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тального перехода на электронные паспорта и расши-
рения полномочий Гостехнадзора до скрытых рисков 
«серых» схем и реальных выгод для добросовестных вла-
дельцев. Как новые правила регистрации, техосмотра 
и проверок на местах повлияют на ликвидность парка, 
стоимость страхования и лизинга?

Отрасль переходит от активного обновления парка 
к работе над жизненным циклом техники. В нашем 
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го катка «Дормашины» и новых экскаваторов UMG 
с локализованными двигателями до цифровых систем 
управления стройплощадкой и региональных коопе-
рационных проектов. Как производители адаптируют 
машины к жёстким условиям эксплуатации, повышают 
ремонтопригодность и какую альтернативу они пред-
лагают ушедшим брендам?

Доля китайской спецтехники на российском рынке до-
стигла 86%, но за видимой доступностью цен скрываются 
юридические и логистические нюансы. Разберём схемы 
поставки, формирования стоимости и рисков, связанных 
с некорректным оформлением документов. Почему оди-
наковая модель может стоить на 20% дороже или дешев-
ле, на какие признаки в документах обращать внимание 
и как проверять происхождение машины, чтобы избежать 
доначислений, штрафов и проблем с таможней?
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Рынок карьерной техники за два года кардинально пере-
кроился. Каковы успехи в производстве базового обору-
дования при критической зависимости от импорта в вы-
сокотехнологичных сегментах, предложат ли новые меры 
господдержки и есть ли конкретные примеры локализа-
ции? Почему качество китайской техники вызывает тре-
вогу у шахтёров, как внедряется цифровизация и какие 
кадровые и научные проблемы тормозят прорыв?
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Сжиженный природный газ для магистральных тягачей — 
рабочий инструмент с реальной экономией до 40% 
на топливе и окупаемостью в один-два года. Вместе 
с экспертами разберём вопросы безопасности кри-
обаков, развития заправочной инфраструктуры, опыт 
эксплуатации КамАЗов, Sitrak и FAW, а также тонкости 
сервиса и дефицита запчастей. Как пересадить води-
телей на газ, какие программы поддержки предлагает 
«Новатэк» и почему коэффициент технической готовно-
сти СПГ-техники уже догоняет дизель?
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Обязательная маркировка «Честный знак», уход запад-
ных гигантов и стремительный рост онлайн-продаж меня-
ют привычные схемы работы для всех участников рынка 
моторных масел. Эксперты разбирают новые требова-
ния, влияние параллельного импорта на ассортимент 
и цены, а также реальные цифры по доле контрафак-
та и смене лидеров. Как стареющий автопарк и мар-
кетплейсы трансформируют спрос и какие стратегии 
помогут сохранить маржинальность в условиях роста 
себестоимости на 30%?

КОМТРАНС 52
COMVEX-2026: САМОЕ ИНТЕРЕСНОЕ

Рынок коммерческого транспорта пополняют новые брен-
ды и альтернативные виды топлива — от электрической 
«Совы 35» до газомоторного «Валдая 45 LNG». В нашем 
обзоре представим премьеры: тяжёлые полноприводные 
БАЗ с независимой подвеской, ультралёгкие тралы «Ма-
нак-авто» и «Тверьстроймаш», а также амбициозный вы-
ход на рынок полуприцепов Vollkraft с уровнем локализа-
ции под 80%. Как меняется парк магистральной техники, 
какие сервисные решения предлагают производители 
и на что обращать внимание при выборе новых моделей 
для эксплуатации в российских условиях?

Обновлённый JAC N120X – пример того, как китайский 
производитель точечно дорабатывает модель для россий-
ских реалий после девяти лет эксплуатации. Поделимся 
впечатлениями после знакомства с новым 206-сильным 
двигателем ACPL, изменённой трансмиссией и усиленной 
зимней подготовкой. Изменилась ли эргономика, как ведёт 
себя машина под нагрузкой и можно ли считать её полно-
ценной альтернативой КамАЗ «Компас»?
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КАК ЭЛЕКТРОННЫЙ ПАСПОРТ МЕНЯЕТ ПРАВИЛА 
ИГРЫ НА РЫНКЕ САМОХОДНОЙ ТЕХНИКИ?

и снегоходов, причём наибольший 
объём нарушений был зафиксирован 
в  Центральной акцизной таможне  — 
3,4 тысячи единиц по результатам 
проверок в отношении одной компа-
нии и связанных с  ней лиц. Суммы, 
ускользающие из бюджета, исчисля-
ются миллиардами рублей. Соответ-
ственно, борьба с  «серым» рынком 
становится задачей государствен-
ной важности. Именно для решения 
этого комплекса проблем и запуска-
ют реформу.

ОТ «БУМАЖКИ» К «ЦИФРЕ»
Главным инструментом пере-

мен, по единодушному мнению до-
кладчиков, выступавших на сессии 
«Эффективное управление рынком 
самоходных машин: безопасность, 

тельным исходом. А каждый второй 
случай  — это 100% с человечески-
ми жертвами. Это официальная 
статистика, к  сожалению, не такая 
уж и  радужная»,  ― заявил заме-
ститель начальника управления 
сельскохозяйственного, пищевого 
и строительно-дорожного машино-
строения Минпромторга России Ста-
нислав Черторыжский. 

Кроме того, нельзя сбрасывать 
со  счетов и фискальную составля-
ющую. Борьба с «серым» импортом 
и  уходом от уплаты сборов (прежде 
всего утилизационного) — один 
из  ключевых приоритетов. Толь-
ко за первые восемь месяцев 2025 
года таможенные органы выявили 
факты незаконного ввоза 4 тысяч 
единиц мототехники, квадроциклов 

ПОРТРЕТ СОВРЕМЕННОГО 
РЫНКА: ПОЧЕМУ «ОБЕЛЕНИЕ» 
СТАЛО НЕИЗБЕЖНЫМ
Для начала признаем факт, который 

в кулуарах обсуждают давно, но вслух 
произносят редко: существующая 
система регулирования перестала 
отвечать требованиям времени. Меха-
низмы, призванные защищать рынок, 
работают с перебоями, а то и вовсе 
создают питательную среду для появ-
ления всё новых и новых «серых» схем.

В основе грядущей «зачистки» 
рынка лежат объективные причины, 
которые неумолимо толкают госу-
дарство к ужесточению контроля. 
Одно из главных слагаемых этого 
процесса — статистика аварийности.

«Каждое пятое ДТП с самоходной 
машиной — по сути дела, со смер-

Ситуация на рынке самоходных машин меняется. Сегодня мы становимся свидетелями транс-

формации всего рынка. Текущие механизмы регулирования уходят в прошлое. Им на смену 

приходит новая жёсткая цифровая реальность, где у каждой единицы техники есть уникальный 

идентификатор, а её жизненный цикл прослеживается от завода-изготовителя до металлолома. 

Разберём юридические хитросплетения нового курса и дадим практические советы, как полу-

чить конкурентное преимущество в условиях тотальной прозрачности рынка.

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

РЫНОК
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сделки», должна стать система элек-
тронных паспортов. Это уже не бу-
дущее, а  суровая реальность. С 2023 
года, по словам генерального дирек-
тора АО «ППК» Константина Подзея, 
есть полная статистика по выпускае-
мому в обращение самоходным ма-
шинам, благодаря вступлению в силу 
положения об обязательной элек-
тронной паспортизации. 

Российская модель электронно-
го паспорта развивается с оглядкой 
на  международные практики. Ев-
ропейский регламент о машинах 
2023/1230 оговаривает наличие доку-
ментации, обеспечение физической 
безопасности, киберустойчивости 
и целостности цифровых данных 
на протяжении всего срока службы 
оборудования. Китайский опыт де-
монстрирует, как государственные 
программы субсидирования, при-
вязанные к цифровым платформам, 
стимулируют обновление парка 
и  легализацию оборота. Российская 
система ЭПСМ, интегрируя эти под-
ходы, стремится создать открытую 
цифровую экосистему, где паспорт 
выступает ядром, связывающим про-
изводителя, дилера, собственника, 
сервисную организацию и контроль-
ные органы.

Однако, как это часто бывает, пе-
реход на «цифру» сопровождается 
рядом уточнений и послаблений, ко-
торые пока сохраняются. Несмотря 
на то, что система в целом запущена, 
регуляторы идут на уступки отдель-
ным категориям техники, для кото-
рых переход на «цифру» сопряжён 
с  наибольшими сложностями. До 31 
декабря 2026 года включительно до-
пускается оформление электронного 
паспорта без документа об  оценке 
соответствия требованиям техни-
ческих регламентов для таких спец-
ифических машин, как самоходные 
наземные аэродромные машины, са-
моходные лесные мульчеры (лесные 
измельчители), ратраки (снежные 
тягачи) и внедорожные большегруз-
ные транспортные средства. По сути, 
надзорные органы пока расписыва-
ются в бессилии адаптации процедур 
оценки соответствия для некото-
рых сегментов техники и нажимают 
на паузу, чтобы не допустить останов-
ки их оборота.

Статистика, которую привёл Кон-
стантин Подзей, довольно красно-
речива. Среди всех оформленных 
электронных паспортов львиную 
долю занимает импорт новой тех-
ники. В  натуральном выражении 
лидируют погрузчики, экскаваторы, 
бульдозеры и катки. Производство 
колеблется где-то вокруг 30%, и эту 
динамику нельзя назвать стабиль-
ной. Обращает на себя внимание 
декабрьская аномалия по выводу 
техники, за которой последовали 
провал и затем дальнейший рост. Ос-
новной страной-импортёром новой 
техники является Китай, его доля до-
ходит до 90%.

Этот факт также говорит о необ-
ходимости «обеления» рынка. Когда 
внушительный объём самоходных 
машин завозят из-за рубежа, кон-
троль за их происхождением, соот-
ветствием нормам и уплатой всех 
сборов становится задачей номер 
один.

«Сокращение „серого” сегмента — 
это в первую очередь уверенность 
для участников рынка, которые 
рассматривают своё долгосрочное 
присутствие по честным правилам. 
И я говорю не только про отечествен-
ных изготовителей, я говорю и про 
импортёров, которые инвестируют 
в  рынок, создавая дилерские сети, 

развивая сервис», ― обозначил по-
зицию Станислав Черторыжский.

МЕХАНИЗМЫ ЗАЩИТЫ РЫНКА 
И ИХ ПОДВОДНЫЕ КАМНИ
Как ни парадоксально это звучит, 

но формально рынок и без того был 
одним из самых защищённых в стра-
не. Заместитель директора ассоциа-
ции «Росспецмаш» Вячеслав Пронин 
насчитал целых шесть действующих 
механизмов регулирования, кото-
рые, на первый взгляд, должны были 
полностью обезопасить отечествен-
ного производителя от внешней 
экспансии. В их числе ― таможенные 
пошлины, утилизационный сбор, 
технический регламент, субсидиро-
вание потребителей, ограничения 
при госзакупках и перспективное 
квотирование.

«Любой человек, не очень глубоко 
погружённый в нашу действитель-
ность рыночную, скажет: „Что вам, 
производителям российским, ещё 
нужно? Рынок и так закрыт”», — иро-
нично заметил Вячеслав Пронин. 

Но тут же пояснил, что к каждому 
из этих пунктов есть своё жирное но. 
Например, утилизационный сбор, 
который декларировали как благое 
начинание. Но оказалось, что оно 
с изъяном. По идее, это основной 
протекционистский инструмент: все 

РЫНОК



Журнал «Грейдер» № 4 (76) июль-август 2026 г.10

лагая более строгие критерии отбо-
ра и устанавливая лимиты на долю 
иностранного участия в проектах 
первого типа на уровне 49%.

Коснулся представитель ассоциа-
ции «Росспецмаш» и механизма гос-
закупок. Казалось бы, 44-ФЗ чётко 
запрещает покупать технику при 
наличии отечественных аналогов. 
Однако и здесь нашлись свои хитре-
цы. Существует «творческий подход 
к  оформлению технического зада-
ния (ТЗ)», который позволяет легко 
обойти это ограничение.

В чём суть проблемы? Законода-
тельство не прописывает, что такое 
«полные аналоги». Как пояснил Вяче-
слав Пронин, можно просто немного 
изменить радиус колёс, и техника 
с точки зрения чиновников уже пере-
стаёт быть копией. В итоге государ-
ственные органы с удовольствием 
приобретают импортные машины, 
формально не нарушая закон, но по 
факту нанося ущерб российскому про-
изводителю. Эта ситуация — нагляд-
ный пример того, как «жёсткость в 
законах российских компенсируется 
необязательностью их исполнения». 
Именно с этой проблемой, по мнению 
эксперта, государству и предстоит бо-
роться в первую очередь.

ТОЧЕЧНЫЙ УДАР 
ПО «СЕРОМУ» СЕКТОРУ
Самым действенным и в то же 

время самым болезненным для не-
добросовестных участников рынка 
нововведением станет расширение 
полномочий органов Гостехнадзора. 
Сейчас инспектор, по сути, бессилен. 
Он может наблюдать за техникой со 
стороны, проводить плановые про-
верки, но не имеет права остановить 
трактор или экскаватор в поле или 
на стройплощадке, чтобы проверить 
документы. Законопроект, внесён-
ный в Госдуму, призван раз и навсег-
да исправить эту ситуацию.

О чём именно идёт речь? Основная 
суть изменений, вступающих в силу 
с 1 сентября 2026 года, — наделение 
региональных органов Гостехнадзо-
ра правом проверять самоходные 
машины в местах их эксплуатации 
в  режиме так называемого постоян-
ного рейда. Это означает, что инспек-
торы смогут останавливать технику, 

платят сбор, а государство субсиди-
рует на ту же сумму отечественных 
производителей, тем самым нивели-
руя затраты для них. Однако и здесь 
нашли лазейки. Во-первых, через 
некорректную классификацию то-
вара и  присвоение других кодов ТН 
ВЭД, на которые не распространя-
ется уплата сбора. Во-вторых, через 
завоз техники в разобранном виде. 
Наконец, существуют и легальные 
инструменты, которые стали рабо-
тать не  так, как задумывалось из-
начально. Речь идёт о специальных 
инвестиционных контрактах (СПИК).

«Условия такие, что 70 миллио-
нов в  год ты должен инвестировать, 
и  тогда у тебя доступ ко всем меха-
низмам. Ты не платишь утильсбор, 
ты не платишь пошлину, ты можешь 
получать субсидии и так далее. Не яв-
ляясь таковым, становишься де-юре 
российским производителем. То есть 
70 миллионов с точки зрения разви-
тия производства — это сущие копей-
ки», ― дал этому механизму доволь-
но жёсткую оценку Вячеслав Пронин. 

Итог, по словам эксперта, законо-
мерен: огромное количество специн-
вестконтрактов заключается, но не 
для создания новых, ранее не произ-
водимых в России машин, а для дей-
ствия уже существующих российских 
мощностей. Государство, осознавая 
проблему, уже приступило к «пере-
настройке» механизма СПИК, пред-

ТОП-15 РОССИЙСКИХ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ, 

ОФОРМИВШИХ ЭПСМ 

· ПАО «ЕЛАЗ»
· ПК «ПРОМТРАКТОР»
· КЭМЗ
· «ДСТ-УРАЛ»
· «ПРОФЕССИОНАЛ»
· ПЕТЕРБУРГСКИЙ ТРАКТОРНЫЙ  
  ЗАВОД
· «АМКОДОР-БРЯНСК»
· ЧСДМ
· «ТВЕРСКОЙ ЭКСКАВАТОР»
· «ДОНСПЕЦБУР»
· НЕВЬЯНСКИЙ 
  МАШИНОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД
· ЧПМЗ
· «БРЯНСКИЙ АРСЕНАЛ»
· ТЮМЕНСКИЙ ЗАВОД 
  УЗКОНАПРАВЛЕННОЙ ТЕХНИКИ
· «КОНСТРАКШН МАШИНЕРИ 
  КОМПАНИ ЛИМИТЕД»

РЫНОК
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проверять удостоверение трактори-
ста-машиниста, полис ОСАГО и ре-
гистрационные документы, а также 
оценивать техническое состояние 
машин непосредственно на месте.

Цель этой меры — пресечение 
эксплуатации тракторов, комбай-
нов, экскаваторов, бульдозеров, по-
грузчиков без госрегистрации, без 
оформления электронных паспор-
тов, без уплаты утилизационного 
сбора или без документов на соот-
ветствие безопасности. При этом ме-
ханизмы контроля будут существен-
но усилены: инспекторам разрешат 
использовать диагностическое обо-
рудование, а также проводить фото-, 
аудио- и видеозапись для фиксации 
доказательств нарушений.

Параллельно с 1 сентября 2026 
года вступают в силу и новые пра-
вила государственной регистрации 
самоходных машин. Долгие годы по-
становка на учёт в органах Гостехнад-
зора ассоциировалась с длительны-
ми очередями, бумажной волокитой 
и региональными особенностями ис-
полнения. Фактически это комплекс-
ная реформа всей системы контроля, 
которая затрагивает каждого вла-
дельца техники. Кроме того, реги-
страция может быть аннулирована, 
если владелец техники: физическое 
или юридическое лицо — сменит 
адрес проживания или регистрации 

и окажется вне региона, где машина 
изначально была поставлена на учёт. 
Впрочем, есть и позитивные изме-
нения: предусмотрена возможность 
снятия самоходной техники с госу-
дарственной регистрации в случае 
её гибели (утилизации) по упрощён-
ной процедуре.

Ключевая новация касается те-
хосмотра. Новые правила вводят 
дополнительное основание для 
отказа в регистрации техники — не-
представление её на техосмотр. То 
есть владельцы техники, которая 
не  прошла проверку, просто не смо-
гут её перерегистрировать. По ста-
тистике, техосмотр в среднем прохо-
дят не  более 45% машин, причём по 
результатам технического осмотра 
в 2023 году 2,1% из них были призна-
ны неисправными.

НА ПУТИ 
К ЦИФРОВОЙ ЭКОСИСТЕМЕ
Кардинально изменится и сама 

процедура регистрации. Бумага ухо-
дит в прошлое. Согласно концепции 
«жизненных ситуаций» владельца 
самоходной машины, утверждённой 
соответствующим протоколом, пла-
нируется полностью перевести всё 
взаимодействие с государственны-
ми органами в цифровую плоскость. 
Вам больше не нужно ехать в орган 
Гостехнадзора и тратить время 
в очередях. 

«Я, например, пришёл к дилеру 
и  хочу приобрести самоходную ма-
шину. Дилер... должен предложить 
мне как владельцу самоходной ма-
шины зарегистрировать её. Мне не 
нужно ехать в орган Гостехнадзора. 
Зачем нагружать заявителя? Зачем 
заставлять его писать заявление, 
чтобы потом его зарегистриро-
вать?»  ― пояснил начальник отдела 
технической политики и Гостехнад-
зора Министерства сельского хозяй-
ства РФ Олег Чупров.

Вместо этого при составлении 
электронного договора купли-про-
дажи можно предусмотреть со-
гласие владельца на оформление 
полного пакета документов. К нему 
подгружается результат дистанци-
онного осмотра, который проверяет 
либо искусственный интеллект, либо 
инспектор. Затем это уходит в лич-

РЫНОК

ТОП-10 ИМПОРТИРУЕМЫХ 
БРЕНДОВ, ОФОРМИВШИХ ЭПСМ 

LIUGONG
SANY

ZOOMLION
SHANTUI
LOMKING
XCMG
JCB
LGCE
LGMG

KOMATSU
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ный кабинет владельца самоходной 
машины. Он получает свидетель-
ство о государственной регистрации 
в электронном виде.

Вся эта система должна стать ча-
стью единой цифровой экосисте-
мы — Федеральной государственной 
информационной системы учёта 
и  регистрации тракторов, самоход-
ных машин и других видов техники 
(ФГИС УСМТ). В неё предполага-
ется загружать информацию обо 
всём жизненном цикле машины: 
от уплаты утилизационного сбора 
и государственной регистрации до 
утилизации.

Пока эти планы выглядят футури-
стично, но первые шаги уже сделаны. 
В некоторых регионах уже реализо-
ваны пилотные проекты дистанци-
онного осмотра. Так, в Челябинской 
области «умные» технологии помог-
ли 17,3% владельцам самоходных 
машин. В Московской области с на-
чала 2026 года на портале госуслуг 
подали более 2 тысяч заявлений на 
техосмотр. Тренд очевиден: будущее 
за цифрой. По плану, к 1 марта 2028 
года все органы Гостехнадзора долж-
ны перейти на единую федеральную 
платформу, что исключит дубли-
рование функций и региональные 
барьеры.

Итак, рынок самоходных машин 
вступает в новую эру. Эпоха «серых» 
схем, неоформленной техники и не-
легальной работы подходит к концу. 
Для руководителей предприятий, 
владельцев автопарков и инженер-
но-технических служб все эти изме-
нения означают лишь одно: играть 
придётся по новым правилам.

Переход к цифровой прозрач-
ности несёт в себе прямые эконо-
мические выгоды для конечных 
эксплуатационников. Во-первых, 
техника с подтверждённой историей 
обслуживания, корректно уплачен-
ными сборами и действующим ЭПСМ 
приобретает ликвидность. При пе-
репродаже или передаче в лизинг 
покупатель получает гарантию отсут-
ствия скрытых юридических рисков, 
кредитных обязательств или ограни-
чений со стороны таможни. Это фор-
мирует премию к остаточной стоимо-
сти, которую невозможно получить 
для «серой» машины.

Во-вторых, страховые компании 
и лизинговые организации уже начи-
нают учитывать статус ЭПСМ при рас-
чёте тарифов и условий финансиро-
вания. Машина, прошедшая полную 
оценку соответствия и зарегистри-
рованная в единой системе, рассма-
тривается как актив с пониженным 
риском, что удешевляет стоимость 
полисов страхования ответственно-
сти и процентных ставок по лизин-
говым договорам. Для сервисных 
центров это открывает возможности 
для внедрения сервисных подписок, 
привязанных к цифровому паспорту, 
где история ремонтов, использован-
ные оригинальные комплектующие 
и  квалификация мастеров фиксиру-
ются в неизменяемом виде.

Несмотря на все сложности пере-
ходного периода, у нового курса есть 

и неоспоримые плюсы. Прозрачный 
рынок с понятными правилами при-
влекает инвестиции, снижает риски 
для добросовестных игроков и соз-
даёт здоровую конкурентную среду. 
Те компании, которые смогут быстро 
адаптироваться к новым условиям 
и выстроить свою работу в соответ-
ствии с требованиями цифровой 
экономики, получат значительное 
преимущество. Важно, что многие из 
этих инициатив находят поддержку 
и на уровне государства, на которое 
также ложится задача создания мак-
симально комфортных условий для 
перехода к цифровому учёту. 

Мир меняется, и вместе с ним 
рынок спецтехники. Задача профес-
сионалов  — не просто идти в ногу 
со временем, а по возможности опе-
режать его.
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и  электронных блоков управления 
создали повышенные риски для всей 
отрасли. Однако есть и  позитивный 
фактор: масштабные инфраструктур-
ные проекты. Ожидается, что отече-
ственный строительный рынок достиг-
нет 227,58 миллиарда долларов к 2030 
году. Этот спрос нужно закрывать. Но 
чем?

БАЗОВЫЙ СЦЕНАРИЙ: 
ЭПОХА TCO И ПРАГМАТИЗМ
Первые шоковые волны 2022 года 

улеглись, уступив место новым тен-
денциям. Потребители будут склон-
ны платить более высокую цену 
за  оборудование, которое обеспе-
чивает низкий расход топлива и про-

ЧТО ВЫБИРАЕТ ПОТРЕБИТЕЛЬ В 2026 ГОДУ: ПРИВЫЧНЫЙ 
БРЕНД, ДОСТУПНЫЙ АНАЛОГ ИЛИ БОРЬБУ ЗА ВЫЖИВАНИЕ?

СТРОЙТЕХ

«Все кризисные явления, как мы знаем, рано или поздно заканчиваются. Но пока мы живём 

в такое время, когда волей-неволей приходится оглядываться на 2022 год. На ту точку, когда 

начала развиваться ситуация, в которой мы сейчас оказались. И давайте рассмотрим основ-

ные особенности рынка спецтехники, присущие реалиям», — начал своё выступление на сессии 

«Сценарии развития рынка спецтехники: основные тренды, вызовы и ожидания» коммерческий 

директор ООО «Айди-маркетинг» Андрей Ловков.

Прежде чем говорить о возмож-
ных путях развития событий, давайте 
уточним реалии. Рынок находится под 
двойным давлением. С одной сторо-
ны — политика импортозамещения, 
регулируемая Постановлением Пра-
вительства № 719, которая ограни-
чивает доступ иностранных товаров, 
особенно в системе госзакупок и сти-
мулирует локального производите-
ля. С другой — глобальная инфляция 
и разрыв логистических цепочек. Им-
порт машин и оборудования в Россию 
ещё в 2021 году превышал 141 милли-
ард долларов США. Сегодня эта струк-
тура кардинально изменилась.

Давление санкций и дефицит полу-
проводников, гидравлических систем 

Российский рынок специализиро-
ванной техники переживает период, 
который аналитики называют «точкой 
бифуркации». Ещё четыре года назад 
вектор развития определяли гонка за 
ликвидностью и привычные бренды. 
Сегодня же на первый план выходят 
не громкие имена, а сухая арифмети-
ка: совокупная стоимость владения 
(ТСО), доступность сервиса и скорость 
поставки компонентов. Рассмотрим 
три возможных сценария развития 
рынка: базовый, оптимистичный 
и  пессимистичный. А также узнаем 
мнение тех, кто сегодня принимает 
решения на местах: механиков, про-
изводителей компонентов и лизинго-
вых компаний.

Ïîäãîòîâèë Àðò¸ì Ùåòíèêîâ
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стоту в  обслуживании — вот девиз 
базового сценария. Он включает 
в  себя стагнацию, медленный рост 
и осторожность.

Ключевой фактор здесь — совокуп-
ная стоимость владения. Первона-
чальная цена покупки машины стано-
вится второстепенным параметром. 
На первое место выходят доступность 
запчастей и простота ремонта. 

«Когда мы приобретаем технику, 
спрашиваем производителя: "Ска-
жите нам стоимость владения в бли-
жайшие три года. То есть не ТО, а вот 
именно стоимость владения данной 
техники на три года, чтобы мы могли 
просто посчитать все свои бюджеты". 
Вы знаете, ни один производитель 
этого не дал... Дайте мне, пожалуйста. 
И я именно выберу технику, которая 
мне необходима. Пусть она будет 
даже дороже или дешевле. А  ведь 
в Caterpillar была система, которая 
позволяла сравнивать моточасы 
с  интервалами замены. Мы спорили 
с дилерами, доказывали, что агрегат 
может работать дольше. И мы к этому 
придём в России. Если мне нужен 
экскаватор просто копать, дайте мне 
конкретную цифру. Если мне нужен 
универсал, я заплачу больше», ― объ-
яснил главный механик ООО «Татнеф- 
тедор» Андрей Подопрелов.

Дефицит квалифицированных 
операторов и механиков только уси-
ливает эту проблему. Брендовая ло-
яльность уходит в прошлое. На смену 
приходит прагматизм, когда машина 
прослужит долго и обойдётся с мень-
шими затратами.

«Мы видим абсолютное падение по 
общим запросам: "купить бульдозер", 
"купить грейдер". Минимальное паде-
ние — 34%. Отрасль и спрос в  интер-
нете на эту технику уменьшается. Пока 
предпосылок на восстановление нет. 
Но при этом растёт брендовый трафик. 
"Купить бульдозер Sany" растёт — на 
300, 400, 6000%. Покупатель уже знает, 
чего он хочет. Сегодня выигрывает тот, 
кто формирует в головах покупателей 
спрос на свой бренд, а не просто при-
сутствует на рынке», ― привёл красно-
речивую статистику на основе анализа 
поисковых запросов (данные с января 
2022 по апрель 2026 года) директор 
по продукту платформы «Экскаватор 
Ру» Александр Тукай.

Конечный потребитель стал значи-
тельно более практичным. Он больше 
не покупает просто экскаватор, он вы-
бирает конкретное решение, за кото-
рым, как он ожидает, стоят доступные 
запчасти и понятный сервис.

Таким образом, в базовом сцена-
рии рынок перераспределяется. Про-
изводители, способные предоставить 
клиенту детализированный расчёт 
ТСО и доказать наличие складов с зап-
частями, выигрывают. Остальные 
уходят в серую зону или на вторичный 
рынок, объём которого в секторе ав-
тозапчастей уже оценивается пример-
но в 158 миллиардов рублей.

ОПТИМИСТИЧНЫЙ 
СЦЕНАРИЙ: ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ
ЛОКАЛИЗАЦИЯ И РАСКОЛ РЫНКА
Этот вариант развития событий 

предполагает успешную реализацию 
госпроектов и, главное, прогресс 
в  локализации производства ключе-
вых компонентов. В оптимистичном 
мире рынок чётко разделится на два 
сегмента.

Первый — крупные корпорации 
и  госкомпании, работающие на ка-
питалоёмких проектах, таких как до-
быча полезных ископаемых или ма-
гистральное строительство. Для них 
производительность и надёжность 
важнее цены. Они остаются с глобаль-
ными брендами.

Второй и более массовый — сред-
ний и малый бизнес. Для них глав-
ное  — цена и доступность сервиса. 
Именно здесь у российских (и локали-
зованных китайских) производителей 
есть шанс занять доминирующее по-
ложение, если TCO их техники окажет-
ся конкурентоспособной.

Одним из наиболее болезненных 
вопросов отрасли остаётся состояние 
производства комплектующих. Поли-
тика импортозамещения, безусловно, 
стимулирует сборку техники внутри 
страны. Однако, как показывает опыт, 
локализация часто останавливается 
на этапе сварки, сборки и покраски, 
в  то время как критически важные 
узлы (гидравлика, электроника, 
трансмиссии) по-прежнему зависят 
от импорта или его аналогов.

