российский рынок полноприводный Zetros оказались неудачными. Он не заинтересовал ни МЧС, 
ни МВД, ни МО РФ: дорого. Однако состоятельные частные клиенты строят на его базе комфортабельные кэмперы, и этим все ограничивается.

Serin. Тенденция, наметившаяся среди наших перевозчиков в последние годы,— использование иностранного подвижного состава —  
в связи с санкциями ЕС, скорее всего, будет пересмотрена, однако турецкая компания Serin смотрит в будущее с оптимизмом и продолжает 
поставлять свои емкости для «Роснефти».

CAMC. Грузовики китайской компании САМС хорошо известны в России, и вот камковцы решили завоевать Европу. Сделали они это стран-
новато: на всех пяти машинах на стенде были разные бампера и фары, качество покраски и электропроводки оставляло желать лучшего…

Lamberet. Французская компания Lamberet, производящая рефрижераторные полуприцепы, активно продвигает в Европе систему  
откидных аэродинамических щитков сзади прицепа, в движении они раскладываются и помогают экономить топливо — по заявлениям  
разработчиков, экономия до 7%.

Orten. Немецкий производитель прицепов Orten создал уникальную линейку Auto-Step-Star для перевозки бутилированной воды —  
по замыслу разработчиков такая конструкция позволяет сократить время разгрузки в четыре раза. На специальных стеллажах палеты с водой 
устанавливаются в два яруса.
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MAN Truck Trial. В России грузовой триал если не исчез, то сменил направление в сторону демонстрации возможностей военной техники 
по преодолению препятствий, а вот в Европе он весьма популярен и не проходит ни одного крупного мероприятия без этих монстров: они были 
замечены даже на Нюрбургринге.

Scania Streamline. Концепция линейки Streamline — максимальная экономия топлива — дошла даже до такой далекой отрасли, как лесо-
возы, однако вполне может быть, что перевозчиков заинтересовала не аэродинамика, а первый в мире (и пока единственный) двигатель V8, 
выполняющий нормы «Евро-6».

Mitsubishi Fuso. Проведя в 2010 году рестайлинг семейства Canter и доведя максимальную грузоподъемность до 6 тонн, а полную  
массу — до 8,55 тонны, японцы решили не останавливаться на достигнутом и привезли тяжелую версию Fuso FJ полной массой до 25 тонн.  
Двигатель — 340 л. с., 1200 Нм. Изучают спрос.

Spitzer Silo. Spitzer Silo — немецкий производитель емкостей (бочек) для сыпучих грузов — продвигает, в том числе на наш рынок, свои технологии максимально быстрой и полной разгрузки, кроме того,  
что емкость наклоняется, как самосвал, используя компрессор тягача, внутрь нагнетается воздух и груз выдувается полностью.

Scania Higer. В дни проведения IAA компания Scania AB подписала соглашение о долгосрочном сотрудничестве с дивизионом группы ГАЗ 
«Русские автобусы». Как и предполагалось, Scania будет поставлять шасси для газовских автобусов. Опыт работы с компанией Higer у Scania 
есть — посмотрим, что получится с ГАЗом.

MB Econic. В обширном модельном ряду Daimler AG мусоровозные и коммунальные шасси Econic стоят особняком — сказывается  
специфика. А между тем у Econic масса самых разнообразных модификаций и настолько продуманная конструкция, что на этом шасси  
выпускали даже пожарные машины.

Dongfeng KX. Dongfeng KX —  самая громкая премьера IAA. Мало того, что это единственная настоящая новинка среди тяжелых грузови-
ков, так у нее еще и непривычно высокий для китайского автопрома уровень качества! Двигатель — переосмысление продукции Cummins, 
трансмиссия в родстве с ZF.

Citroen Jumper/Peugeot Boxer. Российская презентация этого 
семейства прошла на Московском автосалоне, и среди отечественных 
перевозчиков интерес традиционно вызвали самые тяжелые версии 
фургонов. А вот в Европе спросом пользуются самые разные модификации: 
от маршруток, до передвижных мастерских.
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— будущее здесь —

Самым футуристичным оказался проект 
Mercedes Future Truck 2025. По идее им даже 
управлять необязательно — он все должен 
делать самостоятельно. Как концепцию ав-
томатизации дорожного движения проект 
представили пару месяцев назад, а вот на 
выставке мерседесовские дизайнеры пока-
зали, как будет выглядеть грузовик будуще-
го. Понятно, что это концепт-трак, но, в отли-
чие от обычных выставочных экземпляров, 
здесь космическую облицовку прикрепи-
ли на реальный седельный тягач Mercedes 
Actros MP4, сохранив всю начинку, включая 
двигатель и трансмиссию.

Кстати, все мировые производители про-
гнозируют, что основным двигателем для гру-
зовиков в ближайшие 20–25 лет останется ди-
зель. Так, что никакого противоречия здесь 
нет, но вот дальше начинаются вопросы.

С того самого момента, как появились дви-
гатели, выполняющие нормы выбросов «Ев-
ро-5», радиаторные решетки стали расти в 
размерах и с появлением двигателей «Евро-6» 
занимают практически всю фронтальную 
плоскость современных кабин. А вот мерсе-
десовский концепт в угоду обтекаемости и 
«цельности образа» вовсе лишился радиатор-
ной решетки. На закономерный вопрос, как 
будет охлаждаться двигатель, главный дизай-
нер, доверительно положив руку мне на пле-
чо, сказал: «Он будет охлаждаться».

В интерьере масса находок — так, нижняя 
кровать, как и пассажирское кресло, упразд-
нены, на их месте расположилась оттоманка 
для отдыха водителя. Единственное спаль-
ное место — на складной кровати над води-
тельским креслом. Так действительно про-
сторнее, и это тем более заметно, что каркас 
кабины Gigaspace остался без изменений.

Рабочее место водителя тоже весьма ин-
тересно: после того как водитель активиру-
ет автопилот, само кресло поворачивается 
на 45 градусов, для того чтобы можно было 
комфортно вытянуть ноги, чтобы водитель 
мог взять в руки планшет и делить свое вни-
мание между социальными сетями и дорож-
ной обстановкой. Правда, даже если он заме-
тит нештатную ситуацию, быстро отреагиро-
вать не получится: надо еще кресло на место 
вернуть, чтобы нормально дотянуться до ру-
ля и педалей.

Приборную панель и центральную кон-
соль заменили тремя мониторами (один из 
которых съемный), вместо зеркал монито-
ры на передних стойках, а камеры на месте 
боковых зеркал. Вот действительно полез-
ное новшество, ведь огромные зеркала сов-
ременных грузовиков закрывают большой 
угол обзора.

Что же касается внешнего вида, то он вы-
зывает массу споров — мне же он, например, 
напоминает американские тепловозы сере-
дины 50-х годов прошлого века: такая же зве-
зда во лбу и узкая смотровая щель над ней.

Volkswagen NFZ в нынешнем году празд-
нует 30-летие своей модели VW Transporter 
T2 Tristar. Это полноприводный пикап с дви-
гателем в заднем свесе, сделанный из микро-
автобуса. Идея интересна с точки зрения ра-
ционального использования пространства. 
Правда, из-за того, что двигатель размещался 
сзади, кузов получился весьма неглубоким.

Концепт, показанный в Ганновере, так-
же называется Volkswagen Tristar и постро-
ен по тому же принципу. Взяли обычный 
VW Transporter T5, срезали с задней части 
крышу, укоротили кузов, оставив полутор-
ную кабину. Интерьер, как и положено кон-
цепту, переработан полностью. Приборная 
панель стала электронной, но взаимное рас-
положение агрегатов и даже рукоятка се-
лектора КПП и руль остались без измене-
ний. Главный акцент сделан на 20-дюймо-
вый планшет, расположенный справа от во-
дителя, стандартные возможности компью-
терного планшета расширены за счет воз-
можности проводить видеоконференции. 
Все это здорово, и разработчики уверяют, 
что этот пикап максимально приспособлен 
для работы в любых условиях, но зачем пи-
капу 20-дюймовый планшет и почему нель-
зя обойтись стандартным, не очень понятно.

Правда, если у прародителя кабина бы-
ло двухрядной и в ней можно было передви-
гаться впятером, то новичок рассчитан на пе-
ревозку двоих, место позади водителя и пе-

реднего пассажира — багажник, а под полом 
расположился выдвижной ящик для резино-
вых сапог и грязной спецодежды.

Несмотря на то что двигатель у VW Trans
porter T5 спереди, кузов нового Tristar тоже 
оказался неглубоким, но с секретом: в том 
месте, где у прародителя был мотор, у кон-
цепта еще один выдвижной ящик для шан-
цевого инструмента и запасного колеса. Ин-
тересно, что для удобства погрузки/разгруз-
ки все три борта кузова сделали откидны-
ми и если их откинуть, то получается ровная 
площадка, которую можно использовать как 
угодно, даже как мини-сцену.

С технической точки зрения революции 
не произошло. Двигатель, как и на обыч-
ном Transporter T5, расположен попереч-
но, семиступенчатая автоматизированная 
коробка DSG передает крутящий момент 
от двигателя на переднюю ось, а вал отбо-
ра мощности через электромеханическую 
муфту приводит заднюю. Понижающей пе-
редачи нет.

Дорожный просвет увеличили на 30 мм и 
теперь он достиг 212 мм. Плюс обули Tristar 
в высокопрофильную грязевую резину.

Доминантой дизайна экстерьера стала гра-
неная LED-светотехника, в сочетании с вне-
дорожной резиной и обилием острых углов 
вполне мирный VW Transporter T5 обрел 
грозные черты настоящего «проходимца».

Фольксвагеновцы опубликовали даже 
технические характеристики своего пика-
па. Мощность двухлитрового дизеля под-

няли до 203 л. с., крутящий момент — до 
450 Нм. Максимальная скорость — 185 км/ч, 
разгон — 0–100 км/ч за 10 с.

Все это намекает на то, что машина не 
просто отвлеченная идея, а вполне готовый 
ходовой прототип и при известном интере-
се потенциальных клиентов вполне способ-
на встать на конвейер.

Iveco Vision — визуальное воплощение 
идеи транспорта с нулевым выбросом из 
недалекого будущего. Шасси с агрегатами 
было показано еще в 2012 году, а теперь по-
строили и кузов. В его специфических фор-
мах без труда угадывается дизайнерский 
эскиз серийного Iveco Daily, получившего 
в текущем году престижную награду «Евро-
пейский фургон-2015». Судя по огромным 
22-дюймовым пенопластовым дискам и бу-
тафорским колесам, это выставочный пол-
норазмерный макет, хотя ничего революци-
онного в его шасси нет. Это последователь-
ный гибрид, экономичный моторчик вну-
треннего сгорания подзаряжает батарею, а 
колеса приводятся с помощью электродви-
гателей. Машина может некоторое время пе-
редвигаться и на чисто электрической тяге, 
используя энергию аккумулятора. Никаких 
данных не сообщается, но по предположе-
нию разработчиков, в городе машина долж-
на ездить только на электричестве, а на шос-
се будет включаться ДВС — таким образом 
они надеются свести выбросы в городской 
черте до нуля, а за городом снизить на 25% 
и на четверить уменьшить расход топлива.

Новый кузов гораздо интереснее. Здесь 
всего две двери, боковая и задняя. Через бо-
ковую, как в междугородных автобусах, во-
дитель попадает на свое рабочее место. Оно 
весьма неординарно. Водительское сиденье 
крепится к задней стенке и снабжено собст-
венным амортизатором (на выставочном эк-
земпляре он был от подвески горного велоси-
педа), вместо руля — штурвал (прямая отсыл-
ка к дизайнерским идеям 50-х годов прошло-
го века), лопасти подрулевых переключате-
лей и электронная приборная панель плюс 
многоцелевой съемный планшет, без которо-
го не обойтись в современном концепт-вэне.

Вид с рабочего места открывается фанта-
стический: ажурные передние стойки пра-
ктически незаметны с места водителя, за об-
зор назад отвечает камера заднего вида, изо-
бражение с которой проецируется на пано-
рамном экране в верхней части лобового 
стекла. Немного смущает гладкий пластик, 
из которого это все сделано, но он вряд ли до-
берется до серийных машин.

Но и это еще не все! Самое интересное — 
система погрузки. При загрузке через зад-
нюю дверь система датчиков определяет га-
бариты, вес и характер груза и в зависимо-
сти от этого и от логистики перевозок указы-
вает место его оптимального размещения. 
Вот это действительно полезная функция, и 
она реально сможет помочь перевозчикам, 
когда доберется до конвейера.

Компания Nissan — мировой лидер по 
внедрению электромобилей и не собира-

ется уступать в этом амплуа никому. Но-
вый концепт, показанный на IAA-2014,— 
это электрическая пассажирская версия 
развозного фургона Nissan c оригиналь-
ным названием e-NV200. Максимальная 
скорость — 120 км/ч, заявленный запас хо-
да — 170 км. В реальности все, разумеется, 
прозаичнее. Да, у машины неплохие ходо-
вые качества, а электрическая версия оказа-
лась даже легче бензиновой на 70 кг. Но ре-
альный запас хода — около 100 км. Сейчас 
машины собираются в Испании на нисса-
новском заводе под Барселоной, и их пыта-
ются продвигать как городские развозные 
фургончики, а с появлением пассажирской 
версии — и как такси. Этому способствует и 
невысокая цена. Фургон в Испании можно 
купить за €13 665 плюс ежемесячно от €73 
за аренду батареи в зависимости от пробега 
или €18 550 одноразово. Это дешевле, чем 
у конкурентов, но вот устроит ли таксистов 
такой запас хода?

Победному ходу электромобилей по пла-
нете мешает скромный запас хода, и все с 
надеждой смотрят на Китай, самого массо-
вого производителя аккумуляторов, и ждут 
технологического прорыва в этой области.

Как вы уже заметили, все концепты, по-
казанные в Ганновере (кроме предсерий-
ного Nissan e-NV200), в той или иной сте-
пени проповедуют идеи ретрофутуризма. 
Что это? Кризис жанра или воспоминания 
о будущем?

Максим Сергеев

Воспоминания о будущем
Будущее всегда интересует людей. Любопытно, что ждет нас всех. Особенно в из-
менчивые времена. На чем будут возить грузы в 2025 году? Ответы на этот вопрос 
продемонстрировали в рамках выставки IAA-2014 четыре мировых концерна: 
Daimler AG, Nissan, Iveco и Volkswagen.

Mercedes Future Truck 2025 не требует управления — он все сделает самостоятельно

В специфических формах Iveco Vision угадывается дизайнерский эскиз серийного Iveco Daily

Новый концепт Nissan - электрическая пассажирская версия развозного фургона с названием e-NV200 VW Transporter T2 Tristar интересен с точки зрения рационального использования пространства

прямая  
речь

Как вам в нынешней  
ситуации работается?

Владимир Добровольский, заместитель 
генерального директора Государственной 
транспортной лизинговой компании (ГТЛК):
— В текущем году бизнес ГТЛК развивает­
ся в общем тренде российского лизинга. 
Мы прогнозировали такую ситуацию и гото­
вы к ней. Дело не в уменьшении заявок от 
желающих взять технику в лизинг. Проблема 
в ухудшении качества клиентов и рисках ро­
ста дебиторской задолженности от подобных 
сделок, которые мы не готовы на себя брать. 
ГТЛК всегда тщательно подходила к оценке 
рисков, но сегодня проверка сделок, клиен­

тов вышла на первое место. Мы вынуждены 
оценивать компании и с той точки зрения, 
как повлияли на их бизнес санкции Запада, 
текущая экономическая ситуация. Если гово­
рить о влиянии санкций на отечественный 
рынок лизинга, то пока оно не очень заметно. 
В то же время санкции создали неопределен­
ность на рынке. Западные поставщики не мо­
гут до конца определиться, какую продукцию 
они могут поставлять в Россию, а какую — 
уже нет. Нет понимания того, что будет даже 
в краткосрочной перспективе. В настоящее 
время рынок просто пытается адаптировать­
ся к новым реалиям.

Михаил Семенихин, глава марки 
«Volkswagen Коммерческие автомобили»:
— Ни для кого не новость, что в последнее 
время наблюдается падение автомобильного 
рынка, а рынок коммерческих автомобилей 
реагирует на любые изменения в экономике 
раньше и резче легковых.

Еще в 2012 году рынок не показал ника­
кого роста — это был первый сигнал о том, 

что не все здорово. В 2013-м, когда легкая 
стагнация на рынке легковых автомобилей 
только намечалась, рынок коммерческих 
авто упал на 9%, а в 2014-м уже на 16%. 
Для нас это было вполне прогнозируемое 
развитие событий. В конечном счете важно 
не то, что происходит на рынке, важнее, 
как ты к этому готов. Мы готовы.

На сегодняшний день на российском 
рынке марка «Volkswagen Коммерческие ав­
томобили» с учетом всех автомобилей, кото­
рые мы поставляем, включая пикапы и пре­
миальные минивэны, уже не первый год за­
нимает первое место среди иностранных 
производителей коммерческих автомобилей. 
Среди всех марок мы занимаем третье ме­
сто — опережают нас только отечественные 
производители. И в этом большую роль игра­
ет ценовой фактор.

Наши автомобили высокотехнологичны, 
у нас самый богатый в сегменте модельный 
ряд и его неисчислимое количество моди­
фикаций — именно в этом наше конкурент­
ное преимущество. Сейчас повсеместно 

стоит вопрос о влиянии санкций на продажи. 
Мы уверены, что клиенты, будь то государ­
ственная организация или частное лицо, 
и дальше будут выбирать нас: мы предлага­
ем готовые решения, среди которых каждый 
сможет найти продукт, соответствующий 
именно его потребностям, включая специ­
альные версии. Наши клиенты умеют считать 
деньги и ценят нас за разумную стоимость 
владения, которая в долгосрочной перспек­
тиве приносит им ощутимую выгоду. А также 
за специальные поддерживающие кредит­
ные, лизинговые и страховые программы, 
которые мы разрабатываем совместно 
с Volkswagen Finance, поэтому санкций 
мы не боимся.

В нынешнем году у нас не было новинок, 
зато в следующем будет сразу две, что, без­
условно, усилит наши позиции: новое поко­
ление модели Caddy, а также смена модель­
ный группы Т5 — ей на смену приходит новая 
Т6. Уже сейчас мы налаживаем все процес­
сы на производстве в Ганновере, и наша 
основная задача на ближайшие два года — 

это расширение полноценной представлен­
ности нового модельного ряда группы Т6 
в Российской Федерации.

Сорен Хезе, вице-президент  
«Мерседес-Бенц РУС»:
— В прошлом малотоннажные автомобили 
были исключительно рабочими лошадками. 
Но времена меняются. И малотоннажники се­
годня стали синонимом надежных, безопас­
ных и экономичных транспортных средств. 
В наше время перед автопроизводителями 
встает непростая задача — создание мало­
тоннажного автомобиля с большим количест­
вом опций для индивидуальных нужд бизнеса 
и облегчения работы водителей. Современ­
ный водитель сосредоточен на своей работе, 
и многочисленные системы помощи способ­
ствуют этому. Для владельцев бизнеса, с дру­
гой стороны, всегда есть выбор в ценовом 
диапазоне и грузоподъемности.

С выходом каждого нового малотоннаж­
ного автомобиля Mercedes-Benz привносит 
в сегмент технологические инновации. На вы­

ставке IAA в Ганновере мы представим новый 
Vito — автомобиль с высокой грузоподъемно­
стью, низкой стоимостью владения и исключи­
тельной безопасностью. Вместе с не менее 
технологичным Sprinter это наиболее иннова­
ционные малотоннажники в своих сегментах. 
С грузоподъемностью до 1369 кг он лидер 
в своем классе. Это также первый автомобиль 
сегмента, доступный с тремя вариантами при­
вода — задним, полным, а теперь и передним. 
Последний сделал новый Vito очень легким 
и даже при незначительной загрузке автомо­
биля демонстрирует неоспоримое преимуще­
ство в тяговом усилии. Его стоимость также 
несомненный повод для гордости. Будь то ко­
робка передач, оптимизированный на трение 
задний мост, электромеханическое рулевое 
управление или вспомогательные агрегаты — 
инженеры Mercedes-Benz возвели новый Vito 
до уровня высочайшей экономичности. С пятью 
новыми системами помощи водителю этот ав­
томобиль устанавливает новые более высо­
кие стандарты в сегменте среднеразмерных 
малотоннажных автомобилей.
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— новинка —

Смело и оригинально уже само название. Да, 
«газонами» горьковские грузовики называ-
ли еще с середины 1940-х — с выхода попу-
лярнейшего и любимого в народе ГАЗ-51. Но 
решение использовать народное имя в каче-
стве официального принято впервые. При-
ставка «Next» указывает на принадлежность 
модели к новому поколению. Впервые этот 
элемент появился у «ГАЗели Next», запущен-
ной в производство в 2013 году. С тех пор он 
встречается все чаще, причем не только на 
собственных газовских моделях, но и в про-
дукции других заводов группы. В 2015 году 
будет запущен внедорожный «Садко Next», в 
прессе уже появились фотографии первого 
прототипа тяжеловеса «Урал Next». Пока ни-
чего не известно о том, перейдет ли этот эле-
мент в названия автобусов, выпускающих-
ся на заводах группы — ПАЗе, ЛиАЗе, ГолА-
Зе, хотя такое решение было бы логичным.

Второй смелый шаг — гарантия в три го-
да или 150 тыс. км пробега. На российском 
рынке в сегменте автомобилей грузоподъ-
емностью около 5 тонн такие условия во-
обще не встречаются. Корейские и япон-
ские производители предлагают гарантий-
ный срок три года / 80 тыс. км или два го-
да /100 тыс. км. Удивительно и отрадно, что 
российский производитель начал задавать 
тон по этому показателю. С другой стороны, 
на ГАЗ и раньше приходилось 55–58% про-
даж в данном сегменте, так что давно было 
пора выходить в лидеры не только по объ-
емам, но и по технологиям. Межсервисный 
интервал тоже увеличен — до 20 тыс. км.

«ГАЗон», как и весь новый модельный ряд, 
разработан не только для российского рын-
ка, но и с дальней экспортной перспекти-
вой. По словам Олега Дерипаски, председа-
теля наблюдательного совета компании «Ба-
зовый элемент», основного акционера груп-

пы ГАЗ, «компания вкладывает в развитие се-
мейства Next около 12 млрд руб., все разра-
ботки ведутся в том числе с учетом требова-
ний зарубежных рынков. Расширение экс-
порта — одно из ключевых направлений 
стратегии группы ГАЗ. Развитие экспортных 
продаж стимулирует предприятия к созда-
нию высокотехнологичных разработок и 
обеспечивает условия для увеличения объ-
емов производства».

Третье оригинальное решение — исполь-
зование на среднетоннажном грузовике ка-
бины от легкого коммерческого автомоби-
ля. Да, на «ГАЗон» установлена та же самая 
кабина, что и на «ГАЗель Next». Капот и опе-
рение, конечно, другие, но сам кабинный 
модуль, сиденья, двери, приборная панель 
практически идентичные. Результатом это-
го смелого решения стал беспрецедентный 
для данного класса техники уровень ком-
форта для водителя и пассажиров. Уже в ба-
зовой комплектации установлено подрессо-
ренное сиденье с пятью степенями регули-
ровки и подлокотником. Число мест увели-
чено до трех (2 + 1) в однорядном исполне-
нии и до семи (1 + 6) для двухрядки.

Машина имеет капотную компоновку. 
Это решение, как известно, имеет и свои 
достоинства, и свои недостатки. Пожалуй, 
преимущества все же перевешивают. Допол-
нительная безопасность, надежность (в том 
числе за счет того, что все кабинные соеди-
нения не подвергаются постоянному опро-
кидыванию), легкость обслуживания и ре-
монта, лучшее распределение веса по осям 
и более высокая проходимость. Жертвовать 
приходится длиной платформы.

Кстати, о проходимости. Дорожный прос-
вет в 253 мм (у конкурентов от 180 до 235 мм) 
и углы въезда 30° и съезда 18° делают маши-
ну безусловным лидером по этому показате-
лю в своем классе.

Решив одним выстрелом убить двух зай-
цев, ГАЗ будет предлагать «ГАЗон» сразу в 

двух исполнениях: универсальном и го-
родском. Полная масса — 8,7 тонны, грузо-
подъемность — до 5 тонн. Различаться они 
будут цифровыми индексами. «Универсаль-
ная» версия предназначена для замены мо-
дели 3309, «городская» придет на смену «Вал-
даю», ее производство начнется в конце го-
да. Кроме размера колес отличия между дву-
мя модификациями будут несущественны-
ми. Более высокая «универсальная» версия 
продолжает традиции газовских грузови-
ков, которые исторически разрабатывались 
не только для промышленности, но и для аг-
ропромышленного комплекса, и может пол-
ноценно использоваться как в городах, так и 
в сельской местности. Впрочем, по всей ви-
димости, она будет более популярна в ме-
гаполисах: как известно, после снегопадов 
многие наши городские магистрали несиль-
но отличаются по проходимости от просе-
лочной дороги. Да и возможность съехать на 
грунт часто оказывается совсем нелишней.

И «городская», и «универсальная» моди-
фикации будут доступны со стандартной и 
удлиненной колесными базами, с одноряд-
ной и двухрядной (ближе к концу года) ка-
бинами.

Основной двигатель для автомобиля — 
ЯМЗ-534, производство которого началось в 
2012 году. Это новейшая российская разра-
ботка, которую совместно с конструкторами 
ярославского «Автодизеля» (кстати, тоже вхо-
дит в группу ГАЗ) доводили специалисты од-
ного из крупнейших в Европе инжиниринго-
вых центров — австрийского AVL. По инфор-
мации компании, двигатель отличается вы-
сокой экономичностью, имеет ресурс выше 
700 тыс. км и требует минимальных затрат 
на обслуживание в период эксплуатации. 
С 2013 года ЯМЗ-534 устанавливался на ГАЗ-
3309/3308 в качестве альтернативы минско-
му Д-245.7. Уже продано более 1 тыс. автомо-
билей. Это позволило заранее накопить опыт 
эксплуатации в реальных условиях, обучить 

и сертифицировать специалистов сервисной 
сети. Поэтому сюрпризов, которые получали 
многие производители, когда начинали од-
новременно продажи и нового автомобиля, 
и нового двигателя, можно не бояться.

Применение на «ГАЗоне Next» пневмати-
ческой тормозной системы позволяет пред-
положить, что в дальнейшем компания наме-
рена развивать линейку в сторону увеличе-
ния грузоподъемности. Во время первой пре-
зентации автомобиля на выставке СТТ-2014 
президент группы ГАЗ Вадим Сорокин также 
говорил о том, что тормозная система рассчи-
тана на машину полной массой до 12 тонн.

Еще одно новшество — современные ди-
сковые тормозные механизмы на всех коле-
сах. Из пяти главных конкурентов такие есть 
только у одного, остальные же применяют 
менее эффективные и надежные и более до-
рогие в обслуживании тормоза барабанно-
го типа. В базовую комплектацию входит не 
только ABS и ASR (противобуксовочная сис-
тема), но и EBD — система электронного рас-
пределения тормозных усилий, позволяю-
щая сохранить контроль над машиной при 
экстренном торможении.

На этом новшества не заканчиваются. Ин-
тегральный рулевой механизм обеспечива-
ет хорошую информативность и управляе-
мость, число оборотов рулевого колеса — 
всего по два в каждую сторону. Новая перед-
няя подвеска со стабилизаторами попереч-
ной устойчивости в обеих осях отвечает за 
плавность хода, устойчивость и прямоли-
нейность движения.

Модернизированная коробка передач 
рассчитана на крутящий момент до 490 Нм. 
Изменения в конструкции (увеличение тол-
щины шестерен и внедрение демпферов ко-
лебаний) и применение новых комплекту-
ющих (новые манжеты, синхронизаторы, 
подшипники) позволили не только повы-
сить надежность, но и достичь высокой чет-
кости включения передач, снизить уровень 
шума и вибраций.

Изменена карданная передача, модер-
низирован задний мост (больше никаких 
течей). Из всех узлов наибольшую преемст-
венность со старой моделью сохранила ра-
ма, но и на нее установлены усиленные лон-
жероны.

Для повышения коррозионной кабины и 
капота они на 80% изготовлены из оцинко-
ванной стали, а крылья — из пластика. Рама 
перед покраской тоже проходит процедуру 
катафорезного грунтования.

