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ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ!

Согласитесь, что настоящий мужчина может 
ездить на любом автомобиле, но  при этом 
все равно оставаться защитником Отечества. 
В феврале эта истина становится особенно 
очевидной. В феврале понимаешь, что все-та-
ки лучшее ТС для мужчины – это танк, и чем 
он тяжелее, тем лучше. Наш корреспондент 
побывал на подмосковном «Танкограде» в 
Кубинке и своими глазами увидел каково это 
– «объезжать» 50-тонный танк Т-90. Своими 
яркими впечатлениями он не мог не поделить-
ся с читателями журнала.

Впрочем, мы допускаем, что мужчину мо-
жет привлечь и полная противоположность 
«Танкограда» - а именно небезызвестный 
город Монте-Карло, где  автомобили мар-
ки «ламбарджини»  воспринимаются  как  на 
питерских улицах «жигули». Подробности о 
собрании всех дилеров Iveco в интерьерах 
Монако вы можете узнать в статье, посвящен-
ной  этому неординарному событию. 

Среди остальных тем – возвращение к на-
печатанному почти год назад. Нас заинтере-
совало, что же стало с городскими  автобу-
сами Golden Dragon, которые прошлой зимой 
такими новенькими и к тому же своим ходом 
прибыли из Китая в город на Неве? Мы пред-
лагаем вам «народный» взгляд на «проблему», 
взгляд далекий от тех вечно позитивных инто-
наций, которые свойственны  пресс-релизам 
и отчетам руководства.

В рубрике «Хронограф» - сожаление о мно-
гих несбывшихся надеждах отечественного 
автопрома. Но здесь уж ничего не попишешь, 
сами виноваты: на Бога надейся, а сам  не 
плошай.

Андрей Бычков
redactor@gruzavto.ru
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Читайте в следующем 
номере:

- В марте, дорогие чи-
т а т е л и  и  ч и т а т е л ь н и ц ы , 
женская тема просто не-
и з б е ж н а ,  а  п о т о м у  к о с -
немся ее и мы – уже хотя 
бы потому,  что  в  сфере 
коммерческого автотран-
спорта  представительни-
цы прекрасной половины 
человечества  начинают 
играть все более активную 
роль, а ведь  еще совсем 
недавно «грузовая сфера» 
с ч и т а л а с ь  д е л о м   п о ч т и 
исключительно мужским.

- Среди других тем ме-
сяца – продолжение  цик-
ла  статей  о ведущих про-
изводителях автомобиль-
ных фильтров, этих почти 
незаметных, но незамени-
мых  наших помощников, 
которые очищают воздух 
( в том числе и в салоне), 
масло и вообще выполня-
ют все необходимое для 
того, чтобы  машина ката-
лась по дорогам  без вся-
ких проблем.

- Еще одна тема -  «пра-
вильное» моторное мас-
л о ,  с п е ц и а л ь н о  п р е д н а -
з н а ч е н н о е  д л я  м о щ н о й 
б о л ь ш е г р у з н о й  т е х н и к и 
-  магистральных тягачей, 
бульдозеров на стройках, 
экскаваторов в карьерах, 
горных  машин в шахтах – 
которым приходится рабо-
тать в суровых природных 
условиях нашей страны.

- И, конечно же, как всег-
да, вас ожидают встречи  с 
интересными людьми, ко-
торые поделятся с читате-
лями «ГрузАвтоИнфо»  сек-
ретами своего  бизнеса, и 
продолжение  рассказа о  
нелегком искусстве орга-
низации перевозок круп-
ногабаритных неделимых 
грузов  в нашем Журнале в 
журнале Special. 

«Интернационалист» 
в разных 
модификациях 70

Тяжелое искусство 
перевозок

ХРОНОГРАФ
Ах, «Арбат», мой 
«Арбат»,
или 
несбывшаяся 
«Надежда»

76

SPECIAL - MR. GRUZOVIK

BUSLIFE

Полет на «Золотом 
драконе»: год спустя 56

Автобусное 
пополнение на 
дорогах Гарца 66
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Четыре автобуса для старого клиента
Муниципалитет города Пфорцхайм  и ком-

пания общественного транспорта этого  горо-
да  заказали 4 новых автобуса MAN Lion’s City 
G. Гюнтер Майер, менеджер отдела компании 
NEOMAN Bus Vertrieb GmbH (BVD) в Штутгарте, 
передал двухсекционные автобусы мэру 
Пфорцхайма, Андреасу Шутце, и Йоханнесу 
Шварцеру, директору компании общественно-
го транспорта города Пфорцхейма.

Автобусы MAN Lion’s City G длиной 18.75 мет-
ра вмещают 55 сидячих мест. Двухсекционные 
автобусы в основном будут использоваться 
для рейсов по расписанию на маршрутах с 
высокой концентрацией пассажиров. Салоны 
автобусов оборудованы так называемыми ин-
формационными модулями. На одном из экра-
нов, направленных внутрь салона, пассажиры 
смогут увидеть текущую информацию, напри-
мер о следующих остановках, нарушениях в 
движении, объездных маршрутах и о ценах на 
билеты.

Автобусы оборудованы экологичными двигателями стандарта Euro 4. Тем не менее, в кооперации с компанией 
NEOMAN Bus GmbH, муниципалитет города Пфорцхейм делает следующий шаг на встречу будущему: в янва-
ре 2007 года два из этих автобусов будут переоборудованы и продолжат свою работу в качестве испытуемых 
моделей. Их  оснаснастят новыми двигателями, а также системами контроля и фильтрации, разработанными 

компанией NEOMAN. Эта технология не только 
удовлетворяет требованиям стандарта очистки 
выхлопных газов Euro 5, который будет введен 
в действие в 2009 году, но и соответствуют нор-
мам стандарта EEV (Enhanced Environmentally 
friendly Vehicle - улучшенный экологически-без-
вредный автобус), которому до этого момента 
соответствовали только автобусы, работающие 
на природном газе. Электронно-управляемый  
сажевый фильтр CRTec® поглощает до 99% 
всех загрязняющих частиц, содержащихся в 
выхлопных газах. NEOMAN Bus GmbH является 
единственным производителем, который спо-
собен поставлять двигатели стандарта EEV для 
городских линейных автобусов без использова-
ния системы SCR. Для операторов это означа-
ет отсутствие необходимости в использовании 
специальной присадки “AdBlue®“.

Муниципалитет города Пфорцхайм  и ком-
пания по общественному транспорту города 

Пфорцхайм   являются клиентами MAN Nutzfahrzeuge AG уже на протяжении 40 лет. Первыми автобусами были 
модели 750HO-M11A. Сегодня, из парка в 78 автобусов, 44 машины представлены компанией MAN.

 Если говорить более точно, то первая сделка между двумя сторонами была заключена в 1949 году, когда муни-
ципалитет заказал первый автобус Büssing 5000T. Этот, второй по счету автобус в парке стал первым, который был 
куплен властями, поскольку предыдущий был подарен муниципалитету как замена уничтоженному трамваю.
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Разместившись на удобных сиденьях
З а п о р о ж с к и й 

Автомобилестроительный 
Завод — создатель I-VAN 
(Ай-Вен),  начал произ-
водство новой модифика-
ции данного микроавто-
буса, представив модель 
«А07А». Новинка предна-
значена для эксплуатации 
на городских маршрутах, 
как в мегаполисах, так и в маленьких городах. Общая 
пассажировместимость автобуса I-VAN А07А — 41 че-
ловека, из них 23 могут разместится на удобных сиде-
ниях. Новые транспортные средства сконструировано 
на базе шасси длиной 3800 мм, производства индий-
ской компании ТАТА Motors. Микроавтобусы комп-
лектуются дизельными силовыми агрегатами ТАТА 
697 с объемом 5675 см3. Двигатель мощностью 129 
л.с. (95 кВт) отвечает международным экологичес-
ким требованиям «Евро-2». В планах Запорожского 
Автомобилестроительного Завода с января 2007 года 
запустить в торговую сеть новые модификации авто-
бусов I-VAN: Пригород (мягкий) и Турист.

В самом широком диапазоне
Компания JCB вошла на рынок 

д и з е л ь н ы х  г е н е р а т о р о в ,  п р е д -
ставив новый модельный ряд, ко-
торый насчитывает 42 модели с 
диапазоном мощностей от 15 до 
500 кВА. Все генераторы JCB с 
электронным управлением, кото-
рое позволяет программировать 
систему в соответствии с потреб-
ностями техники.  Каждый гене-
ратор производится на заказ, что 

позволяет установить требующиеся электрические 
разъёмы. Объём бака у новинки, установленного 
на основании, позволяет работать 24 часа без до-
заправки. Генераторы имеют углубления для вил 
погрузчика и «ушко» для крана. Двигатели JCB 444 
используются на генераторах мощностью 50, 60, 
80 и 100 кВА; малые генераторы, полной мощнос-
тью до 50 кВА оснащены двигателями Deutz; на 
модели 100-200 кВА устанавливаются двигатели 
Sisu; двигатели Scania используются с агрегатами 
на 200-500 кВА. 

И по шоссе, и по «железке»
Я п о н с к а я  к о м п а н и я  J R 

Hokkaido в первом кварта-
ле 2007 года изготовит для 
эксплуатации двухрежимный 
автобус — DMV (Dual Mode 
Vehicle). Транспортное средс-
тво способно передвигать-
ся как по обычным дорогам, 

так и по железнодорожным путям, что расширяет 
сферу применения модели, увеличивает её мобиль-
ность и повышает комфортабельность перевозок. 
Новинка имеет два вида колёс: для железной доро-

ги — стальные, которые пря-
чутся в корпусе автобуса при 
передвижении по дороге, за-
меняясь на обычные покрыш-
ки. Транспортное средство 
длиной 25 метров оснащено 
задним приводом, установ-
ленным на сдвоенные колёса. 
Переход с железнодорожно-

го режима на обычный  происходит за 10-15 секунд. 
Планируется, что новинка будет работать на одном 
из сельских маршрутов, где перевозки на двух видах 
транспорта (автобус и поезд) не целесообразны.

Высокая скорость за счет двигателя
Н а  р а л л и  р е й -

д е  Д а к а р  2 0 0 7 
к о м п а н и я  G i n a f 
б ы л а   п р е д с т а в -
л е н а  т р а н с п о р т -
ными средствами 
G i n a f  X 2 2 2 2  S P. 
В ы с о к и х  с к о р о -
стей автомобиль  
достигал за  счёт 
18 литрового дви-

гателя Caterpillar C18 который вырабатывает 950 
л.с. при крутящем моменте 3260 Nm и коробки 
передач ZF. Модернизированный силовой агрегат 
специально спроектирован для использования на 
дакаровских трассах и позволяет увеличить удель-
ную мощность автомобиля даже на малых скоро-
стях. Транспортное средство укомплектовано ба-
ком на 560 литров топлива (+ 430 л. резерв бак). 
Грузовик, длина которого 6,4 метра при ширине 
2,55, оснащён кабиной DAF CF на три пассажира со 
всем необходимым для водителя и его помощни-
ков. Полноприводный грузовик Ginaf X2222 SP 4x4 
имеет полный вес 9500 кг. 29-тый марафон «Дакар 
2007» начался  6 января в Лиссабоне и финиширо-
вал по традиции в Сенегале 20 января. 
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Автомобили DAF
с пробегом и без пробега по России

гибкие условия оплаты

Запчасти DAF

Ремонт DAF
и импортных п/прицепов

т./ф. (812) 320�4351

«Серебряные» победители  Дакара 
Команда «КАМАЗ-мастер» – многократный по-

бедитель межконтинентального ралли-марафона 
«Дакар-2007» - в этот раз привезла домой   только 
серебро, что  ничуть не умерило  спортивного азар-
та самих гонщиков. 

Команда вернулась в полном составе, вместе с 
Семеном Якубовым, Владимиром Чагиным и меха-
ником Сергеем Савостиным – экипажем сошедше-
го с трассы грузовика. Все трое, после аварии на 
трассе, находились на излечении в центре доктора 
Бубновского в Москве. 

Гонщиков, как всегда, встречали руководители 
города и «КАМАЗа», родные, друзья, коллеги по ра-
боте и, конечно, болельщики. 

Подарком для обветренных жарким африканским 
ветром пустыни спортсменов стал легкий морозец 
и яркое зимнее солнце. 

«Вы в очередной раз доказали, насколько сильна 
мощь «КАМАЗа», камазовцев, - сказал в приветственном слове команде первый заместитель генераль-
ного директора – исполнительный директор ОАО «КАМАЗ» Васил Каюмов. – И пусть сегодня мы не пер-
вые, а только вторые – спорт есть спорт и единообразия, как и легких побед, в нем не бывает. И все же, 
несмотря на то, что наши соперники с каждым годом становятся сильнее, лучше становится их техника, 
все изощреннее организаторы гонки, обыграть нашу команду им удается с трудом. Потому что у нас есть 
мудрый Якубов, отчаянный Чагин, рассудительный Мардеев, прозорливый Кабиров. И мы соперников 
обязательно побьем еще не раз!». 

Огромную благодарность от имени 
всех горожан выразил гонщикам мэр 
Набережных Челнов Ильдар Халиков: 
«Не только техника, но и люди показа-
ли, что в этой команде в любой ситуа-
ции есть ресурсы и возможности при-
везти сюда знаменитого дакаровского 
бедуина. И весь мир в очередной раз 
содрогнулся от того, что на магист-
ралях знаменитейшей гонки «Париж-
Дакар» побеждают наши автомобили 
КАМАЗ». 

Семен Якубов поблагодарил всех 
за теплую встречу и поздравления: 
«Трудности были всегда,  но в  этот 
раз,  когда первый экипаж сошел с 
гонки, я очень благодарен Ильгизару 
Мардееву, Айдару Беляеву и Эдуарду 
Николаеву за то, что в этой сложной 
обстановке ребята смогли сосредото-
читься и удержать лидерство, взойти 

на подиум и доказать еще раз, что КАМАЗ - лучшая машина, а «КАМАЗ-мастер» - лучшая команда. Для 
нас результат Ильгизара и его экипажа не менее важен, чем предыдущие наши победы. Сегодня я со-
вершенно спокоен за моих ребят, за всю команду, потому что они в состоянии бороться независимо от 
обстоятельств». 
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На АЗ «Урал» выпущен трехтысячный вахтовый автобус
 А в т о м о б и л ь н ы й  з а в о д  « У р а л » 

(«Группа ГАЗ») выпустил трехтысяч-
ный вахтовый автобус собственного 
производства. Юбилейная «вахтовка» 
будет эксплуатироваться в одной из 
северных нефтяных компаний 

Вахтовый автобус изготовлен на 
базе автомобиля «Урал-4320». Он 
рассчитан на 20 пассажирских мест 
и имеет две системы отопления: ра-
ботающую от двигателя и незави-
симую. Автомобиль оснащен пере-
говорным устройством для подде-
ржания прямой связи с водителем. 
Пассажирский салон имеет венти-
ляционный (аварийно-эвакуацион-
ный) люк в крыше, а также запасную 
дверь в задней части кузова. Внутри 
кузов-фургон отделан современным 
материалом – ламинированной ДВП. 
Вахтовый автобус производства АЗ 

«Урал» полностью соответствует всем требованиям, предъявляемым к автомобильным пассажирским средс-
твам.

Юбилейная «вахтовка» уже имеет своего покупателя, ее приобрела одна из нефтяных компаний российско-
го Севера. Его основная функция - доставка вахтовых бригад к буровым установкам. 

Собственное серийное производство вахтовых автобусов началось на АЗ «Урал» в 2001 году. АЗ «Урал» 
предлагает потребителям различные варианты исполнения вахтового автобуса: пассажирский, грузопасса-
жирский и «три в одном» (с грузовой площадкой и гидроманипулятором).

Рост продолжается и в январе
Дела компании MAN Nutzfahrzeuge были очень успешными в 2006 году. Объемы продаж грузовиков и ав-

тобусов выросли на 17 процентов и достигли показателя в 87 000 единиц (75 000 единиц в предыдущем го-
ду). Таким образом, рост продаж MAN Nutzfahrzeuge вдвое превысил рост европейского рынка. “Этот успех 
подтверждает нашу стратегию роста“, подчеркивает Антон Вайнман, председатель совета директоров MAN 
Nutzfahrzeuge Group. Прежде всего наиболее существенный рост был достигнут на рынках Восточной Европы 
и на рынках вне Европы. 

Также необходимо отметить необычайные рост объема заказов. В 2006 году было заказано свыше 97 000 
грузовых автомобилей – этот показатель превысил более чем на 20 процентов результаты 2005 года (около 
80 900 грузовых автомобилей, включая заказы Министерства обороны Великобритании). На начало нового 
года объем заказов с прошлого года составлял 33 000 единиц, что гораздо больше чем в предыдущем году  
(23 000 единиц). Таким образом, можно ожидать, что производственные мощности будут интенсивно исполь-
зоваться в течение всего года.  

Положительное развитие также продолжается и в январе. “Наблюдается превосходная ситуация с за-
казами грузовиков. В январе компания получила еще несколько крупных заказов“, заявил Вайнман. Hill 
Hire, британская компания, занимающаяся прокатом грузовых автомобилей, разместила заказ на 480 
грузовиков всех трех серий - TGL, TGM и TGA. Также Hill Hire имеет опцион на покупку еще 420 грузовиков 
MAN в этом году. Кроме того, вслед за уже выполненным в декабре 2006 года заказом на 157 военных 
грузовиков серии SX, автомобильный парк немецкой армии будет увеличен еще на 500 грузовых автомо-
билей MAN.
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Низкопольные «коммунальщики»
Компания Scania 

п р е д с т а в и л а  л и -
нию коммунального 
транспорта с новой 
низкопольной каби-
ной. Более низкая 
высота посадки и 
широкие дверные 
проёмы с двух сто-
р о н  з н а ч и т е л ь н о 
облегчает работу: 
ведь количество вы-
ходов и входов за 

день у водителей таких грузовиков намного больше, чем 
у обычных операторов. Новая кабина подходит к лю-
бым комплектациям коммунальной техники Scania, что 
позволяет заказчику выбрать необходимое именно ему 
транспортное средство. Цельная кабина изготовлена 
из стали, что значительно увеличивает её надёжность, 
долговечность даже в жестких условиях эксплуатации. 
На автомобиле устанавливается двигатель с системой 
р е ц и к у л я ц и и  в ы -
хлопных газов (EGR), 
что позволяет соот-
ветствовать транс-
п о р т н о м у  с р е д с -
тву экологическим 
стандартам Euro 5. 
Возможна установ-
ка двигателей рабо-
тающих на газу или 
этаноле. 

Практически без изменений 
Exact MAN team — ко-

манда, которая представ-
ляла  MAN Nutzfahrzeuge 
на ралли рейде Дакар 
2007. В гонке участво-
вали  два транспортных 
средства MAN TGA, кото-
рые практически не по-
терпели существенных 
изменений по сравне-
нию с прошлогодней дакаровской гонкой: модернизацию 
прошёл только привод автомобилей и их корпус. Первым 
в команде являлся экипаж на MAN TGA 4x4 special T4. При 
общем весе грузовика 8500 кг его длина составляла  6500, 
ширина — 2500, а высота 3300 мм. Модель была  оснащё-
на 12.8 литровым двигателем D2876 мощностью 700 л.с. 
и крутящим моментом до 3000 Нм. На втором этапе рал-
ли грузовик повел  новый для команды гонщик — француз 
Philippe Jacquot. Вторым грузовиком Exact MAN team стал 
MAN TGA H52 18.480 с двигателем D2676, мощность кото-
рого 540 л.с. Грузовик немного уступал  по главным пока-
зателям даже первому номеру — полный вес автомобиля 
9500 кг, длина 6895, ширина 2490, высота 3370 мм. Для 
техобслуживания гоночных автомобилей впервые было 
решено использовать MAN TGA 18.480 (колёсная формула 
4x4). Главной же техобслуживающей машиной стал грузо-
вик MAN TGA 26.480 DFA 6x6 T5. 

Грузовики с современнным дизайном
Компания TEREX увеличивает ли-

нейный ряд грузовиков Generation-
7 новыми моделями TA35 и TA40. 
Автомобили характеризуются техно-
логическими новшествами, которые 
позволили увеличить грузоподъём-
ность транспортных средств и их 
мощность. Модель TA40 комплекту-
ется двигателем Detroit Diesel Series 
60 мощностью 336 кВт (450 л.с.). Та 
же модель силового агрегата у TEREX 
TA35, в стандартной комплектации, 
вырабатывает 298 кВт мощности 

(400 л.с.). При грузоподъемности 34 тонны, TEREX TA35 
вмещает 21 м3 груза. Модель TA40 способна перевезти 
максимально 36,5 тонн и оснащёна  кузовом на 23,3 м3. 
Кроме улучшенных технических характеристик, новые 
транспортные средства выделяются современным ди-
зайном, улучшенным комфортом в кабине, автоматичес-
кой коробкой передач и эргономическим  расположени-
ем приборов управления. 

В семействе нового класса
Компания GOMACO начала производство GT-3400 

– первой модели в семействе нового класса бордюро-
укладчиков. В стандартном исполнении техника осна-
щена дистанционным управлением, которое позволяет 
оператору свободно перемещаться по строительной 
площадке во время проведения работ. С пульта можно 
управлять абсолютно всеми функциями бордюроуклад-
чика, включая запуск вибрации и аварийное отключе-
ние всей машины. GT-3400 может укладывать бордюр 
как справа, так и слева от своего корпуса. Форма для 
укладки легко меняется или переставляется на другую 
сторону с помощью системы «Hook-and-Go». Длина 
бордюроукладчика составляет семь метров. Для более 
точного управления машина оснащена тремя поворачи-
вающимися гусеницами. На модели установлен дизель-
ный двигатель Caterpillar 3054E мощностью 127 л.с. 
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Началась адаптация  двигателей
«Группа ГАЗ» приступила к реа-

лизации масштабной программы 
по адаптации на грузовых автомо-
билях автозавода «Урал» рядных 
дизельных двигателей ЯМЗ-650, 
производство которых будет раз-
вернуто на ярославском моторном 
заводе «Автодизель» по лицензии 
“Renault Trucks”. Для осуществления 
технической поддержки в реализа-
ции этого проекта на автозаводе в 
Миассе побывали группа француз-
ских специалистов – разработчиков 
силового агрегата – и представите-
ли «Автодизеля».