«Курс нашего правительства на-
правлен на максимальную локализа-
цию техники. Наша компания заклю-
чила договор с производственной 
площадкой в Тосно (бывший завод 
Caterpillar). Начинаем с экскавато-
ров-погрузчиков. Этапы локализа-
ции разбиты на семь лет: от сборки 
SKD-комплектов (крупноузловых 
деталей) до уровня 80%. Да, себесто-
имость будет выше из-за дорогого 
труда и компонентов. Но есть регу-
лирование через утильсбор. На  по-
грузчик он составляет порядка трёх 
миллионов рублей. Компенсация ни-
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государства на сегменте компонен-
тов», ― отметил проблему «штучно-
сти» исполнительный директор ЗАО 
«Строймашсервис» Антон Ситников.

К слову, о качестве отечественной 
гидравлики, а конкретно гидрорас-
пределителей, не раз высказыва-
лись представители машинострои-
тельных заводов. Прошёлся по этой 
теме и механик «Татнефтедора», ко-
торый не понаслышке разбирается 
в тонкостях настройки систем для 
спецтехники.

«Два месяца я объездил всю страну, 
разговаривал с производителями. Мы 
пытались помочь нашим заводам: "Да-
вайте сделаем так, давайте так". Нам 
говорили: "Нет. Есть параллельный 
импорт, берите, и всё". В  итоге гид-
роблоки и распределители Danfoss 
мы находим в Китае и на Тайване, но 
в России их нет. А это критично для 
дорожных машин, где нужно точ-
ное дозирование», ― уточнил г-н 
Подопрелов.

ПЕССИМИСТИЧНЫЙ СЦЕНАРИЙ: 
ДЕФИЦИТ, ЧЁРНЫЙ РЫНОК 
И БОРЬБА ЗА ОСТАТКИ
Этот вариант предполагает пол-

ный коллапс глобальных цепочек 
поставок, введение жёстких санкций 
на ключевые компоненты (микро-
схемы, гидравлику) и резкое сжатие 
бюджетов. В этом случае поведение 
потребителя переходит в стадию 
выживания. Компании перестают 
покупать новую технику. Они пере-
ключаются на «вторичку» и пытаются 
поддерживать жизнь старых машин 
любой ценой. Брендовая лояльность 
умирает. Приобретают то, что есть в 
наличии. Сегмент запчастей теряет 
структуру, превращаясь в чёрный 
рынок с взрывным ростом цен.

Спасением для стареющего парка 
техники могла бы стать система «ре-
мануфактуринга» (восстановления 
узлов до состояния новых), но она 
пока остаётся нишевой в России. 

«Нужен просто узел-агрегат для 
покупки. Он стоит нормальных 
денег. И не нужны будут трудозатра-
ты, не нужно его будет разбирать, 
нанимать слесарей и всё осталь-
ное. Как это за рубежом везде 
присутствует», ― считает Андрей 
Подопрелов. 

«Модельный ряд растёт, а количе-
ство штук, которые производятся, 
падает. Раньше план помещался 
на  двух листах — 200 штук цилин-
дров одного вида. Сейчас у нас во-
семь листов, и бывает, что цилин-
дров надо сделать 10 штук в месяц. 
Это не серийное производство, 
а  вечная работа над эксперимен-
тальной техникой. Зачастую обкатка 
идёт не  на  полигоне, а уже в реаль-
ных условиях у клиента в Якутии 
или на  Кузбассе. Если мы говорим 
о  долгосрочной устойчивости, то 
сейчас я  не вижу фокусирования 

велирует удорожание, делая продукт 
доступнее», ― рассказал о практи-
ческом шаге заместитель генераль-
ного директора официального дис-
трибьютора Lovol в России Максим 
Иванита.

При этом государственная под-
держка, выделяемая сборочным за-
водам, далеко не всегда затрагивает 
цепочку поставок, что вынуждает 
производителей компонентов кон-
курировать с демпингующими ази-
атскими поставщиками в условиях 
растущей себестоимости российских 
ресурсов.

СТРОЙТЕХ
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затраты те же. Просто выкинули 
двигатель внутреннего сгорания, 
поставили электромотор. И глав-
ное, где я найду зарядку на трассе? 
Сначала нужна инфраструктура. 
Пока её нет, это игрушки», ― заявил 
Андрей Подопрелов.

Представитель Lovol парировал 
на это замечание возможностью за-
ряжать аккумуляторы в одном месте 
и  доставлять их к месту эксплуата-
ции фронтальных погрузчиков. Хотя 
и признал, что это вызывает некото-
рые неудобства.

Как резюмировал г-н Подопре-
лов, кто хочет эксплуатировать ка-
чественные машины, того и надо 
слушать производителям. Рынок пе-
ревернулся. Успех в новых реалиях 
будет зависеть не от красивых мар-
кетинговых буклетов, а от способно-
сти выстроить надёжную экосистему 
вокруг техники. Машиностроитель-
ным заводам необходимо учиться 
считать и предоставлять клиентам 
детализированные расчёты TCO. 
Эксплуатантам придётся ещё теснее 
интегрировать службы главного ме-
ханика, снабжения и финансов для 
превентивного управления парком. 
И только совместными усилиями, 
через честный диалог о качестве, 
ресурсе и реальной стоимости вла-
дения отрасль сможет справиться 
с  текущими проблемами и сформи-
ровать устойчивый рынок будущего. 
Тот, кто предложит лучшую арифме-
тику, получит доступ в автопарк того, 
кто выживет в этой битве.

ники на срок конкретного контракта, 
перекладывая риски обслуживания 
и ремонта на лизингодателя. Соб-
ственно, это логичный шаг в ус-
ловиях, когда владение техникой 
становится слишком рискованным 
и дорогим удовольствием.

Согласно мрачному прогнозу, вос-
становление экономики и рынка зай- 
мёт годы, а технологическая утрата 
привилегий отечественного произ-
водства станет реальностью.

«ЗЕЛЁНАЯ» ПОВЕСТКА
Говоря о будущем, нельзя обойти 

тему экологии и электроприводов. 
Мировые тенденции требуют сниже-
ния выбросов. Производители, в том 
числе китайские, активно предлага-
ют электрические и гибридные ре-
шения, видя в них будущее отрасли. 

«В Китае в некоторых отраслях уже 
50-60% техники работает на электри-
честве. Это не только экология, но 
и снижение операционных затрат: 
нет двигателя, масла, фильтров. Мы 
видим спрос в России на тяжёлые 
электрические экскаваторы 50-60 тонн 
от сети (кабельные), а не от батарей. 
Это дешевле для потребителя», ― рас-
суждает Максим Иванита.

Однако внедрение этих техноло-
гий упирается не в нежелание потре-
бителей, а в реалии условий исполь-
зования техники.

«Мы посчитали эксплуатаци-
онные затраты на электрический 
фронтальный погрузчик. Транс-
миссия осталась механической — 

Внедрение таких практик позво-
лило бы предприятиям планиро-
вать профилактические замены, 
закладывая их в бюджет, вместо 
того чтобы бороться с внезапными 
катастрофическими поломками. Г-н 
Подопрелов предлагает произво-
дителям компонентов быть более 
лояльными к потребителям и зара-
нее указывать срок службы своей 
продукции.

«У каждого узла есть ресурс. Не 
надо менять подшипник или вал. 
Нужно менять узел-агрегат. Он стоит 
нормальных денег, но вы экономите 
на трудозатратах и простоях. Пусть 
цилиндр работает год. Я заложу его 
замену в бюджет, через год просто 
сниму и поставлю новый. Но для 
этого производитель должен дать 
мне гарантию ресурса. Кто к этому 
готов?» ― вопрошал представитель 
«Татнефтедор».

Лизинг традиционно выступал 
стабилизирующим фактором, позво-
ляющим обновлять парк без изъятия 
оборотных средств. Однако в  те-
кущих условиях этот сегмент стол-
кнулся с высокой ключевой ставкой, 
дорогим фондированием и  сниже-
нием платёжеспособности малого 
и  среднего бизнеса. Всё это приве-
ло к изменению структуры рынка: 
лизинговые компании попадают 
в  ловушку. Модель финансирования 
рушится, когда отремонтировать тех-
нику невозможно. 

«Сейчас рынок переполнен стоком 
изъятой техники — до 80% предложе-
ния. Каждый третий лизингополуча-
тель нуждается в реструктуризации. 
Но есть и реакция на кризис: вырос 
спрос на операционный лизинг. Ком-
пании не хотят покупать технику 
в  собственность из-за рисков и до-
роговизны. Они берут её в аренду на 
несколько месяцев или год с полным 
обслуживанием. Когда контракт за-
канчивается, техника возвращается 
нам. Мы фактически превратились в 
дилеров», ― констатировала заме-
ститель генерального директора 
компании «Балтийский лизинг» Ве-
роника Гурба.

В ответ на эти проблемы рынок 
адаптируется: растёт популярность 
операционного лизинга, когда ком-
пания платит только за аренду тех-
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обучать с помощью искусственного ин-
теллекта, чтобы полностью заменить 
оператора. Техника рассчитана на боль-
шие объёмы уплотнения асфальтобе-
тона, например как на строительстве 
трассы М-12. Это заменит людей, выс-
вободит средства, качество не будет 
зависеть от человеческого фактора», — 
рассказал представитель завода.

После доведения до ума этой мо-
дели проект для автономной работы 

CTT EXPO — 2026: ПОД ЗНАКОМ СЕРВИСА

СТРОЙТЕХ

CTT Expo в этом году выглядела спокойнее, чем в период активного обновления парков после 

ухода западных брендов. На стендах стало больше разговоров о жизненном цикле техники, сер-

висе, цифровом контроле, экономии топлива и адаптации машин к конкретным условиям работы.

представили тандемную двухвальцо-
вую вибрационную модель ДМ-7,7-ВВ.

«Это каток на радиоуправлении. Опе-
ратор может находиться на расстоянии 
до 250 метров, смотреть в очки, на ко-
торые передаётся изображение с двух 
камер. Либо сидеть где-то в офисе 
и  управлять этой машиной. Мы сей-
час добиваемся того, чтобы она была 
беспилотной, делала всё сама. Будем 
устанавливать ПО "Асфальт менеджер", 

«ДОРМАШИНА»: 
КУРС НА БЕСПИЛОТНОСТЬ
Тенденция к строительству дорог 

беспилотной техникой не замедляет-
ся. После масштабной презентации 
возможностей отечественных пред-
приятий на выставке «Дорога-2025» 
на выставке «СТТ Экспо — 2026» выста-
вили ещё один экземпляр дорожного 
катка будущего. На стенде рыбинского 
Завода дорожных машин посетителям 

Òåêñò: Ìàðàò Àáäóëâàëååâ, Àðò¸ì Ùåòíèêîâ
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планируют масштабировать и на дру-
гие модели. В более далёкой перспек-
тиве производитель рассчитывает 
сделать беспилотными и другую про-
дукцию: автогрейдеры, фронтальные 
погрузчики, снегоочистители.

На стенде презентовали и новинки 
со стандартным управлением. Среди 
них — двухвальцовый вибрационный 
DM-210-VD с шириной уплотнения 1,7 
м, механизмом обработки кромки 
асфальтобетонной смеси и фронталь-
ный мини-погрузчик ММ-08 с шарнир-
но-сочленённой рамой, дорожным 
просветом в 300 мм, грузоподъёмно-
стью 1,6 т и высотой подъёма до 3,5 м. 
Универсальную машину разрабаты-
вали по заказу коммунальных служб. 
Помимо ковша, на стрелу можно на-
весить щётку, вилы, шнекороторный 
снегоуборщик, буровую установку 
и т. д. Инженеры уже подали заявление 
в  Минпромторг на внесение маши-
ны в реестр отечественной техники. 
Мини-погрузчик позиционируют как 
альтернативный вариант китайским 
аналогам в той же ценовой категории, 
который будет доступен российским 
муниципальным организациям, вынуж-
денным приобретать отечественную 
технику согласно 719-му постановле-
нию Правительства.

НОВЫЕ РЕШЕНИЯ UMG
На стенде UMG («Объединён-

ная машиностроительная группа») 
представили серию новых и глубо-
ко модернизированных образцов 
строительной техники. В центре вни-
мания оказались четыре ключевые 
новинки: экскаватор-погрузчик TLB 
945 второго поколения, колёсный 
экскаватор E200W, гусеничный экска-
ватор E225C с альтернативным двига-
телем и 42-тонный индустриальный 
перегружатель. 

«Первое, что я хотел бы предста-
вить, — это экскаватор-погрузчик TLB 
945 на равновеликих колёсах. Маши-
на сильно обновлена, поэтому мы ре-
шили её поставить. Здесь воплотили 
все идеи, которые нам давали про-
давцы, клиенты, потребители на про-
тяжении последних нескольких лет. 
Всё это собрали в пакет и создали ма-
шину второго поколения», — пояснил 
директор по продукту ООО «СДМ» 
Юрий Левицкий.

Наиболее заметные изменения 
коснулись гидравлической системы 
и эргономики. Вместо прежней схемы 
с  одним гидроцилиндром на погру-
зочном оборудовании теперь при-
менены два, что повышает точность 
и устойчивость операций. Однако 
главная «фишка» новинки скрыта в ка-
бине. Управление машиной полно-
стью переведено на электрические 
джойстики, интегрированные в под-
локотники поворотного кресла-пуль-
та, которое разворачивается на 180 
градусов. При этом одними и теми же 
органами управления оператор ра-

ботает и с навесным оборудованием 
экскаватора, и с погрузчиком. 

Кардинальным изменениям под-
вергли и силовой агрегат. На смену 
прежнему мотору пришёл совершенно 
новый ЯМЗ-336. Это рядный 4-цилин-
дровый дизель рабочим объёмом 3,62 
литра, который Ярославский моторный 
завод «Автодизель» начал выпускать 
по специнвестконтракту (СПИК). На вы-
ставке «CTT Expo — 2026» двигатель 
был показан в модификации мощно-
стью 73,5 кВт (около 100 л. с.). В отличие 
от предыдущего мотора ЯМЗ-534, кото-
рый, по словам специалистов UMG, был 
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те с колёс, не опуская опоры на асфальт, 
чтобы не портить дорожное покрытие. 

«Они зажимают передний мост и не 
дают машине раскачиваться. Машина 
может работать с колёс на кромке ас-
фальтовой дороги, планируя кювет или 
обочину», — пояснил Юрий Левицкий. 

Кстати, задние опоры получили ка-
чающиеся башмаки, что позволяет им 
самоустанавливаться на наклонных 
поверхностях.

Третьим экспонатом стал гусеничный 
экскаватор E225C с массой 23 тонны. По 
сути, это эталонная, давно выпускаемая 
машина, но в неё был заложен принци-
пиально новый подход к моторной ли-
нейке. UMG решила предложить рынку 
альтернативу привычному ЯМЗ-534.

В моторном отсеке разместили сило-
вую установку КамАЗ-667. Это шестици-
линдровый рядный дизель объёмом 
6,67 литра, который, по сути, является 
глубоко локализованной в России вер-
сией известного двигателя Cummins 
ISB. По данным производителя, мощ-
ность агрегата составляет около 
125  кВт, а в некоторых модификациях 
доходит до 250 л. с.

«Теперь мы можем предоставить 
более широкий выбор. У потребителей 
есть целые парки техники с двигателя-
ми Cummins. Соответственно, мы можем 
предлагать им свою технику. У них 
не  будет никаких проблем с ремонтом 
и обслуживанием: одна и та же компо-
нентная база позволит им сэкономить 
средства на обслуживание и ремонт», — 
подчеркнул представитель UMG. 

Помимо унификации запчастей, 
двигатель отличается топливной эко-
номичностью: его аппетиты заметно 
ниже, чем у китайских аналогов, что 
в конечном счёте бьёт по карману 
потребителя, ведь топливо в эксплуа- 
тационных расходах занимает до 70% 
бюджета. Следующим шагом, как 
ожидается, станет перевод на этот же 
мотор и более тяжёлого 33-тонного 
экскаватора.

Настоящей премьерой стал новый 
индустриальный перегружатель мас-
сой 42 тонны. Как пояснил г-н Левиц-
кий, выход этой машины обусловлен 
уходом с российского рынка крупных 
западных брендов: Fuchs, Sennebogen, 
Atlas, Liebherr. Новую модель создали 
для самого популярного у «металло-
ломщиков» весового класса.

Сохранилось в машине и ценное 
эксплуатационное свойство — гидро-
линии, идущие к экскаваторному обо-
рудованию. Они позволяют подклю-
чать широкий спектр гидравлического 
инструмента: от гидромолотов и пер-
фораторов до погружных шламовых 
насосов.

Второй новинкой стал колёсный 
экскаватор E200W, машина из линейки 
«компактных универсалов». Модель 
предназначена для работы в стес-
нённых условиях плотной застрой-
ки при ремонте коммуникаций или 
благоустройстве.

По словам г-на Левицкого, машина 
обладает малым радиусом поворота 
(около 6,5 м) и скромным хвостовым 
свесом, что критически важно для ра-
боты в городских кварталах. Согласно 
технической документации, глубина 
копания E200W с рукоятью в 2,53 м со-
ставляет 6,44 м, а с самой длинной ру-
коятью (3,6 м) достигает 7,51 м.

При обновлении инженеры устра-
нили главную «болезнь» компактных 
колёсных машин — перегрев. Ради-
аторная решётка была увеличена 
в  площади, поставлена новая крыль-
чатка вентилятора, а топливный бак 
расширен с 200 до 250 литров (+25%). 
Двигатель здесь остался отечествен-
ный  — ЯМЗ-534 мощностью 119 кВт 
с охлаждением наддувочного воздуха.

Важным нововведением стала уста-
новка стабилизаторов на балансирно 
закреплённый передний мост. Это по-
зволяет фиксировать машину при рабо-

очень теплонагружен и сильно грелся, 
новая силовая установка оказалась ком-
пактнее, что позволило существенно 
перекроить подкапотное пространство.

«Этот двигатель гораздо меньше, 
он компактный, очень хорошо компо-
нуется. То есть он вместился в доста-
точно ограниченный отсек силовой 
установки. Под него поставили уже 
более эффективную систему охлаж-
дения, поскольку место позволяло», — 
прокомментировал конструкцию г-н 
Левицкий.

Косвенным подтверждением инже-
нерной работы стало удлинение ко-
лёсной базы более чем на 100 мм, что 
позволило нормально скомпоновать 
новый мотор.

В ходе модернизации заменили и 
критически важные агрегаты транс-
миссии. Представитель UMG прямо 
признал наличие у предыдущего ки-
тайского поставщика (LKC) вопросов по 
качеству, хотя на публике не стал вда-
ваться в детали. 

«Мы перешли на нового альтерна-
тивного поставщика. Это китайская 
компания ADVANCE. Она для нас уже 
давно известна. Раньше мы гидроме-
ханические коробки этой компании 
ставили на брянские грейдеры, кото-
рые поставляли в Сирию, когда у нас 
ещё были нормальные взаимоотноше-
ния», — рассказал Юрий Левицкий. 

Компания ADVANCE известна тем, 
что производит мосты и коробки, кон-
структивно схожие с итальянской про-
дукцией Carrara.

СТРОЙТЕХ
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Поскольку западные поставщики 
компонентов, например Bosch Rexroth 
и Deutz, ушли, в перегружателе приме-
нены альтернативные компоненты. Гид- 
равлическую систему теперь состав-
ляет продукция Kawasaki (китайского 
изготовления), а в качестве силового 
агрегата выступает шестицилиндро-
вый ЯМЗ-536 мощностью 190 кВт. Два 
насоса обеспечивают суммарную про-
изводительность гидросистемы 360 
литров в минуту. Машина способна 
поднимать до 4 тонн груза на макси-
мальном вылете, а высота подъёма 
кабины (ход механизма — 2,7 м) позво-
ляет оператору находиться на уровне 
шести метров от земли.

Однако главной «изюминкой» пере-
гружателя стала электронная система 
безопасности, разработанная совмест-
но с екатеринбургской компанией 
«Проект Системы». Речь идёт о системе 
«виртуальных стен» — геометрическо-
го ограничения рабочей зоны.

«В кабине стоит специальный при-
бор, где можно вручную настроить зону 
работы. И машина при работе эту зону 
не пересечёт. Это требуется для уже-
сточения безопасности, чтобы ни при 
каких условиях не создать аварийные 
или нештатные ситуации», — уточнил 
Юрий Левицкий. 

Ранее для обеспечения безопасноси 
окружающих использовали импорт-
ные отдельно стоящие агрегаты. А сей-
час защита полностью вмонтирована 
в  систему управления машиной. Такая 
опция, по словам представителей UMG, 
пользуется особым спросом у металлур-
гических предприятий (в частности, «Се-
верстали»), где требования к безопасно-
сти при разгрузке непакетированного 
металлолома предельно высоки.

ЧЕЛЯБИНСКАЯ ОБЛАСТЬ: 
РЕГИОНАЛЬНАЯ КООПЕРАЦИЯ 
НА ОТДЕЛЬНОМ СТЕНДЕ
Челябинская область — единствен-

ный регион, представивший стенд 
на CTT Expo — 2026. Южноуральские 
предприятия собрал и привёз в Мо-
скву региональный Фонд развития 
промышленности. Маркетолог ООО 
«Завод Спецагрегат» Марина Карым-
сакова рассказала, что благодаря ФРП 
компания участвует в подобных меро-
приятиях в составе экспозиции Челя-
бинской области уже не в первый раз.

На стенде представили продукцию 
«СКБ Индукция», «ЧМЗ-Экспорт», за-
вода «Спецагрегат», «НПП Резонанс», 
«Техтрон-ТТ», «Уралкран», «Бур инстру-
мент экспорт». Для части предприя- 
тий такой формат важен не только 
как выставочная витрина, но и как 
демонстрация производственной ко-
операции: многие участники работа-
ют в смежных направлениях и могут 
быть связаны в одну технологическую 
цепочку.

В качестве итога такой работы 
демонстрировался бульдозер под 
брендом «Сотис-Трак». Для завода 
«Спецагрегат» это новое направление. 
Производство организовано на пло-
щадке предприятия: конструкторская 
разработка, узлы и агрегаты выполня-
ются внутри группы компаний. Главная 
техническая особенность машины — 
электрическая трансмиссия. В компа-
нии рассчитывают, что такое решение 
упростит эксплуатацию в холодных 
регионах, поскольку машине не требу-

ется длительный прогрев отдельных 
узлов перед началом работы.

Гусеницы на эту машину поставляет 
«Техтрон-ТТ», датчики — «СКБ Индук-
ция». Сейчас модель дорабатывается 
по итогам эксплуатации. Инженеры 
корректируют конструкцию после вы-
явленных замечаний.

На региональном стенде завод «Спец- 
агрегат» показал аэродромную поливо-
моечную машину. Это многофункцио- 
нальное средство для всесезонной 
очистки взлётно-посадочных полос 
и  рулёжных дорожек. Техника такого 
типа работает в аэропортах междуна-
родного класса по всему миру.

Машина разработана совместно 
с  Московским автомобильно-дорож-
ным государственным техническим 
университетом и Южно-Уральским 
государственным университетом. 
В  компании подчёркивают импорто-
замещающий характер разработки: 
модель закрывает нишу аналогов, 
ушедших с российского рынка.
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АВТОМОБИЛЬНЫЙ ЗАВОД
«УРАЛ»: ПЯТЬ ПРЕМЬЕР 
К 85-ЛЕТИЮ ЗАВОДА 
Миасское предприятие представи-

ло сразу пять новых образцов техни-
ки для разных отраслей — от энерге-
тики и коммунального хозяйства до 
сельского хозяйства.

Среди премьер был бортовой 
«Урал 80» с новой кран-манипуля-
торной установкой «ИНМАН ИТ 90N». 
КМУ рассчитана на грузоподъём-
ность до 3 т, высота подъёма дости-
гает 10,5 м. На этом же семействе 
шасси завод показал автомобиль 
аварийной службы контактной сети. 
Он оснащён подъёмной платформой 
с рабочей высотой 8,5 м и диэлектри-
ческой лестницей.

Для высотных работ предприятие 
привезло автогидроподъёмник АГП-
52 на полноприводном шасси «Урал 
Next» 6×6. Телескопическая стрела 
обеспечивает рабочую высоту до  
51,7 м, грузоподъёмность платфор-
мы составляет до 400 кг. Комму-
нальное направление представляла 
комбинированная вакуумная маши-
на «ЛЕКС» на шасси «Урал C35510»: 
она предназначена для аварийных 
работ на подземных сетях, откачки 
и сепарации грунта без привлече-
ния дополнительной спецтехники. 
Объём цистерны для ила составляет  
10 куб. м, для чистой воды — 6 куб. м.

Пятой премьерой стал сельско-
хозяйственный самосвал на шасси 
«Урал C34520» с трёхсторонней раз-
грузкой. В составе автопоезда его гру-
зоподъёмность достигает 33,5 т, кузов 
вмещает объём  50,5 куб. м. Кроме 
техники, на стенде завода была ор-

позволяет отслеживать жизненный 
цикл машины с момента выхода с за-
вода: техническое обслуживание, 
ремонты, контрольный список дей-
ствий, фото- и видеоотчёты, докумен-
ты и историю ошибок. 

Второе направление — приложение 
для роботизированного удалённого 
управления. Его задача — перевести 
оператора от ручного вмешательства 
в  работу каждой единицей техники 
к координации процесса.

Третий продукт — индустриаль-
ный ассистент, разработанный при 
поддержке Российского фонда раз-
вития информационных техноло-
гий. Это цифровой помощник для 
кратко- и среднесрочного плани-
рования работ на площадке. Пока 
решения «ДСТ Кибертех» в первую 
очередь ориентированы на машины 
«ДСТ-Урал».

«ДСТ КИБЕРТЕХ»: 
ТЕХНИКА ПРЕВРАЩАЕТСЯ 
В ЦИФРОВОЙ КОМПЛЕКС
Если коллективный стенд Челябин-

ской области показывал промышлен-
ную кооперацию региона, то часть 
южноуральских компаний работала 
на CTT Expo уже на собственных пло-
щадках. Среди них — «ДСТ Кибертех», 
подразделение челябинского завода 
«ДСТ-Урал».

Руководитель проектов «ДСТ Ки-
бертех» Артём Олейников расска-
зал, что компания сделала акцент 
не столько на отдельных машинах, 
сколько на цифровой инфраструктуре 
вокруг техники и рабочих площадок 
заказчиков. На стенде демонстриро-
вали три программных продукта.

Первый — сервисный портал и мо-
бильное приложение, которые уже 
находятся в эксплуатации. Система 

СТРОЙТЕХ
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ганизована музейная экспозиция 
к 85-летию предприятия с архивными 
фотографиями, документами и исто-
рическими образцами машин.

«РЕГИОН 45»: ДЛЯ ДОРОЖНОГО
СТРОИТЕЛЬСТВА И РЕМОНТА
Завод дорожных машин «Регион 45» 

привёз автогудронатор АСМ-7000 —  
одну из последних разработок 
предприятия для дорожного стро-
ительства и ремонта. Надстройку 
смонтировали на шасси Shacman 
L3000 с колёсной формулой 4×2. Она 
предназначена для транспортировки 
и  распределения битумной эмульсии 
при устройстве и  ремонте дорожных 
покрытий. Объём цистерны состав-
ляет 7 м³. Резервуар получил термо-
изоляцию и систему подогрева, по-
зволяющую поддерживать рабочую 
температуру материала. За нанесе-
ние эмульсии отвечает распредели-
тельная система с компьютерным 
управлением, которая позволяет ре-
гулировать норму розлива и контро-
лировать параметры работы из каби-
ны оператора.

Особенностью модели стала авто-
матизированная система управления 
САУ-40 собственной разработки пред-
приятия. Она обеспечивает контроль 
температуры, давления и расхода ма-
териала, а также позволяет задавать 
необходимую ширину обработки. 
Максимальная ширина распределе-
ния эмульсии достигает 4,5 м, а про-
изводительность битумного насоса 
доходит до 1000 л/мин.

На выставке представители пред-
приятия отмечали, что техника ориен-
тирована как на крупные подрядные 
организации, так и на региональные 
дорожные службы. В последние годы 
завод активно расширяет линейку 
специализированных машин для 
содержания и ремонта дорог, а уча-
стие в выставке использует для по-
иска новых заказчиков и демонстра-
ции возможностей собственного 
производства.

Экспозиция «Региона 45» стала ещё 
одним примером того, как предприя-
тия УрФО выходят на рынок не только 
с традиционной дорожной техникой, 
но и с собственными инженерными 
разработками в области автоматиза-
ции процессов.

«КУЗОВОСТРОИТЕЛЬ»: 
ТЯЖЁЛЫЙ ЭВАКУАТОР ДЛЯ
АВТОБУСОВ, ТРОЛЛЕЙБУСОВ 
И САМОСВАЛОВ
В составе экспозиции КамАЗа 

работала компания «Кузовострои-
тель». Питерская команда предста-
вила грузовой эвакуатор для эвакуа- 
ции методом частичной погрузки. 
Машина построена на шасси КамАЗ 
поколения К5.

Генеральный директор ООО «Ку-
зовостроитель» Кирилл Близняков 
пояснил, что новинка рассчитана 
на  работу с тяжёлым транспортом. 
Рабочий орган имеет вылет 4400 мм, 
что позволяет буксировать рейсовые 
и туристические автобусы, а также 
троллейбусы. Для такой техники 
важны низкий пол, небольшой дорож-

ный просвет и большие свесы, поэто-
му стандартные решения подходят 
не всегда.

Грузоподъёмность бриля составляет 
30 тонн, за счёт чего можно буксировать 
транспортные средства полной массой 
до 60 тонн. Сам эвакуатор весит около 
30 тонн, а паспортная полная масса ав-
топоезда достигает 90 тонн. В компании 
приводят пример из практики: подоб-
ная техника уже использовалась в  Пе-
тербурге для перемещения четырёх- 
осного самосвала с грузом песка.