Семейство ГАЗ-3309 могло похвастаться 
каким-то бесконечным — в несколько сотен 
наименований — количеством модифика-
ций спецтехники. Очевидно, что все они по-
степенно перейдут и на «ГАЗон». Сам завод 
уже готов к выпуску промтоварных и изотер-
мических фургонов и европлатформ. Саран-
ский завод автосамосвалов в самом конце 
сентября представил самосвал на базе ново-
го грузовика грузоподъемностью 4,5 тонны.

В заключение о самом главном. Цена но-
вого автомобиля начинается с 1,05 млн руб. 
(за шасси). Ценники конкурентов начинают-
ся от 1,5 млн руб. Учитывая все перечислен-
ные выше изменения в конструкции авто-
мобиля, похоже, что амбициозный прогноз 
Вадима Сорокина о том, что «компания на-
мерена увеличить свою долю на рынке сред-
нетоннажников с нынешних 57% до 70%», яв-
ляется вполне реалистичным.

Дмитрий Ратников

«ГАЗон»
В новом среднетоннажном грузовике Горьковского автозавода необычно практиче-
ски все. Название, дизайн, цена, гарантийный срок, применяемые технические ре-
шения и даже состав базовой комплектации. Наш рассказ — о самой последней мо-
дели группы ГАЗ». «ГАЗон Next» приходит на смену машинам предыдущих поколений 
ГАЗ-3309 и «Валдай». Продажи начинаются в октябре.
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— тест-драйв —

Вслед за флагманским XF DAF Trucks 
обновила линейку грузовиков серии 
СF и LF. Отныне все они соответствуют 
уровню «Евро-6». В последнее время де-
ла у голландского производителя сред-
них и тяжелых грузовиков идут в гору.

Исчисление «последнего времени» ведет-
ся со второй половины 90-х годов прошло-
го столетия, когда стоявшему на грани бан-
кротства Заводу прицепов и полуприце-
пов ван Дорнов, как расшифровывается аб-
бревиатура DAF, руку помощи сначала про-
тянуло собственное правительство, а за-
тем его взял под свое крыло заокеанский 
PACCAR (Pacific Car and Foundry), также вла-
деющий легендарными брендами Peterbilt 
и Kenworth. С тех пор позиции DAF Trucks 
на европейском рынке тяжелых грузовиков 
крепнут год от года. В 2013-м, например, в 
сегменте тягачей его доля составила 18,9%, в 
сегменте шасси — 11,2%.

После презентации нового магистрально-
го тягача XF настал черед обновиться и DAF 
серии LF и CF. Для среднетоннажного LF, 
сборка которого налажена на заводе Leyland 
Trucks в Англии, дафовцы не мудрствуя лу-
каво вновь позаимствовали кабину у Renault 
Trucks. Ее устанавливали еще на развозные 
Midlum, а нынче модернизированной вер-
сией этой кабины комплектуют грузови-
ки серии D. Действительно, зачем разраба-
тывать собственную, коли объемы выпу-
ска относительно невелики, да и с логисти-
кой поставок никаких проблем не возника-
ет, ведь кабины поступают на британские 
острова прямиком через Ла-Манш с завода 
Renault Trucks в Блейнвиле (Нормандия). 
Кстати, аналогичной логики придерживает-

ся и Volvo Trucks, заимствуя кабины Renault 
— правда, в усиленном с точки зрения без-
опасности варианте — для своих автомоби-
лей серий FL и FE.

DAF LF комплектуются четырех- или ше-
стицилиндровыми двигателями PACCAR PX. 
Семейство включает в себя рядную «шестер-
ку» PX-7 объемом 6,7 л (223–314 л. с.) и 4,5-ли-
тровую «четверку» РХ-5 (152–214 л. с.). Однако 
аббревиатура PACCAR на клапанной крыш-

ке этих моторов не должна вводить в заблу-
ждение. По сути, это Cummins, которые со-
бирают в Англии по дафовской специфика-
ции. В стандартной комплектации двигате-
ли агрегатируются с пяти-, шести- или де-
вятиступенчатыми механическими короб-
ками передач ZF. Причем последняя появи-
лась в гамме совсем недавно. Она рассчита-
на на более высокий крутящий момент и 
сложные условия эксплуатации, например 
в строительстве. В качестве опции доступны 
также шестиступенчатый «робот» ZF, «робот» 
ZF AS Tronic и «автомат» Allison серии 3000.

Сфера применения грузовиков серии LF 
не ограничивается городскими перевозка-
ми и коммунальной сферой. В версии «Ев-
ро-6» в модельной линейке значится и дву-
хосное «строительное» шасси полной мас-
сой 19 тонн, с формальной точки зрения от-
носящееся уже к тяжелому классу. В его ак-
тиве: увеличенный до 320 мм дорожный 
просвет, угол въезда, равный почти 25º, и 
трехмиллиметровая плита под бампером, 
предназначенная для защиты радиатора. 
Кроме того, LF отличает небольшая снаря-
женная масса и самый маленький в классе 
радиус разворота: угол поворота передних 
колес — 50º!

Однако куда более обширный ассорти-
мент комбинаций шасси с разнообразными 
колесными формулами (4х2, 6х2, 6х4, 8х2 и 
8х4) представлен у автомобилей серии СF. 
На машинах 6х2 и 8х2 в разной конфигура-
ции (до ведущего моста или за ним) устанав-
ливаются управляемые и поддерживающие 
оси с одинарной (нагрузка 7,5 тонны) и сдво-
енной (10 тонн) ошиновкой. Помимо тради-
ционных версий с двумя передними и дву-
мя задними осями поставляются также мо-
дели с одной передней и тремя задними ося-
ми (tridem). Общие особенности: нагрузка 
на передние оси — 8 и 9 тонн, на ведущий 
мост — 13 тонн, на тележку, соответственно, 
26 тонн. Полная масса соло-версий четырех-
осных DAF достигает 37 тонн. Жесткая рама 
с лонжеронами толщиной 7 мм и вставками-
усилителями, верхний забор воздуха в дви-
гатель, в стандартной комплектации меха-
нические коробки передач. Отбор мощно-
сти от КП или двигателя. Подготовка шасси в 
заводских условиях под установку кузовов, 
надстроек и съемного оборудования. В каче-
стве опции доступны 12- и 16-cтупенчатые 

АМКП ZF AS Tronic, а также верхний выхлоп 
и для условий повышенной запыленности 
— воздушный фильтр типа «Циклон».

Основные двигатели — PACCAR MX-11 
(10,8 л, 286–435 л. с.) и MX-13 (12,9 л, 412–
510 л. с.), хотя на машинах с колесной фор-
мулой 4х2 может устанавливаться и PX-7. 
В качестве фамильных черт можно упомя-
нуть систему впрыска топлива common 
rail, одиночный поликлиновый ремень и 
вентилятор без промежуточного привода, 
установленный непосредственно на колен-
вал, что позволяет повысить надежность уз-
ла, снизить вес и сократить затраты на ТО. 
Для снижения веса и уровня шума поддон 
картера изготовлен из пластмассы. В двига-
телях MX-11 и MX-13 топливный фильтр и 
влагоотделитель объединены в один блок, 
который крепится непосредственно к бло-
ку цилиндров, что упрощает его обслужива-
ние. Кроме того, маслоохладитель со встро-
енным масляным фильтром для прочности 
сделан из нержавеющей стали, а жгуты про-
водов изолированы специальным пенома-
териалом, по словам представителей ком-
пании, гарантирующим максимальную 
надежность.

Прибавление случилось и в семейст-
ве флагманской серии XF. Помимо клас-
сических магистральных тягачей с колес-
ной формулой 4х2 в его линейке появились 
шасси 6х2, 8х2 и 8х4, а также тягачи 6х2 и 
6х4. Венчает же гамму сверхтяжелый тягач 
XF FTM (8x4) с трехосной задней тележкой 
— поддерживающая управляемая ось уста-
новлена перед ведущими мостами. Такие ма-
шины служат обычно в качестве балластных 
или седельных тягачей, способных тянуть 
«составы» полной массой до 120 тонн.

Александр Солнцев

Оранжевое продолжение

Гарантия на «ГАЗон Next» — три года  
или 150 тыс. км пробега

Тяжелый самосвал DAF CF с двумя ведущими 
задними мостами
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Концерн Volvo Trucks второй год ре-
организуется и старается отнять ко-
рону лидера производства грузови-
ков у своих конкурентов. Ставка бы-
ла сделана на полное обновление 
модельного ряда.

Новое поколение Volvo FMX — 
это скорее рестайлинг. Здесь есть 
все приметы машин прежнего по-
коления: усиленная рама, трехсек-
ционный металлический бампер, 
мощная защита узлов и агрегатов, 
усиленные буксирные проушины 
и «внедорожный» угол въезда — 25°. 
Единственное отличие, по которо-
му можно определить машины но-
вого поколения,— это светотехни-
ка в стиле флагманского Volvo FH 
со светодиодными ходовыми огня-
ми. Плюс обновленная решетка ра-
диатора и фирменный знак, перее-
хавший под лобовое стекло… В от-
личие от магистральной линейки, 
у Volvo FMX каркас кабины остал-
ся прежним. Однако интерьер пол-
ностью переработан и приведен в 
соответствие с новым корпоратив-
ным стилем. И в машинах строи-
тельной линейки есть все функции, 
доступные на магистральных тяга-
чах концерна.

Экономическая ситуация в Рос-
сии преподносит сюрпризы посто-
янно, поэтому наши строители пред-
почитают покупать универсальную 
технику: ее проще в случае чего про-
дать на вторичном рынке. Однако 
цивилизация понемногу проника-
ет и на отечественный рынок дорож-
ных и строительных работ. Связано 
это с тем, что предприниматели на-
чинают тщательнее просчитывать 
эффективность инвестиций.

В этой ситуации концерн Volvo 
Trucks пошел навстречу своим кли-
ентам и ввез в Россию несколько не 
совсем обычных грузовиков. Эти ма-
шины работают на реальных пред-
приятиях в тестовом режиме, чтобы 
клиенты смогли оценить экономи-
ческий эффект.

Наиболее интересные машины 
мы протестировали.

Наибольшее впечатление сво-
им внешним видом производит са-
мосвал Volvo FMX 10x4 с кузовом 
KH Kipper объемом 35 куб. м для ра-

боты в горнодобывающей отрасли. 
Такой огромный кузов объясняет-
ся областью применения — это угле-
воз. А вот песка туда войдет 63 тонны 
— понятно, что такого не выдержит 
ни одна конструкция, поэтому стан-
дартные кузова для пятиосных ма-
шин ставят поменьше — 25–27 куб. м. 
Максимальная полная масса самосва-
ла, на которую рассчитана конструк-
ция,— 64 тонны! Конструктивная 
грузоподъемность — 44 тонны. Но ре-
альная эксплуатационная масса огра-
ничена нашим законодательством на 
уровне 50 тонн и максимальный вес 
перевозимого груза — около 30 тонн. 
В любом случае полуторакратный за-
пас прочности — серьезная заявка на 
успех. Однако машина может исполь-
зоваться и в составе самосвального 
автопоезда, и тогда общий вес выра-
стает до 100 тонн.

Забираясь в привычную каби-
ну Volvo FMX, как-то не ожидаешь 
такого функционала: здесь все как 
на старших моделях Volvo FH. Руль 

точно так же переполнен кнопка-
ми (я насчитал 17 штук) и функци-
ями плюс россыпь кнопок на пане-
ли приборов — без инструкции уже 
не разобраться, а на то, чтобы нау-
читься всем этим пользоваться, да 
и просто привыкнуть к расположе-
нию тех или иных кнопок, уйдет не 
одна неделя. Хорошо, что основные 
функции перекочевали на новую мо-
дель почти без изменений. В частно-
сти, селектор автоматизированной 
трансмиссии так же крепится к во-
дительскому креслу справа. Руль на 
месте, на правый подрулевой пере-
ключатель выведено управление ре-
тардером. Запускаем двигатель, на-
жимаем клавишу стояночного тор-
моза и трогаемся. Кстати, стояноч-
ный тормоз автоматизирован и если 
вы забыли про него, то машина сама 
перестанет тормозить, как только вы 
нажмете на педаль газа.

Автомобиль оснащен 13-литро-
вым двигателем D13A мощностью 
500 л. с. (2,5 тыс. Нм), выполняющим 

нормы выбросов «Евро-4» с помо-
щью технологии SCR (впрыск син-
тетической мочевины AdBlue в вы-
пускной тракт). Особенностью тя-
желовоза стала автоматическая ги-
дромеханическая коробка передач 
Powertronic. Даже с полной загруз-
кой машина уверенно трогается и 
разгоняется. Вопреки ожиданиям, 
управлять пятиосным автомобилем 
с колесной базой более 5 м (5100 мм) 
не сложнее, чем привычным четы-
рехосником. Дело в том, что из пяти 
осей три управляемые: первая, вто-
рая и пятая. Третья и четвертая оси 
являются ведущими.

Пятая ось установлена на гидро-
подвеске, которая обеспечивает не 
только возможность ее подъема, но 
также и функцию блокировки подве-
ски при разгрузке, что улучшает ста-
бильность самосвала.

Следующая машина, более при-
вычный четырехосный самосвал 
с колесной формулой 8x4,— Volvo 
FMX с коническим кузовом Wielton 

20 куб. м. Это первый подобный ав-
томобиль в России. Главная особен-
ность кузова — коническая форма 
(спереди кузов уже, чем сзади) — со-
четается с полукруглым попереч-
ным сечением, что позволяет сни-
зить прилипание груза и улучшить 
его сход при разгрузке. Технология 
уже отработана на полуприцепах и 
впервые применяется для установ-
ки на шасси. Техническая полная 
масса автомобиля — 50 тонн, гру-
зоподъемность — 32 тонны. Понят-
но, что и эта машина обладает боль-
шим запасом прочности, разрешен-
ная масса — 40 тонн, а грузоподъем-
ность — 26 тонн. Максимальный вес 
автопоезда — 60 тонн.

Двигатель D13A 420 л. с. (2100 Нм). 
Коробка передач автоматическая ги-
дромеханическая Powertronic.

Ну и завершает наш короткий 
обзор трехосный самосвал Volvo 
FMX 6х4 с самосвальным кузовом 
Meiller объемом 14 куб. м. Его главная 
особенность в пневматической зад-

ней подвеске, способной выдержи-
вать нагрузку в рекордные 26 тонн. 
Двигатель и трансмиссия здесь такие 
же, как на четырехосной модели.

Говорить о ценах на новые маши-
ны еще рано — они станут известны 
после тестовой эксплуатации и не-
избежных изменений и доработок 
конструкции. А возможно, мы при-
дем к европейской системе, когда за-
казчик будет сам определять тот на-
бор функций, который нужен имен-
но ему, и в зависимости от его поже-
ланий будет сформирована оконча-
тельная цена.

В общем, новое поколение Volvo 
FMX получилось весьма и весьма ин-
тересным. Особенно для наших ус-
ловий эксплуатации. Недаром в Рос-
сии так ценятся шведские грузови-
ки, а большинство эксплуатацион-
ников отзываются о Volvo FMX с не-
скрываемым уважением — самая 
крепкая машина.

Однако если говорить о тенден-
циях, то гораздо важнее, что наш 
рынок строительной техники идет 
по пути специализации и повы-
шения эффективности, а концерн 
Volvo Trucks с новой стратегией про
движения окажется впереди кон
курентов.

Макс Сергеев

Узкая специализация
Новое поколение строительной линейки Volvo FMX — это не только новые машины, но и новый 
подход к их продвижению. Концерн Volvo делает ставку на специализированные версии, 
предназначенные для выполнения конкретных задач.
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— административный ресурс —

На текущей неделе было подписа-
но соглашение между Федераль-
ным дорожным агентством и «РТ-
Инвест Транспортные системы» 
(учредители — ГК «Ростех» и ООО 
«РТ-Инвест»). Концессионное со-
глашение предусматривает со-
здание и эксплуатацию автомати-
зированной системы получения 
платы с грузового транспорта 
массой свыше 12 тонн. В резуль-
тате реализации проекта прогно-
зируется прирост ВВП от 41 мл-
рд руб. в 2016 году до 69 млрд 
руб. в 2025 году. При этом допол-
нительные поступления в Феде-
ральный дорожный фонд соста-
вят до 50 млрд руб. в год.

Проект государственно-частного 
партнерства по созданию системы 
взимания платы с грузовых автомо-
билей массой свыше 12 тонн в счет 

возмещения вреда федеральным 
трассам стартовал ровно год назад — 
в сентябре 2013-го.

Введение системы взимания пла-
ты за проезд по федеральным трас-
сам автомобилей массой свыше 12 
тонн — одна из задач Транспортной 
стратегии Российской Федерации 
на период до 2030 года. Проект пред-
усматривает автоматизированный 
сбор, обработку, хранение и переда-
чу данных о движении большегруз-
ных транспортных средств в режи-
ме реального времени. Срок реализа-
ции проекта предусмотрен также 13 
лет. Действие системы рассчитано на 
50 774 км автодорожной сети (феде-
ральные трассы).

Сопоставимых аналогов системы с 
учетом современности и комплексно-
сти используемых технологий и мас-
штаба нашей дорожной сети нет ни в 
одной стране мира. В основе СВП ле-
жит принцип «пользователь платит», 

который уже несколько десятков 
лет используется в зарубежных стра-
нах. По статистике наносимый доро-
ге ущерб от проезда одного грузово-
го автомобиля, превышающего допу-
стимые весовые нормативы, равняет-
ся проезду 90 тыс. легковых машин. 
Таким образом, платежи осуществля-

ются теми, кто больше всего разруша-
ет дороги, зарабатывая на перевозках.

Тариф за движение 12-тонников 
предполагается в размере 3,7 руб. 
за 1 км. Деньги, полученные от вла-
дельцев транспортных средств, бу-
дут направляться в Федеральный до-
рожный фонд, который является ос-

новным инструментом финансиро-
вания ремонта и содержания дорог.

Концессионное соглашение меж-
ду Росавтодором и ООО «РТ-Инвест 
Транспортные системы» заключено 
сроком на 13 лет. За данный период 
концессионер полностью обеспечит 
создание за свой счет и эксплуатацию 
системы взимания платы, в том чи-
сле автоматизированный сбор, обра-
ботку, хранение и передачу данных о 
движении грузовых транспортных 
средств массой свыше 12 тонн в ре-
жиме реального времени. Контроль 
за соблюдением законодательства бу-

дет осуществляться с помощью систе-
мы мобильного (курсирующие по фе-
деральным дорогам специальные ав-
томобили, не менее 100 шт.) и стацио-
нарного (рамные конструкции на фе-
деральных дорогах, не менее 481 шт.) 
контроля. Система контроля будет 
фиксировать нарушения в автома-
тическом режиме с использованием 
средств фото- и видеофиксации. Дан-
ная система в соответствии с условия-
ми концессионного соглашения и за-
конодательством должна быть готова 
к 15 ноября 2015 года.

Федор Мельников

Владельцы автомобилей весом свыше 12 тонн  
заплатят государству 69 млрд руб.

О С О Б Е Н Н О С Т И  П Р О Е К Т А

Авторы проекта отмечают, что условия реализации концессионного соглашения нацелены 
на приоритет использования российских информационных разработок и комплектующих 
материалов, что обеспечит государственные интересы в области транспортной безопасности.

В настоящее время в соответствии с решением правительства Российской Федерации 
о реализации создания системы взимания платы (распоряжение правительства Российской 
Федерации от 29 августа №1662-р) Федеральное дорожное агентство и ООО «РТ-Инвест 
Транспортные системы» (дочерняя организация ГК «Ростех» и ООО «РТ-Инвест») завершили 
в 30-дневный срок переговоры и определили условия взаимодействия по созданию и эксплу-
атации системы взимания платы.

Согласно документу, базовый размер платы концедента в соответствии с распоряжени-
ем правительства Российской Федерации составит 10,6 млрд руб. в год. При этом оконча-
тельный размер платы будет известен после проведения концессионером в обязательном 
порядке независимого технологического и ценового аудита проекта по СВП.

О С Н О В Н Ы Е  П Р И Н Ц И П Ы  Р А Б О Т Ы  С И С Т Е М Ы  О П Л А Т Ы

Оплата за фактически пройденное расстояние.
Безостановочное взимание платы (исключение человеческого фактора).
Использование глобальных спутниковых навигационных систем ГЛОНАСС /GPS.
Регулярный мониторинг движения автотранспортных средств и идентификация автомобилей, 
подпадающих под категорию плательщиков.
Автоматическая фиксация нарушений правил оплаты.

Новое поколение Volvo FMX:  
усиленная рама, трехсекционный  
металлический бампер, мощная  
защита узлов и агрегатов,  
усиленные буксирные проушины  
и «внедорожный» угол въезда — 25°
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коммерческий транспорт

— тест-драйв —

Почему вдруг такое внимание? Выясни-
лось, что первый человек в Daimler AG 
когда-то принимал непосредственное 
участие в разработке малотоннажника 
первого поколения и, как видно, явно 
неравнодушен к его дальнейшей судьбе. 
Кстати, тот первый Vito образца 1995 го-
да в движение приводили передние ко-
леса. У машин второго поколения, по-
явившихся в 2003-м, привод был уже 
классическим, а нынешнее может по-
хвастать сразу тремя типами привода 
— передним, задним и полным. Случай 
в этом сегменте LCV (полная масса 2,5–
3,2 тонны) уникальный, впрочем, грузо-
подъемность до 1369 кг, равно как и об-
ширный набор систем активной и пас-
сивной безопасности, еще один аргу-
мент в пользу занесения нового Vito в 
Книгу рекордов Гиннесса.

В состав семейства входят цельноме-
таллический фургон, грузопассажир-
ский комби под именем Mixto и пасса-
жирский микроавтобус Tourer. Послед-
ний предлагается в трех комплектаци-
ях: Base, Pro и топовой Select. При этом 
у каждого вида, как и у предшественни-
ков, есть еще и подвиды, различающиеся 
длиной кузова: со стандартной колесной 
базой (4895 мм), со стандартной базой и 
увеличенным задним свесом (5140 мм) 
и с увеличенной базой и длинным зад-
ним свесом (5370 мм). Но в любом случае 
длина всех кузовов нового Vito на 140 мм 
больше, чем у предыдущей модели, за 
счет увеличенного переднего свеса. Раз-
работчики уверяют, что его конструкция 
представляет меньшую опасность при 
столкновении с пешеходом. Соответст-
венно, объем грузового отделения варь-
ируется от 5,5 куб. м до 6,6 куб. м. А вот 
версий исходя из полной массы четыре 
— 2,5 тонны, 2,8 тонны, 3,05 тонны и 3,2 
тонны. Последняя, с приводом на задние 
колеса, как раз и обладает рекордной в 
классе грузоподъемностью в 1369 кг. Ши-
рина новинки — 1928 мм (без учета внеш-
них зеркал), высота — 1910 мм (у микро-
автобусов Tourer Pro и Tourer Select — 
1890 мм). В заводском исполнении вы-
сокой крыши не предусмотрено вовсе, а 
посему у владельцев Vito не должно воз-
никнуть проблем при заезде в легковые 
закрытые паркинги или автоматические 
мойки. Кстати говоря, разработчики уму-
дрились сохранить высоту Vito с колес-
ной формулой 4х4 такой же, как у моно-
приводных версий.

Что касается ходовой части, то под-
веска у машин нового семейства сохра-

нилась полностью независимая, с дис-
ковыми тормозами по кругу. Передняя 
типа «Макферсон», задняя многорычаж-
ная. Для пассажирских версий Tourer 
предусмотрены более комфортные 
амортизаторы и мягкие пружины. А вот 
в линейке силовых агрегатов от шести-
цилиндровых дизельных и бензиновых 
моторов не осталось и следа. Отныне в 
арсенале Vito только два турбодизеля — 
и оба о четырех цилиндрах. Речь об ОM 
622 объемом 1,6 л в двух настройках по 
мощности — 88 л. с. (230 Нм) и 114 л. с. 
(270 Нм). Сей мотор, скомпонованный 
поперечно, может устанавливаться на 
все версии переднеприводного мало-
тоннажника, кроме самой тяжелой 
(3,2 тонны). Хорошо известный, в том 
числе по легковым Mercedes, 2,15-ли-
тровый ОМ 651 предназначен для зад-
не- и полноприводных Vito. У этого мо-
тора три настройки — 136 л. с. (330 Нм), 
163 л. с. (380 Нм) и 190 л. с. (440 Нм). К 

слову, Vito 119 BlueTEC, оснащенный 
190-сильным двигателем, разменивает 
«сотню» за 9 сек., а «максималка» у него 
206 км/ч. И эта же версия ОМ 651, в отли-
чие от остальных витовских двигателей 
(«Евро-5+»), отвечает нормам «Евро-6» с 
использованием технологии SCR. Объ-
ем бачка для мочевины равен 11,5 л.

Турбированные «четверки» состыкова-
ны с шестиступенчатыми механически-
ми коробками передач. В качестве опции 
для моноприводных машин фигуриру-
ет семиступенчатый «автомат» 7G-Tronic 
Plus. Он же устанавливается на Vito 4х4 и 
самую мощную заднеприводную версию 
уже в базовой комплектации.

В стандартное оснащение фургона 
Vito входят подушки безопасности и си-
стема оповещения о непристегнутых 
ремнях для водителя и пассажира, а их 
общее число в микроавтобусах Tourer 
может достигать восьми. Кроме того, 
в списке базового оснащения значат-
ся система контроля уровня усталости 
водителя (Attention Assist), адаптивная 
ESP, включающая в себя многочислен-
ные дополнительные функции, начи-
ная от ABS и ASR и заканчивая защитой 

от опрокидывания и Hill-Start Assist. 
Еще одна стандартная фишка Vito на-
зывается Crosswind Assist. Ее задача — 
подтормозить колеса со стороны резко-
го бокового порыва ветра и тем самым 
скомпенсировать вероятное смещение 
автомобиля за пределы своей полосы 
движения.

Сдается, что при таком наборе потре-
бительских свойств и разумных ценах 
новое поколение Vito способно значи-
тельно укрепить свои рыночные пози-
ции, тем паче что продвижением сво-
его любимчика занимается сам Дитер 
Цетше, посуливший вывести его еще и 
на рынки Северной и Латинской Амери-
ки. Более того, господин Цетше уже обсу-
ждал возможность организации его ло-
кальной сборки с президентом Аргенти-
ны Кристиной Фернандес де Киршнер, 
мопса которой, кстати, тоже зовут Вито. 
Стало быть, помимо завода в испанской 
Витории, растиражировавшего Vito пре-
дыдущих поколений в более чем 1,2 млн 
экземпляров, его второй родиной может 
стать и Буэнос-Айрес, где у швабов также 
имеется свое предприятие.

Александр Солнцев

Любимое дитя Цетше
Когда малотоннажник Mercedes-Benz Vito нового поколения впервые показали специализированной 
прессе, а случилось это месяца за полтора до его публичной премьеры на IAA в Ганновере, в Берлин, 
где проходило мероприятие, пожаловал сам Дитер Цетше, глава Daimler AG. Факт весьма необычный — 
не припомню другого такого случая за всю свою четвертьвековую практику в автомобильной журнали-
стике, чтобы главный мерседесовский босс присутствовал на презентации коммерческой техники ком-
пании. Обычно дело ограничивалось руководителем грузового отделения.

— тенденция —

Рынок коммерческого транспорта России в прошлом 
году показал падение практически во всех сегментах. 
Основные причины: нестабильная макроэкономическая 
ситуация в стране и в мире, ряд законов, дестимулирую-
щих развитие транспортной отрасли, отсутствие необ-
ходимых мер поддержки со стороны государства. Одна 
из ярких тенденций — активность азиатских производи-
телей, которые, несмотря на прогнозируемое сниже-
ние российского рынка коммерческого автотранспорта 
к концу 2014 года на 17–20%, видят в нем большой по-
тенциал. Стремясь укрепить свои позиции на развиваю-
щихся рынках, азиатские компании наращивают произ-
водства и теснят традиционную «европейскую семерку».

По данным отчетов производителей, за семь месяцев 
2014 года российский рынок грузового транспорта просел 
на 19%. Наибольшие потери понес сегмент коммерческого 
транспорта полной массой от 8 до 16 тонн (–21% по сравне-
нию с предыдущим годом). Однако не все автопроизводите-
ли показывают отрицательную динамику. Те, кто смог при-
способиться к кризисным временам, наладить сервисное 
обслуживание, бесперебойную поставку необходимых за-
пасных частей, скорректировать маркетинговую стратегию, 
показывают рост на стагнирующем рынке (японская HINO 
Motors Ltd входит в число таких компаний).

