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За последние годы в разы увеличилось число компаний, 
которые позиционируют себя настоящими отечественны-
ми изготовителями, хотя фактически при этом они не име-
ют производственных мощностей, штата инженеров, 
специального оборудования и т. д. Все эти обстоятель-
ства и породили только мнимое импортозамещение.

Для всей отрасли магистральных грузоперевозок уход 
крупнейших представителей данного рынка является со-
бытием неординарным, поскольку на седельные тягачи 
приходилось до 40% рынка грузовых автомобилей РФ 
полной массой более 14 тонн. До конца 2022 года ожи-
дается существенное сужение данного сегмента рынка.

Остановка иностранных производств резины для авто-
мобилей в России не только из-за обострения геопо-
литической ситуации, но и по причине дефицита сырья 
может негативно отразиться на конечных потребителях: 
собственниках грузовой и коммерческой техники.

Не только ADAS, но и многие решения в области промыш-
ленной автоматизации и электроники могут пострадать 
из-за ограничений импорта компонентной базы в Рос-
сию. Уже сейчас чувствуется нехватка процессоров, 
промышленных компьютеров, элементной базы. Санкции 
усложняют разработку и поставку систем ADAS для за-
казчиков на территории России.

По старой доброй традиции наши друзья из агентства 
«Автостат-Инфо» готовы поделиться обзором ситуации 
на рынке новых и б/у грузовиков, а также рассказать, ка-
кие модели стали наиболее востребованными.
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ДОРОЖНАЯ ОТРАСЛЬ 
ГОТОВИТСЯ К НОВОЙ РЕАЛЬНОСТИ 

Прибыль подрядных организаций может сократиться, 
поэтому сейчас будут активно пересматриваться ТЭР 
и ФЭР. К увеличению стоимости ремонтных и строитель-
ных работ готовы и власть имущие.
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Типов и моделей гудронаторов на рынке достаточно, и вы-
бор многих характеристик будет зависеть (помимо стрем-
ления сократить расходы) исключительно от задач дорож-
ников. Эксперты отмечают, что иногда даже не обязательно 
покупать наиболее популярные автогудронаторы.

Представители Содружества дорожных экспертов 
«СоюзДорНИИ» и ряда других некоммерческих органи-
заций просят правительство России обратить внимание 
на ряд системных недостатков в отрасли, аргументируя 
свои заявления.
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СОХРАНЯЕМ ЖИЗНЬ ШИНАМ  
Вот ещё — деньги тратить на какие-то датчики, всю дорогу 
визуального осмотра хватало. Отчасти это верно. Но лишь 
в том случае, если ваш автопарк состоит из пары грузови-
ков или фронтальных погрузчиков и перегоны организова-
ны на маленьком плече. Хотя и при таком сценарии система 
контроля давления и температуры в шинах лишней не будет.

ZOELLER, FARID, PALFINGER, 
«КОММАШ АРЗАМАС», РЯЖСКИЙ АРЗ НА 
РОССИЙСКИХ И ИМПОРТНЫХ ШАССИ
Ура, она вернулась! Наша, да и, надеемся ваша, любимая 
рубрика. Правда, на этот раз нам пришлось немного отсту-
пить от привычного формата, так как нам выделили сразу 6 
машин для вывоза мусора. И мы не смогли выбрать одну-
единственную, так что расскажем об их общей работе. 

ИСПЫТАТЕЛИ 84
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ГДЕ БРАТЬ ТЕХНИКУ И ЗАПЧАСТИ?

СО ВСЕХ СТОРОН

Многие владельцы техники, особенно импортной, сейчас думают о дальнейшем содержании автопарков. В свете 
сложившейся ситуации возникают проблемы с дефицитом комплектующих, проведением планового ТО и т. д. 
За виртуальным круглым столом с экспертами рынка разбираемся, как быть потребителям.

Ìîäåðàòîð: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

СО ВСЕХ СТОРОН
Ìîäåðàòîð: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

— С УЧЁТОМ ТОГО, ЧТО МНОГИЕ ОРИГИНАЛЬНЫЕ ЗАПЧАСТИ ПОСТУПАЛИ В РОССИЮ 
ИЗ ДРУГИХ СТРАН, КАКИЕ ВЫХОДЫ ПРИ РЕМОНТЕ ТЕХНИКИ СТОИТ РАССМОТРЕТЬ 

ЕЁ ВЛАДЕЛЬЦАМ В ТЕКУЩЕЙ СИТУАЦИИ?

«Сейчас активно ведётся работа по возможному применению и по-
ставке комплектующих от альтернативных производителей. Не секрет, 
что в своей деятельности Автомобильный завод «УРАЛ» развивает ещё 
одно направление — это продажа оригинальных запчастей. Уже сейчас 
широкий ассортимент доступен в интернет-магазине shop.uralaz.ru.

К тому же предприятие реализует собственный инвестиционный 
проект по импортозамещению. На АЗ «УРАЛ» началась поэтапная подго-
товка к серийному выпуску мостов современной конструкции для авто-
мобилей грузоподъёмностью 9–16 тонн и строительно-дорожной тех-
ники. В настоящее время современные мосты для тяжёлых грузовых 
автомобилей «Урал» закупаются в Китае. После реализации проекта 
предприятие сможет выпускать эту продукцию не только для собствен-
ных нужд, но и для других российских производителей грузовиков».

АЛЕКСЕЙ ПРУСАКОВ,
начальник отдела розничных продаж 
ООО «ОМГ-Сервис» (дочернее предприятие 
Автомобильного завода «УРАЛ»)

«Вариантов три: 
• поиск аналоговых запасных частей ки-

тайских производителей;
• поиск аналоговых запасных частей 

российских производителей или из стран 
ЕАЭС; 

• работа умельцев на многих предпри-
ятиях, которые по образцам сделают 
деталь.

Наверняка будет всплеск развития сер-
висных подразделений в компаниях, по-
требляющих технику, и вокруг них».

ИРИНА МАЛКОВА,
директор по продаже 
запасных частей и комплек-
тующих ООО «ЧЕТРА»
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«Наступает непростое время для владельцев тех-
ники. Возникающий дефицит оригинальных автозап-
частей на внутреннем рынке временный. На смену 
оригинальным запчастям придут неоригинальные, 
произведённые, как правило, в Китае. Главные про-
блемы рынка запчастей — это поиск новых партнё-
ров по поставкам и сложность выстраивания новых 
логистических цепочек, ведь импортная продукция 
идёт в основном в контейнерах, а глобальные контей-
нерные компании отказываются везти грузы в Рос-
сию из-за возможных репутационных рисков. В таких 
условиях поставки запчастей на наш рынок будут 
осуществляться обходными путями, например, через 
Турцию, ОАЭ, Китай. Это однозначно приведёт к росту 
цен на запчасти более чем на 30–40%, а также к росту 
рынка контрафакта и «серого» импорта. 

Скорее всего, владельцы техники в период её об-
служивания вынуждены будут брать то, что подешев-
ле, и то, что быстрее будет доставлено. Думаю, особо-
го выбора не будет. Как говорится: бери то, что дают.

Сейчас сложно из-за постоянно меняющейся 
ситуации что-либо оценивать и прогнозировать, 
но то, что проблемы с потоком поставок будут, — это 
однозначно».

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
совладелец и коммерческий 
директор ЗАО «Тюменский 
машиностроительный завод», 
председатель ассоциации 
экспортёров Тюменской области

«Во-первых, нужно понимать, что практически никто 
из владельцев техники не осуществлял закупки запчастей 
напрямую у заграничного производителя. Поэтому реше-
ние данного вопроса в первую очередь лежит на крупных 
оптовых компаниях, которые располагают необходимыми 
связями, ресурсами и опытом для оперативной организа-
ции поставок из альтернативных каналов. 

Но я бы говорила не только о владельцах, но и о произ-
водителях этой самой техники внутри России, которые в на-
стоящий момент, как мы видим, столкнулись с необходимо-
стью замещения приобретаемых ранее в Европе, Японии, 
США деталей для комплектации производимой техники. 
Российские же предприятия в краткосрочной и среднесроч-
ной перспективе оказались не готовы дать ответ на резко 
образовавшийся дефицит на рынке комплектующих.

Есть несколько путей решения этого вопроса, чтобы 
не допустить срыва производственных программ и планов, 
например, поставками из КНР.

1. Самостоятельно найти надёжного производителя. Это 
самый сложный путь, так как организация ознакомительно-
го тура с целью проведения технического аудита заводов 
сейчас затруднена в силу спорадического закрытия на ка-
рантин китайских провинций. Часто заказчики предпочи-
тают не серийно изготавливаемые комплектующие, а уни-
кальные — произведённые по их техническому заданию, 
что может значительно усложнить процесс согласования. 
А ведь ещё в этих непростых условиях необходимо будет 
решить все вопросы логистики при импорте продукции 
в Россию.

2. Второй вариант — это обратиться к посредникам, 
которые давно занимаются серийными поставками вы-
сокотехнологических комплектующих для отечествен-
ных производителей машиностроительной отрасли. Мы, 
например, решаем все вопросы, начиная с технического 
аудита заводов-изготовителей (а при необходимости — 
и качественного согласования технических заданий заказ-
чика), заканчивая оформлением всех необходимых доку-
ментов для скорейшего пересечения грузом таможенной 
границы».

НАТАЛЬЯ МАШКОВЦЕВА,
директор по развитию 
ООО «Компания «Глобальные ресурсы»

«По нашей оценке, конечные потребители, использу-
ющие нашу технику, не должны ощутить на себе дефицит 
запасных частей».

«Мы являемся официальным дилером техники 
SANY, и, как большинство компаний, занимающих-
ся китайскими брендами, чувствуем себя более 
чем уверенно. SANY продолжает поставлять в нашу 
страну по 150–200 единиц техники ежемесячно. 
И поскольку компания имеет несколько различных 
логистических путей из Китая в Россию, на данный 
момент рост стоимости техники удаётся ниве-
лировать. Кроме того, у нашего поставщика есть 
хорошие стоки не только самих машин, но и запас-
ных частей. Объёмы контрактов компании SANY 
по всему миру настолько обширны, что возросшие 
потребности российского рынка наши партнёры 
могут закрыть без особых сложностей. При этом 
производитель прикладывает максимум усилий, 
чтобы за счёт более эффективной логистики сдер-
жать рост цен». 

АНДРЕЙ ТОЛСТЫКИН,
заместитель директора по продажам 
гражданской продукции ПАО «Курганмашзавод»

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
генеральный директор 
ООО «СК-Обь» (официальный дилер SANY)
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ИЗ ДРУГИХ СТРАН, КАКИЕ ВЫХОДЫ ПРИ РЕМОНТЕ ТЕХНИКИ СТОИТ РАССМОТРЕТЬ 

ЕЁ ВЛАДЕЛЬЦАМ В ТЕКУЩЕЙ СИТУАЦИИ?

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
генеральный директор 
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

«Нарушение логистических цепочек поставки в первую очередь ска-
залось на ограничении доступности запчастей и их стоимости. Ускоре-
ние роста отпускных цен добавило падение курса рубля и ажиотажный 
спрос. И если курс за последнюю неделю ещё как-то скорректировал-
ся до прежнего уровня, то возобновить логистические процессы так 
быстро не получится. Какое-то время на центральных складах дистри-
бьюторов ещё будут оставаться запчасти, которые уже распределяют-
ся среди дилеров непосредственно для ремонта клиентских машин 
на СТО, но и этот запас в ближайшие недели закончится. 

В первую очередь пострадают владельцы транспорта, находяще-
гося на гарантии, так как прохождение ТО в этот период безусловно 
должно осуществляться с использованием оригинальных запчастей. 
Вариантов для таких автовладельцев немного. При отсутствии рас-
ходников на складе дилера они могут самостоятельно купить у друго-
го поставщика оригинальные запчасти, либо намерено проводить ТО 
с использованием неоригинальных запчастей, но в таком случае при 
возникновении поломки вероятность отказа в гарантии увеличива-
ется в разы, либо ждать, когда дилер получит необходимые расход-
ники и заплатить за ТО в 2–3 раза дороже обычного. Тем, кто не готов 
к таким финансовым нагрузкам, стоит задуматься как минимум о пе-
реходе на более экономичные модели транспорта. 

Что касается постгарантийного обслуживания, тут у владельца ав-
тотранспорта развязаны руки, всё зависит от их финансовых возмож-
ностей. Выбирать официальный дилерский центр или ремонтировать 
автотранспорт в «гаражах», использовать оригинальные запчасти, 
аналоги или контрафакт. На фоне этого популярным направлением 
становится вторичное использование запчастей после их восстанов-
ления. Компании, освоившие эту нишу, почувствовали значительный 
рост спроса на свои услуги».
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«Глобального дефицита запасных ча-
стей для китайской техники не возникнет. 
Ожидается продолжение их поставок 
из КНР, однако могут быть небольшие за-
держки, связанные с ограничениями из-за 
пандемии COVID-19. Владельцам техники 
европейских брендов стоит присмотреть-
ся к неоригинальным запасным частям. 
Чаще всего они производятся в Китае, Тур-
ции и иногда в России».

ДЕНИС КУЗНЕЦОВ,
заместитель руководителя 
отдела запасных частей 
ООО «ФАВ-Восточная 
Европа» (FAW)

«Владельцам техники останется только 
использовать неоригинальные запчасти. 
Другого выхода из сложившейся ситуации 
я не вижу».

ВАЛЕНТИН ДАНИЛОВ,
региональный директор 
ООО «Интерлизинг» 
по СФО
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«Для ПАО «Курганмашзавод» сложившаяся в миро-
вой экономике ситуация выглядит не столь трагично, 
как, возможно, для других производителей техники 
или импортёров. В какой-то степени компания яв-
ляется даже выгодоприобретателем происходящих 
событий. С точки зрения присутствия на рынке ДСТ 
компания выпускает популярные мини-погрузчики 
с бортовым поворотом под брендом «МКСМ». Доля 
импортных комплектующих, используемых при про-
изводстве этих погрузчиков, составляет менее 20%, 
а главный импортируемый узел — это немецкий ди-
зельный двигатель. По состоянию на конец первого 
квартала немецкие партнёры подтвердили все свои 
обязательства по выполнению графика поставок, санк-
ционные меры этих двигателей пока не коснулись.

Учитывая, что ситуация развивается достаточно 
быстро, с целью диверсификации возможных рисков 
компания уже начала проработку вопроса с бело-
русскими моторостроителями о замене двигателя. 
Остальные импортные комплектующие не являются 
критичными для сборки, в случае возникновения ка-
ких-либо проблем их замена на комплектующие рос-
сийского производства будет выполнена достаточно 
быстро».

«В стране отсутствует полноценная база для орга-
низации производства полного цикла микроэлектро-
ники. Какие-то аналоги производят на отечественных 
предприятиях с использованием комплектующих 
и  сырья, приобретённых на международном рынке, 
опять же, на импортном оборудовании. В текущих 
реалиях потребуются фантастический размер инве-
стиций для локализации и не менее большие затраты 
на последующее содержание предприятия в ограни-
ченном рынке сбыта. Выход из ситуации — это поиск 
альтернативных поставщиков на азиатских рынках». 

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

«ЧЕТРА» постоянно работает над расширением спи-
ска потенциальных поставщиков-производителей ком-
плектующих и оборудования: каждый покупной узел, 
устанавливаемый на технику ЧЕТРА, в обязательном 
порядке должен иметь и по многим позициям уже имеет 
по 2–3 альтернативы. Например, для управления транс-
миссией и навесным оборудованием на технике ЧЕТРА, 
помимо зарубежного, используется контроллер рос-
сийского производства с собственным программным 
обеспечением». 

«Мы считаем, что быстрой переориентации не произой-
дёт, и на решение этих вопросов понадобится значитель-
ное время. Именно поэтому на фоне текущей ситуации 
мы ожидаем роста продаж техники брендов, не попавших 
в санкционные списки. Для нас сейчас открываются боль-
шие возможности по расширению своей доли в рамках 
дилерских территорий. И мы рады, что производитель 
точно так же оценивает эту ситуацию и готов прилагать 
максимум усилий для наращивания своего присутствия на 
российском рынке».

«ООО «ЧЕТРА» совместно с Чебоксарским агрегатным 
заводом уже 20 лет развивает номенклатуру элемен-
тов гусеничных ходовых систем для импортной техники 
бульдозеров, экскаваторов, трубоукладчиков. Мы про-
изводим широкую линейку изделий, только узлов около 
1000 модификаций для техники весом от 15 до 70 тонн. 

У нас также есть небольшое количество импортных 
комплектующих, сейчас мы активно прорабатываем 
логистику поставок. Но 80% наименований продукции 
производятся из российских материалов и комплектую-
щих, а наше предприятие имеет полный технологический 
цикл».

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
ООО «СК-Обь»

ИРИНА МАЛКОВА,
ООО «ЧЕТРА»

—  ПРО ИМПОРТОЗАМЕЩЕНИЕ И ЛОКАЛИЗАЦИЮ РАЗГОВОРЫ ИДУТ УЖЕ ПОЧТИ 10 ЛЕТ. НЕКОТОРЫЕ 
РОССИЙСКИЕ ПРЕДПРИЯТИЯ ОСВОИЛИ ВЫПУСК КОМПЛЕКТУЮЩИХ-АНАЛОГОВ ДЛЯ ИМПОРТНОЙ ДСТ 

(ОПОРНЫЕ КАТКИ, ГУСЕНИЦЫ И Т. Д.). СЕЙЧАС МАШИНОСТРОИТЕЛЕЙ ПОСТАВИЛИ ПЕРЕД 
ФАКТОМ ОТСУТСТВИЯ ТОЙ ЖЕ МИКРОЭЛЕКТРОНИКИ И РЯДА ДРУГИХ ВАЖНЫХ КОМПОНЕНТОВ. 
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И ОБОРУДОВАНИЯ НЕ ОБОЙТИСЬ?

ДЕНИС КУВАЕВ,
директор по маркетингу ООО «ЧЕТРА»

АНДРЕЙ ТОЛСТЫКИН,
ПАО «Курганмашзавод»
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ния государство должно обеспечить этот 
сбыт, например, через госкорпорации, ав-
томобильные предприятия. Только тогда, 
несмотря на экономические трудности 
и санкции, предприятия машиностроения 
смогут избежать анабиозного состояния.

Если мы действительно хотим ни от кого 
не зависеть, в том числе от всевозможных 
санкций, то нет времени для принятия 
долгих решений, надо действовать бы-
стро. Только тогда мы сможем в ближай-
шие годы наладить собственное произ-
водство важных автокомпонентов, даже 
с учётом возможного технологического 
отставания. Таких примеров множество, 
взять тот же Китай, Индию, Иран.  

Но, к сожалению, в ближайшее время 
без импортных комплектующих и обо-
рудования нам всё равно не обойтись. 
Если мы полностью откажемся от этого, 
будет технологическое отставание, и  мы 
откатимся на 20–30 лет назад. Опять 
же всё зависит от степени зависимости 
конкретного предприятия от импорта 
комплектующих. 