На машине установлены две гид- 
равлические лебёдки — на 30 и 20 
тонн. Вторая получила барабан малого 
диаметра, что позволило разместить 
80-метровый трос. Для оператора это 
важно при работе с техникой, съехав-
шей в кювет: не приходится наращи-
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производителям. Частное производ-
ственное предприятие «ДорЭлектро-
Маш» привезло на CTT Expo — 2026 
несколько машин и навесное обору-
дование. Компания работает почти 
30 лет и специализируется на техни-
ке для дорожного, коммунального 
и строительного сегментов.

На стенде показывали снегоочи-
ститель ДЭМ-133, агрегатированный 
с погрузчиком «Амкодор». Как расска-
зала начальник отдела маркетинга 
Наталья Сергушкина, оборудование 
рассчитано на погрузчики грузоподъ-
ёмностью от 5 тонн и уже эксплуати-
руется в разных регионах СНГ. Среди 
территорий, где работают такие ма-
шины, она назвала Сахалин, Камчатку, 
Якутию, Татарстан, Подмосковье, Ка-
захстан и Беларусь.

Предприятие сделало акцент 
на  экскаваторах-погрузчиках соб-
ственной разработки. На выставке 
представили ДЭМ-310, который вы-
пускается более 10 лет, и ДЭМ-510 
на  равновеликих колёсах. Послед-
нюю машину специально привезли 
с  объекта заказчика, чтобы показать 
не выставочный прототип, а технику, 
которая уже пошла в серию и работа-
ет у клиента с конца 2025 года.

ДЭМ-310 оснащён итальянскими 
мостами и трансмиссией Carraro. В ка-
честве силового агрегата использу-
ется двигатель Минского моторного 
завода Д-245С2 мощностью 210 л. с. 
Грузоподъёмность погрузочного обо-
рудования у обеих машин составляет 
3 тонны, глубина копания экскаватор-
ного оборудования — 5,5 м.

Модели различаются колёсной 
базой, размером колёс и гидравли-
кой. На ДЭМ-310 установлен аксиаль-
но-поршневой насос, на ДЭМ-510 — 
шестерёнчатый тандемный насос на 
две секции производительностью 65 
и 112 л/мин. ДЭМ-510 также получил 
равновеликие колёса, крабовый ход 
и режим движения «след в след».

В «ДорЭлектроМаш» подчёркивают, 
что машины разрабатывались не как 
копии популярных зарубежных моде-
лей, а как собственная конструкция 
с  ориентацией на ремонтопригод-
ность и простоту эксплуатации. На-
талья Сергушкина отметила, что при 
проектировании учитывали массу тех-
ники: ДЭМ-510 весит 8,5 тонны, ДЭМ-

смеси в час. Такая техника ориентиро-
вана прежде всего на многоэтажное 
строительство, а не на частную за-
стройку. Шасси выпускает китайский 
завод «Цинлин Моторс» (Qingling 
Motors), который производит автомо-
били Isuzu по лицензии.

Второй экспонат — автовышка с ра-
бочей высотой 45 м. Для рынка это 
более специализированное предло-
жение: чаще покупатели запрашивают 
машины на 26–30 м. Но при появлении 
такой потребности заказ обычно свя-
зан с крупным клиентом и серьёзным 
объектом. По словам представителя 
компании, стоимость автобетонона-
соса составляет около 33 млн рублей, 
автовышки — около 12 млн рублей.

Третья машина на стенде — авто-
бетононасос, совмещённый со сме-
сителем. Такое решение рассчитано 
на частную и малоэтажную застройку, 
где аренда двух машин для работы 
со строительной смесью может быть 
слишком дорогой, а крупная техни-
ка не всегда проходит по габаритам. 
Машина может привезти около 9 м3 
бетона, залить участок, а при необхо-
димости принять смесь от дополни-
тельного миксера объёмом 10–12 м3.

«ДОРЭЛЕКТРОМАШ»: 
ТЕХНИКА С ОБЪЕКТА ВМЕСТО 
ВЫСТАВОЧНОГО ПРОТОТИПА
После российских стендов маршрут 

по выставке выводил к белорусским 

вать трос дополнительными участка-
ми. Управление надстройкой может 
выполняться с радиопульта, также 
предусмотрен стационарный пост.

Представленный на выставке эва-
куатор уже передан экомилиции 
Санкт-Петербурга. Машина должна 
использоваться при пресечении неле-
гальных перевозок, работе со стихий-
ными свалками, карьерами и другими 
нарушениями, где требуется принуди-
тельная буксировка тяжёлой техники.

В «Кузовостроителе» подчёркивают: 
универсального эвакуатора для всех 
задач не существует, поэтому каждая 
машина проектируется с учётом реаль-
ных условий эксплуатации заказчика.

БЕТОНОНАСОСЫ КАК 
ИНДИКАТОР ЖИВОЙ СТРОЙКИ
На стенде ООО «Рынок спецтехники» 

разговор начался с того, что покупают 
на замедлившемся рынке. Региональ-
ный менеджер по продажам Алек-
сандр Огородников отметил, что ситу-
ация выглядит неоднозначно: многие 
сегменты рынка спецтехники просели, 
но спрос на бетононасосы сохраняет-
ся. Значит, часть строительных объек-
тов продолжает работать, несмотря 
на общую осторожность покупателей.

Самый крупный экспонат компа-
нии — автобетононасос на шасси Isuzu 
Giga с установкой XTMG Schwing. Вы-
сота подачи составляет 47 м, произ-
водительность — 145 куб. м бетонной 

СТРОЙТЕХ
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310  — 7,8 тонны. По её словам, это 
на несколько тонн меньше, чем у ряда 
сопоставимых китайских машин, что 
влияет на проходимость в весенне- 
осенний период.

«ГЕОСТРОНИС»: ОТ 
3D-НИВЕЛИРОВАНИЯ 
К ЦИФРОВОЙ СТРОЙПЛОЩАДКЕ
На CTT Expo — 2026 хорошо про-

сматривалась ещё одна линия 
развития отрасли — переход от от-
дельных машин к цифровой стройпло-
щадке. Этот сюжет раскрывался на стенде  
«ГЕОСТРОНИСа», где посетителям пока-
зывали системы автоматизированного 
управления строительной техникой.

Демонстрация была построена 
на масштабной модели экскаватора 
с системой 3Д-нивелирования. Макет 
позволял наглядно показать принцип 
работы реальной машины: датчики 
отслеживают положение рабоче-
го оборудования, а оператор видит 
на  дисплее цифровую модель пло-
щадки и проектные отметки.

Руководитель отдела продаж ООО 
«Геостронис» Александр Ладыгин 
рассказал, что в экспозиции были 
представлены решения NAVMOPO 
и  оборудование Leica Geosystems. 
Сегодня компания предлагает систе-
мы автоматизации для экскаваторов, 
бульдозеров, автогрейдеров, асфаль-
тоукладчиков и дорожных фрез. В за-
висимости от задачи это может быть 
полноценное 3Д-решение с ГНСС-по-
зиционированием или роботизиро-
ванным тахеометром, а также более 
простая 2Д-система без спутниковой 
навигации и прибора для геодезиче-
ских измерений.

Интерес вызывала безмачтовая си-
стема управления для бульдозеров. 
В классических решениях для позици-
онирования используются мачты, ко-
торые могут повреждаться на строи- 
тельной площадке. В новой конфи-
гурации оборудование размещается 
на  крыше машины, что снижает риск 
механических повреждений и упро-
щает работу оператора.

Тема устойчивой работы при огра-
ничениях спутникового сигнала стала 
одной из заметных на выставке. 
В  таких условиях растёт интерес к си-
стемам на базе роботизированного 
тахеометра. Он, в отличие от ГНСС 

определяет координаты техники оп-
тическим способом, поэтому система 
может сохранять точность даже там, 
где спутниковый сигнал нестабилен.

На стенде также показывали ла-
зерные сканеры. Такое оборудование 
применяется для создания цифровых 
моделей местности, инженерных со- 
оружений и строительных объектов. 
Для подрядчика это уже не просто гео-
дезический инструмент, а часть единого 
контура: сначала создаётся проектная 
модель, затем по ней работает техника, 
а после завершения операций данные 
можно использовать для исполнитель-
ной съёмки и контроля качества.

По данным компании, системы 
можно устанавливать практически 

на любую дорожно-строительную 
машину. При модернизации техники 
прошлых поколений на точность могут 
влиять износ механизмов и люфты 
рабочих органов, но принципиальных 
ограничений для интеграции нет. Под-
ключение выполняется через гидрав-
лические контуры либо через CAN-ши-
ну (Controller Area Network, сеть 
контроллеров) современных машин.

«СПК РЕСУРС»: 
АСФАЛЬТОГРАНУЛЯТ, АБЗ SANY 
И РОССИЙСКАЯ СИСТЕМА
УПРАВЛЕНИЯ
Дорожная тематика на CTT Expo — 

2026 была представлена не только 
машинами для укладки и ремонта 
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чи вторичного асфальтогранулята 
в смеситель.

По словам представителя компа-
нии, завод позволяет вводить до 40% 
асфальтовой крошки холодным спо-
собом при выпуске новой смеси. Для 
дорожных организаций это важно 
сразу по нескольким причинам: тех-
нология снижает расход первичных 
материалов, позволяет повторно ис-
пользовать снятое покрытие и умень-
шает зависимость себестоимости от 
колебаний цены битума в сезон.

Второе направление компании 
связано с дорожной техникой Wirtgen 
Group, которая поставляется по па-
раллельному импорту. «СПК Ресурс» 
ввозит асфальтоукладчики Vögele, 
дорожные фрезы Wirtgen, а также 
занимается сервисной поддержкой 
и поставкой оригинальных запасных 
частей. В компании отмечают, что 
парк такой техники в России истори-
чески велик, поэтому обслуживание 
и наличие комплектующих остаются 
востребованными у дорожников.

Отдельный блок экспозиции был 
посвящён собственному торговому 
бренду промышленного оборудо-
вания «Берк» (BERK). Среди разра-
боток — битумные шестерёнчатые 
насосы, созданные методом обрат-
ного инжиниринга. На выставке был 
представлен насос BERK GD50 про-
изводительностью 50 куб. м в час, 
предназначенный для перекачки би-
тума и нефтепродуктов, в том числе 
на асфальтобетонных заводах.

Ещё одно направление — система 
управления «Берк контроль» (BERK 
Control) для АБЗ. Её разработали как 
ответ на проблему, с которой стол-
кнулись владельцы европейских 
асфальтобетонных заводов после 
ухода производителей с российского 
рынка. Программное обеспечение 
таких предприятий требует сопрово-
ждения, модернизации и настройки, 
но доступ к исходному коду и под-
держке оказался ограничен.

BERK Control рассчитана на уста-
новку на действующие АБЗ без глу-
бокой модернизации оборудования. 
По словам Дениса Карелина, систе-
ма позволяет управлять заводом без 
замены контроллеров и модулей, 
используя уже установленную аппа-
ратную часть. Для владельца завода 

Карелин, компания представляет 
несколько направлений. Одно из 
них связано с поставкой асфальтобе-
тонных заводов SANY на российский 
рынок. В представленной конфигу-
рации АБЗ оснащён шестидечным 
грохотом, расширенным битум-
ным хозяйством и системой пода-

покрытий, но и оборудованием для 
производства асфальтобетонных 
смесей. На стенде компании «СПК 
Ресурс» показывали макет асфальто-
бетонного завода SANY 3000C8 про-
изводительностью 240 тонн в час.

Как рассказал коммерческий ди-
ректор ООО «СПК Ресурс» Денис 

СТРОЙТЕХ
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это способ сохранить работоспособ-
ность оборудования и получить не-
зависимость от прежнего поставщи-
ка программной оболочки.

Среди недавних проектов компа-
нии — поставка асфальтобетонного 
завода SANY 3000C8 для компании 
«Новосибирскавтодор», которая ра-
ботает на реконструкции аэропорта 
в Барнауле. Завод производительно-
стью 240 тонн в час был введён в экс-
плуатацию в июне 2026 года. Также 
среди заказчиков «СПК Ресурса» назы-
вались дорожные организации из Тю-
менской области, Санкт-Петербурга 
и Казани.

«ПОЛИТРАНС»: ТЯЖЕЛОВОЗ
ДЛЯ БЕЗДОРОЖЬЯ И КАРЬЕРНЫЕ 
«ТАПОЧКИ»
Главным экспонатом «Политранс» 

стал высокорамный вездеходный по-
луприцеп-тяжеловоз. Как рассказал 
менеджер дилерской сети компании 
Олег Абрамов, это трёхосная одно-
скатная модель, рассчитанная на ра-
боту с тягачами 6×6.

В конструкции использовали ряд 
решений, которые должны облегчить 
эксплуатацию в тяжёлых условиях. На 
гусаке применены увеличенные борта: 
это позволяет разместить больше 
инвентаря для работы. Для удобства 
доступа предусмотрена лестница, для 
хранения цепей — отдельный ящик. 
Перед щитом организована укладка 
стоек, сам щит выполнен легкосъём-
ным. На рабочей площадке установ-
лены откидные борта, которые могут 
использоваться при перевозке инвен-
таря или отдельных видов грузов.

Вместо стационарных трапов, кото-
рые добавили бы около тонны, произ-
водитель применил приставные алю-
миниевые трапы массой около 140 кг. 
Их можно брать с собой при необходи-
мости или оставлять, если конкретная 
перевозка этого не требует.

Задний буфер переработали по об-
ратной связи от заказчиков. Его срав-
няли с упором и выполнили в  форме 
лыжи, чтобы при прохождении пере-
прав полуприцеп не грёб грунт или 
воду, как лопатой. По словам Олега 

Абрамова, это решение прорабатыва-
ли вместе с заказчиком и конструктора-
ми после выезда на объект. Такие полу-
прицепы уже работают, а  выставочный 
образец был продан ещё до начала СТТ 
Expo. Следующая изготовленная маши-
на также нашла покупателя.

А какова локализация? Представи-
тель компании отметил, что часть ком-
понентов пока остаётся импортной. На 
полуприцепе установлены китайские 
оси и тормозная система, которая 
пришла на замену Wabco после пре-
кращения поставок в Россию. Металл 
используется магнитогорский, элек-
трика  — российского производства. 
Борта и основные элементы собирают-
ся на заводе «Политранса» по полному 
циклу.

На стенде также показали транспорт-
ную систему для перемещения гусе-
ничных экскаваторов внутри карьеров. 
В  компании называют такие устрой-
ства «тапочками»: экскаватор заезжает 
в  них гусеницами, упирается ковшом 
в карьерный самосвал, поднимается 
и  может перемещаться между участ-

ре
кл

ам
а 



Журнал «Грейдер» № 4 (76) июль-август 2026 г.28

добавили гибы, за счёт чего на  20% 
увеличили грузоподъёмность маши-
ны на одном и том же вылете. По  его 
словам, это конструкторское решение 
запатентовано.

Вездеходные характеристики «Ком-
сомольцу» задаёт полноприводное 
шасси 8×8 с межосевыми блокиров-
ками, системой централизованной 
регулировки давления в шинах и вне-
дорожной ошиновкой размерности 
425/85R21. Дизельный двигатель 
КАМАЗ-740.725-360 мощностью 360 
л. с. в паре с 16-ступенчатой коробкой 
передач КАМА 16S1820ТО и раздаточ-
ной коробкой КамАЗ-65111 обеспечи-
вают уверенное движение по бездоро-
жью, в грязи, снегу и песке.

Важным дополнением к крану стал 
9-метровый гусёк, выполненный из 
высокопрочной трубы. По словам Вла-
дислава Уварова, максимальная грузо-
подъёмность 4,4 т. 

Особого внимания заслуживает вне-
дрённая на «Комсомольце» система 
«ВИРА» — «Виртуальная инженерная 
расчётная архитектура». Это интеллек-
туальный помощник машиниста, ко-
торый выбирает оптимальный режим 
работы крана в зависимости от массы 
груза, вылета и высоты подъёма. 

«Крановщик получает задание. Он 
знает массу груза, вылет, расстояние 
до груза в горизонте. Чтобы не листать 
большое руководство эксплуатации, 
мы сделали ему помощника, который 
выбирает три параметра: высоту, массу, 
вылет. Компьютер говорит: "В  режиме 
Т1 на полном опорном контуре с проти-
вовесом 3100 поднимать груз — и у тебя 
будет загрузка 100%". Если аутригеры 
выставили на асфальте или на сыпучем 
грунте, то система даёт рекомендации, 
какого размера должны быть подклад-
ки, чтобы правильно распределить 
массу опор», — пояснил представитель 
завода. 

На монитор также выводятся показа-
ния с трёх камер наблюдения: для мон-
тажа противовеса, контроля намотки 
грузового каната и чалки крюка. В бли-
жайшее время систему «ВИРА» плани-
руют внедрять как стандартное испол-
нение на всех кранах «Комсомолец», 
а затем и на всей серийной продукции 
завода.

Помимо автокрана, Галичский завод 
представил кран-манипуляторные 

Главная особенность новой маши-
ны — сочетание габаритов и высокой 
проходимости. Автокран смонтирован 
на полноприводном шасси КамАЗ-
63501 семейства «Мустанг». При этом 
пятисекционная стрела длиной 41 метр 
с  овалоидным профилем уместилась 
в транспортные габариты 12 × 2,55 × 4 м, 
а полная масса машины в минимальной 
комплектации не превышает 28 тонн. 
Это означает, что для передвижения по 
дорогам общего пользования не требу-
ется оформлять специальные разреше-
ния — важное преимущество в услови-
ях ужесточения весового контроля. 

«Сейчас очень много рамок автома-
тического контроля. Приходит штраф 
за перегруз, за управление без спецраз-
решения до полумиллиона. И это очень 
сильно бьёт по заказчику, который 
эксплуатирует эту технику. Мы же ему 
даём возможность использовать её без 
нарушений, без штрафов. Могу со всей 
ответственностью сказать, что у Китая 
таких машин с такой длиной стрелы нет. 
Самый габаритный "китаец" — это 25 
тонн и стрела высотой 34 метра. А моде-
ли 41 метр — это негабарит», — подчер-
кнул Владислав Уваров.

Секрет удачной компоновки кроется 
в применении высокопрочной стали 
с  пределом текучести 960 МПа для из-
готовления стрелы. Благодаря этому 
удалось существенно облегчить метал-
локонструкции без потери прочности 
и смонтировать длинную стрелу на вез-
деходное шасси. Сам профиль стрелы — 
овалоид — является фирменной разра-
боткой Галичского завода. Как пояснил 
г-н Уваров, на каждой секции стрелы 

ками. Для дорог общего пользования 
такая схема не предназначена, но в ка-
рьерах она позволяет обойтись без 
тяжёлого низкорамного трала, кото-
рый сам по себе сложен в содержании 
и не всегда подходит для карьерных 
условий.

ГАКЗ И КАЗ: НОВЫЙ ШАГ 
В РАЗВИТИИ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ
СПЕЦТЕХНИКИ
Галичский и Клинцовский автокра-

новые заводы, входящие в холдинг 
под управлением ООО «Кудесник», 
представили сразу несколько моделей, 
которые в ближайшее время могут по-
влиять на расстановку сил на россий-
ском рынке спецтехники. КАЗ показал 
телескопический автогидроподъёмник 
с высотой подъёма 45 метров, а ГАКЗ 
вывел на рынок не только вездеходный 
автокран, но и принципиально новые 
кран-манипуляторные установки.

Центральное место на стенде Га-
личского автокранового завода занял 
новый 35-тонный автокран КС-55721-
6В-1 серии «Комсомолец». Модель при-
шла на смену хорошо известной серии 
«Пионер» и, по словам разработчиков, 
стала результатом глубокой перера-
ботки конструкторских решений. Как 
образно выразился начальник отдела 
продаж АО «Галичский автокрановый 
завод» Владислав Уваров, «пионе-
ры» — это стрела 33,2 метра, 35 тонн. 
После идут старшие модели с боль-
шими показателями. Соответственно, 
стрела выросла с 33 до 41 м. Кран стал 
более взрослым, его «уже приняли 
в комсомол».

СТРОЙТЕХ
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торов грузоподъёмностью 10 и более 
тонн. Как следствие, завод даёт на свою 
продукцию гарантию 24 месяца, тогда 
как на стандартные корейские и китай-
ские манипуляторы — всего год. Меж-
сервисные интервалы также увеличе-
ны: первое техническое обслуживание 
проводится через 100 моточасов (плюс 
допуск 25 часов) против 50 моточасов 
у импортных аналогов.

Важной особенностью стала возмож-
ность использования сертифициро-
ванной рабочей платформы (люльки) 
на быстроразъёмном устройстве. Её 
масса составляет около 380 кг — почти 
в два с половиной раза больше, чем 
у  аналогичных устройств конкурентов 
(140-160 кг). Это неслучайно: завод про-
водит испытания на имитацию падения 
человека. 

В платформе установлены два датчи-
ка, отслеживающих вес. Грузоподъём-
ность — 250 кг (в среднем два человека 
с инструментом). При превышении 
допустимого параметра работа авто-
матически ограничивается. Для работы 
вблизи линий электропередач пред-
усмотрен модуль защиты от опасного 
напряжения с поэтапным отключением 
операций по мере приближения к ЛЭП. 
Управлять платформой можно дистан-
ционно с помощью пульта отечествен-
ного производителя.

С этого года завод предлагает поку-
пателям автомобили с собственной 
бортовой платформой, в том числе 
с  заниженной погрузочной высотой — 
важное преимущество для перевозки 
габаритных грузов, в частности вагон-
чиков. На полноприводном шасси по-
грузочная высота составляет 1460 мм 
в снаряжённом состоянии, на шасси 
КамАЗ-65117 — 1200 мм. Опционально 
предлагают и ложементы для перевоз-
ки опор линий электропередач.

Клинцовский автокрановый завод 
в  этом году сделал решительный шаг 
в развитие сегмента автогидроподъём-
ников. Как пояснил главный конструк-
тор АО «Клинцовский автокрановый 
завод» Кирилл Гаврилов, решение 
было продиктовано потребностями 
клиентов.

«Рынок на сегодняшний день доста-
точно разноплановый, широкий, и  мы 
увидели, что часто на аукционах, кон-
курсах требуются чистые телескопиче-
ские автогидроподъёмники. В  России 

перед конструкторами стояла кон-
кретная задача: манипулятор должен 
поднимать дорожную плиту массой 4,2 
тонны на вылете до 5 метров. Как рас-
сказал г-н Щербаков, инженеры сдела-
ли также запас в этой характеристике, 
заложив 4,4 т.

Одно из ключевых отличий новых 
манипуляторов от импортных анало-
гов — применение вместо червячного 
механизма планетарного редуктора 
поворота, ресурс которого минимум 
в два-три раза больше. Диаметр опор-
но-поворотного устройства увеличен 
до 800 мм — этот узел рассчитан на 
нагрузки, характерные для манипуля-

установки КМА-210-5 и КМА-250-2. Это 
не модернизация предыдущих 7-тон-
ных моделей, выпускавшихся с 2017 
года, а принципиально новые раз-
работки. Как отметил руководитель 
направления КМУ АО «Галичский ав-
токрановый завод» Александр Щер-
баков, обе модели смонтированы на 
отечественных шасси КамАЗ. КМА-210-
5 имеет грузоподъёмность 8,2 тонны, 
КМА-250-2 — 9 тонн. Шестисекционная 
телескопическая стрела общей длиной 
20 метров изготовлена из высокопроч-
ной стали 700 класса. Грузоподъём-
ность на максимальном вылете в 19,8 м 
составляет 530 кг. При проектировании 

СТРОЙТЕХ
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позволяет увеличить зону работы, как 
классически сзади на достаточно боль-
шом боковом секторе, так и в передней 
части, чтобы повысить устойчивость. 
В базовой комплектации подъёмник ос-
нащают кабиной оператора с кондицио- 
нером, а также дублирующим пультом 
управления, установленным непосред-
ственно в рабочей полноповоротной 
платформе.

Модель будут выпускать в несколь-
ких модификациях с учётом требова-
ний заказчика. Как отметил Кирилл 
Гаврилов, в зависимости от пожеланий 
клиента могут быть установлены раз-
личные кабины — с кондиционером 
или без, с электро- или пропорциональ-
ным управлением, с рычагами.

«Здесь только импортная управля-
ющая гидравлика и всё. Всё осталь-
ное — это всё отечественное. Система 
безопасности, металлоконструкция, 
гидроцилиндры. Всё это отлично сде-
лано на нашем заводе», — подчеркнул 
главный конструктор. 

Гидрораспределитель — китайско-
го производства, поскольку в России, 
по словам Кирилла Гаврилова, пока, 
к сожалению, качественные не делают. 
Опорно-поворотное устройство (чер-
вячного типа с гидромотором) также 
пока импортное. Как пояснил главный 
конструктор, предприятие когда-то 
делало червячные механизмы, но эта 
технология утрачена.

Отдельной темой в ходе презентации 
стало Постановление Правительства 
РФ № 719, определяющее критерии от-
несения продукции к российской. Как 
отметил г-н Гаврилов, сейчас требования 
ужесточились. Если раньше было до-
статочно локализации на уровне 51%, то 
сейчас минимальный порог — не менее 
80%. Для новых моделей ГАКЗ и КАЗ он 
превышен — порядка 93-95%.

Однако, как признают сами произво-
дители, локализация имеет и обратную 
сторону — рост цены. 

«Почему мы сейчас не конкурентны? 
Потому что мы всё начали локализовы-
вать. А объёмы очень низкие. Почему 
в  Европе, в Китае это дешевле? Потому 
что их делают сотнями тысяч. Не десят-
ками в год. Поэтому она стоит в три-че-
тыре раза дешевле», — пояснил Кирилл 
Гаврилов.

Процедура получения заключения 
Минпромторга по 719-му постановле-
нию, по его словам, существенно услож-
нилась: если раньше это было, условно 
говоря, месяц-полтора, то уже прошло 
шесть месяцев с момента подачи доку-
ментов. Однако предприятия намерены 
проходить эту процедуру, поскольку 
включение в реестр российской про-
дукции открывает доступ к закупкам по 
44- и 223-ФЗ для государственных и кор-
поративных заказчиков.

MIREK: ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ КМУ
Интересное решение представили 

специалисты нефтекамского завода по 
изготовлению КМУ из Башкортостана. 
На стенде они выставили смонтирован-
ную за кабиной шасси «ГАЗель» уста-
новку Mirek НМ 316. 6-секционная стре-
ла способна телескопировать груз на 
вылет до 6,8 м. На этом расстоянии крюк 
может удержать до 360 кг.

«Это однотонник, к нему мы можем 
установить дополнительно лебёдку, 
бур, корзину и пульт управления. Дан-
ный кран можно установить на любую 
платформу, например на прицеп. Тогда 
она будет мобильной и независимой от 
шасси», — рассказал менеджер по про-
дажам ООО «Нефтекамские манипуля-
торы» Ринат Валиев.

Предприятие позиционирует себя как 
первого отечественного производителя 
КМУ. В номенклатуре две модели: поми-
мо представленной на выставке, есть 
ещё семитонная.

представлены только зарубежные 
машины, в основном это корейцы, 
китайцы, но есть ещё и белорусские, 
японские, с телескопической стрелой, 
с компоновкой „стрела назад”. Причём 
в  связи с тем, что у нас такого автоги-
дроподъёмника не было, мы достаточ-
но большое количество проигрывали 
аукционов, и мы решили такую модель 
сделать», — прокомментировал новин-
ку г-н Гаврилов.

Результатом стал АГП-45Т-5К с  высо-
той подъёма 45 метров и максималь-
ным горизонтальным вылетом 22 
метра. Грузоподъёмность платформы 
составляет 450 кг. Это первый отече-
ственный автогидроподъёмник с теле-
скопической семисекционной стрелой. 
Как подчеркнул Кирилл Гаврилов, про-
дукция других брендов — это закупки 
навесок за рубежом и монтаж на шоссе.

«Мы не применяем в качестве эле-
ментов телескопирования канаты. У нас 
все секции выправляются цепями, что 
является более надёжным и требует 
меньше технического обслуживания, 
потому что канаты, вы понимаете, — 
это проволоки, которые гниют и потом 
рвутся, и там требуется особое внима-
ние», — пояснил главный конструктор.

Опорный контур выполнен К-об-
разным: задние аутригеры устанавли-
ваются строго перпендикулярно, пе-
редние раскрываются буквой Х. Такое 
решение, по словам г-на Гаврилова, 
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лизированных работ, включая стро-
ительные, дорожные и другие виды 
деятельности.

Схемы поставки могут различать-
ся. В них участвуют завод-изготови-
тель, экспортёр, логистический опе-
ратор, таможенный представитель 
и  российский продавец. От выбран-
ной схемы зависят маршрут, ком-
плект документов, условия гарантии 
и доступность сервисной поддержки 
после покупки.

ПОЧЕМУ ОДИНАКОВАЯ ТЕХНИКА 
МОЖЕТ СТОИТЬ ПО-РАЗНОМУ
При схожих характеристиках рас-

хождение в цене у разных постав-
щиков может достигать 15-25%. При-
чина не всегда связана с наценкой, 
значительная часть итоговой стоимо-
сти формируется ещё на этапе ввоза.