Чтобы поддержать темпы роста продаж, многие европей-
ские производители стремятся локализовать производст-
во в России. В 2013 году им удалось реализовать примерно 
40 000 единиц в противовес азиатским поставщикам, кото-
рые достигли отметки в 18 357 единиц. Более ранняя стати-
стика регистрации коммерческой техники наглядно под-
тверждает, что азиатские компании не сбавляют темп: за 
2011 год «европейцы» отгрузили почти 30 тыс. автомоби-
лей, «азиаты» — чуть меньше 20 тыс. В 2012 году разрыв со-
хранился примерно такой же — около 10 тыс. автомобилей.

Если проанализировать структуру рынка применитель-
но к азиатским странам, то доля их варьируется из года в 
год. За 2013-й из общего объема в 18 375 единиц техники на 
долю китайских автопроизводителей пришлось 39%, второе 
место принадлежит корейским брендам с долей 34%, 25% — 
японским.

В 2014 году ситуация изменилась. За семь месяцев на пер-
вое место вышли корейские производители с объемом 2911 
единиц и долей 34%. Чуть позади — японские бренды с 2846 
единицами и 33%. Китайцы оказались последними, сокра-
тив свои продажи почти на 50% по сравнению с аналогич-
ным периодом 2013 года.

Данная тенденция иллюстрирует подходы каждого авто-
производителя, стратегию компаний на российском и дру-
гих рынках.

Стратегия китайцев ясна — наполнить наш рынок деше-
вым товаром. В краткосрочной и среднесрочной перспекти-
ве это принесло дивиденды, но в отдаленном будущем та-
кой подход утратит смысл, так как с годами клиент учиты-
вает такие факторы, как расположение дилерских центров, 
организация сервисного процесса, текущие затраты на ре-
монт, простота и удобство конструкции, гарантийное обслу-
живание, стоимость при перепродаже. Во всем вышепере-
численном китайские производители проигрывают не толь-
ко японским автомобилям, но и корейским. Это подтвер-
ждает и изменившаяся статистика продаж.

Японские автопроизводители в соответствии с японской 
системой менеджмента не стремятся к мгновенным прибы-
лям. Они стараются делать упор на качество своих продуктов, 
на улучшение сервисного обслуживания, на повышение ква-
лификации своих сотрудников, на четкий и долгосрочный 
анализ продуктовой, сбытовой и маркетинговой политики. И 
как показывает история компании Toyota, это эффективный 
подход. Мы уверены, что HINO тоже идет по этому пути, и еже-
годный прирост объемов продаж нашего бренда подтвержда-
ет целесообразность и универсальность японской стратегии.

В последнее время клиент стал более разборчивым и ста-
рается, чтобы покупка техники принесла наибольший эф-
фект, поэтому отказывается от приверженности одному 
бренду. Некоторые клиенты пересаживаются с европейской 
на японскую технику, чтобы сравнить в работе разные брен-
ды. Но стоит отметить, что внутри азиатского сегмента име-
ется достаточно высокая внутренняя конкуренция.

Если обратиться к статистике, то количество зарегистри-
рованных автомобилей китайского производства в России в 
2012 году составило 12 454 единицы. По состоянию на конец 
2013 года количество зарегистрированных автомобилей из 
Китая — 7010 единиц. По последним данным, за семь меся-
цев 2014 года китайские производители отгрузили менее 300 
единиц техники, при этом львиную долю в продажах коммер-
ческих автомобилей занимают такие китайские бренды, как 
Shaanxi, Howo, Foton. Общая доля китайских автомобилей на 
российском рынке — 6,8%. Причины, на наш взгляд, очевид-
ны. Во-первых, соотношение «цена-качество»: стоимость ки-
тайских грузовиков много ниже, чем европейских и япон-
ских. Во-вторых, использование передовых технологий: узлы 
и детали копируются с известных европейских и японских 
моделей ранних модификаций. Например, Грузовые Автомо-
били Shaanxi разработаны в Китае с использованием техно-
логий MAN, самосвалы North Benz (Beifang Benchi) — по тех-
нологии Mercedes. И, наконец, обслуживание. Что касается 
дальнейших перспектив грузовиков китайского производст-
ва, то мы, опираясь на статистику, предполагаем, что доля ки-
тайских автомобилей на российском рынке будет уменьшать-
ся год от года. Это обусловлено прежде всего тем, что в насто-
ящее время при покупке нового коммерческого автомобиля 
все чаще на первое место выходят качество, надежность, тех-
нологичность, а не низкая цена. Если же китайским произво-
дителям удастся разработать более качественные автомоби-
ли, то и стоить они будут примерно так же, как их европей-
ские, корейские и японские аналоги.

В дальнейшем мы ожидаем развития малотоннажных и 
среднетоннажных перевозок и, соответственно, увеличе-
ния доли легкого коммерческого и среднетоннажного тран-
спорта. В этом сегменте серьезную конкуренцию японской 
HINO могут составить корейские производители.

Дальнейшие перспективы освоения российского рынка 
и увеличения нашей доли кроются в локализации производ-
ства. Многие европейские производители уже открыли заво-
ды по производству своих грузовиков на территории России. 
Некоторые японские бренды наладили выпуск своей продук-
ции на российских мощностях. У нас есть планы по налажи-
ванию локального производства, после того как продажи про-
дукции компании на российском рынке достигнут 5 тыс. эк-
земпляров в год. На этот объем мы рассчитываем выйти к 2017 
году. Мировые продажи грузовиков HINO составляют около 
140 тыс. машин в год и постоянно увеличиваются.

В России есть перспектива организовать собственную про-
изводственную площадку или совместное предприятие с ка-
кой-либо российской компанией. Тщательно проанализиро-
вав все варианты, мы обязательно примем решение, по како-
му из этих двух путей будет развиваться наша компания, после 
того как достигнем заявленных объемов продаж автомобилей.

Юрий Зорин, исполнительный директор  
«Хино Моторс Сэйлс»

Укрепление 
азиатских брендов

Грузоподъемность до 1369 кг, набор 
систем активной и пассивной безопас­
ности — аргументы в пользу внесения  
нового Vito в Книгу рекордов Гиннесса

— тест-драйв —

Вокруг царство мо-
ниторов. В серийной 

комплектации V-Class оснаща-
ется дисплеем с диагональю 
17,8 см. Опционально предлага-
ется выполненный полностью 
из стекла дисплей диагональю 
21,3 см. В качестве топового обо-
рудования — полностью интег-
рированная мультимедийная 
система COMAND Online с на-
вигационном жестким диском 
80 ГБ, DVD-проигрывателем, до-
ступом в интернет и дополни-
тельными функциями.

Под капотом один и тот же 
мерседесовский четырехцилин-
дровый турбодизель объемом 
2,2 л. В данный момент на рын-
ке представлены три модифи-
кации, различающиеся по мощ-
ности: 136, 163, 190 л. с. Механи-
ческая коробка может агрегати-
роваться только с самым слабо-
сильным вариантом, остальным 
положен полноценный семисту-
пенчатый автомат с гидротран-
сформатором и возможностью 
ручного переключения передач 
лепестками на руле.

Запускаем двигатель — рас-
слышать его можно с трудом. 

Нажимаем на акселератор, руч-
ной тормоз сбрасывается авто-
матически, и мы плавно и лег-
ко вливаемся в городской по-
ток. Протестированная нами 
190-сильная версия велико-
лепно сочетается с автоматом. 
Возможность выбора из трех 

режимов (экономичный, нор-
мальный, спортивный) на ма-
шинах такого класса кажется 
излишней. В спортивном ре-
жиме двигатель зависает на бо-
лее высоких оборотах, а реак-
ции на газ становятся острее — 
но это ли нужно VIP-клиентам? 

Динамики вполне хватает да-
же в экономичном режиме.

На закрытом участке трассы 
новый V-Class легко разогнался 
до 170 км/ч, причем скорость, 
как и положено Mercedes, аб-
солютно не влияет на комфорт 
пассажиров. Машина разгоня-

ется мощно, но плавно, а подве-
ска великолепно отрабатывает 
рельеф, не транслируя инфор-
мацию о неровностях в салон.

Как и положено легковому 
Mercedes, V-Class оснащен пол-
ным набором электронных по-
мощников, включая активный 
круиз-контроль, систему слеже-
ния за разметкой, круговой об-
зор видеокамер и автопарков-
щик… Все это здорово и силь-
но помогает на тесных парков-
ках… неумелому водителю. Но 
в России попасть за руль авто-
мобиля такого класса у води-
теля с минимальным стажем 
близки к нулю. А опытный во-
дитель легко обойдется и без 
этих помощников.

Резюме ожидаемое. Это 100% 
Mercedes: статусно, роскошно, 
качественно и очень дорого. 
Но говорят, что имидж компа-
нии гораздо дороже. Поэтому, 
если есть необходимость и по-
зволяют средства, настойчиво 
рекомендуем новый Mercedes 
V-Class.

А в том, что его будут поку-
пать, никаких сомнений быть 
не может. Уже покупают — и 
весьма активно.

Максим Сергеев

Корпоративный извозчик

с25
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Ситуация с Fiat Ducato в России сло-
жилась довольно интересная. В 2007 
году на сборочном предприятии в 
Елабуге началась сборка Fiat Ducato 
второго поколения из турецких ма-
шинокомплектов. Потом развод с 
компанией Sollers. Тишина. И в 2012 
году в Россию привезли третье поко-
ление уже из Италии. Сегодня, спу-
стя всего два года, снова всемирная 
премьера Fiat Ducato/Citroen Jumper/
Peugeot Boxer. Машины отличаются 
только фирменными эмблемами и 
двигателями (у французов — свои), 
все остальное одинаковое, да и со-
бираются все три модели на одном 
предприятии в Италии. Правда, хо-
дят упорные слухи, что развод Fiat 
Professional и PSA Peugeot/Citroen не 
за горами, но пока все благополучно 
и все три компании празднуют появ-
ление на рынке нового поколения 
своего LCV.

Итальянцы называют линейку 
Fiat Ducato абсолютно новой моде-
лью, но на самом деле это глубокий 
рестайлинг. Самая дорогая состав-
ляющая в производстве кузовные 
штампы остались без изменений. 
Правда, были дополнительно усиле-
ны ключевые точки кузова и проемы 
дверей, а также усовершенствованы 
петли, ролики для сдвижных две-
рей, ограничители и дверные уплот-
нители… Весь комплекс мер, по за-
верениям разработчиков, позволил 
повысить прочность кузова на 50%. 
И теперь фургон достиг рекордной 
грузоподъемности для автомобилей 
с односкатной ошиновкой — 1,9 тон-
ны. А максимальная полная масса те-
перь составляет — 4 тонны.

Главное отличие от предыдущего 
поколения — полностью перерабо-
танный фасад. От былого доброжела-
тельного образа не осталось и следа 
— новый Ducato холодно прищурил-
ся футуристичной передней свето-
техникой, задранной настолько вы-

соко, что она остается практически 
чистой даже в самую слякотную по-
году. Еще одна фамильная черта ита-
ло-французского трио — эффектные 
огромные зеркала на двух ножках. 
Смотрятся очень стильно, но из-за 
особенностей аэродинамики в щель 
между кронштейнами затягивает 
слякоть и грязь — зеркала остаются 
чистыми, а вот боковое стекло при-
ходится протирать довольно часто.

Еще одна интересная особен-
ность: передний и задний бамперы 
собраны из отдельных деталей — в 
случае мелкой аварии нет нужды ме-
нять бампер целиком, достаточно од-
ного элемента.

Основное отличие от французов 
— свой турбодизель MultiJet II объ-
емом 2,3 л, мощностью 130 л. с. и с 
максимальным крутящим момен-
том 320 Нм, работающий в паре с ше-
стиступенчатой коробкой передач. 
Для европейцев линейка двигате-
лей гораздо длиннее, да и роботизи-
рованные коробки с двумя сцепле-
ниями (аналог DSG) доступны. Но в 
ЗАО «Крайслер РУС», занимающем-
ся продажами в России, решили не 
рисковать и ограничиться тем набо-
ром, который гарантированно най-
дет своего покупателя.

Из несомненных преимуществ 
модели — прямоугольный в сечении 
кузов, позволяющий перевозить га-
баритный груз, например собранную 
корпусную мебель. Кстати, ширина 
машины — 2050 мм — больше, чем 
у конкурентов. Естественно и вну-
тренняя ширина грузового отсека — 
1870 мм, которой многие завидуют.

Не секрет, что такие машины за-
частую покупают как заготовки для 
маршруток, но и при использовании 
по прямому назначению трудностей 
с погрузкой не будет: задние распаш-
ные двери можно раскрыть, на 90–
180°, а опционально — на 270°. Бо-
ковая сдвижная дверь по правому 
борту во всю высоту фургона, шири-
ной 1250 мм. Из «вкусностей» — кре-

пежные петли в полу и бортах плюс 
система вентиляции. Опциональ-
но можно заказать дополнительный 
обогреватель кузова.

Грузовое пространство отделено 
от водительско-пассажирского съем-
ной металлической панелью.

Открывая водительскую дверь, 
взгляд упирается в рукоятку ручно-
го тормоза, встречающего вас в про-
еме. А дальше по двум ступеням под-
нимаемся в салон. Здесь отличий от 
парочки Peugeot/Citroen еще мень-
ше — только фирменные эмблемы. 
Плюс догреватель охлаждающей 
жидкости Webasto — это нелишняя 
деталь в условиях российской зимы.

Устроиться за рулем сможет води-
тель любой комплекции — диапазо-
ны регулировок вполне достаточные. 
Профиль водительского сиденья 
можно назвать оптимальным. Из оп-
ций: откидывающийся подлокотник, 
регулировка поясничного подпора и 
подогрев. Кстати, кнопка подогрева 
находится со стороны водительской 
двери в 10 см от пола так, что если не 
читать инструкцию, то можно прое-
здить всю зиму, так и не узнав о ней.

Управление второстепенными 
функциями интуитивно понятно, а 
щиток приборов нормально читает-
ся при любом освещении.

Интересная деталь, нечасто встре-
чающаяся у конкурентов: итальянцы 
предусмотрели на передней панели 
специальное место для смартфона 
или планшета — гаджеты закрепля-
ются жестко и всегда находятся в по-
ле зрения, что в условиях пробочных 
мегаполисов переоценить сложно.

Все версии аудиосистемы с ин-
терфейсом Bluetooth и поддержкой 
формата MP3, система Uconnect с пя-
тидюймовым сенсорным дисплеем, 
камерой заднего вида, встроенной 
системой навигации и поддержкой 
цифрового радиовещания в качест-
ве опции.

Пассажирские сиденья шире, чем 
у конкурентов, но лишены подогре-
ва. Комбинированная красно-чер-
ная тканевая обивка смотрится эф-
фектно и обладает достаточными 
фрикционными свойствами. В спин-
ке среднего сиденья прячется рас-
кладной столик с отформованными 
подстаканниками.

Передний привод и эластичный 
двигатель трудно переоценить на го-
лоледе: пустой фургон спокойно тро-

гается со второй передачи и плавно 
разгоняется без сюрпризов. Несмо-
тря на нескромные габариты, Ducato 
вполне уверенно чувствует себя на 
переполненных московских парков-
ках — главное, чтобы хватило места 
для поворота. Для облегчения води-
тельского труда есть камера заднего 
вида, но она лишена разметки и тре-
бует привыкания — думается, что 
большинство водителей предпочтут 
парковаться по зеркалам, благо они 
огромные, а нижняя «кривая» сек-
ция позволяет рассмотреть, что про-
исходит в непосредственной близо-
сти к борту. В полном соответствии 
с последними тенденциями Ducato 
обзавелся целым набором электрон-
ных помощников. Электронная сис-
тема курсовой устойчивости (ESC) с 
функцией предотвращения опроки-
дывания, адаптивная система опре-
деления нагрузки и центра тяжести 
(LAC) и система помощи при трога-
нии на подъеме (Hill Holder) входят в 
базовую комплектацию. А такие си-
стемы помощи водителю, как систе-
ма контроля тяги Traction+ с функ-
цией помощи при движении под 
уклон (Hill Descent Control) и систе-
ма предупреждения о съезде с поло-
сы движения с функцией распозна-

вания дорожных знаков, в длинном 
перечне опционного оборудования.

В условиях мертвых московских 
пробок машина не чувствуется чу-
жеродной, динамику можно назвать 
достаточной, чтобы не вываливаться 
из плотного графика. Расход топлива 
при включенном обогревателе око-
ло 13 л/100 км.

Понятно, что разрабатывался 
Ducato как сугубо городской развоз-
ной фургон, но и на трассе при разре-
шенных 110 км/ч машина ведет себя 
очень достойно. Длинная база обес-
печивает хорошую устойчивость на 
прямой, а комфортная подвеска по-
зволяет поддерживать высокую сред-
нюю скорость даже на не самых хоро-
ших покрытиях. В этих условиях рас-
ход топлива около 10,5–11 л/100 км, 
но стоит разогнаться до 130 км/ч, как 
расход растет в геометрической про-
грессии (до 17 л/100 км) — дает о себе 
знать сопротивление воздуха.

Довольно большой дорожный 
просвет, адекватные ходы подве-
ски и металлическая защита двига-
теля позволяют преодолевать легкое 
бездорожье, на которое на фургонах 
других марок семь раз подумаешь, 
прежде чем сунуться.

Цены на фургоны Ducato начи-
наются с отметки 1 035 000 руб., сто-
имость модификации шасси — от 
1 049 000 руб., на пассажирскую вер-
сию Combi — от 1 275 000 руб. На все 
новые автомобили Fiat Ducato дей-
ствует расширенная гарантия про-
изводителя на механические узлы 
и электронные компоненты авто-
мобиля — пять лет (предоставляе-
мые ЗАО «Крайслер РУС» первые два 
года гарантии без ограничения про-
бега и три года защиты от механиче-
ских и электрических поломок) — 
до достижения автомобилем пробе-
га 150 тыс. км. Это лучшее предложе-
ние в классе легких коммерческих 
автомобилей, поставляемых в Рос-
сийскую Федерацию. Помимо более 
длительной гарантии владельцы но-
вого Ducato получают еще одно не-
маловажное преимущество — замет-
ное снижение совокупной стоимо-
сти владения автомобилем, которое 
делает новый Ducato лидером среди 
конкурентов по этому показателю.

Более того, это одно из самых при-
влекательных предложений на рын-
ке. Так что итальянское предложе-
ние и правда золото.

Максим Сергеев

Итальянское золото
Словосочетание Fiat Ducato вызывает устой-
чивые ассоциации с Италией и пиратским зо-
лотом Средневековья. Но сути это не меняет: 
Ducato остается одним из самых популярных 
фургонов и микроавтобусов в Европе, зара-
батывая для своих владельцев пусть не пи-
ратское, но вполне реальное золото.

Из несомненных преимуществ модели — 
прямоугольный в сечении кузов
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В центре выставочного стенда компании 
стояла новейшая модель грузового автомо-
биля TGX D38, у которой в Ганновере премь-
ера. Новый флагман дополнит семейство ав-
томобилей MAN самыми мощными модифи-
кациями: 520, 560 и 640 л. с. Топ-модель осна-
щена уникальной трансмиссией с рядом но-
вых функций повышения эффективности 
и предназначена для сложных транспорт-
ных операций. Сердцем трансмиссии стал 
новый рядный шестицилиндровый двига-
тель D38 рабочим объемом 15,2 л. Этот сило-
вой агрегат уверенно развивает мощность и 
обеспечивает TGX D38 максимальное тяго-
вое усилие в любых ситуациях, не стремясь 
при этом побить рекорд по количеству лоша-
диных сил: инженеры MAN больше беспоко-
ились о надежности, эффективности и низ-
ких эксплуатационных расходах.

В том же духе сконструирован новый 
MAN TGXEfficientLine 2. В серийной ком-
плектации он оснащен всеми технология-
ми для повышения эффективности: упре-
ждающей функцией регулирования ско-
рости движения EfficientCruise, функ-
цией увеличения крутящего момента 
TopTorque и более производительным те-
лематическим модулем MAN TeleMatics. 
TGXEfficientLine — самая успешная из вы-
веденных на рынок моделей MAN с после-
довательной концепцией экономии топли-
ва. С момента их появления на рынке в 2010 
году выбор в пользу необыкновенно эко-
номных моделей EfficientLine сделало уже 
более 27 тыс. клиентов.

Система EfficientCruise от MAN, устанав-
ливаемая на все тяжелые грузовые автомо-
били и туристические автобусы, вносит важ-
ный вклад в сокращение выбросов CO2 в об-
ласти коммерческого транспорта. Функция 
регулирования скорости движения на ба-
зе GPS рассчитывает предстоящие подъемы 
и спуски на основе сохраненных в памяти 
трехмерных карт и местонахождения маши-
ны. Она самостоятельно и с опережением ре-
гулирует скорость на подъемах и спусках, в 
результате чего ускорение автомобиля ис-
пользуется для экономии топлива. Благода-
ря этой системе полностью загруженный 
40-тонный грузовик экономит до 6% топли-
ва, не теряя времени в пути.

Вместе с другими технологиями повы-
шения эффективности, такими как увели-
чение крутящего момента TopTorque или 
специальные функции коробки передач 
MAN TipMatic 2, в распоряжении клиен-
тов множество возможностей для эконо-
мии топлива.

Среди автобусов MAN тоже предста-
вит новое исполнение своей топ-модели — 
NEOPLANSkyliner. Его можно будет приобре-
сти с июня 2015 года в исполнении по стан-
дарту «Евро-6», и это будет модель с самым 
низким уровнем выбросовCO2 на одного пас-
сажира в своем классе. Двухэтажный автобус 
с отмеченным наградой дизайном вмещает 
до 83 пассажиров. Представленный на вы-
ставке вариант оснащения адаптирован для 
людей с ограниченными возможностями и 
имеет два места для инвалидных колясок.

Здесь же можно увидеть недавнего лауреа-
та звания «Автобус 2015 года» MAN Lion’s City 
GLCNG. Этот городской автобус, работающий 
на природном газе, впечатлил жюри из жур-
налистов международных профильных изда-
ний своим особенно экологичным, мощным 
и при этом экономичным приводом. Автобус 
на природном газе не только экологичнее ав-
тобуса с дизельным приводом — на протяже-

нии своего жизненного цикла он на 15% де-
шевле в обслуживании и эксплуатации.

Наконец, MAN позволил посетителям вы-
ставки заглянуть в будущее коммерческого 
транспорта.Concept MAN TGX Hybrid — пер-
вый гибридный привод от MAN для дальних 
грузоперевозок. При этом главным приво-
дом является дизельный двигатель, а допол-
нительная силовая установка с электродви-
гателем позволяет рекуперировать, аккуму-
лировать и повторно использовать энергию 
торможения. Основная доля пройденных 
километров приходится на автомагистра-
ли, поэтому именно здесь для всех коммер-
ческих автомобилей с гибридным приводом 
заключен наибольший суммарный потен-
циал сокращения выбросов CO2. Поскольку 
электродвигатель используется только в по-
мощь дизелю, получается компактная сис-
тема, экономящая вес: компоненты гибрид-
ной части весят около 400 кг.

Для доставки грузов на небольшие рас-
стояния, наоборот, выбирают другие альтер-
нативные формы привода. По этой причине 
MAN расширяет свою программу производ-

ства автомобилей с газовыми двигателями: 
к пользующемуся спросом ассортименту го-
родских автобусов на природном газе в 2016 
году добавятся и грузовые автомобили с га-
зовым приводом. На IAA-2014 MAN предста-
вит технологию газового двигателя для гру-
зового автомобиля на базе шасси TGM с раз-
даточной коробкой. Эти машины можно ис-
пользовать, например, в коммунальном хо-
зяйстве, в службе доставки сетей розничной 
торговли или для доставки посылок. Маши-
ны обладают преимуществами, которые в 
полной мере проявляются именно в агло-
мерациях: грузовые автомобили с газовым 
приводом не только значительно экологич-
нее, но и тише. Снижение внутреннего шу-
ма и шума при ускоренном движении у TGM 
с газовом приводом составляет до 3 дБ (A). 
Для человеческого слуха это означает, что ав-
томобиль создает примерно вдвое меньше 
шума. Кроме того, здесь, как и в автобусах, 
налицо преимущества экономичности: рас-
ходы на топливо снижаются до 35%.

Основываясь на многолетнем изучении 
причин ДТП, компания MAN целенаправ-

ленно совершенствовала системы активной 
безопасности грузовых автомобилей и авто-
бусов. В результате сегодня в серийной ком-
плектации предлагаются системы, помога-
ющие водителю в дорожных ситуациях, ко-
торые чаще всего приводят к авариям: систе-
ма поддержания скорости по дистанции до 
впереди идущего автомобиля ACC, система 
автоматического торможения EBA и система 
контроля полосы движения LGS.

Кроме доступных в серийной комплекта-
ции систем исследовательские подразделе-
ния MAN представят на IAA системы, кото-
рые могут помочь водителям в других опас-
ных дорожных ситуациях и в настоящее вре-
мя являются предметом активных опытно-
конструкторских работ. Они представляют 
собой дополнительный «электронный глаз» 
водителя, которому из кабины не видны 
определенные зоны вокруг автомобиля. Все 
системы являются концептуальными прото-
типами, демонстрирующими актуальное со-
стояние научно-исследовательской работы 
MAN в области активной безопасности. При 
этом речь идет о системе помощи при сме-
не полосы движения для многополосных до-
рог, системе помощи при правых поворотах 
в городе, а также о системе камер, которая в 
будущем может заменить множество разных 
наружных зеркал и полностью представить 
дорожную ситуацию на экране.

Не только в Европе, но и в Латинской Аме-
рике MAN считается одним из самых инно-
вационных производителей коммерческих 
автомобилей. Это очевидно по представлен-
ному автомобилю VW Constellation 24.280, 
наиболее продаваемому грузовому автомо-
билю в Бразилии от подразделения MAN 
Latin America. В четырехосном исполне-
нии он теперь может взять на борт на 6 тонн 
больше грузов. Шестиступенчатая автома-
тическая коробка передач делает его осо-
бенно экономичным. Какую роль сегодня 
в Южной Америке играет защита окружа-
ющей среды, видно по оснащению каби-
ны: детали, прежде изготавливавшиеся из 
пластмасс (например, дверные ручки и ков-
рики), теперь заменены деталями из эколо-
гически чистых материалов.

MAN Solutions — это комплекс услуг, обес-
печивающих клиенту возможности для сни-
жения расходов. Компания MAN покажет 
на выставке IAA многочисленные новинки 
в этой области. Одна из них — новая услуга 
ConnectedCoDriver от MAN ProfiDrive. Это 
удаленный тренинг на период от одной не-
дели до трех месяцев, во время которого тре-
нер практически сопровождает водителя в 
качестве виртуального штурмана.

Федор Мельников

Полезнее и дешевле
На выставке коммерческого транспорта IAA в Ганновере, главной выставке в сфере мобильности, транспорта и логистики, компания MAN 
представит широкий спектр самых современных грузовых автомобилей и автобусов. На выставочной площади почти 10 тыс. кв. м были пред-
ставлены модели MAN Truck & Bus. Топливная экономичность —  важное свойство новых моделей, которые MAN представит на IAA. Иннова-
ционные технологии уменьшают расход топлива грузовыми автомобилями и автобусами и обеспечивают, с одной стороны, снижение эксплу-
атационных расходов, а с другой — сокращение вредных выбросов.
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— инновации —

Автопроизводители постоянно 
озабочены созданием новых ин-
струментов для снижения расхо-
да топлива. Это важно для пра-
ктической эксплуатации, так как 
позволяет увеличить доходность 
бизнеса за счет снижения пря-
мых расходов владельца техни-
ки. И, разумеется, снизить объем 
вредных выбросов автомобиль-
ных двигателей, включая угле-
кислый газ, нормирование вы-
бросов которого не за горами.

Для снижения расхода топлива 
используются различные инстру-
менты, включая регулярное обуче-
ние водителей экономичному во-
ждению. Существуют и конструк-
тивные решения. Например, улуч-
шение аэродинамики, использова-
ние шин с пониженным сопротив-
лением качению, применение вспо-
могательных агрегатов, которые ра-
ботают в переменном режиме отбо-
ра мощности. Например, гидроуси-
литель рулевого управления на сов-
ременных коммерческих автомоби-
лях отключается при прямолиней-
ном движении, а его включение и 
эффективность зависит от скорости 
и угла поворота рулевого колеса.