В рамках визита специалисты 
миасского автозавода и “Renault 
Trucks” обсудили вопросы уста-
новки двигателя на шасси «Урала», 
уточнили его комплектность и сис-
темы, рассмотрели электрические и 
электронные схемы. Представители 
французской стороны посетили так-

же экспериментальный цех и главный конвейер предприятия. «Первые впечатления очень хорошие, - отметил руково-
дитель проекта Винсент Моршен, - У вас появилась хорошая гамма дорожных грузовиков, которые уже выпускаются 
серийно. Я заметил, что вы эффективно используете систему «кайдзен», и рад увидеть настолько серьёзные резуль-

таты работы автозавода достигнуты 
за последние три года».

 Соглашение о стратегическом 
партнёрстве между «Группой ГАЗ» 
и “Renault Trucks” в области произ-
водства тяжёлых дизельных дви-
гателей было подписано в июне. 
Согласно ему, на базе «Автодизеля» 
в наступившем году будет развёр-
нуто серийное производство лицен-
зионных двигателей “Renault Trucks” 
DCi11 (зарегистрирован в России по 
названием ЯМЗ-650.10), соответс-
твующих требованиям норм Euro-3, а 
в перспективе и  Euro-4, мощностью 
до 420 л.с. Производственная про-
грамма  по двигателям ЯМЗ-650.10 
рассчитана на выпуск 20 тысяч дви-
гателей в год. В настоящий момент 
на «Автодизеле» ведётся масштаб-
ная подготовка производства.

Первый образец автомобиля 
«Урал» с двигателем ЯМЗ-650.10 бу-
дет выпущен во втором полугодии.
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Обновленная модель средней 
грузоподъемности

Компания Renault 
Trucks продолжает об-
новление грузового 
модельного ряда, со-
общая о начале про-
изводства обновлён-
ной модели средней 
г р у з о п о д ъ ё м н о с т и 
Mascott. Автомобиль 
будет отличаться но-
вым двигателем эко-
логического формата EURO 4, современной коробкой 
передач, задним приводом и новой тормозной систе-
мой. На модернизированных Mascott установлено но-
вое поколение двигателей DXi 3 мощностью 130 или 150 
л.с., что в комплекте с другими обновлениями, значи-
тельно увеличивают манёвренность автомобилей и его 
надёжность. Возможность широкого выбора различных 
модификаций автомобиля позволяет найти заказчику 

именно тот автомобиль, 
который ему необходим. 
Модельный ряд Renault 
Mascott будет позицио-
нироваться в грузовом 
диапазоне от 3.5 до 6.5 
тонн (как и предшеству-
ющее поколение) и поя-
вится в продаже с апре-
ля 2007 года.

Три новых колесных погрузчика
Подразделение Volvo, которое занимается про-

изводством строительной техники (Construction 
Equipment —Volvo CE) представила три новых колёсных 
погрузчика. На моделях установлены новые двигатели, 
трансмиссии и кабины. Погрузчики L60F, L70F и 90F 
комплектуются двигателями производства Volvo с диа-
пазоном мощности 100-175 л.с. Силовые агрегаты ха-
рактеризуются уровнем экологичности Tier III, высоким 
крутящим моментом, а также низким топливным пот-
реблением. Экологические стандарты техники дости-
гаются за счёт Volvo Advanced Combustion Technology 
(V-ACT) — технологии, которая увеличивает процент 
сгораемого топлива, чем уменьшает вредные выбросы 
в атмосферу. На моделях установлены новые кабины 
Care Cab, гарантирующие высокий уровень безопас-
ности операторов и их здоровье, даже в тяжёлых усло-
виях строительства. 

Позиция полной  видимости
На международной автовыставке в Детройте ком-

пания Volvo представила концепт тягача — BeeVan, для 
участия его в конкурсе автомобильного дизайна Michelin 
Challenge Design competition. Главным отличительной 
чертой у новинки стало расположение водительского си-
дения по центру кабины (а не слева, как у обычных моде-
лей). Благодаря Full-View Driver Position (Позиция полной 
видимости) значительно увеличивается видимость, кото-
рая из кабины составляет 180 градусов. Кроме того, у ав-
томобиля решена проблема «мёртвых зон» за счёт камер 
наблюдения, установленных на транспортном средстве. 
Футуристический внешний вид автомобиля подчёркива-
ет дверь, которая в закрытом состоянии скрывает сту-
пени входа в грузовик, а при открытии скользит назад. 
Внутреннее пространство салона грузовика вмещает 
спальное место, обеденный стол или другие необходи-
мые для водителя элементы на выбор.

Модель с  агрессивным  видом
К о м п а н и я 

F o rd  п р е д с т а -
в и л а  н о в у ю 
р а з р а б о т к у  — 
модель Transi t 
C o n n e c t  X -
Press. По сути, 
это фургон Ford 
Transit Connect 
с  н и з к о й  к р ы -
ш е й ,  д в и г а т е -
лем и тормоза-
ми Focus RS. X-
Press на 70 мм 
ниже базовой версии — Transit Connect, имеет бо-
лее агрессивный вид (с 18-дюймовыми колесными 
дисками OZ) и короткую базу. Новинка выделяет-
ся прочностью, а также высокими динамическими 
характеристиками: модель может разогнаться от 0 
до 60 миль/час менее чем за 7 секунд, его макси-
мальная скорость — 130 миль/час. При этом фур-
гон оснащён надёжными спортивными тормоза-
ми и необходимыми системами безопасности. На 
транспортном средстве установлен турбированный 
215-сильный двигатель с интеркулером. Transit 
Connect X-Press был создан группой инженеров 
Ford на бельгийском испытательном полигоне 
Lommel в 2004 году и обновлен в конце 2006 года 
с учетом последних изменений отделки экстерьера 
модельной программы Ford Transit Connect
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«Биодизельный» минивэн
 Компания Renault начала 

производство во Франции 
первых минивенов работа-
ющих на биодизеле — Trafic 
2.0 dCi B30 и Master 2.5 dCi 
B30. Это первый шаг по ре-
ализации проекта компании 
Renault до 2009 года, суть 
которого в переходе автомо-
билей на топливные смеси, 
содержащие 30% биологических составляющих. Новая 
модель Trafic доступна с двигателями 2.0 dCi B30 мощ-
ностью 90 или 115 л.с. Силовой агрегат dCi B30 на 2.5 
литра, установленный на Renault Master, максимально 
способен вырабатывать 100 или 120 л.с. в зависимос-
ти от модификации двигателя. Биодизельное топливо 
уменьшает на 20% выбросы CO2 в атмосферу, что по-
ложительно сказывается на экологических стандартах 
автомобиля. С весны 2007 года на новых минивенах 
будет возможность установки 1.6 литрового двигателя 
16V Megane (110 л.с.) работающего на биоэтаноле E85. 
Продажа новых автомобилей Renault в Европе началась 
с 2007 года. 

Не самый удачный марафон
В  с т о л и ц е 

Сенегала, на бере-
гу Розового озера, 
завершился 29-й по 
с ч ё т у  р а й л и  р е й д 
Дакар 2007. В этом 
году неудача постиг-
ла российских ав-
тогонщиков: экипаж 
Владимира Чагина 
(КамАЗ-Мастер) чем-

пион 2006 Дакара и на тот момент лидер гонки, попал 
в аварию и не смог продолжить участие в ралли рей-
де. Гонку возглавила команда Exact-MAN Ханс Стейси 
(Нидерланды) – Чарли Готтлиб (Бельгия) – Бернар 
Киндерен (Нидерланды) которая после этого только 
увеличивала отрыв от ближайших соперников. Второй 
экипаж КамАЗа Мардеева, отстав от лидера более чем 
на три часа, в конечном итоге занял вторую позицию на 
пьедестале. Алес Лопрйс, выступающий на Tatra, отстал 
от первого места на 4 часа 45 минут. Сергей Решетников 
(КамАЗ-4911) с форой +7:47.42 часов занял седьмое 
место в итоговой таблице. Марафон 2007 года запом-
нился множеством травм и смертью двух мотоциклис-
тов. 

Специально для российских дорог
На российском рынке появилась новинка – автомо-

бильные камеры AIRLINE, созданные специально для  
условий российского климата и российских дорог. 

Камеры AIRLINE  изготовлены из специальной бутил-
каучуковой резины, применение которой позволяет до-
биться следующих характеристик по сравнению с обыч-
ными камерами: 1) увеличить плотность воздуха в ка-
мере в шесть  раз. 2) сохранить равномерное давление 
воздуха. 3) сопротивление теплу у бутиловой камеры 
больше в 60 раз.  4) увеличить сопротивление враще-
нию и сопротивление на разрыв.

Увеличена прочность и эластичность материала ка-
меры – камеры AIRLINE не повредятся при вождении по 
пересеченной местности или по дороге с неравномер-
ным покрытием.

Специальный клапан позволяет избежать просачива-
ния воздуха и сохраняет постоянное давление в камере.
Каждая камера комплектуется пластмассовым колпач-
ком, который предохраняет клапан от грязи.Продукция 
упакована в индивидуальную полиэтиленовую упаковку. 

Автомобильные камеры AIRLINE выпускаются для 
легковых и грузовых автомобилей:

Начало продаж запланировано на февраль
По итогам 2006 года продажи марки Volkswagen - ком-

мерческие автомобили выросли на 79%. В результате, 
она заняла одну из лидирующих позиций среди марок, 
официально импортирующих в Россию легкие коммер-
ческие автомобили.

За 12 месяцев ушедшего года было продано 3401 лег-
ких  коммерческих автомобилей марки. В 2005 году за 
аналогичный период было реализовано 1904 автомоби-
лей. 

На первое место по итогам 2006 года вышла модель 
Caddy, показавшая наибольший - почти трехкратный - 
рост продаж. Так, за 2006 год было продано 1357 этих 
автомобилей: из них  - 790 Caddy Kasten (468 шт. в 2005 
году) и 567 Caddy Kombi. Таким образом, рост продаж за 
год составил 190%!

На 83% выросли продажи прекрасно зарекомендовав-
шего себя на российском рынке грузового Transporter.

Всего за 12 месяцев 2006 года было продано 1732 
автомобилей группы Transporter Т5 (в 2005 г. - 1173 шт.). 
Так, рост продаж группы за год составил 48%.

Также увеличились показатели продаж автомоби-
лей группы LT. В 2006 году их было реализовано на 19%  
больше по сравнению с 2005 (312 шт. и 262 шт. соответс-
твенно). В 2007 году на смену модели LT придет новое 
поколение, получившее собственное название - Crafter. 

Начало продаж Crafter запланировано на февраль.
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Начались поставки новых  медно-латунные радиаторов 
Компания LUZAR проинформирова-

ла своих  потребителей об освоении и 
начале поставок новых моделей медно-
латунных радиаторов для автомобилей 
ГАЗ:

ГАЗ 3110 «Волга» 3110-1301012М
ГАЗ 3302 «ГАЗель» выпуска до 1999г. 

3302-1301012М
ГАЗ 3302 «Соболь» выпуска с 1999г. 

330242-1301012М
Медно-латунные паяные радиаторы 

ГАЗ имеют 2-х рядную трубчато-ленточ-
ную конструкцию и превосходят норма-
тивы ГОСТ (РД 37.001.645-98) на 21,5% 
(на 29% при скорости ~50 км/час  и на 
14% при скорости ~100 км/час). 

Все для Формулы 1

Компания Iveco выполнила специальный заказ для 
команды Ferrari, которая участвует в международном 
чемпионате Формула 1. Итальянские компании догово-
рились о поставке двух автомобилей нового семейства 
Iveco Daily с двигателями Евро 4 для перевозки шин, аг-
регатов и комплектующих для болидов Ferrari и комфор-
табельного автобуса Iveco Minibus Irisbus Proxys 100E17 
для передвижения членов команды. Новые транспорт-
ные средства присоединятся к автомобилям Iveco, ко-
торые уже используются командой Ferrari. На благо ко-
манды работают 8 грузовиков Stralis Active Space с дви-
гателями Cursor 13 мощностью 480 л.с. и трансмиссией 
EuroTronic, две модели Stralis Active Time (силовой агре-
гат Cursor 10 — 430 л.с.) и Eurocargo Tector ML80E18 с 
короткими кабинами. Кроме того, положительно заре-
комендовали себя минивены Iveco Daily, Daily Combi и 
автобусы Iveco Irisbus. 

Успешно внедрен проект
В производстве литейной оснастки ОАО “КАМАЗ-

Металлургия” успешно внедрен проект “Изготовление 
пластмассовой оснастки для отливок малых серий”, ко-
торый позволил значительно сократить сроки ее изго-
товления и повысить качество. 

В рамках проекта закуплено и запущено новое обору-
дование - фрезерный станок с ЧПУ “I-mes” SFY 98\108 
для изготовления оснастки из пластмасс и координат-
но-измерительная машина “Spectrum” производства 
фирмы “Zeiss” для контроля за изготовленной оснаст-
кой. 

Закупка современной координатно-измерительной 
машины (КИМ) понадобилась из-за всё возрастающих 
требований по точности геометрии оснастки. Машина 
оснащена системой числового программного управле-
ния, позволяющей производить контроль по програм-
ме в автоматическом режиме. По словам специалистов, 
она отличается высокой точностью измерений (погреш-
ность составляет всего 3 микрона) и значительно пре-
восходит измерительное оборудование лаборатории 
ПЛО, как своими возможностями, так и математическим 
обеспечением. 

Оборудование работает с математической моде-
лью. Теперь контроль оснастки и инструмента второго 
порядка производится значительнее быстрее и точнее. 
Все отчеты по замерам деталей предстают в виде таб-
лиц и графических изображений в цвете, что облегча-
ет работу производственного персонала и технологов. 
Кроме того, КИМ имеет три подвижные оси, благодаря 
чему измеряет деталь в шести направлениях, и обес-
печивает получение оснастки в полном соответствии с 
конструкторской документацией. 
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Iveco: общий 
сбор
в Монте-Карло

Монте�Карло � это 
город�округ в составе 
княжества Монако, 
одного из самых 
маленьких государств 
мира (площадь 1,95 кв. 
км). Город на берегу 
Средиземного моря 
располагает одной 
из лучших термо� и 
грязелечебниц, но 
все�таки на весь мир 
Монте�Карло известен 
своим казино, которое 
стало его символом. 
Самые привычные и 
рядовые автомобили, 
встречающиеся на 
улицах этого города, 
относятся к таким 
маркам как феррари, 
бентли, майбах и 
ламбарджини.
Именно в этом городе�
легенде с 16 по 18 
января прошел съезд 
дилеров компании 
Iveco, который без 
всякого преувеличения 
можно назвать 
событием НОМЕР 
ОДИН 2007 года, так 
как за последнее 
десятилетие событие 
такого масштаба 
случилось ВПЕРВЫЕ. 
Достаточно отметить, 
что на съезд собрались 
представители всей 
дилерской сети Iveco 
из Европы, Америки, 
Азии, Африки, 
Австралии и, конечно, 
России. Компания 
Iveco, входящая в 
группу Fiat, была 
представлена топ�
менеджментом самого 
высокого уровня, в 
частности, в работе 
съезда принял 
участие не только 
президент Iveco Паоло 
Монферино, но и 
президент группы Fiat 
Сержио Маркионе. 
Чем же была вызвана 
необходимость столь 
глобального собрания?
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Амбициозные планы

Для журналистов, принявших 
участие в работе съезда, ответ на 
этот вопрос был очевиден – такая 
масштабная пресс-конференции 
понадобилась для того, чтобы четко 
определить сегодняшнее состояние 
компании, озвучить экономическое 
составляющие ее деятельности и 
объявить политику Iveco на ближай-
шие годы. А именно: если раньше 
Iveco позиционировала себя как од-
ного из ведущих европейских про-
изводителей грузовой техники, то 
сегодня компания объявляет о своих 
амбициозных планах стать глобаль-
ным мировым производителем. 

И ,  с о о т в е т с т в е н н о ,  р а з в и -
вать не только рынок Западной 
и Восточной Европы, но и рынки 
других континентов. В своем вы-
ступлении Паоло Монферино оз-
вучил следующие цифры: c 2004 
по 2006 год прибыль компании 
Iveco увеличилась более, чем в 
два раза. Сегодня ставится цель 
к 2010 году достигнуть уровня 
Double Digit Profit, то есть увели-
чить прибыль как минимум до 10 
процентов к 2010 году.

И все-таки Европа

 Тем не менее, основополага-
ющим остается рынок Западной � Президент Iveco Паоло Монферино
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Европы - и показатели мировых 
продаж рассматриваются в рам-
ках западноевропейского рынка. 
В классе легких автомобилей до 
3,5 тонн Iveco занимает лидирую-
щее положение, неизменно нахо-
дясь в первой тройке. В среднем 
классе до 16 тонн компания так-
же уверенно держит 1 и 2 места. 
Но по-прежнему остается низкой 
доля в сегменте тяжелой техни-
ки - 8,6 процента. Поэтому для 
Iveco особенно актуально имен-
но репозиционирование тяжелой 
гаммы грузовиков с целью завое-
вания большей доли рынка.

В Монте-Карло был анонсиро-

ван новый Iveco Stralis AS ( пре-
зентация автомобиля пройдет в 
конце февраля-начале марта), 
который будет называться Active 
Space Cube. Также был представ-
лен новый Trakker. И в планах те-
кущего года - появление полноп-
риводного Dailly 4х4. 

Iveco не продается и 
ничего не боится

Пожалуй, больше всего жур-
н а л и с т о в  в о л н о в а л  в о п р о с  о 
том, какую реакцию у руководс-
тва Iveco вызвала информация о 
предполагаемом слиянии таких 

автомобильных гигантов как MAN 
и Scania. По крайней мере, пред-
ложение MAN выкупить контроль-
ный пакет акций Scania вызвало 
г р о м к и й  р е з о н а н с .  В е д ь  е с л и 
сделка состоится, то на рынке 
грузовых автомобилей появится 
самый сильный игрок, который 
сможет забрать часть доли рынка 
Iveco. 

Суммируя все вопросы по дан-
ной теме, Сержио Маркионе от-
ветил, что Iveco в принципе не 
боится сложившейся ситуации. 
Во-первых, по его мнению, сли-
яние двух крупных компаний в 
короткий срок не может дать по-

� Президент группы Fiat Сержио Маркионе
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ложительных результатов.  Во-
вторых, Iveco является не только 
производителем грузовой техни-
ки, но и ее компонентов - двига-
телей и коробок передач, причем 
как для собственных нужд, так и 
для других мировых производи-
телей, а потому компания имеет 
устойчивую финансовую позицию 
в различных сегментах автомо-
бильного рынка.

Был и еще один острый вопрос 
- “слухи” о продаже Iveco. Ответ 
был однозначный: вероятность 
продажи Iveco также не рассмат-
ривается и компания прочно ос-
тается в группе Fiat. 

Пять составляющих 
успеха

В рамках репозиционирования 
тяжелой гаммы Iveco в Монте-
Карло была представлена новая 
программа, а именно двусторон-
нее сотрудничество с All Blacks, 
я в л я ю щ е й с я  с а м о й  и з в е с т н о й 
к о м а н д о й  п о  р е г б и  в  м и р е .  В 
России эта игра не очень попу-
лярна,  но в  Западной Европе, 
особенно в Англии и Франции, у 
нее огромное количество поклон-
ников. Поэтому выбор Iveco мож-
но назвать вполне оправданным 



ПОДИУМ

30 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

и в тоже время оригинальным. 

Эта новозеландская команда, 
выступающая в  мировой лиге, 
входит в пятерку самых популяр-
ных спортивных команд мира, 
которую открывает футбольный 
клуб “Манчестер Юнайтед”. Iveco 
заключила с All Blacks контракт 
сроком на четыре года, который 
предполагает глобальное спон-
сорство Iveco по всему миру. На 
всех выступлениях этой команды 
теперь будет рекламироваться 
вся гамма Iveco. Именно в связи 
с данным контрактом у Iveco по-
явилась линейка автомобилей, 
выкрашенных в черный цвет и с 
фирменной татуировкой команды 
All Blacks.

Выбор Iveco был определен еще 
и тем, что между принципами, ко-
торые “исповедует” коллектив All 
Blacks и принципами компании, 
можно провести вполне прозрач-
ные параллели. Всего существует 
пять составляющих успеха. Во-
первых, обязательность. То есть, 
все, что обещают спортсмены, 
ими выполняется. В той же мере, 

если Iveco заявляет нечто о сво-
ем продукте, то его достоинства 
такими и является в действитель-
ности. Вторая “параллель” - на-
дежность. Надежность команды в 
игре, в нападении и обороне - и 
надежность техники Iveco в экс-
плуатации. В-третьих, результа-
тивность. У команды Al l  Blacks 
результативность - 75 процентов, 
то есть минимум в трех играх из 
четырех они одерживают победу. 
И это то, к чему в своей облас-
ти стремится Iveco. В-четвертых, 
командный дух. Перед игрой рег-
бисты собираются в круг, симво-
лизируя единство. Также и Iveco 
- это единая команда, нацеленная 
на достижение успеха. В-пятых, 
мощь и сила. Мощь сильнейшей 
по регби команды в мире - и по-
пытка добиться лучших резуль-
татов в сегменте тяжелой техни-
ки весом свыше 16 тонн. Кстати, 
даже такие «крупногабаритные» 
р е б я т а  к а к  ч л е н ы  к о м а н д ы  A l l 
Blacks, нового “лица” Iveco, очень 
комфортно чувствовали себя в ка-
бине Active Space Cube во время 
рекламной фотосессии.