Цена складывается из заводской 
стоимости, расходов на логистику, 
таможенных пошлин, НДС (22%), услуг 
таможенного представителя и затрат 
на сертификацию. Одним из наиболее 

ОТ ЗАВОДА ДО СТРОИТЕЛЬНОЙ ПЛОЩАДКИ: 
КАК СЕГОДНЯ ПОСТАВЛЯЕТСЯ КИТАЙСКАЯ СПЕЦТЕХНИКА 
И НА ЧТО ОБРАТИТЬ ВНИМАНИЕ ПОКУПАТЕЛЮ

СТРОЙТЕХ
За последние несколько лет китайская спецтехника стала одним из ключевых сегментов рос-

сийского рынка. По данным BusinesStat («БизнесСтат»), доля строительной техники, импорти-

руемой из Китая, выросла с 41% в 2020 году до 86% в 2024 году. Однако изменения затронули 

не только структуру поставок, но и сам подход к покупке техники.

работки согласовываются отдельно 
и не всегда входят в стандартную 
комплектацию.

Доставка идёт двумя путями. Бла-
годаря прямой границе с Китаем 
основным маршрутом часто стано-
вится сухопутная транспортировка: 
автомобильным или железнодорож-
ным транспортом через переходы на 
Дальнем Востоке и в Сибири без пе-
ревалки в порту и с меньшими сро-
ками поставки. Часть техники прихо-
дит морем через российские порты: 
при условиях FOB (Free on Board, 
франко-борт: «освобождение от от-
ветственности поставщика на борту 
судна») ответственность за груз пе-
реходит к покупателю после погруз-
ки на судно в порту отправления. 

На этапе таможенного оформле-
ния определяется порядок декла-
рирования техники и её классифи-
кация по кодам ТН ВЭД. Согласно 
Таможенному кодексу ЕАЭС, к спец-
технике относятся машины, предна-
значенные для выполнения специа- 

Вместе с ростом объёмов поставок 
возросло значение вопросов, связан-
ных с оформлением документов, логи-
стикой и дальнейшим сопровождени-
ем техники. Дополнительное влияние 
на стоимость оказывают таможенные 
процедуры и меры государственного 
регулирования. Поэтому при выборе 
поставщика важно учитывать не толь-
ко цену и характеристики машины, но 
и условия её поставки.

КАК СЕГОДНЯ ТЕХНИКА 
ПОПАДАЕТ В РОССИЮ
На первый взгляд процесс вы-

глядит просто: выбрал модель, 
оформил покупку, получил технику. 
Однако между выбором машины и 
её передачей владельцу проходит 
несколько этапов, от которых за-
висят сроки, стоимость и комплект 
документов.

Для эксплуатации в российских ус-
ловиях техника может дополнительно 
оснащаться решениями для работы 
при низких температурах. Такие до-

Òåêñò: Êèðèëë Òîëñòîâ, êîììåð÷åñêèé äèðåêòîð ÎÎÎ «ÒÐÅÉÄ78»
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значимых факторов стал утилизаци-
онный сбор. На 2026 год базовая став-
ка утилизационного сбора на само-
ходные машины составляет 172 500 
рублей, однако фактическая сумма 
зависит от коэффициента, который 
определяется категорией техники 
и  мощностью двигателя. По данным 
РБК, например, для фронтальных по-
грузчиков с двигателем мощностью 
100-200 л. с. размер сбора составляет 
1 414 500 рублей, тогда как для техни-
ки мощностью до 50 л. с. — 172 500 
рублей. Разница превышает 1,2 млн 
рублей на одну машину.

На рынке встречаются случаи 
оформления техники с заниженными 
характеристиками двигателя. Разница 
в обязательных платежах может пре-
вышать 1 млн рублей на единицу, тогда 
как реальная выгода для покупателя 
оказывается значительно меньше.

Дополнительное значение имеет 
и тот факт, что коэффициенты утили-
зационного сбора продолжают уве-
личиваться. По имеющимся данным, 
их дальнейшая индексация заплани-
рована до 2030 года. Это означает, 
что влияние утилизационного сбора 
на  стоимость спецтехники будет со-
храняться и в ближайшие годы.

 
НА ЧТО ОБРАТИТЬ 
ВНИМАНИЕ ПЕРЕД ПОКУПКОЙ
Большинство проблем владельцев 

спецтехники связаны не с её техниче-
ским состоянием, а с особенностями 
оформления. Покупатель, как прави-
ло, не участвует в процессе импорта 
и узнаёт о нарушениях уже после на-
чала эксплуатации.

На этапе выбора поставщика стоит 
обратить внимание на следующие 
признаки.

• Цена заметно ниже рынка. Если 
стоимость на 10-20% ниже большин-
ства предложений, необходимо про-
верить документы и выяснить причи-
ны разницы.

• Несоответствие технических ха-
рактеристик. Расхождения между 
маркировкой двигателя и данны-
ми в  документах могут указывать 
на ошибки при оформлении. Характе-
ристики можно проверить по модели 
двигателя и заводской спецификации.

• Неполный комплект документов. 
Для импортной спецтехники важно 

наличие ЭПСМ с корректными харак-
теристиками, СБКТС и документов, 
подтверждающих уплату утилизаци-
онного сбора.

• Недостаток информации о проис-
хождении техники. Надёжный постав-
щик готов раскрыть схему поставки, 
данные об импортёре и порядок 
оформления документов.

• Сложная цепочка поставки. Если 
техника прошла через несколько 
стран или посредников, рекоменду-
ется изучить сопроводительную доку-
ментацию и историю её ввоза.

Важно понимать, что последствия 
некорректного оформления могут 
настигнуть уже действующего соб-
ственника. Таможня вправе провести 
повторную проверку документов в те-
чение трёх лет после выпуска спец-
техники в обращение. При обнаруже-
нии нарушений владельцу грозит не 
только доначисление утилизационно-
го сбора, но и штраф до 20% от суммы 
неуплаты, а также пени за весь период 
с момента ввоза. Судебная практика 
последних лет, включая дела А40-
168576/2023, А33-4031/2023 и А40-
112344/2023, подтверждает: суды 
нередко отказывают покупателям 

во взыскании убытков с продавца, 
если те приняли спецтехнику с доку-
ментами, содержащими заниженные 
характеристики.

Уровень сервисной поддержки 
также может различаться в зависи-
мости от схемы поставки. Техника, 
ввезённая через официальные ка-
налы, как правило, имеет доступ 
к  запасным частям и сопровожде-
нию, тогда как при альтернативных 
схемах эти возможности могут быть 
ограничены.

 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Современный рынок китайской 

спецтехники существенно изменился 
за последние годы. Вместе с ростом 
объёмов поставок выросло значение 
вопросов, связанных с оформлением, 
ввозом и сервисным сопровождени-
ем техники.

При выборе поставщика важно учи-
тывать не только стоимость машины, 
но и происхождение техники, ком-
плект документов, условия поставки 
и дальнейшего обслуживания. Имен-
но эти факторы во многом определя-
ют надёжность эксплуатации и затра-
ты владельца в будущем.
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ционную устойчивость и позволяет 
минимизировать риски, связанные 
с  прекращением импортных поста-
вок. Но при этом технологическая 
модернизация и повышение эф-
фективности по-прежнему зависят 
от  доступа к импортным технологи-
ям и  компонентам. Развитие идёт 
на  двух скоростях: быстрое замеще-
ние простых механических компо-
нентов и медленный болезненный 
процесс создания комплексных ин-
новационных решений.

ПОПЫТКА НЕ ПЫТКА
Правительство РФ активно расши-

ряет меры поддержки отечественных 
производителей горной техники. С 1 
июля 2026 года вступил в силу нацио-
нальный режим в сфере госзакупок на 
отдельные виды горного оборудова-
ния. В обновлённый перечень вошли 
специализированные конвейеры, про-
ходческие комбайны, инструменты 
для грохочения и сепарации, а также 
техника для обогатительных произ-
водств. Также с 1 июля начал действо-
вать механизм «второй лишний»: если 

ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ СУВЕРЕНИТЕТ 
ГОРНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ

промышленности в 2026 году сви-
детельствует о заметном прогрессе 
в  производстве стандартизирован-
ного, массового оборудования, тогда 
как в области высокотехнологичных 
машин зависимость от зарубежных по-
ставок остаётся значительной.

Прогресс в «низкотехнологичном» 
сегменте наиболее очевиден. Рос-
сийские компании демонстрируют 
способность производить комплект-
ные дробильно-сортировочные 
установки, включающие щековые 
и  конусные дробилки. Это позволяет 
горнодобывающим предприятиям 
частично удовлетворять потребности 
в базовом оснащении без прямого 
обращения к импорту. Однако за успе-
хами в производстве простого обо-
рудования скрыто отставание в об-
ласти высокотехнологичных машин. 
Отсутствие конкурентоспособных 
отечественных аналогов передовых 
зарубежных горнодобывающих раз-
работок делает эту область наиболее 
уязвимой.

Способность производить базовое 
оборудование обеспечивает опера-

ПАДЕНИЕ 
И ПЕРЕРАСПРЕДЕЛЕНИЕ
Главный тренд 2025–2026 годов — 

серьёзная корректировка рынка. По 
данным Минпромторга, в январе-сен-
тябре 2025 года рынок спецтехники в 
России сократился на 50% в денежном 
выражении и на 35% в штуках.

На этом фоне происходит карди-
нальное перераспределение долей 
рынка. Если в 2020 году на технику из 
КНР приходилось 26% предложения, 
то по итогам 2024 года этот показатель 
достиг 66%. В 2025 году китайская 
спецтехника не только заполнила 
нишу, освободившуюся после ухода 
европейских и американских брендов, 
но и стала полноценным, а зачастую 
и  единственным игроком на рынке. 
По некоторым оценкам, доля брендов 
из Поднебесной выросла до 62–90%, 
а в отдельных сегментах дошла до 85%. 
Отечественные машиностроитель-
ные заводы сохраняют за собой от 20 
до 30% рынка строительной и специа-
лизированной техники.

Состояние импортозамещения 
оборудования в российской горной 

На российский рынок карьерной спецтехники оказали большое влияние уход западных про-

изводителей, санкционные ограничения и курс на технологический суверенитет. Однако путь 

к полной независимости оказался сложнее, чем предполагалось изначально. Отрасль демон-

стрирует значительный прогресс в одних сегментах и сохраняет критическую зависимость 

от импорта в других. Эта тема стала предметом одной из дискуссий на деловой программе вы-

ставки «Майнинг СТТ — 2026». 

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ
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и  РЖД сделала программу, и Минэ-
нерго сегодня актуализирует энерго-
стратегию. Поэтому можно взять за ус-
ловный горизонт будущего 2050 год 
и в какой-то степени ориентироваться 
на этот задел», — дополнил эту мысль 
вице-президент Академии горных 
наук России Сергей Шумков.

Один из ярких примеров импортоза-
мещения в сегменте карьерной техни-
ки демонстрирует компания «ЧЕТРА».

«Два года назад я выступал здесь 
и тогда специально проговорил такую 
провокацию, что в России отсутствует 
производство гидравлических экска-
ваторов массой 40-50 тонн. Мы за это 
время сделали существенные изме-
нения. В феврале первого квартала 
прошлого года начали производить 
эти машины, и по итогам 2026 года 
мы займём уже 6 или около этого про-
центов ёмкости рынка», — заявил на 
конференции во время выставки «СТТ 
Экспо — 2026» Владимир Антонов.

Производство экскаваторов под 
маркой «ЧЕТРА» — это совместный 
проект с китайским брендом LonKing, 
запущенный по государственному 
специнвестконтракту. За 2025 год 
было продано 140 штук. В этом году 
запланирована сборка свыше сотни 
машин.

«В Российской Федерации на теку-
щий момент Минпромторгом и дру-
гими министерствами созданы все 
условия для того, чтобы эффективно, 
быстро разворачивать производство 
отечественной техники самостоятель-
но либо в технологической коопера-
ции с иностранными компаниями. 
Кроме льготного лизинга, который 

условно под бесплатные деньги да-
ётся на приобретение отечественных 
машин, кроме утилизационного сбора, 
есть ещё субсидии на НИОКР, на пи-
лотные партии, есть возможность по-
лучить льготные деньги на создание 
промышленных мощностей. В России 
сейчас уникальные возможности 
с  точки зрения государственной под-
держки, начиная с 1992 года, таких пре-
цедентов не было и такого масштаба 
не было», — сообщил г-н Антонов.

Важным достижением стало освое- 
ние производства комплектующих, 
ранее закупавшихся исключительно 
за рубежом. Производственный парт- 
нёр «ЧЕТРА» — Чебоксарский агрегат-
ный завод — освоил выпуск полноком-
плектных гусеничных ходовых систем 
для импортных бульдозеров, включая 
натяжные элементы. С 2026 года эти 
запчасти доступны по сниженным 
ценам благодаря государственной 
программе субсидирования.

«Мы спокойно подписываем догово-
ры с коэффициентом технической го-
товности, с обязанностью как в двухлет-
ний гарантийный период, так и  на срок 
службы данной машины. В части 
компонентов, чтобы попасть в реестр 
Минпромторга, нужно иметь 80% ком-
понентов российского производства. 
Мы подходим так, что должно быть три 
доступных производителя на каждый 
узел: один российский, второй  — пре-
миальный (это может быть иностран-
ный), и  третий — тот, который выжи-
вет», — отметил Владимир Антонов.

Однако качество компонентной 
базы остаётся одной из ключевых про-
блем импортозамещения.

поставщик предлагает товар россий-
ского происхождения, заявка с ино-
странным аналогом будет отклонена. 
А с 2027 года требования ужесточатся: 
доля закупок техники отечественного 
производства должна составлять не 
менее 80%.

«Инструменты специнвестконтрак-
тов дали резкий рывок к появлению 
новых машин вместе с технологиче-
скими партнёрами в стране. Это не 
только наша компания, это открытый 
инструмент. Мы видим тренд, который 
с 2024 года произошёл, продолжался 
в 2025 и ускоряется в 2026 году. Доля 
китайских машин идёт к снижению, по 
крайней мере в тех сегментах, в кото-
рых мы присутствуем», — сославшись 
на данные лизинговых компаний, ска-
зал исполнительный директор ООО 
«ЧЕТРА» Владимир Антонов.

Президент Ассоциации неком-
мерческого партнёрства горнопро-
мышленников России Валерий Язев 
призвал коллег к прагматичному под-
ходу, заявив, что у нас не совсем верно 
несколько лет изучают тему техноло-
гического суверенитета в понимании 
«ничего иностранного». Сам эксперт 
выступает за термин «технологиче-
ское лидерство», подразумевая освое-
ние навыков и компетенций в обмене 
мнениями и сотрудничестве с между-
народным научным сообществом. 
Только при этом можно говорить о су-
веренитете страны полномасштабно. 

«Надо располагать высокими техно-
логиями. Надо производительность 
труда поднять хотя бы в четыре-пять 
раз. Мы настолько отстали во многих 
отраслях. У нас в стране со стратеги-
ческим планированием всё не просто. 
Нет стратегии социально-экономиче-
ского развития государства, зато есть 
документ о планировании развития 
железнодорожного транспорта. Под 
что, под какие грузы? Энергетика не 
согласовывается с горной промыш-
ленностью. Это настолько взаимозави-
симые проекты», — сказал г-н Язев.

«К сожалению, нет прогноза соци-
ально-экономического развития стра-
ны, потому что это был бы ключевой 
документ. Но тем не менее документы 
стратегического планирования есть, 
есть законодательство, и сегодня 
они ориентированы на 2050 год. Это 
и  Минприроды сделало программу, 
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«Сегодня цифровизация в гор-
но-геологическом комплексе — это 
уже не вопрос будущего. Это вопрос 
производственной эффективности, 
устойчивости бизнеса и технологи-
ческого суверенитета страны. Циф-
ровые технологии должны давать 
не абстрактную инновационность, 
а конкретную экономику, измеряемую 
в  производительности, безопасности 
и прибыли»,  — отметил заместитель 
руководителя департамента АНО 
«Инновационный инжиниринговый 
центр» Михаил Харузин.

ЦИФРОВИЗАЦИЯ 
ЕЩЁ НЕ ПРОНИКЛА
Автоматизация горной промыш-

ленности пока не дотягивает до пред-
ставленных ранее оптимистичных 
прогнозов. Как показало исследова-
ние АО «Кэпт» (Kept) и ГК «Цифра», 
81% добывающих компаний внедряют 
цифровые технологии, однако дела-
ют это фрагментарно. Комплексная 
цифровизация (внедрение цеховых 
систем в едином контуре) есть лишь 
у 19% предприятий.

«С начала 2026 года прошёл ряд 
мероприятий цифровой направлен-
ности. Количество компаний и пред-
ставителей горно-металлургического 
комплекса, которые обычно не часто 
посещают данные мероприятия, 
а  тем более являются докладчиками 
или участвуют со стендами, говорит 
о том, что горная отрасль меняет 
фокус на цифровые решения. Причём 
цифровизация ради цифровизации 
уже перестаёт работать и из модных 
ИТ-проектов переходит в сторону про-
изводственной необходимости», — от-
метил Михаил Харузин.

Он выделил три ключевых направ-
ления, на которые сегодня делают 
ставку горнодобывающие компании. 
На первое место эксперт поставил си-
стемы диспетчеризации горных работ. 
Почему? Потому что они помогают 
быстро получить эффект, повысить 
прозрачность производственных про-
цессов, сократить потери времени, 
оптимизировать маршруты техники, 
увеличить коэффициент использова-
ния оборудования. 

«На втором месте — интеграци-
онные платформы. Наличие массы 
данных означает, что на их базе будет 

дого из наших дилеров в Российской 
Федерации и Республике Узбекистан 
сформированы диспетчерские мони-
торинговые центры, которые позволя-
ют при помощи данного инструмента 
контролировать техническое состоя-
ние техники и вовремя реагировать на 
изменения», — рассказал директор 
по сервису АО «ТД «БЕЛАЗ» Борис 
Горбунов.

Систему устанавливают на карьер-
ные самосвалы БелАЗ непосредствен-
но на заводе, она способна считывать 
и анализировать информацию с более 
чем 50 датчиков. Компьютер позволяет 
контролировать техническое состоя- 
ние парка самосвалов в онлайн-режи-
ме, оценивать эффективность работы, 
обнаруживать нарушения эксплуата-
ции и прогнозировать выход из строя 
деталей и узлов.

«С помощью электронной сервис-
ной книжки мы уходим от бумажных 
скрижалей, переходим полностью 
в цифру. Это позволяет получить 
определённые выгоды как в части 
напоминания о плановости системы 
технического обслуживания, прове-
дения регламентных работ. Также 
избежать вмешательства в технику 
организаций, не сертифицированных 
на её обслуживание, исключить любой 
человеческий фактор: недобросовест-
ность, забывчивость, невниматель-
ность», — добавил г-н Горбунов.

Также компания развивает шинный 
мониторинг. Система позволяет полу-
чать тревожные сообщения, прогнози-
ровать ресурс «резины», вести полный 
цикл от закупки до списания и тем 
самым увеличивать ресурс колёс и де-
лать эксплуатацию более безопасной.

«В момент открытого рынка у нас 
произошли изменения: большинство 
горной техники стало поступать из-за 
рубежа, ведущие компании проникли 
к нам и заняли все места. В результа-
те наши предприятия попали в ряд 
отстающих, некоторые свернули дея- 
тельность, сократились линейки 
оборудования. На сегодняшний день 
в  результате санкционной политики 
возникла ситуация, где наши предприя- 
тия стали развиваться. Но пока у нас 
нет активных практик по инвестициям 
в отечественное машиностроение», — 
отметил заведующий кафедрой горно-
го оборудования, транспорта и маши-
ностроения ГИ НИТУ МИСиС Василий 
Зотов.

Особую тревогу вызывает качество 
техники, поступающей из дружествен-
ной страны. По словам г-на Зотова, 
у  китайского оборудования во время 
спуска в шахту происходит деформа-
ция рамы или корпуса. Поэтому вопрос 
сертификации очень важен — должны 
быть ГОСТы, которые ограничат посту-
пление такой техники на наш рынок.

Хороший пример активного вне-
дрения новых технологий показал 
белорусский производитель карьер-
ных самосвалов «БЕЛАЗ», традицион-
но занимающий значительную долю 
российского рынка. Предприятие раз-
вивает цифровые сервисы для повы-
шения эффективности эксплуатации 
техники.

«ИМС — это система прогнозной 
аналитики и мониторинга. Она по-
зволяет нам дистанционно работать 
и анализировать рабочие процессы 
техники, выявлять сложные участки её 
работы. На сегодняшний момент у каж-
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показательные цифры, иллюстрирую-
щие разрыв в финансировании науки.

«Все наши партнёры в мировом 
масштабе тратят на науку от 0,5 до 2% 
от выручки. 1% — это очень серьёзная 
цифра, которая была бы неплохой для 
того, чтобы двигать инновации. Но, увы, 
на науку мы не так много выделяем. 
Совсем свежий пример: недавно дове-
лось побывать на одной из китайских 
фирм, где делают квадрокоптеры для 
сельского хозяйства. Частная фирма, но 
расходы на НИОКР — это 20% от выруч-
ки. В машиностроении это, как правило, 
14-18%», — сообщил эксперт.

Впрочем, утверждать, что учебные 
заведения самоустранились от по-
пыток соответствовать реалиям и по-
требностям игроков отрасли, нельзя.  

«МИСИС работает в плотном взаимо-
действии с работодателями наших вы-
пускников и с теми, кто внедряет новые 
технологии, занимается инновациями. 
Все образовательные программы наше-
го университета составлены с участием 
предпринимателей. Мы не застаиваем-
ся на том, что вот сегодня мы сделали и 
работаем 25 лет, не трогая ничего. У нас 
практически каждый год могут появ-
ляться новые образовательные про-
граммы с трансформацией под новые 
требования рынка. Вопросы цифрови-
зации осваивают все студенты, вопросы 
экологические, вопросы стандартиза-
ции тоже. Мы привлекаем к  образова-
тельным историям представителей 
компаний, которые показывают измене-
ния сегодняшнего рынка и требований 
к производству», — рассказал Василий 
Зотов.

Путь к технологической независи-
мости российской горной промышлен-
ности далёк от завершения. Отрасль 
пока пытается преодолеть трудности, 
связанные с прекращением импорта. 
Но для перехода к следующей ступе-
ни, основанной на инновациях и циф-
ровизации, необходимо сосредото-
чить усилия на преодолении проблем 
в сфере создания высокотехнологич-
ного оборудования и, что ещё важнее, 
в области человеческого капитала.

Новые регуляторные меры, вступа-
ющие в силу с 1 июля 2026 года и с 2027 
года, создают необходимые правовые 
условия. Остаётся вопрос, сможет ли 
промышленность воспользоваться 
этим окном возможностей.

больше шести лет, что останавливает 
потенциальных заказчиков.

«Сегодня формируется абсолютно 
новый промышленный контракт взаи-
модействия. Это промышленный заказ-
чик-корпорация и отечественный разра-
ботчик. Именно эта модель становится 
технологически независимой. Победят 
не те, у кого собрано больше данных, 
а те, кто сможет безопасно и эффектив-
но превратить данные в управляемые 
производственные системы», — акцен-
тировал внимание на кадровом вопро-
се представитель АНО «Инновационный 
инжиниринговый центр».

К слову, проблема квалифицирован-
ных специалистов остаётся одним из 
самых серьёзных рисков для достиже-
ния технологической независимости. 
Как следствие, состояние науки для 
горнодобывающих отраслей промыш-
ленности далеко от идеального.

«В 1991 году, когда мы создавали гор-
ную ассоциацию, в её состав входило 27 
научных и проектных институтов. Се-
годня для угольной промышленности 
работает всего один, который удалось 
сохранить в государственной собствен-
ности, — это институт по промышлен-
ной безопасности. Поэтому большого 
прорыва пока явно не видно. Задача 
Академии горных наук с вашей помо-
щью, с участием в подобного рода фо-
румах, конференциях — дать импульс 
и новым научным исследованиям, 
и  новой постановке задач для сохра-
нения технологического суверените-
та», — отметил Сергей Шумков.

Доктор технических наук, профес-
сор, действительный член Академии 
горных наук Игорь Зарянов привёл 

принято правильное экономическое 
решение. На крупных предприятиях 
используют информацию телеме-
трии, биологии, данные АСУ ТП, ИРП 
и всевозможных межсистем. Но без 
интеграции этих данных в правиль-
ное решение экономический эффект 
не получится. Именно поэтому растёт 
спрос на платформы, которые объе-
диняют в цифровую среду. И третье — 
рост интереса к советчикам, это уже 
не эксперименты с искусственным 
интеллектом, а конкретные системы 
поддержки принятия решений», — 
подчеркнул г-н Харузин.

Однако инвестиционный фон небла-
гоприятен. Согласно тому же исследова-
нию, 68% компаний не планируют запу-
скать новые цифровые проекты в 2026 
году, концентрируясь на поддержке 
текущих. Лишь 5% намерены развивать 
дорогостоящие инициативы. При этом 
49% опрошенных компаний сохранили 
объём инвестиций в цифровые проекты 
на уровне 2025 года, четверть органи-
заций увеличила расходы, а остальные 
сократили бюджет. 56% игроков тратят 
на цифровизацию менее 2% от выручки.

Говоря о перспективах, Михаил Ха-
рузин отметил, что отрасль движется 
от диспетчеризации к автономным 
системам и безлюдным технологиям. 
Однако, по его словам, сегодня боль-
шинство компаний не готовы на зна-
чительные инвестиции в этой области: 
только менее 7% рассматривают про-
екты по роботизации. Причина про-
стая: такие проекты требуют больших 
финансовых вложений и колоссаль-
ной зрелости всей цифровой инфра-
структуры. Горизонт окупаемости — 

ТЯЖЕЛОВЕСЫ
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КОМТРАНС

СПГ НА РОССИЙСКИХ ДОРОГАХ: 
МИФЫ, РЕАЛЬНОСТЬ И РУБЛИ

острых, особенно для водителей и вла-
дельцев автопарков. Многие помнят 
истории о  газовых баллонах под высо-
ким давлением и относятся к новой тех-
нологии с  настороженностью. Однако 
криогенный бак представляет собой 
настоящий термос с двойными стенка-
ми, между которыми создан вакуум для 
максимальной теплоизоляции.

«Разрушить его во время аварии край-
не тяжело. Во время краш-тестов ещё ни 
разу до этого не доходили», — объяснил 
представитель ПАО «Новатэк» Влади-
мир Смирнов.

Испытания включают сбрасывание 
с 9 метров и с 3 метров на клапанный 
блок, а также проверку огнём. Предста-
витель «Новатэк» привёл пример, когда 
специалисты два часа жгли заполнен-
ную метаном на 10% ёмкость, но утечки 
не дождались, добавив, что неизвестно 
ни одного случая, когда авария привела 
бы к разрушению стенок, проливу СПГ 
и эскалации пожара.

Давление в криобаке составляет 5–12 
бар — это сопоставимо с давлением 
в  тормозной системе автомобиля. Для 
сравнения: температура самовоспламе-
нения метана — 650 °С, что значительно 
выше, чем у дизельного топлива (300–

запаса хода и относительно небольшого 
веса топливной системы. Если компри-
мированный газ требует установки мас-
сивных баллонов, которые существен-
но утяжеляют автомобиль и снижают 
полезную нагрузку, то криогенные баки 
СПГ оказываются значительно легче. 
При этом современные газомоторные 
машины по своим техническим харак-
теристикам уже не уступают дизельным 
аналогам, а запас хода на одной заправ-
ке достигает 1600 километров.

Интерес перевозчиков к этому виду 
топлива объясняется вполне прагматич-
ными причинами. Основной драйвер 
— снижение затрат. По оценкам специа-
листов «Новатэк», экономия на топливе 
при переходе на СПГ достигает порядка 
40%. 

Не менее важен и экологический 
фактор: выбросы углекислого газа сни-
жаются примерно на 20% по сравнению 
с дизельным топливом. В регионах 
со  строгими природоохранными требо-
ваниями это становится дополнитель-
ным аргументом в пользу перехода.

МИФЫ ПРО БЕЗОПАСНОСТЬ
Вопрос безопасности при исполь-

зовании СПГ остаётся одним из самых 

ПОЧЕМУ РЫНОК СМОТРИТ 
В СТОРОНУ СПГ?
Для начала стоит чётко разграничить 

понятия, которые часто смешивают. 
Сжиженный природный газ — это не то 
же самое, что пропан-бутановая смесь, 
которую десятилетиями используют 
владельцы легковых автомобилей. 
И  это не компримированный природ-
ный газ, хранящийся в тяжёлых балло-
нах под давлением 250 бар. СПГ — это 
тот самый метан, который приходит 
в  наши квартиры по трубам, но охлаж-
дённый до температуры -160 °С. Так 
он переходит в жидкое состояние, его 
объём уменьшается в 600 раз, что позво-
ляет хранить значительный запас топли-
ва в компактных криогенных баках.

«Собственно, СПГ — это метан, при-
родный газ, который мы используем 
в быту, который мы используем в домах, 
в плитах. Транспортируем мы его 
специализированными цистернами до 
заправочных станций, где он уже попа-
дает в баки транспортных средств», —  
пояснил директор департамента мар-
кетинга и реализации СПГ ПАО «Но-
ватэк» Александр Хрикулов.

Основное преимущество такого под-
хода заключается в сочетании большого 

За последние годы сжиженный природный газ (СПГ) превратился из эксперимента в рабо-

тающий инструмент повышения эффективности грузоперевозок. Одни считают это топливо 

технологией будущего, которая вот-вот станет массовой, другие относятся к ней с изрядной 

долей скепсиса, вспоминая неудачные эксперименты прошлых лет. Между тем на российских 

трассах уже работают тысячи седельных тягачей на СПГ, а инфраструктура заправок развивает-

ся такими темпами, что игнорировать это явление становится просто невозможно. Попробуем 

разобраться, насколько безопасна такая техника, где её обслуживать, оправдана ли экономия 

и как водители привыкают к «газу».

Ïîäãîòîâèë Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

Ôîòî: helium.gazprom.ru
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330 °С). Это делает СПГ самым безопас-
ным среди углеводородов.

