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КОМПОНЕНТЫ И СЕРВИС

Большая часть пластичных смазок, используемых сегодня  
в мире, производится на основе минеральных базовых ма-
сел, загущенных литиевым мылом с добавлением приса-
док. В России самой известной литиевой смазкой является 
универсальный «Литол-24», разработанный еще в середине 
XX века. Его стандартные рабочие характеристики серьез-
но уступают современным разработкам как в части защи-
ты механизмов от износа и коррозии, так и по сроку служ-
бы. «Литол-24» рассчитан на работу при малых или средних 
нагрузках. Однако предпосылок для «апгрейда» этой из-
вестной марки, выпускаемой множеством производите-
лей, не появляется. Более того, встретить сегодня на рынке 
«Литол-24», выпущенный строго по нормативам ГОСТ, – боль-
шая редкость. Причина тому – взрывной рост на мировые 
цены на гидроксид лития (LiOH), ключевой компонент лити-
евых смазок, а равно и литиевых батарей для электронных 
устройств и «зеленых» автомобилей.

Качественную и бюджетную альтернативу рынку пред-
лагает ЛУКОЙЛ: более эффективную линейку смазок 
«ЛУКОЙЛ УНИФЛЕКС 150» на основе безводного кальци-
евого мыла. Крупнейшему российскому производителю 
смазочных материалов удалось создать смазку общего на-
значения, обеспечивающую усиленную защиту от износа 
при более тяжелых нагрузках, чем способны выдержать 
«Литол-24», «Солидол Ж» и многие другие смазки уровня 
ГОСТ.

Серия многоцелевых кальциевых смазок «ЛУКОЙЛ» се-
годня состоит из трех продуктов: «УНИФЛЕКС 1-150», 
«УНИФЛЕКС 2-150» и «УНИФЛЕКС 3-150», охватывающих 
соответственно отраслевые классы NLGI 1, 2 и 3. Первая 
категория соответствует очень мягкой консистенции, под-
ходящей для работы в централизованных системах смаз-
ки. Второй класс означает мягкую консистенцию для ша-
риковых и роликовых подшипников. Третий – относится к 
полутвердой консистенции для подшипников электродви-
гателей, а также для подшипников, в которых требуются до-
полнительные уплотняющие свойства смазки. В то же время  
«Литол-24», хотя и позиционируется как «смазка на все слу-
чаи жизни», соответствует лишь NLGI 3.

Сравнение рабочих характеристик «ЛУКОЙЛ УНИФЛЕКС 
150» и «Литол-24» красноречиво говорит в пользу кальцие-
вой смазки от ЛУКОЙЛа. Так, согласно стендовым испыта-
ниям, смазочные характеристики первой в сопоставлении с 
«Литолом-24» обеспечивают уровень критической нагруз-
ки на 30% выше, защиту от образования задиров — на 43% 
выше, а нагрузку сваривания — на 46% выше. Классический 
«Литол-24» имеет неплохую водостойкость, однако альтер-
нативная смазка примерно на 40% превосходит его и в этом 
аспекте. «УНИФЛЕКС 150» может работать при контакте с во-
дой, не разжижаясь и не вытекая из подшипника или другого 
механизма. Отличные водоотталкивающие и антикоррозий-
ные качества позволяют использовать «УНИФЛЕКС 150» и для 
длительной консервации деталей, механизмов и конструкций 
(по аналогии с «Литол-24РК»).

«ЛУКОЙЛ УНИФЛЕКС 150» – оптимальное реше-
ние для смазывания узлов машин, испытывающих уме-
ренные рабочие нагрузки, а также для техническо-
го обслуживания бытовых механизмов и длительной 
консервации деталей. В автомобильной и специальной тех-
нике, эксплуатируемой в максимально жестких условиях, 
более эффективно работают премиальные смазки серий 
«ЛУКОЙЛ ПОЛИФЛЕКС», «СИНТОФЛЕКС» и «ТЕРМОФЛЕКС».

Подробно с ассортиментом пластичных смазок «ЛУКОЙЛ», 
включающим около 160 наименований, можно ознакомиться 
на портале lukoil-masla.ru.

ЭВОЛЮЦИЯ КАЧЕСТВА
УНИВЕРСАЛЬНЫХ СМАЗОК
Серия бюджетных смазок «ЛУКОЙЛ УНИФЛЕКС 150» получила экспертное 
признание еще в 2019 году, войдя в рейтинг «100 лучших товаров 
России». Сегодня эта линейка многофункциональных смазок становится 
первоклассной альтернативой «Литолу-24».
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НОВОСТИ

Камский автозавод
Итоги ноября 2022

За одиннадцать месяцев 2022 года Камский автозавод вы-
пустил 39 849 автомобилей – это пусть не на много, но всё же 
больше, чем за аналогичный период прошлого года (АППГ). В 
ноябре количество произведённых машинокомплектов авто-
мобилей КАМАЗ составило 3 809 ед. (АППГ – 4 152 ед.). Сни-
жение производства месяц к месяцу связано со значительным 
увеличением компанией выпуска полноприводных грузовиков, 
на которые отмечается повышенный спрос со стороны феде-
ральных заказчиков. Производство полноприводников отли-
чается повышенными трудозатратами и влияет на темп сборки 
на конвейере. Всего же с начала года выпущено 39 849 машино-

комплектов (АППГ – 39 658 ед.). Что касается автомобилей се-
мейств К4 и К5, то есть автомобилей нового модельного ряда, то 
в ноябре с заводского конвейера сошло 107 КАМАЗ-5490 и 150 
КАМАЗ-54901.

Завод двигателей «КАМАЗа» тоже нарастил темпы выпуска 
по сравнению с прошлым годом. Главный сборочный конвейер 
и внешние потребители получили от него 4 501 двигатель в ноя-
бре (АППГ – 4 448 ед.), а всего за 11 месяцев – 44 179 (АППГ – 43 
286 ед.) двигателей и силовых агрегатов.
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ТРАНСПОРТНАЯ ТЕХНИКА

Известная своими трамваями и троллейбусами белорусская ком-
пания BKM HOLDING, в прошлом «Белкоммунмаш», на сегодня ста-
ла одним из ведущих разработчиков и производителей электробусов 
на территории ЕАЭС. Теперь компания сделала новый шаг в направ-
лении электрификации коммерческого автотранспорта: в середине 
февраля она официально представила перспективный электриче-
ский грузовик VITOVT Truck Electro Prime.

По сути, VITOVT Truck Electro Prime – большой двухосный цель-
нометаллический фургон: его «посаженная» на переднюю ось про-
сторная бескапотная кабина плавно переходит в выполненный в том 
же цвете крытый грузовой кузов с очень внушительным внутренним 
объемом в 44 куба. Судя по всему, аккумуляторные батареи находятся 
под его днищем. На крыше кабины – улучшающий аэродинамику об-
текатель. С обеих сторон полностью прикрыта обтекателями и рама. 
Габариты белорусского электротрака составляют 10 500x2600x4000 
мм, его грузоподъемность 7,8 тонны. 

Тяговый асинхронный двигатель мощностью 180 кВт обеспечива-
ет электрическому грузовику максимальную скорость в 90 км/ч. Па-
кет аккумуляторных батарей LiFePO4 обладает энергоемкостью 273 
кВтч и обеспечивает максимальный пробег между подзарядками в 
200 км. Впрочем, его можно изменить, заказав VITOVT Truck Electro 
Prime с пакетом аккумуляторов иной емкости. К сожалению, BKM 
HOLDING пока не сообщает собственную массу электротрака. Для 
обеспечения быстрой подзарядки VITOVT Truck Electro Prime уком-
плектовали двумя розетками типа CCS Combo 2. Если их использо-
вать одновременно, время на пополнение запаса электроэнергии со-

ставит около 90 минут, если же задействовать всего одну розетку – в 
два раза больше, то есть три часа. 

Отметим, что электротрак получил систему беспилотного управ-
ления ADAS Lv.1. с функциями адаптивного круиз-контроля и ав-
томатического экстренного торможения, электронной управляемой 
пневматической подвеской ЕLC с возможностью регулировки уров-
ня погрузочной площадки, системой помощи при трогании в горку, 
а также тормозной системой с электронным управлением (электрон-
ной тормозной системой EBS с антиблокировочной системой ABS, с 
функциями системы контроля тягового усилия ATC и DTC).

Несколько слов о кабине VITOVT Truck Electro Prime. Ее внутрен-
няя отделка, как говорится в официальном релизе, выполнена в со-
ответствии с самыми передовыми мировыми тенденциями в области 
дизайна и эргономики. Комфорт обеспечивают климатическая си-
стема и LED-подсветка. Рабочее место водителя оборудовано жидко-
кристаллическими дисплеями и touch screen панелью управления, а 
также мультимедийной системой. Водительское сиденье – с пневмо-
подвеской, поясничной поддержкой, подогревом и обладает восемью 
различными регулировками. Помимо него, в кабине есть два пасса-
жирских сиденья, а также откидное спальное место. 

Кроме того, электротрак VITOVT Truck Electro Prime получил бес-
ключевой доступ в кабину, установленные в салоне цифровые зерка-
ла заднего вида с боковыми видеокамерами, фары с LED-освещением 
и противотуманные фары с функцией подсветки поворота.        

� 	   
Сергей Стеклов

VITOVT Truck Electro Prime. 
Белорусский электротрак
В 2022 год белорусский производитель городского электротранспорта BKM HOLDING вошел 
с очередной новинкой – электрическим грузовиком VITOVT Truck Electro Prime. 
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На проходившей в Москве выставке BW Expo 2022 состоялась 
премьера нового туристического автобуса Asiastar YBL6128HQ3. 
Эту модель производит китайская компания Yangzhou Yaxing 
Motor Coach. Она входит в группу компаний Weichai Group, кото-
рую на рынках России и Беларуси представляет ООО «Вейчай-Рус 
Трейдинвест». 

Asiastar YBL6128HQ3 представляет собой классический тури-
стический автобус с габаритной длиной 12 м и полной массой 19 
тонн. Его впечатляющий экстерьер разработан итальянскими ди-
зайнерами. Внушительная высота, 3,85 м, обусловлена размеще-
нием под полом пассажирского салона внушительных размеров 
багажного отделения вместимостью 10 м3. Такой лайнер превос-
ходно подходит для перевозки на дальние расстояния, то есть для 
междугородных и даже для международных перевозок, а также 
для туристических туров, для перевозки персонала на предпри-
ятия и в качестве рейсового автобуса для обслуживания крупных 
инфраструктурных объектов, таких как, к примеру, аэропорты. 