Причины, по которым нам не обойтись 
без импорта, связаны, прежде всего, 
с  отсутствием развития собственного 
машиностроительного комплекса и, как 
следствие, с отсутствием современных 
технологий, поскольку курс был выбран, 
как я уже говорил, на приобретение гото-
вой продукции и технологичных автоком-
понентов из заграницы. 

Многие ошибочно полагают, что всё 
можно заменить китайской продукци-
ей, однако далеко не всё производится 
в Китае, например, сложное технологи-
ческое оборудование выпускают только 
европейские страны и США. Вы не задава-
лись вопросом, почему мы не можем со-
здать нормальный современный легковой 
автомобиль? Вопрос в технологиях. Самы-
ми современными передовыми техноло-
гиями западные страны не будут делиться 
с Китаем и Россией как со стратегическими 
противниками, это вопрос глобальной 
конкуренции и национальной безопасно-
сти, если хотите». 

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
ЗАО «Тюменский машиностроительный завод»

«Верно, шли только разговоры, ни о каком масштабном импорто-
замещении говорить не приходится. Хотя с 2014 года был взят курс 
на импортозамещение, который был направлен на развитие, модер-
низацию существующего производства и локализацию в России.

А что в итоге произошло за эти годы? В отсутствие реальной помо-
щи, а я говорю прежде всего о финансовых, налоговых и других пре-
ференциях, перед производителями в отрасли машиностроения, 
особенно перед предприятиями малого и среднего бизнеса, встал 
выбор: закрыть производство и продать его под застройку или за-
купать сырьё, комплектующие, готовую продукцию из-за рубежа, 
тем самым снижая производственные затраты (сокращая числен-
ность штата работников, квалифицированного персонала, налоги, 
выплаты и другие платежи), ведь эти затраты занимают значитель-
ную долю в себестоимости выпускаемой продукции. Рынок сырья 
за рубежом достаточно стабилен, закупочные цены корректируются 
только из-за курса доллара по отношению к рублю. При таких усло-
виях, закупая сырьё или готовую продукцию, можно конкурировать 
с тем же Китаем на своём внутреннем рынке. 

Тем самым за последние годы в разы увеличилось число компа-
ний, которые позиционируют себя настоящими отечественными 
производителями-изготовителями, хотя фактически при этом они 
не имеют производственных мощностей, штата инженеров, специ-
ального оборудования и т. д. Все эти обстоятельства и породили 
только мнимое импортозамещение. Как мы видим, такое импорто-
замещение не помогло справиться с текущими вызовами и трудно-
стями, пример тому — отечественные автомобильные концерны.

Если говорить о развитии производства, то без реального го-
сударственного протекционизма, например, как в Китае, на мой 
взгляд, нам не добиться никакого прорыва. Развитие и модерниза-
ция производства невозможны без государственной поддержки, 
а имеющаяся поддержка в виде кредитов с высокими ставками не 
позволяет говорить о лояльности и в принципе о каком-либо раз-
витии. Кредиты должны быть «дешёвые», как за рубежом, ставка 
не более 3–5%, срок возврата не менее 8 лет. И такие условия долж-
ны быть не только для крупного бизнеса, но и для малого, среднего, 
для всех, кто занимается производством в сфере машиностроения. 

Кроме того, необходимо стабилизировать рынок по металло-
прокату. Этот вопрос до сих пор остаётся открытым. Снижения сто-
имости металла, как я вижу, не предвидится. А за последние один-
два года такое беспрецедентное повышение цен на металл никак 
не укладывается в логику экономического развития производствен-
ных предприятий-заводов, использующих в создании продукции 
до 90% металла. При таких условиях создание конкурентной отече-
ственной продукции становится невозможным.

Для любого производителя, особенно узкоспециализированного, 
важен гарантированный сбыт продукции. В отрасли машинострое-
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ротных устройств для самой популярной категории автокранов 
грузоподъёмностью 25 т, однако наша компания уже много лет 
импортирует ОПУ, произведённые на современном предпри-
ятии в КНР, которые, несмотря на разницу в цене с отечествен-
ным продуктом, пользуются значительным и неизменным 
спросом ввиду большей надёжности и лучших эксплуатацион-
ных характеристик.

Использование импортных комплектующих не нужно рас-
сматривать как недостаток при производстве конечного про-
дукта. Часто именно применение подобных комплектующих 
повышает конкурентоспособность конечного продукта, однако 
мало просто импортировать в страну партию товара и устано-
вить его на технику. Нужно быть уверенным в долгосрочных 
отношениях с поставщиком и в возможности осуществлять 
последующее гарантийное и постгарантийное обслуживание 
техники».

НАТАЛЬЯ МАШКОВЦЕВА,
ООО «Компания «Глобальные ресурсы»

«Производство многих типов запчастей требует 
современных высокотехнологичных производств, 
создание которых сопряжено со значительными 
долгосрочными вложениями, и не сможет быстро 
перекрыть потребности внутреннего рынка. Если 
Россия пойдёт по китайскому пути копирования 
технологий и последующего создания собствен-
ной продукции, то возможно «импортозамещение» 
50-70% технологий в течение ближайших 5–10 лет. 
Однако вряд ли в короткий срок мы сможем прео-
долеть наше отставание в области, например, ми-
кроэлектроники. К тому же стоимость современных 
технологий постоянно растёт, и на сегодняшний 
день в мире уже нет ни одного государства, которое 
полностью обеспечивает себя всей необходимой 
продукцией.

В данном вопросе в первую очередь необходимо 
ориентироваться на конечного потребителя, ко-
торый будет «голосовать рублём» за лучшее по со-
отношению «цена/качество» предложение. Здесь 
мы можем привести конкретный пример из нашей 
отрасли — запчасти для автокранов. В России су-
ществует несколько производителей опорно-пово-

«Скорее всего, в ближайшее время нишу импортных ком-
плектующих и оборудования займут наши партнёры из КНР. 
В длительной перспективе возможен прорыв в производстве 
отечественных комплектующих и оборудования, но на это по-
требуется не один год, а техника нужна уже сейчас».

ВАЛЕНТИН ДАНИЛОВ,
ООО «Интерлизинг»
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— КУРС ДОЛЛАРА РЕЗКО ВЫРОС ЗА ПОСЛЕДНЕЕ ВРЕМЯ. ПОДОРОЖАЛИ И САМА ТЕХНИКА, 
И КОМПЛЕКТУЮЩИЕ. КАК ЭТО ОТРАЗИЛОСЬ НА ТЕХ, КТО РАНЕЕ ЗАКЛЮЧИЛ СЕРВИСНЫЕ 

КОНТРАКТЫ С ДИЛЕРАМИ?

«ООО «ЧЕТРА» — российское предприятие, и мы не спекулируем 
на фоне трудностей отечественного рынка. Все свои контракты мы 
исполняем по ценам, по которым они были заключены. Но в марте 
мы были вынуждены повысить цены на новые заказы».

«Что касается комплектующих, то FAW 
ведёт взаиморасчёты с заводом в юанях 
и  рублях. После резкого скачка курс юаня 
постепенно снижается. Компания планирует 
планомерно повышать стоимость запасных 
частей без резких спекулятивных скачков».

«К сожалению, полностью нивелировать 
рост затрат производства техники ЧЕТРА, 
связанный с поставками покупных комплек-
тующих, ценообразование на которые при-
вязано к курсу валют, в текущих условиях 
невозможно».

ИРИНА МАЛКОВА,
ООО «ЧЕТРА»

ДЕНИС КУЗНЕЦОВ,
FAW

ДЕНИС КУВАЕВ,
ООО «ЧЕТРА»

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
ЗАО «Тюменский машиностроительный завод»

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

«На мой взгляд, надо обратиться к редакции того или иного 
контракта: какие были предусмотрены условия в той или иной 
ситуации. Все понимают, какая ситуация сложилась за последний 
месяц. По опыту отмечу, что если при конкретных условиях обсто-
ятельства делают невозможным надлежащее исполнение обя-
зательств по контракту, то прежние условия контракта пересма-
триваются. Ведь никто не хочет терять деньги из-за скачка курса 
доллара. Поэтому это вопрос партнёрских взаимоотношений».

«Дилеры пересмотрели экономику сер-
висных контрактов, заключённых с клиен-
том до событий, вызвавших резкое удоро-
жание комплектующих и запчастей. В итоге 
таким клиентам было сделано предложе-
ние подписать договор на новых условиях. 
Многие отнеслись к ситуации с пониманием 
и согласились». 

«С рядом ключевых клиентов, у которых имеются большие парки 
профильной техники, мы планируем работу стратегически. При 
заключении контрактов на год вперёд мы исходили из среднестати-
стической потребности клиентов в каждой модели, поэтому успели 
сформировать определённый запас расходных материалов и ком-
плектующих, чтобы не подводить партнёров и стабильно выполнять 
свои обязательства по поддержке техники. Сейчас ведём активную 
работу по поиску альтернативных вариантов логистики по проблем-
ным позициям, чтобы клиент не почувствовал сбоев в нашей работе».

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
ООО «СК-Обь»
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— ВЗЯТЬ НОВУЮ ТЕХНИКУ В ЛИЗИНГ СТАЛО 
СЛОЖНЕЕ. ЛИЗИНГОДАТЕЛИ УЖЕСТОЧИЛИ 
УСЛОВИЯ. КАКОВЫ В СВЯЗИ С ЭТИМ ВАШИ 

ПРОГНОЗЫ НА БЛИЖАЙШУЮ ПЕРСПЕКТИВУ?
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«Ужесточение условий коснулось всё-таки больше 
процентной ставки из-за курса доллара по отноше-
нию к рублю. При нынешних высоких ставках, конеч-
но, не выгодно приобретать оборудование и технику 
в лизинг. Только если обратиться в отраслевой орган 
исполнительной власти региона о компенсации взно-
са по договору лизинга. Такие региональные меры 
поддержки уже показали свою эффективность. Наде-
юсь, когда ситуация с курсом валют стабилизируется, 
будет проще. Но в ближайшее время при возможном 
росте инфляции 20% лучше прогнозы оптимистиче-
ские не строить».

«Если не будет господдержки этого сектора, то, 
разумеется, доля контрактов с использованием ин-
струментов лизинга может значительно снизиться по 
сравнению с предыдущими периодами».  

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
ЗАО «Тюменский машиностроительный завод»

ДЕНИС КУВАЕВ,
ООО «ЧЕТРА»

«Ужесточения со стороны Лизинговой компании 
«КАМАЗ» нет. Мы внесли изменения в продуктовую 
линейку: аннулировали те продукты, которые сегодня 
стали неактуальны, вывели новые. Это новый продукт 
«Базовый» и продукт по реализации техники на вторич-
ном рынке, он без участия лизинга, поэтому его мы реа-
лизуем совместно с материнской компанией.

Изменение условий лизингодателей связано с уве-
личением ключевой ставки. Лизинговые компании 
вынуждены соответствовать изменившимся реалиям. 
Наш действующий продукт «Базовый» работает с аван-
сом от  20%, срок лизинга мы оставили прежним — 
до 5 лет. Так же, как и раньше, продолжаем быстро рас-
сматривать заявки и одобрять сделки в течение одного 
дня после получения всего пакета документов».

АНДРЕЙ ГЛАДКОВ,
генеральный директор 
АО «Лизинговая компания «КАМАЗ»
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— ВЗЯТЬ НОВУЮ ТЕХНИКУ В ЛИЗИНГ СТАЛО СЛОЖНЕЕ. 
ЛИЗИНГОДАТЕЛИ УЖЕСТОЧИЛИ УСЛОВИЯ. КАКОВЫ 
В СВЯЗИ С ЭТИМ ВАШИ ПРОГНОЗЫ НА БЛИЖАЙШУЮ 

ПЕРСПЕКТИВУ?

«Рост ставок по лизинговым сделкам существенно сократил 
количество обращений от клиентов, планирующих приобрести 
автотехнику: не каждая компания готова взять на себя кредитные 
обязательства в среднем под 25% годовых. Крупные игроки рынка 
ищут решения и разрабатывают новые дополнительные опции, но 
ожидать в ближайшее время позитивных изменений по данному 
вопросу не приходится». 

«Если не изменится политика официаль-
ных импортёров, то, очевидно, доля неори-
гинальных запасных частей вырастет».

«Могу сказать, что «Интерлизинг» не вводил никаких допол-
нительно ужесточающих условий для своих клиентов в текущем 
году. Изменилась стоимость лизинговых услуг, что затронуло всю 
финансовую отрасль. Эта ситуация на рынке лизинга полностью 
зависит от финансирующих банков и ключевой ставки, которая 
устанавливается Банком России. При снижении ключевой ставки 
будут дешеветь кредиты в банках, а соответственно, и стоимость 
лизингового финансирования также будет снижаться».

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

ДЕНИС КУВАЕВ,
ООО «ЧЕТРА»

ВАЛЕНТИН ДАНИЛОВ,
ООО «Интерлизинг»

«Рост рынка восстановленных и контра-
фактных запасных частей однозначно будет, 
в первую очередь из-за определённого де-
фицита оригинальных запасных частей и их 
доступности. Официальным дилерам это 
грозит определённой потерей доли рынка, 
снижением собственной доходности и про-
даж, а для конечных потребителей в  пер-
вую очередь встанет вопрос приобретения 
оригинальных и качественных запасных 
частей».

АЛЕКСЕЙ ПРУСАКОВ,
ООО «ОМГ-Сервис»

«Как я уже отмечал, однозначно вырастет. 
Потребителю с низкой покупательской спо-
собностью надо будет то, что подешевле, 
поэтому контрафакт и «серый» импорт будут 
присутствовать. Ввоз продукции будет 
происходить через дружественные страны 
в обход санкций. Всё будет осложняться ло-
гистикой и сроками поставки. 

Как будет выстроена работа у дилеров 
с  поставщиками запчастей, сложно сейчас 
говорить. На мой взгляд, если при обслу-
живании техники будут использоваться 
неоригинальные запчасти, есть риск того, 
что гарантийные обращения со стороны по-
требителей возрастут. Другие риски будут 
связаны с нарушением сроков поставок 
запчастей. У простого потребителя не будет 
особого выбора, он вынужден будет согла-
шаться и со сроками поставок, и с теми ком-
плектующими, которые ему предложат».

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
ЗАО «Тюменский 
машиностроительный завод»

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
ООО «СК-Обь»

«Рост ключевой ставки ЦБ естественным образом привёл 
к  росту ставки по финансированию техники со стороны лизин-
говых компаний. Финансовый сектор одним из первых реагиру-
ет на малейшие изменения конъюнктуры рынка, как следствие, 
происходит изменение тарифов и ставок раз в одну-две недели. 
В итоге лизинг стал существенно дороже, и многие покупатели 
взяли паузу в принятии решения о покупке. На первый план не-
ожиданно выходят лизинговые компании «второго эшелона», 
которые раньше были в тени внимания большого бизнеса. Наши 
партнёры в лизинге тоже понимают, что в текущей ситуации ты 
«или быстрый, или мёртвый».

Однако мы надеемся, что эта ситуация носит временный ха-
рактер, и в ближайшее время можно ожидать если не возвра-
щения на прежний уровень, то как минимум значительного 
снижения».

— ВЫРАСТЕТ ЛИ РЫНОК 
КОНТРАФАКТНЫХ КОМПЛЕКТУЮ-

ЩИХ И «СЕРОГО» ИМПОРТА? И ЧЕМ 
ЭТО ГРОЗИТ 

ОФИЦИАЛЬНЫМ ДИЛЕРАМ 
И ПОТРЕБИТЕЛЯМ?
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«На наш взгляд, корректнее будет говорить 
не о контрафактных запчастях (подделках низкого 
качества, имитирующих оригинальные запчасти), 
а о так называемых аналогах, спрос на которые, без-
условно, будет только расти. Здесь можно провести 
параллель с рынком запчастей легкового транспор-
та, где зачастую после окончания гарантии вла-
дельцы для обслуживания и ремонта повсеместно 
используют «аналоги» от известных брендов. 

Перед нами сейчас стоит задача расширения 
номенклатуры официально ввозимой продукции, 
востребованной рынком. Наша позиция в данном 
вопросе  такова: поставка не должна нарушать 
законодательство Российской Федерации и стра-
ны-импортёра. Например, мы прорабатываем 
процедуру поставки в Россию оригинальных КПП 
и КОМ ZF с  одного из азиатских рынков, а также 
прочих импортных запчастей, востребованных 
рынком, возможность заместить которые в кра-
ткосрочной перспективе (3–6 месяцев) отече-
ственными аналогами отсутствует».

«К сожалению, нужно прогнозировать рост этой тёмной 
стороны рынка. На рынке неоригинальных запасных ча-
стей необходимо, чтобы потребитель различал «аналого-
вые» запасные части и «фальсифицированные». 

• Аналоговые запасные части, выпускаемые под маркой 
альтернативного производителя, по которым предостав-
ляется открытая информация по наименованию исполни-
теля, имеют собственную буквенно-цифровую кодировку 
узлов и деталей, и в этом случае потребитель принимает 
решение, имея открытую информацию.

• Фальсифицированные запасные части по названию 
производителя, буквенно-цифровой кодировке имитиру-
ют оригинальные запчасти, т. е. вводят потребителя в за-
блуждение о месте производства, качестве товара. 

Поэтому потребителям необходимо повышать эффек-
тивность системы закупок и приёмки продукции. Всё за-
висит от поставленных целей организации, введённых ре-
гламентах и обучении сотрудников. Мы со своей стороны 
развиваем систему поддержки на своих сайтах. В этом году 
планируем запустить возможность проверки подлинности 
запасных частей к технике ЧЕТРА на сайте chetra.ru».

ИРИНА МАЛКОВА,
ООО «ЧЕТРА»

НАТАЛЬЯ МАШКОВЦЕВА,
ООО «Компания «Глобальные ресурсы»
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гораздо больше внимания отечественному 
производству, всячески его поддерживать 
и  предоставлять реальные преференции 
для его развития.

Я всё-таки надеюсь, что в нынешних усло-
виях взор Правительства РФ будет обращён 
на реальный сектор экономики отрасли ма-
шиностроения, на настоящих отечественных 
производителей, которые, как и мы, не зависят 
от импорта комплектующих и сырья, кто в со-
стоянии самостоятельно производить продук-
цию полного цикла и закрывать потребности 
рынка в автокомпонентах».

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
ЗАО «Тюменский машиностроительный завод»

«Внутренний рынок автокомпонентов очень большой, часть этого 
рынка уже освобождена, ввоз техники из Китая и других стран, в том 
числе развивающихся, будет только увеличиваться.