Важный нюанс касается эксплуатации 
в зимних условиях. Если дизельное то-
пливо склонно к загустению и замерза-
нию, то у СПГ таких проблем нет. По сло-
вам г-на Смирнова, при самых глубоких 
морозах машина сжиженном метане 
заводится прекрасно.

Один из распространённых стра-
хов  — утечка газа через предохрани-
тельный клапан. Но специалисты го-
ворят, что это исключительно вопрос 
следования регламентам. 

«Рекомендация производителей —  
раз в год или раз в 200 тысяч километров 
менять предохранительный клапан. 
Стоят они абсолютно несущественные 
деньги, а эффект от этого огромный. Все 
эти истории с шипением, стравливани-
ем газа исключаются просто соблюде-
нием нормативов», — объяснил Влади-
мир Смирнов.

РАЗВИТИЕ ИНФРАСТРУКТУРЫ
Одним из главных аргументов скепти-

ков долгое время оставалось отсутствие 
развитой сети заправок. Действительно, 
ещё пять-шесть лет назад ситуация вы-
глядела удручающе: когда в 2017–2018 
годах «Новатэк» только начинал проект 
по развитию СПГ-заправок, существова-
ло два изолированных кластера: на Урале 
и в районе Москвы — Санкт-Петербурга. 

«Мы предлагали рынку заключать 
совместные соглашения с графиком 
синхронизации планов по развитию 
сети и покупке машин. К сожалению, нас 
не услышали», — напомнил Александр 
Хрикулов.

Тем не менее компания продолжила 
развитие, а перевозчики начали актив-
но покупать технику. В 2020 году КамАЗ 
выпустил конкурентоспособную маши-
ну серии К4, которая сегодня составляет 
основной парк СПГ-техники в России. 
Возникали очереди на заправках — си-
туация, которую г-н Хрикулов назвал 
«хорошей проблемой».

Нынче сеть существенно расшири-
лась. По состоянию на конец 2025 года 
в стране действовал 21 пункт заправки 
автотранспорта СПГ в Северо-Западном, 
Центральном, Приволжском и  Ураль-
ском федеральных округах. При этом 
«Новатэк» планировал в 2025 году уве-
личить количество заправок с 18 до 36. 
По словам Александра Хрикулова, на 
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сегодняшний день на СПГ можно дое-
хать от Питера до Москвы, до Новорос-
сийска и до Иркутска. 

«На текущий момент сеть заправок 
"Новатэк" позволяет нам полностью по-
крывать основные направления FTL-пе-
ревозок (Full Truck Load, полная загрузка 
грузовика), которые есть в нашей стране 
в сторону севера, на Санкт-Петербург. 
Полностью закрыта трасса М-4 на Крас-
нодар. Причём две новые заправки бук-
вально недавно открыли в Краснодаре. 
А есть заправка и в Ростове, и в Вороне-
же. То есть вот эти круглые точки — это 
там, где заправки точно есть. И проблем 
никаких не создаётся», — рассказал 
директор по транспорту ООО «Наци-
ональный перевозчик» (бренд Natcar) 
Евгений Большаков.

При этом мощности сети пока исполь-
зуются примерно на 20%, а целевой уро-
вень загрузки — 50%. 

«Нам нужно где-то около 10–11 тысяч 
новых машин, которые бы появились 
на рынке для выхода на уровень необхо-
димой рентабельности. Сейчас на рынке 
работает около 2 тысяч машин», — отме-
тил г-н Хрикулов. 

«На текущий момент очереди за СПГ 
нет. И, более того, получается интерес-
ная картина. В среднем, мы замеряли, 
наши водители на обычной дизельной 
заправке тратят 30-40 минут. Почему? 
Приехали, заправились, пошли кофейку 
попили, поточили лясы с другими води-
телями. Эти СПГ-заправки на текущий 
момент показывают результат 10-12 
минут», — отметил Евгений Большаков.

НА ЧЁМ ЕЗДИТЬ?
Основу парка газомоторной техни-

ки в России составляют автомобили 
КамАЗ. Эти машины появились на до-
рогах в 2019 году и за это время прошли 
путь от экспериментальных образцов до 
серийной продукции, которая составля-
ет конкуренцию традиционным дизель-
ным версиям.

Флагман — седельный тягач КамАЗ-
54901 на СПГ. Он оснащён газовым дви-
гателем КамАЗ Р6 («Евро-5») мощностью 
460 л. с. и двумя криобаками общей вме-
стимостью 1060 литров. Запас хода — до 
1600 км. Автомобиль соответствует тре-
бованиям ДОПОГ, что позволяет пере-
возить опасные грузы.

«В рамках реинжиниринга мы созда-
ли новое поколение автомобилей К-5, 

которые вы можете сейчас увидеть на 
выставке, и, поскольку для КамАЗа га-
зомоторное топливо — стратегический 
рынок, естественно, в рамках развития 
нашей номенклатуры мы создали мо-
дель для более эффективной эксплуата-
ции. Она оснащена роботизированной 
коробкой передач с ориентатором, ко-
торая позволяет оптимально задейство-
вать тормозную систему, экономичные 
гипоидные мосты, проект по локализа-
ции которых мы запустили тоже в  этом 
году. Крутящий момент у газовых ав-
томобилей меньше, чем у дизельных 
машин, но это легко купируется измене-
нием передаточного отношения моста, 
всё остальное позволяет совершенно 
эффективно использовать этот автомо-
биль. Межсервисный интервал практи-
чески такой же, как у дизельных машин. 
Всё это позволяет экономить до 1,5 млн 
рублей в год на топливе», — презенто-
вал продукт директор по газомоторной 
технике ПАО «КАМАЗ» Евгений Пронин.

Свою версию СПГ-тягача «Валдай 45» 
представил и автозавод «НАЗ». Подроб-
но о нём читайте в нашем репортаже 
с выставки ComVex-2026.

Также на рынке представлены китай-
ские бренды. Компания «Ладога» после 
трёх лет эксплуатации КамАЗ-5490 ре-
шила пополнить автопарк собственной 
логистической «дочки» иностранными 
аналогами. 

«После первого опыта эксплуатации, 
видя всю эту экономику, компания ре-
шилась на приобретение ещё 14 единиц 
таких машин, но в данном случае уже 
выбор пал на модель J7 от компании 
FAW, в то время позиционирующей для 
себя как мощный бренд китайского про-
изводства с большим ресурсом склад-
ским и развитой дилерской сетью», — 
поделился опытом представитель ООО 
«Ран-Транс» Вадим Федотов.

Компания «КонТранс», специализиру-
ющаяся на перевозках опасных грузов, 
сделала ставку на другой бренд. 

«Основой парка мы выбрали именно 
Sitrak. Они комфортнее, чем КамАЗы. 
Оптимально подходят для магистраль-
ных перевозок. Имеют автоматическую 
коробку передач. Развитая сеть серви-
сов нас устраивает»,  — пояснил техни-
ческий директор ООО «Контранс» Ми-
хаил Крылов.

«На текущий момент у нас ежедневно 
более 100 000 километров пробега при 
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низких температурах в зимний период, 
так как наша география компании очень 
большая. Это от Мурманска до Сахали-
на, и очень много регионов в районах 
Крайнего Севера, где мы эксплуатируем 
технику, в том числе проект, который мы 
запустили на СПГ в 2025 году совмест-
но с нашими партнёрами, с "Новатэк" 
и СИБУР. Он находится в Ханты-Ман-
сийском автономном округе, где еже-
дневно тягачи Sitrak проходят по 1200 
километров», — поделился опытом 
представитель ООО «Сервис-Интегра-
тор» Дмитрий Решетников.

Вопрос сервисного обслуживания 
остаётся одним из самых болезненных 
для владельцев техники на СПГ. 

«Но ключевым негативным опытом 
в нашем использовании были и остают-
ся длительная поставка и отсутствие за-
пасных частей, причём относительные 
мелочёвки, можно сказать, это виско-
муфты, теплообменники, кронштейны 
и аварийные клапаны сброса давления 
в криобаках, в связи с которыми дли-
тельные сроки поставки, до двух ме-
сяцев. И наш опыт коэффициента КТГ 
по данной технике в целом я оценю как 
неудовлетворительный», — воззвал 
к представителю Sitrak генеральный ди-
ректор ООО «Единый центр транспорт-
ных решений» Денис Назаров.

Специфика газомоторного оборудова-
ния требует особого подхода, специали-
зированного инструмента и обученного 
персонала.

«Мы прекрасно понимаем, что объём 
техники на рынке ограничен при избы-
точной наполняемости станций маши-

нами, а следовательно, и деньгами, по-
тому что дилерство — это тоже бизнес. 
Чем ниже доходность станции в преде-
лах разумного, тем меньшее количество 
запасных частей и специалистов она 
может у себя держать.

Буквально несколько месяцев назад, 
наконец-то, и я не без гордости говорю 
об этом, в компании в дилерскую сеть 
введена единая система технического 
обслуживания, график с одинаковы-
ми интервалами для всей техники, 
и,  в  частности, разработаны интерва-
лы, описания и документы, в том числе 
для СПГ-техники», — признал проблему 
руководитель отдела развития дилер-
ской сети ООО «Синотрак рус» Евгений 
Буланов.

Впрочем, неприятные моменты 
возникали и у владельцев российских 
газомоторных тягачей. Показательна 
история с коэффициентом технической 
готовности, который долгое время оста-
вался больным местом. 

«Не буду скрывать, что у нас были 
определённые проблемы с выходом 
этой техники на достойный КТГ. Были 
они до января текущего года. В результа-
те совместных действий с ПАО "КАМАЗ" 
была разработана отзывная кампания, 
в результате которой КТГ поднялся до 
уровня дизельной техники. На текущий 
момент он составляет в районе девяно-
сто одного, но сейчас уже на самом деле 
стремится выше», — признал Евгений 
Большаков.

Он рассказал, что сейчас компания 
пользуется услугами 40 сервисных цен-
тров, которые охватывают всю геогра-

фию перевозок. «Автозапчасть КАМАЗ» 
построила, обучила, оснастила сервис-
ные центры, которые сейчас выполняют 
ремонты на технике СПГ абсолютно так 
же, как и на обычной дизельной технике.

Директор по развитию сервиса 
ООО «Автозапчасть КАМАЗ» Сергей 
Угрюмов подтвердил, что на сети трасс, 
оборудованных газовыми заправками, 
СПГ-тягачи обслуживают уже 80 сервис-
ных станций. К концу 2026 года их коли-
чество планируется увеличить почти 
вдвое.

Аттестация дилеров для работы 
с газом — процесс трудо- и финансово-
ёмкий. Требования включают специаль-
ное оборудование, криобаки для слива 
топлива перед ремонтом и обученный 
персонал. 

«Мы понимаем, что для наших кли-
ентов основной критерий связан с эко-
номической эффективностью. Техника 
должна двигаться, она должна прино-
сить прибыль. Если сломалась, должна 
быть максимально быстро отремонти-
рована», — подчеркнул г-н Угрюмов.

КАК ПЕРЕСАДИТЬ 
ВОДИТЕЛЕЙ НА ГАЗ
Самый деликатный вопрос — челове-

ческий фактор. Водители годами рабо-
тали на дизеле, и переход на газ вызы-
вал сопротивление. 

«Наверное, один из самых больных 
вопросов для многих, собственно, как на-
бирать водителей, как их пересаживать 
с дизельных грузовиков. Первую такую 
проблему мы поймали, когда садили на 
метан. Водители обожглись, они не хотят 
пересаживаться на газ. Для них это дико. 
Все мы прекрасно понимаем, почему. 
Для них это было что-то, как от кормуш-
ки оторвали», — признался Евгений 
Большаков.

Решение оказалось простым, но  эф-
фективным. Компания посадила 
на СПГ-тягачи лояльных водителей, ко-
торым интересно всё новое. Они стали 
«агентами влияния» в коллективе. 
Во-вторых, провели активную PR-кам-
панию (Public Relations, связи с  обще-
ственностью) во внутренних чатах: 
развенчивали мифы, публиковали 
видео с  реальными замерами време-
ни заправки, показывали, что никаких 
проблем нет.

«Парадокс в том, что, когда они поез-
дили на этой технике, их проблематично 
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было обратно на дизель пересадить. 
Водитель настолько отвык от того, что 
нужно элементарно даже с дизель-
ным топливом возиться, что у него нет 
просто канистры, чтобы слить, и нет 
перчаток, чтобы заправить дизельный 
автомобиль. Потому что он подъезжа-
ет на  СПГ-заправку, ему специально 
обученный человек всё делает, как на 
пит-стопе (pit stop — «остановка над 
ямой») на "Формуле-1". Он из кабины 
иногда даже не выходит  — просто кар-
точку подаёт и поехал», — улыбаясь, рас-
сказал г-н Большаков.

Представитель транспортной ком-
пании (ИП Пушков) Сергей Шаров 
подтвердил эти наблюдения, рассказав 
о  личном опыте поездок на  дизельной 
машине и на метановой. Он почувство-
вал колоссальную разницу в комфорте, 
который испытывают водители. Он 
говорит, что коэффициент технической 
готовности шофёра на СПГ-тягаче мини-
мум на 10-15% выше, чем на дизельном.

ЦИФРЫ И РАСЧЁТЫ
Главный аргумент в пользу  

СПГ — экономия на топливе. Цифры 
разнятся в зависимости от маршрута, 
пробега и конкретной модели, но все 
эксперты сходятся в одном: разница 
существенная.

«Экономия по сравнению с дизель-
ным топливом составляет 10–15%, 
а на СПГ в зимний период достигает 18%. 
Первый год у нас показывает, что это  
1 млн 738 тысяч рублей. Соответствен-
но, и каждый год по нарастающей у нас 
до пяти лет и дальше мы видим эконо-

мию в районе 9 млн рублей», — привёл 
данные Дмитрий Решетников. 

В его компании эксплуатируется по-
рядка 1000–1150 машин на природном 
газе, и в 2025 году там начали переход 
на СПГ.

Михаил Крылов оценил экономию 
в 32–43% по сравнению с дизельной тех-
никой. Евгений Большаков подтвердил, 
что окупаемость тягача на СПГ, по срав-
нению с дизельным, за счёт экономии 
на топливе наступает в период от одно-
го до двух лет — в зависимости от еже-
годного пробега.

Что касается межсервисных интерва-
лов, то Евгений Буланов отметил, что 
разница в стоимости проявляется толь-
ко при каждом четвёртом ТО.

Однако первоначальная стоимость 
газомоторной техники выше, что создаёт 
барьер для входа. К решению этой зада-
чи подключились и заинтересованные 
в развитии рынка топливные компании.

«У "Новатэк", действительно, для ком-
пенсации разницы стоимости машин 
есть программа поддержки. Она заклю-
чается в том, что мы выдаём беспро-
центный заём от 2,5 млн рублей. Сумма 
зависит от марки, модели, стоимости 
машины, от объёма выборки топлива 
и от срока, на который мы выдаём этот 
заём. Таким образом, мы снимаем для 
нашего партнёра барьер входа в СПГ», — 
сообщил Александр Хрикулов.

Механика проста: клиент вносит сто-
имость как за дизельную машину, раз-
ницу закрывает «Новатэк». Заём возвра-
щается равными долями, а клиент в это 
время экономит на топливе.

«Порядка 110 тысяч рублей в месяц 
у  него достигается экономия, из кото-
рой возвращает нам около 50 тысяч. 
Соответственно, ещё 50 тысяч остаётся 
ему», — пояснил г-н Хрикулов.

Программа работает с 2024 года. За 
это время ей воспользовались около 
10 перевозчиков, а сумма выданных 
беспроцентных займов превысила  
1 млрд рублей.

«К "Новатэку" появились вопросы. 
Потому что если раньше деклариро-
валось 40% экономии на топливе, то 
сейчас эта цифра уже 30 с небольшим. 
Это связано с тем, что относительная 
разница в стоимости СПГ и дизеля со-
кратилась за последние два-три года. 
Поэтому нам бы хотелось, чтобы "Но-
ватэк" начал рассматривать скидки за 
объём при выборке СПГ, что делают уже 
другие компании», — высказал мнение 
Сергей Шаров.

Он также упомянул ещё одно преи-
мущество СПГ-тягачей перед КПГ-маши-
нами. Последние оборудованы допол-
нительными баллонами, что утяжеляет 
общий вес грузовика. 

«И, несмотря на то, что затраты на 
газ на КПГ-машины чуть ниже, общий 
эффект использования СПГ мы счита-
ем более высоким, потому что риски 
получить штрафы за весовой контроль 
значительно ниже на СПГ-машинах, чем 
на КПГ», — сказал г-н Шаров.

Помимо этого, существуют государ-
ственные субсидии на производство 
газомоторной техники. По словам Ев-
гения Пронина, эта сумма для КамАЗа 
составляет 1,088 млн рублей без НДС.

«И что в итоге мы, как эксплуататоры 
таких машин, можем сказать? Да, мы 
видим экономию на топливе, но есть 
и  где развиваться в данном направ-
лении. Я бы предложил расширение 
географии заправок и насыщение ими 
действующих маршрутов, чтобы не соз-
давать в будущем те же самые очере-
ди. Возможно, помогло бы внедрение 
каких-то привилегий на дорогах для 
СПГ-транспорта. Пару лет уже говорится 
о том, что бесплатный проезд ведут на 
платных дорогах, но так на уровне раз-
говоров и осталось. Возможно, даже 
рассмотреть какой-то льготный проезд 
по федеральным трассам, снижение 
тарифов системы "Платон" или упразд-
нить его даже»,  — предложил Вадим 
Федотов.

Ô
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COMVEX-2026: САМОЕ ИНТЕРЕСНОЕ

Она, кстати, тут литий-железо-фос-
фатная (LiFePO4) ёмкостью 86,5 кВт·ч. 
Эти аккумуляторы известны своей 
стабильностью, низкой склонно-
стью к перегреву и, что немаловаж-
но для коммерческого оператора, 
долговечностью.

«Цикл зарядки рассчитан на 5000 
раз. Даже если мы это делаем каждый 
день, соответственно, это 5000 дней. 
Делим на 365, это больше 12 лет», — 
сказал г-н Зорин.

Конструкция грузовика продумана 
с точки зрения максимальной адапта-
ции к российским реалиям и запросам 
надстройщиков. Электродвигатель 
мощностью 115 кВт размещён непо-
средственно на заднем мосту. Отсут-

сии остаётся поведение техники в ус-
ловиях низких температур. Мы прямо 
спросили представителя «Сова Мо-
торс» о реальном запасе хода при ми-
нусовых температурах, ведь заявлен-
ные производителем 200 километров 
на практике у многих электромобилей 
сокращаются вдвое. Оказалось, что 
инженеры компании подошли к этой 
проблеме системно.

«В зимних условиях мы исключили 
вариант того, что кабину надо греть 
обычной печкой. Мы поставили туда 
автономный отопитель, соответ-
ственно, мы не тратим энергию на 
отопление кабины. Плюс сама батарея 
подогреваемая», — объяснил Руслан 
Зорин.

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ 
ГРУЗОВИК «СОВА 35»
Российский рынок коммерческого 

электротранспорта пополнился новой 
моделью. Компания «Сова Моторс» 
(входит в ИТ-холдинг «ЛАНИТ») в конце 
октября 2025 года официально вывела 
на рынок малотоннажный электри-
ческий грузовик Sova с разрешённой 
полной массой 3,5 и 5,5 тонны.

«Машинка рассчитана на доставку 
последней мили, то есть это не ме-
жгород, а именно доставка по горо-
ду», — презентовал новинку директор 
по производству ООО «Сова Моторс» 
Руслан Зорин. 

Одним из ключевых вопросов при 
переходе на электрическую тягу в Рос-

Прошедшая выставка ComVex-2026 в «Крокус Экспо» при заявленных 502 экспонентах оста-

вила двойственные ощущения. С одной стороны, в этом году деловая программа была весьма 

насыщенной и российской продукции было вдоволь. С другой — китайская экспансия продол-

жила показывать свою мощь. Да и настроения у игроков были неоднозначными. Мы решили 

не скакать галопом по Европам, а тщательно изучить самые интересные, на наш взгляд реше-

ния, которые большинство наших коллег по цеху обошли стороной.

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ, Ìàðàò Àáäóëâàëååâ
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ствие карданного вала освободило 
место внутри рамы, куда инженеры 
установили блок литий-железо-фос-
фатных аккумуляторов, увеличив 
общую ёмкость батарей. Комплекту-
ющие поставляют из Китая, но  произ-
водитель уже имеет планы по  посте-
пенной локализации сборки и  поиску 
российских поставщиков смежных 
систем.

«Если грузовик полной массой 3500, 
то это категория В. А, если 5500, это уже 
C», — ответил Руслан Зорин на вопрос 
о необходимых водительских правах. 

На сегодняшний день компания 
имеет ОТТС на промтоварный фургон 
полной массой 3,5 тонны, а также два 
ОТШ (одобрения типа шасси) на 3,5 
и 5,5 тонны. Это даёт возможность за-
казчикам и кузовным ателье легально 
устанавливать на шасси самое разное 
оборудование. Грузовой отсек этой мо-
дели достигает 18,3 кубометра — это 
позволяет отнести Sova 35 к категории 
действительно вместительных город-
ских развозных фургонов. 

Спрос на электрические шасси для 
спецтехники уже есть. Как отметил 
господин Зорин, к производителю по-
ступают запросы на установку электро-
гидравлических бортов, рефрижера-
торных установок и других надстроек, 
питание для которых можно организо-
вать через силовую розетку высокого 
напряжения от тяговой батареи.

Отбор мощности для навесного 
оборудования — традиционная голов-
ная боль для владельцев дизельных 
шасси, где требуется сложная и доро-
гостоящая коробка отбора мощности. 
В случае с электрогрузовиком всё 
устроено гораздо элегантнее. 

«Здесь её как таковой нет, тут, грубо 
говоря, у нас есть силовая розетка, 
в которую подключаешься, задейству-
ешь электромотор, допустим, к ней 
уже какой-то либо насос, либо ещё 
что-то, и получается у нас полноценная 
настройка», — пояснил Руслан Зорин.

Такое инженерное решение упроща-
ет монтаж надстроек и делает их рабо-
ту более эффективной и управляемой.

Несмотря на то, что многие консер-
вативно настроенные владельцы авто-
парков пока относятся к электромоби-
лям с определённой долей скепсиса, 
экономические расчёты производите-
ля выглядят более чем убедительно. 

«Народ пока относится с опаской, но 
когда мы проводили анализ, то, если 
я не ошибаюсь, только рынок лёгкого 
коммерческого транспорта Москвы 
составлял около 10 000 машин в год. 
И в основном это дизель. Наша задача 
сейчас — часть этих автомобилей пе-
ределать на электро», — заявил Рус-
лан Зорин.

Основной аргумент в пользу перехо-
да на электричество — стоимость вла-
дения. Представитель компании при-
вёл конкретные цифры: при условии 
зарядки на собственной базе («своё 
электричество») стоимость одного 
километра пробега для Sova 35 состав-
ляет 2,5–3 рубля. Для сравнения, ди-
зельный аналог той же грузоподъём-

КОМТРАНС



Журнал «Грейдер» № 4 (76) июль-август 2026 г.54

КОМТРАНС

Бредихин, этот автомобиль после 
выставки будет отправлен на эксплуа- 
тационные испытания к потенциаль-
ному потребителю — АО «Югорский 
лесопромышленный холдинг». Торже-
ственная передача лесовоза новому 
владельцу состоялась прямо на стен-
де, и сразу после закрытия выставки 
автомобиль отправился своим ходом 
в ХМАО-Югру для работы в суровых 
условиях лесозаготовки.

Грузовая платформа лесовоза, 
получившая обозначение V-Forest, 
рассчитана на перевозку до 16 тонн 
древесины. Надстройка выполнена 
с применением высокопрочной стали 
S700 и алюминиевых элементов, 
что позволило совместить высокую 
жёсткость конструкции с относитель-
но небольшим собственным весом. 
Машина укомплектована гидрома-
нипулятором с вылетом стрелы 10,4 
метра и усиленным грейфером. При-
мечательно, что манипулятор в сло-
женном виде не выходит за рамки 
разрешённых нормативов, позволяя 
лесовозу свободно передвигаться 
по дорогам общего пользования.

Отвечая на вопрос о перспективах 
лесовозной техники в России, Алек-
сандр Бредихин отметил острую по-
требность рынка в подобных машинах. 

«В крупных компаниях, которые зани-
маются лесозаготовкой, ранее работали 
в основном автомобили большой евро-
пейской "семёрки". После 2022 года они 
покинули российский рынок, и фактиче-
ски сейчас приобрести это сложно, по 
всяким кривым логистическим каналам 
доставки этих автомобилей в Россию. 
Во-вторых, они по цене стали вообще 
вне рынка», — констатировал он.

Прошедшие почти пять лет с 2022 
года, по его словам, создали есте-
ственную потребность в обновлении 
парка, который был приобретён ранее. 
Сейчас эти компании рассматривают 
поставщиков техники, которая бы 
соответствовала их запросам, здесь, 
в  России. Основные требования 
к таким автомобилям — высокая про-
ходимость и комфорт для водителя, 
поскольку работа в условиях бездоро-
жья сопряжена с длительными нагруз-
ками и вибрацией.

Эта техника, по мнению г-на Бреди-
хина, особенно необходима крупным 
нефтяным и газовым компаниям, 

дан 26 декабря 2025 года на произ-
водственной площадке в Санкт-Пе-
тербурге. Завод, расположившийся 
на бывших мощностях западных про-
изводителей в Шушарах, в  2026 году 
планирует выпустить до 600 грузови-
ков, а в перспективе выйти на показа-
тель в 1400–2000 единиц в год.

В экспозиции БАЗ выставили само-
свал и седельный тягач БАЗ S34A00 
с  КМУ VTBZ3DK. Полная масса трё-
хосного полноприводного самосвала 
БАЗ S32A50 с колёсной формулой 
6×6 составляет 36 тонн, грузоподъ-
ёмность — до 17 тонн. В базовую 
комплектацию, что немаловажно для 
операторов, работающих в тяжёлых 
условиях, уже входят кондиционер, 
пневматическое сиденье, автоном-
ный обогреватель кабины, тахограф 
и  система «ЭРА-ГЛОНАСС». Кроме 
того, конструкторы применили новое 
инженерное решение. 

«Самосвал представлен в новой 
конфигурации с необычным разме-
щением запасного колеса на заднем 
борту, что позволило нам улучшить 
распределение груза между осями. 
Это больше соответствует запросам 
потенциальных потребителей с точки 
зрения удобства перевозки и количе-
ства перевозимого груза в этом авто-
мобиле», — сообщил руководитель 
департамента маркетинга АО «Рома-
нов» Александр Бредихин. 

Помимо серийных автомобилей 
в базовой комплектации, компа-
ния представила два экспоната, 
изготовленных на шасси БАЗ с уста-
новкой дополнительного обору-
дования от  партнёра-надстройщи-
ка  — санкт-петербургской компании 
«В-Трейлер». Она уже получила одо-
брение типа транспортного средства 
(ОТТС) на линейку спецтехники, за-
страиваемой на шасси БАЗ, что под-
тверждает соответствие требованиям 
технического регламента Таможен-
ного союза. В  перечень входят сор-
тиментовозы, бортовые автомобили, 
самосвалы, автоэвакуаторы, седель-
ные тягачи, автоцистерны, комму-
нально-дорожные машины и другие 
виды спецтехники.

Одним из ключевых экспонатов 
стал сортиментовоз — фактически 
лесовоз с гидроманипулятором 
V-Kran 2415. Как отметил Александр 

ности обходится оператору примерно 
в 16 рублей на километр. И это только 
на топливе. 

«Выгода в год порядка полумиллио- 
на выходит», — резюмировал дирек-
тор по производству, добавив к этому 
расчёту отсутствие затрат на масло, 
фильтры, сцепление и другие расход-
ники традиционного ДВС. Единствен-
ное, что требует периодической заме-
ны, — это 4 литра масла в редукторе 
заднего моста, и то не каждый год. 
Дополнительным бонусом является 
предложение компании о бесплатном 
техническом обслуживании в течение 
трёх лет или 150 тысяч километров 
пробега.

Производство грузовиков Sova 35 
развёрнуто в особой экономической 
зоне «Алабуга» в Татарстане. Проект-
ная мощность площадки составляет 
2000 автомобилей в год при работе 
в  одну смену. При этом компания го-
това оказывать своим клиентам пол-
ный комплекс услуг: от консалтинга 
по электрификации автопарка до стро-
ительства зарядной инфраструктуры 
и  поставки программного обеспече-
ния для управления логистикой. Наря-
ду с наращиванием объёмов выпуска 
в  планах производителя и активное 
развитие сервисной сети. Уже сейчас 
действует собственная служба в Мо-
скве и проработаны сценарии обслу-
живания в регионах.

Таким образом, несмотря на сохра-
няющийся на рынке скепсис, появле-
ние электрического грузовика Sova 
35 с его весомыми экономическими 
показателями и инженерной прора-
боткой климатических вопросов — это 
серьёзная заявка на передел значи-
тельной доли сегмента LCV.

БАЗ: СТАВКА 
НА ПРОХОДИМОСТЬ 
И ЛОКАЛИЗАЦИЮ
Российский производитель тя-

жёлых полноприводных грузовиков 
под брендом «БАЗ» представил се-
рийную линейку, анонсировал рас-
ширение модельного ряда и подтвер-
дил статус отечественного продукта 
с  высоким уровнем локализации. На-
помним, старт серийного выпуска 
тяжёлых полноприводных грузовых 
автомобилей и шасси повышенной 
проходимости под маркой «БАЗ» был 
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а  также организациям, обеспечиваю-
щим инфраструктурную поддержку 
добывающих предприятий. Разрешён-
ная максимальная масса трёхосного 
полноприводного лесовоза достигает 
66 тонн.

Второй премьерный экспонат — 
тягач с краноманипуляторным устрой-
ством (КМУ). 