В ближайшее время в рамках 
рекламной акции по всей Европе 
проедут 12 автопоездов в соста-
ве Iveco Stralis и полуприцепов, 
выкрашенных в черный цвет и с 
фирменными татуировками Al l 
Blacks, представляя магистраль-
ную тяжелую технику компании 
Iveco.

Необычная пресс-
конференция

По мнению собравшихся жур-
н а л и с т о в ,  м е р о п р и я т и е  д е й с -
твительно было достаточно не-
ожиданным. Ведь обычно прессу 
собирают для того, чтобы что-то 
анонсировать, дать, так сказать, 
новый продукт на пробу. В дан-
ном же случае было организова-
но крупнейшее собрание с целью 
дать максимум самой достовер-
ной информации всем собрав-
шимся о том, в каком состоянии 
находилась компания Iveco, в ка-
ком находится сегодня и какими 
планами она будет руководство-
ваться в ближайшее время.
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На редкость точное 
название

Что греха таить, наши дальнобой-
щики не очень-то жалуют своим вни-
манием финские ночные парковки и 
АЗС, по причинам вполне понятным. 
Однако оказывается, что на пути 
домой им не так-то просто запра-
виться и переночевать и на россий-
ской территории. Колонки на трассе 
Выборг - Санкт-Петербург, конечно 

же, есть, а вот с ночевками сложно. 
Справа по ходу есть, правда, пара 
небольших парковок, но, как прави-
ло, часам к шести вечера они уже 
переполнены. Несколько площадок 
есть и по левой стороне, но под-
ступы к ним «перекрыты» двойной и 
сплошной линией. На всем пути до 
Питера есть только одна площадка, 
к которой разрешен левый поворот. 
Это, пожалуй, даже не площадка, 
а целый придорожный комплекс. 
Сейчас уже трудно вспомнить, кто 

дал ему название «Огоньки», но оно 
оказалось на редкость точным. По 
крайней мере, для меня, проделав-
шего путь от западного побережья 
Финляндии до родных просторов, 
именно эти огоньки, появившиеся 
из тьмы позднего январского вече-
ра, оказались воплощением чего-то 
теплого, домашнего.

Сворачивая на парковку перед 
небольшим мотелем, я поймал себя 
на мысли о том, что тысячи води-
телей, проносясь по этой дороге и 

Курс –
на «Огоньки»
За последнее время трасса «Скандинавия», соединяющая Россию с 
Финляндией, а через нее – со всей Европой, стала едва ли не самой 
напряженной. Для примера только одна цифра – непрерывная вереница 
автовозов ввезла по ней в нашу страну почти миллион легковых 
автомобилей. Это значит, что каждый такой автопоезд прошел по ней 
«туда» и обратно не меньше тридцати раз.
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останавливаясь здесь на ночлег, по 
сути, ничего не знают о работающих 
здесь людях. А ведь им приходится 
решать массу проблем, чтобы по-
мочь тем, кто за рулем, отдохнуть и 
привести в порядок себя и автомо-
биль перед дальней дорогой. Так 
может быть, стоит познакомиться с 
их работой ближе, чтобы оценить их 
труд.

Беседа в поздний час

Несмотря на довольно поздний 
час Генеральный директор комплек-
са «Огоньки» Эдуард Жак оказал-
ся на своем рабочем месте. Хотя, 
честно говоря, определить, где оно 
находится на такой огромной пло-
щади, не так-то просто. Разговор 
с ним начался с тех, далеких уже 
времен, когда на трассе Санкт-
Петербург – Выборг не было не 
только «Огоньков», но и вообще ни 
одной колонки. Я впервые попал на 
нее в 1995 году и отлично помню, 
что вдоль дороги не было практи-
чески никакой цивилизации, одни 
котлованы и экскаваторы.

- Строительство нашего комп-
лекса началось летом 1996 года, 
- рассказывает Э. Жак – в июне 
мы приступили к разметке пло-
щадки, а к концу декабря закончи-
ли строительство АЗС. Ее пуск 26 
января 1997 года и можно считать 
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началом биографии «Огоньков», 
так что наступивший год будет 
юбилейным для нас. В те времена 
наша АЗС была единственной на 
всей трассе «Скандинавия». Два 
года спустя мы открыли мотель, 
построили огороженную стоянку 
для аварийных машин, расшири-
ли ночную парковку. 

С тех пор комплекс существует в 
его нынешнем виде.

Комплекс «Огоньки» строился, 
прежде всего, для обслуживания 
водителей-дальнобойщиков, и этим 
объясняется наличие многих служб, 
предназначенных для решения едва 
ли не любых проблем, возникающих 
у них в пути. Здесь, например, рас-
положилась единственная на пути к 
границе авторизованная мастерс-
кая компании…… по ремонту тахог-
рафов, служба эвакуаторов может 
направить тягач не только на рос-
сийские, но и финские дороги, ра-
ботает система страхования грузов. 
Но мало позаботиться только об 
автомобиле. В конце концов, глав-
ный на дороге – водитель, и от его 
самочувствия, от того, насколько 
он выспался перед рейсом, зависит 
не только судьба груза, но и судь-
ба и жизнь шофера, пассажиров и 
всех, кто может оказаться на его 
долгом пути. Вот почему так важна 
тема бытовых условий в комплекс 
«Огоньки».
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- Ночевка у нас стоит 1100 
руб. за двухместный номер, но 
водителей мы, по мере возмож-
ностей, селим по одному че-
ловеку в номер. Да, согласен, 
хлопот при уборке больше, чем 
при «набивании» номеров сразу 
парами, но зато водитель вы-
сыпается гораздо лучше. Кроме 
душа в номерах у нас есть и ду-
шевые кабины прямого доступа. 
Это позволяет водителям при-
водить себя в порядок, не тратя 
денег на «постой». Вы обратили 
внимание, сколько сейчас коло-
нок между Питером и Выборгом? 
Больше десяти. А вот, извини-
те, туалет есть только у нас. 
Мелочь? Нет, это тоже наша за-
бота о водителях – ведь следу-
ющий «очаг культуры» ждет их 
только на пограничном перехо-
де или на выезде из города на 
Московском шоссе, а это почти 
100 км в каждую сторону.

Но меня удивил не высокий гиги-
енический уровень придорожного 
сервиса в этом комплексе. Удивило 
наличие в штатном расписании 
«Огоньков» прачки. Да, обычной 
прачки. Вот только работа у нее не 
совсем обычная. Любой водитель 
может сдать ей грязный комбине-
зон, рубашку, белье, а на обратном 
пути получить все выстиранное и 
выглаженное.
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Проката снегоходов 
сегодня нет

О том, чем еще знаменит комп-
лекс, мне рассказали водители ав-
товозов компании «Рольф», распо-
ложившие свои машины недалеко 
от нашей «десятки». Глядя на вычи-
щенную площадку за мотелем, один 
из них с сожалением отметил, что 
проката снегоходов сегодня нет.

- Снегоходов?

- Да, в прошлом году в это время 
здесь можно было взять напрокат 
лыжи или снегоход и неплохо отдох-
нуть перед дорогой. А летом – вело-
сипед, бадминтон. Такого мы не ви-
дели больше нигде

Честно говоря, я тоже ничего по-
добного не видел, хотя поездил по 
России немало. Нигде я не слышал и 
о том, что водители междугородних 
и туристических автобусов, заезжа-
ющие на парковку, получают горя-
чий крепкий чай с пирогами за счет 
гостеприимных хозяев.

- А как же иначе, - говорит 
Эдуард Анатольевич, - Ведь они 
отвечают за жизнь полусотни 
пассажиров, а времени на отдых 
у них в обрез – надо помочь им 
устроиться на ночевку или просто 
хорошо отдохнуть, подготовить 
автобус. Вот мы и ввели правило 
обеспечивать таких водителей 
горячим питанием за свой счет
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Можно только удивляться изоб-
ретательности тех, кто работает на 
комплексе. В память мобильников 
всех сотрудников внесены номера 
телефонов необходимых экстрен-
ных служб, и любой из них может 
моментально вызвать «скорую по-
мощь», пожарных, МЧС, милицию. А 
можно вызвать и эвакуатор. Причем, 
автомобили компании, с которой у 
комплекса «Огоньки» есть договор, 
имеют право выхода в Финляндию, 
чтобы в случае необходимости эва-
куировать поврежденный автомо-
биль и оттуда.

Не за горами время, когда при од-
ном из новых комплексов, который, 
как и «Огоньки» принадлежит ком-
пании ВТК, откроется собственный 
технический центр по оказанию пер-
вой помощи водителям-дальнобой-
щикам. На самих же «Огоньках» ско-
ро откроют небольшой оперативный 
шиномонтаж – как показывает опыт, 
чаще всего именно шины доставля-
ют водителям головную боль.

Как дела на АЗС?

Центром «Огоньков» является 
АЗС, и следующий вопрос Эдуарду 
Анатольевичу о том, как обстоят де-
ла здесь.

- Мы используем топливо толь-
ко Киришского завода, по нашему 

мнению, оно лучшее из всего, что 
можно найти на Северо-Западе. 
Особенно это касается зимней 
солярки. Ведь не секрет, что мно-
гие «бодяжат» дизельное топливо, 
надеясь, что какой-нибудь «тран-
зитник» второй раз здесь и не по-
явится. Мы не можем себе позво-
лить такое. И дело даже не в том, 
что большинство наших клиентов 
– водители, регулярно останав-
ливающиеся у нас. Просто мы не 
представляем себе, как можно 
работать иначе. Помните про-
шлогоднюю зиму? По всей трассе 
стояли мертвые тягачи, у которых 
топливо замерзало даже на ходу, 
и только водители, заправляв-
шиеся у нас, спокойно работали. 
После этого клиентов у нас замет-
но прибавилось. Все дело в сис-
теме контроля и ответственности 
за качество принятого топлива.

В «Огоньках» действует четкая 
и жесткая система ответственнос-
ти приемщика за качество топлива. 
Под показаниями экспресс-анализа 
стоит подпись того, кто сдал бензин 
или солярку, и того, кто принял его. 
Случилось ЧП с машиной по вине 
топлива – отвечает тот, кто принял 
его. И отвечает рублем. Правда, это 
в теории, на практике таких разбо-
рок еще не было.

Кстати, об оплате. На АЗС при-
нимают не только наличные, можно 

рассчитаться и пластиковыми кар-
точками основных групп, включая 
DKV или «Инфраком». Ими охотно 
пользуется большинство зарубеж-
ных водителей, не отстают от них, 
например, москвичи.

Отвыкая от вьетнамской 
лапши

Вот ведь как интересно бывает 
в жизни – сколько раз я проезжал 
мимо комплекса «Огоньки», про-
вожая взглядом колонку, парковку 
и мотель, и не предполагал, что 
найду здесь тему для интересного 
репортажа. Придорожный сервис 
– отрасль, относительно новая 
для России. Мы только-только на-
чинаем отвыкать от вьетнамской 
лапши, разогретой прямо в каби-
не на газовой плитке, и утренне-
го душа накопившейся на тенте 
водой. Людей, берущих на себя 
заботу о тех, кто постоянно в до-
роге, становится все больше и 
больше.

Пройдет какое-то время, и на 
трассе «Скандинавия» появятся но-
вые комплексы, а у них – свои при-
верженцы. Ну что же, а в «Огоньках» 
к этому времени придумают что-
нибудь новое и не менее полезное, 
чем то, что делают здесь сейчас.

Леонид КРУГЛОВ
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Прыгающий танк

Когда стоишь рядом с пяти-
д е с я т и т о н н ы м  г и г а н т о м  Т - 9 0 , 
трудно представить, что в войс-
ках его окрестили «прыгающий 
танк». Разогнавшись до 50 км/
час, используя неровности мест-
ности, он способен пролетать по 
воздуху до десяти метров и при 
этом вести в полете прицельный 
огонь на дистанцию до пяти ки-
лометров. Недаром же послед-
ние 10 лет именно он считается 
лучшим в мире средним танком. 
Когда-то мне довелось стать од-
ним из первых гражданских жур-
налистов, кого допустили на пер-
вые стрельбы Т-90, и с тех пор 
я часто бываю в подмосковном 
«Танкограде» в Кубинке.

В шестидесяти километрах от 
Москвы находится Мекка тех, кто 
связал свою жизнь с бронетанко-
выми войсками. Здесь испыты-
вают новые машины, встречают 
высокопоставленных гостей, чуть 

ли не со всего света, и школьни-
ков, в огромном музейном ком-
плексе хранят сотни танков всех 
времен и стран. Здесь работают 
увлеченные своим делом и пре-
данные ему люди, имена которых 

Танки будут Танки будут 
прыгать!
Сейчас мало, кто помнит слова, произнесенные героем фильма «Парень 
из нашего города», блестяще сыгранного кумиром сороковых годов 
Николаем Крючковым: «Танки будут прыгать!» В фильме речь шла о 
легком и быстроходном колесно%гусеничным танком БТ%7, который при 
весе 14 т. действительно мог пролететь по воздуху несколько метров.
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пока еще не везде и не всегда 
можно называть.

Для каждого, кто впервые по-
падает сюда, знакомство с пов-
седневной жизнью центра начи-
нается с КПП. Несколько минут 
оформления допуска,  досмотр 
машины, проверка разрешения 
на фотосъемку, и мы въезжаем на 
территорию комплекса. Новичок 
тут же начинает выискивать на 
асфальте следы танковых гусе-
ниц, полагая, что танков здесь 
больше чем легковых автомоби-
лей. На самом же деле, увидеть 
здесь танк на ходу не легче, чем 
встретить  его на  Красной или 
Дворцовой площади.

Для них выделены совсем дру-
гие дороги. Во-первых, так спокой-
нее – пути гусеничной и колесной 
техники не должны пересекаться, 
за этим следит собственная служ-
ба военной автоинспекции. Во-
вторых, большинство находящихся 
здесь танков, БМП и гусеничных 
бронетранспортеров до поры, до 
времени не должен видеть никто, 
за этим тоже есть, кому следить.

День начинается рано

День на Кубинке начинается 
рано – ребятня еще только торо-



ДЕТАЛЬНЫЙ РАЗГОВОР

42 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

пится в школу, расположенную 
в жилом городке, а из неболь-
шого леска, скрывающего боксы 
танкового парка, уже доносится 
размеренный рокот дизелей и 
характерный свистящий звук ра-
боты газотурбинных двигателей. 
Батальон обслуживания готовит 
к выходу на испытательный тан-
кодром очередные новинки рос-
сийского танкостроения. Каждый 
день по графику танки выходят 
отсюда на скоростное бетонное 
кольцо, проселки, лесные доро-
ги,  в  ванны большого испыта-
тельного комплекса. И на каждой 
из таких площадок можно часами 
смотреть, как огромная брони-
рованная махина преодолевает 
бездорожье, разгоняется до по-
лусотни километров в час, погру-
жается в бетонный бассейн пяти-
метровой глубины, преодолевает 
естественные и искусственные 
препятствия.

Сердце танкодрома – сотая пло-
щадка, как называют ее испытате-
ли, самая большая на комплексе. 
Здесь проводятся испытательные 
и демонстрационные стрельбы, 
здесь новую технику показывают 
руководству страны и армии. По 
сути, это окруженное лесом и кус-
тарником поле, на котором есть, 
где развернуться. На нем хватает 
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ям, рвов, пригорков, косогоров, за-
болоченных низин – одним словом 
всего того, что может встретиться 
на поле боя. Именно на сотой пло-
щадке я и увидел впервые в деле 
«девяностый». На ней я впервые 
познакомился с представителями 
необычной профессии – испыта-
тели танков. Это были два брата 
с вполне армейской фамилией 
Майоровы. За несколько месяцев 
они буквально сжились с «девя-
ностым», научились понимать его 
с полуслова и научили его плавать, 
прыгать, стрелять и защищаться от 
всех видов вооружений.

Внешне это были вполне обыч-
ные ребята, невысокие и коренас-
тые (иначе даже в таком танке, как 
Т-90, не развернуться), с чувством 
юмора, рассказывавшие о своей 
работе буквально взахлеб. В их не-
легкой работе бывает все: и голо-
вокружительные трюки, и показы 
«на высшем уровне», и, что поде-
лаешь, неудачи. Рождение нового 
танка – процесс многолетний, и за 
несколько лет случается всякое.

Можно без конца рассказывать 
о том, что заставляют «чувство-
вать» огромный танк испытатели. 

Но наша задача – рассказать о 
работе специалистов техничес-
кой службы, от которых зависит 
и жизнь самого танка, и резуль-
таты многочисленных испытаний, 
которым он подвергается.

От них зависит жизнь танка

С л у ж б а  т е х н и к о в  б а т а л ь о -
н а  т е х н и ч е с к о г о  о б е с п е ч е н и я 
не похожа на службу их коллег 
в обычных танковых частях. Там 
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все расписано по часам, мину-
там, определено наставления-
ми и регламентами. Все работы 
по обслуживанию бронетанко-
вой техники разработаны много 
лет назад, причем часть из них 
– здесь же, на Кубинке. У тех-
н и к о в ,  с л у ж а щ и х  в  б а т а л ь о н е 
технического обеспечения ис-
пытаний,  не бывает двух оди-
наковых дней, двух одинаковых 
случаев. Приходиться обслужи-
вать и серийные танки, и экспе-

риментальные узлы и агрегаты, 
и датчики и приборы, которые 
устанавливают на «подопытную» 
технику, чтобы снимать и запи-
сывать параметры проводимых 
испытаний.

Однажды мне пришлось на-
блюдать, как двое техников бук-
вально у ворот бокса встреча-
ли возвращавшийся с полигона 
танк. Предстояло проверить ра-
боту двигателя и трансмиссии. 
С виду это был обычный Т-80 с 

газотурбинным двигателем, но, 
приглядевшись к машине внима-
тельнее, можно было заметить 
к о е - ч т о  н е о б ы ч н о е  н а  б а ш н е . 
Регламент испытаний очень жес-
ткий, на проверку и регулировку 
отводится не так много времени, 
и надо успеть сделать все бук-
вально за пару часов.

Танк возник в воротах парка 
почти одновременно с ровным 
характерным свистящим звуком 
работающей турбины. Минутная 
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задержка на открытой площадке, 
и огромную машину загоняют в 
бокс. Глядя на жесты лейтенан-
та со стороны? можно подумать, 
что он работает сурдоперевод-
чиком – в его арсенале не менее 
двух десятков жестов, которые 
умело «читает» механик-води-
тель. Можно, например, дать ко-
манду подвинуть 50-тонную ма-
хину . . . на одно звено гусени-
цы. Проходит несколько минут, 
и танк убран в бокс – не всем 
разрешено увидеть, что на нем 
стоит, и что с этим будут делать 
техники. Однако, сразу присту-
пить  к  осмотру двигательной 
установки нельзя – температу-
ра только что  остановленной 
турбины настолько высока, что 
горячим воздухом прогревает-
ся весь бокс. Но проходит час, 
и техники принимаются за дело. 
Работать приходится и ключа-
ми на 32, и часовой отверткой. 
Кроме меня, в боксе находится 
еще несколько людей в штатс-
ком – это представители конс-
трукторского бюро и испыта-
тельных лабораторий. Вместе с 
техниками они колдуют под ка-
потом, втискиваются в башню, 
обмениваются короткими, по-
нятными только им, репликами. 
На что обращаешь внимание, 
так это на тишину в боксе – ни-
каких ударов кувалдой, никаких 

«Вась, подкинь ключ!» Работа 
техника в испытательном цент-
ре требует сосредоточенности 
и даже неторопливости, хотя за 
плечами каждого работающего 
«тикают» часы, и к ним необхо-
димо прислушиваться. Проходит 
пара часов, отведенных для вы-
полнения работ, и под сводами 
бокса вновь раздается рев тур-
бины. Танк выходит на площад-
ку, делает по ней два круга. Все, 

принимавшие участие в осмот-
ре и регулировке танка, еще раз 
о с м а т р и в а ю т  м а ш и н у  и  д а ю т 
«добро» на выход.

Застоявшаяся «без дела» бро-
нированная махина срывается 
с места и скрывается в лесочке, 
отгораживающем полигон от лю-
бопытных глаз. Испытания про-
должаются по графику.

Леонид КРУГЛОВ
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Воздушные фильтры

Воздух не только необходим 
всем формам жизни на Земле, без 
него не заработает ни один ди-
зельный двигатель. Дизельному 
двигателю мощного грузовика 
требуется от 12 000 до 20 000 лит-
ров воздуха, чтобы сжечь всего 

лишь один литр топлива. Однако в 
воздухе содержится и угроза для 
двигателя - это загрязняющие ве-
щества, такие как пыль, смог, вы-
хлопные газы, и другие частицы 
и взвеси. Подобно температуре и 
влажности они невидимы, но они 
вредят двигателю и могут при-
вести к серьёзным повреждени-

ям всех компонентов двигателя. В 
нормальных дорожных условиях в 
воздухе, который потребляет дви-
гатель объёмом 16 литров за 100 
000 километров пробега, содер-
жится почти 20 килограммов (!) за-
грязняющих веществ. А по данным 
испытаний компании Cummins Inc., 
чтобы вывести дизельный двига-

ПОЛНЫЙ КОМПЛЕКТ

Фильтры, Фильтры, 
которые мыкоторые мы 
выбираем
Статьей в февральском номере журнала мы открываем цикл публикаций 
об автомобильных фильтрах от ведущих мировых производителей. 
Начнем мы с хорошо известного в данном сегменте рынка бренда – 
Fleetguard.
Продукция Fleetguard включает масляные, воздушные, топливные 
фильтры, а также фильтры%сепараторы, фильтры для КПП, 
гидравлические фильтры, фильтры системы охлаждения, охлаждающую 
жидкость плюс полный ассортимент химических компонентов для систем 
охлаждения и программ анализа жидкостей.
Компания Fleetguard была основана в 1958 году в штате Индиана (США), 
как дочернее подразделение фирмы Cummins Diesel. 9 мая 2006 года 
компания была переименована в Cummins Filtration.
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тель из строя, необходим всего 
лишь один грамм пыли на одну ло-
шадиную силу. Поэтому, “главным 
фильтром” для дизельного двига-
теля является воздушный.