В роскошном салоне Asiastar YBL6128HQ3 установлено 51 ком-
фортабельное пассажирское сиденье с высокими регулируемыми 
спинками, удобными подголовниками, а также откидными подло-
котниками и подножками. Материал обивки – на выбор заказчи-
ка. Значительный шаг между сиденьями позволяет с комфортом 
устроиться на них в дальней дороге. На потолке, над каждым пас-
сажирским местом, расположен блок комфорта с индивидуальны-
ми освещением и обдувом, а вдоль всего салона по обеим его сто-
ронам вытянулись вместительные потолочные багажные полки. 

Вход и выход облегчают сделанные в порогах дверей выдвижные 
подножки. Для развлечения пассажиров в дальней дороге в авто-
бусе установлены крупные видеомониторы. 

Рабочее место водителя отделено полупрозрачной перегород-
кой. Сам он располагается на подрессоренном сиденье. Прибор-
ный щиток, как это и положено у всех современных моделей, 
сделан цифровым, а рулевое колесо – мультифункциональным. 
Безопасность во время движения повышает система видеообзора. 
Комфорт перевозок обеспечен высокой плавностью хода за счет 
применения передней независимой подвески, а также возможно-
стью эффективно поддерживать в салоне требуемый температур-
ный режим благодаря использованию современной системы ото-
пления и вентиляции.

Надежность и долговечность Asiastar YBL6128HQ3 обеспечены 
полным производственным циклом и высоким качеством сборки 
на заводе Yangzhou Yaxing Motor Coach, а также применением про-
веренных и хорошо известных, в том числе в нашей стране, узлов и 
агрегатов Weichai Group. В моторном отсеке автобуса установлен 
375-сильный дизель WP 10H375E50 экологического класса Евро-5 
в паре с механической 6-ступенчатой коробкой передач FAST 
6DSX180T. Передний и задний мосты поставлены известной ком-
панией HANDE Axle. В пневматической тормозной системе при-
менены передние дисковые и задние барабанные тормозные меха-
низмы. ООО «Вейчай-Рус Трейдинвест» обеспечивает автобусам 
Asiastar надежную и эффективную сервисную поддержку в нашей 
стране.  

Asiastar прибыл в Россию
Встречаем новый автобус!
На российский рынок выходит шикарный туристический лайнер Asiastar YBL6128HQ3. 
Познакомимся с этим комфортабельным автобусом поближе!
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BW Expo 
Новички российского
рынка автобусов
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BW EXPO

На состоявшейся в Москве выставке BW Expo было 
показано много новых автобусов, троллейбусов 
и электробусов. Среди них было немало таких, которые 
мы увидим на наших улицах в самое ближайшее время!
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BW EXPO

В последних числах ноября прошла главная автобусная 
выставка страны – Международная выставка автобус-
ной техники BW Expo, на которой оказалось немало 

новинок. Какие из этих новинок оказались самыми интерес-
ными и что они собой представляют? Сначала познакомимся 
с теми из них, которые оснащены традиционным двигателем 
внутреннего сгорания, то есть с классическими автобусами, а 
затем уделим внимание новинкам с электрическим двигателем 
– автобусам и электробусам.

Начнем с малого. То есть с показанного на стенде «Группы 
ГАЗ» нового микроавтобуса «Соболь NN». Как раз в дни про-
ведения выставки первые такие машины появились у дилеров, 
но – в грузовом исполнении, то есть в виде цельнометалличе-
ских фургонов, а на BW Expo был представлен пассажирский 
вариант. На мой взгляд, наиболее важно в компоновке его са-
лона то, что это салон-трансформер: то есть два задних ряда 
сидений в нем установлены на встроенных в пол салазках. По-
лучается, и второй, и третий ряды при желании можно сдви-
нуть вплотную к первому, тем самым превратив «Соболь NN» 
из пассажирского в грузовой. Универсальная машина!

А что еще показали на стенде «Группы ГАЗ»? Остальные его 
экспонаты посетителям предыдущих выставок уже знакомы, 
но в отношении них появилась новая информация. Например, 
в прошлом «Валдай Сити», а ныне – безымянный автобус, на-
ходящийся в поиске имени, представили уже как предсерий-
ную машину, которая будет выпускаться на Павловском авто-
бусном заводе. По сути, это разросшийся в размерах вариант 
серийной «Газели Сити», за счет увеличившихся габаритов 
вмещающий не 22, а 32 пассажира. Здесь тоже сделана широ-
кая двухстворчатая дверь и в центральной части салона тоже 
пониженный уровень пола, а применение задней пневматиче-
ской подвески позволяет реализовать функцию наклона кузо-
ва в сторону остановки.

Среднеразмерный Citymax 9 в 2021 году демонстрировали 
как экспериментальную модель, а в этом показали уже как 

серийный образец: на Павловском автобусном заводе завер-
шена подготовка к его производству. Citymax 9 на сегодняш-
ний день, без преувеличения, самый оригинальный серийный 
автобус в нашей стране. Главная его особенность заключает-
ся в компоновке. У Citymax 9 нет дверей в переднем и заднем 
свесах, зато колесная база неожиданно большая и составляет 
5,8 метра: конструкторы максимально отдалили друг от друга 
ведущий и управляемый мосты. Настолько, что между перед-
ними и задними колесами разместилась не одна, как обычно, 
а сразу две широкие двухстворчатые двери, да еще на значи-
тельном расстоянии друг от друга. При этом радиус поворо-
та автобуса не увеличился – он составляет 8,8 метра: это даже 
меньше, чем у некоторых сходных по габаритам автобусов 
классической компоновки.

Что дает Citymax 9 столь непривычное компоновочное ре-
шение? А дает оно небывалую для автобусов данного класса 
площадь низкопольного пространства салона, составляющую 
целых 10 квадратных метров! Причем достигается это за счет 
использования не дорогих портальных переднего и заднего 
мостов – у этого автобуса мосты самой обычной конструкции! 

А вот про газовый КАВЗ-4270 LE габаритной длиной 10,2 
метра я уже в отдельном материале рассказывал, но здесь об 
этой 90-местной полунизкопольной машине хочу вновь упо-
мянуть по двум причинам. Во-первых, за многие годы это пер-
вый на моей памяти показ автобуса производства Курганского 
завода на столичной выставке. И, во-вторых, в конструкцию 
этого автобуса внесли очень важную доработку: если прежде 
на входе в обеих дверях у него были пусть небольшие, но все 
же ступеньки, то теперь от них удалось избавиться беспово-
ротно! То есть передняя часть салона КАВЗ-4270 стала низко-
польной без всяких натяжек!

Теперь познакомимся с автобусами, представленными на 
стенде Камского автозавода. Здесь демонстрировали поис-
тине удивительную разработку: автобус-внедорожник КА-
МАЗ-6250. По сути, это максимально облагороженный вах-

«Соболь NN» в пассажирском исполнении
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товый автобус. На первый взгляд, разработчики просто взяли 
чисто автобусный кузов и «поженили» его со стандартным 
двухосным шасси внедорожного камазовского грузовика.

На самом деле это не совсем так. Хотя бы потому, что КА-
МАЗ-6250 получил не применяемые на серийных камских 
внедорожниках заднюю пневматическую подвеску и автома-
тическую коробку передач. Понятное дело, не нашу – нашей 
взяться неоткуда, а китайскую. Причем это не робот, а полно-
ценная гидромеханическая коробка! Да и газовый двигатель 
здесь тоже китайский. Правда, учитывая то, что после введе-
ния санкций китайцы сотрудничают с нашими подсанкци-
онными заводами с большим скрипом, очень возможно, что 
автобус-внедорожник получит российский силовой агрегат. И 
над такой модификацией работа идет! Каким двигателем она 
обзаведется? Видимо, одним из тех, которые применяются на 
двух других показанных на стенде КАМАЗа автобусах – о них 
речь пойдет ниже.

А пока поднимемся в салон КАМАЗ-6250. Из-за здоровенно-
го дорожного просвета тут получилась просто впечатляющая 
входная лестница! В салоне установлены сиденья прямо как в 
туристических автобусах: мягкие, профилированные, с подло-
котниками и высокими откидывающимися спинками – вахто-
викам и жителям отдаленных северных территорий должно 
понравиться!

Рабочее место водителя КАМАЗ-6250: первое впечатление 
– здесь очень просторно и нет никакой перегородки между 
ним и остальным салоном. Моторный отсек прикрыт боль-
шой плоской крышкой, по которой можно спокойно ходить. 
Поскольку коробка передач автоматическая, то никакого клас-
сического рычага для ее переключения, понятное дело, тут нет.

Единственное, что вызвало вопросы, так это больно уж ма-

лый шаг между рядами сидений. Точнее, он вполне достаточен, 
пока твой сосед спереди не решит вздремнуть, откинув назад 
спинку своего кресла. И тогда тому, кто сзади, не позавидуешь! 
То есть нужно было выбирать: или поставить меньше таких 
сидений, но с большим шагом, или нынешние 32 сиденья, но 
с неоткидывающимися спинками. Компромисс, увы, тут не 
проходит. 

Необычность камазовского автобуса-внедорожника не по-
мешала его серийным перспективам: уже прошла информа-
ция, что «Газпром» намерен приобрести у завода более четы-
рехсот КАМАЗ-6250! Так что ждем серийного образца этой 
очень интересной машины!

Еще одна новинка на стенде Камского автозавода: самый 
вместительный в его линейке сочлененный автобус КА-
МАЗ-6299, рассчитанный на перевозку 155 пассажиров, да не 
простой, а в газовом исполнении! Правда, «гармошка», то есть 
механизм сочленения, здесь немецкий Hubner, и что с этим те-
перь делать – неясно. Хотя, может статься, ничего делать и не 
придется, ведь Hubner от участия в выставке BW Expo не от-
казался, может, не откажется и от поставок. Что у автобуса за 
двигатель? Табличка при экспонате гласит: КАМАЗ-689 макси-
мальной мощностью 340 л.с. Не припоминаете такой индекс? 
А он появился недавно: так теперь называется выпускаемый в 
Набережных Челнах на бывшем «СП Камминз-КАМА» 6-ци-
линдровый дизель Cummins рабочим объемом 8,9 литра.

На том же бывшем СП, кстати, выпускается и двигатель еще 
одного показанного на выставке камского автобуса – приго-
родного варианта НЕФАЗ-5299 в рестайлинговом исполнении. 
В его моторном отсеке стоит 310-сильный дизель КАМАЗ-667 
– это тоже в прошлом челнинский Cummins, но рабочим объ-
емом 6,7 литра.