Я познакомился с новой разработ-
кой концерна Daimler AG функци-
ей Predictive Powertrain Control (РРС) 
адаптивного круиз-контроля (АСС). 
По логике работы это не что иное, 
как дополнительная коррекция рабо-
ты силового агрегата (двигатель + ко-
робка передач) с учетом реально-
го маршрута и в некоторой степе-
ни переменных параметров: загруз-
ка автобуса, состояние дороги. Пока 
этой опцией оснащаются только ту-
ристические лайнеры Setra TopClass 
(ТС 500), к концу года она появится 
на Mercedes-Benz Travego. Цена на се-
годня достаточно условна, но похоже, 
для Германии речь идет примерно о 
€900. При цене перечисленных авто-
бусов от €380–400 тыс.».

Новая функция привычного АСС 
использует так называемую 3D-кар-
ту. Иными словами, это совокуп-
ность обычной GPS-карты автомо-
бильных дорог (стандартная дорож-
ная навигация) и топографической 

карты местности, заранее заложен-
ной в память бортового компьютера.

Включение и настройку PPC вы-
полняет водитель, и это возможно 
сделать прямо во время движения. А 
так как она достаточно интуитивна, 
контроль за дорожной ситуацией не 
теряется. Но есть одна особенность. 
При использовании обычного круиз-
контроля мы лишь задаем скорость 
движения. Адаптивный (АСС) пред-
полагает еще и установку безопасной 
дистанции, при уменьшении кото-
рой электроника самостоятельно, да-
же без вмешательства водителя начи-
нает использовать вспомогательные 
и рабочую тормозные системы. При 
активации РРС кроме этого задается 
еще и диапазон, в рамках которого ав-
тобус будет самостоятельно разгонять-
ся или замедляться с учетом профиля 
дороги и своих реальных параметров.

Поясню на примере. На россий-
ских автомагистралях ограничение 
скорости для междугородных и ту-
ристических автобусов составляет 
90 км/ч. Мы задаем 88 км/ч. Почему 
на 2 км/ч меньше? Это условная циф-
ра, так называемое корпоративное 
ограничение скорости, которое мо-
жет быть установлено владельцем 
техники, и по опыту для больших 
парков оно может дать заметную эко-
номию топлива, причем в 99,5% слу-
чаев на соблюдение графика движе-
ния оно не влияет. Далее задаем диа-
пазон. Верхний предел, понятно, ра-
вен законодательному ограничению 

88 + 2 = 90 км/ч. Впрочем, «корпора-
тивное ограничение» может быть 
жестче, а посему система позволяет 
задать верхний предел +2...15 км/ч. 
Также задается и нижний предел, ко-
торый от наших 88 км/ч может отли-
чаться на 0–10 км/ч в сторону умень-
шения. Закономерный вопрос: поче-
му допустим такой широкий диапа-
зон — фактически 25 км/ч? Поясню. 
Разумеется, он выбирается индиви-
дуально в ходе рейса, зависит от про-
филя дороги и фактического состо-
яния автобуса, но чем диапазон ши-
ре, тем проще обеспечить оптималь-
ный, наиболее экономичный режим 
работы силового агрегата.

Как это работает? Представим се-
бе автобус, который движется со ско-
ростью 88 км/ч. Навигация определя-
ет его местоположение, топографи-
ческая карта оценивает профиль до-
роги. Впереди подъем. Перед ним ав-
тобус начинает самостоятельно раз-
гоняться до максимальной скоро-

сти в рамках заданного диапазона. 
Задача простая — максимально ис-
пользовать инерцию при движении 
на подъем. Далее, понятно, машина 
начинает замедляться. Но подача то-
плива увеличивается не сразу (что-
бы удержать 88 км/ч), а постепенно, 
чтобы лишь замедлить уменьшение 
скорости. Хитрость здесь в том, что, 
варьируя режим работы двигателя 
и передачи в коробке, электроника 
пытается обеспечить минимальное 
увеличение расхода топлива. И толь-
ко по достижении нижнего заданно-
го предела силовой агрегат перехо-
дит в режим, исключающий даль-
нейшее уменьшение скорости. Пе-
ред вершиной подача топлива мо-
жет быть выключена полностью и, 
более того, для уменьшения сопро-
тивления качению даже автомати-
чески включена нейтраль в коробке 
передач (режим EcoRoll в применяе-
мой коробке передач). Система «зна-
ет» параметры предстоящего спуска 

и старается выбрать такой режим 
движения, чтобы набрать скорость 
на нем фактически по инерции, но 
достигнуть 90 км/ч как можно ниже, 
в идеале — перед самым выходом на 
равнинный участок. В том числе и 
для того, чтобы на спуске не исполь-
зовать любые тормозные системы: 
как известно, любое торможение 
— это топливо, потраченное на ра-
зогрев деталей тормозных механиз-
мов (критические ситуации, разуме-
ется, исключаем, хотя вообще-то они 
чаще всего возникают из-за непред-
усмотрительности водителя).

В целом РРС наиболее эффектив-
на и использует различную страте-
гию оптимизации работы силово-
го агрегата в пяти базовых случаях: 
движение на крутом подъеме, дви-
жение на крутом спуске, короткая 
долина между спуском и подъемом, 
пологий холм, выезд на равнину.

Судя по опытной эксплуатации 
в Германии, большая часть терри-
тории которой равнинная, средняя 
экономия топлива составляет 4%. 
При пробеге 100 тыс. км в год, сред-
нем расходе 30 л/100 км и цене дизто-
плива 32 руб./л это 38,4 тыс. руб. за 
год на «нашем берегу реки». И это 
только на один автобус и за один год!

Впрочем, так как наше обучение 
сопровождалось практическими по-
ездками, у меня получилась другая 
цифра. Но по порядку.

Автобус. Setra  S  516  HDH, 6х2, 
длина 13 325 мм, двигатель ОМ 471, 

476 л. с., «Евро-6», АМКП GO 250–8 
PowerShift, главная передача 1:3,583, 
масса машины с учетом балласта 
21 500 кг (водитель и три пассажира).

Маршрут. Старт: Maxi-Autohof 
Kirchheim (около 70 км от Майнца), 
далее Bundesstraße Е50, примерно 
через 30 км разворот у съезда 16b 
Kaiserslautern-Ost и возврат в исход-
ную точку. Переменная облачность, 
+10–12°С, ветер боковой, 3 м/с. На 
трассе ограничение скорости для 
автобусов такого класса — 100 км/ч, 
профиль дороги переменный, в 
основном три полосы в одном на-
правлении, движение рабочее: хва-
тало автопоездов, а также обгоняю-
щих автомобилей.

Водитель: общий стаж с ноября 
1984 года, по категории D — с мая 
2009 года. На ТС 500 это была, увы, 
лишь вторая поездка.

Маршрут проходился дважды: 
только АСС и АСС + РРС. Из наблю-
дений. Может быть, это мое оценоч-
ное суждение, однако с активиро-
ванным РРС мы не просто комфорт-
но едем, но и при обгонах иногда 
просто подлавливаем в соответству-
ющих местах обгоняемых, и маневр 
чаще всего удается совершить без 
увеличения подачи топлива (здесь 
даже стрелка тахометра нам в по-
мощь). И более того, почему-то мне 
показалось, что время обгонов явно 
сократилось. Единственный очевид-
ный минус: к сожалению, Predictive 
Powertrain Control картинки в зерка-
лах заднего обзора пока не видит...

И в завершение таблица на ос-
новании тестового протокола. Эко-
номия топлива 7,8% для первого ра-
за, думается, совсем неплохо. Не со-
чтите за рекламу, но могу конста-
тировать, что быстро разобрать-
ся в новой системе помощи води-
телю и достичь подобного резуль-
тата помог пройденный в ноябре 
2012 года курс подготовки водите-
лей F 17 201 EcoTraining по програм-
ме OMNIplus (сервисного подразде-
ления Daimler AG), так как вообще-
то мы ехали точно «по учебнику». 
Курс, кстати, предлагается в России, 
и именно здесь я его проходил.

Алексей Самойлов,  
обозреватель журнала 
«Комтранс»

Другой путь

Тест
1. Результаты измерений (АСС — адаптивный круиз-контроль включен)
Контрольные параметры	 РРС выключен	 РРС включен
Пробег (км)	 60,3	 60,3

Средняя скорость (км/ч)	 89,5	 90,5

Расход топлива (л/100 км)	 30,8	 28,4

2. Анализ результатов
Изменение пробега (км)	 0,0

Увеличение средней скорости (км/ч)	 1,0

Экономия топлива (л/100 км)	 2,4

Экономия топлива (%)	 7,8

Система EfficientCruise от MAN, устанавливае-
мая на все тяжелые грузовые автомобили  
и туристические автобусы
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— экспертное мнение —

Несмотря на то что лидирующее положение 
на российском рынке по-прежнему зани-
мают отечественные автобусы, их продажи 
уменьшились на 30%. В итоге рыночная доля 
отечественного автопрома в данном сегмен-
те сократилась с 63% до 57%. Также значитель-
ное падение показали импортные автобусы: 
их продажи упали на 23%, что, однако, не ска-
залось на их рыночной доле. Введение в 2012 
году повышенной ставки утилизационно-
го сбора для автобусов серьезно отразилось 
на их импорте. По данным «АСМ-холдинга», 
продажи подержанного импорта в прошлом 
году сократились в 12 раз, а в текущем году — 
еще почти в три раза. В январе—июле в Рос-
сии было продано лишь 53 б/у автобуса зару-
бежного производства, вновь ввезенных в 
страну. Уменьшение продаж автохлама, не-
сомненно, положительная тенденция.

Лучше всего на протяжении последних 
полутора лет себя чувствовали иномарки 
российской сборки: их продажи выросли 
более чем на 21% (до 12 тыс. автобусов) в 2013 
году. Однако практически весь рост в этом 
сегменте был обеспечен предприятиями по 
производству микроавтобусов. В первой по-
ловине текущего года продажи отечествен-
ных иномарок показали самое незначитель-
ное падение — на 2%.

Из-за нехватки собственных средств у 
пассажирских компаний в 2013 году на фо-
не общего падения продаж автобусов зна-
чительный рост показал лизинг пассажир-
ского транспорта. По данным НИУ ВШЭ, но-
вый бизнес лизинговых компаний России в 
этом сегменте вырос на 40% по сравнению 
с показателями 2012 года. Однако в 2014 го-
ду лизинг уже чувствовал себя менее уверен-
но. Из-за нестабильной экономической си-
туации как в России, так и в мире пассажир-
ские предприятия предпочли отложить мо-
дернизацию. В целом сегмент коммерческо-
го транспорта, по сути, выступил драйвером 
рынка лизинга в нынешнем году, но рост 
пришелся лишь на легковые автомобили и 
грузовики — автобусы его не поддержали.

Тем не менее перспективы продаж авто-
бусов в целом и их лизинг в частности выгля-

дят вполне позитивно. В ближайшем будущем 
влияние на рынок должна оказать правитель-
ственная мера поддержки, уже доказавшая 
свою эффективность: с целью снижения тем-
пов падения производства и продаж автомо-
билей Минпромторг объявил о запуске про-
граммы утилизации автомобилей с 1 сентя-
бря до конца года. Ее действие распростра-
няется на все категории автотранспортных 
средств: от легковых автомобилей до коммер-
ческого транспорта, грузовиков и автобусов. 
Покупатель получит скидку на покупку ново-
го автомобиля при условии сдачи старого на 
утилизацию или через механизм trade-in. При 
покупке нового автомобиля и сдавая в утили-
зацию старую машину, автовладелец получа-
ет скидку на покупку. Максимальную скидку 
смогут получить покупатели грузовиков и ав-
тобусов: 350 тыс. и 300 тыс. руб. соответствен-
но. Бюджетное финансирование программы 
составит 10 млрд руб. Минпромторг не запу-
стил программу в срок, однако пообещал ав-
топроизводителям компенсировать из бюд-
жета затраты по утилизации автомобилей че-
рез субсидии в конце года.

Не менее действенным обещает стать дру-
гое решение правительства, пока еще нахо-
дящееся в процессе обсуждения. Руководство 
страны вновь вернулось к разработке возмож-
ных мер ограничения срока эксплуатации ав-
тобусов до 15–20 лет, что также стимулирует 
перевозчиков к обновлению своих парков.

В долгосрочной перспективе важным 
драйвером обновления автобусного парка в 
России должна стать подготовка к чемпиона-
ту мира по футболу 2018 года. Для ее проведе-
ния стране потребуется значительное коли-
чество автомобильного пассажирского тран-
спорта для перевозки команд, болельщиков 
и туристов. Снижение закупок техники, кото-
рое мы сейчас наблюдаем, означает автомати-
ческий рост среднего возраста эксплуатируе-
мого парка, а это прямой путь к стагнации и 
увяданию рынка вместе с его инвестицион-
ной привлекательностью. По данным Мини-
стерства транспорта РФ, к настоящему време-
ни уже около 40% общественного транспор-
та в регионах России исчерпало свой норма-
тивный срок службы. При этом примерно 30% 
выработавших ресурс транспортных средств 

должны быть списаны, так как не отвечают 
нормам безопасности пассажиров и экологи-
ческим требованиям.

Между тем реализуемые в мегаполисах 
Великобритании, Франции, Германии и 
других развитых стран новые концепции 
функционирования общественного тран-
спорта демонстрируют, что при умеренной 
государственной поддержке этот сегмент 

рынка имеет свою экономику, которая по-
зволяет проводить и обновление, и модер-
низацию основных фондов.

Из общения с руководителями регио-
нальных администраций и клиентов ГТЛК 
я делаю вывод, что во многих регионах уже 
формируется новая идеология обществен-
ного транспорта, когда на первый план вы-
ходят экологическая безопасность и удобст-
во для пассажиров. Без новой техники эти 
современные концепции нереализуемы, а 
значит, недостижимо и эффективное разви-
тие, основанное на экономических предпо-

сылках. Программа перехода на использова-
ние газомоторного топлива сегодня в числе 
главных приоритетов руководства страны.

Решения правительства РФ одновремен-
но направлены на стимулирование потре-
бительского спроса, увеличение производ-
ства техники на ГМТ и, что тоже крайне важ-
но, на создание необходимой для эксплуата-
ции транспорта инфраструктуры. Поставле-
на масштабная задача к 2020 году перевести 
на ГМТ до 50% общественного автомобиль-
ного транспорта и дорожно-коммунальных 
машин в городах с населением более 1 млн 
человек, до 30% — в городах с населением 
более 300 тыс. человек и до 10% — в городах 
и населенных пунктах численностью более 
100 тыс. человек. Также правительство обя-
зало АЗС устанавливать газовые модули. На-
пример, только «Роснефть» обещала к 2020 
году построить 1 тыс. новых газовых АЗС, 
«Газпром нефть» заявляла о готовности раз-
местить на 500 заправочных станциях авто-
мобильные газонаполнительные компрес-
сорные посты, Сбербанк анонсировал ин-
вестиции в развитие российской газозапра-
вочной сети в размере 20 млрд руб.

По разным оценкам, для выполнения по-
ставленной правительством задачи муни-
ципалитеты в ближайшем будущем долж-
ны приобрести около 15 тыс. газовых авто-
бусов. Однако у подавляющего числа пасса-
жирских компаний нет возможности обно-
вить парк за собственные средства и они ис-
пользуют привлеченное финансирование. В 
первую очередь лизинг. В подобных услови-
ях решающим фактором становится не стои-
мость техники, а условия ее приобретения. 
ГТЛК совместно с КамАЗом летом прошлого 
года представили рынку программу неком-
мерческого лизинга техники на ГМТ, кото-
рая может существенно облегчить переход 
на новые автобусы. Мы предлагаем аванс от 
0% и эффективную ставку ниже ставки рефи-
нансирования ЦБ — 7,9%. По запросу кли-
ентов специалисты компании проводили 
сравнительные расчеты лизинговых плате-
жей, которые показали, что благодаря на-
шей программе приобретение газомотор-
ной техники становится выгоднее, чем по-
купка дизельной, но на рыночных условиях.

Мы считаем это направление работы пер-
спективным. Если судить по Государствен-
ной транспортной лизинговой компании, 
интерес со стороны потенциальных клиен-
тов есть. Мы закупили 65 газомоторных ав-
тобусов на сумму 459 млн руб. и рассчитыва-
ем, что спрос будет увеличиваться.

Владимир Добровольский,  
заместитель генерального  
директора Государственной  
транспортной лизинговой  
компании

Курс падает
Продажи средств общественного транспорта сегодня пе-
реживают не лучшие времена. По итогам 2013 года россий-
ский рынок автобусов испытал самый резкий спад продаж 
среди всех секторов автомобильного рынка. В этом году 
тренд сохранился. По итогам первого полугодия 2014 года 
автобусы по темпам падения вновь опередили все осталь-
ные сегменты авторынка. Их продажи сократились почти 
на 23% и составили немногим более 24 тыс. единиц техники.
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— юбилей —

Марка «Volkswagen Коммерческие 
автомобили» отметила юбилей 
модели California: на заводе мар-
ки в Ганновере вышел 50-тысяч-
ный экземпляр этого автомобиля.

«California — самый популярный 
и самый продаваемый автомобиль 
своего класса. Его полное производ-
ство в Ганновере началось в 2004 
году, а сегодня мы выпускаем уже 
50-тысячный автомобиль этой моде-
ли. И 2014 год станет для нас рекорд-
ным: впервые объем годового вы-
пуска этой модели составит 8,1 тыс. 

автомобилей»,— прокомментиро-
вал председатель правления марки 
«Volkswagen Коммерческие автомо-
били» Экхард Шольц.

Volkswagen California выпускается 
в двух вариантах — California Beach с 
базовым оборудованием для ком-
фортного сна и California Comfortline 
с полным оснащением для длитель-
ных путешествий. К настоящему мо-
менту выпущено уже 13 тыс. автомо-
билей California Beach и 37 тыс. экзем-
пляров California Comfortline.

Кроме того, к 25-му дню рожде-
ния туристического минивэна (сна-
чала он назывался Joker и только по-
том — California) марка «Volkswagen 

Коммерческие автомобили» приу-
рочила выход на рынок спецмоде-
ли California Generation, которая по-
лучила богатый набор опций, дела-
ющих путешествие еще приятнее. 
Внешне Generation отличается осо-
быми логотипами на крышке ба-
гажника и боковых порогах, а также 
надписью Generation на подсвечива-
емой при посадке подножке.

Для того чтобы базовая версия 
Volkswagen T5 превратилась в Cali
fornia, на заводе, расположенном 
в Ганновере, с ней проводят серь-
езную работу по реконструкции 
и окраске кузова, а также базовый 
монтаж. Затем она отправляется в 
свое первое путешествие в Ганновер 
в цех California. Там она оснащает-
ся облегченной подъемной крышей 
из алюминия, шкафом с алюминие-
вым каркасом, а также автомобиль-
ным холодильником, плитой и удоб-
ной кроватью.

С момента появления Volkswagen 
California каждое новое поколение 
модели становится еще популяр-
нее. В варианте T3 было выпущено 
22 тыс. автомобилей, а в варианте 
T4 — 39 тыс. Хотя версия T5 уже до-
стигла рекордного объема выпуска 
в 50 тыс. единиц, производство мо-
дели продолжается в две смены для 
того, чтобы удовлетворить высокий 
спрос на эти автомобили.

Федор Мельников

50-тысячный Volkswagen Т5

— сотрудничество —

В будущем MAN и Scania планируют совмест-
ную разработку коробки передач для коммерче-
ских автомобилей. В рамках этого сотрудничества 
с 2016 года «железо» коробок передач Scania будет 
постепенно внедряться в автомобилях MAN серий 
TGS и TGX. MAN займется разработкой программ-
ного обеспечения для оптимальной стратегии пе-
реключения передач. Уже началось тестирование 
первых прототипов автомобилей. В число основных 
задач также входит совместная разработка следу-
ющего поколения коробок передач на основе суще-
ствующего модельного ряда трансмиссий Scania. 
Детали сотрудничества находятся на этапе прора-
ботки. ZF Friedrichshafen также остается поставщи-
ком для грузовых автомобилей и автобусов MAN.

«Это означает, что в будущем и Scania, и MAN будут ис-
пользовать в своих автомобилях совместно разработан-

ную инновационную концепцию коробки передач. Це-
лью сотрудничества для нас является создание компонен-
тов, которые установят глобальные технологические ори-
ентиры в сфере коммерческих автомобилей. Именно по-
этому мы и в будущем хотим сотрудничать со Scania в сфе-
ре разработок, при условии что эта деятельность не затро-
нет соответствующие бренды компаний»,— отмечает Ан-
дерс Нильсен, CEO MAN Truck & Bus AG.

MAN и Scania останутся отдельными брендами в со-
ответствии с мультибрендовой стратегией компании 
Volkswagen. По этому же принципу будут осуществлять-
ся продажи и обслуживание.

Этот проект является важным шагом на пути взаи-
модействия и сотрудничества для альянса автомобиль-
ных компаний, который включает в себя MAN, Scania и 
Volkswagen Commercial Vehicles. Альянс позволяет ком-
паниям оперативно обмениваться своим ноу-хау и макси-
мально использовать эффект синергии от сотрудничества.

Федор Мельников

MAN и Scania начинают совместную 
разработку коробки передач

Важным драйвером обновления автобусного 
парка в России должна стать подготовка  
к чемпионату мира по футболу 2018 года
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— лизинг —

В 2014 году к структурному экономи-
ческому кризису добавился также 
кризис геополитический, что повы-
сило уровень неопределенности рос-
сийской экономики.

Результатом геополитического 
кризиса стал дефицит финансирова-
ния у российских банков, что выра-
жается в сокращении сроков и росте 
стоимости кредитов. С февраля став-
ки в среднем выросли на 2–3 п.п., а 
сроки кредитования сократились до 
полугода-двух лет. Как следствие, для 
компаний существенно осложнилось 
возможности обновления основных 
средств, рефинансирования сущест-
вующих заимствований и оборотных 
средств. Для малого и среднего бизне-
са в нынешней ситуации практиче-
ски полностью закрыт доступ к кре-
дитным ресурсам, так как банки не-
охотно идут на финансирование не-
больших компаний. Поэтому многие 
из них обращают все больше внима-
ния на лизинг как более простой и 
доступный инструмент обновления 
основных фондов, в первую очередь 
транспортных средств.

Негативная внешняя среда отри-
цательно сказывается на объемах 
продаж новых транспортных средств. 
Согласно российской практике, об-
новление автопарка происходит при-
мерно каждые три-пять лет, поэто-
му многие прогнозировали, что кли-
енты начнут обновлять парк, прио-
бретенный в 2010–2011 годах. Огра-
ниченность доступа к финансиро-
ванию, падение курса рубля и неста-
бильность экономической ситуации 
в целом заставили многие компании 
скорректировать свои инвестицион-
ные планы. Так, оптовые продажи 
грузовиков, включая легкие грузо-
вики, в январе—июле 2014 года упа-
ли на 18,6% в годовом исчислении, 
до 123,9 тыс. ед. Спад продаж зафик-
сирован во всех сегментах рынка. От-
грузки отечественных грузовых ав-
томобилей сократились на 17,9%, до 
57,0 тыс. ед., а их рыночная доля уве-
личилась с 45,6% до 46,0%.Продажи 
«российских иномарок» уменьши-
лись на 32,5%, до 10,1 тыс. ед., при 
уменьшении их рыночной доли с 
9,8% до 8,2%. Совокупная доля произ-
веденных в России грузовиков (отече-
ственных и иномарок) уменьшилась 
с 55,4% до 54,2% рынка. Импорт новых 
грузовиков уменьшился на 11,5%, до 

55,6 тыс. ед., а его доля выросла с 41,3% 
до 44,9%. Продажи импортированных 
подержанных машин сократились в 
4,2 раза, а их доля на рынке уменьши-
лась с 3,3% до 1,0%.

Можно предположить, что ры-
нок аренды, так называемого опера-
тивного лизинга, грузовых автомо-
билей также получит стимул для раз-
вития, так как горизонты планирова-
ния и возможности у компаний со-
кратились и, вероятно, они перей-
дут к привлечению техники на корот-
кий срок. Дополнительным стиму-
лом развития данного сегмента рын-
ка является большое количество тех-
ники, использовавшейся при реали-
зации крупных государственных ин-
фраструктурных проектов.

Несмотря на падение объемов про-
даж грузовых автомобилей и смеще-
ние спроса в сторону аренды, объе-
мы продаж через лизинг пока остают-
ся достаточно стабильными. Это свя-
зано с тем, что в период кризиса со-
кращаются прежде всего покупки за 
счет собственных средств. Если гово-
рить о тенденциях в части продукто-
вого предложения лизинговых ком-
паний, то прежде всего надо отметить 
тренд по сокращению сроков финан-
сирования и росту ставок для клиен-
тов. Ведь лизинговые компании се-
годня имеют доступ только к креди-
там российских банков и вынуждены 
поднимать цену вслед за ними. Сро-
ки лизинга здесь напрямую зависят 
от того, насколько умело лизинговая 
компания управляет ликвидностью и 
готова брать на себя риски несоответ-
ствия срочности активов и пассивов.

Еще одним вызовом для рынка ли-
зинга в 2014–2015 годах станет ухуд-
шение финансового состояния ли-
зингополучателей и рост проблем-
ных активов. В период кризиса рост 
среднего уровня просроченной за-
долженности в лизинге вынуждает 
многие лизинговые компании уже-
сточать требования к заемщикам. 
Сейчас уровень просроченной задол-
женности составляет около 3,5–4% в 
сегменте небольших сделок с тенден-
цией к увеличению. Данный фактор в 
дополнение к уже упомянутому ухуд-
шению финансового состояния кли-
ентов может оказать негативное влия-
ние на развитие рынка лизинга. Мож-
но говорить о том, что лизинг в целом 
является цикличной отраслью, соот-
ветственно, после лизингового бума 
2011–2012 годов, когда рынок лизин-
га грузовых автомобилей показывал 

рост до 100% в год, приходит время не-
которого охлаждения рынка. Этот пе-
риод для лизинговых компаний явля-
ется периодом повышенного внима-
ния к качеству клиентов, оптимиза-
ции бизнес-процессов и совершенст-
вованию риск-менеджмента.

Ухудшение финансового состоя-
ния потенциальных и действующих 
клиентов приводит к тому, что конку-
ренция между лизинговыми компа-
ниями за новых клиентов на данном 
рынке становится все более жесткой. 
В тяжелой экономической ситуации 
многие лизинговые компании уделя-
ют повышенное внимание оптимиза-
ции расходов, связанных с работой с 
клиентами, так как уровень отказов 
в связи с качеством потенциальных 
клиентов становится выше. Если при 
работе с крупными корпоративными 
клиентами изменения не столь зна-
чительные, то работа с малым и сред-
ним бизнесом претерпела очень су-
щественные изменения. Поле для 
конкуренции также сместилось: если 
раньше акцент делался скорее на гра-
фик лизинговых платежей и условия 
финансирования, то теперь основная 
борьба проходит на поле развития 
современных каналов и технологий 
продаж с целью обеспечения прито-
ка новых обращений клиентов с ми-
нимальными затратами.

Можно говорить, что в части кана-
лов коммуникации с клиентами ли-
зинговые компании во многом по-
вторяют путь банков: информацион-
ный интернет-сайт и личный кабинет 
— это сегодня обязательные инстру-
менты в общении с клиентом не толь-
ко в банке, но и в розничных лизинго-
вых компаниях. Развитие современ-
ных каналов коммуникации позво-
ляет лизинговым компаниям лучше 
доносить до клиентов информацию 
о собственных преимуществах и воз-
можностях дальнейшего сотрудниче-
ства, что увеличивает возможности 
повторных продаж.

Еще один источник позитивно-
го опыта, применяемого российски-
ми лизинговыми компаниями,— это 
европейская практика. Развитие ин-
формационных технологий, в том 
числе в виде веб-приложений, по-
зволит кэптивным лизинговым ком-
паниям при банках реализовать си-
стему продаж с использованием фи-
лиальной сети банка, осуществляя 
взаимодействие через информаци-
онную систему лизинговой компа-
нии. При этом лизинговый продукт 

органично дополнит линейку бан-
ковских продуктов для юридических 
лиц. Данный вид синергии весьма 
популярен в Европе.