Без должного внимания к отрасли машиностроения со стороны пра-
вительства, предприятия продолжат курс по приобретению готовых 
автозапчастей и ряда важных автокомпонентов у Китая, а это приведёт 
к ещё более плачевному состоянию оставшегося производства. Так 
как у производственных предприятий при таких фактически неравных 
конкурентных условиях с тем же Китаем стимула и средств что-либо 
создавать и производить не будет. Я не призываю отказываться от за-
купок важных автокомпонентов, я говорю лишь о том, что надо уделять 

— ВЫРАСТЕТ ЛИ РЫНОК КОНТРАФАКТНЫХ КОМПЛЕКТУЮЩИХ И «СЕРОГО» ИМПОРТА? И ЧЕМ ЭТО 
ГРОЗИТ ОФИЦИАЛЬНЫМ ДИЛЕРАМ И ПОТРЕБИТЕЛЯМ?

«Рынок неоригинальных запасных частей, 
безусловно, вырастет: как только поставщики 
почувствуют, что ниша освобождается, они 
попытаются её занять. При этом такие комплек-
тующие не всегда стоит считать контрафактны-
ми. В Китае существует большое количество 
заводов, которые производят запасные части 
разного качества. 

Несмотря на то, что всегда есть риск получить 
некачественный заменитель, для потребителя 
важна возможность выбора. Именно она явля-
ется результатом конкуренции между разными 
производителями, самостоятельно импортиру-
ющими запчасти».

ДЕНИС КУЗНЕЦОВ,
FAW

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

«Рынок контрафактных запчастей отреагировал на изменения вполне 
предсказуемо и активно занимает освободившуюся нишу, образовав-
шуюся на фоне прекращения поставок под действиями санкций. Дилер 
в  состоянии распознать подделку в отличие от клиента. Если дилер 
недобросовестный, то в итоге пострадает конечный потребитель, т. к. 
использование контрафакта сомнительного качества может стать при-
чиной серьёзных поломок, приводящих к дорогостоящему ремонту».

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
ООО «СК-Обь»

«В этом плане мы полностью защищены. Наш поставщик работает 
в штатном режиме, поэтому никаких сложностей с поставкой конеч-
ным клиентам оригинальных запчастей нет».

— ЕСЛИ ВСПОМНИТЬ ИСТОРИЮ, ТО ПОСЛЕ СОБЫТИЙ 2014 ГОДА НА РОССИЙСКИЙ РЫНОК 
ХЛЫНУЛА ТЕХНИКА ИЗ КИТАЯ. СТОИТ ЛИ ОЖИДАТЬ ПОВТОРЕНИЯ, И КАК ЭТО ПОВЛИЯЕТ 

НА НАШИХ МАШИНОСТРОИТЕЛЕЙ?
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«Текущая ситуация существенно отличается от того, 
с чем автодилеры столкнулись в 2014 году. В нынешних ре-
алиях, помимо падения курса рубля, мы столкнулись фак-
тически с полной изоляцией от ряда крупных автоимпортё-
ров. Поэтому увеличение доли китайской автотехники 
на рынке России — это очевидная неизбежность. Замена 
европейских комплектующих на продукты китайских про-
изводителей — это работа текущего дня в отечественном 
машиностроении». 

«В тех сегментах рынка, где нет отечественных произво-
дителей и весь спрос ранее удовлетворялся импортом из не-
дружественных стран, такое развитие событий очень веро-
ятно. Ведь китайские производители способны предложить 
очень широкий модельный ряд, что при условии проведения 
адекватной ценовой политики и вложений в развитие серви-
са и снабжение запчастями способно серьёзно нарастить их 
присутствие на российском рынке».

ДЕНИС КУВАЕВ,
ООО «ЧЕТРА»

«Техника из КНР уже занимает довольно значи-
тельную часть рынка России. В ближайшее время 
её доля ещё возрастёт. Также могу сказать, что 
качество самой техники из КНР, а также её сервис 
у нас в России значительно улучшились по срав-
нению с тем же 2014 годом».

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

ВАЛЕНТИН ДАНИЛОВ,
ООО «Интерлизинг»

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
ООО «СК-Обь»

«Повторения 2014 года ожидать стоит. Этот 
процесс начался задолго до текущих событий. 
Китайские производители наращивают объёмы 
производства, качество техники, используют 
передовые технологии. Поэтому их доля еже-
годно растёт. Пока европейские, американские 
и  японские производители будут отсутствовать 
на рынке, свободные ниши будут занимать китай-
ские и российские компании».
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«На данный момент не видно тенденций сни-
жения активности в нефтегазовой отрасли, а зна-
чит, техника и запасные части будут востребова-
ны на рынке. Многие крупные компании ведут 
активную перестройку к нынешним реалиям 
рынка и ситуации в стране в целом».

АЛЕКСЕЙ ПРУСАКОВ,
ООО «ОМГ-Сервис»

«Опять же сложно что-либо прогнозировать 
в  текущих реалиях. Но очевидно, что из-за де-
вальвации рубля, роста инфляции покупатель-
ская способность населения будет снижаться.

Ошибочно полагать, что уход с рынка зарубеж-
ных автомобильных компаний приведёт к спросу 
продукции отечественного автопрома. Думаю, 
этого не случится, так как в силу вышеизложен-
ных негативных факторов в экономике будет 
дефицит комплектующих для производства, 
и цены на отечественные автомобили будут толь-
ко расти. Более того, отсутствие конкуренции, 
возникшей вследствие обеднения рынка, всегда 
приводит к росту цен. Техника будет на рынке, 
но не все смогут себе её позволить».

СЕРГЕЙ ЧИРКОВ,
ЗАО «Тюменский машиностроительный завод»

ДЕНИС КУВАЕВ,
ООО «ЧЕТРА»

АНДРЕЙ РУСАКОВ,
ООО «СК-Обь»

«Мы ожидаем снижение продаж в целом по рынку, в первую 
очередь за счёт импортируемой в Россию техники, ведь многие 
зарубежные игроки уже приостановили поставки продукции. 
На покупательскую способность будет сильно влиять наличие 
либо отсутствие мер поддержки правительства».

«Сейчас бизнес только пытается понять, как работать в теку-
щих реалиях. Многие участники рынка заняли выжидательную 
позицию. И это вполне понятно. Но чем быстрее мы все вер-
нёмся к нормальной жизни, тем быстрее всё войдёт в  при-
вычное русло. Вспомните первые месяцы пандемии, когда 
стоял запрет на ведение деятельности. Люди в ужасе сидели 
по домам, и никто не понимал, как выживать в новых реалиях. 
Но потом пришла ясность, что надо всё равно продолжать ра-
ботать. И это была правильная тактика. 

На восстановление покупательской способности сейчас 
влияют три фактора: наличие объёмов работ, стабилизация ва-
лютных курсов и работа в плотной связке с лизинговыми ком-
паниями. Нужно держать руку на пульсе финансового рынка 
и знать потребности клиентов, в этом случае ответ не заставит 
себя ждать».

— КАКОВЫ ВАШИ ПРОГНОЗЫ ПО ПОВОДУ 
ПОКУПАТЕЛЬСКОЙ СПОСОБНОСТИ И СПРОСА НА ТЕХНИКУ?
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«Рынок мини-погрузчиков и другой ДСТ, конечно 
же, просядет в текущем году процентов на 15–20, 
но уже в следующем мы ожидаем начало его плав-
ного восстановления. Доля погрузчиков в общем 
объёме выручки ПАО «Курганмашзавод» очень 
мала, ощутимых негативных последствий для ком-
пании мы не ожидаем. По факту восстановления 
рынка ожидается смещение занимаемых произво-
дителями долей российского рынка в сторону рос-
сийских и китайских производителей».

«Повышенный спрос, возникший в конце фев-
раля и сохранявшийся на протяжении марта, 
является атипичным для рынка коммерческой 
техники. Предполагаю, что на таком уровне он 
продержится незначительное время, так как 
факторы, вызвавшие ажиотаж, исчерпывают-
ся. Дефицит транспорта существенно сокра-
тил объём предложения на рынке, образовав 
временный равновесный баланс со спросом 
на неё».

АНДРЕЙ ТОЛСТЫКИН,
ПАО «Курганмашзавод»

ИЛЬЯ МОЛЧАНОВ,
«АвтоСпецЦентр Котляковка»

НАТАЛЬЯ МАШКОВЦЕВА,
ООО «Компания «Глобальные ресурсы»

ВАЛЕНТИН ДАНИЛОВ,
ООО «Интерлизинг»

«Надо реально смотреть на вещи и отдавать себе отчёт, что 
сегодня сложилась очень непростая ситуация, на которую вли-
яет слишком много факторов и разнонаправленных процессов. 
Но выиграет завтра тот, кто сегодняшнюю ситуацию воспримет как 
возможность.

Судя по тем проектам, в которые в той или иной роли вовлече-
на наша компания, все утверждённые и государством, и крупными 
предприятиями инвестиционные планы ритмично претворяются 
в  жизнь. И здесь главное в сложившихся непростых условиях не 
забуксовать, а соответствовать заданному ритму».

«Покупательская способность, естественно, снизилась 
в  связи с ожиданием бизнеса дальнейшего развития ситуации, 
в том числе и на финансовом рынке. Кроме того, при отсутствии 
на  рынке техники в достаточном количестве, сейчас стоимость 
зачастую значительно отличается от стоимости в начале года. 
Многие ищут новые возможности для развития своего бизнеса 
или хотя бы его сохранения в текущем состоянии. Однако при ус-
ловии стабилизации политической ситуации в мире и снижения 
ставок по кредитам и лизингу до февральских значений спрос 
восстановится».

— КАКОВЫ ВАШИ ПРОГНОЗЫ ПО ПОВОДУ 
ПОКУПАТЕЛЬСКОЙ СПОСОБНОСТИ И СПРОСА НА ТЕХНИКУ?
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РЫНОК МАГИСТРАЛЬНЫХ ТЯГАЧЕЙ 
В УСЛОВИЯХ САНКЦИОННОГО ВЕТО 

Патовая ситуация складывается в сегменте магистральных тягачей из-за очередной санкцион-

ной «многоходовочки» ЕС — запрета на экспорт в нашу страну грузового транспорта, комплек-

тующих, расходных материалов и технологий, который официально датирован 10 июля текущего 

года и охватывает все договоренности по контрактам вплоть до 9 апреля.  Одним словом, на по-

ставки магистральных тягачей, их сервис и техническое обслуживание уже наложено вето. 

который разошёлся тиражом 
в  1  182 единицы. Меньший охват 
пришелся на Volvo FH с порогом 
продаж в 856 экземпляров и Volvo 
FM с фондом реализации в 354 
единицы. Также не  ослаблял хват-
ку и тягач Mercedes-Benz Actros: 
россияне стали обладателями 486 
грузовиков.  

При всей этой положительной 
на  первый взгляд динамике даль-
нейший сценарий и для российско-
го бизнеса, и для самих зарубежных 
автогигантов отнюдь не радужный, 
поскольку две «ладьи» политиче-
ского лагеря уже занесли над голо-
вой «ферзя» санкционный топор. 

«Для всей отрасли магистраль-
ных грузоперевозок уход крупней-
ших представителей данного рынка 
является событием неординарным, 
поскольку на седельные тягачи при-
ходилось до 40% рынка грузовых 
автомобилей РФ полной массой 
более 14 тонн. До конца 2022 года 
ожидается существенное сужение 
данного сегмента рынка из-за рез-
кого снижения объёма грузопере-
возок, на которых отразился уход 
с рынка европейских компаний, 
а  также из-за непонятной ситуации 
с портами и очевидным уменьше-
нием потребления. На этом фоне 
стоит готовиться скорее к росту 
предложений, нежели увеличению 
количества грузов, что приведёт 
к застою ставок на фоне растущих 
затрат грузоперевозчиков. И тут-то 
выживут не все, а значит, не  избе-
жать выплескивания на  рынок б/у 
лизинговой техники, которая на не-
который период закроет потребно-
сти рынка», — комментирует ситу-
ацию генеральный директор ООО 
«КРАН центр «КАМАЗ» Альберт 
Ягудин.

Однако в игре остаются и те, кто 
вполне способен нагреть на  этом 
руки, понимая, что в долгосроч-
ной перспективе лидеры «се-
мёрки» ушли всерьёз и надолго. 

Òåêñò: Åëåíà Ïóçåâè÷

волнует транспортные компании, 
чей парк преимущественно состоит 
из грузовых автомобилей «евро-
пейской семёрки». И дело не только 
в  том, что из-за ограничения поста-
вок российские компании не смо-
гут своевременно обновлять свои 
парки. Современные грузовые авто-
мобили требуют особого внимания 
к обслуживанию и расходным мате-
риалам. Нехватка запчастей и рас-
ходных материалов может вызвать 
длительные простои автотехники, 
что осложнит работу самих транс-
портных компаний», — констатирует 
директор департамента маркетинга 
ПАО «КАМАЗ» Сергей Колесников.

Магистральный тягач по-преж-
нему остаётся главной фигурой 
не только на трансконтинентальной, 
но и российской доске грузопере-
возок. По данным аналитического 
агентства «Автостат», за первые два 
месяца 2022 года грузовой сектор 
вырос более чем на четверть, а вни-
манием со стороны покупательской 
аудитории были избалованы и се-
дельные тягачи. 

Причём в десятку востребован-
ных машин вошли два бренда евро-
пейской «семёрки» и отечественный 
лидер — «КАМАЗ». Наибольшую 
привлекательность для россиян 
продемонстрировал КАМАЗ-5490, 

РЫНОК РОССИИ 
ТЕРЯЕТ ТЯГАЧИ 
Насильственный вывод из игры ос-

новных фигурантов «большой семёр-
ки» обернулся для авторынка России 
нехваткой транспорта у грузопере-
возчиков. Первые звоночки, согласно 
заявлению управляющего партнёра 
M. A. Research Людмилы Симоновой, 
появились ещё во  второй половине 
2020 года. Уже на  тот момент ретей-
лерский костяк, сектор e-commerce 
и транспортная элита забили в набат, 
ссылаясь на дефицит седельных тяга-
чей. Даже попытки восполнить недо-
стающий парк привлечением сторон-
них частных лиц и  организаций не 
спасали положение. 

Отечественный рынок уже испы-
тал очередное потрясение в марте 
этого года, когда, по данным RAMR, 
средняя стоимость седельных тяга-
чей в России показала рекордный 
рост на 20,6%. Однако грядущий 
санкционный выпад вполне может 
обернуться глобальным перекро-
ем не только рынка, но и деловой 
среды, когда сменятся и приорите-
ты, и партнёры. 

«В России очень популярны ев-
ропейские грузовые автомобили, 
особенно в сегменте магистральных 
седельных тягачей. Конечно, при-
остановка деятельности в России 
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Не  мудрствуют лукаво, к примеру, 
американский грузовой Ford, чьё 
производство сконцентрировано 
в Турции, и тот же DAF, что действу-
ет по указке американской управ-
ляющей компании и пока не заявил 
об уходе с рынка. 

Не сбрасывают со счетов рос-
сияне и дилеры «большой семёр-
ки» азиатский автопром. Правда, 
в лице надёжных и проверенных 
брендов именитых китайцев кот 
наплакал, и  на то есть веские при-
чины. По  словам Альберта Ягуди-
на, внутренний рынок Китая на 70% 
эксплуатирует седельные тягачи 
6х4, и  адаптированного под рос-
сийский рынок предложения по се-
дельным тягачам 4х2 с пневмопод-
веской и на ССУ1150 на нём нет. 

Более того, для переориента-
ции европейской дилерской сети 
уйдёт уйма времени, ведь, по сути, 
автотранспортные производства 
Поднебесной используют, хоть 
и  по  выкупленным лицензиям, 
но устаревшие европейские техно-
логии. Не сыграет на руку нашим 
и  курс национальной валюты 
Китая: юань идёт в рост.  

Кто-то назовет вполне жизнеспо-
собным вариант закупки седель-
ных тягачей через третьи страны, 
допустим, Казахстан. Но  опять-та-
ки, насколько пессимистичной 
на подобные контракты будет 
реакция европейцев, трудно пре-
дугадать. И даже если такому су-
ждено произойти, то стоимость ма-
гистральных тягачей вряд ли будет 
«сладкой», да ещё и без гарантиро-
ванного сервиса.

«ЦУГЦВАНГ» ДЛЯ 
ОТЕЧЕСТВЕННОГО 
АВТОПРОМА — 
ИМПОРТОЗАМЕЩЕНИЕ 
Новая волна санкций аукнется 

не только экспортным заслоном 
на поставки новых седельных тя-
гачей, но и затронет интересы про-
изводителей, чья магистральная 
техника завязана на брендовых 
комплектующих. 

Ценники на комплектующие 
и  расходные материалы стали со-
лидной брешью в бюджетах ком-
паний как из сферы транспортных 
услуг, так и из производственного 

сектора. И беда в том, что склад-
ские запасы не вечны, и не вполне 
приятная реальность уже сей-
час, как дамоклов меч, нависла 
над рядом отечественных автопро-
изводителей. Поэтому российским 
предприятиям, как в шахматной 
партии, придётся смириться с пози-
цией цугцванг и сделать ход. 

«Тема комплектующих актуальна 
не только для «КАМАЗа», но и  для 
всей техники «большой семёр-
ки», оставшейся без поддержки 
на  рынке. На ближайший квартал 
мы обладаем запасами комплекту-
ющих для ремонта и обслуживания 
реализованной техники. Думает-
ся, что этого времени достаточно 
для переориентации поставщиков 
и  логистических цепочек для под-
держания работоспособности гру-
зового автопарка наших клиентов. 
Также наша цель — полная лока-
лизация автомобилей, и, видимо, 
вырабатываемые решения будут 
закрывать потребности в сервисе 
реализованного автопарка», — рас-
сказывает генеральный директор 
ООО «КРАН центр «КАМАЗ».

Однако сложившаяся ситуация 
теперь вынуждает многих маши-
ностроителей уповать на господ-
держку отрасли. Только вот нет 
гарантий, что вертикаль власти 
проникнется этой проблемой 
в ближайшее время.

ПОЧЕМУ ТЯГАЧИ 
НЕ ПОТЯНУЛИ 
ЭЛЕКТРИФИКАЦИЮ 
На плахе заморского самодер-

жавия вскоре окажется и инве-
стиционная привлекательность 
вывода на российские магистрали 
электрических тягачей и гибрид-
ных магистральников. Обречены, 
пожалуй, лечь под сукно на долгие 
годы и стартапы по беспилотному 
транспорту. 

В погоне за новым трендом ми-
ровые лидеры автомобильной 
отрасли вложили немало средств 
в разработку грузового электриче-
ского транспорта с нулевыми вы-
бросами. В их числе и отечествен-
ные бренды. Однако спустя годы 
массового старта с использовани-
ем многообещающих перспектив 
на российском рынке не случилось. 

«Несмотря на то, что ПАО 
«КАМАЗ» — ведущий производи-
тель коммерческих электробусов 
в России, говорить о массовом 
распространении электрических 
и  гибридных тягачей в стране пока 
рано. Масштабы России не позво-
ляют оперативно и экономически 
целесообразно (на текущий мо-
мент) оборудовать сеть зарядных 
станций, которая бы позволяла осу-
ществлять грузоперевозки между 
регионами. Второй немаловажный 
фактор, который затрудняет попу-
ляризацию электрических грузо-
виков, — их высокая стоимость. 
Рыночная цена таких грузовиков 
все ещё остаётся неподъёмной для 
многих предприятий», — отметил 
Сергей Колесников.