Перспективный 32-местный автобус Павловского завода 
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У пригородного НЕФАЗ-5299, в отличие от городской ма-
шины под тем же индексом, компоновка полунизкопольная, а 
значит, вместо дорогущего портального ведущего моста уста-
новлен обычный. Накопительной площадки нет, вместо этого 
– увеличенное количество сидений, которых здесь ровно 40. 
Подъем в заднюю часть салона по двум невысоким ступень-
кам. Причем, обратим внимание, сиденья в этой модификации 
автобуса – повышенного комфорта, более мягкие, с профили-
рованными спинками, с ремнями безопасности и, что важно, с 
хорошим шагом между рядами. В том числе – и на галерке, то 
есть на последнем ряду, где для ног пассажиров, бывает, оста-
ется не так много места. В задней части салона, под потолком, 
вытянулись багажные полки.

Кстати, почему подъем пола у пригородного НЕФАЗ-5299 на-
чинается еще за пару метров до ведущего моста, ведь, в прин-
ципе, площадь низкого пола можно было увеличить за счет 
этого пространства? Оказывается, под полом между ступень-
ками и мостом конструкторы разместили запаску: городским 
автобусам она ни к чему, а вот пригородной машине необхо-
дима! Но вот на вопрос, почему ведущий мост у выставочного 
экземпляра – RABA, а у серийного будет китайский Hande, при 
том что у КАМАЗа есть свой по крайней мере очень похожий 
мост, я так и не получил вразумительного ответа! Ведь кама-
зовские мосты прежде ставились на нефтекамские автобусы! 
Странно, что в нынешней ситуации ставка опять делается на 
импорт, хотя в данном случае наверняка можно было пусть с 
какими-то сравнительно небольшими затратами, но локализо-
вать ведущий мост.

А теперь посмотрим, что на BW Expo привезли наши ки-
тайские товарищи. Ведь мало того, что именно благодаря им 
выставка получилась действительно международной, так они 
еще и фактически заняли половину ее экспозиции!

Китайских автобусов было много, и подавляющее большин-

ство – это туристические машины. Причем по компоновке, 
эргономике и комфорту все они – очень достойные образцы, 
в которых давно изжиты недочеты, свойственные китайским 
«туристам» пяти-семилетней давности. Что же касается ки-
тайских городских автобусов – лично меня они не впечатлили. 
Хотя бы потому, что у них слишком много отличий от привыч-
ных нашим муниципальным перевозчикам отечественных мо-
делей. В частности, механическая коробка передач с ручным 
переключением: в России от использования их на городских 
автобусах давно отказались в пользу автоматических коробок 
передач.

Туристические машины у китайцев – высший класс! Вот, к 
примеру: шикарный междугородный лайнер со сложной аб-
бревиатурой Higer KLQ 6128 LQ. Внешне – современная, сти-
листически очень классно выполненная машина с впечатляю-
щим по вместимости отделением для багажа.

А что у этого автобуса в салоне? Сиденье водителя – на 
пневмоподвеске и с сильно профилированными сидушкой 
и спинкой. Справа из-под руля выглядывает переключатель 
– на самом деле это рычажок управления коробкой передач. 
Она здесь – автоматическая, что у туристических автобусов, 
даже европейских, встретишь нечасто. Рулевое колесо – мно-
гофункциональное и, как сейчас принято на современных мо-
делях, с сильно профилированным ободом.

Сиденья в салоне Higer KLQ 6128 LQ – в люксовом испол-
нении. Естественно, с глубоким профилем, откидными под-
локотниками и подножками, со всеми возможными регули-
ровками. И шаг между их рядами, не в пример бюджетным 
моделям, достаточен для того, чтобы можно было откинуть 
спинку, не сильно при этом стеснив того, кто сидит сзади. 

Еще один впечатляющий китайский междугородный лайнер 
тоже называется непросто: Asiastar YBL 6128 HQ3. Позицио-
нируемая в качестве премиум-бренда марка Asiastar для нас 
пока звучит непривычно, но дело упрощает то, что эта ком-

Citymax 9 предстал на выставке в качестве серийного образца
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пания входит в тот же холдинг, что и уже хорошо известная в 
России автобусостроительная компания Zhongtong. 

Действительно, салон этого автобуса производит премиаль-
ное впечатление! Зайдя в него, прежде всего стоит обратить 
внимание на цифровой приборный щиток. Кресла здесь – пре-
миального класса, с дорогой отделкой, хорошим шагом и все-
ми возможными регулировками. Да и вообще, отделка салона: 
багажных полок, боковин, пола, потолка – действительно вы-
полнена на очень хорошем уровне!

Одним словом, с такими автобусами китайцы вполне спо-
собны занять место покинувших Россию западноевропейских 
брендов. Которые, впрочем, на российском автобусном рынке 
никогда не играли той роли, какую они играли, скажем, в сег-
менте магистральных грузовиков. В этой ситуации удручает 
другое: в отличие от китайцев в экспозиции российских авто-
бусостроителей не оказалось ни одной туристической маши-
ны. То есть этот рынок на сегодня китайские автобусные про-
изводители настолько подмяли под себя, что наши не считают 
нужным создавать даже видимость какой-то конкуренции с 
ними.

Впрочем, не все так безнадежно: еще каких-то десять лет 
назад российским автобусным заводам было сложно конку-
рировать с иномарками и в сегменте городских автобусов. Но 
российское государство в кои веки установило в этом сегмен-
те разумные, действующие в интересах национальных произ-
водителей правила игры, и ситуация изменилась буквально на 
глазах: ведь не поспоришь, что наши города активно напол-
няются российскими автобусами, а сами эти автобусы по ка-
честву, по дизайну и по характеристикам уже фактически не 
отличаются от ранее казавшихся недосягаемыми иномарок! 
То есть дело не столько в игроках, сколько в правилах, по ко-
торым им приходится играть.

На этом с продемонстрированными на BW Expo автобусны-
ми новинками с двигателями внутреннего сгорания закончи-
ли. А теперь поговорим о показанных на выставке электриче-
ских новинках: среди них тоже было на что посмотреть!

Самым компактным электробусом выставки оказалась «Га-
зель e-City». На прошлогодней выставке Comtrans «Группа 
ГАЗ» демонстрировала этот пусть маленький, но все же пол-
ноценный городской автобус в варианте водоробуса. То есть 
в качестве пока еще во многом фантастической разработки. 
В этот же раз «Газель City» предстала в более реалистической 
версии. То есть в версии электробуса. Реалистической ее мож-
но назвать еще и потому, что эта «Газель e-City» выполнена в 
полном соответствии с требованиями Мосгортранса, а значит, 
по сути, представляет собой готовый к поставкам образец.

У «Газель e-City» стандартный ведущий мост, а электродви-
гатель расположен в передней части корпуса, справа от води-
тельского места. Пакетов батарей два: один спереди, другой 
– сзади. Запас хода здесь не зависит от работы системы ото-
пления – она функционирует на сжатом метане. И, тем не ме-
нее, на одной зарядке «Газель e-City» может пробежать всего 
150 км – в общем, не так много, чтобы отработать всю смену 
на большинстве городских маршрутов. А раз так, значит, при-
дется заехать на подзарядку: чтобы заполнить аккумуляторы 
на 80%, потребуется порядка 45 минут.

Еще одним перспективным электробусом на стенде «Группы 
ГАЗ» был опытный 85-местный E-CITYMAX 12 – 12-метро-
вая городская трехдверная полностью низкопольная машина 
большого класса с запасом хода на одной зарядке в 200 кило-
метров. Но об этом родоначальнике нового поколения город-
ских автобусов «Группы ГАЗ» мы уже публиковали материал, 
поэтому здесь в подробности вдаваться не стану.

Показанный на выставке электробус Минского автозавода 
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Газовый КАВЗ-4270 LE рассчитан на 90 пассажиров

Газовая модификация сочлененного КАМАЗ-6299

Туристический Higer KLQ 6128 LQ
оснащен автоматической трансмиссией 

Китайский междугородный лайнер
Asiastar YBL 6128 HQ3
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МАЗ 303Е20 – машина, в общем, тоже уже достаточно извест-
ная. Напомню, он появился следом за дебютировавшим в 2019 
году городским автобусом третьего поколения, с которым 
максимально унифицирован. Сегодня конструкторы активно 
локализуют эту машину, в частности, снабдив ее российским 
электрооборудованием и системами управления. Самая све-
жая информация касательно МАЗ 303Е20: Минский автозавод 
ведет переговоры о поставке Мосгортрансу порядка 200–250 
таких машин. Так что очень возможно, что МАЗы станут тре-
тьей маркой электробусов на маршрутах российской столицы.

А вот троллейбус МАЗ 303Т20, вмещающий 85–90 пассажи-
ров, – настоящий дебютант! Он создан на той же платформе, 
что и электробус. То есть с использованием переднего пор-
тального управляемого моста собственного производства 
Минского автозавода с зависимой или независимой подве-
ской и импортного заднего портального ведущего моста, при-
вод которого осуществляется от асинхронного электродвига-
теля псковского или могилевского производства. Интересно, 
что для 20-километрового автономного хода у выставочного 
образца троллейбуса применены не аккумуляторы, как обыч-
но, а суперконденсаторы.

В салоне МАЗ 303Т20 стоит обратить внимание, что вход в 
кабину водителя – отдельный, то есть полностью изолирован-
ный, через одну из половинок двухстворчатой двери в перед-
нем свесе. Оформление интерьера кабины – на очень достой-
ном уровне. И рулевое колесо, как это сейчас принято, сделано 
мультифункциональным. В салоне МАЗ 303Т20 – уже привыч-
ные для всей современной пассажирской техники Минского 
автозавода удобные сиденья с рукояткой на верхнем торце 
спинки, с приятной глазу красно-бордовой обивкой. Напро-
тив центральной двери – традиционная накопительная пло-
щадка, причем довольно внушительного размера: здесь спо-
койно поместится не только детская коляска, но и взрослый 
велосипед! 

Под некоторыми сиденьями расположены столь необходи-
мые в нашем климате обогреватели. Причем, чтобы было про-
ще мыть пол, эти обогреватели не закреплены на нем, а подве-
шены к тыльной стороне каркаса сидений. И еще, что сейчас 
важно для многих пассажиров, минчане не поскупились на 
установку USB-портов для подзарядки телефонов и других 
гаджетов: эти порты тут есть в большом количестве на обеих 
боковинах салона.