«Этот автомобиль позволяет загру-
жать сам себя и очень востребован в 
тех отраслях, в которых есть необхо-
димость перевозки различных грузов 
от одной точки до другой в условиях 
бездорожья и без необходимости 
задействования специальных аппа-
ратов», — пояснил представитель  
АО «Романов». 

Ключевой технической особенно-
стью всех автомобилей БАЗ, отлича-
ющей их от большинства конкурен-
тов на российском рынке, является 
полностью независимая пружинная 
подвеска каждой оси. Как подчеркнул 
представитель завода, фактически по 
проходимости у этих машин нет кон-
курентов. Независимая подвеска зна-
чительно выигрывает у любых пред-
ложений на основе мостов и рессор.

Дорожный просвет составляет 400 
мм. В сочетании с межосевыми и меж-
колёсными блокировками дифферен-
циалов независимая подвеска обе-
спечивает плавность хода и отличную 
проходимость на бездорожье, глубо-
ких колеях и пересечённой местности. 
Колёсные редукторы интегрированы 
внутрь рамы, что исключает их по-
вреждение о пни и камни в глубокой 
колее.

Что касается кабины, то она, по сло-
вам представителя завода, по резуль-
татам опытной эксплуатации в усло-
виях Крайнего Севера в прошедшую 
зиму показала себя соответствующей 
этим требованиям. 

«Фактически внутри, как в термосе, 
зимой тепло, летом, соответственно, 
не жарко. Сиденья с пневмоподвеской 
создают необходимый комфорт для 
работы водителя в течение многих 
часов рабочей смены. Недостатков 
у этого автомобиля для пользователей 
в лесодобывающей отрасли практиче-
ски нет», — резюмировал Александр 
Бредихин.

Также он поделился планами 
по дальнейшему развитию модельной 

линейки. В следующем году компания 
рассчитывает представить версию 
грузового автомобиля БАЗ с колёсной 
формулой 8×8, а ещё через год — мо-
дификацию 4×4.

«Первый автомобиль мы предста-
вим в конце этого года уже на одном 
из выставочных мероприятий. В на-
чале следующего года мы планируем 
пройти сертификацию, получить одо-
брение типа транспортного средства 
и во втором полугодии уже начать про-
дажи автомобилей 8х8», — заявил г-н 
Бредихин.

Четырёхосные машины, как и ны-
нешняя серия 6×6, сохранят фирмен-
ную черту БАЗ — полностью неза-
висимую подвеску всех колёс. Эти 
автомобили, по словам представителя 
завода, будут оснащаться более мощ-
ным силовым агрегатом, чтобы обе-
спечить в соответствии с требования-
ми более тяжёлый и грузоподъёмный 
автомобиль. 

Более мощный двигатель в перспек-
тиве могут использовать и на автомо-
билях 6×6, как пояснил Александр 
Бредихин, если появятся запросы 
потребителей по созданию более 
грузоподъёмных шасси или тягачей, 
способных тянуть за собой тралы по-
вышенной грузоподъёмности.

«Рассматривается несколько вари-
антов. Для нас очень важно набирать 
баллы локализации с тем, чтобы наш 
автомобиль был признан российской 
продукцией. И, соответственно, это 

может быть и ярославский двигатель, 
например, из линейки 770, либо это 
может быть белорусский Weichai, ко-
торый тоже имеет баллы локализа-
ции и вполне может соответствовать 
запросам, которые мы предъявляем 
к силовому агрегату», — поделился 
планами руководитель департамента 
маркетинга.

На текущий момент серийные ав-
томобили оснащают 367-сильным 
дизельным двигателем ЯМЗ-653.1 в со-
четании с 9-ступенчатой механической 
коробкой передач.

На выставке также подписали согла-
шение о стратегическом партнёрстве 
с  ГК «РОСТАР», предусматривающее 
поставку высокотехнологичных авто-
компонентов для грузовых автомоби-
лей БАЗ, и дилерский договор с казах-
станским ТОО «В-КРАН».

«Данная техника, если обратить 
внимание на технические характе-
ристики, качественно по своей насы-
щенности и компоновке отличается 
от массовых брендов, даже европей-
ских. Она обладает рядом уникальных 
технических характеристик, которые 
не представлены у брендов «большой 
семёрки». 

Очень приятно, что продукция БАЗ 
полностью спроектирована и созда-
на в России, прошла всевозможные 
тестирования и хорошо адаптирова-
на к тяжёлым условиям эксплуата-
ции», — заявил технический дирек-
тор ТОО «В-Кран» Роман Жуков.
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маций при погрузке крупной скальной 
породы. Кабина оснащена электри-
ческим насосом подъёма, сиденьем с 
пневмоподвеской и подогревом, конди-
ционером, мультимедийным 12-дюймо-
вым экраном, а также двойным зимним 
пакетом — автономным отопителем на 
4 кВт и жидкостным на 9 кВт.

Замыкает линейку полноприводный 
самосвал SITRAK C7H 6×6 с обновлён-
ным интерьером, предназначенный 
для работы в условиях бездорожья.

Помимо шести автомобилей на стен-
де производителя, дистрибьюторы 
и партнёры компании представили ещё 
порядка двух десятков единиц техники.

Кроме того, посетителей знакоми-
ли с автоматизированной коробкой 
передач S-AMT, которой оснащаются 
автомобили SITRAK и HOWO, в том 
числе поставляемые на российский 
рынок. Это собственная разработка 
концерна SINOTRUK, которую выпу-
скают на роботизированном заводе 
в городе Лайву.

Конструкция S-AMT сочетает на-
дёжность механической и удобство 
автоматической коробок передач. 
КПП с двумя промежуточными валами 
обеспечивает двукратное уменьшение 
нагрузки на элементы трансмиссии 
и  снижает количество отказов на 20% 
в сравнении с коробками передач ев-
ропейских брендов. Среди других пре-
имуществ — увеличенный до 240 000 
километров интервал замены масла 
и оптимизированная система смазки, 
продлевающая срок службы агрегата.

Особое внимание разработчики уде-
лили возможности адаптации коробки 
к различным типам автомобилей и ус-
ловиям эксплуатации. S-AMT представ-
лены в трёх вариантах: 16-ступенчатая 
для магистральных тягачей, 12-ступен-
чатая для самосвалов и 10-ступенча-
тая для «лёгких» грузовиков. При этом 
концерн — один из немногих произ-
водителей, предлагающих вариатив-
ность установки органов управления 
в  зависимости от назначения транс-
портного средства и условий эксплуа-
тации: для магистральных тягачей оп-
тимален подрулевой переключатель 
скоростей, для самосвалов — джой-
стик на подлокотнике. Немаловажным 
является и предоставление пожизнен-
ной бесплатной поддержки по обнов-
лению программного обеспечения.

системами автомобиля. Это решение 
позволяет водителю не отвлекаться 
от дороги для регулировки климатиче-
ской установки, аудиосистемы или на-
вигации, что особенно актуально при 
длительных рейсах.

Специалистов строительной и комму-
нальной отраслей заинтересовал крю-
ковой погрузчик на базе SITRAK C7H 8х4, 
а также комбинированная дорожная ма-
шина на шасси SITRAK C7H 6х4. Первый 
представляет собой универсальное ре-
шение для перевозки сменных контей-
неров и оборудования, второй выступа-
ет помощником для содержания дорог 
в зимний и летний периоды.

Особого внимания заслуживает 
скальный самосвал SITRAK C7H 8х4, 
разработанный специально для добы-
вающей отрасли. Его силовая линия — 
двигатель мощностью 480 л. с. в паре 
с  12-ступенчатой автоматизированной 
коробкой передач. Шасси усилено: два 
передних моста выдерживают по 9 т, два 
ведущих с передаточным отношением 
5,92 — по 16 т. Листовая рессорная под-
веска со стабилизатором поперечной 
устойчивости обеспечивает сохранение 
управляемости даже на самых неров-
ных поверхностях карьеров. Кузов объё-
мом 23 м3 изготовлен из износостойкой 
стали K450: толщина пола составляет 
16 миллиметров, бортов — 7 миллиме-
тров, что гарантирует защиту от дефор-

ТЕХНИКА SITRAK И HOWO 
ДЛЯ МАГИСТРАЛЕЙ, КАРЬЕРОВ 
И ГОРОДСКОГО ХОЗЯЙСТВА
Международный машиностроитель-

ный концерн SINOTRUK представил 
обширную экспозицию техники SITRAK 
и HOWO. Центральное место заняли 
шесть моделей, ориентированных 
на различные сферы коммерческой дея-
тельности. Флагманом экспозиции стал 
обновлённый седельный тягач SITRAK 
C7H Max в конфигурации 4х2, предна-
значенный для магистральных перево- 
зок. Автомобиль оснащён двигателем 
мощностью 480 л. с. и 16-ступенчатой 
автоматизированной коробкой передач 
S-AMT. Для водителей, работающих в ус-
ловиях российского климата, предусмо-
трен серьёзный «арктический» пакет: 
высокая кабина с двумя спальными 
местами получила улучшенную тепло- 
изоляцию и мощный автономный ото-
питель на 4 кВт. В области цифровой без-
опасности на борт установлены цветная 
приборная панель, мультимедийный 
экран, камеры кругового обзора, систе-
мы мониторинга давления в шинах, по-
мощи при старте на подъёме, контроля 
усталости водителя и встроенный инди-
катор нагрузок на оси.

Рядом с флагманом расположил-
ся седельный тягач SITRAK C9H 4х2, 
ключевая особенность которого — 
голосовое управление отдельными 
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Также на стенде презентовали клуб 
«Миллион километров SITRAK». Это 
новая программа лояльности, ориен-
тированная на владельцев грузовых 
автомобилей бренда с большим про-
бегом. Дистрибьютор рассчитывает 
использовать опыт таких клиентов для 
совершенствования техники и укреп- 
ления взаимовыгодных отношений 
с перевозчиками.

Участники клуба получают ряд су-
щественных привилегий: ежегодное 
бесплатное техническое обслужива-
ние, подарочную топливную карту, 
скидку на ремонтные работы, а также 
возможность прямого взаимодей-
ствия с техническими специалистами 
«Синотрак Рус». На церемонии откры-
тия выступил один из первых участ-
ников клуба — компания, в парке 
которой насчитывается несколько 
автомобилей SITRAK с пробегом, пре-
вышающим миллион километров. 

На выставке было подписано со-
глашение о стратегическом сотрудни-
честве между дочерней компанией 
концерна SINOTRUK — «Синотрак 
Рус» — и контрактным производителем 
оригинальных смазочных материалов 
ООО «Юнайтед Петрокемикалс» (United 
Petrochemicals) (UPEC), входящим в АО 
«Синтек групп» (SINTEC Group). 

Документ закрепляет за UPEC ста-
тус официального поставщика пол-
ного спектра смазочных материалов 
и технических жидкостей для после-
продажного обслуживания грузовых 
автомобилей SITRAK и HOWO на рос-
сийском рынке. По условиям согла-
шения, технопарк UPEC в Калужской 
области обеспечит дилерскую сеть 
партнёра, включающую около 250 
сервисных центров по всей стране, мо-
торными, трансмиссионными, гидрав-
лическими маслами, а также тормоз-
ными и охлаждающими жидкостями.

«ВАЛДАЙ 45 LNG»: 
ГАЗОМОТОРНЫЙ ФЛАГМАН 
НИЖЕГОРОДСКОГО АВТОПРОМА 
ВЫХОДИТ НА МАГИСТРАЛИ
На стенде компании «Современные 

транспортные технологии» (СТТ), офи-
циального дистрибьютора АО «Ни-
жегородские грузовые автомобили», 
презентовали дизельный «Валдай 45 
PRO». Но нас больше заинтересовала 
информация о другой новинке. Речь 

идёт о седельном тягаче «Валдай 45 
LNG» — первой газомоторной модели 
в линейке.

«Она готовится выйти на рынок. 
Сейчас можно говорить о том, что 
старт производства состоялся, авто-
мобили находятся в производстве. 
Получение одобрения транспортного 
средства мы планируем в ближайшие 
дни, поэтому можем говорить, что уже 
скоро мы готовы будем предложить 
его рынку», — рассказала руководи-
тель центра транспортных решений 
АО «Платформа А» («Современные 
транспортные технологии») Наталья 
Плетникова.

«Валдай 45 LNG» внешне напоми-
нает дизельную версию «Валдай 45 
Pro»  — и это неудивительно, ведь ба-
зовая платформа осталась прежней. 
Однако под капотом скрывается прин-
ципиально иное сердце. Новинка полу-
чила рядный шестицилиндровый дви-
гатель рабочим объёмом 14,8 литра. 
Его мощность составляет 570 лошади-
ных сил, а крутящий момент достигает 
2600 Н·м. Эти параметры обеспечива-
ют уверенную тягу и стабильную рабо-
ту в самых разных дорожных условиях, 
что критически важно для магистраль-
ных перевозок с полной загрузкой.

Тягач рассчитан на работу в составе 
автопоезда полной массой 45 тонн. 
Запас хода на одной заправке дости-

гает 1200 километров — показатель, 
сравнимый с дизельными аналогами 
и с газовым МАЗ-54А02N. Достигается 
это благодаря двум криогенным топ- 
ливным бакам суммарным объёмом 
950 литров. При этом, по расчётам про-
изводителя, затраты на заправку могут 
быть ниже примерно на 40% по  срав-
нению с традиционными дизельными 
вариантами.

Конструкторы с самого начала за-
кладывали в модель способность 
работать в суровых российских усло-
виях. Кабина «Валдая 45 LNG» получи-
ла дополнительное утепление, а все 
ключевые элементы кузова прошли 
антикоррозийную обработку. Это 
не дань моде, а вынужденная необхо-
димость: по статистике, в России 155 
дней в году приходятся на зиму, и тех-
ника должна выдерживать не только 
морозы, но и агрессивные дорожные 
реагенты.

«Кроме того, существуют техноло-
гии защиты болтовых соединений, 
сварных соединений. Всё для того, 
чтобы повысить коррозионную стой-
кость в наших условиях эксплуатации. 
Также дополнительно производится 
утепление кабинного блока, и боль-
шинство водителей, которые работа-
ют на наших автомобилях, отмечают, 
что в кабине очень тепло», — подчер-
кнула г-жа Плетникова.
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и  на  дизельной версии. Это принци-
пиальный фактор, учитывая, что неко-
торые перевозчики при интенсивной 
эксплуатации достигают ограничения 
по пробегу в 200 тысяч километров 
уже за два года. Сервисные контрак-
ты, доступные на дизельной версии 
«Валдая 45», будут предлагать и для 
модификации LNG.

Для корпоративных клиентов пред-
усмотрены дополнительные опции: 
сервис брендирования, включающий 
разработку макета и полную оклейку 
автомобиля, а также телематические 
системы «Спутник Бизнес» и «Спутник 
Автопарк», позволяющие отслеживать 
перемещение как одного автомобиля, 
так и всего парка в режиме реального 
времени.

«Валдай 45 LNG» выходит на рынок 
в момент активного развития газомо-
торного направления в России. Круп-
ные транспортные компании, такие 
как NATCAR, уже формируют парки 
газомоторной техники.

Однако широкое распространение 
СПГ-тягачей напрямую зависит от раз-
вития заправочной инфраструктуры. 
Пока она значительно уступает как 
дизельным АЗС, так и сети АГНКС для 
компримированного природного газа. 
Тем не менее для тех транспортных 
компаний, маршруты которых прохо-
дят вдоль существующих СПГ-запра-
вочных коридоров, экономический 
эффект от перехода на газ может быть 
весьма существенным.

СТТ, со своей стороны, предлагает 
комплексное решение: не только сам 
автомобиль, но и полное послепро-
дажное сопровождение, включая 
сервис, гарантийное обслуживание 
и телематику. 

«Всё это позволяет экономить до-
полнительные средства на развитие 
вашего бизнеса, а именно на это рас-
считана эксплуатация автомобиля 
на LNG», — резюмировала Наталья 
Плетникова.

ДЕБЮТ БРЕНДА CITY TRUCK 
В этом году в числе экспонентов 

впервые предстал новый россий-
ский бренд — City Truck. Грузовики 
под этой торговой маркой выставили 
специалисты ООО «АЗ «СИТИТРАК». 
Согласно данным Rusprofile.ru, ком-
пания зарегистрирована в Екатерин-

Внутри «Валдая 45 LNG» — простор-
ный салон с двумя спальными места-
ми. Нижнее из них, как заверяет дис-
трибьютор, является одним из самых 
просторных в своём классе. Цифровая 
приборная панель, холодильник, про-
думанная система хранения, отличная 
шумоизоляция — всё это призвано 
сделать работу водителя максимально 
комфортной, чтобы он мог сосредо-
точиться на главном: доставить груз 
из точки А в точку Б.

Одно из ключевых преимуществ 
«Валдая 45 LNG» — поддержка со сто-
роны отечественного производителя 
и развитая сервисная сеть по всей 
стране. С семейством «Валдай» рабо-
тает уже более 140 сервисных станций, 
и все их планируется дополнительно 
оборудовать для обслуживания тех-
ники на сжиженном природном газе. 
В планах компании — расширение 
этой сети и авторизация клиентских 
мастерских для тех предприятий, ко-
торые готовы соответствовать опреде-
лённым требованиям.

Гарантийный срок на тягач состав-
ляет три года без ограничения про-
бега — ровно столько же, сколько 

Производственный процесс, кото-
рый развёрнут на территории АЗ «НАЗ» 
(ранее — Горьковский автомобильный 
завод) в Нижнем Новгороде, включает 
в себя сварку, окраску и сборку. Осо-
бое внимание на производстве уделя-
ют контролю схода-развала. 

«У многих производителей этого 
стенда нет, потому что наши восточ-
ные коллеги, например, считают, что 
если автомобиль собран в конструк-
торской документации, то значит, 
с  ним уже заведомо всё правильно 
установлено. Лишний контроль ни-
когда не помешает»,  — пояснила 
руководитель центра транспортных 
решений АО «Платформа А». 

После сборки каждый автомобиль 
проходит искусственные неровности, 
стендовые проверки тормозов и  све-
тотехники, дождевальную камеру и об-
катку по территории предприятия.

В условиях острого дефицита води-
тельских кадров, когда средний воз-
раст шофёров магистральных тягачей 
переваливает за 45–55 лет, вопрос 
комфорта актуален. Производитель 
уделил кабинному блоку особое 
внимание.

Ô
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бурге 4 октября 2023 года с уставным 
капиталом 1 000 000 рублей. Гене-
ральный директор и единственный 
учредитель — Епифанов Иван Иго-
ревич. Основной вид деятельности 
компании — производство автотран-
спортных средств.

На стенде City Truck посетителей 
знакомили с тремя моделями гру-
зовых автомобилей — полной мас-
сой 3,5 тонны, 12 тонн и 20 тонн. Это 
PONY S35 (4x2) с вариантами колёсной 
базы 2850 или 3180 мм и габаритами 
5670×1880×2500 мм, KAMA S120 (4x2) 
с расстояниями между осями 3900, 
4200, 4500 или 4800 мм и размерами 
8830×2420×2400 мм, а также SPUTNIK 
SX250 (6x4) с колёсной базой 4750/1350 
мм и габаритами 10600×2550×3200 м.

На площадке в Екатеринбурге про-
водят крупноузловую сборку шасси 
из присланных из Китая машиноком-
плектов. А на заводе в Набережных 
Челнах их доводят до ума и застраива-
ют КМУ, АГП, фургонами и бортовыми 
платформами. 

Пока компания получила ОТШ на 
три модели, а вот ОТТС ещё нет. В ка-
честве силовой установки на «малы-
ше» применили двигатель Weichai 
WP2.3Q110E50, 5-ступенчатую МКПП 
XINGRUI 5T28. Средняя модель полу-
чила мотор Weichai WP4.1NQ190E50 
и  8-скоростную FastGear 8JS85TC, 
а самая грузоподъёмная — Weichai 
WP7.300E51 и трансмиссию FastGear 
10JSD140B.

Естественно, к новому игроку был 
повышенный интерес со стороны заво-
дов спецтехники. 

«Приходят застройщики фургонов, 
бортовых платформ и другого на-
весного оборудования, предлагают 
бочки, ассенизаторские решения»,  — 
пояснил представитель ООО «АЗ 
«СИТИТРАК». 

HOWO T5G ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ ТУШ
На стенде компании «ГРОСС» по-

казывали обновлённый тушевоз 
на шасси HOWO T5G 2026 года выпуска. 
Как рассказал менеджер отдела про-
даж спецтехники Роман Толстов, из-
менения затронули техническую часть 
и интерьер автомобиля.

Машина получила датчики нагрузки 
на ось и давления в шинах. Тормозная 
система осталась дисковой на двух 

осях, автомобиль оснащён алюминие-
выми ободами. Также появилась новая 
система подкачки шин: её вывели под 
аккумуляторный ящик. Датчики дав-
ления позволяют видеть, где именно 
происходит потеря.

В кабине обновили приборные па-
нели и мультимедийную систему, из-
менили расположение экранов. Сохра-
нилось большое спальное место, но 
матрас стал выше и получил другой на-
полнитель. Водительское сиденье  — 
на пневмоподвеске, с подлокотника-
ми, регулировками поясничной зоны 
и спинки, подогревом с регулировкой 

интенсивности. Коробка передач 
осталась прежней, но получила новое 
программное обеспечение, которое 
должно упростить переключения 
и трогание с места.

На выставочном автомобиле уста-
новили изотермический фургон 
с  креплениями для перевозки туш. 
Колёсная база автомобиля составляет 
6200 мм, длина фургона — 7600 мм. 
По вместимости это 18 европаллет. 
По словам представителя компании, 
такая размерность выбрана как ба-
ланс между длиной рамы и нагрузкой 
на оси.
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из важных событий первого полуго-
дия 2026 года стал выход на рынок 
Vollkraft  — дочерней структуры ПАО 
«КАМАЗ», открывшей завод полного 
цикла во Владимирской области. 

Бренд Vollkraft — это не переиме-
нование, а совершенно новая марка, 
под которой, как пояснил специалист 
отдела продаж ООО «Руат» Андрей 
Жарков, работает отечественный 
завод в городе Вязники Владимирской 
области. Что интересно, в компании 
не скрывали, что имеют прямое отно-
шение к  набережночелнинскому ав-
тогиганту. Хотя, по данным Rusprofile.
ru, предприятие зарегистрировано 
ещё в 2024 году и за это время показы-
вало убыток. В  учредителях значатся 
известный рынку UzAuto Trailer и ООО 
«ССК» («Специализированная сервис-
ная компания») — правопреемник ООО 
«Синерджи», учредителем которой 
является Людмила Трейстман. Её назы-
вают бенефициаром нескольких фирм, 
связанных с ПАО «КАМАЗ».

Предприятие создано на базе пло-
щадей бывшего завода «ОСВАР». Ин-
вестиции в проект составили свыше 
2,5 миллиарда рублей. Производство 
представляет собой комплекс полного 
цикла: от раскроя металла и роботизи-
рованной сварки до окраски, сборки 
и  контроля качества. Создано 450 ра-
бочих мест.

«Мощности рассчитаны на  вы-
пуск до 11 000 полуприцепов в год. 
До конца 2026 года мы рассчитываем 
произвести 1500 единиц продук-
ции», — сообщил Андрей Жарков. 

Ассортимент, который Vollkraft 
готов предложить рынку, охватывает 
все основные сегменты магистраль-
ных перевозок. Среди них четырёх- 
осный полуприцеп-контейнеровоз 
Vollkraft 430.01 — одна из флагман-
ских моделей линейки. Полуприцеп 
длиной 12,6 м способен перевозить 
практически все типы стандартных 
контейнеров длиной 20, 30 и 40 футов, 
включая варианты High Cube. Грузо-
подъёмность составляет 34 000 кг при 
снаряжённой массе 6 050 кг, полная 
допустимая масса — 40 050 кг. Четыре 
оси на пневматической подвеске, пер-
вая и вторая — подъёмные, с диско-
выми тормозными механизмами. Они 
позволяют снизить износ шин и расход 
топлива при движении без груза.

После выставки на машине плани-
руют установить автономную холо-
дильную установку Carrier Supra 850 
с возможностью работы от сети 380 В. 
Внутри уже предусмотрена защита ис-
парителя, чтобы его не повредили при 
перевозке туш.

НОВЫЙ ИГРОК 
НА РЫНКЕ МАГИСТРАЛЬНЫХ 
ПОЛУПРИЦЕПОВ: 
ЧЕМ УДИВИТ VOLLKRAFT?
Рынок полуприцепов в России пе-

реживает сдвиги. Уход европейских 
производителей, с одной стороны, 
и курс на импортозамещение, с дру-
гой, создали окно возможностей для 
новых отечественных брендов. Одним 

Пол фургона выполнен из рифлёно-
го алюминия, предусмотрена форма 
«корыта» и два сливных отверстия для 
удобства мойки после перевозки про-
дукции. Конструкция рассчитана на 
перевозку до 8 тонн туш крупного или 
мелкого рогатого скота.

Толщина боковых стенок составля-
ет 60 мм, передней стенки — 100 мм, 
крыши и пола — 100 мм, задних ворот —  
80 мм. Фургон пятислойный, склеен-
ный на вакуумном столе. В конструкции 
используются итальянская и немецкая 
фурнитура: четыре штанги и  восемь 
петель. Дистрибьютор также уста-
навливает защиту задних фонарей, 
боковые выносные габариты и  зад- 
ние отбойники.
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Шторные полуприцепы представ-
лены двумя основными модифика-
циями. Трёхосный шторный полупри-
цеп Vollkraft 11025.01 имеет объём 
платформы 110 м3, а четырёхосный 
Vollkraft 11028.01 — это уже 16,5-ме-
тровая машина с объёмом кузова 110 
куб. м. Грузоподъёмность достигает 39 
500 кг при снаряжённой массе 8 500 кг, 
полная допустимая масса — 48 000 кг. 
Платформа вмещает 40 европоддонов 
и имеет фанерный пол в 30 мм. Штор-
ные полуприцепы Vollkraft обеспечи-
вают универсальность применения 
для различных типов грузов и воз-
можность боковой, верхней и задней 
загрузки.

На рефрижераторную модель, как 
сообщил Андрей Жарков, устанавли-
вают ХОУ Carrier Vector.

Один из ключевых вопросов, кото-
рый волнует любого покупателя, — 
из чего сделан полуприцеп. Vollkraft 
предлагает покупателю выбор.

«Все полуприцепы будут комплек-
товаться осями как отечественного 
производителя (это "Плант" и "Ро-

стар"), так и премиум-продуктами 
SAF. Тормозная система используется 
сейчас Knorr-Bremse, впоследствии 
будет представлена как опция, так как 
основной будет Wabco», — пояснил г-н 
Жарков.

Говоря о дальнейших планах, он упо-
мянул технологическое новшество: 
внедрение в конструкцию с 2027 года 
оцинкованной рамы. Это, по его сло-
вам, отличает машину от продукции 
конкурентов, так как увеличивает её 
эксплуатационный срок и повышает 
остаточную стоимость на вторичном 
рынке. 

По весовым параметрам, как со-
общил Андрей Жарков, будет две 
линейки: усиленные полуприцепы 
и облегчённые. 

Особого внимания заслуживает уро-
вень локализации. По словам пред-
ставителя компании, он составит не 
менее 80%. Таким образом, продукт 
будет попадать под все субсидии и 
станет прямым конкурентом маши-
нам ушедших с рынка европейских 
производителей.

Естественно, полуприцеп во время 
эксплуатации потребует ремонта и об-
служивания. И здесь у Vollkraft есть се-
рьёзное преимущество перед любым 
новым игроком: вхождение в струк-
туру КамАЗа. Это даёт доступ к 220 
сервисным станциям по всей России. 
Немаловажен и доступ к лизинговым 
программам головной компании. 

Что касается возможной кон-
куренции с другими прицепными 
производствами КамАЗа, в частно-
сти с НЕФАЗом, то здесь, по словам 
представителя компании, сегменты 
разделены.

В условиях, когда многие произво-
дители ориентируются на серийные 
модели, Vollkraft делает ставку на гиб-
кость. Как рассказал г-н Жарков, вы-
ставка показала высокий спрос на пер-
сональные решения.

«За первые два дня выставки мы уже 
получили предложение на приличный 
объём партии по индивидуальному 
заказу потребителя. Пришли люди, 
которые хотят контейнеровоз опре-
делённой формы, набор функций в 
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шторных моделях. Мы, в отличие от 
заводов, которые давно находятся на 
рынке, можем что-то сейчас поменять 
в нашем производстве для каждого 
клиента», — пояснил специалист. 

Отдельного упоминания заслужива-
ет ещё одно направление, которое раз-
вивает Vollkraft. Особое внимание там 
уделяют освоению принципиально 
нового для российского рынка направ-
ления — производство мультисцепок 
(полуприцеп — сцепная тележка — по-
луприцеп), предназначенных для фор-
мирования автопоездов с использо-
ванием современных магистральных 
тягачей КамАЗ. 

«НАРОДНЫЕ ТРАЛЫ» 
ОТ «МАНАК-АВТО»
В этом году особое внимание по-

сетителей привлёк стенд завода 
«Манак-авто», входящего в группу 
компаний «Негабаритика» и распо-
ложенного в Старом Осколе Бел-
городской области. На выставку 
предприятие привезло две модели, 
вызвавшие живой интерес у профес-
сиональной аудитории: хорошо заре-
комендовавший себя четырёхосный 
полуприцеп MANAC 4S0U1N ULTRA 
и новинку — трёхосный полуприцеп 
MANAC 3S0U1N ULTRA.

Грузоподъёмность последнего со-
ставляет 39 000 кг при полной массе 
49 000 кг. Собственная масса полупри-
цепа — 10 000 кг (с возможными от-
клонениями до 10% в зависимости от 
комплектации).