Воздухозабор представляет со-
бой полностью открытую систему. 
Воздушные фильтры чрезвычай-
но важны для мощных дизельных 
двигателей, ведь вдыхаемый ими 
воздух должен быть как можно 
чище и в достаточном количест-
ве. Забитые воздушные фильтры 
ухудшают рабочие параметры дви-
гателя, повышают расход топлива, 
увеличивают токсичность выхлоп-
ных газов, что наносит вред окру-
жающей среде. Воздушные филь-
тры существенно отличаются друг 

фильтр “стандартных” размеров 
(MERCEDES 1838) уложено при-
близительно 15 квадратных мет-
ров бумаги.

Когда воздушный фильтр под-
лежит замене? Некоторые счита-
ют, что фильтр необходимо менять 
один раз в год, другие говорят, что 
фильтр меняется через опреде-
ленный пробег автомобиля, точно 
также как масляный и топливный. 
Все это не совсем так. Автомобили 
работают в разных условиях, где 
запыленность воздуха разная. 
Если автомобиль эксплуатируется 
на дорогах Европы, там воздух чи-
ще, чем на дорогах СНГ. Или, если 
это карьерный самосвал, то в ка-
рьере запыленность воздуха пре-
восходит все допустимые нормы, 
следовательно, воздушный фильтр 
нужно менять чаще.

В некоторых моделях грузови-
ков и автобусов (MERCEDES 0303; 
SCANIA G92, P92; VOLVO F12 и др.) 
используется не один воздушный 
фильтр, а два фильтра, один из 
которых вставлен внутрь другого. 
Внутренний фильтр - это так на-
зываемый “предохранительный” 
фильтр. Эффективность предох-
ранительного фильтра составля-
ет около 80 %. Он предохраняет 
от попадания грязи в дизельный 
двигатель в случае разрыва основ-
ного фильтра. Эти случаи (разрыв 
воздушного фильтра) происходят 
нередко, когда фильтр сильно за-
грязнен. Всасывающей мощности 
дизельного двигателя вполне до-
статочно, чтобы разорвать воз-
душный фильтр при сильном за-
грязнении.

На предохранительном филь-
тре можно доехать до ближайшего 
сервисного центра для установки 
основного воздушного фильтра 
без нанесения вреда двигателю. 
Периодичность замены предохра-
нительного фильтра - один раз на 
две-три замены основного филь-
тра. На некоторые виды техники 
устанавливаются воздушные филь-
тры с индексом “К” т.е. с крыльчат-
кой. Крыльчатка предназначена для 
предварительной очистки воздуха. 
Поток воздуха, всасываемый дви-
гателем, закручивается крыльчат-
кой и, под действием центробеж-
ной силы, крупные частицы грязи 
по стенкам кожуха попадают в спе-
циальный сборник. Такие фильтры 
широко применяются в оборудо-
вании и механизмах, работающих 
в условиях сильной запыленности 
воздуха (в карьерах, сельском хо-
зяйстве, строительстве).

ПОЛНЫЙ КОМПЛЕКТ
от друга по степени очистки воз-
духа, даже если разница в их пока-
зателях эффективности кажется на 
первый взгляд несущественной.

Качество воздушного фильтра 
можно определить, в частности, 
и по внешним признакам. В филь-
тре Fleetguard вся бумага уложе-
на равномерно. Для производства 
воздушных фильтров Fleetguard 
используется около 300 сортов 
бумаги. Технология изготовления 
рабочих материалов удовлетворя-
ет всем техническим требованиям, 
в том числе к размерам пор, раз-
меру и форме волокон, толщине 
бумаги, плетению и механической 
прочности. Для того чтобы “гоф-
ры” не были сжаты или не были 
растянуты, как меха у гармони, де-
лается специальная плиссировка 

бумаги. Обеспечивается равно-
мерное распределение плис 

и одинаковая воздушная 
нагрузка на их повер-
хность,  что позволяет 
достичь максимальной 
производительности и 
срока службы фильтра.  
Р а в н о м е р н а я  у к л а д к а 
бумаги позволяет филь-
тру пропускать воздух 
одинаково по всей по-
верхности, а, следова-
тельно, увеличивает его 
срок службы. Фильтры, 
где не соблюдается рав-
номерность укладки, вы-
ходят из строя быстрее. 
“ Р а с т я н у т а я ”  п о в е р х -
ность бумаги очень ско-
ро забивается пылью, а 
“сжатая” совсем не про-
пускает воздух. Пропитка 
бумаги специальными 
смолами улучшает её ра-
бочие характеристики.

Воздушные фильтры 
F l e e t g u a rd  п р о к л е е н ы 
по наружному диамет-
ру тонкими полосками 
термоклея. Это обеспе-
чивает правильное осе-
вое расположение плис 
и необходимо для того, 
чтобы бумага не вибри-
ровала от потока возду-
ха, проходящего с боль-
ш о й  с к о р о с т ь ю  ч е р е з 
фильтр. В фильтрах, не 
имеющих такой клеевой 
дорожки, от вибрации на 
сгибах бумаги образуют-
ся микротрещины, через 
которые пыль проникает 
в двигатель.

Д л я  и н ф о р м а ц и и :  в 
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Масляные фильтры

Не секрет, что надежная и без-
а в а р и й н а я  р а б о т а  д и з е л ь н о г о 
двигателя возможна только про 
правильном функционировании 
системы смазки этого двигате-
ля. В системе смазки двигателя 
следует использовать качествен-
ные смазочные масла с характе-
ристиками, которые устанавли-
вает производитель двигателя. 
Необходимо строго выполнять 
рекомендации производителя по 
замене масла и использовать ка-
чественные масляные фильтры.

В 1958 году компания Cummins 
Filtration (Fleetguard) выпустила 
свой первый масляный фильтр. 
В 60-х  годах прошлого столе-
тия для производства фильтров 
начала применяться целлюло-
за. Целлюлоза улавливает час-
тицы загрязнений размером от 
15 микрон. Развитие технологии 
фильтрации и повышение тре-
бований к  уровню фильтрации 
привело к созданию новых син-
т е т и ч е с к и х  ф и л ьт р у ю щ и х  м а -
териалов, которые улавливают 
частицы загрязнений размером 
5  м и к р о н  и  м е н е е .  К о м п а н и я 
Fleetguard создала новый филь-
трующий материал – Stratapore® 

( С т р а т а п о р ) .  О н  и м е е т  п я т ь 
слоёв, что обеспечивает лучшую 
фильтрацию, а, следовательно, и 
лучшую защиту двигателя – один 
слой целлюлозы, три слоя поли-
эстера и дополнительный защит-
ный слой. Эффективность очист-
ки масла фильтром с элементом 
и з  с и н т е т и ч е с к о г о  м а т е р и а л а 
(Stratapore®) в 4 раза выше, а 
пропускная способность в 3 раза 
выше, чем для элемента из цел-
люлозы.

Масляные фильтры конструк-
тивно подразделяются на филь-
тры-картриджи, или как их ещё 
называют вкладыши, и фильтры 
накручивающегося типа, которые 
ещё называют spin-on фильтры . 
Фильтр - это не просто корпус с 
имеющимся внутри фильтрующим 
элементом. В масляных филь-
трах конструкцией может быть 
предусмотрено до трех различ-
ных клапанов. Прежде всего это 
байпассный клапан. Байпассный 
клапан может устанавливаться в 
масляном фильтре или он пре-
дусмотрен в  головке фильтра. 
В холодное время года фильтр 
не может пропустить через себя 
густое масло. Чтобы двигатель 
не остался без смазки в момент 
запуска и чтобы не произошло 
р а з р ы в а  ф и л ьт р а ,  о т к р ы в а е т -
ся байпассный клапан, который 
пропускает масло мимо филь-
тра, пока масло не разогреется. 
Байпассный клапан срабатывает 
и тогда, когда фильтр забит гря-
зью и перестает пропускать через 
себя масло. Байпассные клапаны 
рассчитываются на определен-
ное давление открывания, в раз-
ных модификациях одного и того 
же двигателя (не говоря о разных 
двигателях) оно может быть раз-
ным. Поэтому нельзя подбирать 
масляный фильтр на двигатель 
по габаритным размерам и резь-
б е ,  н е о б х о д и м о  п о л ь з о в а т ь с я 
оригинальными номерами (ОЕМ) 
изготовителя оборудования.

Антидренажный клапан (обрат-
ный) - предназначен для предо-
твращения вытекания масла из 
фильтра при неработающем дви-
гателе.  Предусмотрен в филь-
трах,  установленных головкой 
вниз или горизонтально.

В фильтрах -  картриджах не 
предусматриваются клапаны, они 
устанавливаются в блоке двига-
теля или в корпусе “головки”, под 
которую размещается фильтрую-
щий элемент. При замене филь-
трующего элемента, необходи-

мо проверять, чтобы клапан был 
чистый, и под него не попадала 
грязь.

В дизельном двигателе обыч-
но используется полнопоточная 
или смешанная (полнопоточная 
+ система байпас) схема очистки 
масла. При полнопоточной схеме 
в двигателе все масло проходит 
через один (основной) фильтр. 
При этом фильтруются частицы 
грязи размером от 15 микрон. 
При использовании смешанной 
системы – 90 % масла обычно 
идет через основной фильтр и 10 
% масла через фильтр-байпасс. 
Ф и л ьт р - б а й п а с с  ( н е  п у т а т ь  с 
байпассным клапаном) улавлива-
ет частицы грязи размером ме-
нее 5 микрон. Очистка масла при 
использовании системы байпасс 
значительно продлевает “жизнь” 
двигателю.

В лаборатории General Motors 
C o r p o r a t i o n  д о к т о р  С т е н л и 
(Stanly) при испытаниях дизель-
ных двигателей установил, что 
износ поршневых колец в дви-
гателе происходит больше, если 
используется только полнопоточ-
ный фильтр, и в 3-4 раза меньше, 
если дополнительно использует-
ся фильтр-байпасс. По резуль-
татам этих испытаний также был 
сделан вывод, что частицы грязи 
размером от 5 до 20 микрон на-
носят наибольший вред двигате-
лю.

Н а  с о в р е м е н н ы х  д и з е л ь н ы х 
двигателях могут использоваться 
комбинированные фильтры, т.е. 
в одном корпусе размещается и 
полнопоточный фильтр и фильтр-
байпасс. Это, например, филь-
тры Fleetguard с использованием 
технологии Venturi™.

О с о б ы й  п о д в и д  б а й п а с с н ы х 
масляных фильтров – фильтры-
центрифуги. Принцип действия 
фильтра основан на схеме тур-
б и н ы  Ге р о  -  з а  с ч ё т  д а в л е н и я 
м а с л а  в  с и с т е м е  в н у т р е н н я я 
т у р б и н а  в р а щ а е т с я ,  и  ч а с т и -
цы загрязнения отбрасываются 
во внешние области,  а  масло, 
пройдя через конической формы 
фильтрующую область, стекает 
в картер. Фильтры данной линии 
о с о б е н н о  э ф ф е к т и в н ы  п р о т и в 
малых частиц размером 1-5 мик-
рон. Компания Cummins Filtration 
п р е д л а г а е т  н о в е й ш и е  м а с л я -
н ы е  ц е н т р о б е ж н ы е  ф и л ь т р ы 
Fleetguard CS41000 и CS41005, 
в ы п о л н е н н ы е  с  п р и м е н е н и е м 
технологии ConeStaC™.
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Топливные фильтры

Инженеры прекрасно понима-
ют, что механические примеси и 
другие частицы, находящиеся в 
топливе попадают через систему 
подачи топлива непосредственно 
в цилиндры двигателя и тем са-
мым увеличивают “вредную” на-
грузку на двигатель, способствуя 
его быстрейшему износу. Однако 
одним из наиболее весомых за-
грязнителей топлива для совре-
менных тяжелых дизельных дви-
гателей является вода.

Ч е м  п л о х а  в о д а  в  т о п л и в е ? 
Во-первых тем, что она в холод-
н о е  в р е м я  м о ж е т  з а м е р з н у т ь , 
вследствие этого двигатель на-
чинает работать “неустойчиво”. 
Это знают все. Но не все знают, 
что присутствие воды в топливе 
“разбивает” калиброванные со-
пла форсунок, вследствие это-
го происходит “неправильный” 
впрыск топлива, его перерасход 
и т.д. Кроме того, современные 
тяжелые дизельные двигатели 

Компания Cummins Fi l t rat ion 
производит также фильтры - се-
параторы топлива с подогревом 
для оснащения двигателей, что 
особенно актуально в условиях 
зимы.

Подогреватель представляет 
собой “шайбу”  толщиной при-
близительно один сантиметр, ко-
торая как прокладка, устанавли-
ваются между головкой и филь-
тром, подключается к бортовой 
сети автомобиля на 24 или 12 
Вольт. Подогреватель разогре-
вает топливный фильтр в холод-
ное время, не позволяя ему “за-
парафиниваться” и замерзать. 
Производятся также комплекты 
фильтров-сепараторов с подог-
р е в о м  и  с п е ц и а л ь н о й  у с т а н о -
вочной головкой, позволяющей 
у с т а н а в л и в а т ь  э т и  к о м п л е к т ы 
на технике, где штатно не была 
предусмотрена такая схема за-
щиты топливной системы. Такой 
подход позволяет существенно 
облегчить эксплуатацию двига-
телей в условиях низких зимних 
температур и лучше защитить его 
от износа.

Смена топливных фильтров яв-
ляется регламентной и проводит-
ся в момент ТО по замене масла 
и других фильтров или они меня-
ется по необходимости, в случае 
если топливо очень загрязнено.

В  н е к о т о р ы х  т о п л и в н ы х  с е -
п а р а т о р а х ,  н а п р и м е р  т о п л и в -
ных процессорах Fleetguard Fuel 
P ro ™ ,  м о ж н о  в и з у а л ь н о  о п р е -
делить оставшийся срок служ-
бы фильтрующего элемента. Об 
этом – в следующей статье.

оснащены большим количеством 
электронного оборудования, и 
наличие воды в топливе приводит 
к неустойчивой работе датчиков 
этой электроники, что влечет за 
собой проблемы в работе двига-
теля.

Если в топливном баке при-
сутствует вода, а она там при-
сутствует почти всегда в том или 
ином количестве в  силу своих 
физических свойств и физичес-
ких свойств дизельного топлива, 
она там находится в  “свобод-
ном” состоянии, т.е. она “отсто-
явшаяся”.  Обычный топливный 
фильтр может частично отфиль-
тровать такую воду. Топливный 
насос, забирая топливо из бака, 
перемешивает топливо и воду, 
вода из  “свободного”  состоя-
ния переходит в “эмульгирован-
ное”. Эффективно отфильтровать 
эмульгированную воду из топли-
ва может только фильтр-сепара-
тор с синтетическим фильтрую-
щим материалом внутри, таким 
как материал Stratapore®, раз-
работанный и запатентованный 
компанией Cummins Filtration.

Е с л и  п р о и з в о д и т е л ь  о р и г и -
нального оборудования устанав-
ливает два топливных фильтра 
(M.A.N., Scania, Volvo, Renault и 
другие), то первым (от топлив-
ного бака) устанавливается се-
паратор, а вторым фильтр тонкой 
о ч и с т к и .  С е й ч а с  п о в с е м е с т н о 
входит в практику защиты топ-
ливной системы установка двух 
топливных фильтров - топливный 
сепаратор и фильтр тонкой очис-
тки.
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Типы амортизаторов

С развитием новых поколений 
грузовиков производители грузо-
вого транспорта все более активно 
используют модульные пружинно-
амортизационные системы гаше-
ния колебаний и амортизационные 
системы активного действия, ве-
дущим изготовителем которых яв-
ляется компания ZF. Требования, 
предъявляемые к амортизаторам, 
достаточно просты: обеспечение 
минимально возможной аморти-
зации для достижения максималь-
ного комфорта и, соответственно, 
максимально возможной аморти-
зации для обеспечения безопас-
ной езды.

Критериями комфорта считают-

ся отсутствие длительных после-
довательных колебаний корпуса 
автомобиля, раскачивания на про-
тяженных неровностях и вибрации 
при резком старте или экстренном 
торможении.

Критериями безопасности счи-
таются исключения заносов при 
прохождении поворотов и само-
произвольных разворотов при 
резком торможении, а также рав-
номерное движение колес по нор-
мальному дорожному покрытию.

В настоящее время в грузовых 
автомобилях применяют до семи 
типов амортизаторов. Каждый из 
них находит свое место в конс-
трукции автомобиля, прицепа или 
полуприцепа. Познакомимся с ни-
ми ближе.

Это, в первую очередь, распро-
страненные двухтрубные аморти-
заторы, применяемые в подвеске 
грузовых автомобилей, прицепов и 
полуприцепов. Они состоят из двух 
камер, заполненных маслом - ра-
бочей и компенсационной, которая 
расположена между рабочим ци-
линдром и кожухом амортизатора. 
Клапаны амортизатора рассчитаны 
таким образом, чтобы автомати-
чески менять усилие амортизации 
в зависимости от скорости движе-
ния поршня. Иными словами, чем 
быстрее двигается поршень, тем 
сильнее выражено усилие работы 
амортизатора (Рис. 1).

Сейчас получила большое рас-
пространение система перемен-
ной жесткости амортизатора Vario, 

ПОЛНЫЙ КОМПЛЕКТ
Когда мы говорим о системах подвески грузовых автомобилей, 
большинство по прежнему имеет в виду подвеску мостов. Однако, 
современный грузовик оборудован также системами подвески кабины, 
сидения водителя, силового агрегата и трансмиссии. Их диагностика 
и обслуживание является неотъемлемой частью регламентных и 
технических работ в автосервисах.

� Рис. 1 � Рис. 2 � Рис. 3
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которая меняет его ха-
рактеристики в зависи-
мости от загрузки авто-
мобиля и дорожных ус-
ловий. Она используется 
как в двух-, так и в одно-
трубных амортизаторах и 
рассчитана на различную 
массу автомобиля в за-
висимости от того, едет 
ли он пустой или с макси-
мальной загрузкой.

В последнее время все 
большее распростране-
ние получают однотруб-
ные или газонаполненные 
амортизаторы. Они за-
полнены маслом и газом 
под давлением 25 – 30 
бар, которые отделены 
друг от друга подвижным 
разделительным порш-
нем. Клапаны амортиза-
тора для отбоя и сжатия 
расположены на поршне, 
а их усилия выставлены 
независимо друг от друга 
(Рис. 2).

Еще один тип аморти-
заторов – агрегаты пере-
менной жесткости типа 
CDC (Continuous Damping 
Control), которые обес-
печивают более высокую 

степень контроля над автомоби-
лем, комфорта и безопасности. 
С помощью пропорционального 
амортизационного клапана, управ-
ление которым подключено к бор-
товой компьютерной сети, можно 
регулировать степень жесткости 
амортизатора (Рис. 3).

Амортизаторы всех рассмотрен-
ных выше типов предназначены 
для применения в грузовых авто-
мобиля, прицепах и полуприцепах, 
имеющих традиционную подвеску, 
а системы PDC (Рис. 4) и LDM (Рис. 
5) предназначены для эксплуата-
ции на автомобилях, оснащенных 
пневматической подвеской. По 
аналогии с амортизаторами типа 
CDC они позволяют менять жес-
ткость работы всей системы под-
вески в зависимости от нагрузки, 
состояния дорожного покрытия, 
времени года и типа покрышек.

Особняком стоят амортизато-
ры, предназначенные для систем 
подвески кабин и сидений води-
телей. Здесь можно назвать два 
основных типа – с металлически-
ми пружинами (Рис. 6) и пневма-
тической подушкой CALM (Рис. 
7).Первые амортизаторы приме-
няются в конструкциях, где уста-
новлены специальные упорные 
упругие элементы, вторые имеют 

� Рис. 4 � Рис. 5 � Рис. 6

� Рис. 7
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собственную систему управления 
жесткости подвески и обеспечива-
ют гораздо более высокий уровень 
комфорта.

Основные дефекты

Несмотря на довольно боль-
шое разнообразие типов аморти-
заторов и их предназначения, им 
свойственны некие общие неис-
правности, большинство из кото-
рых обусловлено неграмотной или 
неаккуратной установкой и эксплу-
атацией.

В первую очередь, общим для 
всех рассмотренных типов амор-
тизаторов является наличие труб-
чатого корпуса, системы клапанов 
и уплотнений и штока. И боль-
шинство дефектов и методов их 
диагностики тоже являются общи-
ми для различных типов амортиза-
торов. К ним относятся негерме-
тичность, шумность при работе и 
механические повреждения.

Одним из наиболее распростра-
ненных дефектов амортизаторов 
является их НЕГЕРМЕТИЧНОСТЬ.

Анализируя причины ее возник-
новения, следует учитывать, что 
вывод о причинах, вызвавших их, 
не всегда соответствует действи-
тельности. Например, так называ-
емое «запотевание» амортизато-
ров является не только обычным 
явлением, но еще и необходимым 
для смазки уплотнителя штока.

Чтобы исключить возможные 
ошибки при первичной диагности-
ке проводить ее следует только на 
сухом амортизаторе.