В целом салон у троллейбуса очень похож на таковой у элек-
тробуса. Правда, за одним серьезным исключением: у элек-
тробуса в его левой задней части расположена так называемая 
моторная шахта высотой от пола до потолка, в которой разме-
щены блоки аккумуляторов, а у троллейбуса такой шахты нет, 
что позволило установить на этом пространстве дополнитель-
ные сиденья.

Про разработанный специалистами компании «ПК Транс-
портные системы» модернизированный троллейбус «Адми-
рал» мы уже недавно публиковали весьма подробный мате-
риал, поэтому буду краток. Дизайн «Адмирала» изменился и 
снаружи, и изнутри, разработчики перекомпоновали располо-
жение электрооборудования на крыше, у машины появилась 
версия с увеличенным числом сидений, с новым оборудовани-
ем в кабине водителя. Напомню, что «Адмирал» собирают на 
двух площадках: основная – в Энгельсе, на базе бывшего трол-
лейбусного завода «ТРОЛЗА», а вспомогательная, когда при-
ходится выполнять большой по объему заказ, – в Санкт-Пе-
тербурге.

Главным же дебютантом на стенде «ПК Транспортные си-
стемы» стал впервые показанный широкой публике электро-
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Перспективный 85-местный электробус E-CITYMAX 12

Пригородная полунизкопольная версия КАМАЗ-5299

Рабочее место водителя Higer KLQ 6128 LQ

Самый компактный электробус выставки «Газель e-City»
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бус, получивший отраслевой индекс 62181 и собственное 
имя «Генерал». Понятно, этот электробус и по кузову, и по 
агрегатному наполнению, и по оборудованию максимально 
унифицирован с «Адмиралом», но у него вместо передней 
подвески ZF уже стоит независимая подвеска российской 
компании «Ростар», а вместо заднего ведущего моста ZF 
использован тоже портальный мост, но уже китайской ком-
пании HANDE. На обеих машинах – владимирский элект-
родвигатель мощностью 180 кВт, но по заказу можно поста-
вить и псковский.

Емкости аккумуляторных батарей «Генерала» в зависи-
мости от их количества хватает на пробег от 40 до 100 км. 
Понятно, что без их дополнительной подзарядки во время 
работы на маршруте не обойтись. Вот в этой системе под-
зарядки и кроется главная особенность нового электробу-
са – в его конструкции впервые применили универсальный 
комбинированный способ заряда батарей. То есть их можно 
подзаряжать в парке от розетки во время ночной стоянки, 
можно динамически прямо во время движения через трол-
лейбусные токоприемники от контактной троллейбусной 
сети, а можно через те же троллейбусные токоприемники от 
быстрых зарядных станций в конечных точках маршрута. 

В кабине «Генерала» все кнопки управления системами 
электробуса сгруппированы на центральной консоли. Здесь 
стоят полностью цифровой щиток приборов и специальное 
устройство для контроля водителя – оно следит, не нарушает 
ли тот режим труда и отдыха. Как и у большинства совре-
менных аналогов, рулевое колесо сделано мультифункцио-
нальным.

В салоне можно выбирать цвет внутреннего освещения – у 
выставочного экземпляра это самое освещение то и дело пе-
реливалось разными оттенками. Поскольку оба моста пор-
тальные, уровень пола низкий на всем протяжении салона. 

По левому борту на привычном месте сделана довольно ем-
кая накопительная площадка с парой откидных сидушек. В 
общем, на первый взгляд – никаких сюрпризов. 

За исключением одного: если пройти по салону «Генерала» 
до самого конца, то с удивлением обнаруживаешь, что тра-
диционная для городских электрических машин лесенка на 
крышу размещена не снаружи кузова, а внутри, с торца зад-
ней накопительной площадки к ней сделан удобный доступ 
с пола, а сама она вписалась прямо между несколькими сиде-
ньями самого последнего ряда. Оригинальное решение! По 
этой лесенке можно спокойно подняться к токоприемникам 
через расположенный прямо над ней на крыше люк.

Теперь поговорим о еще двух невиданных широкой публи-
кой до начала выставки электрических премьерах. Премьеры 
эти состоялись на стенде компании «Синара – Транспортные 
машины», которая известна в транспортной отрасли прежде 
всего как разработчик и производитель железнодорожной и 
трамвайной техники. А теперь эта компания заходит в сег-
мент городского электрического пассажирского транспорта. 
И заходит сразу с дуэтом новинок. 

Первый в этом дуэте – 80-местный трехдверный полно-
стью низкопольный электробус «Синара-6253» большого 
класса с очень неплохой протяженностью автономного хода 
в 250 км. И с возможностью подзаряжаться как посредством 
так называемой «ночной зарядки», так и с помощью ультра-
быстрых зарядных станций в конечных точках маршрута. 
Емкость десяти аккумуляторных модулей составляет 312 
кВтч. 

Поскольку этот электробус начали разрабатывать еще до 
санкционных осложнений, его оснастили самым современ-
ным на тот момент ведущим портальным мостом с двумя 
встроенными электродвигателями немецкой компании ZF 
– такие мосты дороже обычного тандема мост-электродви-

Автономный ход троллейбуса МАЗ 303Т20 обеспечен суперконденсаторами
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Первые троллейбусы «Синара-6254» будут поставлены в Челябинск

гатель, но позволяют значительно облегчить и оптимизиро-
вать конструкцию ходовой части. Теперь этому мосту при-
дется искать замену. И, видимо, выбор будет сделан в пользу 
обычного портального моста и отдельно стоящего электро-
двигателя.

Именно такой ведущий мост применен у унифицирован-
ного с электробусом по кузову и агрегатной базе новейшего 
троллейбуса «Синара-6254» – крутящий момент он получает 
от электродвигателя псковского производства. Правда, оба 
портальных моста у этого троллейбуса тоже немецкие, но, 
как заявили на выставке разработчики, уже найдено реше-
ние по замене их на мосты известной у нас китайской ком-
пании HANDE. Также рассматривается возможность приме-
нения российского переднего портального моста компании 
«Ростар».

Кузова электробуса и троллейбуса унифицированы – их 
каркас выполнен из коррозионно-стойкой стали. Нельзя не 
обратить внимания на значительную площадь остекления, 
отчего в салоне троллейбуса очень светло. В нем установле-

ны 37 сидячих мест, а его общая вместимость составляет 90 
пассажиров. При максимальном количестве установленных 
аккумуляторов автономный ход троллейбуса может дости-
гать 80 км.

Первыми у «Синары» в серию пойдут троллейбусы – их 
опытные образцы изготовлены в Санкт-Петербурге, а се-
рийный выпуск будет организован в Челябинске. Уже есть 
даже конкретный заказ, и немаленький: в тот же Челябинск 
планируется поставить 168 троллейбусов «Синара-6254». 

Самое интересное, что «Синара» не собирается останав-
ливаться на выпуске троллейбусов и электробусов: семей-
ство планируется расширить за счет автобусов, причем вся 
линейка городского пассажирского транспорта будет вклю-
чать модели не только большого, но также среднего и особо 
большого классов. То есть, может статься, в скором време-
ни в нашей стране появится еще один крупный автобусный 
производитель!

Константин Закурдаев
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ТОНАР Т-35
вышел на испытания
Машиностроительный завод «ТОНАР» приступил к испытаниям 
опытного образца шарнирно-сочлененного самосвала Т-35.
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Мы уже рассказывали о разработке Машиностро-
ительным заводом «ТОНАР» перспективного 
трехосного шарнирно-сочлененного самосвала, 

знакомили с его техническими характеристиками и осо-
бенностями конструкции. Теперь эта машина, получив-
шая название ТОНАР Т-35 (число в индексе указывает 
на грузоподъемность) и отраслевой индекс ТОНАР-7507, 
приступила к испытаниям, которые должны подтвердить 
правильность выбранных конструкторских решений, а 
также надежность применяемых узлов и агрегатов. Как 
и все шарнирно-сочлененные самосвалы, ТОНАР Т-35 
предназначен для работы в условиях самого сложного 
бездорожья при прокладке дорог, строительстве удален-
ных объектов и вскрыше залежей полезных ископаемых. 
Высочайшая проходимость таких машин, уступающая 
разве что проходимости гусеничных вездеходов, обуслов-
лена не только полным приводом, высоким дорожным 
просветом и наличием механизмов блокировки диффе-
ренциалов в трансмиссии, но и большими по диаметру 
колесами с обладающими значительным пятном контак-
та широкопрофильными шинами, а главное, ломающейся 
рамой, обеспечивающей подвижность, даже когда прихо-
дится преодолевать заболоченные участки или глубокий 
снежный покров.

Вот и на расположенном во Владимирской области пес-
чаном карьере, куда ТОНАР Т-35 отправился на завод-
ские испытания, ему приходится возить песок в услови-
ях, в которых обычные самосвалы просто не справятся. 
То есть задача этой машины – доставить песок от места, 
где идет его выемка экскаватором, до места, куда по от-
сыпанной и укатанной дороге до него смогут добраться 
обычные дорожные самосвальные автопоезда, которые 
дальше уже по шоссе доставят добытый песок конечным 
потребителям. Такую дорогу прямо к экскаватору не под-
ведешь – выбрав песок в одном месте, он перемещается в 
другое: площадь карьера огромна. Между участком рабо-

ты экскаватора и местом загрузки автопоездов – полное 
бездорожье из рыхлого песка, вязкой глины, заболочен-
ных низин и заполненных водой оврагов, а в зимне-весен-
нее межсезонье – еще и снежные наметы с проталинами. 
Вот в таких условиях и приходится практиковаться опыт-
ному образцу ТОНАР Т-35: неторопливо, но уверенно он 
курсирует между местом загрузки и местом выгрузки, 
преодолевая по бездорожью примерно километр туда и 
столько же обратно.

А вот во время разгрузки от неторопливости самосвала 
не остается и следа: из горизонтального в вертикальное 
положение кузов поднимается буквально за несколько се-
кунд, и столь же стремительно опускается – на весь про-
цесс освобождения машины от груза тратится минимум 
времени, что повышает ее производительность. Причем 
с помощью двух расположенным по бокам мощных ги-
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дроцилиндров кузов взмывает вверх едва ли вертикально, что 
обеспечивает практически идеальные условия для сходимости 
груза. В карьере ТОНАР-35 возит песок, причем достаточно 
влажный, но его примерзания ни к днищу, ни к бортам несмо-
тря на стоявший на улице легкий морозец не наблюдалось – при 
разгрузке сходимость груза фактически полная! Во многом здесь 
еще и заслуга системы подогрева днища и бортов за счет подво-
димых к ним горячих отработавших газов двигателя – во время 
поднятия кузова, если смотреть на него со стороны кабины, хо-
рошо виден переходник, который в опущенном положении сое-
диняется с патрубком выхлопной системы. Емкость самосваль-
ной платформы с «шапкой» составляет 20 кубов.