В этом же ключе проблему вне-
дрения электрических тягачей оз-
вучивает и его коллега, генераль-
ный директор ООО «КРАН центр 
«КАМАЗ». По его мнению, говорить 
про тягачи в существующих ми-
ровых технологиях рано, а про 
электрогрузовые автомобили — 
только как машины для локального 
использования в больших городах, 
чтобы снизить уровень загрязне-
ния воздуха. Соответственно, речь 
о  мусоровозах и коммунальной 
технике. А всё потому, что существу-
ющие технологии хранения энергии 
на  борту не позволяют длительное 
автономное использование. 

«Сравните с теми же запасами 
хода на дизельных тягачах с ба-
ками 1  400 л при среднем расхо-
де 28  л/100 км: 5000 км — это как 
от Москвы до Иркутска. Наряду с этим 
водород, который используется для 
незначительного увеличения запаса 
хода электромобилей, по сути, се-
годня наиболее дешево может быть 
добыт из того же самого природного 
газа — метана, что не имеет никакого 
эффекта на снижение углеродного 
следа, влияющего на глобальное 
потепление, из-за которого эта исто-
рия в Европе обрела невероятный 
хайп», — считает Альберт Ягудин.

Вот и выходит, пока миро-
вое сообщество скандирует, что 
за  альтернативными видами то-
плива будущее, для России этот 
тренд по-прежнему остаётся 
недосягаемым. 
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ВО ЧТО ОБУВАТЬ ТЕХНИКУ БУДЕМ?
На дворе май, пора сменить шины с зимних на летние. Но в связи с последними событиями 

и послаблениями от ГИБДД переобуваться торопятся не все. Кто-то ещё эксплуатирует всесе-

зонную резину, кто-то достал из запасов прошлогодние комплекты, кто-то продолжает докаты-

вать зимнюю без шипов. Хотя в интернет-магазинах ещё есть запасы грузовых шин, но на боль-

шинстве позиций в продаже не комплекты, а остатки. В наличии по количеству более 8 единиц 

одной модели остались очень дорогие товары. Хотя эксперты считают, что в этом сезоне ситу-

ация с резиной ещё не дойдёт стадии критической, но в следующем уже возможны проблемы.

Сколько времени продолжат 
работу эти заводы в прежнем ре-
жиме, спрогнозировать сложно. 
Дело в  том, что в нашей стране нет 
производства натурального каучу-
ка, кордного полиэтилентерефта-
лата и ускорителей вулканизации. 
Всё это привозили из других стран. 
Сейчас, когда логистика нарушена, 
крупные производители Michelin, 
Bridgestone, Continental остановили 
предприятия в России именно из-за 
проблем с поставками сырья.

«Часть материально-сырьевой 
базы, используемой российскими 
производителями шин, закупается 
за рубежом, рост курса иностранных 
валют по отношению к рублю неми-
нуемо спровоцирует удорожание 
продукции на выпуске шин с завода 
в массы. Только по официальным 
письмам производителя Cordiant, 
рост стоимости с начала 2022 года 
составляет 40%!

Резкого же дефицита шин из-за 
нехватки каких-либо применяемых 
компонентов, по моему мнению, 
быть не должно, так как матери-
ально-сырьевая база закупается 

Ïîäãîòîâèë Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

По мнению инженера по анализу 
данных ТОО «Тенгизшевройл» (Ка-
захстан) Чингиза Назара, приоста-
новка в России деятельности крупных 
игроков на рынке шин предполагает, 
что потребители, обладающие спец-
техникой и коммерческим транспор-
том, перейдут на шины зарубежного 
производства, если появится возмож-
ность их приобрести, допустим, через 
соседние страны.

Индустриальные и сельскохо-
зяйственные шины производят АО 
«Волтайр-Пром» (бренд Titan), шин-
ный завод «Нортек» (Nortec), АО 
«Омскшина» и Ярославский шинный 
завод (TyRex и Cordiant Professional). 
Вместе с ними грузовые шины пока 
продолжают выпускать ООО «Ниж-
некамский завод грузовых шин» 
(бренд Kama), АО «Кировский шин-
ный завод» (Amtel), причём послед-
ний — уже без инвестиций итальян-
ской Pirelli.

Поставки продукции для грузо-
виков и спецтехники из Финляндии 
остановила Nokian, но для LCV под 
этим брендом пока работает во Все-
волжске Ленинградской области.

Ажиотажного спроса, по крайней 
мере, на грузовые и индустриаль-
ные шины пока нет. Сказывается 
дальновидность многих владель-
цев, успевших приобрести колёса 
заранее, а  также то, что импортные 
производители занимали в этом 
сегменте небольшую долю. Наши 
коллеги из издания «КоммерсантЪ» 
со ссылкой на данные системы мар-
кировки «Честный знак» сообщили, 
что на  складах производителей, 
дилеров и других поставщиков 
в  начале апреля насчитывалось 
18,1 млн грузовых, индустриальных 
и сельскохозяйственных шин разной 
сезонности.

«На время приостановки деятель-
ности отечественные заводы в состо-
янии заменить ассортимент, выпу-
скаемый некоторыми иностранными 
компаниями. Приостановившие дея-
тельность производили только легко-
вые и шины для лёгких коммерческих 
грузовых автомобилей. Тем более 
физически мощности остались, ещё 
вернутся», — уверяет руководитель 
отдела маркетинга ООО «Нортек» 
Алексей Бастраков.
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не на 1 месяц производства. Так что, 
исходя из текущих реалий, есть 
время для поиска необходимых 
и  правильных решений», — считает 
представитель ООО «ВостокШина» 
Денис Обрывалин.

За прошлый год импорт сырья для 
российских заводов, выпускающих 
автомобильные шины, вырос на 30%, 
что говорит о зависимости сегмента 
от западных поставщиков, приводят 
статистику в пресс-службе одного 
из крупнейших мультибрендовых 
автодилеров «АвтоСпецЦентр». Хотя 
и делают оговорку, что российские 
производители каучуков постепенно 
наращивают объёмы выпускаемой 
продукции: в 2021 году выпущено 
на 15,2% больше готовой продукции, 
чем в предыдущем году. По мнению 
экспертов компании, остановка ино-
странных производств резины для 
автомобилей в России не только 
из-за обострения геополитической 
ситуации, но и по причине дефицита 
сырья, может негативно отразиться 
на конечных потребителях: собствен-
никах грузовой и коммерческой 
техники.

В первую очередь это, конечно же, 
повлияет на стоимость товара, так 
как рынок — это живой механизм, 
а  спрос порождает предложение, 
рассуждает г-н Обрывалин. Он ука-
зывает, что некоторые торговые 

организации постараются на этом 
чрезмерно заработать. Также эксперт 
не  исключает возникновения дефи-
цита шин для спецтехники.

ЗАГРАНИЦА НАМ ПОМОЖЕТ
В пресс-службе ГК «АвтоСпец-

Центр» говорят, что заводы по  вы-
пуску спецтехники и прицепов 
для самосвалов уже сейчас ищут 
новых поставщиков, хотя, по сло-
вам фирм-производителей, рань-
ше предприятия не расширяли пул 
партнёров.

Закупаемый натуральный каучук 
производят в странах, которые не 
участвуют в санкциях против Россий-
ской Федерации, уточняет генераль-
ный директор ООО «Националь-
ный шинный альянс» (НША) Денис 
Ильяшев. 

В «Нортек» прогнозируют, что им-
порт никуда не денется, а по химии 
логистические потоки сейчас коррек-
тируют. А Чингиз Назар, напротив, уве-
рен, что отечественные заводы при-
остановят деятельность до тех пор, 
пока не будет поставки компонентов, 
необходимых при производстве шин. 
По его мнению, при пессимистичном 
сценарии российские производите-
ли колёсной техники смогут перей-
ти на  китайские, но не белорусские 
шины, так как на Беларусь также рас-
пространились санкции. 

ДЕНИС ОБРЫВАЛИН,
эксперт по шинам компании 
ООО «ВостокШина»

«Уход премиальных брендов — 
событие временное, и оно создаст 
некий рыночный дефицит шин, со-
провождающийся повышением цен 
на ту или иную продукцию. Однако 
существенных изменений в виде 
коллапса не произойдёт».

МНЕНИЕ

ТЕМ ВРЕМЕНЕМ

САНКЦИИ СО СТОРОНЫ ЕВРО-
СОЮЗА СЕРЬЁЗНО УДАРИЛИ ПО 
ТРАНСПОРТНЫМ КОМПАНИЯМ. 
РОССИЙСКИМ ПЕРЕВОЗЧИКАМ 

ЗАПРЕЩЕНО ПЕРЕСЕКАТЬ ГРАНИ-
ЦУ, ПРИЧЁМ ПОД УДАР ПОПАЛИ 

ДАЖЕ ТЕ ФУРЫ, КОТОРЫЕ ВЕЗЛИ 
ТОВАРЫ ПЕРВОЙ НЕОБХОДИМО-
СТИ. ПОЭТОМУ ЛОГИСТИЧЕСКИЕ 
КОМПАНИИ ПЕРЕОРИЕНТИРУЮТ 

ГРУЗОВИКИ НА ВОСТОЧНОЕ 
НАПРАВЛЕНИЕ И ВНУТРЕННИЙ 

РЫНОК.
ПРИ ЭТОМ СТОИМОСТЬ 

ПЕРЕВОЗОК УЖЕ ВЫРОСЛА, ЧТО 
СКАЗЫВАЕТСЯ И НА КОНЕЧНОЙ 
СТОИМОСТИ ДЛЯ ПОТРЕБИТЕ-
ЛЕЙ. ТАК ЧТО ЦЕНЫ НА ШИНЫ 
ПОКА БУДУТ ТОЛЬКО РАСТИ.
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«Большинство китайских шин 
качеством ниже, чем европейские, 
американские, японские, но выше, 
чем российские, и по цене дешевле. 
Решающим фактором в ценообразо-
вании будет курс валюты и пути пере-
возки», — рассуждает г-н Назар.

Китайские шины на сегодня уже до-
стигли достаточно приемлемого ка-
чества, и серьёзных опасений в этом 
плане у российских потребителей 
быть не должно, утверждает Денис 
Ильяшев. Он приводит в пример про-
дукцию бренда AEOLUS — это круп-
ные производственные площадки, 
научные лаборатории и передовые 
технологии. А вот белорусские шины 
спикер считает на сегодня достаточ-
но дорогими, даже с учётом логисти-
ки китайских шин.

Между тем в Сибири и на Дальнем 
Востоке грузовые шины из Подне-
бесной уже неплохо прижились. 
И по большей части частные перевоз-
чики и региональные транспортные 
компании покупали продукцию мало-
известных заводов даже несмотря на 
их небольшой срок службы. При  по-
ездках на небольшие расстояния 
у дешёвых покрышек выходила самая 
низкая стоимость километража.

В «АвтоСпецЦентре» напоминают, 
что система параллельного импор-
та, принятая на правительственном 
уровне, позволяет приобретать не-
мецкие и японские покрышки через 
третьи страны: Армению, Турцию, 
Азербайджан.

Г-н Ильяшев прогнозирует, что 
в  текущих условиях большинство 

потребителей перейдёт на другие 
бренды, в основном экономсегмента, 
из Китая, Индии, Турции и на отече-
ственную продукцию. Соответствен-
но, подчёркивает он, цены у этих по-
ставщиков вырастут, т. к. сократится 
общее предложение на рынке.

«Белшина» осуществляет поставки 
шин на комплектацию производите-
лям техники. Периодически мы стал-
киваемся с ними как с конкурентами 
при поставках на сборочные пред-
приятия. Здесь всё зависит от соотно-
шения цены и качества.

Что касается шин из дальнего зару-
бежья, то длительный срок поставки, 
логистические и курсовые риски 
не позволяют сейчас отечествен-
ным производителям делать ставку 
на иностранные заводы», — делится 
наблюдениями по рынку Алексей 
Бастраков.

Тем не менее производителям тех-
ники, решившим сменить постоянно-
го поставщика на конвейер, придётся 
столкнуться ещё с одной не то чтобы 
неприятностью, но препоной. Со-
гласно законодательству, моделям 
с новыми шинами придётся пройти 
сертификацию, что несёт лишние фи-
нансовые и, что важнее, временные 
затраты. 

«Сертификация должна присут-
ствовать в любом случае независимо, 
европейские или китайские пойдут 
в серийное производство. Ценообра-
зование будет обратно пропорцио-
нально наличию шин в данном сег-
менте. Большинство предприятий, 
конечно, хочет протестировать 
шины перед фактической закупкой, 
но в нынешних условиях ввиду дефи-
цита тестирование проходит одно-
временно с покупкой», — предупреж-
дает г-н Ильяшев.

Каких-то нормативно-технических 
сложностей быть не должно, так 
как все эти производители и ранее 
присутствовали на российском 
рынке, считает представитель ООО 
«ВостокШина». 

«В плане профильности примене-
ния шин для того или иного назначе-
ния тоже никаких проблем не суще-
ствует. Типоразмеры и модельные 
ряды российских, белорусских и ки-
тайских производителей настолько 
широки, что смогут обеспечить почти Ô
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все потребности на нашем рынке. 
Дефицит и высокая стоимость — вот 
что будет больше всего беспокоить 
людей, да и то дефицит продукции по 
большей степени коснётся шин для 
спецтехники», — добавляет Денис 
Обрывалин.

РЫНОК Б/У ШИН НА ПОДЪЁМЕ
С учётом резкого подорожания 

цен на шины владельцы легкового 
транспорта начали искать более 
бюджетные варианты. Но и в этом 
сегменте стоимость выросла, поэто-
му водители стали пристальнее при-
сматриваться ко вторичному рынку. 
Правда, в сегменте коммерческих пе-
ревозок на такой риск идут уж совсем 
отчаянные.

«По б/у шинам не ожидаем ка-
кого-то роста, потому что б/у — это 
всегда неопределённое качество. 
Неизвестно, по какой причине снял 
шины прошлый владелец. А так как 
шины — это безопасность, мало кто 
отважится рисковать. Возможно, 
в небольших фермерских хозяйствах 
на сельхозтехнике такой подход 
и найдёт применение, а вот для круп-
ных компаний это точно не вариант. 
Для них актуальной будет не покупка 
б/у шин, а организация ремонта шин 
собственного парка», — делится мыс-
лями Денис Ильяшев.

С тем, что рынок б/у покрышек 
принципиально не изменится, со-

гласен и Алексей Бастраков, так как 
шины, по его мнению, — это расход-
ный материал. В пресс-службе ГК 
«АвтоСпецЦентр» подчёркивают, что 
если спрос на резину для грузового 
и коммерческого транспорта будет 
превышать предложение, то может 
вырасти срок эксплуатации имею-
щихся покрышек, а также объёмы 
реализации шин, бывших в употре-
блении. Тем не менее там уверены, 
что запасы колёс на складах про-
давцов позволят владельцам LCV 
и большегрузов не использовать не-
качественные подержанные шины во 
избежание дорожно-транспортных 
происшествий.

По мнению Дениса Обрывалина, 
грузовой сегмент может получить 
самый большой спрос на восстанов-
ленные шины. Это суждение поддер-
живает и руководитель отдела мар-
кетинга ООО «Нортек». Он считает, 
что по мере развития рынка восста-
новления шин и налогов на утилиза-
цию рост объёмов восстановления 
шин с ЦМК каркасом продолжится, 
это будет экономически оправданно. 

При этом насчёт кратного роста 
сегмента восстановленных покры-
шек у Дениса Ильяшева есть боль-
шие сомнения. Он говорит, что для 
эффективного восстановления 
нужны качественные каркасы, а они 
редко остаются таковыми после ак-
тивной эксплуатации.

«Визуально это определить не-
возможно, а каждый раз возить 
в специализированные лаборатории 
затратно. И при этом надо учитывать, 
что далеко не в каждом сегменте шин 
возможно восстановление. Есть раз-
ные способы восстановления со сво-
ими плюсами и минусами — в этом 
надо разбираться. Кроме того, воз-
никнут вопросы сертификации, уста-
новки на транспорт, перевозящий 
пассажиров и т. д. Глобального дефи-
цита в новых шинах нет, поэтому уве-
личение по восстановленным шинам 
будет, но незначительное», — напо-
минает генеральный директор ООО 
«Национальный шинный альянс».

А вот в сегменте индустриальных 
шин о восстановлении покрышек 
речи вообще не идёт. По крайней 
мере, в крупных масштабах.

«К сожалению, в России нет куль-
туры эксплуатации шин в данном 
сегменте применения, она только за-
рождается. Эксплуатация шин ведёт-
ся с систематическими нарушениями, 
и каркасы шин просто «устают». Вос-
становить-то шину можно. По разным 
источникам, стоимость составляет 
50–70 % от цены новой шины. Но если 
даже восстановить шину, затратив 
50%, а шина выйдет из строя через 
5000 км, то никакой экономии тут, ко-
нечно же, не будет, как, собственно, 
и смысла такого восстановления», — 
рассуждает Денис Обрывалин.

Ô
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ADAS! ЭЙ, ВЕСЕЛЕЙ РАБОЧИЙ КЛАСС
К хорошему быстро привыкаешь, тем больнее отказываться от него. Вот и электронные си-

стемы помощи водителям в современных грузовиках в скором времени рискуют остаться 

в прошлом. Точнее, только в тех машинах, которые завезли в Россию до начала событий 24 фев-

раля 2022 года. 

будет стоять только российская 
электроника, что можно с трудом 
представить, то вклад этого сег-
мента в общий объём невелик».

Более того, увидев законопро-
ект об импортозамещении, где 
прописана балльная система, г-н 
Покровский заявил о фактической 
поддержке не отечественных раз-
работчиков, а компаний, собираю-
щих продукцию на базе зарубежных 
процессоров. Что, впрочем, не по-
мешало производителям электрон-
ной компонентной базы получить 
за первые 5 месяцев 2021 года 4,4 
млрд рублей в качестве субсидий.

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ Ôîòî: Åâãåíèé Îøêèí

преобразователей электросигнала, 
преобразователя частоты для ра-
диопередатчиков магистральных 
каналов связи, криптографической 
обработки и защиты информации 
и пр. В 2021 году Минпромторг 
поставил задачу довести уровень 
отечественной электроники в ма-
шиностроении до 50%, правда, 
только к 2025 году. Тогда глава Ас-
социации российских разработчи-
ков и производителей электрони-
ки Иван Покровский скептически 
отнёсся к  этому плану, заявив, что 
«даже если предположить, что в ав-
тобусах и грузовых автомобилях 

ДЛЯ ADAS НЕТ СЫРЬЯ?
Собственно, проблемы с вне-

дрением Advanced Driver Assistance 
Systems начались ещё в 2020 году. 
И не только в России. Тогда из-за пан-
демии производители остановили 
выпуск микроэлектроники. Нехват-
ка чипов и микросхем затормозила 
и конвейеры автопроизводителей. 
У  нас возник дефицит модулей си-
стемы «Эра-ГЛОНАСС».