Альтернативным путем продви-
жения лизинговых продуктов в сег-
менте грузовых автомобилей являет-
ся установление долгосрочного парт-
нерства с поставщиками грузовых ав-
томобилей. Применяется несколько 
способов данной интеграции — от 
размещения менеджеров лизинго-
вой компании в офисе поставщика до 
передачи функционала по «продаже» 
лизинга менеджерам поставщика.

Безусловно, реализуя ту или иную 
стратегию, лизинговые компании 
опираются в первую очередь на вы-
сокий уровень автоматизации типо-
вых операций и применения инно-
вационных технологий. Данное на-
правление развивается бурными 
темпами. Развитие современных 
средств связи и передачи информа-
ции позволяет компаниям сущест-
венно оптимизировать свою дея-
тельность и сокращать издержки, а 
также внедрять инновационные ре-
шения для анализа надежности и 
платежеспособности клиента. Ос-
новные требования к современным 
системам автоматизации — это про-
стота масштабирования и возмож-
ность интегрирования с другими ин-
формационными системами, при-
меняемыми компанией. Кроме то-
го, говоря об информационных тех-
нологиях, нельзя не упомянуть рас-
пространение электронно-цифро-
вой подписи, с помощью которой 
компании могут упростить этап под-
писания договоров.

Наращивание лизинговыми ком-
паниями компетенций в области раз-
вития каналов продаж и оптимиза-
ция бизнес-процессов должны при-
вести в сегодняшней непростой эко-
номической ситуации к появлению 
новых лидеров отрасли с инноваци-
онными предложениями. Каждая ли-
зинговая компания должна будет от-
ветить на вопрос, за счет чего она мо-
жет быть успешна в столь конкурент-
ном сегменте рынка, как рынок ли-
зинга грузовых автомобилей.

Дмитрий Зотов,  
генеральный директор  
лизинговой компании 
«ТрансФин-М»

Каждый третий
Рост рынка лизинга всегда является показателем модернизации экономики. Однако следует при-
знать, что в экономике России уровень инвестиций в основной капитал недостаточный как со сторо-
ны государства, так и со стороны частных инвесторов. Несмотря на высокую потребность в обновле-
нии основных средств, в настоящее время лизинг занимает в ВВП РФ скромные 2%. Тем не менее 
в отдельных отраслях лизинговое финансирование является популярным способом обновления 
основных фондов. Так, через лизинг традиционно совершается более трети сделок.
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— технологии —

Компания Volvo создала и запустила систему 
Volvo On Call. Мобильное приложение доступ-
но для автомобилей 2012 и последующих го-
дов выпуска, оборудованных системой Volvo 
On Call.

Его пользователи теперь могут посмотреть 
информацию о температуре на месте парков-
ки, проверить закрытость окон и замков дверей, 
оставшееся количество топлива и еще многое 
другое. Для простоты использования в приложе-
нии есть ярлычки, которые позволяют получить 
доступ к приборной панели, контролировать 
двери и замки или управлять климатической 
установкой. Приложение оповестит вас, если 
появится необходимость устранить какую-либо 

проблему — например, если перегорела лампоч-
ка или закончилась жидкость в бачке омывателя.

Вы забыли, где припарковались? Никаких про-
блем. Приложение покажет вам местонахожде-
ние автомобиля на карте высокого разрешения и 
проложит путь. Вы также можете «попросить» ав-
томобиль использовать клаксон и помигать фара-
ми пять секунд, чтобы вам было проще найти его.

Закрыли вы автомобиль или нет? Нет необхо-
димости возвращаться, чтобы проверить. Прило-
жение позволяет вам дистанционно заблокиро-
вать и разблокировать замки. Вы также можете 
проверить, открыты или закрыты окна и двери.

При помощи приложения у вас в кармане пол-
ный журнал учета поездок. Вы можете перевести 
все данные в формат Excel — это удобная функция 
для владельцев корпоративных автомобилей.

При помощи приложения Volvo On Call вы мо-
жете запрограммировать и запустить независи-
мый обогреватель, где бы вы ни находились. Про-
сто сообщите автомобилю, когда хотите выехать, а 
обогреватель сделает все остальное. (Обратите вни-
мание на то, что ваш Volvo должен быть оборудован 
дополнительным независимым обогревателем.)

Представьте себе, что каждый раз вы садитесь в 
автомобиль с уже комфортной температурой вну-
три, и не важно — мороз за окном или палящее 
солнце и высокая влажность. С функцией дистан-
ционного запуска двигателя вы можете запустить 
двигатель и включить климатическую систему, ис-
пользуя приложение Volvo On Call на вашем смарт-
фоне. Поэтому температура в салоне будет идеаль-
ной, когда вы только сели в автомобиль.

Федор Мельников

Позвоните Volvo

— экспертное мнение —

Многие давно занимаются по-
исками топлива, которое, с од-
ной стороны, было бы эффектив-
нее и дешевле бензина и дизеля, 
с другой — дружелюбнее к окру-
жающей среде. В связи с этим 
развитие индустрии АГНКС при-
обретает все большую популяр-
ность. Согласно прогнозам Меж-
дународного энергетического 
агентства, в средне- и долгосроч-
ной перспективе ожидается рост 
мирового потребления природ-
ного газа в основном за счет вне-
дрения новых газовых технологий 
в различных отраслях экономики.

Правительство РФ предполага-
ет к 2020 году перевести на газомо-
торное топливо 50% общественно-
го и дорожно-коммунального тран-
спорта в городах-миллионниках. В 
мае 2013 года было подписано соот-
ветствующее постановление. Толь-
ко некоторые регионы РФ могут по-
хвастаться хорошими результатами 
в этом направлении. В мире 17 млн 
автомобилей на газе, в России лишь 
86 тыс. Официальных АГНКС, где 
можно заправить автомобиль ком-
пилированным или сжиженным га-
зом, около 250. По результатам 2013 
года в России объем потребления 
КПГ в качестве мобильного топлива 
составил примерно 400 млн куб м. 
К 2020 году прогнозируется увели-
чение потребление КПГ до 10,4 мл-
рд куб. м в год.

Наиболее развитые с точки зре-
ния индустрии ГБО регионы в Рос-
сии: Московская область, Ростовская 
область, Волгоградская область, Крас-
нодарский край, Свердловская об-
ласть, Республика Татарстан и Том-
ская область.

Автопроизводителей, которые се-
рийно занимаются выпуском авто-
мобилей, работающих на газе, нем-
ного. АЗ ГАЗ производит две модели: 
«ГАЗель бизнес CNG» и «ГАЗель биз-
нес LPG», имеющие биотопливный 
двигатель. 

Также КПГ заправляют в такую ком-
мерческую технику, как КамАЗ-43118, 
КамАЗ-43114, КамАЗ-65115, Кам
АЗ-6520, КамАЗ-6516, КамАЗ-4308. 
Многие автобусы, производимые 
предприятиями НефАЗ, ПАЗ, ЛАЗ и 
КАВЗ, имеют оборудование для экс-
плуатации этой техники на газе.

HINO стала первой компанией, на-
чавшей массовое производство авто-
бусов с гибридным двигателем, а за-
тем и грузовиков, которые получили 
положительные отзывы во всем ми-
ре. Наибольшей популярностью гру-
зовые автомобили HINO на газе поль-
зуются в Таиланде, Японии, Малай-
зии, Вьетнаме. Например, в Таилан-
де объем продаж автомобилей HINO 
с газовым двигателем в 2013 году со-
ставил 3 тыс. единиц.

Если взять условный показатель 
— автомобили с ГБО, деленные на 
количество газовых заправочных 
станций, то мы получим следующую 
картину. В Германии на одну АГНКС 
приходится 106 единиц техники, а 
в Италии этот показатель равен 879 
единицам, в России удельное значе-
ние будет 414 единиц на одну АГНКС 
(по данным Международной ассоци-
ации по вопросам эксплуатации га-
зобаллонных автомобилей). Но по-
скольку территория страны огром-
на, очевидно, что этого крайне ма-
ло и, можно сказать, что заправок с 
газовым оборудованием у нас еще 
крайне мало.

Для нашей страны хорошим при-
мером в этой области может послу-
жить Германия. В этой стране газо-
вая промышленность создала круп-
нейшую в Европе сеть АГНКС. Расши-
рение сети шло с опережением чи-
сла регистрации новых автомоби-
лей. Сегодня же создана базовая ин-
фраструктура для заправки газобал-
лонных автомобилей на обществен-
ных заправочных станциях нефтя-
ных компаний.

Чтобы внедрить это горючее в мас-
совый сегмент и сделать транспорт, 
работающий на нем, экономически 
привлекательным, нужно решить це-
лый комплекс вопросов.

Во-первых, следует ускорить под-
готовку нормативно-правовой базы, 
которая на данный момент отсутст-
вует в РФ.

Во-вторых, повысить интерес по-
купателей к газобаллонным авто — 
разъяснить преимущества — и льго-
тами мотивировать граждан и гос-
структуры к их приобретению.

Мы полагаем, что первоначаль-
но именно отечественный автопром 
должен стать флагманом и примером 
в этом вопросе, должен предложить 
современную технику простому по-
требителю. Не должно быть и слож-
ностей с заправкой и ремонтом авто-
мобилей. Соответственно, нужно рас-
ширить сеть газовых заправок и спец-
пунктов техобслуживания. А компа-
ниям, которые работают на этом рын-
ке, нужно оказывать всестороннюю 
поддержку и снимать администра-
тивные барьеры.

Особое внимание стоит уделить 
безопасности данной техники. В свя-
зи с этим нужно внедрять самое сов-
ременное оборудование и самые 
жесткие стандарты обеспечения без-
опасности, в том числе регулярное и 
качественное техобслуживание. Что-
бы добиться всего вышесказанного, 
необходимо преодолеть сдерживаю-
щие факторы — отсутствие достаточ-
ной инфраструктуры заправок, сер-
висных центров — и изменить об-
щественное мнение. Мы также пред-
лагаем усовершенствовать програм-
му утилизации старых автомобилей, 
предложив обмен на газомоторные.

Проблемы, которые замедляют 
развитие продаж и индустрии газо-
вых автомобилей в России и мире, 
практически идентичны. Это, во-пер-
вых, медленное развитие сети запра-
вочных станций КПГ. Простая форму-
ла: нет станций — нет машин. Во-вто-
рых, неудобное размещение запра-
вочных станций КПГ/СПГ. Необходи-
мо преодолеть сдерживающие фак-
торы: отсутствие достаточной инфра-
структуры заправок, сервисных цен-
тров и общественное мнение. В мире 
17 млн автомобилей на газе, в России 
лишь 86 тыс. В первой пятерке разви-
вающиеся страны, где таких машин 
50%: Пакистан, Иран, Аргентина, Бра-
зилия и Индия — здесь используют 
газ в качестве замещения дорогого то-
плива. Системная межотраслевая ра-
бота по внедрению СПГ-технологий 
на всех видах транспорта ведется так-
же в США, Китае, Германии.

Мировой парк газового транспор-
та — 17 млн единиц. Прогноз к 2020 
году — увеличение количества газо-
вых автомобилей до 50 млн единиц, 
так как планируется, что основные 
лидеры к этому времени уже нала-
дят выпуск широкой линейки газо-
вой техники.

Юрий Зорин,  
исполнительный директор 
ООО «Хино Моторс Сэйлс»

Альтернативная 
экономия

Для малого и среднего бизнеса в нынешней 
ситуации практически полностью закрыт 
доступ к кредитным ресурсам

Т Е Х Н О Л О Г И И

Перспективным направлением развития коммерческого транспорта в России является 
переход его на газовое топливо. Можно с уверенностью сказать, что газ является самой 
перспективной альтернативой традиционному топливу благодаря своим экономическим и 
экологическим показателям. Тем более в России — стране, обладающей богатейшими запа-
сами углеводородов и с развитой научно-производственной базой. При переводе транспорта 
на газ решаются три важнейшие проблемы: экономия нефтяного топлива, снижение расходов 
автоперевозчиков и обеспечение экологической безопасности — уменьшение загрязнен-
ности окружающей среды. Поэтому во многих странах развитие газомоторки обеспечивает 
государство при поддержке крупных нефтегазовых компаний.

На мой взгляд, для наиболее быстрого перехода на газ нужно решить целый комплекс 
вопросов. Главное — стимулировать транспортные компании использовать такое топливо. 
Это можно делать с помощью налоговых и других льгот, например разрешать такому тран-
спорту заезжать или парковаться в центре города. Ну и, конечно, нужно развивать инфра-
структуру: заправки, модульные станции, центры обслуживания.

Сергей Федорков, директор департамента продаж компании «Аркан»
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— рестайлинг —

Первые эскизы знаменитого «хозяина мар-
шрута», как можно перевести название 
Routemaster (RM), датируются 1947 годом. С 
1954 по 1957 год было собрано четыре прото-
типа, один из которых впервые вышел на ре-
гулярный маршрут 8 февраля 1956-го. Серий-
ное же производство машин, пришедших на 
замену модели RT и лондонским троллейбу-
сам (были и такие), началось двумя годами по-
зже и продолжалось вплоть до 1968 года — в 
общей сложности было выпущено 2876 RM. 
Для своего времени это была весьма прогрес-
сивная конструкция — легкий и в то же вре-
мя прочный несущий кузов, независимая пе-
редняя подвеска, четырехступенчатая автома-
тическая коробка передач, гидроусилитель 
руля, гидропривод тормозов… Снаряжен-
ная масса двухэтажного автобуса, оснащав-
шегося дизелями AEC (Associated Equipment 
Company) и Leyland, не дотягивала и до 8 
тонн, что примерно на две-три тонны мень-
ше, нежели вес современных даблдекеров. 
А главное, Routemaster был сконструирован 
специально для Лондона — густонаселенно-
го мегаполиса с узкими, кривыми и загружен-
ными транспортом центральными улицами. 
Верткая двухэтажная машина с открытой зад-
ней пассажирской площадкой чувствовала 
себя здесь как рыба в воде. При длине менее 
10 м число посадочных мест в Routemaster до-
стигало 64 (28 внизу и 36 наверху), а на слегка 
удлиненных моделях, выпускавшихся с 1965 
года,— 72 (32 внизу и 40 наверху).

Однако со временем Routemaster безна-
дежно устарел и уже не отвечал нынешним 
требованиям в отношении экологии, хотя 
значительную часть машин переоборудова-
ли современными двигателями Cummins, 
Iveco и Scania и для перевозки людей с огра-
ниченными возможностями. Имелись наре-
кания по безопасности и к открытой задней 
площадке, которой, несмотря на запреты, 
пользовались для входа-выхода прямо во вре-

мя движения. К тому же старомодные автобу-
сы обслуживали сразу два человека — води-
тель и кондуктор.

Официальные проводы ветерана на заслу-
женную пенсию состоялись 9 декабря 2005 
года, когда толпы горожан собрались посмо-
треть на возвращение последнего RM в парк. 
Правда, вскоре под давлением общественно-
сти власти Лондона вернули полтора десят-
ка Routemaster на два исторических маршру-
та в центре города — №9 (Альберт-холл—Эл-
двич) и №15 (Трафальгарская площадь—Тау-
эр-Хилл). Снятые с эксплуатации Routemaster 
распродали на аукционах по цене не менее 
$10 тыс. за автобус, а одна машина была по-
дарена мэром Лондона Кеном Ливингстоном 
московскому градоначальнику Юрию Лужко-
ву. Кстати, не кто иной, как Ливингстон, зая-
вил в свое время дословно следующее: «Only 
ghasty dehumanized moron would want to get 
rid of the Routemasters» («Только страшный, 
потерявший человеческое обличье недоумок 
захочет избавиться от Routemasters»). Несмо-
тря на подобные высказывания мэра, вско-
ре после проводов Routemaster на пенсию 
TfL (Transport for London — лондонский ана-
лог нашего «Мосгортранса») быстренько при-
обрел 425 «гармошек» Mercedes-Benz Citaro, 
которые на островах тут же окрестили bendy 
buses с намеком на форму сочлененной ма-
шины в повороте, напоминающую изгиб 
клюшки для хоккея с мячом.

Консерватор Борис Джонсон, сменивший 
в 2008-м лейбориста Ливингстона в кресле мэ-
ра британской столицы, первым делом поо-
бещал избавиться от bendy buses (что и было 
сделано в конце 2011-го) и вернуть на маршру-
ты обновленный Routemaster, сыграв, таким 
образом, на ностальгических чувствах лон-
донцев и превратив красный даблдекер в раз-
менную политическую монету. Дабы слово не 
расходилось с делом, новоявленный мэр объ-
явил конкурс на проект «Routemaster XXI ве-
ка». По его условиям претендент должен был 
удовлетворять по меньшей мере трем основ-

ным требованиям: быть низкопольным, до-
ступным для перевозки людей с ограничен-
ными возможностями и иметь заднюю пас-
сажирскую площадку вроде той, что была у 
Routemaster.

Победителем конкурса стало дизайнерс
кое ателье Heatherwick Studios, основанное 
в 1994 году Томасом Хитвиком, а за воплоще
ние NBFL в металле взялась Wrightbus, извест
ная кузовная фирма из Северной Ирландии. 
В народе наследника Routemaster тут же окре-
стили Borismaster в честь инициировавше-
го его создание мэра Бориса Джонсона. Прав-
да, новинка получилась, мягко говоря, неде-
шевой — приблизительно £1,4 млн. Дело в 
том, что в движение автобус приводит весь-
ма дорогостоящая гибридная силовая уста-
новка (ГСУ) Siemens, работающая в паре со 
174-сильным четырехцилиндровым дизелем 
Cummins ISBe5 объемом 4,5 л. Последний слу-
жит лишь для подзарядки литиево-ионных 
батарей. Для сравнения: обычный дизельный 
аналог Borismaster стоит около £200 тыс. Вот 

почему первоначальный заказ TfL был неболь-
шим: партия из восьми Borismaster для обслу-
живания маршрута №38 (Виктория—Хокни). 
Из других технических характеристик ма-
шины можно упомянуть следующие. Длина 
— 11,2 м, снаряженная масса — 17,9 тыс. кг 
(мягко говоря, весьма внушительный пока-
затель для соло-версии, пусть и двухэтажной 
— не иначе как свою лепту внесли не только 
дорогие, но и тяжеленные батареи ГСУ). Об-
щая пассажировместимость Borismaster — 
87 человек, из них 62 могут ехать сидя (40 си-
дений расположено на верхней палубе и 22 
— внизу). Пассажирский салон внизу низко-
польный, напротив средней двери (всего их 
три с учетом задней площадки) предусмо-
трено место для детских и инвалидных ко-
лясок. На верхнюю палубу ведут две лестни-
цы, расположенные спереди и в корме авто-
буса. Под передней размещен топливный бак, 
а под задней — моторный отсек. Вход в авто-
бус осуществляется через переднюю дверь, 
выход — через среднюю и с задней площад-
ки. Последняя оснащена дверью, которой в 
отсутствие кондуктора управляет водитель. 
Если же в салоне присутствует кондуктор, то в 
его обязанности входит не сбор платы за про-
езд (лондонцы приобретают билеты заранее 

через автоматы), а обеспечение безопасности 
посадки-высадки с задней площадки.

В дальнейшем транспортная админист-
рация британской столицы все-таки сумела 
найти способ и средства для массовых заку-
пок гибридных даблдекеров, разместив заказ 
у Wrightbus на 600 машин. Способ заключает-
ся в том, что TfL передает автобусы транспорт-
ным операторам в лизинг на весьма льгот-
ных условиях. Последние фактически несут 
расходы только на персонал, топливо и техоб-
служивание. Кроме того, у TfL появилась воз-
можность оперативно перераспределять ав-
тобусы между транспортными компаниями 
по истечении сроков контракта на обслужива-
ние того или иного маршрута. Наконец, столь 
крупный заказ наверняка позволил несколь-
ко снизить себестоимость гибридных машин.

Кстати, с июля раритетные Routemaster пе-
рестали курсировать по историческому мар-
шруту №9. Свое решение TfL объяснил тем, 
что маршрут якобы не пользуется такой же по-
пулярностью, как другой исторический мар-
шрут — №15, и обслуживающие обычный 
девятый маршрут современные гибридные 
NBFL нравятся экскурсантам больше, нежели 
древние Routemaster.

Александр Солнцев

Лондонская икона: смена поколений
Красный двухэтажный городской автобус, ставший такой же 
достопримечательностью британской столицы, как Биг-Бен 
или Тауэр, переживает процесс смены поколений. Речь в 
данном случае не о красных двухпалубниках вообще, кур-
сирующих по улицам Лондона, их там великое множество — 
Alexander Dennis, Wright, Plaxton, Scania OmniDekka, а о двух 
определенных моделях — Routemaster и его наследнике ги-
бридном NBFL (New Bus for London). Сами англичане прене-
брежительно именуют первые off-the-peg vehicles, то есть 
изделиями стандартного, массового производства, в то 
время как последние самый что ни на есть индпошив. 
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New Bus for London — гибридный наследник 
Routemaster. Лондонцы окрестили автобус 
Borismaster в честь мэра Бориса Джонсона, 
инициировавшего его создание
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— тест-драйв —

Volkswagen Cross Caddy — это некра-
шеные пластиковые накладки на ко-
лесных арках и по низу кузова, чуть 
измененный бампер. Все. Больше от-
личий от обычного VW Caddy снару-
жи вы не найдете. И дорожный прос-
вет остался прежним — 151 мм.

Нет, это тяжелая судьба журнали-
ста: ежели тебе досталась на тест ма-
шина с полным приводом, то обяза-
тельно надо съехать на бездорожье… 
Итак, съезжаем с асфальта на симпа-
тичную лесную песчаную дорож-
ку — пока дорога шла по открыто-
му пространству все было более или 
менее нормально. Только вот маши-
ну подбрасывало на неровностях. А 
вот когда въехали под «сень деревь-
ев», где снег растаял проплешинами 
и образовались проталины глуби-
ной около 10 см…

Вторая передача, аккуратная ра-
бота газом и… декоративная на-
кладка переднего бампера упира-
ется в очередную неровность. Сда-
ем назад и снова ищем оптималь-
ную траекторию. 151 мм дорожного 
просвета, 880 мм переднего свеса и 
843 мм — заднего… Зачем VW Caddy 
полный привод?

Внешне машина смотрится более 
подтянутой, чем обычный Caddy, да 
и расстояние от земли до порогов 
увеличилось, но нижние точки — 
рычаги передней подвески и кар-
тер заднего моста… Да-да, по старой 
доброй традиции даже на таком не-
большом автомобиле, как Caddy (в 
полноприводном исполнении), сза-
ди устанавливается жесткий нераз-
резной мост на рессорах. Но если 
вы не большой охотник загляды-
вать под задний бампер, то вряд ли 
об этом догадаетесь. На управляе-
мости и комфорте это никак не ска-
зывается. Вот в этом-то и заключает-
ся волшебство Volkswagen — доби-
ваться результата минимальными 
изменениями.

Внутри все намного интереснее.
Салон, как это обычно у всей 

группы VAG, без эргономических 
проколов. Все есть и все на своих 
местах, но стоит отметить перед-
ние сиденья. Отличный профиль, 
немаркая обивка, три степени по-
догрева, нестандартно яркий цвет 
и регулировка по высоте. Пожалуй, 
лучшие сиденья в классе. Располо-
житься здесь сможет водитель лю-
бой комплекции.

Руль и рычаг механической ко-
робки обшиты приятной на ощупь 
кожей. Всефольксвагеновский ме-
диацентр RDS-510 со встроенной 

навигацией интуитивно понятен, 
а картография достаточно свежая и 
подробная даже вдали от крупных 
городов.

Передняя панель обшита доволь-
но жестким пластиком, но его досто-
инство в том, что мыть его гораздо 
проще, а пыли оседает меньше.

Сдвижные двери с обеих сторон 
на переполненных московских пар-
ковках позволяют не опасаться за со-
хранность соседних машин.

Попадая назад, усаживаешься 
на ярком диванчике, но здесь уже 
ощущение комфорта теряется. Из 
удобств: 12-вольтовая розетка, возду-
ховоды между передних кресел и пе-
пельница. Окна в сдвижных дверях 
не открываются, а в тестовой маши-
не не было даже опционной сдвиж-
ной форточки.

Багажник огромен, и в качестве 
опции доступны навесные «портфе-
ли» на задние окна. Задумка интерес-
ная, и мелочовка не рассыпается по 
салону, тут главное — не забыть, что 
и куда положил. Ежели грузить «под 
крышу», то порадует почти кубометр 
(0,92 куб. м) полезного объема.

Можно сложить задние сиденья, 
и тогда получится ровная площадка 
размером 1345x1120 мм, а полезный 
объем возрастет до 3,2 куб. м. При же-
лании сюда пометится стандартная 
европалета, но делать этого я бы не 
рекомендовал: жалко ворсистый 
пол, выковыривать из него занозы 
— удовольствие ниже среднего.

Грузоподъемность, прямо скажем, 
невелика: максимум, что сможет уве-
сти полноприводный Caddy,— 504 кг.

Под капотом известный двухли-
тровый турбодизель — он ставится на 
три десятка моделей Volkswagen и в 
зависимости от степени форсировки 
развивает от 90 до 190 л. с.

Нам на тест досталась 110-силь-
ная модификация.

Поворачиваем ключ — и сомне-
ний о том, что это дизель, не остает-
ся ни внутри, ни тем более снаружи. 
Рокот прослушивается во всем диа-
пазоне оборотов, но не напрягает.

Выезжая с парковки, отмечаешь 
феноменальную маневренность — 
такое впечатление, что Caddy спосо-
бен развернуться вокруг своей зад-
ней оси. Маневрировать помогают 
прекрасная обзорность и огромные 
зеркала. В условиях ограниченной 
видимости помогает парктроник, 
подсказки которого выводятся на 
экран навигации.

Узкий рабочий диапазон двига-
теля дисциплинирует. Чтобы ехать 
«на моменте» (и экономить топли-
во), стрелку тахометра приходится 
держать в диапазоне 1500–2100 об/
мин. И, для того чтобы не вывали-
ваться из потока, приходится до-
вольно часто орудовать рычагом ше-
стиступенчатой механической КП, 
но претензий к четкому приводу ме-
ханизма не возникает. К «длинно-
ходному» сцеплению привыкаешь 
довольно быстро.

А вот теперь можно уже получать 
удовольствие от вождения. Заяв-
ленные 10,5 сек. разгона «с нуля до 
100 км/ч» близки к реальности. Жест-
коватая подвеска неплохо отрабаты-
вает дорожную мелочовку, а на трас-
се не дает раскачиваться довольно 
высокому кузову. Повороты прохо-
дятся четко и быстро. Задний при-
вод подключается при помощи муф-
ты Haldex четвертого поколения. 
Жонглируя моментом, электроника 
не оставляет без тяги ни одно колесо. 
Плюс весьма корректная работа сис-
темы стабилизации. И здесь уже не-
важно, асфальт ли с проплешинами 
льда или грязная обочина — маши-
на остается под контролем. Немалая 
заслуга в этом и зимних нешипован-
ных шин Nokian Hakkapeliitta раз-
мерностью 205/50 R17…

«Пф-ссссссссс»,— сказала шина 
при проезде через выбоину в асфаль-
те с жесткими краями и дальше рабо-
тать отказалась. «Опаньки!» — сказа-
ли мы, а запаски-то нету: на том ме-
сте, где она размещается в обычном 
Caddy (под полом багажника), у пол-
ноприводной версии задний мост. 
Все настолько запущенно, что нет 
даже домкрата — только ремком-
плект… Н-да, не самое верное реше-
ние в наших условиях — сто раз под-
умаешь, прежде чем отправляться в 
путешествие.

Максим Сергеев

Кросс-спрос
Полный привод в России ценили всегда, и как только компания Volkswagen заявила о выведении на наш рынок полноприводной версии своего 
фургончика Caddy — новинка вызвала неподдельный интерес. Встречаем Volkswagen Cross Caddy.
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— тенденция —

Одним из важнейших индикато-
ров экономики является спрос на 
продукцию автопрома. По данным 
экспертов, к сентябрю продажи 
автомобилей в России снизили-
сь на 12,7% за первые восемь ме-
сяцев года. Наступили нелегкие 
времена как для самих автопро-
изводителей, так и для смежных 
отраслей, связанных с автопро-
мом. В этих условиях чем боль-
ше компания, тем тяжелее ей ме-
няться в сжатые сроки. Эксперты 
отмечают, что многие компании 
сконцентрированы на повыше-
нии эффективности управления. 
Активные изменения в этом на-
правлении происходят на Авто
ВАЗе, самом большом автопро-
изводителе не только в России, 
но и в Европе. Его продукция ос
тается самой продаваемой в Рос-
сии: около 250 тыс. автомобилей 
было реализовано за восемь ме-
сяцев текущего года, что состав-
ляет примерно 17% доли рынка в 
РФ. За аналогичный период про-
дажи Reno оказались в два раза 
меньше.