Конструкция всех шарнирно-сочлененных самосвалов по-
хожа – за многие десятилетия производства она устоялась и 
сегодня оптимальна для условий, в которых им приходится 
действовать. Но у машин каждого из производителей есть свои 
технические особенности. И ТОНАР Т-35 – не исключение. Одна 
из таких его особенностей – применение подвески с использо-
ванием резиновых упругих элементов. У нас они встречаются 
не часто, а вот в Австралии или Канаде очень распростране-
ны. Может, для скоростной шоссейной автотехники подобная 
подвеска не слишком подходит, но для строительных и любых 
других колесных машин, которым приходится действовать вне 
асфальта, она оптимальна. По крайней мере, эта подвеска значи-
тельно проще и дешевле, а в сложных дорожных условиях – на-
дежнее и долговечнее по сравнению с подвесками других типов. 
Она отличается устойчивостью к экстремальным холодам и, что 
немаловажно, высокой ремонтопригодностью: в отличие от тех 
же рессор заменить резиновый упругий элемент куда проще и 
быстрее. Не случайно МЗ «ТОНАР» использует подобную под-
веску на промышленных самосвалах, а также на самых разных 
самосвальных и сельскохозяйственных полуприцепах. И вот те-
перь – на шарнирно-сочлененных самосвалах тоже.

Еще до последних политических событий, усложнивших 
партнерство с зарубежными поставщиками, при разработке 
перспективного шарнирно-сочлененного самосвала перед кон-
структорами была поставлена задача сделать его максимально 
локализованным, чтобы как можно больше комплектующих 
изготавливались или самим МЗ «ТОНАР», или его российски-
ми партнерами. В результате завод взял на себя производство 
передней и задней полурам, кабины, механизма сочленения, 
самосвального кузова, а также передней подвески на А-образ-
ных рычагах и задней балансирной подвески. Причем стали, 
включая высокопрочные, применяются российского производ-
ства. Кроме того, МЗ «ТОНАР» изготавливает мосты: в основе 

их конструкции не литая, а сварная балка, которая затем доу-
комплектовывается полуосями, главной передачей и другими 
элементами. Часть из них на заводе делают сами, другую часть, 
включая литой картер, закупают у партнеров. В дальнейшем 
завод планирует освоить у себя изготовление большинства эле-
ментов ведущих мостов, а также раздаточных коробок, причем 
не только для высокопроходимых самосвалов, но и для другой 
строительно-дорожной техники.   

Понятно, что ни двигатель, ни коробку передач МЗ «ТОНАР» 
никогда не станет производить самостоятельно. На опытном 
образце Т-35 применяется 450-сильный дизель CUMMINS QSZ 
13-С450, с которым агрегатирована 6-диапазонная автоматиче-
ская гидромеханическая коробка передач Allison 4500. В свете 
недавних событий встала задача подыскать им альтернативу. И 
если применительно к двигателю в принципе это не так слож-
но, поскольку близкие по выходным характеристикам образцы 
есть и у российских, и у китайских производителей, то вот что 
делать с коробкой передач – вопрос. Потому что все наиболее 
широко применяемые на подобной технике гидромеханические 
трансмиссии изготавливаются американскими компаниями. Но 
на МЗ «ТОНАР» уверены, что задача решаема. Альтернативные 
поставщики все же есть, просто в нашей стране они не на слуху. 
К примеру, гидромеханические коробки передач нужного клас-
са изготавливают и БЕЛАЗ, и ряд китайских компаний. Просто 
надо затратить определенные усилия на подбор, адаптацию и 
испытания их продукции. Пока же на заводе еще с применением 
прежней агрегатной базы заканчивают изготовление двух сле-
дующих шарнирно-сочлененных самосвалов ТОНАР Т-35, кото-
рые тоже будут проходить испытания. Но – уже непосредствен-
но у будущих заказчиков.

Константин Закурдаев
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Atlant и Argo.
Фордозамещение
За одного битого двух небитых дают: на своём заводе в Алабуге 
компания Sollers вместо Ford Transit запустила в производство 
сразу два малотоннажника: Atlant и Argo.
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Бренд Sollers на нашем рынке известен давно, но автомо-
били под ним появились впервые: после окончательного 
ухода из страны Ford Motors на место выпускавшегося в 

Алабуге совместным предприятием Sollers Ford малотоннажни-
ка Ford Transit пришли сразу два. Это Sollers Argo и Sollers Atlant, 
представляющие собой лицензионные копии уже  известных в 
стране моделей крупного китайского автопроизводителя JAC 
Motors. Официальный старт их российского производства со-
стоялся 26 ноября, а 14 декабря оба малотоннажника продемон-
стрировали журналистам. 

Sollers Argo никак не перекликается ни с одной из модифика-
ций Ford Transit – это типичный «азиат», в числе характерных 
черт которого бескапотная компоновка, сравнительно компакт-
ные размеры и полная масса, не превышающая 2,5 тонны. При 
этом ошиновка задних колёс сделана двухскатной, а их диаметр, 
к тому же, меньше, чем у передних, что позволило понизить по-
грузочную высоту до 785 мм. Подобные грузовички очень по-
пулярны в азиатских странах, у нас же они представляют собой 
скорее нишевый продукт. Самым успешным среди таких ма-
лотоннажников на российском рынке долгое время оставался 
Hyundai Porter, с доступностью которого теперь, понятно, дело 
обстоит не так просто. А значит, вакантное место нужно зани-
мать!

Грузоподъёмность Sollers Argo – чуть менее одной тонны, что 
делает возможным его использование в центральных районах 
Москвы и других городов с ограничением на въезд грузовых 
автомобилей. В моторном отсеке установлен бензиновый или 
дизельный двигатель. При одинаковом рабочем объёме 2 литра 
первый на максимуме развивает 147 л.с., второй – 130 л.с. Нали-
чие бензиновых модификаций применительно к коммерческо-
му автомобилю кажется странным, но только на первый взгляд: 

не будем забывать, что для использования на газовом топливе 
конвертируют именно такие моторы, а в стране сегодня есть 
программы и есть компании, целенаправленно продвигающие 
газовую автомобильную технику. 

А вот Sollers Atlant – прямой аналог Ford Transit. Ну или почти 
прямой: запущенное в производство семейство включает моди-
фикации полной массой 2,5, 3,5 и 4,2 тонны, тогда как полная 
масса самого грузоподъёмного Ford Transit российского произ-
водства составляла 4,6 тонны. Более того, в 2023 году на конвей-
ер готовился встать 5-тонный Ford Transit. Впрочем, специали-
сты Sollers уверены, что их усилиями 5-тонная модификация в 
скором будущем появится и у «Атланта». Последний, кстати, в 
качестве цельнометаллического фургона планируют выпускать 
с двумя вариантами колёсной базы и тремя вариантами длины 
кузова. Шасси тоже предложат с двумя разными колёсными ба-
зами, но у него не будет 2,5-тонной версии – эта вакансия отдана 
грузовичку Sollers Argo. 

В самом Китае полукапотные малотоннажники не особо по-
пулярны, у нас же основной спрос приходится именно на них. 
А значит, в роли «фордозаменителя» выступит именно Sollers 
Atlant. Во-многом поэтому, для расширения охвата, его вывели 
на наш рынок не с одним, а с двумя разными дизелями: 1,9 л, 139 
л.с. и 2,7 л, 150 л.с. Оба класса Евро-5, но у более мощного этот 
экологический стандарт достигнут за счёт применения не EGR, 
а системы впрыска реагента AdBlue, что упрощает и удешевляет 
конструкцию. Коробок передач тоже две: механические, с пятью 
или шестью ступенями. Передняя подвеска Sollers Atlant, как и у 
Argo, независимая, но не торсионная, а пружинная, типа «мак-
ферсон». В задней подвеске, в зависимости от варианта полной 
массы, используются пакеты от трёх до пяти рессор.

Помимо цельнометаллического фургона и шасси Sollers Atlant 
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российским заказчикам предложили и в пассажирских вариан-
тах с полностью остеклённым кузовом. С одним из таких ми-
кроавтобусов, 15-местным, то есть с наиболее вместительным, 
познакомили журналистов. Расстановка сидений в его салоне 
классическая, сами сиденья удобные и с хорошим профилем, но 
шаг между их рядами, честно говоря, на пределе: сидя я пусть 
слегка, но всё же касался коленями спинки впереди стоящего 
кресла. И дальше друг от друга ряды не поставить – последний 
максимально придвинут к задним грузовым дверям. А вот вы-
сота потолка порадовала: ходить по салону можно в полный 
рост.

Есть личные впечатления и от грузового Sollers Atlant, на ко-
тором получилось пусть немного, но проехаться по московским 
улицам. У автомобиля просторная кабина, хорошее чувство га-
баритов, лёгкий, а значит, подходящий для горда руль, удобные, 
с грамотно настроенным усилием педали, а также чётко и без 
усилий переключаемая коробка передач. Её рычаг, что важно, 
расположен не на полу, а на центральной консоли – благодаря 
этому водитель может спокойно перемещаться от одной двери 
до другой, что очень ценится в службах курьерской доставки. 
Сначала сильно смутило отсутствие хоть какой-то регулиров-
ки рулевой колонки, но широкий диапазон перемещений во-
дительского сиденья позволил устроиться за рулём как надо. И 
очень хорошо, что включение передача заднего хода защищено 
от случайного использования подвижным кольцом на рычаге 
коробки передач.

Теперь несколько слов о том, чего в машине нет. А нет здесь, 
например, крючков для верхней одежды. Было бы неплохо за-
получить в кабину органайзер для бумаг, который есть у многих 
малотоннажников. Замой многие водители были бы благодар-
ны за подогрев сидений и руля. Хотел ещё посетовать на отсут-
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ствие USB-портов, но потом чисто случайно наткнулся на один 
из них – он, оказывается, спрятался на центральной консоли 
под неприметной крышечкой. Правда, их хорошо бы иметь как 
минимум два. И не помешало бы штатное крепление для смарт-
фона, который многие водители используют в качестве навига-
тора. Впрочем, материал приборной панели достаточно гладкий, 
и ровное место на ней под ветровым стеклом есть, а значит, дер-
жатель для смартфона найдётся где закрепить. 