МАСЛЯНЫЙ КОНДЕНСАТ НА 
АМОРТИЗАТОРЕ 

ПРИЧИНА – При каждом ходе 
шток поршня забирает из рабо-
чей камеры небольшое количество 
смазки.

РЕЗУЛЬТАТ – На сухом и чистом 
амортизаторе можно увидеть мас-

ляный конденсат.

ПРИМЕЧАНИЕ – Этот факт не 
является свидетельством неис-
правности. При более длительном 
времени эксплуатации подобный 
масляный конденсат может быть 
виден на примерно одной трети 
кожуха.

Н А  А М О Р Т И З А Т О Р Е 
О Т Ч Е ТЛ И В О  В И Д Н Ы  С Л Е Д Ы 
МАСЛА 

ПРИЧИНА – Уплотнения штока 
поршня сильно изношены в ре-
зультате длительного пробега, 
значительной перегрузки или по-
падания песка и дорожной пыли.

РЕЗУЛЬТАТ – Утечка масла и, как 
следствие, снижение эффектив-
ности работы амортизатора.

Н А Л И Ч И Е 
АНТИКОРРОЗИОННОЙ ЗАЩИТЫ 
ДНИЩА АМОРТИЗАТОРА

ПРИЧИНА – На амортизатор 
было нанесено антикоррозийное 
средство или консервирующий 
воск.

РЕЗУЛЬТАТ – Нарушение отвода 
тепла, наличие следов антикорро-
зийной защиты может стать при-
чиной неверного вывода о наличии 
течи масла.

Х Р О М О В О Е  П О К Р Ы Т И Е  Н А 
ШТОКЕ ПОРШНЯ ПРОТЕРТО

ПРИЧИНА – Сильное напряже-
ние амортизатора в собранном 
положении или несоосность точек 
крепления

РЕЗУЛЬТАТ – Износ уплотнения 
и направляющей штока поршня и 
вследствие этого утечка масла и 
потеря мощности

ПРИМЕЧАНИЕ –  Правильная 
затяжка амортизатора до упора 
обеспечивается только тогда, ког-
да автомобиль стоит на колесах.

П О В Р Е Ж Д Е Н И Е  Ш Т О К А 
ПОРШНЯ

ПРИЧИНА – При монтаже ис-
пользовались щипцы, клещи или 
пассатижи, что привело к повреж-
дению поверхности штока поршня.

РЕЗУЛЬТАТ – Шток поршня сво-
ей поврежденной поверхностью 
разрывает уплотнение, что ведет к 
утечке масла и потере эффектив-
ности работы амортизатора.

ПРИМЕЧАНИЕ – В качестве опо-
ры штока поршня использовать 
только специально для этого пред-
назначенный инструмент.

А М О Р Т И З АТО Р Ы  И З Д А Ю Т 
ШУМ ПРИ РАБОТЕ

Диагностируя этот дефект, сле-
дует помнить, что не всегда шум 
говорит о неисправности самих 
амортизаторов. Чтобы установить 
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истинную причину шумности ра-
боты, необходимо проверить пра-
вильность осевой подвески моста, 
состояние уплотняющей резины 
стабилизатора, защитной крышки 
подвески. И, наконец, источника-
ми шума могут быть посторонние 
предметы, попавшие в скрытые 
полости кабины.

Ш А Р Н И Р Ы  С  У П Р У Г И М И 
РЕЗИНОВЫМИ ЭЛЕМЕНТАМИ 
ИЗНОШЕНЫ ИЛИ СО СЛЕДАМИ 
УДАРОВ

П Р И Ч И Н А  –  О б ы ч н ы й  и з н о с 
вследствие длительного пробе-
га, попадания песка или езды со 
слишком большим дорожным про-
светом при неправильно отрегули-
рованном уровне пневматической 
подвески.

РЕЗУЛЬТАТ – Сильные характер-
ные шумы при работе амортизато-
ра (грохот, стуки).

О Т П Е Ч А Т К И  Р Е З Ь Б Ы  Н А 
ВТУЛКЕ ПОДВЕСКИ

ПРИЧИНА – Не обеспечен необ-
ходимый момент затяжки.

РЕЗУЛЬТАТ – Зазор между втул-
кой и верхней гранью профиля 
резьбы.

М Е Х А Н И Ч Е С К И Е 
П О В Р Е Ж Д Е Н И Я 
АМОРТИЗАТОРОВ

Основными причинами видимых 
механических повреждений амор-
тизаторов могут являться ошибки 
при их сборке и установке или ава-
рии.

А М О Р Т И З А Т О Р 
ЗАБЛОКИРОВАН

ПРИЧИНА – Искривление што-
ка поршня или чрезмерные меха-
нические напряжения вследствие 
аварии.

РЕЗУЛЬТАТ – Шток поршня за-
клинивается в направляющей.

Р Е З Ь Б О В О Е  С О Е Д И Н Е Н И Е 
СОРВАНО

ПРИЧИНА – Амортизатор собран 
со слишком большим моментом 
затягивания. Слишком большой 
момент затягивания крепежной 
гайки.

РЕЗУЛЬТАТ – Слишком сильное 
механическое напряжение мате-
риала.

П Р И М Е Ч А Н И Е 
– При сборке, мон-
таже или демонта-
же амортизатора 
категорически за-
прещается исполь-
з о в а т ь  у д а р н ы й 
гайковерт.

П Р О У Ш И Н А 
Ш А Р Н И Р А 
НАДОРВАНА ИЛИ 
П О Л Н О С Т Ь Ю 
ОТОРВАНА

П Р И Ч И Н А 
– Поврежден или 
полностью отсутс-

твует, например, в результате ава-
рии, ограничитель хода рессоры. В 
этом случае амортизатор выполня-
ет функцию концевого ограничите-
ля, что приводит к его механичес-
кой перегрузке. Возможны, кроме 
этого, ошибки при регулировке 
пневматической подвески или зна-
чительные перегрузки вследствие 
эксплуатации в тяжелых дорожных 
условиях.

РЕЗУЛЬТАТ – Частично нару-
шены или полностью отсутствуют 
амортизационные свойства, авто-
мобиль «плывет», возможно воз-
никновение сильных шумов.

Какие можно сделать 
выводы?

Стандартные амортизаторы име-
ют заводские установки амортиза-
ционных усилий, соответствующих 
наиболее безопасным и комфор-
табельным условиям эксплуатации 
автомобилей. Как правило, это мак-
симальные усилия амортизаторов, 
которые не являются оптимальными 
в условиях езды с различными на-
грузками и в разнообразных дорож-
ных условиях. Только регулярное об-
служивание и контроль регулировок 
амортизаторов могут обеспечить их 
долговременную работу.

Леонид КРУГЛОВ
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Журнал принимает активное участие на всех специализированных выставках
и семинарах, имеющих региональное и международное значение.

Санкт-Петербург, Московский пр., 104, офис 417,
Тел.: +7 (812) 3888-100; 375-3283; 8-901-30-44-348

E-mail:adv@gruzavto.ru

РЕМОНТ
АМЕРИКАНСКИХ
ТЯГАЧЕЙ
� Компьютерная 

диагностика 
электронных систем 
двигателя

� Капитальный ремонт 
двигателей
Cummins,
Detroit Diesel и 
Caterpillar любой 
сложности

� Ремонт турбин, 
компрессоров, ГУР, 

РЕМОНТ ПРИЦЕПОВ
� Техническое обслуживание и ремонт ходовой части прицепов 

и полуприцепов с осями BPW, SAF, ROR, FRUEHAUF

� Диагностика и ремонт тормозных электронных систем ABS, 
EBS, ECAS, фирм WABCO, Knorr-Bremse, Haldex (Crau)

� Ремонт дисковых тормозов

СПб, Московское шоссе, 233 лит. З
т. (812) 336-91-55, 926-2663,
 746-4648
www.gruzavto.ru

топливных насосов

� Ремонт  трансмиссий EATON, DANA,

 ROCKWELL, SPICER

� Ремонт и обслуживание ходовой части

� Запчасти в наличии и на заказ
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Полет на Полет на 
«Золотом«Золотом 
драконе»: 
год спустя
В прошлогоднем мартовском номере нашего журнала была 
опубликована статья «Полет на «Золотом драконе», в которой мы 
представили читателям новый китайский автобус, тогда только 
появившийся на наших улицах. Согласитесь, что год – это достаточный 
срок для того, чтобы выявить все плюсы и минусы ТС. А прошлой 
зимой о новичке можно было сказать немногое, в частности, что 
главная “достопримечательность” автобусов заключается в их 
стране%изготовителе % Китае! Причем, это не лицензионная техника 
европейских, корейских и японских “автобусных” компаний (как в 
подавляющем большинстве аналогичных примеров среди легковых и 
грузовых автомобилей и даже мототехники), а вполне самостоятельная 
разработка. А что же мы можем сказать о GOLDEN DRAGON сегодня? 
Публикации на данную тему уже появлялись в печати, но, чаще всего, 
это были мнения руководителей предприятий. Мы же предлагаем вам 
«народный» взгляд на «проблему».
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Хорошо забытое старое
Вот уж воистину говорят: “Новое 

- это хорошо забытое старое” или, 
еще - “История повторяется...” 
Если, применительно к данной те-
ме, то здесь действительно история 
немного повторяется, по своей сути 
копируя еще не успевшие позабыть-
ся былые советские времена.

А именно: в массовом порядке на 
протяжении нескольких десятков(!) 
лет в нашу страну поступали из-
за границы “летающие” автобусы: 
оранжевые “Икарусы” из Венгрии. 
Китайские же “Золотые Драконы” - 
мини-модель эпохи советских “вен-
гров”: массовая поставка (только, 
правда, для отдельно взятого го-
рода), отличительного “пассажир-
ского” желтого цвета, аналогичный 
топоним с использованием в назва-
нии марки мифического персонажа, 
изготовлены в соцстране с “капи-
талистическим уклоном”. Только с 
поправкой на современные требо-
вания по условиям перевозки пас-
сажиров, качества и надежности 
самой автотехники. Последние из 
перечисленных показателей, увы, не 
“идентифицируются” в положитель-
ную сторону даже в косвенном срав-
нении уже морально устаревших 
“Икарусов”. Но не будем раньше 
времени забегать вперед и расска-
жем все максимально объективно и 
по порядку.

Для кого, в первую очередь, пред-
назначен такой вид многоместной 
перевозочной автотранспортной 
техники, как автобус? Правильно, 
для “общественного” пассажира. 
Он-то и дает основную оценку при-
годности пользования данного вида 
техники. Хотя, “общественные ка-
реты” не ездят (пока еще!) сами по 
себе, и поэтому ими управляет жи-
вой водитель. Тогда комфорт и эр-
гономика рабочего места “трудовой 
вахты рулевого” - также не должны 
оставаться на последнем месте “в 
общем списке” удобств эксплуата-
ции машины. И, прежде чем перехо-
дить от слов к делу, нижеследующее 
“повествование” будет состоять как 
бы из двух разных частей: сравни-
тельных мнений “пользователей” 
- пассажиров и непосредственно 
самих “эксплуататоров” - водителей 
городских «низкопольных» автобу-
сов марки “Золотой Дракон”.

Личные впечатления
Скажу честно : автору этих строк 

не приходилось готовить данный ма-
териал специально, как если бы это 
была какая-либо обзорная статья, 
полученная по заданию редакции. 
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Просто я живу в отдаленном приго-
роде Петербурга (но администра-
тивно примыкающим к городу), где 
безрельсовый общественный пас-
сажирский транспорт представлен 
только двумя видами - автобусом и 
“маршруткой”, и расстояния между 
“посадочными” остановками редко 
когда составляют меньше одного 
километра. Поэтому, невольно на-
ходится время “осмотреться” на те 
или иные автобусы (их марки), кур-
сирующие в своем “лесном” районе. 
Да еще, будучи в школьном возрас-
те и приезжающий в одноименное 
учебное заведение из поселка в 
райцентр, как всякий мальчишка 
уважал любую технику “с колесами” 
и волей-неволей изучал и сравни-
вал “первые” в своей жизни “авто” 
- то есть автобусы, на которых ез-
дил. “Замечающе-сравнивающая” 
привычка из детства сохранилась до 
сей поры.

Китайские “дракоши” появились 
на наших районных маршрутах ак-
курат в “Международный женский 
день” - то есть ровнехонько 8-го 
марта 2006 года. Так (совершенно 
случайно!) совпало. Из-за характер-
ной яркой желтой окраски моя кол-
лега из местной газеты тут же метко 
прозвала их автобусами “цыплячье-
го цвета”. В одночасье, буквально, 
“Золотые Драконы” из ОАО “Третий 
парк” заменили собой все разно-
мастные автобусы, работающие 
на местных линиях, обслуживае-
мых до этого Автобусным парком 
№2 (и его филиалами в Песочном 
и Зеленогорске): традиционные 
“Икарусы”-”гармошки” и “одиноч-
ки” ЛиАЗы-5256, МАЗы, НеФАЗы, 
иранские и турецкие устаревшие 
“Мерседесы” и даже “ПАЗики” (разу-
меется, мод.3205; хотя, одно время, 
когда десять лет назад был кризис 
по поставкам автобусов и запчастей 
к изношенным - на местных линиях 
работали даже капотные “сельские” 
КАВЗы!).

Небольшое “лирическое” от-
ступление: у нас в Сестрорецке-
Зеленогорске и промежуточных по-
селках нет коммерческих автобус-
ных маршрутов (маршрутные такси 
- другая ипостась), поэтому все 
автобусы работают как так называ-
емый муниципальный пассажирский 
городской общественный транспорт. 
(Это к тому, что в самом Петербурге 
“Золотые Драконы” чаще всего мож-
но видеть как “маршрутку”, в то вре-
мя как в пригороде – это обычный 
автобусный маршрут “со льготами” 
и проездными карточками.)

Внешне автобус выглядит бла-
гопристойно и вполне современно: 
приятные на глаз гладко-округлые 

формы панелей кузова, большие 
“панорамные” стекла (включая це-
ликовое лобовое), оригинальная пе-
редняя и задняя светотехника, вклю-
чающая и ряд боковых габаритных 
огней по обоим бортам, необычное 
дизайнерское решение наружных 
зеркал заднего вида, даже декора-
тивные хромированные(!) колпаки 
на колесах, широкие входные двери 
(правда, в последних насторожило 
их количество - всего две, вместо 
более привычных трех и месторас-
положение второй “заднее-сред-
ней” двери ).

И все это казалось настолько доб-
ротным и ладно скроенным, что сов-
сем не верилось, что машина име-

ет китайское происхождение. (Как 
известно, это в былые советские 
годы иностранные товары с клей-
мом “Made in China” котировались 
на таком же достойном уровне, как, 
например, сегодня с аналогичными 
“... in Germany, France, Finland” и т. 
д. Сегодня же от надписей “Мэйд ин 
Чайна” если уж недовольно не мор-
щимся, то стараемся стойко пере-
носить как нечто неизбежное в сов-
ременной жизни.) Но здесь, даже 
при столь поверхностном осмотре (и 
не заглядывая еще внутрь салона), 
все сомнения и подозрения относи-
тельно Китая отметались в сторону. 
Честно говоря, в салоне надеялись 
увидеть ту же современную роскошь 
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и безупречность, что и снаружи.
Но какой же обманчивой оказа-

лась внешность! Это напомнило мне 
“политический” анекдот про Мао 
Дзедуна: “Это он только снаружи 
красный, внутри же - все равно бе-
лый...” Так и здесь, в случае с город-
скими автобусами марки “Золотой 
Дракон”: позитив снаружи и негатив 
внутри! По сути, как сказано несколь-
ко выше, основной “пользователь” - 
пассажир оценивает многоместную 
машину прежде всего изнутри. И вот 
здесь его поджидает целый букет 
сюрпризов. Неприятных.

Букет сюрпризов
Перво-наперво, бросаются в гла-

за пассажирские сиденья - голый 
твердый пластик! Дальше - больше: 
поручни кислотного желтого цвета 
с шероховатым покрытием, сильно 
напоминающим рыбную чешую и 
болтающиеся на них пластмассовые 
“задерживающие” рукоятки, сма-
хивающие по своему исполнению 
на аналогичные от... рабочих лопат. 
Безликий серый пластик внутренних 
“обивочных” панелей, освещение 
салона хоть и дневного света, но 
какое-то тускло-бледное. Наконец, 
задняя “накопительная” площадка 
или, если точнее - полное ее отсутс-
твие как таковой вообще! Вот уж 
буквально - “накопительная”: в часы 
пик народ набивается - и на нужной 
остановке выйти оказывается край-
не затруднительно, а если с какой-
либо поклажей (сумками, лыжами и 
т.п.) - пиши «пропало»...

Более того, сей “дизайнерский 
изыск” даже и на площадку-то не 
похож в традиционном понимании: 
якобы из-за силового агрегата, рас-
положенного сзади, и “выпираю-
щих” колесных арок, и низкопольной 
конструкции площадку невозможно 
было сделать абсолютно ровной, 
поэтому она состоит из нескольких 
“накопительных”... ступеней! На них 
находятся те самые злосчастные 
пластмассовые сиденья и узкий 
проход между ними. Низкий пол - 
это хорошо. Но почему в ущерб си-
дящим пассажирам? Например, на 
передние боковые ряды сидений 
приходиться буквально взбираться. 
Пожилым людям почти невозмож-
но, а тем, чей рост “ниже среднего” 
приходится совершать едва ли не 
акробатический трюк! Ну, хорошо, 
взобрались и уселись и... наши но-
ги, находящиеся на высокой “при-
ступочке” пачкают, а при тряске - да-
же больно бьют по голеням стоящих 
перед вами пассажиров.

Кто уже хоть раз путешествовал 
на сухопутном “самоварном золот-
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ке” “летучего голландца” (простите 
- китайца), тот не мог не заметить 
сих “гениальных” (или, как один мой 
знакомый выразился и сюда оно 
очень подходит - “генитальных”) 
конструкторских решений.

“Драконы” пришли к нам в марте, 
а он в том году, несмотря на теплое 
весеннее солнышко, продолжил 
“традиции” предшествующего фев-
раля и отдельные его дни выдались 
по-зимнему морозными. Нынешняя 
плюсовая “осенняя зима” и в под-
метки не годится прошлогоднему 
марту! Это к тому, что положитель-
ная эффективность работы “печек” 
пассажирского салона оптимальна 
только максимум до минус десяти 
по Цельсию “забортного” воздуха. 
Прибавьте к этому холодные плас-
тиковые сиденья!... Вот уж действи-
тельно: простота хуже воровства, но 
искусно маскируется за показным 
внешним шиком.

На фоне все этого просто хоро-
шим добрым словом вспоминаются 
родные отечественные ЛиАЗы-5256: 
неказистые и простого дизайна сна-
ружи (разработка почти четверть 
вековой давности, т.е. - в 1980-х), 
но такие уютные и функционально-
комфортабельные внутри! Теплые 
в холода и с хорошей вентиляцией 
в жару, с мягкими велюровыми си-
деньями, ярким освещением сало-
на, просторной задней площадкой 
и тремя входными дверями, прият-
ного светло-зеленого или голубо-
го цветов гладкие поручни. А еще 
на память приходят старые доб-
рые “львы” - украинские ЛАЗ-695. 
Понимаю, это архаика: тесный, с 
двумя узкими входными дверями 
салон, бензиновый и ужасно неэко-
номичный и “неэкологичный” мотор 
от грузовика ЗИЛ-130 (его специ-
ально форсированная до 180 версия 
против прежних 150 л.с.), но какой 
же теплый и уютный зимой, с мягким 
покачивающимся ходом (несмотря 
на зависимую рессорную подвеску) 
и прямо-таки супер-комфортабель-
ным широким сплошным задним си-
деньем-диваном!

Мнения водителей
“Ну, совсем закритиковал бедный 

китайский автобус!” - скажет чита-
тель. Да я-то что, вот вы послушайте 
водителей, на них работающих - там 
и вовсе одни сплошные непечат-
ные слова. Или - чуть более мягкие 
“цензурно-литературные” с окон-
чанием на “О”. Некоторые из води-
телей прямо так и просили напеча-
тать их мнение “большим жирным 
шрифтом”. Это совсем другое, чем 
мнение руководителей! Впрочем, 

автора интересовал не только еди-
ный брутальный “экспрессив”, но 
подробности во всей своей конкре-
тике. Так, что же все-таки говорят о 
“Золотых Драконах” их водители?

Представим себе хор водитель-
ских голосов, как бы их общий мо-
нолог :”...Спидометры не “фурычат” 
уже на большинстве машин; “поле-
тели” микрофоны, так как соединены 
через магнитолу, которая “выключи-
лась” уже через месяц эксплуатации 
нового автобуса (не мудрено, что на 
тех “Драконах”, где еще работают 
микрофоны, пассажиры автобуса 
одновременно с его водителем ста-
новятся невольными слушателями 
музыки, негромко доносящейся из 
всех динамиков салона, играющей 
в кабине автомагнитолы ); медные 
трубки “обратки” часто перетирают-
ся о блок двигателя и, естественно, 

“сифонят”; мы - “водилы”, вынужде-
ны сами покупать резиновые брыз-
говики (этих простейших и дешевых 
элементов нет на китайских автобу-
сах! ); на скорости на неровностях 
дорог из-за полностью зависимой 
и достаточно рессорной подвес-
ки автобус нещадно “козлит” (это 
нисколько не ощущалось на наших 
“львах” - ЛАЗах, наоборот даже - 
они на ухабах мягко покачивались!). 
Подрулевой переключатель “пово-
ротников” имеет нетрадиционное 
расположение - справа от рулевой 
колонки (что вызывает существен-
ные неудобства при одновремен-
ном использовании с рычагом ме-
ханической коробки передач ); нету 
вообще каких-либо “бардачков” и 
подобных отделений для хранения 
как инструмента, так и личных ве-
щей и продуктов - вынуждены при-
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спосабливать едва ли не домашние 
деревянные тумбочки и всякие сун-
дуки-”саквояжи” и размещать их 
по найденным “укромным” местам 
кабины и под пассажирскими сиде-
ньями вместе с упорами для колес 
и большим домкратом (в наружном 
“багажном” отсеке автобуса поме-
щается только “запаска”). Вспомним 
и о кондукторах - они, работающие 
целый день и время от времени при-
саживающиеся отдохнуть, подкла-
дывают на жесткий пластик что-ни-
будь мягкое и тканевое; мы сами не 
можем даже нормально в больших 
перерывах между рейсами в распи-
сании маршрута “прикорнуть” для 
недолгого сна на этих “пластмас-
сках”, как это с успехом получается 
на отечественных ЛиАЗах, НеФАЗах, 
“Волжанинах” или даже старых 
“львовских” с их широкими супер-
диванами!”.