Значительные изменения на заво-
де совпали с приходом на должность 
президента АвтоВАЗа бывшего руко-
водителя группы ГАЗ Бо Инге Андерс-
сона, который за четыре года вывел 
ГАЗ на положительные показатели. В 
промышленном секторе не так мно-
го примеров успешной работы ино-
странцев в России, понимающих рос-
сийскую специфику и способных 
провести быстрые и качественные 
изменения. Совет директоров Авто-
ВАЗа доверил господину Андрессону, 
как менеджеру с доказанным опытом 
в автопроме в России, самый слож-
ный в российском автопроме проект 
— сделать из забюрокритизирован-
ной организации эффективно рабо-
тающий бизнес.

Несмотря на текущую экономи-
ко-политическую ситуацию, у Авто-
ВАЗа остаются сложные стратегиче-
ские цели — за три года увеличить 

долю рынка до 20% в РФ, операцион-
ную прибыль — до 6%, создать поло-
жительный денежный поток, увели-
чить долю экспорта на 50%, а также 
выпустить шесть новых моделей до 
конца 2017 года. «Через год, 25 сентя-
бря 2015-го, мы начнем производст-
во новой машины 

”
Лада Веста“, кото-

рая уже удивила всех на недавно про-
шедшем автосалоне в Москве. Никто 
не верит в это. Но мы это сделаем!» — 
уверен Бо Андерссон.

АвтоВАЗ представляет собой боль-
ше B2C-бизнес, нежели B2B, как это 
было у господина Андерссона на ГА-
Зе. Помимо того что бизнес АвтоВА-
За ориентирован на конечного потре-
бителя, имеющего свою специфику 
по сравнению с B2B, непростая зада-
ча Бо Андерссона состоит еще и в из-
менении отношения этого потребите-
ля к продукции завода, которое фор-

мировалось годами и поколениями. 
По мнению экспертов, отношение из-
менить можно только улучшением 
качества продукции, ценовой доступ-
ностью и достойным современным 
отношением дилеров АвтоВАЗа к ко-
нечным потребителям, которых у Ав-
тоВАЗа около 14 млн.

«Основная задача АвтоВАЗа — быть 
клиентоориентированной компани-
ей. У нас открылся центр по работе с 
клиентами, в нем сейчас 50 сотруд-
ников. Мы сделаем все, чтобы улуч-
шить имидж 

”
Лады“. Мы учитываем 

мнение каждого из наших потреби-
телей. С 1 сентября мы начали поза-
казное производство. Наши дилеры и 
партнеры помогают нам повернуться 
лицом к клиенту как с точки зрения 
сокращения времени доставки авто-
мобилей нашим потребителям, так 
и с точки зрения своевременной до-
ставки запасных частей и предостав-
ления качественного и доступного 
сервиса. Несмотря на сложные време-
на на рынке, команда 

”
Лады“ сделает 

все для улучшения своего имиджа»,— 
говорит президент АвтоВАЗа.

Господин Андерссон отмечает не-
сколько ключевых аспектов, на кото-
рых основана его работа: «Дать людям 
надежду, дать людям свободу и полно-
мочия, распределить человеческие и 
финансовые ресурсы, четко ставить 
задачи и следить за их исполнени-
ем». По словам Дмитрия Акопова, ге-
нерального директора консалтинго-
вой компании Jacobson Partners, Бо 
Андерссон — настоящий трудого-
лик и его единственное хобби — ра-
бота. «Ежедневно в 6:45 он проводит 
совещания не в переговорной в заво-
доуправлении, а в цехах, которые об-
ходит со своей командой менедже-
ров каждое утро, проводя короткие 
совещания с руководителями произ-
водств. Три основных вопроса, кото-
рые стоят перед всеми руководителя-
ми производств каждый день: качест-
во, производительность и объем вы-
пускаемой продукции»,— добавляет 
Дмитрий Акопов.

В феврале господин Андерссон за-
явил, что у него три проблемы — ме-
неджмент, менеджмент и еще раз ме-
неджмент. По словам Дмитрия Ако-
пова, 30% менеджеров сокращены, 
почти 60% иностранцев, работавших 
на ВАЗе, отправлены домой. Все ру-
ководители на производствах сей-
час россияне. Бюрократическая сис-
тема управления, включавшая до 18 
уровней, сокращена до 5. Само каче-
ство управления, а также кросс-функ-
циональное взаимодействие между 
структурными подразделениями, ко-
торое таит в себе огромный синерге-
тический потенциал, меняется.

На завод стали приходить топ-ме-
неджеры с уже доказанным успеш-
ным опытом, ориентированные на 
результат, в том числе иностранцы 
с мировым именем. «В их числе — 
Стив Маттин, под руководством ко-
торого был разработан и выпущен 
Mercedes A-Class. Стив участвовал в 
разработке таких моделей Mercedes, 
как S-Class, SL-Class, ML-Class и GL-
Class. В 2005–2009 годах Стив зани-
мал должность вице-президента по 
дизайну Volvo, где руководил проек-
тами по разработке сначала концеп-
тов XC60 и S60, а после и серийных ав-
томобилей. В 2011 году он пришел на 
ВАЗ. Старый менеджмент АвтоВАЗа 
тоже готов к переменам. Работы мно-
го, работа по внедрению изменений 
и трансформации такой махины, как 
АвтоВАЗ сложна, но уже виден резуль-
тат»,— добавляет Дмитрий Акопов.

«Ключ к положительным измене-
ниям — это система управления и ра-
бота с людьми. В процессе измене-
ния находится и система мотивации 
и оплаты труда — базовая проблема 
всех крупных бюрократизирован-
ных предприятий. На АвтоВАЗе во 
внимание принимаются опыт рабо-
ты, квалификация и производитель-
ность. Будет предоставлена широкая 
возможность обучения и повышения 
квалификации. Система ключевых 
показателей эффективности, внедря-
емая на предприятии и призванная 
повысить заинтересованность каждо-
го сотрудника АвтоВАЗа в конечном 

результате, повышает заинтересован-
ность как в индивидуальной, так и в 
командной результативности»,— от-
мечает президент АвтоВАЗа.

Со слов одного из вице-президен-
тов автогиганта, постоянные измене-
ния и улучшения производственных 
процессов, которые инициируются 
и внедряются непосредственно в це-
хах, набирают все большие обороты. 
Без этого невозможно достижение 
стратегических целей АвтоВАЗа.

«АвтоВАЗу нужны люди, готовые 
нести ответственность за свою рабо-
ту. Будь требовательным в первую 
очередь к себе, а не к другим»,— го-
ворит господин Андерссон. «Авто-
ВАЗ должен стать привлекательным 
местом работы для молодых специ-
алистов. На сегодня это еще одна из 
ключевых задач, которая стоит пе-
ред руководством завода»,— добав-
ляет Дмитрий Акопов.

Сегодня завод уделяет внимание 
вопросам чистоты, качественного 
питания, доступных зон отдыха. Важ-
нейшим аспектом повышения про-
изводительности труда рабочих яв-
ляется материальное стимулирова-
ние, привязанное к прозрачным по-
казателям эффективности. «50 луч-
ших рабочих в сборочном производ-
стве модели АвтоВАЗа 4x4 уже полу-
чили по месячному окладу, и в случае 
достижения утвержденных показате-
лей по качеству, производительности 
и сокращению издержек все рабочие 
производства 4x4 получат по окладу. 
Такая практика вводится и на других 
производствах АвтоВАЗа»,— говорит 
Дмитрий Акопов.

На каждого из примерно 15 тыс. 
работников сборочного производ-
ства приходится 40 произведенных 
автомобилей в год. А еще недавно 
было 20 машин. Планы на следую-
щий год — 60 машин. При этом про-
изводственные затраты за девять ме-
сяцев текущего года сокращены на 
25%. Качество автомобилей улучши-
лось на 25%, что позволило увели-
чить гарантийный срок некоторых 
моделей до трех лет. 

Федор Мельников

Переходный период

Технические характеристики 
Volkswagen Cross Caddy 2.0 TDCi

Габариты (длина/ширина/высота; мм)	 4435/1794/1866

Колесная база (мм)	 2682

Дорожный просвет (мм)	 151

Снаряженная масса (кг)	 1776

Полная масса (кг)	 2280

Объем грузового отсека (куб. м)	 0,92–3,2

Расход топлива (средний; л/100 км)	 7,2

Запас топлива (л)	 60

Двигатель	 Турбодизель,  
	 установлен поперечно,  
	 объем 2 л, 110 л. с.  
	 при 3500 об/мин,  
	 250 Нм при  
	 1450–2100 об/мин

Трансмиссия	 М6, привод полный

У АвтоВАЗа сложные стратегические 
цели — за три года увеличить долю 
рынка до 20% в РФ

Внешне машина смотрится более 
подтянутой, чем обычный Caddy,  
да и расстояние от земли до порогов 
увеличилось
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коммерческий транспорт

— соревнования —

Я снова в команде «ГАЗ—За рулем—
Спорт», и мы отправляемся на рал-
ли-рейд «Великая степь». Впереди 
1 тыс. км спецучастков бескрайних 
степей и песков на трассе, проло-
женной от Элисты до Астрахани.

Концепция этой гонки — «ско-
рость прежде всего». Первые полто-
ра дня — быстрые степи Калмыкии, 
вторые — «направления» в более пес-
чаных степях Астраханской области, 
где выбраны тоже самые быстрые 
маршруты. Если в один день «Золо-
та Кагана» участникам могло потре-
боваться преодолеть до 12 контроль-
ных створов на вершинах барханов, 
то сейчас в первый день таковых не 
предусмотрено вовсе, во второй их 
три, а в заключительный — четы-
ре. Так что скоростные отрезки явно 
преобладают над «песочницами».

Первый день
Торжественный старт на площади 
Элисты собрал 33 экипажа. Среди 
фаворитов, как всегда, команда «Ка-
мАЗ-Мастер». Приехавшие в прош-
лом году на третью позицию призо-
вого подиума в грузовом зачете бело-
русы привлекают внимание за счет 
яркой окраски и хорошо продуман-
ного дизайна своих грузовиков.

В легковом зачете ставки дела-
ются на экипажи Бориса Гадасина, 
выступающего на прототипе собст-
венной конструкции, и Владими-
ра Васильева на BMW X3. С интере-
сом зрители отнеслись и к немного-
численному табунку багги. Наибо-
лее эффектным показался FordF-150 
Raptor Алексея Беркута. Но…

Любит у нас народ отечественные 
машины, и никуда от этого не деться: 
как только на стартовом подиуме по-
являлись газовские машины, то ова-
ции, смех и крики не затухали куда 
дольше обычного. А посмотреть бы-
ло на что, «ГАЗ—За рулем—Спорт» 
выкатила сразу пять боевых машин.

Две «ГАЗели Next» и «Соболь 4x4» 
вызвали просто взрыв восторга.

Капитан команды Вячеслав Суб-
ботин настроен решительно: «Нам 
нужна победа! Мы всех сделаем!»

Однако у нас были еще козыри в 
рукаве. Белый «ГАЗ Садко», несмотря 
на свое несерьезное прозвище «хле-
бовозка», уже выиграл прошлогод-
ний «Шелковый путь-2013» в зачете 
грузовиков с рабочим объемом дви-
гателя до 10 л!

А вместе с ним на старт выехал со-
вершенно новый, еще никем не ви-
данный «Садко Next»! Эта машина 
построена с учетом всех наработок 
прошлогоднего победителя. Под ка-
потом новой надежды ГАЗа ярослав-
ский дизель ЯМЗ-534.

После торжественной церемонии 
— четырехкилометровый пролог, 
или, как сами спортсмены называ-
ют его, superspecial, в окрестностях 
Элисты.

Лидеры нашей команды «ГАЗ—
За рулем—Спорт» закрепились в се-
редине пелотона. Казалось бы, ре-
зультат невпечатляющий, однако 
ралли-рейд не выигрывают в пер-
вый день. Многодневная гонка тре-
бует не столько мгновенной скоро-
сти, сколько выносливости и страте-
гии победы.

Вячеслав Субботин, капитан ко-
манды «ГАЗ—За рулем—Спорт», не 
скрывает волнения:

— Финиш, на 4 км суперспешил, 
пролетел и не заметил, больше вол-
новался, чем гнал.

Новая машина очень нравится, 
модернизированная подвеска упру-
го отрабатывает неровности. Ровная 
тяга двигателя позволяет крутить мо-
тор с 1,5 тыс. оборотов до 4,5 тыс.!

Второй день
Пыльная буря и жесткая степь.
Первый по-настоящему гоночный 
этап — это экзамен: как покажут себя 
машины, выдержат ли гонщики. Тем-
пература +29°С в тени, в кабине бое-
вой машины +50°С, а гонщики сидят 
в огнеупорных комбинезонах, шле-
мах и термобелье. От постоянной тря-
ски, жары и всепроникающей пыли 
теряется концентрация… Появились 
первые герои и первые потери…

День выдался жестким и очень 
пыльным. Кажется, что она проника-
ет под кожу, пыль на зубах, глаза сле-
зятся. И все, что остается,— это кон-
центрироваться и слушать штурмана.

Припорошенное пылью покры-
тие по мягкости напоминает бетон. 
Кроме всего прочего трасса проло-
жена по таким местам, где из земли 
зачастую торчат всякие сюрпризы 
в виде арматуры, проволоки и бро-
шенных сельхозорудий. Естествен-
но, что такие условия выдвигают осо-
бые требования к подвеске и шинам.

Машина получилась очень мяг-
кой, комфортной. Гораздо мягче, чем 
в прошлом году, и позволяет ехать 
очень быстро. Я проехал 278 км спе-
цучастка за «четыре-четырнадцать» 
(4 часа 14 минут), а наш лидер Алек-
сандр Коструков — за «три-семнад-
цать». Мы сейчас очень быстрые!

Экипаж Александра Кострукова 
вышел в лидеры зачета R! Вячеслав 

Субботин и Рамиль Замелетдинов на 
второй позиции.

Но больше всех поразил экипаж на 
белом «ГАЗ Садко», отыгравший около 
десяти позиций. Он был неудержим.

Третий день
Экватор гонки, песок, лопата и ре-
гламент.

Середина гонки далась нашей ко-
манде тяжело. Откапываться прихо-
дилось всем. Машины увязали, и ли-
дера этапа не мог предсказать никто.

440 км песчаного ада вывели из 
строя три из пяти машин нашей ко-
манды «ГАЗ—За рулем—Спорт».

Экспериментальный «ГАЗ Садко 
Next» не вынес тягот гонки — отказа-
ло сцепление.

Неудачный прыжок с бархана вы-
вел из строя зеленую «ГАЗель Next».

Экипаж белой «ГАЗели Next» под 
управлением капитана команды Вя-
чеслава Субботина попытался из-
влечь машину из песчаного плена и 
потерял много времени. Из-за этого 
не уложился в контрольное время и 
выбыл из гонки.

Но есть и поводы для радости!
Самый быстрый гонщик коман-

ды «ГАЗ—За рулем—Спорт» Алек-
сандр Коструков привел белый «Со-
боль 4x4» на первое место в зачете R 
и девятое в абсолюте.

Белый «ГАЗ Садко» на середине ди-
станции оборвал одну из задних по-

луосей, однако сумел добраться до 
лагеря и с огромным штрафом, но 
остается в гонке.

С проблемами столкнулось нема-
ло экипажей, поэтому результаты бы-
ли подведены далеко за полночь. Из 
существенных потерь дня — серьез-
ная авария (к счастью, без травм) на-
ших соперников по зачету R Алек-
сандра Волкова и Людмилы Петен-
ко: их Bowler совершил целую серию 
кувырков через крышу и из дальней-
шей борьбы выбыл. Один из фаво-
ритов общего зачета, Борис Гадасин, 
остался уже к середине дистанции без 
работающих вентиляторов системы 
охлаждения и закончить этот день ре-
зультативно не смог. Не удалось прой-
ти весь день полностью ни одному из 
экипажей квадроциклов зачета Т3. 
Дальше всех уехала Инна Мартьяно-
ва, но это «дальше» оказалось лишь 
въездом в «песочницу» на границе 
Калмыкии и Астраханской области.

Можно поделиться и собственным 
опытом… Журналисты сопровожда-
ли гонку на серийных машинах «Со-
боль 4x4», зачастую проходя по бое-
вой трассе. Конечно, скорость была 
меньше, но, несмотря на скепсис кол-
лег на навороченных импортных вне-
дорожниках, у нас проблем не было.

Подключаешь передний мост, ак-
тивируешь блокировку заднего мо-
ста Eaton, переходишь на понижен-
ный ряд трансмиссии — и вперед, в 
пески и дюны. Здесь главное — вы-
брать правильную траекторию и не 
потерять инерцию, двигаться на-
до с минимальной пробуксовкой, а 
на подъем — на полном газу. Когда 
переваливаешь через гребень, чуть 
сбрасываешь газ — и снова вперед…

Неприятности начались уже в кон-
це дня, и причинами их были неуем-
ный азарт в сочетании с самонадеян-
ностью и… лень! Мы полезли в пе-
ски, даже не спустив шины. Наказа-
ние последовало немедленно. Маши-
на, закопанная «по бампер» и лежа-
щая на мостах,— повод задуматься о 
тщете всего сущего и бренности бы-
тия. 40 минут работы лопатой, сбра-
сываем давление до 1 атм, сенд-тра-
ки… И выезжаем из ловушки по той 
же траектории, что и все спортсмены.

«Соболь 4x4» — это очень серьез-
ный внедорожник! Пожалуй, ему 
не хватает только мощности двига-
теля и правильной подвески, чтобы 
выйти на боевую трассу. Это, кста-
ти, косвенно доказывает жизнеспо-
собность основного принципа ин-

женеров команды «ГАЗ—За рулем—
Спорт»: по максимуму сохранять 
унификацию с базовыми моделями.

Четвертый день
Финиш. Мы победили!
270 км финишного этапа выдались 
сложными и быстрыми, фактиче-
ски этот отрезок ралли-рейда по-
вторял прошлогодний этап ралли-
марафона «Шелковый путь-2013». 
Здесь были два знаковых песча-
ных участка — барханы «Африка» и 
«Большой брат».

Пейзаж на этих участках действи-
тельно мало отличим от песков ре-
альной Сахары. И так же, как в прош-
лом году, большинство гонщиков за-
стревали в песках.

Большинство, но не все. Да, участ-
никам «Шелкового пути» было дей-
ствительно проще, но коварства 
песчаных ловушек это не отменя-
ло. Большинству гонщиков прихо-
дилось откапывать машины, засев-
шие на барханах. Пилоты команды 
«ГАЗ— За рулем—Спорт» прошли 
спецучастки чисто.

В результате экипаж Александра 
Кострукова на белом «Соболе 4x4» 
отыграл еще одну позицию и фини-
шировал восьмым в абсолютном за-
чете и победителем в зачете R.

А экипаж Болеслава Левицкого на 
белом «ГАЗ Садко» не только шел по 
трассе в хорошем темпе, но и зача-
стую вытаскивал из песчаного пле-
на соперников. Заняв на финише 
достойную 14-ю позицию в итого-
вых протоколах.

Из 33 стартовавших экипажей до 
финиша добрались всего 20.

Первое место в абсолютном заче-
те досталось Владимиру Васильеву 
на BMW Z3. Победу в классе Т2 празд-
новал Алексей Беркут со своим эф-
фектным F150 Raptor. Ну а весь под-
иум грузового зачета Т4 оккупирова-
ла команда «КамАЗ-Мастер».

«Великая cтепь-2014» закончи-
лась — безумное выцветшее не-
бо над степью и изнуряющая жара, 
пыль на всем чем только можно, хро-
нический недосып… Вытряхивая 
песок из рюкзака, я спрашиваю се-
бя: «Еще поедешь?» И сам себе отве-
чаю: «Однозначно».

Чемпионат подошел к концу, и оте-
чественные машины, по поводу кото-
рых было столько насмешек, показа-
ли свой характер. В этом году экипаж 
Александра Кострукова на «Соболе 
4x4» стал чемпионом в категории R!

В планах команды подготовка к та-
ким гонкам, как «Дакар» и Africa Race.

Максим Сергеев

Открытия «Великой степи»
Письмо об отмене ралли-рейда «Шелковый путь-2014» повергло в шок всех участников этого события. Однако его место в календаре  
быстро заменила «Великая степь». Организаторы сумели в рекордно короткое время подготовить третий этап российского чемпионата.

Температура +29°С в тени, в кабине 
боевой машины +50°С

В планах команды подготовка  
к таким гонкам, как «Дакар»  
и Africa Race

270 км финишного этапа выдались 
сложными и быстрыми
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— тест-драйв —

Не берусь гадать, какая часть астро-
номического бюджета в €2 млрд, 
затраченная группой Volvo в лице 
Renault Trucks на разработку и поста-
новку на производство грузовиков 
нового поколения, пришлась на до-
лю машин развозной гаммы. Сдает-
ся, однако, что далеко не самая боль-
шая с учетом того, что для потомков 
Premium Distribution и Midlum да-
же не стали заморачиваться разра-
боткой новой кабины, как, напри-

мер, для дальнобойной серии Т или 
строительной К. Сгодилась и ста-
рая с незначительным рестайлин-
гом. Более того, французы, как из-
вестно, не брезгуют и бедж-инжи-
нирингом. В развозной гамме сохра-
нился Renault Maxity (полная масса 
2,8–4,5 тонны), он же Nissan Cabstar 
только с фирменным ромбом на пе-
редке. Намедни к нему примкнул и 
Nissan Atleon (3,5–7,5 тонны), полу-
чивший в новой семье неказистое 
имя D Cab 2 m. Безликий буквенно-
цифровой индекс расшифровывает-
ся следующим образом: D — развоз-

ное семейство, а под двойкой заши-
та ширина кабины, равная 2 м, а точ-
нее, 2090 мм у версий полной мас-
сой до 6,5 тонны и 2243 мм у 7,5-тон-
ного автомобиля. Родословная что 
у Maxity, что у D Cab 2, довольно за-
путанная. По конструкции вроде 
бы типичные «азиаты» с архаичны-
ми пресс-масленками для шприце-
вания шкворней, потому как разра-
батывались в Японии, но выпуска-
ются в Испании на заводе Nissan 
Vehiculos Industriales S. A. в Авиле, 
а подданство нынче имеют фран-
цузское. Попутно надо отметить, 

что обе машинки отменно рулятся, 
а такого чуткого и легкого привода 
рычага коробки передач ZF, как на 
D Cab 2, я и вовсе не припоминаю. 
Впрочем, это далеко не единствен-
ное его достоинство.

D Cab 2 m — классическая развоз-
ная машина с удобным входом/выхо-
дом. В зависимости от версии высота 
ступеньки при входе в кабину коле-
блется от 420 до 450 мм, а угол откры-

вания двери составляет 70º. В кабине, 
рассчитанной на трех человек, про-
сторно. Кроме того, спинку среднего 
кресла можно сложить, превратив в 
удобный столик. Автомобиль пред-
ставлен в четырех исполнениях по 
полной массе: 3,5, 5,6, 6,5 и 7,5 тонны 
(в составе автопоезда до 11 тонн). По-
следняя, тяжелая версия, грузоподъ-
емность которой достигает 4625 кг, 
отличается от остальных усиленной 
рамой (ее лонжероны на 2 мм толще), 
колесами с посадочным диаметром 
17,5 дюйма вместо 16, не гидравличе-
ским, а пневматическим приводом 
тормозов. Кроме того, в качестве оп-
ции для нее можно заказать автома-
тизированную КП ZF Optitronic, тог-
да как «легковесы» комплектуются 
исключительно механическими ше-
стиступенчатыми коробками пере-
дач той же марки ZF.

Двигатель у D Cab 2 m один-един-
ственный — четырехцилиндро-
вый DTi3 объемом 3 л в версии «Ев-
ро-6», но в двух настройках по мощ-
ности — 150 л. с. (350 Нм) и 180 л. с. 
(540 Нм), последний с двумя турби-
нами. Причем на пик крутящего мо-
мента он выходит уже на 1200 об/
мин. Помимо прочего европеизи-
рованный «японец» может похва-
стать и обилием колесных баз. У не-
го их насчитывается пять — от 2800 
до 4300 мм. Соответственно, дли-
на кузова может варьироваться от 
2900 до 6400 мм. 

Помимо Maxity и D Cab 2 m в раз-
возной гамме Renault Trucks значит-
ся еще один нечистокровный «фран-
цуз». Под определение бедж-инжи-
ниринга он вряд ли подпадает, но 
и к полностью оригинальной кон-
струкции его не отнесешь. Речь о 
коммунальном автомобиле D Access 
(18–26 тонн) с низкой кабиной авто-
бусного типа. Это плод совместного 
творчества с английской компанией 
Dennis Eagle. Ранее в модельном ряду 
Renault Trucks тоже был «коммуналь-
щик» под названием Puncher. Но тог-
да французы сотрудничали с фирмой 
PVI — отделением Ponticelli, извест-
ного в Западной Европе изготовите-
ля шасси для коммунальных машин.

Таким образом, нынешняя раз-
возная гамма Renault Trucks насчи-
тывает по меньшей мере семь основ-
ных моделей, включая тяжелые вер-
сии Master. Что касается номенкла-
туры, то тягаться в этом с ней под си-
лу лишь Daimler AG. Недаром глава 
французской компании Брюно Блен 
рисует радужные перспективы, рас-
считывая вдвое увеличить объемы 
выпуска автомобилей серии D в бли-
жайшие десять лет.

Александр Солнцев,  
главный редактор журнала 
«Комтранс»

Ибериец с ромбом
Полку грузовиков Renault серии D прибыло. Линейку развозных машин дополнила модель 
D Cab 2 m, при ближайшем рассмотрении оказавшаяся перелицованным Nissan Atleon.

— дебют —

В июле со сборочного конвейера произ-
водственной площадки «Мерседес-Бенц 
Тракс Восток» в Набережных Челнах со-
шел первый Mercedes-Benz Unimog рос-
сийской сборки. Первым собранным 
в России специальным автомобилем 
стал Unimog на базе U400 для комму-
нальных работ.

Сборка крупноузловым методом из ори-
гинального машинокомплекта, поставлен-
ного напрямую из Германии с завода «Верт», 
проходила под контролем немецких специ-
алистов. Качество готового автомобиля пол-
ностью соответствует стандартам Mercedes-
Benz. «Рождение первого российского 
Unimog свидетельствует о высоких техни-
ческих возможностях производственной 
площадки и профессионализме рабочих,— 
говорит директор завода 

”
Мерседес-Бенц 

Тракс Восток“ Аксель Бензе.— Производст-
венная площадка 

”
Мерседес-Бенц Тракс Вос-

ток“ в Набережных Челнах, уже признан-
ная лучшим заводом Mercedes-Benz в ми-
ре из всех осуществляющих сборку крупно-
узловым методом, достигла новой верши-
ны. Unimog, собранный в Набережных Чел-
нах, на 100% отвечает требованиям качества 
Мercedes-Benz».

Unimog U400 с бортовой быстросъемной 
алюминиевой платформой является вопло-
щением универсальности спецтехники для 
выполнения городских коммунальных ра-
бот различной сложности. Полный привод 
с колесной формулой 4х4 и колесной ба-
зой 3060 мм, двигатель стандарта «Евро-3» в 
231 л. с. с крутящим моментом 810 Нм, ги-
дравлическая система для подключения на-
весного оборудования, малогабаритность и 
легкость в управлении — Unimog является 
ультрасовременным, высокотехнологичным 
средством для работы в любых условиях.

Шестицилиндровый дизельный двига-
тель Mercedes-Benz ОМ 906LA с электронным 
регулированием системы впрыска топлива, 
турбонагнетателем и интеркулером являет-
ся не только мощным, но и экологически чи-
стым за счет низкого уровня выбросов вред-
ных веществ.

Полностью синхронизированная ревер-
сивная коробка передач с восемью переда-
чами для движения вперед и шестью пере-
дачами заднего хода обеспечивает легкую 
смену направления движения. Коробка пе-
редач Telligent легко переключается за счет 
возможности предварительного выбора пе-
редачи и автоматического определения по-
следующей, что способствует сохранности 
двигателя, сцепления коробки передач и си-
ловой линии в целом.