Локализацию производства Sollers Argo и Sollers Atlant в Ала-
буге планируется довести примерно до того же уровня, что 
прежде был у Ford Transit. То есть расположенный по соседству 
завод будет штамповать кузовные детали, а завод Sollers – их 
сваривать, грунтовать и окрашивать. Планируется задейство-
вать и расположенное в Алабуге производство панельных фур-
гонов – изотермических и промтоварных. Более того, вместо 
дизелей Ford на заводе организуют производства дизелей JAC: 
2-литрового для Argo и 2,7-литрового для Atlant. Кстати, по сло-
вам представителей компании, очень может быть, что впослед-
ствии первый из этих двигателей встанет под капот Sollers Atlant 
вместо 1,9-литрового дизеля. Почему такая унификация не сде-

лана сразу? Дело в то, что упомянутые малотоннажники в Китае 
производят два совершенно разных завода, и у каждого – своё 
моторное производство. Так что у них резона в унификации нет. 
А вот у Sollers – есть, но он будет заниматься ею по мере освое-
ния производства обоих моделей. 

И в завершение – несколько слов об эксплуатации. Для по-
слепродажного обслуживания новых малотоннажников Sollers 
планирует использовать всю свою дилерско-сервисную сеть, а 
она весьма разветвлённая, на сегодня включающая 54 центра в 38 
городах страны. Естественно, будут задействованы уже опробо-
ванные при продвижении Ford Transit инструменты. Например, 
делающая прогнозируемыми затраты на эксплуатацию машины 
так называемая подписка, а также сервисные контракты, вклю-
чая индивидуальные для крупных клиентов. Что касается таких 
значимых эксплуатационных показателей, как межсервисный 
интервал, то для Argo он составляет 15 тыс. км, а для Atlant – 20 
тыс. км., или один год – что наступит раньше. Гарантия же про-
изводителя даётся на два года без ограничения пробега.   

Константин Закурдаев
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Флагманские тенденции современного автомобилестроения требуют от профессионального со-
общества новых технологических методов и новых подходов к производственной кооперации. 
В этой связи один из самых удачных примеров, полностью отвечающий передовым трендам от-
расли – Международная промышленная группа Темас, объединившая крупнейшие российские 
компании в области производства автокомпонентов.

Производственная 
синергия

СПЕЦТЕХНИКА
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Путь, длиною в век

Temac далеко не новичок на рынке. Это группа с богатейшей 
историей, с честью прошедшая сквозь множество индустриальных 
вызовов минувшего XX века. Ее первый завод был основан еще в 
1917 г. в Чехии и вот уже более 100 лет верен своей специализации, 
занимаясь выпуском уплотнительных материалов. Сегодня его 
высококлассная продукция пользуется повышенным спросом не 
только в автопроме, но и в металлургии, энергетике, нефтехимии 
и химической промышленности, способствуя укреплению статуса 
группы, как надежного поставщика материалов безукоризненного 
качества.

100 лет – огромный путь, путь длиною в век, за который про-
исходит множество событий. Из одного небольшого завода Temac 
разрослась до, как уже было отмечено, международной промыш-
ленной группы со сложившейся самобытной производственной 
культурой, объединив несколько предприятий в 5 странах мира и 6 
часовых поясах. Она стала стратегическим партнером глобальных 
корпораций, чья продукция используется в автомобилестроении, в 
космосе, на военных и стратегических объектах и даже на дне Се-
верного Ледовитого океана.

И именно это колоссальное индустриальное наследие, питающее 
силы Группы, стало для нее крепкой основой дальнейшего роста и 
развития. Сегодня холдинг занимает лидирующие позиции в раз-
работке инновационной фрикционной и прокладочной продук-
ции, освоении наукоемких технологий компонентов теплообмена, 
изделий из пластика и поражает масштабом охвата рынка. Так да-
вайте же поближе познакомимся с основными участниками Temac 
Industrial Group, имеющими самое непосредственное отношение к 
автомобилестроению.

ФРИТЕКС

ФРИТЕКС или как он назывался прежде – Завод асбесто-техни-
ческих изделий (Завод АТИ) был основан в 1932 году и построен 
по проекту американской компании-поставщика заводов Ford в 
США. Предприятие стало одним из первых поставщиков Горьков-
ского автозавода и снабжало своей продукцией все моторные и ав-
томобильные заводы Советского Союза.

Практически каждый год в летопись завода вписывались все 
новые и новые эпохальные страницы. А само название – «Завод  
АТИ», стало, фактически легендарным. И это вполне заслужен-
но. Перечислить все достижения компании – нереально, у нас не 
хватит и десятка страниц даже для краткого их упоминания. Но 
все-таки стоит особо отметить, что как только в начале 1990 г. ре-
шение ЕЭК ООН запретило использование асбестового сырья, уже 
сменивший свое название «ФРИТЕКС» максимально оперативно 
разработал отвечающую новым требованиям рецептуру и присту-
пил к изготовлению колодок дисковых тормозов из не содержаще-
го асбест материала. 

Сегодня «ФРИТЕКС» – крупный производитель качественных 
полимерных композиционных и уплотнительных материалов и из-
делий. Завод фокусирует свою деятельность на выпуске продукции 
первичной комплектации, которая поставляется и на отечествен-
ные, и на зарубежные конвейеры. 

Его каталог содержит более 1000 наименований запчастей для 
легковых автомобилей, грузовиков, сельхозтехники, метрополите-
на, железнодорожного транспорта и проч. Такое обширное пред-
ложение для настолько разных сфер применения сформировано 
благодаря превосходному оснащению предприятия современным 
высокотехнологичным оборудованием, инженерно-техническим 
центром и испытательной лабораторией, включенной в реестр Ев-
разийского экономического союза.

Несколько слов стоит сказать об одной из важнейших товарных 
линеек – теплозащитных экранах. Как известно, их установка – до-
вольно активно используемый способ защиты деталей подкапот-
ного пространства и пола кузова автомобиля от влияния экстре-
мальных температур и внешних механических воздействий.

Для того чтобы эта защита была максимальной «ФРИТЕКС» при-
меняет в производстве экранов прецизионный прокат из стали и 
алюминиевых сплавов в сочетании с передовыми технологически-
ми процессами холодной штамповки и механической сборки.

Такой подход позволяет говорить о закономерных конкурент-
ных преимуществах теплозащитных экранов, разработанных 
на  «ФРИТЕКСЕ», в сравнении с аналогами. Они заключаются в 
применении улучшенной конструкции и специальной структуры 
материала, которые обеспечивают эффективную термическую изо-
ляцию, механическую прочность, шумопоглощающие свойства, 
надежность и легкий вес.
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На сегодняшний день в арсенале предприятия имеется прессовое 
оборудование с усилием до 800 тонн. Его использование вместе с 
инновационным подходом и  многолетним опытом производства, 
позволяет выполнять самые нестандартные заказы, предлагая кли-
ентам индивидуальные комплексные решения.

Урал АТИ

Мощный характер «Урал АТИ» начал коваться в суровые дни 
Великой Отечественной Войны в городе Асбест, куда были эвакуи-
рованы Ленинградский асбестовый завод, Егорьевский завод «Тор-
мозная лента», частично Ярославский асбестовый завод, Ленин-
градская слюдяная фабрика. В считанные месяцы на предприятии 
было смонтировано оборудование и освоен выпуск всей номенкла-
туры эвакуированных заводов.

С течением времени «Уральский завод авто-текстильных изде-
лий» многократно упрочил свои позиции на рынке. Широта совре-
менного ассортимента поражает воображение. Уже в начале 2000-х 
гг. по данным Российской Асбестовой Ассоциации «Фритум» пред-
приятие вышло на второе место по производству и реализации 
продукции в отрасли. Ассортимент только новой на тот момент и 
обновленной продукции насчитывал 82 наименования, что состав-
ляло 10% от общей номенклатуры. 

Но завод не останавливался в развитии, усиленно шел процесс 
модернизации производства, введение в строй новых участков 
и цехов. Этот процесс, конечно же, дал закономерный результат. 
«УралАТИ» не теряет актуальности, оставаясь современным ста-
бильным предприятием, которое выпускает тормозные, фрикцион-
ные и уплотнительные материалы. Вот только очень обобщенный 
перечень продукции:

• изделия фрикционные (тормозные накладки, колодки, накладки 
фрикционные для дисков сцепления);

• ленты тормозные, теплоизоляционные и транспортерные;
• набивки сальниковые (асбестовые, безасбестовые);
• паронит, листовые прокладочные материалы и изделия из них 

(прокладки, ремкомплекты);
• теплоизоляционные материалы (ткани и полотна, шнуры, 

упрочненная пряжа и ровница, волокна);
• упаковка из полипропиленовой ткани (мешки, рукава и мягкие 

контейнеры).

У завода есть собственная испытательная база, где оперативно 
проводятся доработки и улучшения различных видов продукции, 
а так же собираются точные данные по техническим характеристи-
кам продукции, позволяющие предоставлять покупателям объек-
тивную информацию о товаре. Кроме того, современное оборудо-
вание испытательной лаборатории используется для неустанного 
контроля качества поступающего сырья и готовой продукции.

Не остается в стороне и экологическая безопасность. На предпри-
ятии разработаны и внедрены система экологического менеджмен-
та и система менеджмента качества. Получены сертификаты на 
соответствие требованиям международной системы ISO 9001:2015, 
IATF 16949:2016.

ВАТИ АВТО

«ВАТИ-АВТО» – довольно уникальное предприятие. Его уни-
кальность заключается в том, что оно одно из немногих в отрасли 
по изготовлению прокладочных материалов изделий из них, имеет 
в своем арсенале полную технологическую  цепочку, начиная с из-
готовления оснастки, и заканчивая выпуском готовой продукции. 
При этом всесторонний контроль над производственными цикла-
ми позволяет гарантировать потребителю высочайшее качество 
выпускаемых изделий. 

А их, надо сказать, немало. Это:
• Листовые прокладочные материалы
• Текстильные материалы,
• Фрикционные изделия,
• Фланцевые прокладки,
• Автомобильные прокладки,
• Ремонтные наборы и комплекты,
• Спирально-навитые прокладки,
• Колодки дискового тормоза,
• Колодки барабанного тормоза,
• Изделия из пластика.
Все эти изделия полностью отвечают требованиям заказчиков и 

экологическим нормам. 
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ЗТМ

ЗТМ – одно из самых молодых предприятий в Temac Industrial 
Group. Оно было основано в 2007 г. и ориентировано главным об-
разом на выпуск тормозных колодок и механизмов для легковых и 
грузовых автомобилей.

В списке его продукции: тормозные колодки, барабаны и диски, ре-
монтные комплекты тормозных колодок, тормозные накладки, дис-
ковые колодки, энергоаккумуляторы, регуляторы зазора тормозов, 
рессоры.