Кстати, знаете, как в действитель-
ности отдыхают водители “драко-
нов”, работающие на пригородных 
маршрутах и имеющие в существую-
щем расписании движения большие 
временные разрывы? Если работа-
ют поблизости от дома, то идут на 
время домой, а в другом случае, как 
чаще всего бывает, с помощью спе-
циально приготовленных “спальных 
принадлежностей” - одеяла, матраса 
- устраивают самый настоящий “ле-
жак” на небольшой полке в “корме” 
над двигателем - между последним 
рядом сидений и окном! Точь-в-точь 
имитируя аналогичную спартанскую 
полку для “спанья” в отечественных 
“дальнобойных” версиях грузовиков 
КАМАЗа и МАЗа. Для пущего ком-
форта некоторые водители берут с 
собой электрочайник, и даже мини-
телевизор, работающие от бортовой 
сети машины. По правде говоря, не 
поверил бы в это до конца сам, ду-
мая, что один из интервьюируемых 
мной водителей “Золотого Дракона” 
шутит-”прикалывается”; пока, буду-
чи на “кольце” в Зеленогорске, воо-
чию не убедился, когда увидел как в 
указанном месте мирно за штатны-
ми шторками на окнах дремал во-
дитель. Я не стал фотографировать, 
дабы яркой вспышкой фотоаппарата 
не нарушить его отдых.

Досадные мелочи
Но это “досадные мелочи” по 

сравнению с тем, что происходит 
дальше.

Отсутствует как таковой обдув 
боковых стекол; водители приспо-
сабливают самодельные куски ре-
зинового “огородного” шланга или 
отрезки гибкой трубы от пылесоса 
на круглые вентиляционные отвер-
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стия на “торпеде” перед лобовым 
стеклом и таким образом направ-
ляют потоки воздуха “на сторону”, 
либо на свободном месте слева от 
щитка приборов врезают дополни-
тельные “обдувочные” дефлекторы. 
Так сказать самодеятельное “ноу-
хау” водителей “Золотых Драконов. 
(На отечественных ЛиАЗах, кстати, 
есть штатный обдув, НеФАЗах на 
боковых стеклах от водителя есть 
даже нанесенные обогревающие 
микроспирали - точно такие же, как 
на задних стеклах легковых автомо-
билей.)

Элементарная замена перего-
ревших лампочек в блок-фарах 
(передних, разумеется) “в дороге” 
превращается едва ли не в трудно-
разрешимую проблему: на половину 
человеческого роста и обладая при 
этом завидной акробатической “гут-
таперчивостью”, приходится сги-
баться в три погибели, подлезая под 
передок автобуса. Поэтому, “нор-
мальная” замена ламп в фарах воз-
можна только тогда, когда машина 
находится на смотровой яме или на 
“сервисном” подъемнике! Наконец, 
дизайн и конструкция самой кабины 
настолько “удачна”, что напрочь ли-
шает безопасного обзора по право-
му борту, особенно - при левом по-
вороте или развороте. Неудобство 
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усиливается, когда здесь же, на пе-
редней площадке стоят пассажиры, 
а также - в холодную или мокрую 
погоду запотевают стекла передних 
дверей (как сказано выше, обдув на 
них не предусмотрен). Дверь в ка-
бину приходится держать все вре-
мя открытой “нараспашку”, так как 
нижний край рамки находящегося 
на ней стекла расположен настоль-
ко высоко, что водителю для обзора 
направо приходится буквально при-
вставать со своего рабочего места! 
Одно время, аналогичная “скособо-
ченная” кабина была на венгерских 
“Икарусах”, но их производство из-
за очевидного неудобства быстро 
свернули, а оставшиеся приобре-
тенные экземпляры “перекраивали” 
уже в местных парках.

На одной из машин автору про-
демонстрировали почерневший 
пластик и обрывки проводов на том 
месте, где раньше был прямоуголь-
ный блок электронных часов и с ни-
ми термометра (в кабине, в правой 
части над лобовым стеклом) - “... за-
горелись натуральным огнем прямо 
на маршруте и пассажиры видели!” 
- констатирует водитель.

Положительные моменты
Правда, все же есть и положи-

тельные моменты: эффективное 
отопление кабины (чего не скажешь 
про остальной салон ), удобно во-
дительское сиденье и в целом при-
емлемая эргономика всего рабо-
чего места; большое панорамное 
лобовое стекло; наружные зеркала 
с хорошей обзорностью назад, по-
догревом и “моторизованной” ре-
гулировкой с места; вертикальная 
и горизонтальная регулировка ру-
левой колонки; достаточно мощный 
и “эластичный” силовой агрегат; 
наконец, такая весьма полезная и 
чрезвычайно удобная вещь, как ка-
мера наблюдения за второй “сред-
ней” пассажирской дверью (правда, 
на некоторых машинах и она уже 
“не хочет” нормально функциониро-
вать).

“Вот, если бы эта камера наблю-
дения, да зеркала с нормальной ре-
гулировкой (электрической, с места 
водителя) и движок чуть поэластич-
нее были бы на наших НеФАЗе или 
ЛиАЗе-5256 (кроме модификаций с 
“катерпиллеровским” двигателем ) 
- цены им бы не было, лучше всяких 
“драконов”!” - резюмируют водите-
ли “Золотых Драконов”.

«Реальное пособие»
Каковы будут общие выводы по 

городским низкопольным автобусам 
марки “Золотой Дракон”, находящи-
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еся с марта-апреля прошлого года 
(2006) в постоянной эксплуатации на 
городских и областных маршрутах 
в городе на Неве? Если “коротко и 
ясно”, то следующим образом: про-
гресс внешне и почти полный рег-
ресс внутри. Наглядное “реальное 
пособие”, каким НЕ ДОЛЖЕН быть 
городской автобус! Причем, это уже 
далеко не “детские болезни”, а со-
вершенно глупая и никчемная эконо-
мия на элементарных требованиях к 
современной многоместной пасса-
жирской автотранспортной технике! 
Ну, уже хотя бы тот факт: современ-
ный (ХХI века, между прочим!) “го-
рожанин-низкопольник” и вдруг на 
рессорной подвеске?! (Даже наши 
совсем старые “луноходы” - ЛиАЗы-
677М уже на обеих осях имели рес-
сорно-пневмобалонную подвеску!)

По сложившемуся “субъектив-
ному” мнению автора - китайские 
“динозавры” (те, какие есть сейчас) 
более всего подходят для исполь-
зования на тех линиях и маршрутах, 
которые проходят на загородных 
прямых (с минимумом поворотов-
разворотов на оживленных пересе-
чениях) трассах, все пассажиры си-
дят, с редкими остановками и не на 
далекие расстояния.

«Золотые Драконы-II»
В середине января ОАО “Третий 

парк” закупил еще дополнительную 
партию так называемых “Золотых 
Драконов-II”. В основных чертах, 
они такие же, как прежняя модель 
и с теми же “детскими болезнями”. 
Правда, имеется усовершенство-
вание - подрулевой переключатель 
указателей поворотов, наконец-то, 
перенесен на левую сторону руле-
вой колонки, но с другой стороны 
- в целях еще большей дешевизны 
и упрощения конструкции - “ликви-
дирована” камера наблюдения за 
пассажиропотоком на второй две-
ри. Также отсутствуют все наружные 
резиновые брызговики внутренние 
“бардачки” и отсеки для инстру-
мента; рулевая колонка “перестала” 
регулироваться в продольном на-
правлении (из-за чего теперь стало 
трудно считывать показания и без 
того постоянно бликующего щитка 
приборов, а теперь еще - и сильно 
загораживаемого пухлой сердце-
виной руля, имитирующей псевдо-
”аирбэг”). Зато - увеличена площадь 
дисплея электронных часов (кото-
рые справа вверху над лобовым 
стеклом)! Полагаю, что дальнейшие 
комментарии по сему поводу из-
лишни...

И в заключение нашей «разгром-
ной» статьи - любопытная подроб-
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ность: на всех “драконах” (“старых” 
и только что вновь пришедших) на 
заводской табличке среди наци-
ональных иероглифов латинским 
шрифтом сообщается, что данный 
автобус соответствует международ-
ному стандарту качества ISO-9001 и 
какому-то местному “ГОСТу - 2000”.

Это очень напоминает еще одну 
забавную надпись одной из групп 
промтоваров, произведенных в 
Поднебесной: на упаковках мас-
штабных игрушек-моделек, копи-
рующих некоторые отечественные 
автомобили, напечатано “жирным” 
шрифтом: “Выпускается по ли-
цензии ОАО ГАЗ” и на коробке с 
УАЗиком - тоже “ГАЗ”, “ВАЗ”, “МТЗ”, 
“ЗИЛ”.

Евгений НИФАШЕВ
фото автора.

ОТ РЕДАКЦИИ.  Согласитесь, 
что материал нашего внешкора по-
лучился достаточно резким, но мы 
пошли на его публикацию потому, 
что, безусловно, с приведенными 
в нем фактами согласится опреде-
ленное количество как водителей, 
так и пассажиров. Другие, понят-
но, выскажут по поводу китайской 
техники более позитивное мнение. 
Для того, чтобы соблюсти жур-
налистскую этику и дать возмож-
ность высказаться «противопо-
ложной» стороне , мы обратились 
к президенту АК «Грузомобиль» 
Михаилу СТАСЮКОВУ за коммен-

тариями. Вот текст полученного 
нами ответа:

«  В  м а т е р и а л е  « П о л е т  н а 
«Золотом Драконе»: год спустя» 
отсутствует самое важное мнение 
– мнение перевозчика. Того, кто 
эксплуатирует технику, ежедневно 
обслуживает ее, готовит к выходу 
на линию, кто должен соответство-
вать требованиям Администрации 
Петербурга и помнить про жела-
ния и потребности пассажиров 
(дабы обновление подвижного со-
става не стало проблемой людей, 
пользующихся социальными или 
коммерческими маршрутами: не 
увеличились стоимость проезда, 
интервалы в движении транспорта 
и т.п.).

Специалисты оценивают, вы-
бирают технику для работы по 
другим критериям, гораздо более 
важным, чем «кислотный желтый 
цвет» поручней.

В связи с конкурсом на осущест-
вление пассажирских перевозок в 
Санкт-Петербурге в 2005 году пе-
ревозчики провели значительное 
обновление подвижного состава. 
Именно поэтому в городе сегодня 
курсирует огромное количество 
разномастных автобусов.

Но автобусы Golden Dragon при-
шли первыми. И за год эксплуата-
ции автобусы Golden Dragon до-
казали свою надежность и эконо-
мичность.

Во-первых, коэффициент тех-
нической готовности автобусов 
очень высокий, можно сказать 
даже, чрезвычайно высокий по 
сравнению с аналогичными авто-
бусами и равен 0,95. В советские 
времена тем, кто эксплуатировал 
такую технику, медали давали.

В о - в т о р ы х ,  р а с х о д  г о р ю ч е -
смазочных веществ - в 2 раза ни-
же, чем у аналогов. И дал за год 
эксплуатирующей организации, 
в  н а ш е м  с л у ч а е  О А О  « Тр е т и й 
парк», колоссальную экономию.

В-третьих,  автобу сы Golden 
Dragon имеют высокую ремон-
топригодность, что обусловлено 
именно примитивностью конс-
трукции, доступностью всех уз-
лов и агрегатов. Так что здесь 
простота – это большой плюс: 
экономится время на работе с 
техникой.

Кроме того, правильно замече-
но, автобусы Golden Dragon про-
шли не только международную 
сертификацию, но и российскую. 
Наличие сертификата подтверж-
дает соответствие требованиям 
к технике не просто дилетантов, 
а экспертов. Так что даже с юри-
дической точки зрения автобу-
сы отвечают всем требованиям 
ГОСТа, а одно из основных тре-
бований – безопасность для пас-
сажиров и всех участников дви-
жения».
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Шесть автобусов – это 
много или мало?

Йенс Людвихкайт, глава отдела 
по работе с крупными клиентами 
по закупке городских автобусов 
компании NEOMAN Bus Vertrieb 
GmbH, передал грузовики управ-
ляющему директору компании из 
Гарца, Экарту Нитшке, на заводе 
в городе Зальцгиттер.

“Будучи обладателями одно-
го из самых больших в Германии 
п а р к о в  а в т о б у с о в  н а  п р и р о д -
н о м  г а з е ,  м ы  о ч е н ь  г о р д и м с я 
тем, что теперь стали первыми, 
кто получил дизельные автобу-
сы стандарта EEV от компании 
MAN. Это означает, что теперь 
п р и  п е р е в о з к е  п а с с а ж и р о в  в 
Национальном Парке Гарца мы 
будем использовать уже 50 ав-
тобусов бренда MAN “- заявил 
г-н Нитшке во время проведения 
сделки. Широкомасштабное тес-
тирование EEV-двигателей ком-
пании MAN из серий D08 и D20 
уже проходит в пяти крупных го-
родах Германии и Швейцарии с 
сентября 2006 года.

BUSLIFE
Компания Wernigeroder Verkehrsbetriebe GmbH, 
являющаяся одним из основоположников 
внедрения системы экологически%безвредных 
автобусов в районе Гарца (Германия), стала 
первым предприятием, которому были 
поставлены серийные дизельные автобусы 
MAN, соответствующие стандарту EEV (Enhanced 
Environmentally friendly Vehicle – улучшенный 
экологически%безвредный автобус).

П о м и м о  ч е т ы р е х  а в т о б у с о в 
MAN L ion’s  Ci ty  U (версия для 
междугородных перевозок) с дви-
гателями, работающими на при-
родном газе, в заказ компании 
Wern iger?der  Verkehrsbetr iebe 
также входят два автобуса MAN 
Lion’s City M, оборудованные но-
выми двигателями стандарта EEV 
с общей топливной магистралью 
MAN D08 Common Rail EEV. Как и 
уже зарекомендовавшие себя ав-
тобусы MAN на природном газе, 
новые вертикальные шести-ци-
линдровые дизельные двигатели, 
оборудованные системой охлаж-
денной рециркуляции выхлопных 
газов,  двумя турбокомпрессо-
р а м и  и  о б л а д а ю щ и е  м о щ н о с -
тью 260 лс, также соответствуют 
стандарту EEV, нормы которого 
являются даже более строгими, 
чем у стандарта Euro5, который 
будет применяться с 2009 года.

Для того чтобы достичь соответс-
твия своих продуктов этим нормам 
без применения сложной системы 
SCR (использование специальной 
присадки “AdBlue®“), которая, поми-
мо прочего, сокращает величину по-
лезной загрузки, компания NEOMAN 
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дополнила все преимущества новых 
двигателей специальным электрон-
но-управляемым сажевым фильтром 
CRTec®. Этот фильтр, который ра-
нее был доступен только как допол-
нительная опция, а теперь поставля-
ется со всеми автобусами стандар-
тной конфигурации, практически не 
требует технического обслуживания 
и поглощает до 99% всех загрязня-
ющих частиц. Таким образом, авто-
бусы не выделяют практически ни-
каких загрязняющих веществ.

Безвредный дизель и 
безвредный газ

Впервые представленные на 
выставке IAA Nutzfahrzeuge 2006, 
модели дизельных EEV автобусов 
средней вместимости MAN Lion’s 
City M длиной 10.5 метров, облада-
ют еще одной специфической чер-
той. В результате вертикального 
расположения двигателя и исполь-
зования очень широких инноваци-
онных покрышек на задних колесах, 

задний коридор авто-
буса шириной около 
900 миллиметров уп-
рощает перемещение 
пассажиров по салону 
автобуса. Все автобу-
сы оборудованы шес-
ти-ступенчатой авто-
матической коробкой 
передач ZF 6 HP 504, 
которая обеспечивает 
низкий расход топли-
ва.

Один из автобусов 
оснащен новыми, улуч-
шенными, зеркалами 

заднего вида,  кото-
рые также были впервые 

представлены на выставке 
IAA 2006, и серийным обо-

рудованием водительского 
места NEOMAN, которое было 

специально разработано для город-
ских автобусов и становится все бо-
лее и более популярным как среди 
заказчиков, так и среди водителей. 
Это водительское место помимо 
эргономичного дизайна также обла-
дает всеми необходимыми индика-
торами и дисплеями, включая тахо-
метр.

12-ти метровые автобусы, рабо-
тающие на природном газе, обору-
дованы двигателями MAN E 2876 с 
турбокомпрессором, которые об-
ладают мощностью 310 лс и также 
сертифицированы в соответствии 
со стандартом EEV. В сочетании с 
баком, вмещающим до 1,330 литров 
сжиженного природного газа, авто-
бусы способны проходить без за-
правки маршруты длиной около 500 
км. Они также оснащены шести-сту-
пенчатой автоматической коробкой 
передач, системой цифрового сле-
жения за салоном и системой со-
хранения информации при аварии.

В Национальном парке 
и в городах

Впервые компания Wernigeroder 
Verkehrsbetr iebe GmbH сдела-
ла выбор в  пользу двигателей 
MAN на природном газе в 1997 
году, благодаря их усовершенс-
твованной конструкции и хоро-
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шему послепродажному сервису. 
В рамках работы над “Проектом 
газовых автобусов“ Немецкого 
Федерального Министерства по 
Защите Окружающей Среды, ком-
пании KVG Braunschweig и WVB 
GmbH были выбраны из большого 
числа конкурентов со всей страны 
для развития автобусной сети в 
данном регионе, после чего ком-
пания WVB начала приобретать ав-
тобусы на природном газе фирмы 
MAN (в данный момент ее парк на-
считывает 29 таких автобусов).

Онованное в 1992 году, пред-
приятие общественного транспор-
та Wernigeroder Verkehrsbetriebe 
GmbH, на котором занято 136 ра-
ботников, использует сегодня 66 
автобусов, 50 из которых пред-
ставлены брендом MAN (включая 
новую поставку). На 31 маршруте, 
6 из которых проходят через го-

рода Вернигерод и Бланкенбург, 
автобусы каждый год преодо-
левают около 3.5 миллионов ки-
лометров и перевозят около 4.4 
миллионов пассажиров. Автобусы 
обслуживают пригородные райо-
ны города Вернигероде, а также 
прилегающие районы соседних 
городов Гослар, Хальберштадт и 
Кведлинбург.

Помимо перевозки школьни-
ков, компания использует автобу-

сы для проведения туристических 
экскурсий, включая путешествия 
по Национальному Парку Гарца, 
а также для перевозок пассажи-
ров в городских зонах, в первую 
очередь в городе Вернигерод. 
Первым автобусом бренда MAN, 
принадлежащим компании WVB 
GmbH, был SL 202, который был 
приобретен ее предшественни-
цей, фирмой KVG Wernigerode, 
еще в 1991 году.

� MAN Lion’s City M

� В салоне MAN Lion’s City M
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«Интернационалист» «Интернационалист» 
в разных в разных 
модификацияхмодификациях



ВЫСШАЯ ПРОБА

712(40) ФЕВРАЛЬ 2007

Автобус с 
французскими корнями

Этот проект можно по праву 
считать интернациональным. Его 
корни надо искать в городском 
низкопольном автобусе CityBus, 
проект которого был разработан 
французской компанией Renault 
еще в конце 90-х г.г. Эта работа 
выполнялась в рамках междуна-
родного концерна Irisbus, в кото-
рой кроме французов вошли ита-
льянская компания IVECO, чеш-
ская Karosa, венгерский Ikarus 
и испанские автобусники. Тогда 
автобус был оснащен двигате-
лем французского производства, 
однако,  за последнее время в 
истории концерна произошли за-
метные изменения, и теперь ве-
дущую роль в нем играют италь-
янцы. Соответственно, были вне-
сены изменения в конструкцию 
автобусов семейства CityBus, ко-
торые теперь базируются на аг-
регатах IVECO. Выпуск автобусов 
обеспечивает завод компании 

Karosa, расположенный в городе 
Высоке Мыто.

С е м е й с т в о  C i t e l i s  в к л ю ч а е т 
три базовые модели городских и 
пригородных автобусов длинной 
10,5; 12,0 и 18,0 м. На их базе 
разработаны версии с двигателя-
ми, работающими на природном 
газе и троллейбусные варианты с 
электроприводом.

В качестве штатного силово-
го агрегата на новые автобусы 
устанавливается шестицилинд-
ровый рядный дизельный двига-
тель водяного охлаждения с тур-
бонаддувом и впрыском топлива 
Cursor 8 объемом 7,8 л. мощнос-
тью 180 квт. (245 л.с.)  или 213 
квт. (290 л.с.). Двигатель соот-
ветствует требованиям экологи-
ческих норм Euro 4. По желанию 
заказчика двигатель можно ком-
плектовать автоматическими ко-
робками передач VOITH Type D 
854.5, ZF 5 HP 502c или ZF 6 HP 
502c. Ведущий мост ZF AV 132.80 
со стандартной передачей 23 х 
37 или в исполнении 20 х 36, 18 

«Интернационалист» 
в разных 
модификациях

 Среди участников большого тендера на 
поставку городских автобусов различных 
типов для Москвы, наряду с российскими 
производителями из Павлова, Ликино и 
Волжского, участвует несколько зарубежных 
компаний. Свой вариант городского 
автобуса предложила чешская фирма 
Karosa, которая выставила модель Citelis 
сразу в нескольких модификаций.
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х 35. Используя различные воз-
можности комплектования авто-
бусов двигателями, коробками 
передач и мостами, можно по-
лучать варианты машин, разви-
вающих максимальную скорость 
от 72 (в городском исполнении) 
до 110 (в пригородном вариан-
те) км/час. Передний мост с не-
зависимой подвеской и рулевое 
управление также производства 
компании ZF.