Мосты в виде портальной балки с переда-
точным отношением i=6,38 обладают высо-
ким дорожным просветом при низком цен-

тре тяжести автомобиля. Благодаря мостам 
с трехрычажной подвеской, интегрирован-
ным стабилизаторам, винтовым пружинам с 
прогрессивной характеристикой упругости, 
а также телескопическим амортизаторам до-
стигаются невероятно стабильные динами-
ческие свойства автомобиля.

Unimog U400 обладает внушительным 
списком дополнительного оборудования, 
например передняя панель для крепления 
навесного оборудования, охладитель масла 
в трансмиссии, двухконтурная гидросисте-
ма с четырьмя распределительными элемен-
тами для подключения навесного оборудо-
вания, механизмы отбора мощности и др.

Unimog также отличает откидывающаяся 
не подверженная коррозии кабина. Ровный 
пол и свободное пространство делают пре-
бывание в кабине максимально комфорт-
ным. Внутри кабина оборудована системой 
отопления и вентиляции, пылеулавливаю-
щим фильтром и выключателем циркуля-
ции воздуха, а также системой использова-
ния остаточного тепла двигателя.

На базе Unimog U400 возможно исполь-
зование различного навесного оборудова-
ния для летнего и зимнего содержания до-
рог и тротуаров: снежные отвалы, фрезерно-
роторное оборудование, распределитель ре-
агентов, поливомоечное и косильное обору-
дование, подметально-вакуумная установ-
ка, краны-манипуляторы и т. д. Одним из 
выгодных отличий Unimog от других ком-
мунальных машин является возможность 
установки оборудования, созданного специ-
ально для использования на Unimog. Целый 
ряд производителей, являющихся партнера-
ми Mercedes-Benz, предоставляет быстросъ-
емное оборудование, которое легко устано-
вить, избежав технических несоответствий 
и дополнительных затрат.

В ближайшие планы компании «Мерсе-
дес-Бенц Тракс Восток» входит также произ-
водство и других моделей Unimog. Среди 
одобренных для использования в России: 
Unimog U400 с комбинированным ходом 
(для работ на железной дороге и дорогах об-
щего пользования) и U4000 c полным приво-
дом и грузоподъемностью до 10 тонн. Дирек-
тор департамента продаж и маркетинга «Мер-
седес-Бенц Тракс Восток» Константин Кого-
гин: «До настоящего момента в России про-
дукту Mercedes-Benz Unimog уделялось неза-
служенно мало внимания. В Европе эта тех-
ника занимает лидирующие позиции, и на 
нашем рынке мы хотим достичь похожих ре-
зультатов. Начало сборки спецтехники в На-
бережных Челнах является для нас знамена-
тельным событием, благодаря которому мы 
надеемся ускорить реализацию наших на-
мерений о продвижении Unimog на россий-
ский рынок — одной из самых приоритет-
ных целей 

”
Мерседес-Бенц Тракс Восток“».

Федор Мельников

Unimog U400: универсальная 
техника для коммунальных 
работ любой сложности— конкурс —

Экологически чистый, мощный и эко-
номичный — так можно охарактеризо-
вать автобус MAN Lion’s City GL CNG. 
Он поразил корреспондентов европей-
ских отраслевых изданий—членов жю-
ри ежегодного конкурса Bus Euro Test. 
18,75-метровый сочлененный автобус 
на компримированном природном газе 
уверенно обошел конкурентов, завоевав 
звание «Автобус года-2015». Вручение 
награды состоялось в сентябре на еже-
годной выставке-ярмарке коммерческо-
го автотранспорта IAA в Ганновере.

Примененный в автобусах MAN Lion’s 
City GL CNG двигатель на компримирован-
ном природном газе, соответствующий 
экологическому стандарту «Евро-6», явля-
ется экологически безопасным решением 
для общественного транспорта и обладает 
чрезвычайно низким уровнем выбросов 
вредных веществ. В случае заправки биога-
зом сочлененный автобус имеет практиче-
ски нейтральный уровень эмиссии углеро-
да и по уровню выбросов сопоставим с пол-
ностью электрическими транспортными 
средствами. Даже без использования био-
газа выбросы CO2 снизятся приблизитель-
но на 17% по сравнению с транспортными 
средствами, оснащенными дизельными 
двигателями.

Природный газ является не только устой-
чивым источником энергии, но и эконо-
мически выгодным топливным решени-

ем. Благодаря значительному уменьшению 
расходов на топливо автобус MAN Lion’s 
City GL CNG на протяжении десяти лет по-
зволит сэкономить приблизительно 15% от 
стоимости своего жизненного цикла в срав-
нении с автобусами того же модельного ря-
да, имеющими дизельные двигатели.

Лидерские позиции MAN в этом секторе 
рынка опираются на многолетний опыт раз-
работки и эксплуатации автобусов, работаю-
щих на природном газе. В партнерстве с ком-
панией erdgas mobil GmbH концерну MAN 
удалось достичь значительных успехов в уве-
личении парка автобусов, работающих на 
природном газе, наряду с поддержкой даль-
нейшего развития топливной инфраструкту-
ры для всей отрасли перевозок с использова-
нием природного газа.

MAN предлагает не только надежные тех-
нологии, но и располагает профессиональ-
ными и опытными кадрами для обслужива-
ния и ремонта газовых систем высокого дав-
ления. По запросу заказчика могут быть ор-
ганизованы учебные курсы для квалифици-
рованной передачи знаний MAN штатному 
обслуживающему персоналу заказчика или 
его подрядной сервисной организации. Для 
автобусов на природном газе гарантирует-
ся доступность запасных частей в мировом 
масштабе. Все это обеспечивает беспроблем-
ную эксплуатацию техники MAN.

Дизайн интерьера оптимизирован под 
пассажиропоток и обеспечивает повышен-
ный комфорт. Концепция автобуса Lion’s 
City GL CNG, разработанная для внутриго-

родских маршрутов с повышенным пасса-
жиропотоком, сыграла немаловажную роль 
в укреплении позиций претендента на зва-
ние «Автобус года-2015». Салон сочлененно-
го автобуса длиной 18,75 м вмещает до 142 
пассажиров и имеет пять дверей двойной 
ширины — это единственный пятидвер-
ный автобус на рынке. Такие новшества по-
зволяют оптимизировать пассажиропоток и 
сократить время простоя на остановках. Ав-
тобус также оснащен тремя складными си-
деньями, которыми можно управлять из ка-
бины, увеличивая число стоячих мест при 
большом наплыве пассажиров. Валидаторы 
билетов способны сканировать электрон-
ные билеты, купленные с помощью смарт-
фона. Автобус позволяет пассажирам выхо-
дить в интернет через точки доступа Wi-Fi, а 
каждый монитор в салоне можно запрограм-
мировать по отдельности.

Высококачественная отделка салона и 
инновационное освещение впечатлят пас-
сажиров: полупрозрачная «гармошка», сте-
клянные люки на крыше и полосы светоди-
одной подсветки (на энергосберегающих 
светодиодах) создают энергоэффективную, 
однородную и приятную атмосферу. Свето-
диодное освещение позволяет уменьшить 
энергопотребление, а значит, требуется 
меньшая мощность генератора. Свой вклад 
в энергосбережение вносят также фары с 
дневными ходовыми огнями на светодио-
дах и задние фонари, выполненные по све-
тодиодной технологии.

Федор Мельников

MAN Lion’s City GL CNG  
получил награду «Автобус года–2015»

— конкурс —

23 сентября в рамках пресс-дней 
крупнейшей выставки коммерческого 
транспорта IAA-2014 в немецком Ган
новере состоялась церемония вруче-
ния самой престижной премии «Меж-
дународный грузовик года-2015». 
По итогам голосования 25 главных 
редакторов авторитетных европей-
ских отраслевых журналов председа-
тель жюри Джаненрико Гриффини вру-
чил главный приз президенту Renault 
Trucks Брюно Блену.

Победителем голосования стал грузовой 
автомобиль Renault Trucks магистральной се-
рии Т, набравший 129 очков, что на 48 очков 
больше, чем у ближайшего преследователя. 
Главы 25 самых авторитетных европейских 
изданий, освещающих тематику коммерче-
ского транспорта и грузоперевозок, сошлись 

во мнении, что именно флагманская Т-серия 
стала наиболее ярким прорывом в отрасли.

При отборе и оценке грузовых автомоби-
лей—претендентов на премию «Междуна-
родный грузовик года» жюри обращало вни-
мание на ряд важнейших критериев, таких 
как технологические инновации, комфорт, 
безопасность, ездовые характеристики, то-
пливная экономичность, экологические па-
раметры и суммарная стоимость владения 
грузовым автомобилем. Члены жюри осо-
бенно отметили выдающиеся преобразова-
ния в области аэродинамики новой серии 
Renault Trucks, а также высочайший уровень 
комфорта для водителя как во время работы, 
так и в часы отдыха.

«Грузовые автомобили Renault Trucks се-
рии Т сочетают в себе лучшие черты преды-
дущего модельного ряда с привнесенными 
технологическими новшествами последне-
го поколения,— отметил на церемонии вру-

чения премии глава жюри.— Благодаря это-
му мир стал свидетелем одной из самых за-
поминающихся премьер в отрасли коммер-
ческого транспорта за последние годы».

Брюно Блен не скрывал своего восторга: 
«Я горд и счастлив получить эту награду и 
спешу разделить радость со всеми специали-
стами Renault Trucks, которые внесли огром-
ный вклад в рождение нового модельного 
ряда, включая наши магистральные флагма-
ны серии Т. И я уверен, что этот успех в пол-
ной мере оценят наши клиенты, приобре-
тающие продукцию Renault Trucks во всем 
мире. Чуть больше года назад, с выводом на 
рынок новой гаммы, мы открыли новую эру 
Renault Trucks. И этот приз, на мой взгляд, 
как нельзя лучше символизирует признание 
неповторимой идентичности грузовых авто-
мобилей Renault Trucks со стороны автори-
тетного журналистского сообщества».

Федор Мельников

Грузовой автомобиль  
Renault Trucks серии Т получил титул 
«Международный грузовик года–2015»

Интерьер кабины по-азиатски 
непритязательный, но к качеству 
отделки претензий не возникает

Под именем Renault D Cab 2 m скры-
вается хорошо известный Nissan 
Atleon родом из испанской Авилы
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коммерческий транспорт

— новинка —

Давненько я не сидел за рулем грузовиков 
MAN. С того самого момента, как MAN NFZ 
перешел под контроль Volkswagen AG, про-
цесс реорганизации компании не прекра-
щается, а это, как известно, не способству-
ет нормальной работе. Да мановцы и сами 
этого не скрывают — проблем у них хватает. 
Продажи, а вместе с ними и прибыльность 
падают. Пока не удалось оптимизировать ра-
боту на многих иностранных заводах, в том 
числе в Индии и России.

Совсем недавно появилась информация о 
том, что унификация агрегатной базы между 
Scania и MAN все-таки будет (оба предприя-
тия принадлежат концерну Volkswagen AG). 
Пока речь идет об автоматизированной 
трансмиссии (Scania разработала собствен-
ную автоматизированную коробку Opticrui
se, а MAN пользуется изделием ZF), в высо-
ких кабинетах решено, что «железо» будет 
производить Scania, а настраивать и про-
граммировать электронику — специалисты 
MAN. А это очередная перестройка произ-
водственного процесса…

Но сейчас речь идет об обновленной ли-
нейке MAN D38, которая создавалась само-
стоятельно, еще без пристального надзора 
«большого Volkswagen».

Что и говорить, машины в красном цве-
те выглядят эффектно. Это в полной мере от-
носится и к кабине: несмотря на то что со-
здана она была в 2007 году, не скажешь, что 
ей больше семи лет. Главное внешнее отли-
чие от предыдущих версий — увеличен-
ная решетка радиатора. Теперь это и решет-
кой-то назвать нельзя: обширная черная пе-
щера, слегка закрытая мелкоячеистой сет-
кой и пересеченная тремя планками, на ко-
торых держится регистрационный номер. 
А вот сам радиатор можно рассмотреть во 
всех подробностях. Насколько такое реше-
ние будет оправданно, сказать довольно 
сложно. То, что радиатор охлаждается,— 
это, безусловно хорошо, но кроме воздуха 
из-под колес впереди идущего грузовика 
может прилететь и половинка кирпича… 
Да и вообще дороги даже в Европе, особен-
но Южной, далеко не всегда содержатся в 
идеальной чистоте.

Но главное, конечно, не радиатор, а то, 
что прячется за ним. А вот за ним находит-
ся самый мощный на данный момент дви-
гатель в линейке MAN — рядная «шестерка» 
объемом 15,2 л. Именно он и носит название 
D38 — по диаметру цилиндров, 138 мм.

То, что MAN — один из лидеров современ-
ного двигателестроения,— факт, не подвер-
гаемый сомнению, но и MAN отказался от 
конфигурации двигателя V8, такие моторы 
остались только у Scania, которая смогла пер-
вой в мире довести такие двигатели до норм 
выбросов «Евро-6».

Новый двигатель доступен в нескольких 
вариантах мощности — от 520 до 640 л. с.

Его будут выпускать в Нюрнберге, блок 
цилиндров отливают тоже в Германии, 
электронное управление Bosch, блок с элек-
троразъемами словенский, турбокомпрес-
сор румынский, а его хомуты английские. 
То, что самих турбокомпрессоров здесь два, 
уже не новость, поскольку мановцы при-
меняют такую систему и на менее мощных 
моторах «Евро-6». Новость в том, что тепло-
обменников системы рециркуляции вых-

лопных газов теперь тоже два! Теоретиче-
ски понятно, что чем холоднее газы, воз-
вращающиеся в цилиндры, тем эффектив-
нее и экономичнее двигатель. На практи-
ке один теплообменник включен в горя-
чий контур системы охлаждения, другой — 
в холодный, и это позволило снизить тем-
пературу до 80–130°С. Давление в системе 
впрыска common rail — 2,5 тыс. бар, это вы-
ше, чем у большинства конкурентов. А по-
скольку давление газов в камере сгорания 
теперь достигает 250 бар, поршни сделали 
стальными (у прежних моторов они были 

алюминиевые). Клапаны усилили, располо-
жение клапанов относительно головок ци-
линдров повернули в плане на 45° (впуск-
ные клапаны как бы закручены для лучше-
го смесеобразования), сами головки инди-
видуальные для каждого цилиндра, усили-
ли все что можно. Но кое-что и облегчили: 
поскольку мотор вместе с навесными агре-
гатами весит 1345 кг, его снабдили пласти-
ковыми клапанной крышкой и масляным 
поддоном. Кстати, воздушный компрессор 
включается только при необходимости, 
экономя топливо.

Одновременно мановцы внедрили ряд 
решений, позволяющих экономить топли-
во,— системы EfficientRoll (автоматиче-
ский переход коробки передач в нейтраль 

и обратно на магистрали) и EfficientCruise 
(круиз-контроль, видящий рельеф мест-
ности при помощи GPS-навигатора), а так-
же по заказу длинную главную передачу с 
передаточным числом 2,7. В общем, MAN 
пошел практически тем же путем, что и 
Scania год назад: тогда шведы тоже пред-
ставили ряд экономичных решений, вклю-
чая «GPS-круиз-контроль», правда, у Scania 
Streamline передаточное число главной па-
ры еще меньше — 2,57.

Забираясь в кабину, отмечаешь, что из-
менения минимальны, кроме привычных 
органов управления появился экран муль-
тимедийной системы, на который выводят-
ся данные навигации и активного круиз-
контроля (АСС).

Устроиться в кресле с массой регулировок 
несложно: руль тоже регулируется в боль-
шом диапазоне. Эргономика рабочего места 
вполне достойная, единственный недоста-
ток — огромные зеркала, крадущие доволь-
но большой сектор обзора — этим недостат-
ком грешат в той или иной степени все сов-
ременные грузовики, но почему-то в MAN он 
заметен больше, чем у конкурентов.

Запускаем двигатель — в отличие от не-
которых производителей «большой семер-
ки», перегружающих переднюю панель ог-
ромным количеством кнопок, MAN остался 
верен философии разумной достаточности, 
и здесь не надо иметь красный диплом Бау-
манки, чтобы разобраться с второстепенны-
ми функциями на передней панели.

Отдельного упоминания заслуживает се-
лектор автоматизированной коробки пере-
дач, который мановцы срисовали с регуля-
тора бытовой газовой плиты — просто и эле-
гантно. Мимо нужного режима точно не про-
махнешься. Благодаря этому и правый под-
рулевой переключатель разгрузился: теперь 
он заведует только интардером (ретардер, 
встроенный в трансмиссию).

Единственное, чему придется учиться 
дополнительно, так это работе с системой 
активного круиз-контроля. Правда, надо от-
дать должное разработчикам, мановцы по-
старались сделать управление системой 
предельно понятным водителю. АСС рабо-
тает в определенном диапазоне (плюс и ми-
нус от заданной скорости), и разработчи-
ки просто сделали систему четырехступен-
чатой: по умолчанию включена третья сту-
пень (–7 км и +7 км), но кнопкой можно вы-
брать остальные три в зависимости от плот-
ности движения (чем плотнее, тем меньше 
зазор). Работает EficientCruise, если вкрат-
це, так. Когда включен круиз-контроль, си-
стема перед подъемом ускоряет фуру при-
мерно на 2 км/ч, на подъеме не дает короб-
ке переключиться вниз (каждое переключе-
ние — лишний расход топлива), перед вер-
шиной убирает газ, а на спуске, если видит 
следующую гору, вновь разгоняет состав 
— уже на 4 км/ч. Однако максимум, до ко-
торого система может разогнать тягач,— 
94 км/ч, и то электроника старается не пре-
высить разрешенные 90 км/ч дольше чем на 
40 с (чтобы тахограф не записал нарушение 
на карточку водителя). Но если скорость по-
гасить все же не удается,— скажем, на спу-
ске, раздается «пип», чтобы дальнобойщик 
понял, что ему пора вмешаться и нажать на 
педаль тормоза.

Если горит силуэт грузовичка — Efficient
Cruise включен. Появилась надпись «Eco» 
— система начала работать. Появился силу-
эт другой машинки — система АСС увидела 
помеху на полосе и подстраивает нашу ско-
рость к ее.

Но и это еще не все: остается еще система 
GPS с трехмерными картами местности, ко-
торая не только построит самый экономич-
ный маршрут, но и сама по нему проведет 
машину. Водителю остается только рулить 
да реагировать на нештатные ситуации.

В общем, несмотря на все внутренние 
проблемы в компании, MAN снова создал 
машину, позволившую ему опять закрепить-
ся в стане лидеров. И высветиться ярко-крас-
ным пятном MAN D38 на черном фоне окру-
жающей действительности.

Максим Сергеев

Красное на черном
Самой яркой в цветовом решении премьерой IAA-2014 в Ганновере стала презентация нового MAN D38: угольно-черный стенд был застав-
лен ярко-красными грузовиками, притягивая взгляды журналистов и клиентов. Но мне удалось узнать кое-что до официальной презентации.
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— экспертное мнение —

Нынешнее широкое распростра-
нение систем ГЛОНАСС-мони-
торинга транспорта почти пол-
ностью заслуга государства, 
которое кнутом и пряником вне-
дряло эти технологии сначала 
в собственных ведомствах, по-
том на общественном, а затем и 
на частном грузовом транспорте. 
В ближайшие годы ГЛОНАСС-тре-
керы появятся почти на всем тран-
спорте, как минимум, в рамках 
программы ЭРА ГЛОНАСС, а воз-
можно, и в проектах страховой 
телематики. Однако и до нача-
ла продвижения ГЛОНАСС, и сей-
час существовал и существует 
немалый рынок коммерческой 
телематики, где оборудование 
устанавливается владельцами 
совершенно добровольно и, раз-
умеется, за свой счет. Для чего же 
они это делают?

Первая и ключевая цель — борьба 
с хищениями. Украсть могут не толь-
ко груз или само транспортное сред-
ство, но и такой востребованный и 
ликвидный продукт, как топливо. 
Причем, как это водится, крадут не 
посторонние, а вполне себе свои — 
водители, иногда находящиеся да-
же в сговоре с непосредственным 
руководством. Суммы потерь ком-
паний здесь более чем значительны 
— от 15% всех затрат на ГСМ на ме-
ждугородних автоперевозках до 80% 
на строительной технике. Для пар-
ка в 100 единиц техники это сотни 
тонн солярки и миллионы рублей в 
год. Наиболее ушлые водители так-
же выполняют левые рейсы, не толь-
ко используя принадлежащее ком-
пании топливо, но и эксплуатируя 

при этом корпоративный транспорт. 
Особую остроту этой проблеме при-
дает постоянный рост цен на топли-
во, делающий ГСМ весьма лакомым 
куском для недобросовестных со-
трудников.

Технически с воровством топли-
ва борются при помощи установ-
ки специальных топливных датчи-

ков, точно отслеживающих остаток 
в баке, и навигационных ГЛОНАСС/
GPS-терминалов с функцией контр-
оля расхода топлива. Датчики необ-
ходимы в силу того, что стандарт-
ные средства даже на ровной доро-
ге определяют количество топлива 
в баке с погрешностью, как мини-
мум, в 10% (в то время как погреш-
ность специальных датчиков не пре-
вышает 1%), а специальные терми-
налы — для того, чтобы контроли-
ровать расход топлива в зависимо-
сти от режима работы двигателей и 
подключения исполнительных ме-
ханизмов. Последнее особенно важ-

но для строительной техники, кото-
рая тратит топливо, не передвига-
ясь, что мешает привязать расход к 
проходимому расстоянию.

Вторая цель внедрения систем 
мониторинга — управление качест-
вом и себестоимостью предоставляе-
мых транспортных услуг. Пока такие 
проекты не очень широко распро-
странены, однако их становится все 
больше и больше, в первую очередь 
за счет компаний, которые уже иско-
ренили воровство и ищут дополни-
тельные резервы эффективности за 
счет использования уже установлен-
ного и окупившегося оборудования. 

Такие компании интегрируют систе-
мы мониторинга в учетные системы 
или ERP и используют для учета ока-
занных услуг, например при арен-
де строительной техники, как посту-
пила компания «Автостройподъем», 
которая таким образом контролиру-
ет время работы своей техники на 
стройплощадках клиента, а также 
время прибытия и отъезда. Это эко-
номит время менеджеров и позво-
ляет строить расчеты с клиентом на 
данных объективного контроля.

Кроме того, компании с развиты-
ми транспортными потоками при 
помощи систем мониторинга анали-
зируют и оптимизируют маршруты 
принадлежащей им техники, что по-
зволяет сократить ее простой и осо-
бенно работу двигателя на холостом 
ходу, что, в свою очередь, сокраща-
ет расход топлива. В частности, бело-
русский завод «Кричевцементноши-
фер» смог снизить расходы на ГСМ 
на 20% за счет оптимизации маршру-
тов и графика движения техники по 
территории. А в ЗАО «Аэромар», об-
служивающем аэролифты аэроузла 
Шереметьево, расходы на топливо 
уменьшились на 32% за счет сниже-
ния времени работы двигателей на 
холостом ходу.

Вложения в установку систем мо-
ниторинга окупаются за три-четыре 
месяца даже в случае минимальных 
десятипроцентных хищений. Одна-
ко было бы неверным говорить, что 
технические средства автоматиче-
ски побеждают воровство. Ведь не-
смотря на то что проблема хище-
ний ГСМ существует во всем мире, 
пока только в России граждане пи-
шут письма президенту с просьбой 
официально разрешить воровать 
ГСМ, как некий житель Норильска, 

который, будучи недовольным тем, 
как ОАО «Норильский никель», по 
его словам, закрутило гайки, массо-
во внедрив систему мониторинга, 
попросил Владимира Путина «либо 
открыть ворота на комбинате, как в 
старое время, либо что-то делать с це-
нами». Отдельной проблемой явля-
ются попытки водителей-вандалов 
вывести контрольное оборудование 
из строя. Впрочем, такие попытки в 
последнее время удаются все реже, 
так как многие производители, и мы 
в частности, усиливают защиту теле-
матических терминалов и датчиков.

Но, к сожалению, тяжелое насле-
дие СССР в умах сотрудников при-
ходится изживать в первую очередь 
административно-правовыми ме-
рами, наказывая и увольняя нечи-
стоплотных сотрудников или даже 
привлекая правоохранительные ор-
ганы. Для всего этого требуются по-
следовательность и управленческая 
воля, и я лично знаю немало компа-
ний, где, имея информацию о хище-
ниях, владельцы и менеджмент не 
стали внедрять систему мониторин-
га, не желая связываться с кадровой 
стороной процесса. С другой сторо-
ны, абсолютное большинство компа-
ний, установивших системы мони-
торинга, отмечают последователь-
ный рост дисциплины среди води-
телей, а также снижение количества 
конфликтных ситуаций, связанных 
с учетом топлива, расходных мате-
риалов и отработанного времени, 
что говорит о возможности людей 
эффективно сотрудничать с контр-
олирующими их роботами.

Станислав Емельянов,  
заместитель  
генерального директора 
компании Omnicomm

Груз под ГЛОНАСС

Технически с воровством топлива 
борются при помощи установки топ­
ливных датчиков, отслеживающих 
остаток в баке, и навигационных 
ГЛОНАСС/GPS-терминалов с функ­
цией контроля расхода топлива

За радиатором прячется самый мощный  
на данный момент двигатель в линейке MAN — 
рядная «шестерка» объемом 15,2 л
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— тест-драйв —

Когда эту машину увидели европейские экс-
перты, то их вердиктом было: «Хорошо, что 
пока вы не поставляете 

”
ГАЗели Next“ в Евро-

пу, иначе вы просто обрушили бы рынок…» 
Что же так заинтересовало искушенных ев-
ропейских экспертов?

Снаружи «ГАЗель Next» выглядит гораздо 
солиднее предшественника, прямые углы и 
резкие грани не только увеличили внутрен-
ний объем, но и придали машине бруталь-
ный внешний вид.

Алюминиевый кузов с оригинальными 
бортовыми замками оставляет ощущение 
недешевой иномарки. А вот двухрядная ка-
бина — это и вовсе произведение инженер-
ного мастерства. Нельзя сказать, что двух-
рядная кабина — революционное новшест-
во: такой тип кабин был и у «ГАЗелей» преды-
дущего поколения, но вот качество, а глав-
ное, эргономика совсем на другом уровне.

Раньше в двухрядной кабине можно было 
перевозить шесть человек, считая водителя, 
а задним пассажирам пробираться на свои 
места приходилось, протискиваясь между 
креслом переднего пассажира и стенкой, по-
скольку пассажирская дверь по правому бор-
ту была всего одна.

Теперь кабина стала семиместной, ря-
дом с водителем сдвоенное пассажирское 
сиденье, а для четверых задних седоков по-
лагается отдельная дверь. Открывается она, 
в отличие от дверей многих именитых кон-
курентов, почти на 90 градусов, а для облег-
чения посадки есть нескользкая поднож-
ка. Четыре человека среднего роста впол-
не комфортно могут передвигаться здесь на 
довольно большие расстояния. Ровный пол 
и приличный запас пространства на уров-
не коленей тоже дают ощущение увеличе-
ния внутреннего пространства. Люк над 
вторым рядом сидений намекает на воз-
можность самостоятельной регулировки 
микроклимата. Все сиденья снабжены рем-
нями безопасности. А на заднем ряду мож-
но при необходимости отлично выспаться: 
ширины салона хватает. В общем, это край-
не удачное решение наверняка будет во-
стребовано на наших бескрайних просто-
рах, где и у «ГАЗелей» бывают рейсы на пле-
че в 1 тыс. км и более.

Всемером на такое расстояние я бы не по-
ехал, но, как показывает практика, четыре 
человека вполне комфортно преодолевают 
3 тыс. км в двухрядной «ГАЗели Next» и не 
сильно устают при этом.

Перебираемся на водительское кресло — 
и сразу становится понятно, что прогресс не 
стоит на месте. Прежде всего поражает вну-
треннее пространство — недаром эту же ка-
бину будут устанавливать и на «Уралы» и но-
вые «ГАЗоны Next». У машин предыдущего 
поколения не было площадки для отдыха ле-
вой ноги, а в Next есть.

Диапазон регулировок руля и сиденья 
можно считать вполне достаточным для во-
дителя любой комплекции.

Новая панель приборов с дисплеем бор-
тового компьютера легко читается при лю-
бом освещении и радует глаз спокойной зе-
леной подсветкой. В «ГАЗели Next» вам до-
ступна не только информация о моменталь-
ном и среднем расходе топлива, но и о его за-

пасе. А это немаловажная информация, по-
скольку объем топливного бака — 70 л: для 
грузовика это немного.