Приоритеты и ответственность
Как несложно понять из описанного выше, предприятия Temac 

Industrial Group сформировали мощнейшую структуру, концентри-
рующуюся на развитии современных направлений производства ав-
токомпонентов, обеспечение экологической безопасности и сниже-
ние негативного воздействия на окружающую среду.

В ассортименте холдинга комплектующие для легкового, грузового 
и железнодорожного транспорта. Причем Temac однозначно признан 
№1 в Европе по производству тормозных колодок для  нужд железно-
дорожного транспорта.  

Благодаря компетенциям, опыту и высокой производственной от-
ветственности предприятий Группы, Temac Industrial Group являет-
ся аккредитованным поставщиком на отечественные и зарубежные 
конвейера. Среди его OEM клиентов: VG group, Skoda, КАМАЗ, Ав-
тоВАЗ, Scania, Volvo и др.

 В последние годы для них был разработан целый ряд передовых, 
инновационных решений. Например, для локализации новой каби-
ны автомобилей КАМАЗ линейки пятого поколения К5, поставляют-
ся пластиковые детали интерьера и экстерьера. Кроме того, получено 
одобрение на поставку тормозной колодки дискового тормоза для 
грузовиков КАМАЗ по программе импортозамещения.

Или другой пример. Temac Industrial Group освоил производство 
уплотнительных прокладок по технологии MLS (Multilayer Steel) – 
был открыт производственный участок, позволяющий выпускать до 
5 млн. металлических уплотнительных прокладок в год. Данная тех-
нология уникальна и не имеет аналогов в России. Изготовленные по 
этой технологии прокладки отличаются ресурсом работы до 1,5 млн. 
км пробега автомобиля.

А еще в арсенале заводов Temac Industrial Group технология ва-
куумной пайки. Она позволяет получить пластинчатые теплооб-
менники с отличными тепловыми характеристиками и стойкостью 
к любым климатическим условиям. Диапазон тепловой мощности 
теплообменников от 10 до 80 кВт. 

В авангарде Группы

Все это было бы невозможно, без входящей в состав холдинга 
российской инжиниринговой компании Temac Engineering. С 2008 
г. она отвечает за эффективную реализацию проектов по констру-
ированию, разработке и внедрению: автомобильных компонентов 
для мировых автопроизводителей, процессов производства и т. д. 
При этом, содействуя научно-техническому прогрессу в отрасли, 
специалисты компании ни на секунду не забывают об интересах 
устойчивого развития общества, поэтому уделяют особое внима-
ние снижению воздействия на экологию.

Temac Engineering строит свою деятельность на принципах ин-
дивидуального подхода к каждому заказчику. Тем самым гаранти-
руется своевременное выполнение заказа, полная техническая под-
держка, регулярная отчетность по каждому реализованному этапу 
проекта и конфиденциальность.

Специалисты компании при проектировании для создания кон-
структорской документации используют CAD системы. При этом 
процесс разработки происходит в полном соответствии с самыми 
свежими международными автомобильным стандартами. Выпол-
няется изготовление прототипов и выпуск мелких серий, а так 
же оснастки для массового производства: штампы, пресс-формы, 
литьевые формы, контрольные калибры. Возможно даже примене-
ние реверс-инжиниринга автокомпонентов, посредством создания 
3D-моделей по оригинальному образцу.

Ну а чтобы обеспечить комплексное решение поставленной за-
дачи разрабатываются и технологические процессы: штамповки, 
механической обработки, инжекционного литья, термообработки. 
Естественно по ним готовится исчерпывающий комплект сопрово-
дительной технологической документации.  

Необходимо особо выделить то, что команда Temac Engineering 
состоит из профессионалов с многолетним опытом и молодых пер-
спективных специалистов, которые сообща разрабатывают инже-
нерные решения, применяя процедуры и методы проектирования 
по стандартам Европейских и Азиатских автомобильных концер-
нов. Нет никакого сомнения – в руках именно этих людей, стоящих 
в авангарде Temac Industrial Group, индустриальное будущее не 
только холдинга, но и всей отрасли в целом. И видя результаты их 
упорного, буквально виртуозного труда за это будущее можно не 
беспокоиться. Свято чтя славное наследие минувших поколений, 
руководствуясь принципами высокотехнологичной современно-
сти, они уверенно строят инновационное грядущее. 
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17 ноября 2022 года в Москве прошла конференция Авито Авто «Высшая передача». Меро-
приятие объединило экспертов рынка коммерческого транспорта и спецтехники и игроков 
рынка легковых автомобилей с пробегом. В рамках конференции спикеры Авито Авто поде-
лились эксклюзивной рыночной аналитикой и данными о трендах потребительского поведе-
ния, которые важно учитывать дилерам в 2022 году.

Менеджер по работе с клиентами Авито Авто Роман Александров представил эксклюзивную 
аналитику по рынку коммерческого транспорта и спецтехники. Основные тренды, о которых 
рассказал эксперт – ниже.

Эксклюзивная аналитика 
по рынку коммерческого 
транспорта и спецтехники 
от Авито Авто
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• Предложение коммерческой техники в 2022 году растёт: 
в октябре этого года на Авито Авто было размещено на 47% 
больше объявлений в разделе «Грузовики и спецтехника», чем в 
октябре прошлого года. Рост предложения обеспечен в первую 
очередь новой техникой.

• В октябре этого года на долю новой техники пришлось 46,8% 
объявлений в категории «Грузовики и спецтехника», в октябре 
прошлого года показатель составлял 38,5%. Больше всего новой 
техники на Авито Авто представлено в категориях Погрузчики, 
Строительная техника, Навесное оборудование, Автокраны, 
Прицепы и Экскаваторы.

• Коммерческий транспорт и спецтехнику все чаще предлага-
ют приобрести «под заказ»: доля объявлений с таким предложе-
нием на Авито Авто в октябре 2022 года достигла 22,6%, в анало-
гичный период прошлого года показатель составлял 15,1%.

• Китайские бренды – лидеры рынка новой техники в 2022 
году. Например, в рейтинге самых востребованных на Авито 
Авто брендов новых погрузчиков в этом году лидируют китай-

ские Lonking, XCMG, SDLG LinGong, LiuGong и JAC. Также зна-
чительно укрепились позиции китайских брендов в структуре 
рынка автокранов, грузовиков, погрузчиков, строительной тех-
ники, тягачей и экскаваторов.

Что имеет значение для покупателей коммерческого 
транспорта и спецтехники в 2022 году

В рамках «Высшей передачи» спикеры Авито Авто и пригла-
шённые эксперты по маркетингу рассказали о главных трендах 
покупательского поведения, которые сегодня важно учитывать 
дилерам коммерческого транспорта и спецтехники.

• Менеджер по работе с клиентами Авито Авто Роман Алек-
сандров отметил, что покупатели коммерческого транспорта и 
спецтехники в 2022 году не привязаны к домашнему региону 
и ищут предложения от продавцов по всей России. Для диле-
ров коммерческой техники конкуренция сегодня не ограничена 
пределами домашнего региона.

• Эксперт также рассказал, что коммерческий транспорт и 
спецтехнику все чаще ищут онлайн с мобильных устройств. На 
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Авито Авто в этом году 95% запросов поисковых запросов в 
категории происходит с мобильных устройств, в прошлом году 
показатель был на 11 п.п. ниже. Доля чатов активно растёт.

•   Менеджер продукта Авито Авто «Грузовики и спецтехника» 
Кирилл Поляков подчеркнул, что для покупателей при выборе 
коммерческого транспорта и спецтехники имеет большое значе-
ние возможности узнать детали о технических характеристиках 
и сравнить несколько вариантов. Поэтому на Авито Авто при 
поиске спецтехники доступно много фильтров по техническим 
характеристикам, и продавцы, которые детально указывают все 
параметры техники получают конкурентное преимущество.

Обновления раздела для продавцов и покупателей грузово-
го транспорта и спецтехники на Авито Авто

• В разделе «Грузовики и спецтехника» теперь отображается 
статус “проверенный партнёр” у тех продавцов, что прошли он-
лайн-проверки Авито Авто. Статус “компания проверена” по-
лучают те компании, кто прошёл проверку специалистов Авито 
Авто на юридические риски.

• Для ускорения выхода на сделку для продавцов добавлена 
возможность отправлять уведомления о скидке пользователям, 
которые добавляют объявление в избранное.

• Запущены карточки объявлений с отзывами реальных вла-
дельцев об их опыте управления транспортом, добавлены до-
полнительные фильтры и расширены технические характери-
стики в объявлениях. 

АНАЛИТИКА
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Брянский тракторный завод, входящий в состав Объе-
динённой машиностроительной группы, постепенно нара-
щивает мощностные и тяговые возможности выпускаемых 
колёсных тракторов. Теперь на пик его модельной линейки 
вышел БТЗ-4000 эксплуатационной массой 10 тонн, серийное 
производство которого начнётся с января следующего года. 
Этот энергонасыщенный сельскохозяйственный трактор на-
целен на выполнение основных видов полевых работ. Кроме 
того, разработчики указывают на возможность применения 
БТЗ-4000 в дорожно-строительных работах и жилищно-ком-
мунальном хозяйстве.  

Опытный образец БТЗ-4000 оснастили V-образным 6-ци-
линдровым дизелем семейства ЯМЗ-236 максимальной мощ-
ностью 230 л.с., но в перспективе семейство расширится за 

счёт применения и других двигателей мощностью до 300 л.с. 
С любым из них агрегатируют гидромеханическую коробку 
передач с тремя передними и одним задним диапазоном, со 
встроенным в гидравлическую систему пневмогидравличе-
ским клапаном отключения фрикционных муфт. В мостах 
используются дифференциалы с автоматической блокиров-
кой. Трансмиссия разработана и поставляется Петербург-
ским машиностроительным заводом, отливки для её агрега-
тов поставляет китайский подрядчик.

БТЗ-4000 снабжён задним независимым валом отбора 
мощности, задним 3-точечным навесным устройством грузо-
подъёмностью 7,2 тонны, а также четырьмя базовыми и од-
ной дополнительной парами гидровыводов.  

Новый брянский трактор
БТЗ-4000
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Больше и дальше:
новая модель автокрана

Челябинец СТ
В Челябинске разработали новый автокран на трёхосном шасси с расширенными 

эксплуатационными характеристиками и возможностями. 