Автобус оборудован система-
ми ABS и ASR, дисковыми тормо-
зами на всех колесах, двухкон-
турной системой независимого 
привода передних и задних тор-
мозов.

Га з о в ы й  в а р и а н т  д в и г а т е л я 
Cursor 8 – CNG EEV развивает не-
сколько меньшую мощность – 200 
квт. (272 л.с.) при более высоких 
оборотах (до 2000 об/мин)  по 
сравнению со штатной версией. 
Во всем остальном характеристи-
ки автобуса, укомплектованного 
таким двигателем, не отличаются 
от характеристик машин, осна-
щенных обычными дизельными 
двигателями. Другое отличие это-
го автобуса от остальных – раз-
мещение на крыше восьми балло-
нов из композитных материалов 
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для сжатого газа общим объемом 
1240 л и расположенный на пра-
вой стороне заправочный клапан.

Несколько небольших 
штрихов

Кузов автобуса внешне остался 
почти без изменений по сравне-
нию с первой версией француз-
ского происхождения. Но именно 
«внешне» - ведь новая техноло-
гия его сборки предусматривает 
многоступенчатую и надежную 
антикоррозионную защиту мето-
дом катафореза. Каркас кузова 
и панели погружаются в ванну с 
раствором, где под действием 
электрического поля обеспечи-
вается надежное проникнове-
ние раствора в скрытые полости 
и столь же надежная адгезия на 
больших площадях кузовных па-
нелей и крыши.

Полностью переработана пе-
редняя панель кузова, на которой 
размещены интегральные фары 
головного света.  Оригинально 
решен доступ к лампам для их 
замены и регулировки. Все три 
фары закреплены на щитке, ко-
торый откидывается в сторону на 
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скрытых петлях, открывая доступ 
к цоколям ламп, проводам и ре-
гулировочным винтам.

Большие изменения заметны 
и на боковых панелях кузова, из-
готовленных из листового алю-
миния. Они стали меньше, что 
значительно упрощает их болто-
вое крепление к каркасу кузова. 
Расчлененная продольной штам-
повкой «юбка» уступила место 
широкой пластиковой панели с 
вмонтированными в  нее ката-
фотами. Высота боковин крыши 
заметно уменьшена, между бо-
ковыми окнами и кромкой крыши 
вклеены стеклянные вставки с 
нанесенной на них шелкографи-
ей.

Н е с к о л ь к и м и  н е б о л ь ш и м и 
штрихами стилистам удалось за-
метно изменить дизайн кузова, 
сделать его современным и уз-
наваемым, увеличить площадь 
остекления и улучшить освещен-
ность салона.

Б о л ь ш о е  в н и м а н и е  у д е л е н о 
у д о б с т в у  д о с т у п а  к  о с н о в н ы м 
обслуживаемым узлам и агре-
гатам автобуса: двигателю, за-
правочным горловинам системы 
охлаждения, топливного бака и 
газовых баллонов. Все они выне-
сены на правую сторону и по вы-
соте находятся в зоне доступнос-
ти с тротуара для человека даже 
среднего роста.
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Глядя на дорогу 
свысока

Прежде чем познакомиться с са-
лоном нового автобуса, необходимо 
остановиться на организации рабо-
чего места водителя. Максимально 
используя высоту салона, сидение 
водителя подняли над уровнем по-
ла, и теперь водитель следит за 
дорогой как бы «свысока». Само 
сидение, оборудованное пневмати-
ческой подвеской, имеет все виды 
регулировок по высоте, углам накло-
на подушки и спинки, горизонтали. В 
сочетании с регулировками угла на-
клона и вылета рулевой колонки, это 
позволяет создавать максимально 
комфортные условия работы води-
телям любого роста. Непривычно 
выглядит панель приборов, с кото-
рой убраны практически все органы 
управления освещением, вентиля-
цией и отоплением, которые вы-
несены на боковую консоль. Часть 
органов управления, в первую оче-
редь, аудиокомплексом, усилите-
лем автобусной громкоговорящей 
системы вынесена на консоль над 
головой водителя. Тем самым, к 
минимуму сведено количество при-
боров, отвлекающих водителя от 
управления автобусом и контроля 
дорожной обстановки. По принятым 
за рубежом нормам, рабочее место 
водителя отделено от салона невы-
сокой стенкой, в которой выделены 
места для хранения огнетушителя и 
монтажа кассы.

Ровный гладкий пол салона до-
пускает несколько вариантов ус-
тановки пассажирских сидений. В 
городском варианте 12-метрового 
автобуса с тремя дверями можно 
установить от 28 до 32 сидячих мест, 
в пригородном – до 49 (при двух 

дверях). Сидения крепятся только к 
продольному брусу, идущему вдоль 
борта. Это позволяет при сухой или 
влажной уборке в салоне использо-
вать любые пылесосы.

18-метровый четырехверный 
сочлененный автобус рассчитан на 
155 пассажиров, из которых до 44 
человек могут уютно устроиться на 
сидениях, остальным придется до-
вольствоваться стоячими местами в 
просторном салоне.

Ширина унифицированных двух-
створчатых входных дверей - 1200 
мм. Высота пола от уровня дороги у 
передней двери - 320 мм, у средней 
и задней – 330 мм. Средняя дверь 

оснащена выдвижным пандусом 
для погрузки детских и инвалидных 
колясок, которые при движении ав-
тобуса фиксируются специальными 
зажимами на стойках и поручнях 
центральной накопительной пло-
щадки.

Как показало участие компании 
Karosa и IVECO на стендах концер-
на Irisbus автосалонов в Кертрейке 
и Брно, автобусы семейства Citelis 
по своим технико-экономическим 
показателям и уровню дизайнерс-
кой разработок уверенно занимают 
одно из лидирующих мест на евро-
пейском рынке городских автобусов 
высокого класса.
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ХРОНОГРАФ
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ХРОНОГРАФ

В единственном 
экземпляре

Автор неслучайно употребил 
прилагательное “отечественного”, 
а не, например, “российского”. 
Дело в том, что первые наши ми-
ни-вэны существовали еще во вре-
мена Советского Союза! Правда, в 
виде опытных экспериментальных 
образцов или вовсе - макетов в 
масштабе “один-к-одному”, с од-
ним и тем же типом кузова: одноо-
бъемной (или “вагонной”, как тогда 
называли) компоновки. (Если, ко-
нечно, не считать самодеятельные 
конструкции, многие из которых по 
ряду своих конструктивных и ди-
зайнерских решений вполне могли 
бы выпускаться серийно).

Но, среди них был и такой, ко-
торый едва не дошел до конвейе-
ра. И с настолько прогрессивным 

дизайном, на фоне которого даже 
ВАЗовская “Надя” смотрится старо-
модно. Произошло это два десяти-
летия назад, на закате эпохи СССР 
- в конце 1980-х. Разработка была 
просто уникальна. Действительно, 

самый настоящий семи-
м е с т н ы й  м и н и - в э н ,  и л и 
- Универсал Повышенной 
Вместимости!

Спроектирована и пост-
роена эта машина была не 
на РАФе, как можно было 
бы предположить (по той 
лишь причине, что рижс-
кий завод в СССР являлся 
“монополистом” по произ-
водству микроавтобусов ), а 
на московском Автозаводе 
Л е н и н с к о г о  К о м с о м о л а 
(там, где когда-то дела-
ли легковые автомобили 
“Москвич”)! Кстати, там же 

(на АЗЛК), где ровно пол-
века назад - в 1957 - был 
сделан первый отечествен-
ный микроавтобус с “мини-
вэновскими” габаритами и 
пассажировместимостью - 
“Москвич-А9”. ( Для справки: 
все отечественные микроав-
тобусы на 9-10 мест и пер-
вые, появившиеся в начале 
90-х, аналогичные иномар-
ки, в основном - японские 

“Тойоты” и “Ниссаны” - называли 
либо “микриками” или “микроба-
ми”; но чаще всего - “рафиками”, 
по названию и марке единствен-
ного в Советском Союзе произво-
дителя автобусов подобного типа 
- “Ригас Аутомобилес Фабрикас”. 
Автостроительное предприятие 
полностью прекратило свое сущес-
твование в самом начале 2000-х, 
выпустив последний “Рафик” се-
мейства 2203 в 1997-ом.)

Так вот, в конце 80-х, московский 
АЗЛК спроектировал и изготовил в 
единственном экземпляре мини-
вэн с многообещающими смелыми 
конструктивными решениями: фу-
туристический дизайн, опережав-
ший свое время. Панели кузова из 
легких композитных материалов, 
обилие электроники под капотом, 
двигатель - шестнадцатиклапан-
ный, с впрыском. Тройной ряд си-
дений: по паре кресел спереди и 
сзади, три в середине. Настоящий 
мини-вэн! Для стандартного обра-
за советского автомобиля это бы-
ло подлинной революцией. Самое 
“крутое”, что тогда было - перед-
неприводные “зубила”: ВАЗовские 
“восьмерка-девятка”, тот же “сорок 
первый” “Москвич”, да “аристок-
ратически-консервативный” седан 
классической компоновки с ГАЗа - 
“Волга” 3102 ( не продававшаяся в 

Ах, 
«Арба

т», 

мой «Арба
т», 

или несб
ывш

аяся 

«Надеж
да»

Когда впервые появился полноценный мини%вэн отечественного произ%
водства? Большинство, уверен, ответят % в середине 90%х годов прошло%
го века, с появлением однообъемного 7%ми местного УПВ (“универсал 
повышенной вместимости” % так у нас официально именуются автомоби%
ли, которые за рубежом принято называть “мини%вэнами”) марки ВАЗ%
2120 “Надежда”, базирующейся на узлах и агрегатах длиннобазной пол%
ноприводной “Нивы”.
Отчасти, это так. Но не совсем.

� Микроавтобус Москвич-А9

� Макси-вэн Арбат АЗЛК-3733

� АЗЛК-2139 “Арбат”
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частные руки). Первых из перечис-
ленных автомобилей (кроме, ко-
нечно, представительской “Волги”) 
- просто “рядом не стояло” с тем, 
который сконструировали в КБ 
АЗЛК!

Назывался автомобиль - АЗЛК-
2139 “Арбат”. Даже на одном из 
“параллельных” образцов “Арбата” 
боковые повторители поворотов 
были встроенными в наружные 
зеркала заднего вида! И это поч-
ти 20 лет назад! Да, в общем-то, 
и первый в родном Отечестве ми-
ни-вэн тоже принадлежал мар-
ке “Москвич”, образца 1957 года. 
Восьмиместный опытный А-9 полу-
вековой давности, на базе которого 
еще хотели создать и фургон, гру-
зоподъемностью полтонны. (Кстати 
“рафиковская” “восьмерка” - пер-
венец латвийского завода “РАФ-8” 
- появился годом позже и своим 
дизайном несколько напоминал 
аналогичную “москвичевскую” “де-
вятку”).

Уникальный “Арбат” был без пяти 
минут на конвейере, но вместо него 
прямым ходом поехал в “свой” му-
зей. Ведь еще в 87-ом, когда на кон-
вейер встал принципиально новый 
автомобиль, отличный от прежне-
го семейства (переднеприводный 

хэтчбек “Москвич-2141”), главных 
конструкторов перспективно-но-
ваторского мини-вэна наградили 
Государственной премией СССР. В 
новом автомобиле действительно 
все было ново и необычно! Теперь 
же, вместо настоящего автогиганта, 
только и остался тот самый заводс-
кой “мемориал”, уникальные экспо-

наты которого в период кризиса то-
же едва не пустили “с молотка”.

«Надежда», не 
оправдавшая надежд

Серийные же 7-8-миместные 
“вэны” отечественного производс-
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тва появились только под занавес 
века: “макси” от ГАЗа - “Соболь” с 
“Баргузином” (по большому счету 
- укороченные версии микроавто-
буса “ГАЗель”) и “мини”, с ВАЗа 
- та самая “Надежда”. Кстати, как 
стало известно из официальных 
источников, с осени 2006 года 
прекращено производство ав-
томобилей-универсалов повы-
шенной вместимости - ВАЗ-2120 
“Надежда”. Того самого, которо-
го принято было считать первым 
отечественным мини-вэном, вы-
пускавшимся серийно.  В  про-
шлом году было собрано всего 
800 мини-вэнов. “Надежда” поя-
вилась в 1995 году, а в 98-ом на-
чался ее мелкосерийный выпуск. 
Автомобиль с самостоятельным 
кузовом базировался на узлах и 
агрегатах длиннобазной пятидвер-
ной “Нивы” (ВАЗ-2131). “Надежда” 
не оправдала надежд Волжского 
автозавода - спрос на нее был на 
удивление низким (из-за неоп-
равданно завышенной стоимос-
ти - велась “полуручная сборка в 
ОПП). За все время с начала мел-
косерийного изготовления было 
выпущено чуть больше 8 тысяч эк-
земпляров. И это значит, что в ско-
ром времени мини-вэну ВАЗ-2120 
“Надежда” на российских дорогах 
суждено стать этаким “экзотик-
каром” или автораритетом - кому 
как больше нравится.

Очень жаль - хороший и действи-
тельно универсальный был автомо-
биль, да еще и с полным приводом 
(что крайне редко бывает на маши-
нах аналогичного типа зарубежных 
марок). В последнее время выпус-

кался в модернизированном вари-
анте (с литерой “М” после числово-
го индекса) - ВАЗ-2120М. Различия, 
главным образом, заключались в 
ином оформлении передка, в ви-
доизменениях передней и задней 
светотехники, обоих бамперов, вы-
штамповок на боковинах кузова и 
панели приборов. Все остальное, 
в том числе двигатель - оставалось 
без существенных изменений. Но 
и эти меры не меняли ситуацию, и 
производство интересного автомо-
биля в результате все же сверну-
ли. Сейчас в автосалонах дилеров 
реализуются ее последние, “нуле-
вые” экземпляры. Так что тем, кто 
еще хочет приобрести новенькую 
“Надежду”, стоит поторопиться.

Та самая машина

Таким образом, на сегодняшний 
момент в России нет своего мини-
вэна в традиционном понимании, 
то есть нет 7-местного “легкового 
автобуса”. (Если только не считать 
вышеупомянутые ГАЗовские “мак-
си”, которые все же великоваты для 
обычного автолюбителя ). И очень 
хочется надеяться, что эта времен-
ная пауза…

Кстати, были ли у мини-вэна 
А З Л К - 2 1 3 9  “ А р б а т ”  и н о с т р а н -
ные аналоги, с которых он мог 
быть скопирован? Если посмот-
реть сбоку и сзади, то автомо-
биль слегка напоминает амери-
канское трио - “Понтиак Транс-
С п о р т ” , ” О л д с м о б и л ь  С и л у э т ” , 
“Шевроле Люмина”. Но “Арбат” 
фактически был готов к завод-
скому конвейеру уже в 1988-89 
г.г. ,  а  американский “Понтиак” 
дебютировал на зимнем автоса-
лоне в Детройте только в начале 
1991года. В Европе похожих авто-
мобилей также не было ( француз-
ский “Рено Эспейс” выглядел все-
таки по-другому). Единственно, 
что, параллельно с нашим мини-
вэном разрабатывался совместно 
с дизайнерами-кузовщиками из 
Чехословакии “макси-вэн” (боль-
ше похожий уже на микроавтобус 
“пониженной вместимости”) с тем 
же названием, но иным индексом 
- АЗЛК-3733. Это была именно та 
самая машина, у которой повто-
рители поворотов были встроен-
ными в боковые зеркала заднего 
вида.

Евгений НИФАШЕВ



ХРОНОГРАФ

80 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007



ХРОНОГРАФ

812(40) ФЕВРАЛЬ 2007



NEWS * SPECIAL NEWS * SPECIAL NEWS

82 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

Принципиально отличаясь от аналогов
Компанией 

СПЕЦПРИЦЕП 
создала раз-
д в и ж н о й  п о -
л у п р и ц е п 
99424R с ра-
м о й ,  к о т о -
р а я  в ы д в и -
гается на 2,5 
м  и  я в л я е т -
с я  н е с у щ и м 
э л е м е н т о м . 
Новинка,  из-
г о т о в л е н н а я 
на базе низкорамного полуприцепа модели 994204, 
принципиально отличает его от аналогов, у которых 
выдвижная часть рамы никогда не несет опорной 
нагрузки. Рама полуприцепа выполнена из специ-
альной конструкционной стали повышенной про-
чности и работает по принципу телескопической 
стрелы автокрана. В раздвинутом состоянии (дли-
на 20 метров) на центральную часть полуприцепа 
можно нагрузить до 30 т., а в сдвинутом положении 
грузоподъемность 42 т ограничена только осевыми 
нагрузками и грузоподъемностью шин. Для удобс-
тва управления и регулировки длины платформы на 
промежуточных стадиях (каждые полметра) произ-
водится блокировка раздвижки при помощи пнев-
мопривода.

Как самосвал и как миксер
Компания 

Iveco поста-
в и л а  о д н о -
му из своих 
клиентов мо-
дификацию 
г р у з о в и к а 
Trakker — но-
в и н к а ,  з а 
счёт съемных 
к о н с т р у к -
ций,  может 
работать как 
самосвал, так и как миксер. Модель Trakker AD340T35/
P поставлена заказчику в количестве 10 штук. На гру-
зовике установлен 7.8-литровый двигатель Cursor 8, 
производства Iveco, мощность которого 350 л.с. при 
максимальном вращающем моменте 1 280 Нм. Как и 
другие модификации Trakker, новинка отличается высо-
ким уровнем комфорта салона и эргономикой рабочего 
места, а также шириной кабины (2,28 м), которая за счёт 
компактности  увеличивает манёвренность транспорт-
ного средства. Силовой агрегат работает в комплекте с 
12-ступенчатой коробкой передач EuroTronic. Стальной 
бампер автомобиля, за счёт модульной системы, со-
стоит  всего из трёх частей, что в случае необходимости 
облегчает замену повреждённого корпуса.

По индивидуальным заказам
К о м п а н и я 

И Н Т Е Р П А Й П 
ВАН представи-
ла две новинки, 
которые изго-
товлены по ин-
дивидуальным 
заказам. Первой 
с т а л а  м о д е л ь 
с п е ц и а л ь н о г о 
г р у з о в о г о  а в -
т о м о б и л я  д л я 
ремонта автодо-

рог. На шасси Volvo FM9 6x2 было смонтировано обо-
рудование “VIASEALER-BREINING”, предназначенное 
для выполнения шероховатой поверхностной обработки 
автомобильных дорог методом синхронного нанесения 
материалов с применением битумной эмульсии или 
чистого битума. Автомобиль прошел сертификацию и в 
настоящее время успешно эксплуатируется в Орловской 
области. Также ИНТЕРПАЙП ВАН изготовил партию 
бортовых платформ длиной 7 м на базе автомобилей 
Mercedes-Benz Actros 2632 с колёсной формулой 6х4. 
На модели ус-
тановлены кра-
ны-манипулято-
ры PALFINGER 
Р К  1 8 5 0 0  и 
PA L F I N G E R  Р К 
1 5 5 0 .  Те х н и к а 
отличается вы-
соким уровнем 
качества и отоб-
ражает все не-
обходимые тре-
бования заказ-
чика.

Даже в самых тяжелых условиях

Американская компания Mack Trucks Inc, которая 
входит в концерн Volvo, представила новый автомо-
биль для строительного сегмента. Новое транспор-
тное средство — TerraPro™ Cabover — выделяется 
улучшенным дизайном, повышенным комфортом для 
водителя и работоспособностью, даже в самых тяжё-
лых условиях. Просторная кабина характеризуется 
эргономическим расположением приборов управ-
ления, эффективным климат-контролем, и больши-
ми отделениями для инструментов. TerraPro Cabover 
оборудован 11-литровым двигателем MP7 с возмож-
ным диапазоном мощностей 325 – 405 л.с. В качестве 
альтернативы предлагается установка 13-литрового 
силового агрегата MP8, вырабатывающего 415 – 485 
л.с. мощности. Модель Mack TerraPro™ Cabover будет 
впервые представлена на автомобильной выставке в 
Лас-Вегасе
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Выбор настоящих  строителей
11 самосвалов Керакс попол-

нили парк компании «Гранит».
«Ставка на французскую тех-

нику сделана сознательно, – ска-
зал генеральный директор ООО 
«Гранит» Константин Судаков. 
– Мы выбрали Рено Керакс, так 
как именно этот самосвал по на-
шему мнению является на 100% 
«настоящим строителем», пол-
ностью адаптированным для на-
ших нужд».

К о м м е р ч е с к и й  д и р е к т о р 
Вячеслав Збигли считает, что 
важную роль при выборе техники 
для строительного бизнеса сыг-
рали и высокие технические ха-
рактеристики Рено Керакс, в час-
тности большой угол атаки и вы-
сокая проходимость самосвала. 
Французские грузовики с самого 
начала доказали свою эффектив-
ность. Им довелось возить песок 
из карьера на строительный объ-

ект Подмосковья. После выполнения этого заказа самосвалы 8х4 отправятся на строительство платной трассы 
Москва – Санкт-Петербург. Согласно условиям контракта, там предстоит вывезти 150 тыс. кубометров песка.