Хотя ещё в 2017 году Министер-
ство промышленности и торговли 
РФ выделило около 3 млрд рублей 
на разработку импортозамеща-
ющих микросхем для обработки 
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Через день после начала 
спецоперации в Украине 
Минпромторг выпустил заявление, 
в котором говорилось: «Иностран-
ная продукция в критически важ-
ных отраслях все последние годы 
последовательно замещается про-
дукцией производства РФ и стран 
ЕАЭС, в настоящее время акцент 
делается на импортозамещении 
сырья и комплектующих». А вот 
сами производители начали бить 
в колокола, мол, пока иностранные 
компоненты ещё поступают по про-
шлогодним контрактам. А вот соб-
ственного производства чистого 
кремния, который необходим для 
выпуска микропроцессоров, почти 
что и нет. Во времена СССР поли-
кристаллический кремний изготав-
ливали в Украинской ССР.

Пессимистичные прогнозы сбы-
лись буквально через несколько 
недель — Евросоюз ввёл очередные 
санкции, запретив ввозить в Рос-
сию чистый кремний. Единственной 
страной, которая может поставлять 
чистый полупроводник, стал Китай. 
Немногие российские производите-
ли кремниевых пластин могли бы ис-
править ситуацию, но в нашей стране 
не умеют делать процессоры 5 и 7 нм, 
в лучшем случае освоена технология 
65 нм. А для современных систем это 
не подойдёт.

«Не только ADAS, но и многие ре-
шения в области промышленной 
автоматизации и электроники могут 
пострадать из-за ограничений им-
порта компонентной базы в Россию. 
Уже сейчас чувствуются ограничения 
на процессоры, промышленные ком-
пьютеры, элементную базу. Эти огра-
ничения усложняют разработку и по-
ставку систем ADAS для заказчиков 
на территории России», — делится 
управляющий директор ООО «Пи-
клема» (Piklema — вендор решений 
для промышленности на основе AI) 
Михаил Макеев.

Осознав всю серьёзность зависи-
мости от импорта (не только элек-
троники), Минпромторг решил дать 
послабление машиностроителям. 
Как минимум до 1 февраля 2023 
года разрешено выпускать с кон-
вейеров модели без современных 
систем управления двигателем, 
датчиков для пассивной и актив-
ной безопасности, парктроников 
и прочей электроники. Чиновники 
искренне верят, что за год в Рос-
сии наладят выпуск аналогичной 
продукции.

ПАЦИЕНТ СКОРЕЕ ЖИВ
Однако не всё так плохо. Опро-

шенные нами эксперты не считают, 
что рынок ADAS в России близок 
к кончине. 

ДМИТРИЙ ЖУРАВЛЁВ,
руководитель аналитического 
центра ООО «Монтранс» 

«Санкции повлияют, и увеличение сто-
имости продукции с ADAS несомненно 
произойдёт. В целом будет ограничен 
доступ к новым разработкам и техно-
логиям, что на некоторое время при-
тормозит текущие темпы разработки 
и внедрения данных систем распоз-
навания на российском транспорте. 
Распознавание предметов и дей-
ствий актуально для автоматизации 
функций безопасности во множестве 
отраслей. Растёт необходимость улуч-
шения качества вождения и движения 
беспилотного транспорта. Намечается 
рост оснащённости такими камера-
ми различных объектов. При этом 
импортозамещение в этой сфере 
практически исключено. Не тот объём 
производства».

МНЕНИЕ
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«Использование системы парал-
лельного импорта для заказа необ-
ходимых комплектующих, установка 
неоригинальных, но качественных 
запчастей, а также выпуск автомоби-
лей в упрощённых комплектациях 
позволят нивелировать последствия 
нехватки зарубежных ADAS в автомо-
билестроении», — объясняют пред-
ставители ГК «АвтоСпецЦентр».

Конечно, введение санкций не-
гативно сказывается на развитии 
рынка электронных помощников. 
Но автопроизводители не намерены 
прекращать работы над системами 
помощи и автономными машина-
ми. Хоть и не особенно надеются 
на импортозамещение.

«Реально ли импортозамещение 
в этой сфере? В данный момент уме-
стен вопрос о западозамещении. 
Другими словами, помимо импорто-
замещения, необходимо развитие 
взаимодействия с поставщиками 
из дружественных стран (БРИКС, 
Союзное государство и пр.). Полное 
западозамещение элементов ADAS 
не ограничит функционал системы 
для потребителей», — считает глав-
ный конструктор инновационных 
автомобилей ПАО «КАМАЗ» Сергей 
Назаренко.

Технологии распознавания как до-
рожной обстановки, так и состояния 
водителя базируются на видеона-
блюдении, уточняет руководитель 
аналитического центра ООО «Мон-
транс» Дмитрий Журавлёв. А так как 
цифровые матрицы видеокамер, как 
и большинство электронных компо-
нентов, производят в Китае, то наде-
жда на оснащение новых грузовиков 
ADAS сохраняется.

Между тем, помимо видео-
камер, для полноценного функ-
ционирования систем помощи 
необходимы лидары, радары, инфра-
красные и  ультразвуковые датчики, 
приёмо-передающие устройства 
для определения местоположения 
по  сигналам от спутников. Кстати, 
с  последним пунктом может выйти 
нехорошо. Американцы грозились 
отключить нашу страну от приёма 
сигналов со своих спутников.

«Конечно, данные действия не-
гативно повлияют на функциони-
рование систем в части навигации 
и позиционирования. Почему? GPS — 
неплохая система спутниковой 
навигации. Отключение РФ от неё 
потребует реализация работ по до-
стижению необходимой точности по-
зиционирования без GPS (развитие 

системы ГЛОНАСС)», — рассуждает 
г-н Назаренко.

Михаил Макеев уверяет, что на-
вигационные приёмники уже около 
10 лет получают сигналы от несколь-
ких ГНСС, так что отключение GPS не 
ограничит использование систем в 
России. 

Единственное неудобство, кото-
рое могут испытать российские ав-
томобилисты в процессе перехода 
с  GPS, — преднамеренная деграда-
ция (загрубление) точности расчёта 
и демонстрации маршрута, говорят 
представители ГК «АвтоСпецЦентр». 
По их словам, это может нарушить 
корректность подсчёта пробега 
на  коммерческом транспорте и по-
строения маршрутов в логистике. Од-
нако простые водители при переходе 
на ГЛОНАСС практически не почув-
ствуют разницы.

«В случае отключения РФ от  спут-
ников GPS функционирование систем 
ADAS не будет нарушено, поскольку 
интеллектуальное видеонаблюде-
ние на этот параметр мало завязано. 
А вот для телематики может стать 
проверкой на прочность и актуаль-
ность, поскольку множество старых 
систем были ориентированы лишь 
на  GPS. Новые терминалы мони-
торинга транспорта уже работают 
в  нескольких системах геопозицио-
нирования», — заключает Дмитрий 
Журавлёв.

И самая главная деталь, без кото-
рой все эти ваши ADAS в принципе 
бесполезны, — бортовой компьютер 
с искусственным интеллектом. Имен-
но он отвечает за техническое зрение 
машины. Российские разработчики 
вполне способны проектировать 
и  модернизировать ИИ, так как это 
программное обеспечение.

«В промышленности во многом 
производители данных систем — 
российские компании, и они стро-
ят решения на основе open-source 
софта. Например, в «Евразе» внедре-
на ADAS  — советчик водителям ка-
рьерных самосвалов производства 
компании Piklema. Система позво-
ляет выдавать рекомендации води-
телям для оптимального расхода 
топлива и организации ритмичности 
движения по маршруту», — приводит 
пример г-н Макеев.
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В ПЕРСПЕКТИВЕ
А вот что будет с дальнейшим эта-

пом эволюции ADAS — автономным 
транспортом — эксперты однозначно 
прогнозировать не берутся. Понят-
но, что до серийного производства 
далеко было и до событий в Украине. 
Тем не менее тот же представленный 
в прошлом году беспилотный сочле-
нённый самосвал «Геркулес», равно 
как и другие разработки «КАМАЗа», 
могут появиться на рынке в не столь 
далёком будущем.

«Конечно, работы будут продолже-
ны с учётом западозамещения. Какие 

перспективы у автономной техники 
в  текущей ситуации? Перспективы 
не  меняются, меняется способ реа-
лизации. Будут проведены работы по 
западозамещению», — ручается Сер-
гей Назаренко.

Развитие беспилотных транспорт-
ных средств на ближайшие годы будет 
существенно ограничено из-за отказа 
большинства партнёров от  продол-
жения сотрудничества, прогнозирует 
Дмитрий Журавлёв. Он ожидает, что 
автономно движущийся транспорт в 
России будет внедряться с большим 
отставанием от Запада.

«В текущей ситуации разработка 
и внедрение беспилотных грузови-
ков и другой техники существенно 
затруднится, так как радары, лидары, 
системы высокоточной навигации 
и другая компонентная база во мно-
гом импортировались в Россию. 
С  учётом высокой стоимости компо-
нентов системы беспилотного пило-
тирования при создании автономных 
транспортных средств, думаю, все 
проекты по внедрению роботизиро-
ванной техники будут приостановле-
ны. Они становятся экономически 
не выгодными и не своевременными 
с учётом нынешних реалий», — гово-
рит Михаил Макеев.

По его мнению, основная пробле-
ма заключается в ограничении поста-
вок самой техники, поэтому её авто-
номизация — это тот риск, который 
и ранее мало кто готов был на себя 
брать. А сейчас, когда ограничены 
системы, позволяющие вести произ-
водство, это фактически нереальная 
задача.

Между тем на «КАМАЗе» разраба-
тывали сразу несколько проектов 
автономного транспорта. В науч-
но-техническом центре тестировали 
машины для эксплуатации в соста-
ве колонны, беспилотный челнок, 
пассажирский шаттл, грузовики 
и автобусы.

«Это карьерные самосвалы, полно-
приводные грузовые авто, обычные 
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бортовые машины. Мы проводим 
испытания на закрытой территории, 
о дорогах общего пользования речь 
пока не идёт. Вместе с партнёрами, 
которым интересна эта тематика, мы 
тестируем автономную технику на их 
территориях. Например, в февра-
ле-марте проводили заезды на зим-
никах «Газпром Нефти», где колонна 
прошла 100 километров в автоном-
ном режиме», — рассказывал Сергей 
Назаренко на онлайн-сессии «Ин-
нопром», посвящённой цифровой 
транспортной инфраструктуре.

На территории между предпри-
ятиями Камского автозавода тоже 
около сотни километров дорог, где 
периодически испытывают беспи-
лотные машины. В 2020 году произ-
водитель начал тестирование про-

екта «Одиссей» по доставке каркасов 
кабин из одного цеха на сборочный 
конвейер. 

Во время тестов специалисты сразу 
же отмечали возникающие пробле-
мы с навигацией, системами связи 
и т. д. и, что называется, «допиливали» 
решения. Кроме того, на «КАМАЗе» 
разрабатывали автоматизированные 
карьерные самосвалы грузоподъём-
ностью от 30 до 120 тонн. 

По оценке Сергея Назаренко, 
на дорогах с другими автомобилями 
беспилотные появятся не раньше 
2027–2030 годов. И к этому времени 
завод в Набережных Челнах тоже го-
товит автоматизированный тягач.

«Серьёзной активности других 
наших коллег: «АвтоВАЗ», «Группа 
ГАЗ», «УАЗ» — мы пока не наблюдаем. 

Есть разовые проекты, но системных 
больших команд разработчиков у них 
нет. Возможно, появятся. Их планы 
нам неизвестны», — заявлял на «Ин-
нопроме» г-н Назаренко.

Из европейских конкурентов, кото-
рые плотно заняты созданием и вне-
дрением в массы автономного грузо-
вого и пассажирского транспорта, на 
«КАМАЗе» отмечали Volvo и Scania. 
Что неудивительно, так как Сканди-
навия входит в список лидеров среди 
регионов, готовых к внедрению 
беспилотников на дорогах, по дан-
ным аудиторской компании KPMG. 
Россия из 30 государств находилась 
на 26 месте, теперь же позиции могут 
ухудшиться.

«Без влияния властей развитие 
будет слабым. В некоторых странах 
правительство мотивирует компа-
нии тестировать беспилотный транс-
порт, и они в лидерах. Недостаточно 
просто изменить законодательство, 
нужны инфраструктура и технологии. 
И здесь основная скрипка у государ-
ства, так как ни «Яндекс», ни «КАМАЗ» 
не будут инвестировать в развитие 
телеком-среды, строительство дорог 
и т. д. Это прерогатива правитель-
ства», — прокомментировал руково-
дитель практики по работе с транс-
портными предприятиями KPMG 
в России и СНГ Сергей Казачков.

К слову, в том же исследовании 
KPMG отмечено, что потребители 
в России по большей части готовы 
начать пользоваться автономным 
транспортом.
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ГРУЗОВОЙ АВТОРЫНОК РФ ВЫРОС 
НА 18% ЗА ПЕРВЫЙ КВАРТАЛ 2022 ГОДА 
Òåêñò: «Àâòîñòàò Èíôî»

ÌÎÄÅËÈ ÒÎÏ 30 — ÕÐÎÍÈÊÀ ÏÎÑËÅÄÍÈÕ 12 ÌÅÑßÖÅÂ

Ìàð. Ôåâ. ßíâ. Äåê. Íîÿ. Îêò. Ñåí. Àâã. Èþë. Èþí. Ìàé Àïð.

Ìîäåëü 2022 ã./øò. 2021 ã./øò.

Êàìàç 43118 6X6 882 820 639 939 569 656 615 567 648 799 523 713

Êàìàç 5490 4X2 674 734 447 888 700 680 703 741 965 791 632 722

Êàìàç 65115 6X4 589 481 337 778 603 676 586 652 737 645 545 744

ÃÀÇîí Next 486 556 521 822 639 614 673 648 828 756 766 840

Êàìàç 6520 6X4 374 391 320 414 299 320 405 410 455 489 317 399

Óðàë 4320 6X6 365 296 262 304 169 181 219 181 200 205 140 219

Hyundai Mighty 169 94 93 157 104 97 123 69 111 122 71 88

Shaanxi SX 331 8X4 160 182 123 132 210 295 205 165 138 115 133 43

Mercedes-Benz Actros 143 296 183 350 249 362 402 380 497 395 357 368

MAN TGX 18.XXX 4X2 140 65 31 159 66 143 212 246 85 123 132 220

Óðàë 5557 6X6 136 148 125 195 145 120 126 97 110 96 63 85

Êàìàç 43253 4X2 124 92 91 148 92 104 69 72 98 112 89 131

ÌÀÇ 6501 6X4 121 124 56 105 60 95 98 144 183 161 132 186

ÌÀÇ-MAN 6312 6X4 119 84 56 109 106 102 90 111 115 131 74 122

Shaanxi SX 325 6X4 106 98 65 108 146 128 113 137 133 152 158 37

Êàìàç 4308 4X2 101 54 49 82 47 49 25 76 73 67 52 75

DAF XF-Serie 93 69 52 328 226 170 43 206 105 95 126 258

Êàìàç 65117 6X4 92 96 70 100 85 62 62 65 73 68 38 67

HINO 300-SERIE 91 77 42 131 83 89 92 78 74 59 47 125

Êàìàç 5350 6X6 
Ìóñòàíã 90 78 56 94 49 52 29 46 29 30 25 24

FAW J6 6X4 89 77 70 98 158 156 94 84 109 51 0 8

Fuso Canter 79 63 51 69 81 84 73 66 71 53 54 66

Êàìàç 53605 4X2 78 100 75 120 82 55 71 81 86 81 61 74

Isuzu NQR 78 80 93 141 82 91 103 88 88 121 71 63

HINO 500-Serie 63 44 36 88 68 59 42 39 55 53 50 33

Êàìàç 65222 6X6 58 58 46 93 44 47 45 55 20 23 22 49

JAC N350 6X4 58 64 31 44 18 0 0 0 0 0 0 0

Scania S-Serie 57 118 83 170 172 81 111 79 254 213 253 212

JAC HFC-Serie 54 47 37 107 54 91 45 46 16 66 43 76

ÌÀÇ 6430 6X4 52 41 11 13 18 56 56 87 65 88 56 85

По информации агентства, прода-
жи грузовых машин в РФ к концу пер-
вого квартала сократились до   7 446 
штук, проданных в марте, против 
8  342 единиц техники, реализован-
ной в феврале. 

Центральный округ остаётся 
самым ёмким рынком сбыта грузо-

За это время было продано 13 708 
российских грузовиков (+19% к про-
шлогоднему результату — 11 490 
машин). Продажи техники импортных 
брендов выросли на 16,4% в годовом 
соотношении, с 7 195 до 8 374 единиц. 
В итоге доли между этими сегментами 
распределились как 37,9 и 62,1%. 

РЫНОК НОВЫХ ГРУЗОВИКОВ
Аналитики «Автостат Инфо» сооб-

щают, что в России за первый квартал 
2022 года было продано 22 082 новых 
грузовика. Рынок этого вида машин 
вырос за указанный период на  18% 
к  прошлогоднему результату — 
18 685 единиц. 
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вой техники. По данным «Автостат Инфо», за первый квар-
тал текущего года здесь было продано 12 879 грузовых 
машин, что на 132% превысило прошлогодний показатель. 
В Приволжском ФО за тот же период объём рынка грузовых 
машин упал в годовом сравнении на 34% с 3 822 до 2 524 
шасси, а в Северо-Западном округе, наоборот, вырос на 31% 
с 1 838 до 2 412 машин. На рынке грузовой техники в Ураль-
ском ФО продажи машин сократились на 42% с 2 384 до 
1 381 авто, а в Сибирском округе спад достиг отметки в 54%, 
продажи здесь упали с 2 481 до 1 144 единиц. На Дальнем 
Востоке в тот же период продажи на рынке грузовых машин 
уменьшились на 27% в сравнении с прошлым годом, то есть 
с 1  190 до 869 штук. На рынке Южного ФО объём рынка 
грузовиков снизился на 40,6% с 1 099 до 653 единиц. На Се-
верном Кавказе с января по март включительно потребители 
приобрели 220 грузовиков, а годом ранее — 324 шасси (-32%).  

«КАМАЗ» продал за первые три месяца текущего года 
9 074 грузовика, улучшив прошлогодние продажи (7 251 
авто) на 25%, и сохранил за собой звание лидера рынка. 
Второй результат за «ГАЗом» — 1 994 единицы техники, что 
на 7,3% меньше, чем за первый квартал 2021 года — 2 151 
шасси. «УРАЛ» вышел на третье место на грузовом авто-
рынке страны, показав при этом прирост на 53% с  1  036 
до 1 584 машин. Бренд Volvo стал четвёртым в  общем 
списке и возглавил продажи среди иномарок. По итогам 
первого квартала в стране было продано 1 244 грузовика 
«Вольво», что на 28,5% выше результата прошлого года — 
968 единиц. Топ-5 марок грузового рынка в первом квар-
тале замыкает Scania с результатом продаж в 918 машин, 
что свидетельствует о спаде показателей на 25% к про-
шлогоднему результату (1 233 единицы). 