ОАО «ЧМЗ», известное производством автокранов «Челя-
бинец» различной грузоподъёмности, разработало их новую 
модель, получившую обозначение КС-55733. Максимальная 
грузоподъёмность этого автокрана составляет 33 тонны, 
максимальный вылет стрелы – 31 метр. И, при этом, в каче-
стве базы для него взято трёхосное шасси, в качестве которо-
го могут быть использованы КАМАЗ-43118, КАМАЗ-65115 
или «Урал NEXT». 

При разработке перспективной модели автокрана «Челя-
бинец СТ» применена новая компоновка силовых металло-
конструкций, а также новая технология изготовления сек-
ций стрелы и нижней рамы. Оптимизации массы крановой 
установки удалось добиться без снижения запаса прочности 

конструкции и без снижения жёсткости опорного контура. 
Кроме того, в арсенале нового автокрана «Челябинец СТ» по-
явилось несколько важных опций.

В числе этих опций прежде всего назовём новые 3-тонные 
гуськи длиной 9 или 10 метров с изменяемым углом установ-
ки (0°, 15° или 30°), монтажная люлька грузоподъёмностью 
до 250 кг, вторая вспомогательная лебёдка в комплекте с 
«коньком 0,7 м» для увеличения скорости подъёма и опуска-
ния грузов массой до 3,2 тонны, противовесы для работы с 
более тяжёлыми грузами на средних и дальних вылетах, а 
также электропривод крановых операций (для работы от 
электрической сети 380В).



Во второй половине 1930-х годов артиллерия Красной ар-
мии ускоренно переходила на механическую тягу. Причем 
тяга эта была гусеничной. Конечно, колесный тягач, осо-

бенно если он представляет собой адаптированный для военных 
нужд серийный гражданский грузовик, значительно дешевле об-
ходится и при приобретении, и при последующей эксплуатации. 
Но нужно понимать, что ведение боевых действий не зависит 
от сезона года, и если летом колесные тягачи предвоенных лет 
еще справлялись со своими задачами, то в условиях осенне-ве-
сенней распутицы или зимних снежных заносов альтернативы 
гусеничным тягачам попросту не было. Поэтому на вооружении 

Красной армии появилась целая линейка гусеничных тягачей 
различных классов, рассчитанных на буксировку, начиная от 
противотанковых «сорокапяток» и заканчивая гаубичной артил-
лерией главного калибра. 

Самым массовым среди всех таких тягачей стал СТЗ-5 снаря-
женной массой 5,8 тонны, предназначенный для перевозки ди-
визионных гаубиц и их расчетов. Его выпуск начался в 1937 году, 
то есть 85 лет назад. В честь юбилейной даты выставка «Моторы 
войны», каждую субботу устраивающая динамический показ од-
ного из своих экспонатов, собрала всех неравнодушных к исто-
рии отечественной техники, чтобы перевести этот тягач из ка-

Знакомство с СТЗ-5 
Как трактор стал тягачом
Главный гусеничный тягач Красной армии: запускаем отреставрированный 
СТЗ-5 на выставке «Моторы войны»!
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тегории статического образца в образец действующий. Данный 
экземпляр СТЗ-5 был полностью отреставрирован в мастерской 
Евгения Шаманского и пополнил выставочную экспозицию не-
сколько лет назад. А у меня в результате появилась возможность 
увидеть эту весьма необычную для своего времени машину сво-
ими глазами.

Для начала – немного истории. Разработка артиллерийского 
гусеничного тягача СТЗ-5 началась на Сталинградском трактор-
ном заводе при участии специалистов НАТИ в 1933 году одно-
временно с разработкой гусеничного трактора СТЗ-3 массой 5 
тонн. Идея была максимально унифицировать обе машины по 
конструкции, чтобы снизить расходы на разработку и последу-
ющее производство. И если СТЗ-3 ожидаемо получил классиче-
скую тракторную компоновку: прикрытый капотом моторный 
отсек впереди, кабина – за ним, то для тягача выбрали компонов-
ку совсем иную, более соответствующую поставленным перед 
ним задачам. И тягач, и трактор оснастили одинаковым двига-
телем, ходовой частью и задним ведущим мостом с бортовыми 
фрикционами и тормозами. Двигатель был бензиновым: рядная 
карбюраторная четверка 1МА рабочим объемом 7,5 л развивала 
максимальные 52 л.с.

Все отличия между двумя машинами обуславливались их на-
значением. Сохранив без изменений ходовую часть с четырьмя 
опорными катками и расположение силового агрегата, СТЗ-5 
оборудовали вместительным бортовым кузовом, предназначен-
ным для перевозки расчета и боеприпасов для буксируемого 
орудия. Именно поэтому кабину пришлось сместить максималь-

но вперед, по сути установив над моторным отсеком. Точнее, 
она его обтекала с двух сторон – водитель и пассажир сидели по 
бокам кожуха двигателя. По сути, у разработчиков получился 
трактор бескапотной компоновки. Кабина была деревометал-
лической, две половинки ветрового стекла можно было открыть 
кверху, рабочее место водителя располагалось не слева, как у ав-
томобилей, а справа: тихоходным тракторам не требовалось то и 
дело совершать на трассе обгоны, зато оттуда, что важнее, было 
лучше видно обочину дороги.

Помимо компоновки, между СТЗ-3 и СТЗ-5 были и другие 
важные отличия. Так, тягачу расширили силовой диапазон ко-
робки передач, что позволило поднять его максимальную ско-
рость, по одним приводимым в технических описаниях данным, 
до 22 км/ч, по другим – до 30 км/ч против 8 км/ч у трактора. 
Чтобы при этом не потерять в тяге, в коробку передач ввели еще 
одну, пятую ступень, так называемую ползущую, обеспечиваю-
щую возможность двигаться со скоростью всего 1,9 км/ч. Это 
было важно для буксировки тяжелых орудий в сложных услови-
ях местности: на такой скорости СТЗ-5 развивал тягу на пределе 
сцепления гусениц с грунтом, составлявшую 4850 кгс. Посколь-
ку тягач получился более скоростным, его опорные и поддержи-
вающие катки сделали обрезиненными и вдвое уменьшили шаг 
звеньев гусениц. Кроме того, СТЗ-5 снабдили лебедкой с вер-
тикальным барабаном, так называемым кабестаном, с тяговым 
усилием 4000 кгс, который устанавливали сзади, над картером 
главной передачи. 

Между кабиной и бортовой платформой расположили бак для 
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воды и топливные баки. Их было два: один, 14-литровый, для 
бензина – его использовали для пуска двигателя, а во второй, 
объемом 148 литров, заливали керосин или часто применяемый 
в ту пору для тракторов лигроин, которые начинали подавать в 
камеру сгорания после того, как двигатель прогреется до рабо-
чей температуры. Чтобы при их воспламенении не происходила 
детонация, в цилиндры впрыскивалась вода – для этого и ну-
жен был предназначенный для нее бак. Но его можно увидеть 
не у всех СТЗ-5: в 1941 году двигатель модернизировали, вне-
дрив антидетонационные камеры сгорания, и необходимость во 
впрыске воды отпала. Запас топлива обеспечивал запас хода в 
145 км, преодолеваемые тягачом за 9 часов: при буксировке ору-
дий в колонне скорость СТЗ-5 достигала 14 км/ч по шоссе и 10 
км/ч по грунту.  

Как складывалась судьба тягача и сколько их было изготовле-
но? Интересно, что СТЗ-5 приняли на вооружение в 1939 году, 
то есть только через два года после начала серийного произ-
водства. И выпускался он до 13 сентября 1942 года, то есть до 
момента, когда дальше продолжать производство не позволили 
развернувшиеся жесточайшие городские бои в самом Сталин-
граде. В 1941 году часть этих машин была захвачена немцами в 
исправном состоянии и не только активно ими использовалась, 
но даже стала прообразом для тягача Steyr RSO, также известно-
го как Ost («Восток»). И по компоновке, и по характеристикам 
он был очень похож на СТЗ-5 – прежде вермахт ориентировался 
на колесно-гусеничные машины, а перейти на чисто гусеничный 
тягач заставили реалии Восточного фронта. Steyr RSO выпу-
скался несколькими заводами с 1943 по 1945 год и был произ-
веден впечатляющим для подобной техники тиражом примерно 
в 23 тысячи экземпляров. А сколько было произведено СТЗ-5?

По данным музея «Моторы войны», к началу 1941 года в вой-
сках числился 4121 такой тягач, а в 1941 и неполном 1942 годах 
их поставили в войска в количестве порядка 8 тысяч. В других 
источниках, в частности в книге Е. Прочко «Артиллерийские 
тягачи красной армии», приводятся несколько иные цифры. Со-

гласно им, по годам выпуск СТЗ-5 был следующим: 1937 год – 
173 ед., 1938 год – 136 ед., 1939 год – 1256 ед., 1940 год – 1274 ед., 
с 22 июня до конца 1941 года – 3146 ед., и 1942 год – 3359 ед. То 
есть в общей сложности получается 9344 ед., хотя, как видим, 
в этих данных есть существенный пробел, составляющий все 
первое полугодие 1941 года. Тем не менее это все равно боль-
ше количества выпущенных экземпляров еще одного массового 
армейского гусеничного тягача предвоенного периода, 3,5-тон-
ного Т-20 «Комсомолец», с 1937 по 1941 год произведенного в 
количестве около 7,8 тысячи. Кстати, после начала войны СТЗ-5 
очень скоро оказался единственным в стране оставшимся в се-
рии гусеничным тягачом – все другие выпускавшие их заводы 
полностью перешли к изготовлению танков.

Помимо дивизионных гаубиц, тягач СТЗ-5, рассчитанный на 
работу с прицепами массой до 4,5 тонны, нередко использовали 
как буксировщика зениток калибра 76 и 85 мм, а по необходимо-
сти – любой крупнокалиберной артиллерии. С началом войны, 
поскольку ЗИС-6 в суровых фронтовых реалиях оказался недо-
статочно мощным и проходимым в качестве шасси под реактив-
ные установки залпового огня, их стали монтировать на СТЗ-5, 
по данным одного из специалистов музея «Моторы войны», из-
готовив в подобном качестве несколько сотен экземпляров. 
Хотя последние СТЗ-5 вышли из ворот Сталинградского трак-
торного завода в самом начале осени 1942 года, многие из них 
сумели пережить войну и потом еще какое-то время даже при-
менялись в народном хозяйстве – техническая исправность этих 
тягачей поддерживалась за счет унифицированных запчастей к 
продолжавшему выпускаться «брату» СТЗ-3. Причем у СТЗ-3 
благодаря чисто гражданской профессии оказалась более долгая 
история: он производился серийно два десятка лет, до 1958 года, 
и был изготовлен в количестве более 190 тыс. экземпляров.   

Константин Закурдаев
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