Самосвалы 6х4 приобретены для работы в городе. Их первое место «трудоустройства» – центр города. За 90 
дней из центра Москвы предстоит вывезти 100 тыс. кубов грунта. 

На январь 2007 года в «Граните» работало 30 человек. В их распоряжении находилось 11 самосвалов Рено 
Керакс: 3 единицы с колесной формулой 8х4 и 8 единиц 6х4. Генеральный директор компании рассчитывает на 
быстрое увеличение как числа сотрудников, так и единиц техники Рено, при сохранении сегодняшних темпов роста 
и развития строительного рынка.

Принята программа развития
В ОАО “КАМАЗ-Металлургия” принята Программа стратегического развития литейного завода до 2010 года, по 

которой планируется увеличить выпуск литейной продукции более чем в два раза. 
Успешное решение этой задачи невозможно без реинжиниринга и инвестиций в производство. По словам глав-

ного инженера литейного завода Фаниса Хальфина, модернизация затронет все производства завода и позволит 
не только увеличить объемы изготовления литья, освоить новую, востребованную номенклатуру, но и сделать про-
изводственный процесс более гибким, повысить качество продукции. Стратегическая цель - быть конкурентоспо-
собными на российском и мировом рынках литья. 

К примеру, производство чугунного литья к 2010 году должно составить 295 тыс. тонн в год. С этой целью пред-
стоит провести серьезную модернизацию в формовочном, стержневом и термообрубном цехах, максимально ме-
ханизировать ручной труд на трудоемких финишных операциях. Опираясь на мировой опыт литейных производств, 
планируется заменить дуговые печи плавки и выдержки индукционными. 

Один из пунктов программы развития - качественное модифицирование чугуна, которое гарантирует получение 
заданных свойств в каждой отливке. Дальнейшее развитие получит проект “Ковшовое модифицирование порош-
ковой проволокой”. В планах литейщиков - производство порошковой проволоки и перевод автоматической линии 
DISAMATIC на новую технологию. 

Сегодня специалисты завода вышли на новый этап - организацию проектных работ. Промежуточный результат 
в реализации Программы можно будет проследить уже в конце 2007 года. К этому времени рост объемов произ-
водства на литейном заводе должен составить 20-25%. 

На кузнечном заводе ОАО “КАМАЗ-Металлургия” также определена стратегия развития на долгосрочную пер-
спективу. Немалую роль занимает в ней ориентация на западных заказчиков, интерес которых к продукции пред-
приятия год от года растет. А это, по мнению главного инженера кузнечного завода Александра Калашникова, еще 
большая ответственность - необходимо гарантировать качество продукции и быть конкурентоспособными на ми-
ровом рынке поковок с повышенными требованиями. 

Предстоит серьезная модернизация штампово-инструментального корпуса. В рамках реализации проекта по 
восстановлению штамповой оснастки методом наплавки намечена закупка импортного оборудования. Будет про-
должена работа по переоснащению ЦЗЛ завода. Кроме того, в связи с ожидаемым ростом объемов производства 
в ближайшее время предстоит перенести и смонтировать четыре единицы оборудования из законсервированного 
кузнечно-прессового корпуса №2 в основные производственные корпуса завода. 

В целом, Программы стратегического развития заводов ОАО “КАМАЗ-Металлургия” - это целый ряд взаимо-
связанных проектов, единый масштабный подход к проблемам - производственным, экологическим, социальным. 
Их реализация должна стать настоящим технологическим прорывом, который позволит выйти на принципиально 
новый уровень качества труда, качества продукции и качества сотрудничества с потребителем. 
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Общие черты подвижного 
состава

Для особо уникальных транспор-
тных операций подрядчики зака-
зывают транспортер эксклюзивной 
конструкции. А поскольку такие 
случаи все-таки редкость, произ-
водители пытаются предложить 
заказчикам модели, максимально 
учитывающие их индивидуальные 
потребности, но в то же время 
способные адаптироваться и под 
другие задачи. Немаловажным яв-

ляется и фактор потенциальной 
реализации такого транспортера 
и на вторичном рынке. Попробуем 
выделить некоторые общие черты 
такого подвижного состава.

Одним из основных требова-
ний является как можно меньшая 
погрузочная высота, что вызвано 
необходимостью обеспечения ус-
тойчивости движения автопоезда 
с грузами, имеющими повышен-
ный центр тяжести. Кроме того, 
нередко нужны увеличенные раз-

ТяжелоеТяжелое  
искусство перевозок
Современная организация перевозок крупногабаритных неделимых 
грузов — это искусство, требующее не только неординарных 
инженерных, но также творческих и организаторских решений. В связи 
с этим столь же неординарным должен быть и подвижной состав, 
предназначенный для транспортировки таких объектов. Если еще лет 
десять назад на просторах СНГ для подобных операций применялись 
серийные транспортеры, то сегодня дела обстоят совсем иначе.

меры погрузочной площадки по 
сравнению с традиционным под-
вижным составом, что объясня-
ется нестандартными габарита-
ми транспортируемых объектов. 
Нелишним будет автономное уп-
равление или управление от авто-
мобиля-тягача колесами полупри-
цепа или прицепа.

При создании тяжеловозной 
прицепной техники получили рас-
пространение два основных на-
правления.



852(40) ФЕВРАЛЬ 2007

MR. GRUZOVIK - SPECIAL

П е р в о е  —  э т о  и с п о л ь з о в а -
ние традиционных транспортных 
средств, которые достаточно эф-
фективны при стабильных грузо-
потоках и однотипных видах гру-
зов. Как пример можно привести 
ежедневную перевозку тяжелой 
строительной техники к месту ее 
работы.

Типичный прицеп, выполненный 
по первому варианту, представляет 
собой рамную конструкцию с 2-5 
осями. Полезная нагрузка от 20 до 
80 т обеспечивается не только ко-
личеством устанавливаемых осей, 
но и числом колес, монтируемых на 
них. Нередко прицепы выполняют 
с подкатными (отделяемыми) ко-
лесными тележками, что позволяет 
при необходимости превращать их 
в полуприцепы.

Второе направление — это мо-
дульное составление прицепных 
звеньев, основанное на принци-
пах многоцелевого транспортного 
средства, каким может выступать 
прицеп или полуприцеп-тяжело-
воз с диапазоном грузоподъем-
ности от 25 до 150 и более тонн, 
который при определенных схе-
мах  соединения собирается  в 
транспортное средство с широ-
кими границам грузоподъемности 
и габарита. При этом каждый мо-
дуль может работать как самосто-

ятельный прицеп. Достоинством 
подобного подхода является вы-
сокий уровень унификации, что 
значительно снижает затраты на 
разработку и изготовление еди-
ничного образца.

Составной прицеп представ-
ляет собой грузовую платформу 
и две (переднюю и заднюю) те-
лежки обычно со всеми управля-

емыми колесами. Использование 
многоосных тележек позволя-
ет уменьшить осевые нагрузки, 
обеспечивая тем самым соблю-
дение регламентированных зна-
чений. Для погрузки самоходной 
техники платформа может быть 
опущена при помощи гидросисте-
мы, а тележки — отсоединены от 
платформы.

� Модель 810 от Брянского арсенала

� Полуприцеп от Сибирь-трейлера с непростым индексом 931882-0000010
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Все разнообразие 
моделей

Мировой рынок прицепной тех-
ники для перевозки крупногаба-
ритных неделимых грузов отлича-
ется чрезвычайным разнообрази-
ем моделей и довольно жесткой 
конкурентной борьбой.

Несмотря на остроту ситуа-
ции незыблемо твердо сохраняют 
свои позиции такие компании, как 
Goldhofer, Cometto, Faymonville, 
Nicolas, Scheuerle и Kamag. Фирмы 
Lohr, Noteboom, Broshuis, Trabosa, 
Empl «дышат» лидерам в «заты-
лок». Причем это только европей-
ские компании, а ведь есть еще не 
менее десятка американских, чья 
техника успешно продается на на-
шем рынке.

В отличие от других сегментов 
рынка, отечественная продукция 
сегодня вполне успешно конкури-
рует с зарубежными изделиями. 
Причем в последнее время усили-
вается тенденция к оснащению оте-
чественных изделий узлами и агре-
гатами известных мировых брендов 
- BPW, SAF, GIGANT, JOST, ASP?CK. 
Это положительно сказывается на 
надежности и долговечности тяже-
ловозов, при этом стоимость ока-
зывается существенно ниже.

Модельный ряд 
производителей СНГ

Почти два десятка промышлен-
ных предприятий России, Беларуси 
и Украины выпускают большую но-
менклатуру прицепов и полупри-
цепов-тяжеловозов грузоподъём-
ностью от 10 до 70 тонн.

С а м ы й  м а л е н ь к и й  р о с с и й с -
к и й  п р и ц е п - т я ж е л о в о з  в ы п у с -
кает ОАО “Брянский арсенал”. 
Грузоподъёмность модели 810 со-
ставляет 10 т. “Восемьсотдесятка” 
— это небольшой одноосный при-
цеп, длина которого составляет 
всего 11 м.

В классе 15 т также лидиру-
ет “Брянский арсенал” со своим 

� Демобилизованные тягач МАЗ-537 и полуприцеп ЧМЗАП-99990 грузопо-
дъемностью 52 тонны

� Некогда самый распространенный Канашский тяжеловоз со старичком КрАЗ
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прицепом модели 812. 15-тонный 
полуприцеп-тяжеловоз выпуска-
ет Тавдинский механический за-
вод. Длина грузовой площадки его 
двухосного полуприцепа модели 
93623-011 равна 20 м.

А вот в классе 20 тонн предложе-
ний уже больше. Прицепы-тяжело-
возы такой грузоподъёмности пред-
лагают завод “Стройнефтемаш” 
(ПТ-831610) из Ростова-на-Дону 
и Новомосковский РМЗ с Украины 
(ПТУ-20АМ).

Кроме них такие полуприце-
пы-тяжеловозы выпускает ОАО 
“ Б р я н с к и й  а р с е н а л ” ,  а  т а к ж е 
Канашский завод “Стройтехника” 
и  М о г и л ё в с к и й  а в т о з а в о д . 
Полуприцепы этих предприятий 
очень разные и предназначены для 
разных условий эксплуатации.

21-тонный полуприцеп-тяжело-
воз предлагает только Тавдинский 
мехзавод. Как и все полуприцепы-
тяжеловозы из Тавды он выполнен 
по двухосной схеме и может экс-
плуатироваться как на асфальто-
вых дорогах, так и на “грунтовках”.

2 5 - т о н н и к  е с т ь  в  а р с е н а л е 
Минского опытно-эксперименталь-
ного механического завода. Этот 
двухосный полуприцеп с помощью 
подкатной тележки может быть 
превращён в трёхосный прицеп.

Очень похож на минскую мо-
дель тяжеловоз ПП-26, выпускае-
мый ОАО “Карпатнефтемаш”. Его 
заявленная грузоподъёмность 
— 26 т.

Также ОАО “Карпатнефтемаш” 
выпускает полуприцеп-тяжеловоз 
НП-36, грузоподъёмность которо-
го равна 27 т. Эта модель выполне-
на по трёхосной схеме.

Насыщена предложениями про-
изводителей рыночная ниша 30-
тонных полуприцепов-тяжеловозов. 
Три модификации двухосных по-
луприцепов с такой грузоподъём-
ностью изготавливает Тавдинский 
мехзавод. Друг от друга они отли-
чаются конструкцией аппарелей и 
некоторыми другими небольшими 
техническими нюансами.

� Тяжеловоз от Тверьстроймаш семейства 9939 6067

� 50-тонный полуприцеп 931824 оснащается мостами от немецкой BPW
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А  в о т  3 0 - т о н н и к  М А З - 9 3 7 9 
сконструирован по трёхосной схе-
ме. По геометрическим парамет-
рам МАЗ сопоставим с тавдински-
ми изделиями, однако главное его 
отличие заключается в том, что по 
ведомственным дорогам он может 
перевозить строительную технику 
массой 42 тонны.

Т р ё х о с н ы й  3 0 - т о н н ы й  п о -
л у п р и ц е п  к о м п а н и и  “ С и б и р ь -
Тр е й л е р ”  т а к ж е  в ы п о л н е н  п о 
трёхосной схеме, но рассчитан, 
прежде всего, на эксплуатацию 
на дорогах с улучшенным пок-
рытием. Индекс тюменского 30-
тонного тяжеловоза изобилует 
о г р о м н ы м  к о л и ч е с т в о м  н у л е й 
— 531000.0000010

С грузоподъёмностью 32 т в иг-
ру на рынке полуприцепов-тяже-
ловозов вступает Минский завод 
колёсных тягачей. Его модельный 
ряд открывает двухосный полупри-
цеп-тяжеловоз МЗКТ-9988.

В классе 34 т монополистом на 
рынке является Канашский завод 
“Стройтехника”. Он предлагает 
три разных модели, имеющих та-
кую грузоподъёмность.

3 5 - т о н н ы й  т р ё х о с н ы й  п о л у -
п р и ц е п  с  р о в н о й  п л а т ф о р м о й 
под одинаковым индексом 93182 
предлагают потребителям компа-

нии “Уралавтотрейлер” и “Сибирь-
Трейлер”.

38-тонник присутствует толь-
к о  в  м о д е л ь н о м  р я д у  О А О 
“Уралавтоприцеп”. Называется 
о н  Ч М З А П - 9 9 0 6 . 4 0 0 0 0 0 . 0 5 2 . 
Любопытно, что у этого трёхосника 
есть модификация, оборудованная 
гидрофицированной лебёдкой с 
рабочей длиной троса 20 м и тяго-
вым усилием 50 кН.

Невероятный всплеск активнос-
ти производителей наблюдается 
в классе тяжеловозов грузопо-
дъёмностью 40 т. В этом сегмен-
те рынка присутствуют Минский 
опытно-экспериментальный ме-
ханический завод, Минский за-
вод колёсных тягачей, ростовский 
“Стройнефтемаш”, Хмельницкий 
мехзавод, “Карпатнефтемаш” и 
ОАО “Брянский арсенал”.

Складывающиеся гидротрапы 
брянской модели 808 обеспечи-
вают уклон въёзда в 6 градусов, 
благодаря чему на этот полупри-
цеп самоходом заезжают асфаль-
тоукладчики, катки, фрезы и т. 
д. Подъём/опускание гидротра-
пов обеспечивает электрогид-
равлическая насосная станция. 
Остальные 40-тонные прицепы и 
полуприцепы имеют более про-
стую конструкцию.

Например, карпатский прицеп 
ПВ-40 вообще можно назвать об-
разцом конструктивной просто-
ты. То же самое можно сказать и 
о хмельницком У-4005 и изделиях 
МОЭМЗа.

Двухосный полуприцеп МЗКТ-
99883 конструктивно близок к 
20-тонной модели МЗКТ-9988 и 
предназначен для более тяжелых 
условий эксплуатации, чем все 
вышеописанные 40-тонные транс-
портные средства.

Следующую точку в типаже за-
нимают полуприцепы-тяжелово-
зы грузоподъёмностью 42 тон-
н ы .  Та к у ю  м о д е л ь  с  и н д е к с о м 
530000.0000010 выпускает компа-
ния “Сибирь-Трейлер”.

Четырёхосный 45-тонник есть 
в  модельном ряду  столичного 
“Спецприцепа”.

48- и 49-тонные полуприце-
пы-тяжеловозы изготавливает 
Минский завод колёсных тягачей. 
Кроме грузоподъёмности эти мо-
дели немного отличаются друг от 
друга геометрическими парамет-
рами.

“Полтинники”,  то есть полу-
прицепы-тяжеловозы грузопо-
дъёмностью 50 тонн предлага-
ют потребителям МЗКТ и ОАО 
“Уралавтоприцеп”.

� Нечастый даже в Беларуси 25-тонник от МОЭМЗ



892(40) ФЕВРАЛЬ 2007

Двухосный ЧМЗАП-99865-01-
0000051 в передней части обору-
дован бортовой грузовой платфор-
мой. Минская модель МЗКТ-5247Д 
уступает уральской по размерам 
площадки для перевозимой тех-
ники. Однако это отнюдь не недо-
статок. Просто эти полуприцепы 
созданы для разных дорожных 
условий. У уральского изделия 
платформа прямая, а минский по-
луприцеп выполнен по “ломаной” 
схеме.

Несколько большую грузопо-
дъёмность в 53,5 т имеет полу-
прицеп-тяжеловоз КЗКТ-9101, 
выпускаемый Курганским заво-
дом колёсных тягачей. КЗКТ-9101 
— это двухосный внедорожный 
полуприцеп с прямой платфор-
мой.

Очень любопытную 56-тонную 
модель изготавливает Канашский 
завод “Стройтехника”. Основной 
тягач прицепа 66:ИН 6006 — это 
КЗКТ-537Л. Однако допускает-
с я  э к с п л у а т а ц и я  с  а в т о м о б и -
лем МАЗ-7310, КрАЗ-255Б1 или 
КрАЗ-260, а также со сцепкой из 
двух тракторов К-701 или К-700. 
Прицеп без передней тележки 
может эксплуатироваться как по-
луприцеп с седельным тягачем 
М А З - 5 3 7 .  Д о п у с к а е т с я  К р А З -
6444, КрАЗ-258Б1, МАЗ-64221, 

МАЗ-64229, КрАЗ-255В1, КрАЗ-
260В со снижением грузоподъ-
емности. 66:ИН 6006 — это самое 
тяжелое канашское изделие.

В классе 60-тонной техники 
вновь наблюдается всплеск ак-
тивности производителей. Однако 
60-тонный полуприцеп-тяжело-
воз на рынке всего один — это 
МЗКТ-93782. Остальные пред-
п р и я т и я  —  “ С т р о й н е ф т е м а ш ” , 
“Карпатнефтемаш” и Хмельницкий 
мехзавод предлагают потребите-
лям 60-тонные прицепы, которым 
соответственно присвоены ин-
дексы ПТ-6006, ПВ-60 и У-6006. 
О с о б е н н о с т ь ю  в н е д о р о ж н о г о 
полуприцепа-тяжеловоза МЗКТ-
93782 является ровная площадка 
при достаточно внушительной её 
длине — 7950 мм.

Чуть более грузоподъёмный 
п о л у п р и ц е п  и з г о т а в л и в а ю т  в 
Кургане. 62-тонная модель КЗКТ-
9 1 0 2 1  т а к ж е  о б л а д а е т  р о в н о й 
платформой,  но выполнена по 
трёхосной схеме.

На отметке в 65 т вновь “стал-
киваются лбами” МЗКТ и КЗКТ, од-
нако Минск предлагает 65-тонный 
четырёхосный прицеп, а Курган 
— трёхосный полуприцеп.

Ну и,  наконец,  в  финальном 
к л а с с е  7 0  т  М и н с к о м у  з а в о д у 

приходится конкурировать уже с 
“Уралавтоприцепом”.

Классикой отечественной по-
луприцепной тяжеловозной тех-
ники можно назвать ЧМЗАП-9990-
0000072. Он выпускается по не-
скольким спецификациям, которые 
отличаются друг от друга геомет-
рическими параметрами.

Также по трёхосной схеме выпол-
нены и модели МЗКТ. Интересной 
особенностью полуприцепа МЗКТ-
99943 является система сигнали-
зации прокола шин, которая при 
необходимости включает сигналь-
ную лампу в кабине тягача.

Ещё один 70-тонник изготавли-
вает Тихвинский завод транспор-
тного машиностроения “Титран”. 
Полуприцеп-тяжеловоз ПТТ-701 от 
ТЗТМ “Титран” предназначен для 
работы в паре с колёсным тракто-
ром Кировец К-703МТ. ПТТ-701 ос-
нащен лебедкой с гидравлическим 
приводом от трактора с тяговым 
усилием до 12 т.

Таковы основные типажи от 
главных производителей прицеп-
ной техники территории СНГ. В 
следующий раз мы продолжим 
разговор о зарубежных конкурен-
тах, представленных на российс-
ком рынке.

Антон МИХАЙЛОВ

� 70-тонник 99942 от МЗКТ



CLASSIFIED

90 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

CLASSIFIED
Запчасти и ремонт
грузовых а/м ..............стр. 91-95 

Автостекла ........................... стр. 95

Автономные
отопители .............................. стр. 95

Оборудование
для автосервиса ............. стр. 96

Турбокомпрессоры ..... стр. 96

Автоэкпертиза ................. стр. 96

Стартеры, генераторы,
радиаторы ..............................стр. 97

Грузоперевозки ......................стр. 97

Колеса, шины, диски  .стр. 98

Эвакуация а/м .................стр. 98



CLASSIFIED

912(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ЗАПЧАСТИ И РЕМОНТ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ



CLASSIFIED

92 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ЗАПЧАСТИ И РЕМОНТ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ



CLASSIFIED

932(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ЗАПЧАСТИ И РЕМОНТ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ



CLASSIFIED

94 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ЗАПЧАСТИ И РЕМОНТ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ



CLASSIFIED

952(40) ФЕВРАЛЬ 2007

АВТОНОМНЫЕ ОТОПИТЕЛИ

АВТОСТЕКЛА

ЗАПЧАСТИ И РЕМОНТ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ



CLASSIFIED

96 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ТУРБОКОМПРЕССОРЫОБОРУДОВАНИЕ 
ДЛЯ 

АВТОСЕРВИСА 

АВТОЭКСПЕРТИЗА



CLASSIFIED

972(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ГРУЗОПЕРЕВОЗКИ

СТАРТЕРЫ, ГЕНЕРАТОРЫ, РАДИАТОРЫ



CLASSIFIED

98 2(40) ФЕВРАЛЬ 2007

ЭВАКУАЦИЯ АВТОМОБИЛЕЙ

КОЛЕСА, ШИНЫ, ДИСКИ

Телефон
 отдела рекламы
388-81-00388-81-00