На тахометре появился зеленый сек-
тор экономичной зоны, он простирается с 
1,6 тыс. об/мин до 2,4 тыс. об/мин, за что от-
дельное спасибо тяговитому 2,8-литровому 
дизелю Cummins.

Привычный газелевский руль с кнопка-
ми управления магнитолой хорошо ложит-
ся в руки. Что же касается самой магнито-
лы, то тут «не все так однозначно», как хоте-
лось бы. Радиостанции европейского диапа-
зона она ищет и ловит исправно, а вот читать 
флешку через USB отказалась.

Поворачиваем ключ и попутно отмечаем 
весьма достойную шумоизоляцию. Двига-
тель прослушивается во всем диапазоне обо-
ротов, и сомнений, что под капотом дизель, 
не возникает. Однако звук двигателя не на-
прягает: по уровню шума он вполне сопоста-
вим с куда более именитыми конкурентами.

Единственным архаизмом, да и то с боль-
шой натяжкой, можно назвать напольное 
расположение рычага пятиступенчатой ме-
ханической коробки. Да, у немецких конку-
рентов уже более десяти лет используется 
тросовый джойстик на передней панели, но 
они и стоят намного дороже. И не надо забы-
вать, что в самом скором времени тросовый 
привод рычага получит и «ГАЗель Next».

Трогаемся с места и выруливаем с пере-
полненной парковки «по-московски» — с 
20-сантиметровыми зазорами между маши-
нами. Огромные двухсекционные зеркала 
— безусловное благо. Их присутствие помо-
гает выворачиваться даже из самых стеснен-
ных условий и не сожалеть о парктронике (в 
нашей комплектации его не было).

Независимая двухрычажная подвеска, 
усиленная импортными амортизаторами 

Mando вкупе с реечным рулевым механиз-
мом фирмы ZF, дали прекрасный результат: 
у Next отменная управляемость и практиче-
ски легковой руль.

Нервный московский трафик позволяет 
оценить все положительные качества сило-
вого агрегата: довольно широкий диапазон 
рабочего крутящего момента 2,8-литрово-
го турбодизеля Cummins в сочетании с гра-
мотно подобранными числами пятиступен-
чатой механики позволяют не вываливать-
ся из потока. Дизель новой «ГАЗели Next» не 
только хорошо везет, но и отличается весьма 
скромным аппетитом: на пустой машине в 
московских пробках 11–12 л/100 км.

Если кто-то перестраивается перед но-
сом, помогают неплохо настроенные тор-
моза. Тормозная система вообще претерпе-
ла значительные изменения: установлен ва-
куумный усилитель фирмы Bosch, система 
АБС девятого поколения, увеличена в два ра-
за площадь тормозных колодок. Так что и с 
этой стороны никаких неприятных сюрпри-
зов ждать не стоит.

Есть еще блокировка заднего дифферен-
циала от компании Eaton, помогающая тро-
нуться на скользкой поверхности.

На трассе «ГАЗель Next»легко набира-
ет разрешенные 110 км/ч, и дальше можно 
двигаться на круиз-контроле. Конечно, это 
скорее темпомат: разгоняешься, нажимаешь 
кнопку — и все. Но у многих конкурентов и 
вовсе обходятся без него.

Не стоит забывать и о стоимости владе-
ния. На техническое обслуживание за пер-
вые 100 тыс. км на «ГАЗель Next» придет-
ся потратить меньше 50 тыс. руб. (точнее, 
48 тыс. руб.), тогда как ближайший кон-
курент (выпускаемый на том же заводе 
Mercedes Sprinter Classic) вытянет из карма-
на владельца больше 70 тыс. руб., а разница 
с остальными игроками может быть двух- и 
трехкратная. И это притом, что гарантия на 
«ГАЗель Next» такая же, как у конкурентов 
(три года или 150 тыс. км пробега).

Машина получилась не просто интерес-
ная — можно говорить о новом бестселлере 
российского рынка. По соотношению «цена-
качество» конкурентов у «ГАЗели Next» про-
сто нет. А двухрядная кабина станет еще од-
ним аргументом в пользу покупки.

Максим Сергеев

Основной игрок
Мы часто сталкиваемся с недоверием к российскому автопрому. Однако несмотря на все недостатки, «ГАЗель» была и остается самой массовой 
моделью развозного грузовика в России: все искупалось ценой. А появление нового поколения «ГАЗель Next» буквально взорвало рынок.

— эксплуатация —

Потребитель в сегменте ком-
мерческого транспорта все ча-
ще выбирает продукт не только 
по эксплуатационным характе-
ристикам, но и учитывает каче-
ство его обслуживания. Одна из 
важных особенностей этого биз-
неса заключается в том, что кли-
енты высоко ценят свое время и 
соблюдение договоренностей, 
ведь любой срыв — это допол-
нительные издержки. Особенно 
заметна важность обеспечения 
высокого уровня обслуживания 
в те моменты, когда экономи-
ка проходит через стадии стаг-
нации или кризиса: при сни-
жении уровня продаж новой 
техники именно послепродаж-
ное обслуживание становится 
для многих производителей ло-
комотивом их бизнеса. И поэ-
тому качество услуг сервисных 
станций определяется как сово-
купность не только технических 
характеристик (оборудование, 
уровень технических знаний 
специалистов), но и качества 
сервиса, который предостав
ляет компания.

Когда впервые открыл папку с БК-
СО (базовой концепцией сервисного 
обслуживания), первая мысль была: 
«Ну это не для нас. Это для легковых. 
У нас все по-другому, у нас весь пер-
сонал уволится». Планировщик. Учет 
рабочего времени. Обратная связь. 
Зачем это нужно? Мы своего клиен-
та знаем и знаем, как с ним работать. 
Все очень заморочено и мудрено. 
Вместе с тем мы понимали, что не-
обходимо формализовать процессы 
в сервисе, распределить ответствен-
ность сотрудников, надо работать с 
клиентом. БКСО в конечном итоге и 
стала той системой, той схемой, по 
которой все процессы выстроились 
друг за другом. Сегодня каждый по-
нимает, что он должен делать, в ка-
кой момент, по каким параметрам 
оценивают его работу.

Что касается отношения сотруд-
ников к БКСО сегодня, я думаю, что 
все уже забыли, как было год назад. 
Правда, надо отметить, что многие 
сейчас работают на других должно-
стях — там, где они нужнее и эффек-
тивнее. Кадровая ротация пошла 
на пользу всем, особенно на поль-
зу клиенту. Ведь вся эта концепция 
имеет главной целью создание про-
зрачных, доверительных отноше-
ний между сервисом и клиентом. 
Все процессы в ней рассматрива-
ются именно со стороны клиента, 
и клиенту тоже пришлось перестра-
иваться в вопросах четкого плани-
рования нахождения автомобиля 
на станции, планирования бюдже-
та на ремонт.

Основная масса наших клиентов, 
директоров, главных инженеров и 
механиков положительно оценила 
нововведения на СТО. Регулярные 
опросы клиентов показывают нам, 
что лояльность клиента к станции 
явно повышается. Стараемся анали-
зировать все негативные отзывы, да-
же мелочи. Делаем выводы из пред-
ложений и замечаний клиента.

Несмотря на успешные результа-
ты продаж, в последние годы немец-
кий MAN уделяет особое внимание 
развитию послепродажной поддер-

жки в России, понимая стратегиче-
скую важность этого направления 
бизнеса. Грузовики MAN одни из са-
мых распространенных «иностран-
цев» в российском парке: только за 
последние три с половиной года за-
регистрировано около 24 тыс. новых 
автомобилей марки. Расширение 
партнерской сети позволяет обеспе-
чить доступность сервиса для кли-
ента и сократить его затраты. С нача-
ла года уже распахнули двери четы-
ре новых центра MAN в разных ре-

гионах России: компания ИЛАРАВ-
ТО открыла один из крупнейших 
дилерских центров общей площа-
дью более 8,6 тыс. кв. м рядом с Мо-
сквой, готовы принять клиентов в 
новых современных зданиях компа-
нии «Коммерческий транспорт Уд-
муртии» (Ижевск), «Уником» (Улья-
новская область), «Нейс-Юг» (Ростов-
на-Дону). Была заложена и символи-
ческая капсула в фундамент нового 
здания собственного центра MAN в 
Санкт-Петербурге, который плани-

рует принять первых посетителей 
уже в следующем году. Сегодня парт-
нерская сеть компании MAN насчи-
тывает без малого 60 предприятий 
по всей России.

Базовая концепция сервисного 
обслуживания позволяет решить 
не менее важный вопрос: обеспе-
чить единый уровень качества пре-
доставляемых партнерами услуг. 
Концепция включает в себя лучшие 
решения из коммерческого и лег-
кового сегмента послепродажно-
го обслуживания. Целью является 
оптимизация процессов СТО и со-
вершенствование системы контр-
оля качества. Кроме того, концеп-
ция призвана улучшить показатели 
производительности, развивать ме-
тодику учета рабочего времени, со-
кратить время простоя ТС по причи-
не ремонта, а стандартизация про-
цессов по всей сети во всем мире 
должна помочь выстроить устойчи-
вые отношения с клиентами.

БКСО позволяет увеличить число 
лояльных клиентов по причине по-
вышения уровня доверия к сервис-
ному партнеру. В то же время форма-
лизация бизнес-процессов на стан-
ции позволяет увидеть возможность 
повышения эффективности и произ-
водительности персонала при имею-

щихся ресурсах, без привлечения до-
полнительных инвестиций.

Однако изменить привычки, 
свой каждодневный труд, поменять 
формат общения с клиентом под но-
вые запросы рынка, перенастроив 
внутренние бизнес-процессы стан-
ции, сложно. Да и само внедрение, 
как показывает практика, может за-
нять семь-восемь месяцев. Поэто-
му особое значение в такой ситуа-
ции имеет слаженность команды. 
Как говорится, кадры решают все. 
Продуманные действия руководст-
ва в сочетании с сильным коллекти-
вом оказываются хорошей почвой 
для внедрения инноваций. «Побоч-
ным» плюсом внедрения системы 
зачастую оказывается сопутствую-
щий прорыв в работе департамен-
тов IT и HR: внедрение современ-
ных систем управления требует со-
вершенствования этих двух направ-
лений и служит хорошим стимулом 
для обучения или найма грамотных 
специалистов, способных решать 
новые задачи.

Обучение, стажировка и сертифи-
кация персонала дилерского цент-
ра в Мюнхене на специальных кур-
сах по самым различным аспектам 
деятельности предприятия являют-
ся одним из обязательных условий 
получения статуса официального 
дилера MAN. Это не только возмож-
ность получить дополнительную ин-
формацию о современных решени-
ях, применяемых немецким концер-
ном при производстве, но и нагляд-
но увидеть и перенять богатый опыт 
зарубежных коллег в сфере построе-
ния бизнес-процессов и отношений 
с клиентами. Концерн, история ко-
торого ведется с 1758 года и работая 
на который Рудольф Дизель спроек-
тировал и построил первый дизель-
ный двигатель, уже более 250 лет яв-
ляется одним из признанных миро-
вых лидеров в этих областях.

Виталий Соловьев, директор  
по сервису официального  
дилера MAN компании 
ЗАО «Интертранссервис»

Послепродажная подготовка

По соотношению «цена-качество»  
конкурентов у «ГАЗели Next» просто нет
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коммерческий транспорт

— тест-драйв —

20-летие «ГАЗели». Да-да, первые «ГА-
Зели» появились в 1994 году, а фурго-
ны и микроавтобусы на их базе — дву-
мя годами позже. За это время желтые 
маршрутки стали привычными дета-
лями пейзажа России. Понятно, что 
смена поколений была просто необ-
ходима. Но…

Новые экономические реалии 
привели к тому, что собственное про-
изводство автобусов на ГАЗе могло и 
вовсе закрыться. В частности, этому 
способствовал запуск производства 
позапрошлого поколения Mercedes 
Sprinter Classic. Выпуск автобусов за-
нимает далеко не первое место сре-
ди всей продуктовой линейки ГАЗа, 
и когда стало понятно, что Sprinter 
Classic будут собирать в Нижнем Нов-
городе, и были опасения, что автобус 
на базе «ГАЗели Next» не выдержит 
конкуренции, газовцы заявляли о 
возможности сворачивания програм-
мы собственных автобусов.

Опасения оказались напрасны. Од-
нако новый автобус получился очень 
необычным для России. У нас привы-
кли микроавтобусы этого класса стро-
ить из цельнометаллических фурго-
нов, а газовский микроавтобус ока-
зался каркасно-панельным. До сих 
пор по этой технологии в России де-
лали только большие и средние авто-
бусы. Однако во всем мире каркасно-
панельные малотоннажники непло-
хо себя зарекомендовали.

Каркас газовского автобуса сделан 
из труб прямоугольного сечения с ис-
пользованием рамы и передней ча-
сти стандартной «ГАЗели Next». Пане-
ли боковины стальные, а рамка лобо-
вого стекла, передние крылья, задняя 
маска и крыша из пластика.

Все 18 пассажирских сидений рас-
полагаются лицом по ходу движения 
и оборудованы ремнями безопасно-
сти. Высота пассажирского салона — 
190 см, и это уже позволит большин-
ству пассажиров выпрямиться в пол-
ный рост, а не передвигаться по са-
лону пригибаясь, чем грешило пре-
дыдущее поколение маршруток «ГА-

Зель». Расстояния между сиденьями 
соответствуют всем требованиям ЕЭК 
ООН и нашим ГОСТам. С одной сторо-
ны, это хорошо, но, откровенно гово-
ря, меня это не очень радует: я со сво-
ими вполне средними 180 см роста в 
большинстве маршруток упираюсь 
коленями в спинку переднего кресла, 
и здесь то же самое.

Водитель отделен от пассажиров 
трубчатой перегородкой, и в отличие 
от большинства конкурентов, где пас-
сажиры размещаются и на переднем 
сиденье, его никто не будет отвлекать 
от вождения.

С точки зрения водителя рабочее 
место очень мало отличается от тако-
вого в обычной «ГАЗели Next». Те же 
приборы, тот же руль, тот же рычаг 
приборов. Несомненно, что усядет-
ся здесь парень даже самых внуши-
тельных размеров (еще бы, с таким 
запасом пространства), но куда важ-
нее, что посадка стала гораздо удоб-
нее, чем в машине предыдущего по-
коления. Здесь все вполне сравнимо 
с автобусами куда более именитых 
конкурентов.

Единственное, что выбивается из 
общемировых тенденций,— наполь-

ный рычаг механической коробки пе-
редач, но и это не навсегда: год назад 
газовцы уже представили джойсти-
ковый привод коробки, но когда он 
встанет на конвейер — не очень по-
нятно, да и работ по переделке инте-
рьера будет немало: на сегодняшней 
передней панели просто нет места 
для его размещения.

В салоне три отопителя, а для вен-
тиляции служат люк в крыше и от-
крывающиеся форточки.

Попасть в салон можно через пово-
ротную переднюю дверь с электроме-
ханическим приводом. Естественно, 
есть и аварийная дверь, она располо-
жена в задней части салона по право-
му борту. Такое расположение более 
выгодно с точки зрения безопасно-
сти, в аварийной ситуации пассажи-
ры, покидая салон, попадают на тро-
туар, а не на проезжую часть.

Внешне автобус выглядит инте-
ресно, хотя вид у него не самый сов-
ременный: такие формы были в мо-
де около десяти лет назад. Однако на 
скорость и эксплуатационные качест-
ва это не влияет.

А вот то, что действительно влия-
ет на эксплуатацию, безопасность и 
скорость, постарались максимально 
улучшить. Автобус получил усилен-
ную коробку передач, теперь она спо-
собна передавать крутящий момент 
до 330 Нм. Также усилили ведущий 
мост и тормоза. Естественно, пасса-
жирский автобус оснащается обяза-
тельной в России системой АБС. Но 
все это более или менее ожидаемо, 
а вот новая подвеска — это действи-
тельно предмет гордости газовских 
конструкторов.

Впервые на газовских автобусах 
применена передняя независимая 

подвеска со стабилизатором попереч-
ной устойчивости. Это обещает небы-
валый уровень комфорта, а реечное 
рулевое управление позволяет гово-
рить об управляемости без скидок на 
«сделано в России».

Задняя подвеска осталась рессор-
ной, но ее характеристики пересмо-
трены с учетом того, что в салоне бу-
дут живые пассажиры.

Пробираемся на водительское 
кресло, поворачиваем ключ, запу-
ская дизельный Cummins объемом 
2,8 л. Попутно выясняется, что над 
вибро- и шумоизоляцией изрядно 
поработали. В этом заслуга и новых 
материалов, и качественной сборки. 
Выжимаем сцепление и плавно тро-
гаемся с места.

Кстати, у разработчиков горьков-
ского автозавода получилась весьма 
компактная модель, длина — чуть 
больше 6 м, для 18-местного автобуса 
это совсем неплохо. Маневрировать 
помогают большие зеркала. Выбрав-
шись со стоянки, выходим на опера-
тивный простор многокилометро-
вых пробок современного мегаполи-
са. Выделенные полосы, так ненави-
димые водителями-частниками,— 
это безусловное благо для пассажиров 
отечественного транспорта: скорость 
возрастает многократно, и уже можно 
планировать время прибытия.

Автобус ведет себя вполне ожида-
емо и адекватно, отличий от более 
именитых соперников ничтожно ма-
ло. С учетом среды его обитания все 
на вполне современном уровне.

Впечатляет? И это я еще не выло-
жил главный козырь — цены. Даже 
самый близкий конкурент стоит в 
полтора раза дороже. Цены на город-
ской автобус-маршрутку начинаются 
с отметки 950 тыс. руб. Конкуренты за 
эти деньги предлагают только цельно-
металлический фургон, переоборудо-
вание которого легко поднимает це-
ну до отметки 1350 тыс. руб.

Но и это еще не все. Сейчас, пока 
действует программа утилизации, 
можно приехать на убитой в хлам «ГА-
Зели» лохматого года выпуска, сдать 
ее в утиль и получить 300 тыс. руб. на 
покупку нового автобуса. Как вам та-
кое предложение?

Неудивительно, что в АвтоГА-
Зе заказы на новый автобус на базе 
«ГАЗели Next» расписаны на месяцы 
вперед.

Максим Сергеев

Теневая экономика
Успех автобусу на базе нового семейства «ГАЗели Next» был обеспе-
чен заранее. И все прогнозы подтвердились. Несмотря на то что офи-
циальной премьеры не было, автобус уже производится, и спрос на 
него такой, что мощностей завода в Нижнем Новгороде не хватает.

— городской перевозчик —

Полноприводные пикапы пришли в ев-
ропейскую культуру из США. И если сна-
чала в России пикап воспринимался как 
бюджетная альтернатива внедорожни-
кам, то сейчас их покупают и использу-
ют по прямому назначению операторы 
мобильной связи и предприятия неф-
тегазового комплекса, и список про-
фессий пикапов стремительно растет. 
Один из самых серьезных претенден-
тов — VW Amarok.

Впервые VW Amarok Canyon показали 
широкой публике на выставке IAA-2012 в 
Ганновере. А в нынешнем году машина до-
бралась и до России. И хотя это просто мо-
дификация знакомого Amarok, маркетологи 
концерна VW NFZ позиционируют Canyon 
как самостоятельную модель.

Он безусловно эффектный! Фирменный 
кирпично-оранжевый металлик выгодно 
подчеркивает рубленую архитектуру кузова. 
Брутальности добавляют и высокопрофиль-
ные колеса с агрессивным рисунком протек-
тора и маркировкой А/Т (All Terrain) на экс-
клюзивных 17-дюймовых дисках Roca. Плюс 
галогеновая люстра на крыше и двойные чер-
ные дуги. Получился цельный, агрессивный, 
мужской пикап Volkswagen Amarok Canyon.

2,5 тыс. км по самым разным дорогам убе-
дили меня в том, что Canyon действительно 
отличается от своих собратьев.

С внешностью все понятно — она вызы-
вает только положительные эмоции, подня-
тые пальцы соседей по потоку и приветст-
венное подмигивание фарами от остальных 
владельцев VW Amarok.

Забираемся внутрь и оказываемся в двух-
цветном кожаном салоне. Сочетание свет-
лой и темной кожи на сиденьях пикапа до-
стоинство сомнительное, но смотрится эф-
фектно.

С эргономикой у концерна Volkswa
gen AG все в порядке уже пару десятилетий, 
и спецверсия Canyon это только подчеркива-
ет. Не знаю, с чем это связано, но субъектив-
но кожаные сиденья Amarok и правда кажут-
ся более правильно спрофилированными и 
комфортными, чем обычные с тканевой об-
ивкой. И это притом, что сам я к кожаным си-
деньям более чем равнодушен.

Привычный всефольксвагеновский трех-
спицевый многофункциональный руль об-
шит великолепной тонкой кожей и отделан 
оранжевой прострочкой. Диапазон механи-
ческих регулировок удовлетворит водителя 
любой комплекции.

Двухцветная передняя панель на любите-
ля — мне сочетание черного пластика с ко-

ричневыми ободками дефлекторов обду-
ва кажется надуманным, тем более что пла-
стик все равно остался жестким. Плюсы та-
кого решения очевидны: жесткий пластик 
легче мыть.

Щиток приборов хорош, читается при лю-
бом освещении. Минус тот же, что и был,— 
отсутствие указателя температуры двигате-
ля — в наших широтах зимой его очень не 
хватает.

Селектор восьмидиапазонного автомата 
— дизайнерская находка, очень хорошо ло-
жится в руку, и промахнуться мимо нужного 
положения сложно.

Любителей пользоваться в дороге элек-
тронными гаджетами порадуют три розет-
ки на 12 В.

Перебираемся назад. Запаса по коленям 
человеку среднего роста хватит, даже если 
впереди будет сидеть двухметровый баскет-
болист. И по ширине пространства доста-
точно — трое не худых мужиков сзади уся-
дутся, не сильно толкаясь плечами. Неко-
торых смущает посадка, и далеко ехать не-
комфортно — во всем виновата вертикаль-
ная спинка, не регулирующаяся по углу 
наклона.

Грузовое пространство, на мой взгляд, ор-
ганизовано оптимально. Самый большой в 
классе кузов отделан легко моющимся, не-
скользящим пластиком и прикрыт роль-
ставнями — это позволяет сохранить много-
целевую функциональность пикапа. А в за-
крытом положении внутрь не попадают во-
да и пыль. Разработчики Volkswagen очень 
гордятся тем, что, в отличие от конкурентов, 
в кузов VW Amarok c двухрядной кабиной 
помещается две стандартные европалеты. 
Европалеты в России пока на Amarok не гру-
зят, но вот операторы сотовой связи, обслу-
живающие вышки (как и мастера участков 
нефтегазового комплекса), отмечают, что 
в кузов влезает все необходимое. Действи-
тельно, Amarok может не только с комфор-
том доставить людей до точки на трассе по 
бездорожью, но и перевезти необходимые 
запчасти, инструмент и запас продуктов… 
Да много чего еще.

Как только поворачиваешь ключ в за-
мке зажигания, просыпается двухлитровый 
180-сильный турбодизель с двойным турбо-
наддувом. Концерн Volkswagen AG умудря-
ется ставить этот двигатель на два десятка 
моделей, причем как продольно, так и попе-

речно. Однако Canyon досталась самая тяго-
витая версия, развивающая 420 Нм в диапа-
зоне 1600–2100 об/мин.

Как только трогаешься с места, сразу по-
нимаешь, что это не обычный Amarok. Со-
четание двигателя с настоящим восьмидиа-
пазонным автоматом выше всяких похвал, 
разгон ровный и напористый. Есть еще и 
спортивный режим, и, переходя в него, надо 
быть готовым к тому, что, несмотря на тяже-
лые колеса, машина срывается со светофора, 
оставляя позади куда более именитые крос-
соверы и внедорожники.

Высокопрофильные колеса — это на на-
ших дорогах безусловное благо. Они сравни-
вают неровности, а риск повредить диск ис-
чезающе мал. Правда, при проходе жестких 
стыков на эстакадах дает о себе знать возрос-
шая неподрессоренная масса.

По управляемости VW Amarok — лучший 
в своем сегменте: ощущения как от седана 
бизнес-класса, стоит помнить только о га-
баритах. Да, большие уводы внедорожных 
шин дают о себе знать, но даже на этих по-
крышках Amarok Canyon позволяет входить 
в повороты на таких скоростях, что и не сни-
лись конкурентам.

Тормоза работают эффективно и прогно-
зируемо. Системы ABS и ESP (которые есть 
во всех комплектациях) работают настоль-
ко интеллигентно, что неопытный води-
тель может почувствовать себя звездой рал-
ли-рейдов.

На трассе вопросов не возникает: разре-
шенные в России 130 км/ч развиваются лег-
ко и непринужденно. Но здесь уже начина-
ют работать законы аэродинамики, и рас-
ход топлива непропорционально растет. В 
принципе можно разогнаться и до 180 км/ч 
(по спидометру) — это реальные 164 км/ч, но 
тогда расход топлива легко перепрыгивает 
планку в 19 л/100 км.

Наиболее экономичный режим движе-
ния — 110–120 км/ч (1900–2100 об/мин): на 
такой скорости средний расход действитель-
но подбирается к цифрам 10,5–11 л/100 км. 
Это несколько больше, чем заявленные 7,5–
8 л/100 км. Красота требует жертв: лишние 
литры забирают тяжелые колеса и люстра, 
увеличивающая коэффициент сопротивле-
ния воздуха.

Съезжая с асфальта, надо помнить о том, 
что с автоматической коробкой передач со-
четается только постоянный полный при-
вод без понижающей передачи. Страшно? 
Нисколько! В большинстве случаев вполне 
хватает внедорожного режима — не стоит 
только забывать перевести коробку в руч-
ной режим, включить первую передачу и 
аккуратно работать педалью акселератора. 

В особо опасных случаях поможет полно-
ценный гидротрансформатор.

Та же самая история и на спуске. Несмо-
тря на скромный объем, двигатель уверен-
но держит двухтонный пикап на 30-про-
центном спуске, позволяя ползти ощу-
пью по скользким камням и раскисшему 
грунту.

В общем, VW Amarok Canyon — это один 
из лучших пикапов на нашем рынке. Яркая 
внешность, подкрепленная неординарны-
ми ходовыми характеристиками,— такой 
набор качеств всегда найдет своих поклон-
ников среди настоящих мужчин. И будьте 
уверенны, дамы оценят.

А вот теперь начинается самое интерес-
ное: в руки попадает обычный VW Amarok 
в скромной комплектации Trend с таким же 
восьмиступенчатым автоматом…

Да, здесь нет кожаных сидений и нави-
гации, бюджетная магнитола RDS 310 зву-
чит беднее. А 17-дюймовые колеса с шоссей-
ным рисунком. И нет эффектного оранжево-
го окраса…

Однако здесь тот же самый двигатель 
и коробка, все нормально с эргономи-
кой и так же эффективно работает климат-
контроль. Дорожные шины только улуч-
шили управляемость, а расход топлива на 
том же маршруте снизился примерно на 
1,5 л/100 км.

Самый большой сюрприз ожидает в 
прайс-листах: обычный VW Amarok Trend 
на четверть дешевле версии Canyon…

Готовы ли вы платить за эффектный ди-
зайн? Сколько? Около 500 тыс. руб. Если це-
ны на VW Amarok Trend начинаются с отмет-
ки 1,47 млн руб., то Canyon потребует мини-
мум 1,999 млн руб.

Максим Сергеев

Четверть цены

Volkswagen Amarok Canyon
Тип кузова	 Пикап

Размеры (длина/ширина/высота; мм)	 5181/1944/1834  
	 (без учета люстры)

Колесная база (мм)	 3095

Снаряженная масса (кг)	 2224

Тип двигателя	 Дизельный с двойным  
	 турбонаддувом

Рабочий объем (куб. см)	 1963

Максимальная мощность(л. с. при об/мин) 	 180/4000

Максимальный крутящий момент	 420/1600–2100 
(Нм при об/мин)

Тип привода, трансмиссия	 Постоянный полный,  
	 8 АКПП

Максимальная скорость (км/ч)	 179

Разгон от 0 до 100 км/ч (с)	 10,9

Расход топлива (средний; л/100 км)	 8,3

Размеры кузова (длина/ширина/высота; мм)	 1550/1630/508

Цена (руб.).	 От 1999600
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