Телескоп полуприцепа обеспечивает 
изменение длины от 13 960 до 20 960 мм 
при рабочей площадке от 9520 до 16 520 
мм. Ширина платформы, как и  у четы-
рёхосной модели, предлагается в  двух 
вариантах  — 2550 или 3050  мм, высо-
та — 2210 мм. Погрузочная высота гусь-
ка под нагрузкой составляет 1260  мм 
в первом транспортном положении 
и  1300 мм  — во  втором; погрузочная 
высота платформы — 915 и 955 мм соот-
ветственно, а под нагрузкой — 895 и 935 
мм. Высота седельно-сцепного устрой-
ства  — 1080  мм в  первом положении 
и 1120 мм — во втором. Длина гусака  — 
3750 мм со скосом, радиус ометания — 
2000–2050 мм. Техническая нагрузка 
на  каждую из трёх осей — 11 000 кг, на-
грузка на гусак — 16 000 кг.

Четырёхосный полуприцеп MANAC 
4S0U1N ULTRA, представленный на 
выставке, относится к классу низко-
рамных раздвижных тралов. Его гру-
зоподъёмность составляет 47 300 кг 
при полной массе 59 800 кг. Собствен-
ная масса полуприцепа  — 12 500 кг 

(с возможными отклонениями до 10% 
в зависимости от комплектации).

Телескопическая конструкция рамы 
обеспечивает рабочую площадку дли-
ной от 11 130 до 19 130 мм, а общая 
длина полуприцепа варьируется 
от  15  580 до 23 580 мм. Ширина плат-
формы предлагается в двух вариан-
тах — 2550 или 3050 мм. Погрузочная 
высота платформы в транспортном 
положении составляет 915 мм, а под 
нагрузкой снижается до 895 мм. Вы-
сота седельно-сцепного устройства 
в  транспортном положении под на-
грузкой — 1080 мм. Длина гусака — 
3720 мм со скосом, а радиус ометания, 
техническая нагрузка на оси и на гусак 
идентичны параметрам новинки. Эта 
модель, по словам представителя 
завода, уже успела зарекомендовать 
себя как надёжное решение для пере-
возки тяжёлых и негабаритных грузов.

Как пояснил менеджер по выста-
вочной деятельности АО «Манак-ав-
то» Кирилл Гоц, полуприцепы пред-
приятия имеют в профессиональной 
среде неофициальное название «на-
родный трал». И это не случайно. 

«Почему? Потому что каждый день 
системно мы осуществляем сбор об-
ратной связи, грубо говоря, именно 
у водителей», — подчеркнул он. 
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Такой подход позволяет заво-
ду постоянно находиться в поиске 
решений, учитывающих интересы 
двух ключевых сторон. По словам 
г-на Гоца, философию предприятия 
можно разделить на две части. Пер-
вая — это создание полуприцепа 
с  максимальной ликвидностью для 
собственника, и вторая — наиболь-
шее удобство и  безопасность, что 
важно для водителя. Эта двуединая 
задача определяет все конструктор-
ские решения, которые реализованы 
в продукции «Манак-авто».

Взглянув на представленные на 
стенде образцы, можно убедиться, 
что идеология компании находит 
подтверждение в каждой детали. Пе-
сочное напыление на лакокрасочном 
покрытии погрузочной платформы 
существенно уменьшает скольже-
ние и увеличивает трение, что очень 
важно при работе в условиях повы-
шенной влажности или на наклон-
ных поверхностях. Управление стро-
боскопами, маяками и подъёмом 
осей происходит дистанционно при 
помощи пульта из кабины тягача. По- 
этому у водителя нет необходимости 
покидать кабину в опасных условиях. 
А при использовании приставных 
аппарелей в комплектации они из-

влекаются только на правую сторо-
ну — решение, которое, по словам 
представителя завода, усиливает 
безопасность не только водителя, но 
и груза и самой техники.

Особого внимания заслуживает 
использование африканского же-
лезного дерева азобе (лофиры кры-
латой, — прим. ред.) для настила 
платформы. По словам представи-
теля завода, оно настолько прочное 
и  крепкое, что даже тонет в воде. 
Благодаря повышенному процен-
ту использования высокопрочной 
стали, полуприцепы «Манак-авто» 
уверенно справляются с нагрузками 
даже на предмаксимальных и макси-
мальных заявленных значениях.

Для создания полуприцепов при-
меняют металл от НЛМК и «Северста-
ли». При этом по некоторым моделям, 
включая балковозы и лопастевозы, 
процент локализации превышает 
85%, а по отдельным узлам замена 
без потери качества невозможна 
в принципе.

На стенде были представлены полу-
прицепы с осями BPW — эталонными, 
по словам представителя завода, на 
сегодняшний момент. 

«И мы с уверенностью даём гарантию 
и на наши полуприцепы, на эти комплек-

тующие как для себя, так и для водите-
лей и для владельцев, что действитель-
но для нас важно, ценно и вызывает 
гордость», — заявил Кирилл Гоц. 

При этом клиент может выбрать 
между осями BPW и SAF — последние 
устанавливают на комплектации чуть 
попроще. Тормозная система — Wabco, 
электрика — преимущественно Wabco 
и липецкая «Атланта».

«Казалось бы, наши ребята. Мы 
всегда за то, чтобы повышать уровень 
локализации, поддерживать русское 
производство, российское, прошу про-
щения. Но, ещё раз говорю, у нас очень 
жёсткое правило: если мы не можем 
заменить деталь без потери качества, 
мы это не делаем», — подчеркнул 
менеджер.

Касательно стоимости владения 
и  окупаемости представитель завода 
пояснил, что модельный ряд пред-
приятия включает трёх-, четырёх-, 
пяти- и  семиосные полуприцепы, 
балковозы, лопастевозы и вездехо-
ды. Основные модификации — «Уль-
тра» (представленные на выставке) 
и «Про». Стоимость трёхосного полу-
прицепа начинается от 7 миллионов 
рублей и может варьироваться в за-
висимости от дополнительных опций. 
По каждой модели цена рассчитыва-
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ется индивидуально с учётом пожела-
ний заказчика.

«Мы не за самую низкую цену. Мы 
за ту стоимость, которую мы, как про-
изводитель, готовы вплоть до мате-
матических обоснований довести до 
нашего клиента, потому что есть та 
переплата, которая конвертируется 
в  вашу прибыль, в ваше спокойствие 
и в уверенность в том, что техника от 
завода "Манак-авто" будет действи-
тельно работать безотказно», — объ-
яснил представитель компании.

Особое внимание на стенде ком-
пании было уделено готовности идти 

навстречу клиенту в вопросах дора-
ботки техники. 

«Нашу продукцию можно с гордо-
стью назвать iPhone 17 Pro среди всех 
остальных полуприцепов. Почему? 
Потому что мы используем те состав-
ляющие, комплектующие, детали, 
узлы, которые направлены на макси-
мальную ликвидность и позволяют 
тралу работать как можно дольше без 
замены, без ремонта», — резюмиро-
вал Кирилл Гоц. 

И, судя по тому интересу, который 
проявили посетители ComVex-2026 
к стенду «Манак-авто», эта оценка на-

ходит живой отклик у профессиона-
лов рынка.

НОВЫЕ РЕШЕНИЯ 
«ТВЕРЬСТРОЙМАШ» ДЛЯ 
ПЕРЕВОЗКИ ТЯЖЁЛЫХ ГРУЗОВ 
Завод «Тверьстроймаш» предста-

вил две новинки: раздвижной полу-
прицеп ARL35 серии RAPID и технику 
под новым брендом TVERMAX, ори-
ентированную на сегмент тяжёлых 
перевозок.

Премьера линейки RAPID стала от-
ветом на ужесточение контроля весо-
габаритных параметров на дорогах. 
Четырёхосный раздвижной полупри-
цеп ARL35 относится к классу ультра-
лёгких тралов и имеет снаряжённую 
массу 10,5 т. Такое решение позволяет 
перевозчикам сохранять полезную 
нагрузку при соблюдении нормативов 
и минимизировать риски штрафов 
на автоматических пунктах контроля. 
Конструкция выполнена с приоритетом 
на снижение собственной массы без 
потери прочностных характеристик 
и ресурса.

Вторым направлением стал бренд 
TVERMAX — совместный проект 
«Тверьстроймаш» и Faymonville. В ли-
нейку входят 4-, 5- и 6-осные полупри-
цепы, собираемые из европейских 
комплектующих. Конструкция адапти-
рована к эксплуатации в российских 
дорожных и климатических условиях 
с учётом опыта производителя на вну-
треннем рынке.

Сервисная инфраструктура компа-
нии включает собственную ремонтную 
базу и сеть из более чем 100 авторизо-
ванных сервисных станций в России 
и странах СНГ, что обеспечивает со-
провождение техники на протяжении 
всего срока эксплуатации.

Экспозиция завода на выставке со-
брала аудиторию перевозчиков, ра-
ботающих в сегменте негабаритных 
и тяжёлых грузов. В диалогах с пред-
ставителями отрасли поднимались 
вопросы собственной массы полупри-
цепов, прохождения весогабаритного 
контроля и экономической эффектив-
ности эксплуатации техники. В компа-
нии отмечают, что сразу после презен-
тации модель ARL35 начала поступать 
в автопарки заказчиков, что подтвер-
дило спрос на облегчённые решения 
в сегменте тяжеловозной техники.
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«ЧЕСТНЫЙ ЗНАК»: СИСТЕМНЫЙ
ШОК И ЦЕНА ВОПРОСА
Внедрение обязательной государ-

ственной системы маркировки «Чест-
ный знак» для моторных масел и сма-
зочных материалов стало одним из 
наиболее значимых событий для рос-
сийского рынка. Главная цель — борь-
ба с контрафактом, доля которого, по 
предварительным данным, достигала 
внушительных 30-50% от общего объё-
ма продаж. По словам экспертов, тене-
вой оборот моторных масел ежегодно 
наносил экономике России ущерб в 68 
миллиардов рублей.

Маркировку внедряли поэтапно: 
с 1  марта 2025 года проводили реги-
страцию участников рынка; с 1 сен-
тября 2025 года вступило в силу тре-
бование об обязательном нанесении 
кодов на продукцию; с 1 апреля 2026 
года необходимо передавать данные 

двигателя, где различное количе-
ство масла требуется. Но в целом 
всё зависит от пробега», — поясняет  
г-н Кравец.

Среднее количество замен смазоч-
ных материалов в год растёт имен-
но из-за старения парка. По данным 
агентства INDEX, объём этого рынка 
составляет примерно 152 миллиона 
литров, а по доливу — около 21 мил-
лиона литров. При этом 70% владель-
цев техники производят замену масла 
один раз в год и лишь 25% — два раза.

Отдельного внимания заслуживает 
сегмент автомобилей, которые вовсе 
не посещают сервисные станции. Вита-
лий Кравец приводит тревожную ста-
тистику, согласно которой 21% автовла-
дельцев за год ни разу не пользовались 
услугами СТО, предпочитая самостоя-
тельно сливать отработку и  заливать 
новую смазочную жидкость.

ПАРК СТАРЕЕТ, 
РЫНОК МЕНЯЕТСЯ
Активный автопарк России сегодня 

составляет около 31 миллиона автомо-
билей, которым требуется регулярное 
техническое обслуживание. Как от-
мечает управляющий директор ООО 
«Индекс» (аналитическое агентство 
INDEX) Виталий Кравец, число транс-
портных средств стабилизировалось 
и начнёт расти только при условии про-
даж больше 1,5 млн машин в год. 

Ключевая тенденция — старение ав-
топарка. Практически треть активных 
автомобилей — это машины старше 15 
лет. И именно возраст влияет на рынок 
масел. 

«Чем больше пробег, тем больше 
потребление. Понятно, что неодно-
значные ситуации будут, когда по-
требитель хочет более дорогой или 
дешёвый продукт, разные объёмы 

РЫНОК ГСМ В РОССИИ МЕНЯЕТСЯ
Российский рынок моторных масел переживает потрясения. Уход западных брендов, вне-

дрение обязательной маркировки «Честный знак», развитие параллельного импорта и стре-

мительный рост онлайн-каналов продаж — все эти факторы в совокупности меняют правила 

игры для производителей, дистрибьюторов, сервисных предприятий и конечных потребителей. 

Разбираемся, что происходит на рынке ГСМ сегодня и какие перспективы открываются перед 

отечественными игроками.

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

Ôîòî: ru.freepik.com
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о движении каждой единицы товара. 
С этого момента продать канистру 
масла без сканирования Data Matrix 
(«дата матрикс» — уникальный штрих-
код товара с криптографической под-
писью) стало невозможно: касса про-
сто не пробьёт чек.

Однако переход на новую систему 
учёта не обошёлся без серьёзных по-
следствий для бизнеса. Основным 
следствием стало существенное 
увеличение как капитальных, так 
и операционных затрат для всех участ-
ников цепочки поставок: от произво-
дителей и импортёров до розничных 
продавцов.

Стоимость одного кода Data Matrix, 
установленная государством, состав-
ляет 50 копеек без учёта НДС (60 копе-
ек с налогом). Хотя эта сумма кажется 
незначительной, при массовом произ-
водстве она становится существенной. 
Для крупного производителя, выпу-
скающего миллионы единиц продук-
ции в год, дополнительные расходы 
становятся критичными, особенно для 
товаров с низкой маржинальностью.

Инвестиции в оборудование также 
варьируются в зависимости от мас-
штаба бизнеса. Для малой розничной 
точки бюджет на одну точку продаж 
мог составить от 10 до 20 тысяч ру-
блей. Для оптовых складов и произ-
водств — от 100 до 250 тысяч рублей, 
а для крупных автоматизированных 
производственных линий — от 1 до 3 
миллионов рублей и более.

«В 2025 году мы приступили к мар-
кировке остатков. У нас было порядка 
уже более 75 предприятий в нашей 
сети. Отдать на откуп каждому пред-
приятию самостоятельно заниматься 
маркировкой остатков — это было бы, 
наверное, глупо. Со стороны управля-
ющей компании создали специальный 
чат для поддержки (372 участника), 
подготовили специальные инструкции 
и контролировали настройку оборудо-
вания, схему регистрации в "Честном 
знаке"», — делится опытом внедрения 
маркировки заместитель директора 
по продажам ООО «Автокомплекс 
«ЕвроАвто» Роман Дунин.

По его расчётам, на внедрение 
штрихкодов системы остатков у компа-
нии ушло 25 тысяч часов рабочего вре-
мени. При средней зарплате в 100 000 
рублей в месяц на каждого сотрудни-

ка выходило где-то 529 рублей в час. 
Только на задействованный персонал 
ушло 13 миллионов рублей, приводит 
цифры эксперт. Одна наклейка обо-
шлась в 125 рублей. 

«Я не знаю, много или мало. Обща-
лись с коллегами, у кого-то эти рас-
ходы меньше. Но такая сумма наше 
высшее руководство очень сильно на-
пугала», — резюмирует г-н Дунин.

Одной из главных проблем стало 
требование маркировать весь суще-
ствующий товарный запас. Сроки были 
жёсткими: производители и оптовые 
компании должны были это сделать 
с  остатками до 31 октября 2025 года, 
а  импортёры — до 30 ноября 2025 
года. Это создавало колоссальную на-
грузку на склады.

«На момент маркировки остатков 
были длительные паузы со стороны 
"Честного знака". Ошибки возникали 
как со стороны системы, так и в нашем 
программном обеспечении», — вспо-
минает Роман Дунин.

Эксперт Координационного совета 
при Общественной палате РФ по раз-
витию и безопасности электронной 
торговли Владимир Гримайло оцени-
вает совокупное удорожание, связан-
ное с маркировкой, в 10–30% от тамо-
женной себестоимости товара. 

ДВОЙСТВЕННОЕ ЯВЛЕНИЕ 
ПАРАЛЛЕЛЬНОГО ИМПОРТА
В условиях массового ухода с рос-

сийского рынка западных производи-

телей моторных масел: Shell, Mobil, 
Castrol, Total — ключевой схемой, 
позволившей сохранить доступность 
популярных брендов, стал параллель-
ный импорт. Правительство легализо-
вало его, включив соответствующие 
товары в перечень разрешённых 
к  ввозу. Минпромторг расширил спи-
сок, добавив, в частности, масла не-
скольких брендов.

Главное преимущество параллель-
ного импорта — сохранение ассорти-
мента для потребителей, привыкших 
к определённым маркам. Однако эта 
схема сопряжена со значительными 
рисками. Во-первых, невозможно 
гарантировать, что продукция произ-
ведена на одном заводе и по одной ре-
цептуре. Состав масла может отличать-
ся, что создаёт риск несовместимости 
и потенциального повреждения дви-
гателя. Во-вторых, существует риск 
получения контрафакта под видом 
оригинальной продукции. В-третьих, 
маркировка товаров, поступающих 
по параллельной схеме, является не-
тривиальной задачей, повышающей 
вероятность ошибок при регистрации 
кодов.

«Верхнюю планку цены задаёт па-
раллельный импорт, который подра-
зумевает под собой оригинальные 
бренды, покинувшие рынок. Происхо-
дит снижение верхней границы цены 
из-за перенасыщенности рынка пред-
ложением. Каждый, кто считает, что 
он может привезти оригинальный 
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По его словам, основной фактор 
успеха на маркетплейсах — скорость 
доставки. В 2025 году доля работы 
со  склада Wildberries составляла 23%, 
в 2026 году — уже 40%. 

Однако для сервисных предприя-
тий и продавцов ГСМ маркетплейсы 
не столько конкурент, сколько инстру-
мент. Как поясняет Павел Архангель-
ский, «Озон» предлагает использовать 
свою площадку как логистического 
оператора. То есть покупка идёт пол-
ностью на стороне интернет-магазина 
продавца, а маркетплейс оказывает 
услугу доставки.

«Для сервиса маркетплейсы кажутся, 
на первый взгляд, каким-то врагом. Но 
я бы рекомендовал попытаться сде-
лать коллаборацию. Вы также можете 
реализовывать свои товары там. Это 
даёт невероятный рост продаж», — раз-
вивает мысль Владимир Гримайло.

ОСОБЕННОСТИ РЫНКА 
МАСЕЛ ДЛЯ СПЕЦТЕХНИКИ
Как отмечает директор по исследо-

ваниям розничного рынка ООО «Би 
Ту Экс» (агентство B2X) Денис Бухтин, 
ёмкость всего рынка смазочных мате-
риалов в России, включая индустри-
альные сегменты и коммерческий 
транспорт, составляет около 1,8 мил-
лиона тонн.

«Рынок промышленных и коммер-
ческих масел менее всего подвержен 
изменениям. Если говорить про инду-
стриальные сегменты, здесь разнона-
правленно. Машиностроение в целом 
показывает снижение, а ряд областей 
наоборот, растёт. Также влияют на это 
и тендеры, например закупка тех же 
автобусов, и мы видим, что есть умень-
шение, потом резкий взлёт», — пояс-
няет эксперт.

Для предприятий, эксплуатирующих 
парки спецтехники, выбор моторного 
масла — вопрос не только экономии, 
но и надёжности. Российские произво-
дители, включая «Лукойл», «Роснефть» 
и Sintec, гарантируют стабильность 
поставок и уверенность в подлин-
ности продукции. Отечественные 
смазочные материалы более доступ-
ны по цене, и многие из них созданы 
с  учётом спецификаций зарубежных 
автопроизводителей.

К слову, эксперты отметили, что 
если до 2022 года в России домини-

пивших там хотя бы что-то для ма-
шины, превысило количество по-
купателей в специализированных 
интернет-магазинах.

«Более 50 000 тонн автомобиль-
ных масел было продано в 2025 году 
продавцами на площадке OZON. 17% 
покупок на маркетплейсе OZON — это 
трансмиссионные масла», — приводит 
цифры руководитель группы «Авто 
Мото» ООО «Интернет решения» 
(Ozon) Павел Архангельский.

«В целом рост 2025 года по сравне-
нию с 2024 годом составил более 60%. 
Средний чек также вырос на 21%. Коли-
чество продавцов у нас также выросло 
на 21%», — добавляет руководитель 
группы ГСМ, автохимии и автомоби-
лей ООО «Вайлдберриз» (Wildberries) 
Александр Солоничкин.

продукт и начать здесь торговать, уже 
это сделал. Все переполнили склады 
одними и теми же номенклатурами, 
залили этими маслами все онлайн-ка-
налы», — отмечает генеральный 
директор ООО «Индекс» (аналитиче-
ское агентство INDEX) Павел Лунин.

«Безусловно, с учётом требований 
к маркировке нужно выстраивать до-
бросовестный импорт. Это единствен-
ная стратегия, которая имеет какую-то 
перспективу. Серые поставки, попыт-
ки обходных путей с "Честным знаком" 
работать не будут», — подчёркивает 
Владимир Гримайло.

Между тем маркетплейсы стали 
одним из ключевых каналов сбыта 
моторных масел. По данным агент-
ства INDEX, в 2025 году впервые 
количество автовладельцев, ку-
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связанных с внедрением маркировки, 
рост стоимости базовых масел и  при-
садок (за последние 12–24 месяца рост 
цен на них достигал 50%), а также гло-
бальные геополитические факторы. 
Как отмечает Павел Лунин, расходы 
производителей растут, а нижняя 
планка цены не изменяется. Вопрос, 
на чём они зарабатывают, остаётся 
открытым.

ЧТО ЖДЁТ РЫНОК 
В БЛИЖАЙШЕЙ ПЕРСПЕКТИВЕ?
Подводя итоги, можно выделить 

несколько тенденций, которые будут 
влиять на развитие российского рынка 
моторных масел в обозримом буду-
щем. Во-первых, это дальнейшее укре-
пление позиций российских брендов. 
Уход западных гигантов спровоциро-
вал рост отечественных производи-
телей, которые продолжат расширять 
ассортимент и укреплять доверие 
потребителей.

Во-вторых, развитие онлайн-ка-
налов продаж. Маркетплейсы будут 
играть всё более важную роль в сбыте 
продукции. В-третьих, параллельный 
импорт останется сложным элемен-
том рынка, обеспечивая доступ к брен-
дам, которые не имеют официальных 
представителей в России. Одновре-
менно эта схема усложняет контроль 
за качеством и подлинностью. Как 
отмечает Владимир Гримайло, рынок 
обеляется, он вымывает серых игро-
ков и маленьких поставщиков, кото-
рые пытались возить товар без долж-
ного таможенного оформления.

«Вся перспектива только на макси-
мальную прозрачность, достоверные 
бухгалтерский учёт и таможенное 
оформление. Но как раньше работать 
уже точно не получится», — считает 
эксперт.

Рынок стал более структурирован-
ным, технологически оснащённым 
и  сфокусированным на внутренних 
производителях. Потребитель, в  свою 
очередь, получил реальную возмож-
ность проверить подлинность про-
дукта и снизить риски покупки контра-
факта. Несмотря на сохраняющуюся 
неопределённость в отношении цен 
и будущих шагов ушедших брендов, 
можно с уверенностью сказать, что рос-
сийский рынок моторных масел вышел 
на новый этап своего развития.

имуществах, сейчас выбирают тот 
бренд, который транслирует выгоды 
сотрудничества через создание экс-
пертного подхода и сообществ»,  — 
отмечает бренд-менеджер ООО 
«Эникс» (российского производителя 
смазочных материалов Enix) Мария 
Нестерова.

Она приводит данные одной из 
консалтинговых организаций, соглас-
но которым доверие к бренду у  по-
купателей стало фактором выбора 
наравне со стоимостью и качеством 
товара. Между тем ценовая ситуация 
на рынке остаётся одной из самых 
нестабильных. По данным междуна-
родного консалтингового агентства 
Mordor Intelligence, в 2024 году россий-
ский рынок моторных масел составил 
около 470 миллионов литров. К 2031 
году он может вырасти до 487 мил-
лионов литров. Среднегодовой рост 
рынка оценивается в 12%.

Тем временем цены продолжают 
расти. По словам руководителя брен-
да Tamashi ООО «Вертекс групп» Кон-
стантина Ожогина, за первый квартал 
2026 года себестоимость производ-
ства выросла на 32%. Из них 15–17% 
компания компенсирует из маржи, оп-
тимизируя затраты. В марте 2026 года 
эксперты предупреждали, что мотор-
ные масла в России могут подорожать 
на 5–15%, а европейская продукция — 
на 15–30%.

Основные причины роста цен — 
увеличение операционных издержек, 

ровали западные гиганты: Shell, Mobil 
и Castrol, — то теперь лидирующие 
позиции заняли отечественные ком-
пании. По данным аналитиков, пер-
вые места в сегменте синтетических 
масел занимают компании Sintec 
и  «Лукойл», вместе контролирующие 
около 56,4% рынка, причём их доля за 
год выросла на 4,3 процентных пункта. 
В  топ-5 также входят Rolf, «Роснефть» 
и Takayama.

«Shell, Mobil, BP, Castrol достаточно 
сильно за последние три года, если 
сравнивать с 2022 годом, упали в узна-
ваемости. При этом у нас подтягивают-
ся наши локальные бренды. "Лукойл" 
у нас знаком абсолютно всем», — отме-
чает изменения в узнаваемости торго-
вых марок Виталий Кравец.

Однако, по его словам, работа 
по  продвижению отечественных 
названий в сегменте для массовых 
пользователей (B2C) оставляет желать 
лучшего, хотя в корпоративном на-
правлении (B2B) успехи весьма силь-
ны. Тем не менее в условиях, когда 
привычные западные бренды ушли 
или представлены через параллель-
ный импорт, у потребителей возника-
ют вопросы доверия к появившимся 
на рынке маркам.

«На Петербургском экономическом 
форуме в одном из докладов фигури-
ровала тема перехода от экономики 
внимания к экономике доверия. Если 
раньше выигрывал тот, кто громче 
всех кричит о своих рекламных пре-



www.igrader.ru ơ ˞˞˞ «˟р˾˼˾Гру˿˿ ˜едиа» � �7 (���) 2��s0�s�� 75

СЕРВИСМЕНЫ



Журнал «Грейдер» № 4 (76) июль-август 2026 г.76

СЕРВИСМЕНЫСЕРВИСМЕНЫ

сокращении официальных поставок 
европейских брендов каналы парал-
лельного импорта и локальные дистри-
бьюторы поддерживают присутствие 
зарубежных продуктов, формируя 
дополнительную конкуренцию. В таких 
условиях важно проявлять гибкость, 
уметь адаптироваться к столь динамич-
ным переменам и выводить продукты, 
которые займут определённую нишу. 
Наша цель сегодня — не просто прода-
вать свои масла, смазки или антифризы, 
а стать надёжным партнёром для клиен-
та на долгую перспективу. 

— Расскажите, какие шаги для 
повышения доверия клиентов вы 
предпринимаете? 

— В первую очередь мы стараемся 
гибко сочетать достаточно демокра-
тичную цену и высокое качество. Его 
обеспечивают проверенные мировые 
технологии. В процессе блендинга 
(смешивания) мы берём базовое масло 
от известных производителей («Лукойл» 
и  «Газпром»), добавляем к нему пакет 

Organization for Standardization — 
Международная организация по стан-
дартизации). Как показали события 
последующих лет, это было очень свое- 
временное решение. Сегодня наши 
клиенты  — промышленные предприя- 
тия, транспортные и добывающие ком-
пании, мы работаем на широкую ауди-
торию как корпоративных, так и рознич-
ных потребителей.

— Насколько, на ваш взгляд, изменил-
ся рынок масел за последние пять лет? 
Какие решения сегодня необходимы про-
изводителям для вывода конкуренто-
способных продуктов?

— Рынок масел в России очень боль-
шой и оценивается в сотни миллиардов 
рублей, и даже после ухода с него части 
европейских и западных брендов кон-
куренция не только не уменьшилась, 
но и увеличилась. Крупные нефтеком-
пании нарастили выпуск и расширили 
линейки, в том числе для новых типов 
техники. Кроме того, появились игроки 
из Китая, Индии, Турции, ОАЭ. Даже при 

— Ваша компания присутствует на 
рынке уже 13 лет. Как вы пришли к вы-
пуску собственного продукта, на какого 
потребителя ориентировались?

— В 2013 году мы начинали с реа-
лизации других известных брендов, 
через несколько лет оформилась идея 
укоротить цепочку от производителя 
до клиента, минуя дистрибьюторов 
и других посредников. Тем более на тот 
момент мы обладали достаточным 
уровнем компетенций в области сма-
зочных материалов. В 2020 году мы 
начали выпуск собственных продуктов, 
отвечающих высоким международ-
ным стандартам качества по API, ACEA, 
ILSAC, включая требования ISO 9001-
2015 (American Petroleum Institute  — 
Американский институт нефти; 
Association de Constructeurs Européens 
d'Automobiles  — Ассоциация европей-
ских производителей автомобилей; 
International Lubricant Standartization and 
Approval Committee)  — Международ-
ный комитет по стандартизации и апро-
бации моторных масел; International 

ОТ ПОСРЕДНИКА К ПРОИЗВОДИТЕЛЮ: 
КАК РОССИЙСКИЙ БРЕНД SVANCER АДАПТИРОВАЛСЯ 
К РЫНКУ СМАЗОЧНЫХ МАТЕРИАЛОВ

Поддерживать рабочее состояние парка техники — главная задача любого предприятия. Одну из 

ведущих ролей здесь играет выбор масел и смазочных материалов. Они отвечают за жизнедеятель-

ность всех систем грузовиков, которые работают в очень жёстких условиях: при высоких нагрузках, 

долгих рабочих циклах, экстремальных температурах. Кажется, что об этом знает всё и даже боль-

ше генеральный директор ООО «Аверс» (бренд SVANCER) Андрей Александрович Ушаков. В беседе 

с нашим изданием руководитель не только поделился историей создания отечественного бренда 

автомасел, но и дал несколько советов по выбору продукта для тяжеловесов.
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Àíäðåé Óøàêîâ, 
ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð 
ÎÎÎ «Àâåðñ» (áðåíä SVANCER)
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присадок и другие компоненты, чтобы 
получить масло с заданными свойства-
ми: нужной вязкостью, устойчивостью 
к высоким температурам, защитой от из-
носа. Сегодня мы выпускаем более 1500 
тонн продукции в месяц, в том числе 
произведённой по заказу, с определён-
ными характеристиками. За контроль 
стабильности качества отвечает наша 
лаборатория, которая отслеживает ка-
ждую партию с помощью целого спектра 
анализов. И,  если специалисты обнару-
жат несоответствие заданным параме-
трам, это масло не появится на полках. 
Кроме того, у нас очень строгий входной 
контроль базовых масел. С поставщика-
ми, которые грешат примесями, загряз-
нениями или большим количеством 
воды, нам не по пути. Такой подход по-
зволяет нам быть уверенными в продук-
ции SVANCER и повышать доверие к оте-
чественному бренду. Приятно отметить, 
что это даёт результат: качество нашего 
товара оценивают как государственные 
учреждения России, так и потребители 
из стран СНГ, Азии, Африки.