Дилеры МАЗ реализовали за первые три месяца 886 гру-
зовиков, заняв шестое место. В спину им дышат представи-
тели китайского бренда Shaanxi, количество регистраций 
шасси которого аналитики зафиксировали на уровне 747 
штук. Буквально на 3 единицы отстаёт Mercedes-Benz. Девя-
тую строчку рейтинга продаж занимает Isuzu с результатом 
625 машин, а замыкает топ-10 производитель из Поднебес-
ной под брендом JAC — 460 грузовиков.

Существенная доля в продажах «КАМАЗа» обеспечена 
успехом модели КАМАЗ-43118, продажи которой в указан-
ный период выросли на 12% к прошлогоднему значению, 
то есть с 2 086 до 2 341 авто. В рейтинге моделей грузового 
рынка КАМАЗ-43118 занимает первое место с относитель-
но небольшим отрывом от КАМАЗ-5490, продажи кото-
рого выросли за указанный период на 55% с 1 198 до 1 855 
единиц. «ГАЗон NEXT» вышел на третью строчку этого рей-
тинга с результатом 1 563 проданных машины, что на 53% 
превысило продажи прошлого года (1 573 шасси). Четвёр-
тое место в топ-5 моделей принадлежит КАМАЗ-65115, 
показавшему прирост на 7,6% в годовом сравнении с 1 308 
до 1 407 единиц. Замыкает эту пятёрку модель КАМАЗ-6520 
с увеличением продаж на 37% с 791 до 1 085 машин. 

Добавим, что в России в марте этого года продажи 
новых грузовиков упали на 3,3% в сравнении с мартом 
2021-го, то есть с 7 701 до 7 446 единиц. Рынок, безуслов-
но, пострадает в сложившихся условиях. Прогнозируе-
мый спад составит -30%. Показатели рынка грузовиков 

реклама
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во многом будут зависеть от того, 
насколько лидерам отрасли (а это 
российские компании) удастся вос-
становить темпы производства 
и  решить проблему с поставками 
комплектующих, а также переори-
ентироваться на новые, дополни-
тельные рынки сбыта. 

ВТОРИЧНЫЙ РЫНОК
Рынок грузовых машин с про-

бегом так же, как и рынок новых 
грузовиков, вырос в указанный 
период. Прирост перепродаж со-

ставил +18%. По данным «Автостат 
Инфо», перепродажи грузовиков 
увеличились в годовом сравнении 
с 55 233 до 65 135 единиц. Рост пе-
репродаж грузовиков-иномарок 
составил +29% к прошлогоднему 
периоду (с 26 420 до 34 140 машин), 
а перепродажи российской техни-
ки увеличились на 7,6% с 28 813 до 
30 995 единиц. 

Здесь также главенствует про-
дукция Камского автозавода. Ана-
литики насчитали 17 361 перереги-
страцию. У грузовиков Горьковского 

автозавода этот показатель равен 
6 341. Третье место у подержанных 
моделей Volvo — 5 139 реализован-
ных на вторичном рынке машин. 

Scania продолжает пользоваться 
спросом, о чем говорят 3 882 пере-
продажи б/у машин. Пятое место 
у MAN — 3 840 единиц. Количество 
перерегистраций грузовиков бе-
лорусского МАЗа составило 3 724, 
Mercedes-Benz — 3 345, Isuzu — 
2 731, Hyundai — 2 182. В топ-10 
также вошёл DAF c показателем 
1 906 машин.

ÌÎÄÅËÈ (ÁÓ) ÒÎÏ 30 — ÕÐÎÍÈÊÀ ÏÎÑËÅÄÍÈÕ 12 ÌÅÑßÖÅÂ

Ìàð. Ôåâ. ßíâ. Äåê. Íîÿ. Îêò. Ñåí. Àâã. Èþë. Èþí. Ìàé Àïð.

Ìàðêà 2022 ã./øò. 2021 ã./øò.

Êàìàç 65115 6X4 1160 886 646 1420 954 1023 954 851 919 1015 644 1119

Volvo Serie FH 4X2 840 1029 711 981 1241 1428 1240 1034 1126 849 734 1014

ÃÀÇîí Next 777 571 429 700 573 695 585 622 617 550 350 579

Êàìàç 43118 6X6 762 673 477 943 660 698 757 687 693 577 467 640

Êàìàç 6520 6X4 754 624 457 964 795 703 748 628 636 716 497 717

Êàìàç 5490 4X2 738 655 469 624 613 613 434 391 438 493 298 609

Mercedes-Benz Actros 701 930 662 873 922 1023 905 776 775 707 533 696

Hyundai Mighty 581 504 363 696 535 647 587 553 545 556 397 635

Scania Serie R 4X2 558 447 329 568 598 672 658 485 504 457 396 549

Fuso Canter 498 494 384 687 554 584 628 577 552 258 174 235

ÃÀÇ 3310 Âàëäàé 482 428 325 577 478 545 478 450 438 503 397 527

ÃÀÇ 3309 445 419 307 545 504 520 469 422 397 555 350 503

Êàìàç 55111 6X4 437 361 270 638 449 532 549 433 406 739 328 443

ÃÀÇ 3307 410 362 238 626 457 669 659 522 527 528 384 617

DAF XF 105 FT 4X2 366 358 279 475 455 483 479 445 468 484 322 434

Êàìàç 53215 6X4 350 303 243 456 313 353 313 298 369 430 258 361

Óðàë 4320 6X6 336 288 169 448 319 364 376 277 443 378 217 355

MAN TGX 18.XXX 4X2 310 311 225 253 255 303 315 330 283 313 165 255

Isuzu Elf 306 291 208 394 381 414 434 349 348 425 56 75

Êàìàç 5320 6X4 305 274 198 432 363 360 377 350 462 336 191 310

Nissan Atlas 304 276 197 366 336 383 428 364 392 463 57 61

Isuzu NQR 293 257 255 316 233 329 293 241 270 257 174 257

Êàìàç 65117 6X4 285 247 184 311 252 296 242 206 248 253 170 221

Shaanxi SX 325 6X4 249 253 154 311 253 268 246 229 240 290 186 308

Scania Serie P 4X2 237 184 158 307 238 236 210 210 247 208 211 262

ÌÀÇ 5440 4X2 236 191 157 291 242 280 286 208 234 303 217 275

Mazda Titan 230 166 146 277 276 274 283 253 268 292 39 46

Scania Serie G 4X2 224 255 220 359 294 380 293 220 294 252 231 276

Volvo Serie FM 6X4 199 153 159 240 222 208 147 187 171 176 101 191

Hyundai HD-Serie 181 127 83 143 127 165 146 127 142 173 116 153
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рынков», — перечисляет менеджер 
по продукту ООО «Люгонг Машинери 
Рус» Леонид Пудовкин.

Российским производителям, соб-
ственно, и нечем биться за рынок. 
Модели отечественного производ-
ства можно по пальцам пересчитать. 
Тем более что у некоторых компаний 
ещё сильна зависимость от импорт-
ных комплектующих, и им требуется 
время на локализацию или замену 
от поставщиков из других стран.

«Одну модель погрузчика грузо-
подъёмностью 3 тонны изготавливает 
«Завод дорожных машин» из г. Рыбин-
ска. Одну модель погрузчика в сег-
менте 5 тонн выпускает «ОМГ СДМ». 
Петербургский тракторный завод 
второй год присутствует на рынке с по-
грузчиком грузоподъёмностью 7 тонн. 
Все перечисленные производители 
пока выпускают машины небольшими 
сериями. Компания «ДСТ-Урал» из Че-
лябинска только начала производ-
ство погрузчика грузоподъёмностью 
5 тонн.

Несколько лучше ситуация у бело-
русского «Амкодор», имеющего сбо-
рочное предприятие на территории 
РФ, в городе Брянске. Модельный 
ряд погрузчиков «Амкодор» пред-
ставлен на российском рынке сразу 
в трёх сегментах: 3, 4 и 5 тонн. А доля 
бренда на рынке в 2020 году достигала 
8%», — даёт свой расклад заместитель 
генерального директора — директор 
по маркетингу ООО «ОМГ строитель-
но-дорожные машины» Владимир 
Руденко.

Ситуация осложнена отсутствием 
серийного производства коробок 
передач и ведущих мостов для по-
грузчиков. Покупка импортных, в том 
числе китайских, комплектующих не 
позволяет достичь конкурентоспо-
собности, говорит Рамиль Габдулин. 
В  КНР освоили массовое производ-
ство гидромеханических коробок 

КАК ИЗВЛЕЧЬ МАКСИМУМ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
И ВЫГОДЫ ИЗ ФРОНТАЛЬНОГО ПОГРУЗЧИКА?

СТРОЙТЕХ

Несмотря на то, что эволюция фронтальных погрузчиков происходит уже не одно десятилетие, 

в России отношение к ним вовсе не такое, как, например, в Европе. Точнее, иной подход к при-

менению. В странах ЕС эту технику эксплуатируют среди прочего для копания и выравнивания 

грунта. Менеджер по продуктовому маркетингу John Deere Антон Веремчук говорит, что 

это связано с объёмом строительных работ, где длина дорожного участка небольшая, поэтому 

закупать или завозить специальную единицу техники, скажем, грейдер или лёгкий бульдозер-пла-

нировщик, не всегда целесообразно экономически. У нас же в силу географии объекты гораздо 

больше, поэтому без специализированной машины тут не обойтись.

ков суммарно превысил 35 000 единиц, 
175 млрд рублей или 2,6 млрд долла-
ров США. Ведущие позиции на россий-
ском рынке занимают китайские про-
изводители (присутствуют более 100 
брендов с долей рынка более 80%), 
на  втором месте утвердились так на-
зываемые «западные» производители 
(примерно 30 брендов с долей рынка 
около 12%), на третьем — российские 
и белорусские марки (максимум до 10 
участников с долей рынка до 7% в нату-
ральном выражении).

К слову, только у китайского бренда 
LiuGong модельный ряд для рынка РФ 
представлен одиннадцатью моделя-
ми четвёртого поколения фронталь-
ных погрузчиков серии H. 

«Внутри каждой модели мы имеем 
подкатегории, различные по ком-
плектации, нацеленные на разный 
спрос от бюджетного до самого взы-
скательного, а также отличающиеся 
региональной направленностью для 
соответствия требованиям различных 

В БОРЬБЕ ЗА РЫНОК
Колёсные фронтальные одноков-

шовые погрузчики — это высокоэф-
фективные машины, применяемые 
в  различных отраслях: городском 
хозяйстве, промышленном и граж-
данском строительстве, дорожном 
хозяйстве, добыче нефти, газа и руд-
ных полезных ископаемых в карье-
рах и др. Столь широкое применение 
погрузчиков, по словам начальника 
отдела маркетинга ООО «Челябин-
ский тракторный завод» Рамиля Габ-
дулина, обусловило необходимость 
разработки широкого типоразмерно-
го ряда машин грузоподъёмностью от 
0,2 до 50 тонн. 

Эксперт приводит данные стати-
стики, где среди всех видов стро-
ительно-дорожных машин рынок 
погрузчиков занимает лидирующие 
позиции (второй после экскаваторов) 
в  натуральном и денежном выраже-
нии. По  расчётам ЧТЗ, за прошедшие 
пять лет российский рынок погрузчи-
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передач и ведущих мостов немецкой фирмы Zahnrad Fabrik 
и после этого стали лидерами на рынке погрузчиков. Кроме 
того, китайские игроки, как правило, прибегают к демпинго-
вому импорту (реализуют товар в России по ценам, которые 
ниже по сравнению с ценами, действующими внутри Китая), 
что также позволяет им удерживать лидерство на рынке.

Для перелома ситуации и для выхода на большой рынок 
фронтальных погрузчиков, как считают в ЧТЗ, необходимо 
наладить отечественное производство конкурентоспособ-
ных трансмиссий, а также усилить государственную под-
держку отрасли, в том числе увеличить ставки утилизацион-
ного сбора на дорожно-строительную технику. 

ЧЕГО ИЗВОЛИТЕ?
Что касается выбора фронтальных погрузчиков, то тут экс-

перты говорят, что всё зависит от задач, которые требуется 
решать. Представленные модели условно делят на высоко-
производительные и общестроительные машины.

«Ещё на этапе разработки и проектирования конкретной 
модели производитель определяет, какого класса технику 
будет поставлять. Это влияет на целый ряд конечных харак-
теристик, начиная от наличия опций или решений и закан-
чивая способностью машины бесперебойно работать в кон-
кретных условиях. Думаю, вы согласитесь, что режим работы 
будет существенно различаться, если одна машина будет ра-
ботать на асфальтобетонном заводе, а другая — задейство-
вана непосредственно в технологическом процессе добычи 
камня на щебёночном карьере. Казалось бы, и та, и другая 
машина выполняют свою основную функцию — погрузку, 
но в первом случае режим работы односменный, в год тех-
ника нарабатывает от 2 000 до 3 000 моточасов. Во втором 
же случае клиенты могут эксплуатировать машину в кругло-
суточном режиме, а за год машина может нарабатывать уже 
до 7 000 моточасов. Плюс разный объём ударной нагрузки: 
если в первом случае предполагается более размеренный 
режим, машина работает с сыпучими материалами, то во вто-
ром — ключевым является параметр времени цикла, то есть 
времени от погрузки одного ковша до погрузки следующего. 
Поэтому операторы работают резче, опять же, сам материал 
может представлять собой довольно крупные валуны. Это 
объясняет, почему даже схожие по своим характеристикам 
машины могут существенно отличаться по своим эксплуата-
ционным свойствам», — объясняет Антон Веремчук.

Также не стоит забывать, что фронтальный погрузчик, 
равно как и его мини-братья с бортовым поворотом, отно-
сится к разряду универсальных машин. За счёт сменного 
оборудования эта техника может заменять собой несколько 
специализированных видов.

«Прежде всего фронтальный погрузчик предназна-
чен для погрузки сыпучих грузов в самосвалы или ваго-
ны, в связи с этим в 90% случаев его оборудуют ковшом. 
Кроме того, машину можно использовать для погруз-
ки-разгрузки контейнеров в портах, лесной продукции, 
для дробления щебня и оснащать вилами, бревнозахва-
том, просеивающим ковшом и другими видами навесно-
го оборудования», — напоминает руководитель группы 
по развитию бизнеса строительной техники Hitachi 
Construction Machinery Eurasia Антон Волков. ре
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обходимый уровень обеспеченной 
защиты оператора», — уверяет г-н 
Пудовкин.

Но потребителям стоит помнить, 
что не все поставщики фронтальных 
погрузчиков ставят раму безопасно-
сти и защитный навес на кабину в ба-
зовой комплектации. Поэтому этот 
момент обязательно необходимо 
уточнять перед подписанием кон-
тракта. Впрочем, к именитым евро-
пейским, американским и японским 
брендам это не относится, у тех вопрос 
безопасности давно вышел за уровень 
базовых систем. 

«На самой машине устанавливает-
ся ряд функций, которые помогают 
оператору работать эффективнее 
и  подстраховывают его. На погрузчи-
ках John Deere к ним относится среди 
прочего функция ограничения высоты 
подъёма стрелы, которая при её акти-
вации останавливает ковш в чётко за-
данной точке. В стандартных условиях 
данная функция работает на сокраще-
ние цикла погрузки, минимизируя 
чрезмерный подъём стрелы, однако 
она также будет крайне актуальна при 
работе в закрытых помещениях или 
под какими-либо объектами, посколь-
ку защищает оператора от контакта 
со статичным предметом.

Ещё один пример — это функция 
ограничения скорости перемеще-
ния, которая не позволяет оператору 
разогнаться выше установленной 
передачи. Это крайне актуально для 
работы на карьерах или других про-
изводственных объектах с высокой 
степенью опасности. 

Последняя функция, которая 
была совсем недавно представлена 
на  выставке ConExpo, но пока ещё 
не доступна для рынка РФ — это си-
стема машинного зрения, которая 
позволяет отличить неживой объект 
от живого, тем самым давая разного 
уровня предупреждения оператору 
при работе, минимизируя несчастные 
случаи на производстве», — разъясня-
ет Антон Веремчук.

Ряд производителей встраивают 
в конструкцию машины ограничители 
давления в гидросистеме рабочего 
оборудования, чтобы не допустить 
отрыва заднего моста от земли, до-
бавляет представитель ЧТЗ. К сожале-
нию, любая «защита от дурака» может 

Особенно с учётом конструкции маши-
ны, когда оператор может загнать её 
в сложенное состояние. Однако произ-
водители стараются минимизировать 
опрокидывание или повреждение ка-
бины и рабочих органов. Кто-то огра-
ничивается установкой защит ROPS 
и FOPS, как того требует сертифика-
ция, а кто-то добавляет электронные 
системы. 

«Оба устройства доступны для 
заказа на фронтальных погрузчиках 
LiuGong. Международная система 
ROPS/FOPS предписывает стандар-
ты конструирования и изготовления 
операторских кабин спецтехники. 
ROPS — защитная конструкция при 
опрокидывании — на технике LiuGong 
представлена элементами стальной 
конструкции, интегрированными 
в  каркас с подрамниками в виде 
монтажных, труб, формованных про-
филей, раструбов, упругих амортиза-
торов, защитных решёток на стекле 
и т. п. Несмотря на сложное название 
«защитная конструкция от падающих 
предметов» (так расшифровывается 
FOPS), на практике кабина водителя 
строится с прочной, усиленной кон-
струкцией крыши. Все применяемые 
системы защиты на кабинах произ-
водителя LiuGong соответствуют 
международным стандартам ISO3471 
и подтверждены соответствующими 
сертификатами, полученными в ходе 
проведения специальных тестовых 
испытаний, подтверждающих не-

Наибольшее число различных наве-
сок создано для более лёгких моделей. 
Сюда относят и щётки, и снегороторы, 
и отвалы. Однако для установки на по-
грузчики активных видов навесного 
оборудования зачастую требуется ос-
нащение дополнительными гидравли-
ческими и электрическими контурами 
и органами управления в кабине, напо-
минает Владимир Руденко.

Многие производители идут на-
встречу клиенту и дооборудуют сочле-
нённое шасси удлинёнными стрелами 
и быстросъёмными устройствами.

«Быстрый процесс смены рабочего 
оборудования позволяет осуществить 
устройство «квик-каплер» (QC), кото-
рое имеет свой гидропривод и позво-
ляет оператору, не выходя из машины, 
осуществлять смену навесного обору-
дования. Устройство быстрой смены 
рабочего оборудования может иметь 
гидравлический или механический 
привод, что даёт заказчику дополни-
тельную возможность выбора», — ком-
ментирует Леонид Пудовкин.

Для работы быстросъёма важно, 
чтобы само оборудование оснащалось 
не стандартными проушинами, а специ-
альными, напоминающими крюки, 
поскольку именно за счёт крюков про-
исходит фиксация верхних пальцев, 
напоминает представитель John Deere.

Практически все фронтальные по-
грузчики могут работать с тяжёлыми 
грузами. Конечно, риск возникновения 
ЧП полностью не исключён никогда. 
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позволяющие совершать монотон-
ные движения расслабившись, за это 
отвечает компьютер. Грейдеры осна-
щают системами 3D-нивелирования 
для аккуратной и точной планировки. 
Неужели погрузчик хуже, и оператору 
приходится полагаться только на своё 
умение работать ковшом?

По словам Владимира Руденко, 
системы нивелирования неактуаль-
ны для данного типа машин. Для по-
грузчиков, работающих на отгрузке 
инертных материалов потребителям, 
нередко устанавливают системы авто-
матического взвешивания.

«Фронтальные погрузчики, как 
правило, оснащены опциями, кото-
рые помогают автоматизировать 
различные операции. Например, при 
уборке снега с помощью машины 
Hitachi можно включить режим «пла-
вающего» ковша. В процессе работы 
ковш повторяет рельеф поверхности, 
что позволяет чистить некоторые 
территории без ущерба для техники. 
Также погрузчики оснащены автома-
тическими ограничителями подъёма 

и опускания рабочего оборудования. 
Благодаря этому клиент может на-
строить нужную ему высоту погрузки 
и выгрузки, и ковш будет автомати-
чески останавливаться на заданном 
уровне, что позволит ускорить про-
ведение операций», — перечисляет 
руководитель группы по развитию 
бизнеса строительной техники Hitachi 
Construction Machinery.

Представители ЧТЗ приводят в при-
мер фронтальные погрузчики с ав-
томатическим возвращением ковша 
из положения разгрузки в положение 
набора. А также указывают на присут-
ствие на рынке погрузчиков с автома-
тическим возвращением из  левого 
поворота в правый и наоборот, заме-
няющим вращение водителем руле-
вого колеса. Это очень востребовано, 
когда рабочий цикл состоит из посто-
янных поворотов.

Рабочие органы фронтального 
погрузчика: стрела и ковш — совер-
шают более сложные движения, чем, 
например, отвал бульдозера или 
грейдера, работа погрузчика более 

оказаться бесполезной из-за самона-
деянного или неопытного оператора. 
Равно как и из-за навесного оборудо-
вания, не соответствующего номи-
нальной грузоподъёмности машины.

«Опрокидывание погрузчика обыч-
но происходит из-за неправильно по-
добранного ковша, при выборе кото-
рого очень важно учитывать, с каким 
грунтом будет работать машина. 

Существуют специальные табли-
цы и графики с данными о том, какие 
виды ковшей применяются при вы-
полнении определённых задач. Ана-
лизируя эту информацию, клиент с 
помощью сотрудников официального 
дилера может подобрать наиболее 
подходящее навесное оборудование. 
В таком случае опрокидывания маши-
ны не будет», — предупреждает Антон 
Волков.

А ЧТО С АВТОМАТИЗАЦИЕЙ?
Тренд на упрощение работы опера-

тора подхватили многие производи-
тели дорожно-строительной техники. 
Даже на экскаваторы ставят системы, 
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разнообразна, говорит менеджер по продукту ООО «Лю-
гонг Машинери Рус». Поэтому автоматизировать управле-
ние работой фронтального погрузчика оказалось слож-
нее, к тому же планировка — не основной вид работ, для 
которых предназначены фронтальные погрузчики.

По словам г-на Веремчука, на самом деле системы ниве-
лирования для фронтальных погрузчиков существуют, про-
сто они не пользуются популярностью на рынке СНГ.

«Что касается систем автоматизации и инновационных 
решений в целом, то тут ситуация как раз обратная. Именно 
фронтальный погрузчик 644K, например, стал первой маши-
ной в строительной линейке Deere, на котором ещё более 
5 лет назад появилась опция гибридного привода. То  же 
касается автоматизации. Из-за важности времени цикла за-
грузки производители стараются автоматизировать часть 
повторяющихся операций, помогая оператору быть более 
эффективными. Опять же, на фронтальных погрузчиках 
Deere впервые в линейке появилась коробка переключе-
ния передач с функцией ShuttleShifting, которая позволяет 
менять направление движения без использования педали 
тормоза или сцепления. Всё, что нужно сделать операто-
ру,  — изменить направление движения с помощью селек-
тора, а машина сама плавно остановится за счёт понижения 
передач, после чего активирует движение реверсом», — рас-
сказывает Антон Веремчук.

ОДИН ЗА ВСЕХ
Получается, фронтальный погрузчик — практически 

незаменимый помощник в любом хозяйстве? Как говорит 
представитель ЧТЗ, этот тип машины находится между буль-
дозером и экскаватором и, соответственно, может частично 
их заменять.

С помощью погрузчика можно распределить сыпучие 
материалы по площади и предварительно разровнять их. 
А при наличии безблочной стрелы и грузоподъёмных строп 
погрузчик может уложить дорожные плиты и смонтировать 
штучные изделия, дополняет Владимир Руденко.

В сельском хозяйстве, ЖКХ и складской сфере фронталь-
ный погрузчик за счёт ковша вполне способен заменить ви-
лочный погрузчик и автогрейдер, но существенное его пре-
имущество в том, что он может поднимать и загружать грузы 
в контейнер или кузов самосвала, напоминает генеральный 
директор ООО «Болдер» (Boulder) Алексей Спинка.

«Хотя фронтальный погрузчик — довольно универсаль-
ный тип техники, на российском рынке он прежде всего 
используется для прямых задач, то есть погрузки. Допол-
нительно клиенты стараются оснащать такие машины щёт-
ками или отвалами, чтобы можно было расчистить базу 
от снега, не привлекая дополнительные единицы техники. 
Также фронтальный погрузчик, как и другие виды земле-
ройной техники, можно использовать в качестве силовой 
установки для привода навесного оборудования, например 
укладчиков обочин или снегороторных машин. Главное — 
перед установкой любого стороннего навесного оборудо-
вания убедиться в совместимости оборудования и допу-
стимой грузоподъёмности техники, чтобы это не сказалось 
в конечном итоге на безопасности или надёжности базовой 
машины», — предупреждает Антон Веремчук.

АНТОН ВЕРЕМЧУК,
менеджер по продуктовому маркетингу 
строительной техники John Deere

«Если говорить о самом оборудовании, то в первую 
очередь следует отметить, что наиболее популярным 
типом навески для фронтальных погрузчиков, каким 
бы это ни казалось банальным, является ковш. Однако 
верный подбор ковша — это, опять же, залог произво-
дительности машины. Ковши бывают стандартного, 
усиленного, скального исполнения, с прямой режущей 
кромкой и клиновидной, с зубьями и без. И всё это 
напрямую влияет на способность машины врезать-
ся в конкретный материал и противостоять износу. 
Например, если на тяжёлую породу поставить ковш без 
клиновидной режущей кромки, машине будет гораздо 
тяжелее брать материал, а это приведёт к увеличению 
времени цикла, повышенному расходу топлива, износу 
шин во время пробуксовки, нагреву мостов и КПП, 
поэтому зачастую правильно подобранный ковш — это 
залог дальнейшего успеха и надёжной работы техники. 
К нестандартным видам ковшей можно отнести ковши 
с высоким подъёмом, которые пригодятся при загрузке 
сверхвысоких бункеров. Упомяну и просеивающие или 
скелетные ковши, позволяющие отделить одну фрак-
цию материала от другой, что актуально в том числе 
для переработки строительного мусора. 
Бетоносмесительные ковши — ещё одно эксклюзивное, 
но довольно интересное решение. К прочим типам 
навесного оборудования относятся отвалы, вилы, в том 
числе и специальные вилы для сельскохозяйственных 
работ, например, для работы на силосной яме, щётки. 
И, безусловно, разного вида захваты, включая специ-
альные лесные захваты, позволяющие выполнять шта-
белирование круглого леса на складах, загрузку брёвен 
в лесовозы или вагоны. Этот тип работ я бы также отнёс 
к сверхтяжёлым из-за высоких скоростей перемещения 
машин между точкой забора и погрузки, резких знако-
переменных нагрузок, ударного воздействия, а также 
экстремальных температур».

КОВШИ БЫВАЮТ РАЗНЫЕ
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ЛЕОНИД ПУДОВКИН,
менеджер по продукту 
ООО «Люгонг Машинери Рус» 

«Благодаря таким преимуществам 
техники, как мобильность, манёврен-
ность, выносливость, возможность 
эксплуатации в условиях ограни-
ченного пространства применение 
фронтальных погрузчиков возможно 
в разных сферах. 
В строительной сфере техника поль-
зуется большой популярностью. С по-
мощью самоходных функциональных 
погрузчиков, дополненных навесным 
оборудованием (челюстным захватом, 
грейдерным ковшом, монтажным 
крюком, многочелюстным ковшом 
и др.) можно успешно перевозить 
стройматериалы, загружать продук-
цию в кузов, выгружать, складировать. 
Имеются модели с прямой загрузкой 
и боковые погрузчики. Манёврен-
ность и выносливость техники позво-
ляет быстро и эффективно решать 
самые сложные задачи. Машины 
успешно могут заменять крановое 
оборудование, самосвальный парк 
с недлинным плечом перевозки, 
складские вилочные погрузчики, 
погрузчики с бортовым поворотом, 
экскаваторы-погрузчики 
В складской логистике фронтальные 
погрузчики заменяют погрузчики 
вилочного типа, работа которых 
заключается в выполнении погрузоч-
но-разгрузочных работ, перемеще-
нии, складировании, штабелировании 
штучных, палетированных грузов, 
работе с сыпучими и мелкокусковыми 
материалами. Техника с палетными 
вилами обеспечивает возможность 

транспортировки груза на европоддо-
нах (палетах), выполненных из пласти-
ка или дерева. 
В сфере ЖКХ фронтальные погрузчики 
можно комплектовать отвалами, 
ковшами и другим навесным оборудо-
ванием, предназначенным для уборки 
снега и мусора, планировки участков, 
рытья траншей. Также они могут 
полноценно замещать спектр комму-
нальных уборочных машин на базе 
автомобильных шасси. Высокая прохо-
димость, манёвренность, компактные 
размеры и увеличенная, в сравнении 
с рядом других моделей, колёсная 
база, превращает их в незаменимых 
помощников коммунальных служб 
в зимнее время. 
Для уборки снега технику можно ос-
нащать различными типами снеговых 
отвалов. Быструю и эффективную 
уборку значительной территории 
обеспечит дорожно-подметальная 
щётка. Гидравлический поворот даёт 
возможность за один проход очистить 
значительную территорию, обеспечи-
вает поднятие тяжести, позволяет вы-
полнить работы на высокой скорости. 
Снежный ковш — ещё одно востребо-
ванное в коммунальной сфере приспо-
собление. С его помощью выполняют 
уборку улиц: ковш позволяет собрать 
снежный сугроб и затем транспор-
тировать его на снежный полигон. 
Значительный объём ковша позволяет 
справиться при перевозке материалов 
на короткие расстояния и с успехом 
заменять самосвальный парк. Маши-
ны хорошо помогают оптимизировать 
рабочие операции и минимизировать 
ручной труд в сельском хозяйстве. 
Нередко погрузчики используют 
в качестве тягача или буксировщика 
для перемещения продукции, напри-
мер, рулонов сена, бочек и пр.
В сельскохозяйственной сфере 
возможно укомплектовать технику 
функциональным навесным обору-
дованием для операций, связанных 
с погрузкой/выгрузкой, перемещени-
ем грузов (снега, силоса, продукции 
насыпью, в мешках, бочках и пр.), 
что прекрасно заменяет комплекс 
сельхозмашин, таких как тракторы, 
погрузчики с телескопическими 

стрелами, бульдозеры, использую-
щиеся для заготовки силосных ям 
и т. п. Упростить уборку сена позволят 
специальные вилы для захвата, 
перемещения и погрузки продукции 
штабелями. Вилами легко зацепить 
рулон сена и обеспечить его фиксацию 
на подвижной части навесного обору-
дования. Рыхление почвы с помощью 
погрузчика проводится с использова-
нием специальных граблей. Оператор 
имеет возможность контролировать 
глубину рыхления. Также с помощью 
граблей можно убирать скошенную 
траву, сорняки. 
Кроме того, погрузчики используют 
в металлургии, энергетической, 
горнодобывающей и нефтегазовой 
отраслях, машиностроении. Важной 
чертой этой техники является быстрая 
адаптация к специфическим условиях 
эксплуатации. Машины могут быть 
укомплектованы специальным видом 
оборудования, позволяющим вести 
работы в высоких температурах до 
300-400 градусов, с которыми в ос-
новной массе работают погрузчики 
на гусеничном ходу.
В дорожной индустрии фронтальный 
погрузчик можно дополнить отва-
лом-бочкой, с помощью которого 
проводить уборку дорожного полотна, 
и при данном функционале погрузчик 
прекрасно заменяет автогрейдер.
Благодаря его использованию 
существенно облегчается ручной труд. 
Техника обеспечивает возможность 
выполнения таких операций, как:
• установка мостовых опор;
• строительство ограждений;
• устройство свайного фундамента;
• установка столбов при проведении 
ЛЭП;
• прокладка коммуникаций под 
землёй;
• выполнение разного рода работ 
в горнодобывающей сфере. 
К неоспоримым достоинствам по-
грузчиков относят функциональность 
в виде высокой грузоподъёмности. 
Многие модели фронтальных погруз-
чиков обеспечивают возможность 
работы с грузоподъёмными стре-
лами, замещающими автокрановое 
оборудование».

НА ЗАМЕНУ ДРУГОЙ ТЕХНИКЕ
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Эксперты рекомендуют при вы-
боре тщательно проанализировать, 
каких затрат будет стоить и одна, 
и  другая установка, и остановиться 
на оптимальной цене. Например, 
Z-образная КМУ — достаточное 
тяжеловесная, а потому требует 
и  шасси помощнее, а следователь-
но, подороже. Г-н Смирнов срав-
нивает: одна европейская КМУ 
с лебёдкой стоит в три раза дороже 
корейской с 20-метровой стрелой. 
А ещё такими манипуляторами, 
по мнению практиков, неудобно 
работать с габаритными грузами, 
расположенными вблизи колонны: 
придётся постараться, чтобы сло-
жить стрелу в исходное положение. 
Однако компании часто довольству-
ются тем, что в их парке имеется вы-
сокотехнологичная радиоуправляе-
мая европейская техника. При этом 
простая, но надёжная корейская 
установка, выполняя тот же объём 
работы, требует гораздо меньших 
инвестиций, от чего и занимает 2/3 
рынка крановой техники.

ЕЩЁ БОЛЬШЕ ФУНКЦИЙ
Эксперт утверждает, что опци-

ональная часть установок легко 
поддаётся изменениям в независи-
мости от принадлежности к евро-
пейскому или азиатскому лагерю 
производителей. 

Этот факт даёт почву для размыш-
лений: как ещё сократить место 
на и без того переполненной техни-
кой и рабочими строительной пло-
щадке? Может быть, использовать 
КМУ в роли другого оборудования, 
например, габаритной буровой 
установки? 

«Конструкция стрелы КМУ не рас-
считана на ударные нагрузки — это 
вам не экскаватор», — отрезает 
старший менеджер по развитию ди-
лерской сети компании «КМУ-РУС». 
Но тут же добавляет, что корей-
ские манипуляторы без проблем 
оснащаются люльками и бурами, 
например, все модели КМУ Hyundai 

УНИВЕРСАЛЬНЫЙ ЛИ БОЕЦ КМУ НА СТРОЙПЛОЩАДКЕ?

СТРОЙТЕХ

статочных знаниях о новой технике 
руководящего состава стройпло-
щадок. Другими словами, зачем 
использовать новое, если и старое 
справляется с задачей. Из-за такого 
заблеждения в той же полной стро-
ек Москве мощных кранов выше 80 
тоннометров используется от силы 
около 10 тысяч штук.

Z- ИЛИ L-ОБРАЗНЫЕ
УСТАНОВКИ
Манипуляторы, помимо своей 

грузоподъёмной универсальности, 
имеют разных форм стрелы. Это 
разнообразие было отмечено уже 
с самого появления КМУ в Японии 
и Европе. Тогда стрела японских мо-
делей имела телескопическое стро-
ение, а европейской — шарнирное. 
А вообще, такие обозначения им 
дали по схожести форм установок 
с латинскими буквами. Стрелы ази-
атских машин похожи на перевёрну-
тую L, а европейских — на Z.

Но отличия ведь проявляются 
не только в формах и обозначени-
ях. Какие лучше? Виктор Смирнов 
отметил, что этот вопрос такой же 
интересный и волнующий умы, как 
выбор между переднеприводны-
ми и заднеприводными автомо-
билями. Он считает, что большей 
частью предпочтение той или 
иной установки — дело привычки 
и ценообразования.

И ШВЕЦ, И ЖНЕЦ
КМУ, в отличие от автокранов, 

способна как поднимать грузы 
небольших весовых категорий, 
так и  перевозить их куда нужно. 
А исключая из этого процесса от-
дельный монофункциональный 
грузовик, ещё и освобождает 
пространство в рабочей зоне, что 
на стройплощадках больная тема.

Универсальный «боец», по сло-
вам старшего менеджера по раз-
витию дилерской сети компании 
«КМУ-РУС» Виктора Смирнова, 
может выполнять любые опера-
ции, которые допускаются его гру-
зоподъёмностью. Но почему-то 
многие до сих пор ошибочно вос-
принимают установку лишь как 
вспомогательную машину, которой 
можно доверить лёгкие задачи 
вроде доставки бордюров и строй-
материалов. А вот работа посерьёз-
нее, например, монтаж плит пере-
крытий под силу только кранам. 
И это не совсем верно.

«Современные КМУ имеют весь-
ма высокую грузоподъёмность. 
А  на максимальном вылете за счёт 
лёгкой стрелы даже имеют преиму-
щество перед автокранами», — уве-
ряет г-н Смирнов.

В чём же тогда причина такого не-
доверия? Эксперт отмечает, что сто-
имость не основной фактор. Дело 
в закоренелых привычках и  недо-

Любая погрузочно-разгрузочная работа на стройке получается быстрее и удобнее, если ис-

пользовать автокран. Однако на современном рынке крановой техники в качестве альтернативы 

популярна компактная крано-манипуляторная установка (КМУ) — этакий гибрид обычного гру-

зовика и крана. Может ли эта техника действительно быть полезной в строительной отрасли?  
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лемая часть жизни, где бы человек 
ни находился и чем ни занимался. 
Такая особенность нашей повседнев-
ной жизни уже повлекла за собой 
серьёзные последствия. Со слов 
Виктора Смирнова, один «cвоевре-
менный» входящий звонок способен 
отвлечь самого опытного и трезво-
го оператора: тот может сорваться 
с  места и  покинуть рабочее место, 
не убрав опоры или не свернув кран. 
Минимальный исход этого проис-
шествия  — потеря финансов. Более 
печальный — человеческих жизней. 