— Скажите, насколько сложно сей-
час вывести новый продукт на рынок 
и чем можно удивить современного 
потребителя?

— Несмотря на кажущуюся консерва-
тивность рынка, изменения в нём про-
исходят постоянно, они не резкие, но 
время диктует их. Мы постоянно отсле-
живаем актуальные направления, дора-
батываем рецептуру и находимся в по-
иске новых решений и ниш. К примеру, 
нельзя не заметить один тренд — повсе-
местное замещение европейской тех-
ники китайской. Адаптация смазочных 
жидкостей к ним — своего рода вызов 
для производителя, так как то, что под-
ходит к российским, американским 
или европейским машинам, не всегда 

применимо к новым типам оборудова-
ния и техники. В 2024 году мы решили 
расширить линейку и вывели на рынок 
моторное масло для грузовых авто с по-
меткой HD (heavy duty от англ. «тяжёлый 
режим»). Эта серия предназначена для 
минимизации процента выгорания 
масла при сильных нагрузках. Первый 
замес не прошёл испытания в лаборато-
рии, но мы не сдавались. Специалисты 
продолжали высчитывать оптимальные 
пропорции, и в результате нескольких 
итераций достигли нужных показателей 
качества. Можно сказать, масло в силь-
нонагруженных машинах практически 
не выгорает, за время, прошедшее с вы-
пуска первой партии, мы не получили ни 
одного нарекания к продукту. 

— С какими вызовами сегодня сталки-
ваются производители масел и смазоч-
ных жидкостей? Как это сказывается 
на потребителе?

— В первую очередь это глобальные 
перемены в мире, экономическая об-
становка. В связи с проблемами в Ор-
музском проливе возникали перебои 
с базовыми маслами, сейчас тоже есть 
трудности, местами угроза дефицита. 
Конечно, это сказывается и на цене у всех 
производителей: они едва ли не еже-
дневно поднимаются. В такой ситуации 
достаточно трудно удерживать тот порог 
цены, который мы задали, иначе сами 
уйдём в минус, однако переходить на де-
шёвые составляющие, непроверенных 
поставщиков ради снижения цены мы 
не будем. Потребитель сегодня предъ-
являет высокие требования не только 
к качеству, но и к сервису. Поэтому наши 
опытные специалисты готовы оказать 
помощь на всех этапах производства 
и продаж. SVANCER имеет широкую ди-
лерскую сеть, которая охватывает более 
47 регионов РФ, а доставку мы осущест-

вляем ежедневно с помощью четырёх 
грузовых корпоративных автомобилей. 

— И напоследок дайте пару советов 
нашим читателям, на что обратить 
внимание при покупке, чтобы не нар-
ваться на контрафакт?

— Во-первых, приобретайте только 
у официальных поставщиков или у про-
изводителей. К примеру, специалисты 
SVANCER работают напрямую с клиен-
том и постоянно находятся на связи по 
любым вопросам, касающимся наших 
продуктов. Во-вторых, обращайте вни-
мание на цену: в погоне за экономией 
некоторые компании берут дешёвые 
и некачественные компоненты, которые 
просто могут вывести из строя технику. 
Слишком низкая стоимость бочки масла 
должна насторожить. В-третьих, не  по-
ленитесь проверить документы или 
сертификаты на продукцию у дилера, 
дистрибьютора. Выбирая официального 
представителя бренда, вы получаете га-
рантированное качество товара и испол-
нение обязательств. Мы несём полную 
ответственность за свой продукт, кото-
рый при правильной эксплуатации рас-
кроет весь потенциал техники. А, если 
у вас до сих пор остались сомнения, при-
езжайте к нам на завод, всё расскажем 
и покажем, как мы производим наши 
масла, а также поможем с выбором оп-
тимального продукта для вашего парка.    

Тел: +7 495 137-55-21 
sales@svancer.ru
svancer.ru
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Åù¸ íà ïîäõîäå ê äèëåðñêîìó öåíòðó 

â ãëàçà áðîñàåòñÿ, ÷òî ìîäåðíèçèðî-

âàííîå ïîêîëåíèå ñïåðåäè áîëüøå 

íå ïîõîäèò íà Isuzu. Êàáèíà ïîëó÷èëà 

íîâóþ ïëàñòèêîâóþ îáëèöîâêó ñî ñâåòî-

äèîäíûìè ôàðàìè è õîäîâûìè îãíÿìè, 

õðîìèðîâàííóþ ðåø¸òêó ðàäèàòîðà 

ñ ïðîòèâîìîñêèòíîé ñåòêîé, ïîäîãðåâ 

çåðêàë çàäíåãî âèäà, ïðîòèâîòóìàíêè 

â áàìïåðå.

Âàðèàíòîâ êîë¸ñíûõ áàç ïî-ïðåæíåìó 

òðè, íàì äîñòàëàñü ñàìàÿ äëèííàÿ — 5,3 

ì. Ãðóçîâèê ñîõðàíèë ïàñïîðòíóþ ïîë-

íóþ ìàññó â 11,8 ò, ÷òî ïîçâîëÿåò åçäèòü, 

íå ðåãèñòðèðóÿñü â ñèñòåìå «Ïëàòîí». 

Åñòåñòâåííî, çàïàñ ïðî÷íîñòè ðàññ÷èòàí 

íà êóäà áîëüøóþ ãðóçîïîäú¸ìíîñòü, 

íåæåëè ðàçðåø¸ííàÿ íà áóìàãå â 7,9 ò.

«Íà ýòîì øàññè óñòàíîâëåíà áîðòîâàÿ 

àëþìèíèåâàÿ ïëàòôîðìà âûñîòîé 60 ñì 

ñ åâðîòåíòîì, óêîìïëåêòîâàííàÿ çàäíèìè 

ìåòàëëè÷åñêèìè äâåðüìè è îöèíêî-

âàííîé ôóðíèòóðîé. ×òîáû ïîäíÿòüñÿ 

âíóòðü, åñòü âûäâèæíàÿ ëåñòíèöà. Âäîëü 

ñòåíîê ðàçìåñòèëè çàêëàäíûå ïîäêîíè-

êè, ê êîòîðûì ïðèñîåäèíåíû äåðåâÿííûå 

ïëàíêè äëÿ óäåðæàíèÿ ãðóçà. Â ïîëó èç 

âëàãîñòîéêîé ôàíåðû ñ ïðîòèâîñêîëüçÿ-

ùèì ïîêðûòèåì óñòàíîâëåíû òàêåëàæíûå 

êîëüöà», — ïîêàçûâàåò ðóêîâîäèòåëü 

îòäåëà ïðîäàæ êîììåð÷åñêèõ àâòîìî-

áèëåé ÎÎÎ «Äæàê-öåíòð Êðàñíîÿðñê» 

Àëåêñåé Êîíäðàòåíêî. 

Ïðèìå÷àòåëüíî, ÷òî ñäâèæíûìè ñäå-

ëàëè íå òîëüêî ñòåíêè, íî è ïîòîëîê. Ýòî 

óâåëè÷èâàåò âàðèàíòû çàãðóçêè. Â ôóð-

ãîí îáú¸ìîì 45 êóáîìåòðîâ âõîäèò äî 

17 åâðîïàëåò.

À ìû èä¸ì îñìàòðèâàòü øàññè ñî âñåõ 

ñòîðîí. Ñ ëåâîé ñòîðîíû íà êîíöå ðàìû 

ðàçìåù¸í çàêðûòûé èíñòðóìåíòàëüíûé 

ÿùèê. Çà íèì, ðîâíî ïîñåðåäèíå, íà 

òðàäèöèîííîì äëÿ ìíîãèõ ìîäåëåé 

ãðóçîâûõ àâòî — çàïàñíîå êîëåñî. 

Õîäîâàÿ ÷àñòü íå èçìåíèëàñü: íå-

ðàçðåçíîé çàäíèé ìîñò, ñîåäèí¸ííûé 

ñ ðåññîðíîé ïîäâåñêîé. Çàòî äèàìåòð 

êîë¸ñ ñòàë ìåíüøå: âìåñòî øèí 22 

äþéìîâ ìàøèíó òåïåðü êîìïëåêòóþò 

19-äþéìîâîé ðåçèíîé.

Òàêæå íà ëåâîé ÷àñòè ðàìû êîíñòðóê-

òîðû ðàçìåñòèëè òîïëèâíûé áàê èç 

«êðûëàòîãî» ìåòàëëà. Ïî ñðàâíåíèþ 

ñ ïðåæíèì ïîêîëåíèåì JAC N120, 

îí ñòàë áîëüøå íà 10 ëèòðîâ. Ðÿäîì 

íàõîäèòñÿ ¸ìêîñòü äëÿ ñòîëü íåëþáè-

ìîé âîäèòåëÿìè AdBlue. Îòìåòèì, ÷òî 

äèñòðèáüþòîð ðàçðåøàåò äèëåðàì îò-

êëþ÷àòü ñèñòåìó íåéòðàëèçàöèè âûõëîï-

íûõ ãàçîâ ñ èñïîëüçîâàíèåì ðàñòâîðà 

ìî÷åâèíû áåç ïîòåðè ãàðàíòèè. Å¸ ñðîê, 

êñòàòè, ñîñòàâëÿåò 200 000 êì ïðîáåãà.

Îêîëî áàêîâ íàõîäèòñÿ òîïëèâíûé 

ôèëüòð Fleetguard. Íàä ïåðåäíèì ëåâûì 

ïîäêðûëêîì óñòàíîâèëè áëîê ïðåäî-

õðàíèòåëåé. Îí, êîíå÷íî, çàêðûò è ñîîò-

âåòñòâóåò ìåæäóíàðîäíîìó ñòàíäàðòó 

çàùèòû IP67, íî, ïî íàøåìó ìíåíèþ, ìåñòî 

äëÿ ðàçìåùåíèÿ ñïîðíîå — êàê ìèíèìóì 

èç-çà ñâîåé ñõîæåñòè ñî ñòóïåíüêîé. 

Êðîìå òîãî, íà ãðàâèéíîé äîðîãå ïëà-

ñòèêîâîå äíî îêàæåòñÿ ïîä îáñòðåëîì 

êàìíåé. Íî äèëåð êëÿòâåííî çàâåðÿåò, ÷òî 

ïðîáëåì ïîêà íå áûëî.

×óòü âûøå — êðàñíûé ðû÷àæîê îòêëþ-

÷åíèÿ ìàññû, ÷òî óâåëè÷èëî óäîáñòâî äëÿ 

âîäèòåëÿ. Ñâåðõó çà êàáèíîé ïîìåñòèëè 

¸ìêîñòü äëÿ îõëàæäàþùåé æèäêîñòè. 

Íàïðîòèâ íå¸ ñ ïðàâîé ñòîðîíû íàõî-

äèòñÿ âîçäóøíûé ôèëüòð. Ñðàçó çà íèì 

ê ðàìå ïðèêðåïë¸í çàêðûòûé îòñåê äëÿ 

àêêóìóëÿòîðîâ íà 120 À·÷, äàëåå ñëåäóþò 

äâà ïíåâìîáàëëîíà.

Íà êðûøå êàáèíû ïðèñóòñòâóåò 

îáòåêàòåëü, òàê ÷òî «øòîðà» íå áóäåò 

ñèëüíî ìåøàòü ñîïðîòèâëåíèþ âîçäóõà 

âî âðåìÿ äâèæåíèÿ. ×òî æ, ïîðà óæå è 

çà ðóëü. Äâåðöû ðàñïàõèâàþòñÿ ëåãêî, 

ëåñòíèöà ñ ïðîðåçèíåííûì ïîêðûòèåì. 

Ïîðàäîâàëà ðåàëèçàöèÿ âõîäà, êàê ó 

òÿãà÷åé, òî åñòü âîäèòåëü ìîæåò îñòàâèòü 

ãðÿçíóþ îáóâü íà ïîäíîæêå è ñïîêîéíî 

çàêðûòü äâåðü.

Наше первое знакомство с JAC N120 состоялось 9 лет назад. Свои впечатления об этой модели мы 

опубликовали в № 4 (22) за 2017 год. За несколько лет российская дистрибуция бренда собрала выяв-

ленные потребителями проблемы и постучалась на завод. В 2024 году в Россию стали поступать гру-

зовики с модернизированной конструкцией. Конечно же, мы не стали отказываться от предложения 

опробовать обновлённую машину.

JAC N120X: 
àäàïòàöèÿ ïðîäîëæàåòñÿ

ИСПЫТАТЕЛИИСПЫТАТЕЛИ

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ
Ôîòî: Ìàðèíà Êàòàëàêèäè

ÏÅÐÂÛÅ ÂÏÅ×ÀÒËÅÍÈß

Èñïûòàòåëü: 

Àëåêñåé Êîíäðàòåíêî,
ðóêîâîäèòåëü îòäåëà 

ïðîäàæ êîììåð÷åñêèõ 

àâòîìîáèëåé ÎÎÎ 

«Äæàê-öåíòð Êðàñíîÿðñê» 
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Ïîäíÿâøèñü íà ðàáî÷åå ìåñòî âîäèòå-

ëÿ, ñðàçó ïîäìå÷àåì ïîïûòêó è ðûáêó 

ñúåñòü è êîñòî÷êîé íå ïîäàâèòüñÿ. Òî 

åñòü íàéòè êîìïðîìèññ ìåæäó êîì-

ôîðòîì è ñîõðàíåíèåì äîñòóïíîé 

öåíû. Ïàíåëü ïðèáîðîâ âèçóàëüíî 

íå èçìåíèëàñü, âñ¸ òå æå àíàëîãîâûå 

ïîêàçàòåëè ñêîðîñòè è îáîðîòîâ ìî-

òîðà, ìåæäó êîòîðûìè åñòü öèôðîâîé 

äèñïëåé ñ ïîêàçàíèÿìè áîðòîâîãî 

êîìïüþòåðà è íàñòðîéêàìè. Ðóëåâàÿ 

êîëîíêà ñ óïðàâëåíèåì êðóèç-êîíòðî-

ëåì è àóäèîñèñòåìîé ïî-ïðåæíåìó 

ðåãóëèðóåòñÿ ïî âûëåòó è íàêëîíó, 

êðåñëî øîô¸ðà ñ ïîäëîêîòíèêîì 

ñ 2022 ãîäà íà ïíåâìîïîäâåñêå, ïàñ-

ñàæèðñêèå ñèäåíüÿ îñòàëèñü òåìè æå 

æ¸ñòêèìè òàáóðåòêàìè. Ïîëíîöåííî 

ðàçìåñòèòü ìàòðàñ, ñëîæèâ ñïèíêè, 

ìîæíî. Íî ëåæàùèé ÷åëîâåê áóäåò 

îùóùàòü òîð÷àùèé ðû÷àã ðó÷íîãî 

òîðìîçà. Ñ äâóõ ñòîðîí ñïàëüíîãî 

ìåñòà îñòàâèëè îêíà-ôîðòî÷êè.

Ïîä êðûøåé íàä âîäèòåëüñêèì 

è ïàññàæèðñêèì ìåñòàìè åñòü íèøè 

äëÿ äîêóìåíòîâ. Ìåæäó ñèäåíüÿìè — 

ïîäñòàêàííèêè, ïðè÷¸ì ðàçíîãî ðàç-

ìåðà, òàê ÷òî øîô¸ðó è ýêñïåäèòîðó 

ïðèä¸òñÿ ïîêóïàòü êîôå â ñòàêàíàõ 

íåîäèíàêîâîãî îáú¸ìà. Íåìíîãî 

èçìåíèëàñü êîìïîíîâêà íà òîðïåäî 

ìàøèíû, íî ýòî â îñíîâíîì îòíîñèòñÿ 

ê ðàñïîëîæåíèþ âîçäóõîâîäîâ. Ìàã-

íèòîëà è óïðàâëåíèå ïàðàìåòðàìè îá-

äóâà íå èçìåíèëèñü. Êñòàòè, êîíäèöèî-

íåð âõîäèò â áàçîâóþ êîìïëåêòàöèþ.

Îòäåëüíî â äèëåðñêîì öåíòðå ïîä-

÷¸ðêèâàþò àäàïòàöèþ ê çèìíèì óñ-

ëîâèÿì ýêñïëóàòàöèè. Äëÿ ìîðîçíûõ 

òåìïåðàòóð ñäåëàëè äîïîëíèòåëüíóþ 

òåïëîèçîëÿöèþ, óñòàíîâèëè ïîäîãðåâ 

òîïëèâíîãî ôèëüòðà, âëàãîîòäåëè-

òåëü, ìîðîçîñòîéêèå óïëîòíèòåëè 

íà ñò¸êëàõ è äâåðÿõ, à òàêæå øëàíãè 

è ìîùíûé «ôåí» â ñàëîíå. Íàëè÷èå 

ýëåêòðè÷åñêîãî ÒÝÍà â êàðòåðå ÄÂÑ 

ïåðåêî÷åâàëî èç ïðîøëûõ ïîêîëåíèé.

Ïîæàëóé, ñàìîå âàæíîå èçìåíåíèå — 

ïîä êàáèíîé. Òàì âìåñòî Cummins 

ISF3.8S5168 îáú¸ìîì 3,8 ëèòðà, ìîù-

íîñòüþ 166 ë. ñ. òåïåðü ñòîèò òóðáî-

äèçåëü ACPL Â4.5EV210 íà 206 «ëî-

øàäîê». Ñèëîâîé àãðåãàò ïðîèçâîäÿò 

íà ñîâìåñòíîì ïðåäïðèÿòèè Anhui 

Cummins Power, òàê ÷òî ìîæíî áûòü óâå-

ðåííûì â ïðàâèëüíî ïîäîáðàííûõ äëÿ 

êîíêðåòíîé ìîäåëè õàðàêòåðèñòèêàõ. 

Êðóòÿùèé ìîìåíò äîñòèãàåò 740 Í·ì 

â «çåë¸íîé» çîíå îò 1200 äî 1800 

îáîðîòîâ â ìèíóòó. 

«Î÷åíü íàä¸æíûé è ðåìîíòîïðèãîä-

íûé. Çà ñ÷¸ò èíòåðêóëåðà (intercooler, 

ïðîìåæóòî÷íîãî îõëàäèòåëÿ) îáå-

ñïå÷åíî ýôôåêòèâíîå îõëàæäåíèå 

äàæå â ëþòóþ æàðó. Ó íàñ êëèåíòû íà 

Äàëüíåì Âîñòîêå ýêñïëóàòèðîâàëè ýòè 

ìàøèíû â +43 °Ñ, íàðåêàíèé íå áûëî. 

Òàêæå ñòîèò ïðåäïóñêîâîé æèäêîñò-

íûé ïîäîãðåâàòåëü Webasto, êîòîðûé 

ïîçâîëÿåò çàâîäèòü äâèãàòåëü ïðè òåì-

ïåðàòóðå äî -40 °Ñ», — ðàññêàçûâàåò 

ã-í Êîíäðàòåíêî.

Çàìåíèëè è òðàíñìèññèþ, òåïåðü 

òóò ñòîèò Fast gear C6J76T. Äà, òîæå 

6-ñòóïåí÷àòàÿ, íî ñ àäàïòèðîâàííûìè 

äëÿ íîâîãî ìîòîðà ïåðåäàòî÷íûìè 

÷èñëàìè äëÿ ýêîíîìèè òîïëèâà. Êñòà-

òè, ñðåäíèé ðàñõîä â ãîðîäñêèõ óñëî-

âèÿõ çàÿâëåí íà óðîâíå 17—19 ëèòðîâ 

íà 100 êì. Íà òðàññå, åñòåñòâåííî, 

ìåíüøå — â ðàéîíå 14—15 ë. Ê ñëîâó, 
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ñ çàïóñêîì ìîòîðà. Êàê íàì ñîîáùèë 

ã-í Êîíäðàòåíêî, êðóïíûé êëèåíò 

âûáðàë â êà÷åñòâå ïîñòàâùèêà òîïëèâà 

ñåòü îäíîé èç ÂÈÍÊ, è ïîñëå ýòîãî 

÷èñëî ðåìîíòîâ ÒÍÂÄ ñîêðàòèëîñü 

íà 420%.

Ïðèøëî âðåìÿ îïðîáîâàòü ìàøèíó 

â äâèæåíèè. Çàæèãàíèå ïîäõâàòûâàåò-

ñÿ áûñòðî, äâèãàòåëü óð÷èò, ðàçãîíÿÿ 

öèëèíäðàìè ìàñëî. Ïîêà «ñåðäöå» 

ãðóçîâèêà íàãðåâàåòñÿ, îñìàòðèâàåì 

ïîêàçàíèÿ áîðòîâîãî êîìïüþòåðà. 

Ïî óìîë÷àíèþ îíè âûâîäÿòñÿ íà äè-

ñïëåé êèòàéñêèìè èåðîãëèôàìè, 

ïîýòîìó ïðîñèì ïðåäñòàâèòåëÿ 

äèëåðà ïåðåêëþ÷èòü åãî íà íàø ÿçûê. 

Èíòåðåñíàÿ äåòàëü: â íèæíåé ÷àñòè 

ðóëåâîé êîëîíêè åñòü äèàãíîñòè÷å-

ñêèé (OBD) ðàçú¸ì, òàê ÷òî ìîæíî 

ñ÷èòûâàòü ðàñøèðåííûå äàííûå î ñî-

ñòîÿíèè ìàøèíû.

Òðîãàòüñÿ ñ ìåñòà ìîæíî ñïîêîé-

íî, ñöåïëåíèå ëîâèòü íå íàäî. Íî 

ê êîðîáêå íàäî ïðèâûêíóòü, ÷òîáû 

íåíàðîêîì âìåñòî ïåðâîé ïåðåäà÷è 

íå âðóáèòü çàäíþþ. Âïðî÷åì, äëÿ 

ëüâèíîé äîëè âîäèòåëåé ìàëî- 

è ñðåäíåòîííàæíèêîâ ïðîáëåì 

ñ ýòèì íå áóäåò. Â îòëè÷èå îò âàøåãî 

ïîêîðíîãî ñëóãè, êîòîðûé ïðèâûê 

ê «àâòîìàòó». Åñòåñòâåííî, íóæíî 

ó÷èòûâàòü ãàáàðèòû ãðóçîâèêà, 

íàïîìíèì, íàì äîñòàëñÿ ýêçåìïëÿð 

íà äëèííîé áàçå, ïîýòîìó ïðè íàøèõ 

ìàí¸âðàõ íà çàñòàâëåííîé ìàøèíàìè 

òåððèòîðèè ó ñîòðóäíèêîâ â ãëàçàõ 

ÿâíî ÷èòàëñÿ ñòðàõ çà ñîõðàííîñòü 

èìóùåñòâà. Î÷åíü íå õâàòàåò êàìå-

ðû çàäíåãî âèäà, îíà áû ñèëüíî 

îáëåã÷èëà ðàáîòó âîäèòåëþ, íî å¸ 

íå ïðåäëàãàþò äàæå îïöèîíàëüíî. 

Âïðî÷åì, áîêîâûå çåðêàëà äàþò 

îïöèîíàëüíî ìîæíî çàêàçàòü øàññè 

ñ ðîáîòèçèðîâàííîé 8-ñòóïåí÷àòîé 

êîðîáêîé Fast gear.

«Ìàøèíà, äàæå ïîä çàâÿçêó íàãðóæåí-

íàÿ, óâåðåííî ïîçâîëÿåò òðîãàòüñÿ 

ñ ìåñòà â ãîðêó è êîìôîðòíî ïåðå-

äâèãàòüñÿ ïî ãîðîäó», — óëûáàÿñü, 

ãîâîðèò Àëåêñåé Êîíäðàòåíêî.

Íàïîìíèì, ÷òî ó JAC N120 åñòü è 

îòå÷åñòâåííûé «îòâåò» â âèäå ÊàìÀÇ 

«Êîìïàñ». Íî îí ïîñòðîåí íà áàçå 

ïðåæíåé ìîäèôèêàöèè êèòàéñêîé 

ìîäåëè. Ñîîòâåòñòâåííî, òàì ñòîèò 

äâèãàòåëü îáú¸ìîì 3,8 ë è òîïëèâíûé 

áàê íå èç ë¸ãêîãî àëþìèíèÿ, à èç ÷¸ð-

íîãî ìåòàëëà. Òàê êàê ñèñòåìà Common 

rail äîâîëüíî òðåáîâàòåëüíà ê êà÷åñòâó 

òîïëèâà, âîäèòåëåé ïðèçûâàþò íå 

çàïðàâëÿòü àâòîìîáèëü ãäå ïîïàëî 

è ïðèìåíÿòü îðèãèíàëüíûå ôèëüòðû, 

÷òîáû çèìîé íå âîçíèêëî ñþðïðèçîâ 

ÎÁ ÝÊÑÏËÓÀÒÀÖÈÈ
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ИСПЫТАТЕЛИ

» Колёсная формула: 4х2.

» Двигатель: Cummins ACPL B4.5 EV210, 206 л. с.

» Трансмиссия: 6-ступенчатая МКПП 

или 8-ступенчатая роботизированная.

» Топливный бак: 210 л.

» Шины: 245/70R19.5.

» Полная масса: 11,98 т.

» Вспомогательные системы: ABS (anti-lock 
braking system, антиблокировочная система), 
ASR (automatic slip regulation, автоматическое 
регулирование проскальзывания), ESC 
(electronic stability control, система курсовой 
устойчивости).

» Дорожный просвет: 186 мм.

» Тормозная система: пневматическая.

ТЕХНИЧЕСКИЕ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ JAC N120X:

õîðîøèé îáçîð, íî èç-çà äëèííîé 

áàçû ìîæíî íå ðàçãëÿäåòü îïàñíîñòü 

èëè ïîìåõó.

Íà ïðÿìîé ïåðåêëþ÷åíèå ïåðåäà÷ 

òðóäíîñòåé íå âûçûâàåò, ðû÷àã õîäèò 

ïëàâíî, ïåäàëè îòçûâàþòñÿ íà óðà. Íå-

ñìîòðÿ íà æ¸ñòêèå ðåññîðû, âîäèòåëü 

ïî÷òè íå ÷óâñòâóåò íåðîâíîñòè çà ñ÷¸ò 

ïíåâìàòè÷åñêîé ïîäóøêè ïîä êðåñëîì, 

÷åãî íå ñêàæåøü î ïàññàæèðàõ. 

×òî èíòåðåñíî, åñòü äàæå íîðìàëüíûé 

ïðèêóðèâàòåëü è ïåïåëüíèöû â äâåðíûõ 

êàðòàõ. USB-ïîðò âñòðîåí â ìàãíèòîëó.

Òîðìîçíàÿ ñèñòåìà ïíåâìàòè÷åñêàÿ, 

ñäåëàííàÿ ïî ëèöåíçèè Wabco, 

íàðåêàíèé ê íåé íåò. Îäíîé êíîïêîé 

ìîæíî îòêëþ÷èòü ñèñòåìó ïðîáóê-

ñîâêè. Ïîðàäîâàëî íàëè÷èå ãîðíîãî 

òîðìîçà, ýòî î÷åíü öåííî ïðè ïîëíîé 

çàãðóçêå êóçîâà. Òåì áîëåå ÷òî ýòî 

ðåäêîñòü äëÿ òàêîãî êëàññà ìàøèí.

JAC N120X ìîæíî ñìåëî íàçâàòü 

ðàáî÷åé ëîøàäêîé äëÿ ñëóæá 

äîñòàâîê òîðãîâûõ ñåòåé. Ìàøèíà 

óâåðåííî ñåáÿ ÷óâñòâóåò êàê íà 

òðàññå, òàê è â ãîðîäñêèõ óñëî-

âèÿõ. Çà ñ÷¸ò ìîùíîãî äâèãàòåëÿ 

è îïòèìàëüíî ïîäîáðàííûõ ïåðå-

äàòî÷íûõ çíà÷åíèé òðàíñìèññèè 

ïðîáëåì ñî ñòàðòîì ñ ìåñòà íåò 

äàæå â ñëó÷àå ïåðåãðóçà. Îòìåòèì 

è ñèñòåìó ïîìîùè ïðè òðîãàíèè 

â ãîðêó: êîãäà âîäèòåëü îòïóñêàåò 

ñöåïëåíèå, ó íåãî åñòü çàïàñ ïî 

âðåìåíè, ÷òîáû íàæàòü íà àêñåëå-

ðàòîð. 

Îïöèîíàëüíî äîñòóïíà êîðîáêà 

îòáîðà ìîùíîñòè, ÷òî ïåðåâîäèò 

øàññè â ðàçðÿä óíèâåðñàëüíîé 

òåõíèêè è ñîçäà¸ò ïðîñòîð äëÿ çà-

âîäîâ-«áîäèáèëäåðîâ». Âïðî÷åì, 

ýòî óæå îòäåëüíàÿ èñòîðèÿ.

ÂÅÐÄÈÊÒ
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