Известны случаи, когда стрела 
сталкивалась с препятствиями 
в  виде мостов или вся установка 
опрокидывалась, не устояв на мяг-
ком грунте. Были и случаи, когда 
стрелы ломались от перегруза. Но, 
к счастью, современные производи-
тели оснащают основную комплек-
тацию установок системами блоки-
ровок и предупреждений, которые 
могут снизить вероятность движе-
ния КМУ с поднятой стрелой.  

СТРОЙТЕХ

Другое дело, если грузоподъём-
ность выступает способом конку-
рентной борьбы между производи-
телями. Тогда для придания своим 
установкам дополнительной силы 
компании используют ультравысо-
копрочные стали для облегчения 
стрелы и сверхчувствительные 
системы безопасности, которые 
снижают динамический эффект, вы-
званный скоростью крана. 

ГЛАВНОЕ — 
ПОЛЬЗОВАТЬСЯ С УМОМ
КМУ не отличается особен-

ной сложностью в управлении, 
но  пресловутый человеческий 
фактор не отменяется. Эксперты 
рекомендуют внимательно изучать 
руководство к использованию, где 
прописаны самые часто встречаю-
щиеся ошибки. Специалисты под-
чёркивают: зачастую правила напи-
саны кровью.

Одна из проблем цифровой совре-
менности — смартфон как неотъем-

Everdigm имеют суппорт для монта-
жа люлек. А европейские манипуля-
торы легко дополняются гидравли-
ческими ковшами и захватами. 

Однако модифицировать уже 
имеющиеся КМУ прямо на месте их 
работы, увы, не получится. Эксперт 
говорит, что всю необходимую ком-
плектацию можно и нужно заказы-
вать с завода-изготовителя устано-
вок для каждой конкретной задачи. 

«Например, манипуляторы для 
бурения «КМУ-РУС» имеют двух-
контурную гидравлику, минусовую 
стрелу и гидрофикацию оголовка 
стрелы с узлами подвеса бура. Такое 
решение собственный установщик 
не способен выполнить на  месте 
в полном объёме», — отметил Вик-
тор Смирнов.

Особенно гибки для разной ком-
плектации европейские КМУ, они 
хорошо взаимодействуют даже 
с вибропогружателями. 

Получается, с крано-манипуля-
торной установкой с завода можно 
провести ещё ряд модификаций: 
оснастить дополнительными ча-
стями и  не только работать уже 
с подъёмом, погрузкой и выгрузкой, 
но  и  бурить. Но так как совершен-
ству предела нет, то можно ещё и 
грузоподъёмность увеличить? А вот 
тут уж нет. 

«Каждый производитель ставит на 
свои КМУ ограничитель грузоподъ-
ёмности: это нужно для того, чтобы 
установка без поломок достойно про-
работала заявленный срок службы 
в 10–12 лет», — объяснил г-н Смирнов. 
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версальных мини-погрузчиков, ряда 
моделей лесозаготовительной техники 
и пр. Разрабатываем решения для авто-
кранов, погрузчиков с телескопической 
стрелой и др.

Можем закрыть 100% потребности 
наших клиентов во всех типах насо-
сов-дозаторов рулевого управления; 
поставляем распределители расхо-
дом 16, 70, 80, 100, 250 л/мин (разра-
батываем распределитель расходом 
150 и 50 л/мин); аксиально-поршневые 
насосы и моторы различных модифика-
ций рабочим объёмом от 8 до 140 см3; 
гидроцилиндры (поршневые, плун-
жерные, телескопические); различные 
варианты гидроблоков и пр.

Холдинг «САЛЕО» имеет опыт и воз-
можности по освоению гидравлических 
изделий для предприятий нефтяной, 
судостроительной промышленности, 
станкостроения, оборонно-промышлен-
ного комплекса, автомобиле- и железно-
дорожно-строительных предприятий.

— Готовы ли вы разрабатывать ана-
логи европейских гидросистем, которых 
ещё нет в вашей номенклатуре, но их 
требует рынок? Какие ресурсы у вас для 
этого есть?

— Последние 5–7 лет мы именно этим 
и занимаемся. Для осуществления этой 
стратегии мы имеем на каждом предпри-
ятии собственный штат конструкторских 
служб, широкий парк оборудования и 
многолетний опыт работы в отрасли. 

КАЧЕСТВЕННЫЕ ГИДРОКОМПОНЕНТЫ — ПОД БОКОМ

СТРОЙТЕХ

существования СССР, два наших заво-
да имеют достаточно долгую историю. 
На протяжении последних лет мы много 
средств и сил вложили в развитие и мо-
дернизацию, мы продолжали развивать 
производство гидрокомпонентов, изу-
чали опыт мировых лидеров, поэтому 
вопрос качества при поставках изделий 
нашим клиентам сегодня не стоит. Про-
блема состоит в том, что мы не можем 
одномоментно заменить всю гамму из-
делий, которая поставлялась и постав-
ляется сегодня на рынок.

— Для каких производителей техни-
ки вы создаёте свою продукцию?

— Преимущественно это машино-
строительные предприятия, произво-
дящие сельскохозяйственную и дорож-
но-строительную технику в Республике 
Беларусь и Российской Федерации. Это 
МТЗ, «АМКОДОР», «Гомсельмаш», БелАЗ, 
ПТЗ и пр. Учитывая, что мы ведём постав-
ки на конвейеры, мы имеем также значи-
тельную долю на рынке запасных частей 
для машин, производимых указанными 
компаниями, и организовали поставки 
в страны с широким парком данной тех-
ники, в том числе на экспорт (страны ЕС, 
СНГ, Пакистан, Египет, Вьетнам и др.).

Сегодня мы имеем возможность 
комплексных поставок гидрокомпо-
нентов для сельскохозяйственных 
тракторов, колёсных погрузчиков, 
бульдозеров, экскаваторов-погрузчи-
ков, комбайнов, автогрейдеров, уни-

— В беседах с российскими машино-
строителями не раз звучало, что они 
предпочитают использовать импорт-
ную гидравлику, так как отечествен-
ная сильно уступает по качеству. 
В свете происходящих событий им 
придётся искать новых поставщиков. 
Почему российские производители 
техники должны обратить внимание 
на вашу продукцию?

— Рынок гидрокомпонентов очень 
широк, и мы признаём техническое ли-
дерство крупных западных компаний на 
нём, особенно в сфере ноу-хау. Полная 
замена импортных компонентов в  ко-
роткие сроки представляется крайне 
сложной задачей в наших условиях. 
Мы, к сожалению, пока не имеем тех 
ресурсов и научно-технического потен-
циала для полноценной конкуренции 
с  мировыми лидерами, однако в тече-
ние последних 5–10 лет мы достаточно 
динамично развивались и смогли мно-
гое сделать преимущественно на бело-
русском рынке. Первоначально нашей 
задачей было разработать и заместить 
наиболее массово поставляемые на бе-
лорусские предприятия гидрокомпо-
ненты. В холдинг объединены три про-
изводства, находящиеся в Республике 
Беларусь (Дзержинск, Гомель, Кобрин). 
Сегодня мы успешно поставляем эле-
менты рулевого управления, гидро-
цилиндры, распределители, клапаны 
и пр. Многие элементы гидросистем 
машин мы поставляем ещё со времён Н
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В свете необходимости активного импортозамещения отечественные производители выискивают 

поставщиков и на Родине, и за её пределами. Но нестабильность курсов валют, дорогая логистика 

и неопределённость в перспективах расширения санкционных списков заставляют всё меньше смо-

треть в сторону турецких, китайских или корейских партнёров. В своём Отечестве особо не разгу-

ляешься, качественное производство всех компонентов ещё не освоено. И очень даже привлека-

тельно в данной ситуации смотрится дружественная Беларусь, где развито машиностроение. О том, 

чем может помочь конвейерам российских заводов производитель гидравлики (и не только) холдинг 

«САЛЕО», мы поговорили с заместителем генерального директора — начальником управления мар-

кетинга и сбыта ООО «САЛЕО» — управляющая компания холдинга» Кириллом Рыбаковым.Áåñåäîâàë 
Àðò¸ì Ùåòíèêîâ

КИРИЛЛ РЫБАКОВ,
заместитель генерального директора, 
начальник управления маркетинга 
и сбыта ООО «САЛЕО» — управляющая 
компания холдинга»
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производства Республики Беларусь 
и Российской Федерации. Регулируе-
мые насосы и гидромоторы в составе 
комплекта ГСТ и в раздельности при-
меняются в закрытом гидравлическом 
контуре кормо- и зерноуборочных 
комбайнов, дорожных катков, автобе-
тоносмесителей и автобетононасосов, 
погрузчиков с бортовым поворотом, 
лесных, коммунальных машин и специ-
альной техники.

— Кризис 2014 года в России показал, 
что китайские поставщики запчастей 
и комплектующих стремятся вос-
пользоваться ситуацией и заполнить 
рынок. Как вы оцениваете потенциаль-
ную конкуренцию с производителями 
из Поднебесной?

— Безусловно, китайские произво-
дители составляют достаточно серьёз-
ную конкуренцию для нашего холдин-
га, их машиностроение стремительно 
развивается и находится в ряде случа-
ев на высочайшем уровне и наравне 
с лидерами рынка. Однако в Китае есть 
и такие производители, качество про-
дукции которых оставляет желать луч-
шего. Если говорить о рынке Россий-
ской Федерации, то в данном случае мы 
имеем ряд преимуществ: отсутствие 
языкового барьера, близость к нашим 
потребителям, гибкость и оперативное 
реагирование на запросы и техниче-
ские изменения продуктов, сроки по-
ставок, логистику и пр.

СТРОЙТЕХ

у  ведущих мировых производителей. 
В рамках проведения комплексной 
модернизации, например, на заводе 
в г. Дзержинске, здания, не подлежащие 
восстановлению, были снесены, осталь-
ные полностью реконструированы в со-
ответствии с мировыми стандартами. 
Весь инжиниринг и производимая про-
дукция предприятия стали результатом 
работы собственных технологической 
и конструкторской служб. Закуплены 
и внедрены самые современные техно-
логии и оборудование лучших мировых 
производителей из Японии, Германии, 
Швейцарии, Италии и др.

У нас также есть планы по дальней-
шему развитию мощностей. В текущей 
ситуации это становится ещё более 
актуально, мы видим возросший спрос 
на продукцию со стороны российских 
потребителей. Прорабатываются 
возможности создания и расшире-
ния производств за счёт совместных 
белорусско-российских инвестиций 
по наиболее востребованным гидро-
компонентам. Есть несколько проектов 
сотрудничества по совместному произ-
водству современных гидроузлов с дру-
гими игроками на рынке гидравлики.

— Производители и, что немаловаж-
но, пользователи дорожно-строитель-
ной техники уже оценили преимуще-
ства гидростатической трансмиссии. 
И большое количество импортной 
техники оснащено именно таковой. 
Можете ли вы предложить гидроста-
тическую трансмиссию, или в этом на-
правлении ещё предстоит работа?

— Сегодня холдингом «САЛЕО» (ОАО 
«САЛЕО-Гомель») освоен выпуск гидро-
статических трансмиссий ГСТ 90–90, ГСТ 
112–112, ГСТ 45-46, ГСТ 45-100, которые 
применяются в составе сельскохозяй-
ственной, дорожно-строительной, ле-
сохозяйственной, специальной техники 

Ежегодно мы разрабатываем планы 
опытно-конструкторских работ исхо-
дя из рыночных прогнозов и наших 
технических возможностей. С учётом 
того, что гидрокомпоненты постоян-
но усложняются с целью повышения 
эффективности работы машин, сроки 
внедрения некоторых разработок 
вместе с проведением испытаний могут 
занять несколько лет.

Свыше 3 500 моделей и модификаций 
гидравлических компонентов спроекти-
ровано и поставлено в серийное произ-
водство конструкторско-технологиче-
скими службами холдинга.

В процессе производства используют-
ся компьютеризированные испытатель-
ные стенды, которые легко перенастраи-
ваются для проверки новых технических 
решений любых гидравлических узлов, 
а также лабораторное оборудование 
для контроля качества продукции. Си-
стема менеджмента качества сертифи-
цирована на соответствие стандартам 
ISO 9001–2009, ISO 9001:2008.

Среднесписочная численность ра-
ботников холдинга — 1 500 человек, 
из  них на головном предприятии 200 
сотрудников, в «САЛЕО-Гомель» — 800 
и в «САЛЕО-Кобрин» — 500 человек.

— В текущих условиях эксперты 
прогнозируют востребованность 
узлов и компонентов гидравлики для 
aftermarket. Насколько вы готовы удов-
летворить этот спрос, в том числе 
и для редких моделей?

— Всё зависит от ёмкости рынка и эко-
номической обоснованности ведения 
таких работ. Сейчас мы всё-таки сосредо-
точены на долгосрочных и прогнозируе-
мых взаимоотношениях с производите-
лями техники с последующим выходом 
на aftermarket. Тем не менее мы видим 
возможность поставок на рынок запча-
стей таких позиций, как насосы-дозато-
ры и гидроцилиндры.

— Что касается оснащения вашего 
производства, на каком оборудовании 
вы выпускаете продукцию? Какие планы 
по модернизации линий или появлению 
новых?

— В последние годы мы весьма се-
рьёзно модернизировали наши пред-
приятия, оборудование закупалось 

ООО «САЛЕО» — 
управляющая компания холдинга» 
Республика Беларусь, 222720, 
Минская обл., г. Дзержинск, ул. Фоминых, 6 
Тел.: +375-1716-656-97 
sales@saleo.by
saleo.by Н
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конструкций. На Sany 215 был установ-
лен BF80.3, чтобы уменьшить фрак-
цию материала. Больше не нужно 
ждать сырья и больше нет грузовиков, 
въезжающих на стройплощадку и вы-
езжающих с неё, что идёт на пользу 
местному дорожному движению.

Видео: https://vimeo.com/662229653

СТРОИТЕЛЬНАЯ ПЛОЩАДКА №3: 
КАК ПОЛУЧИТЬ ГОТОВЫЙ К 
ИСПОЛЬЗОВАНИЮ МАТЕРИАЛ
В штате Нью-Йорк дом буквально 

рухнул после сильного снегопада. 
Крыша не выдержала тяжести снега 
и разрушила крыльцо. Оставалось 
только разобрать обломки и отстро-
ить дом заново. Используя John Deere 
180G и грейфер MB-G1200, заказчик 
сортировал древесину и складывал её 
в один грузовик, а цемент укладывал 
в другой. 

Чтобы укрепить фундамент, стро-
ители использовали просеивающий 
ковш MB-S14 для отделения камней 
и  грунта, которые находились вокруг, 
а затем камни и обломки были перед-
роблены до фракции, подходящей 
для нового фундамента.  Всё осталось 
на стройплощадке.

Видео: https://vimeo.com/636290692
«Séd fugit íntereá, fugit írreparábile 

témpus» («Но между тем бежит, бежит 
невозвратное время»), — написал 
римский поэт Вергилий более 2000 
лет назад.

Можно подумать, что чтение этих 
историй отняло время от работы 
на  стройплощадке, но мы предпочи-
таем думать, что время, вложенное 
в чтение этих нескольких строк, было 
полезным и дало новые идеи.

СТРОЙТЕХ

площадки на трёх разных континентах, 
три разных решения.

СТРОИТЕЛЬНАЯ  ПЛОЩАДКА № 1: 
КАК УСКОРИТЬ ВЕСЬ ПРОЦЕСС 
В Эпинэ-сюр-Сен, Франция, прово-

дили работы по сносу здания посреди 
функционирующих домов и дорог. По-
этому невозможно было и подумать 
о  том, чтобы надолго перекрыть дви-
жение или замедлить его для проезда 
грузовиков. Но нам нужен был мате-
риал для использования в качестве 
фундамента и засыпки, и нужен он 
был срочно. На самом деле, инертных 
материалов было предостаточно: при 
сносе части здания образовались об-
ломки железобетона, кирпичи, штука-
турка и гипс. 

После переработки этих материалов 
с помощью дробильного ковша BF80.3, 
установленного на экскаваторе Yanmar 
SV100, их сразу можно было повтор-
но использовать на стройплощадке, 
чтобы строительство объекта было за-
вершено в срок.

Видео: https://vimeo.com/662235874

СТРОИТЕЛЬНАЯ ПЛОЩАДКА № 2: 
КАК ИЗБЕЖАТЬ ПРОБОК И
ПОСТОЯННОГО ПЕРЕМЕЩЕНИЯ
ГРУЗОВИКОВ 
Мы переносимся в Китай, в провин-

цию Цзянсу, на довольно необычную 
строительную площадку, расположен-
ную над станцией метро. Поэтому пере-
крытие движения или большое количе-
ство грузовиков, курсирующих в районе 
стройплощадки, создало бы большие 
неудобства и увеличило бы сроки. Здесь 
также требовалось быстро найти подхо-
дящее вещество для заполнения новых 

Представьте себе строительную 
площадку в крупном городском цен-
тре. Или в густонаселённом мегапо-
лисе. Затем представьте, как всё это 
организовать, особенно с учётом всех 
обстоятельств: краткого времени для 
работы тяжёлой техники, трудностей 
с логистикой из-за ограничений дви-
жения, допустимых уровней шума 
и пыли. И не будем забывать об одной 
из самых актуальных проблем — поис-
ке сырья и его быстром получении.

Короче говоря, часто бывает трудно 
закончить работу в срок. Риск заклю-
чается в том, что при отсутствии над-
лежащего решения эти ограничения 
серьёзно влияют на все процессы на 
стройплощадке. Они могут привести 
к задержкам сроков с последующими 
штрафами, увеличению постоянных 
расходов, простоям из-за задержек 
в  поиске и доставке материалов, 
а  также неудобствам для дорожного 
движения и для местных жителей.

Ах время, тебя всегда не хватает!
Давайте перестанем фантазиро-

вать и посмотрим, что произошло 
на трёх строительных площадках в го-
родских центрах, где возникли те же 
проблемы. Три разные строительные 

ООО «МБ РУС» 
127030, г. Москва,
Бесплатная горячая линия для России: 
8-800-100-94-37
info@mbcrusher.ru
www.mbcrusher.com

MB CRUSHER НА CTT EXPO - 2022
СТЕНД F-2-19, УЛИЧНАЯ ЭКСПОЗИЦИЯ
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ВРЕМЯ БЕСПЛАТНО, НО ОНО БЕСЦЕННО.
КАК ОБОРУДОВАНИЕ MB CRUSHER ПОМОГАЕТ 
СТРОИТЕЛЬНЫМ ПЛОЩАДКАМ ВЫПОЛНЯТЬ РАБОТЫ В СРОК
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ный уровень стоимости. Чинить 
оборудование можно, для этого всё 
есть. Просто какие-то производства 
нужно перевооружить, какие-то — 
вообще поднимать с колен. В 2020 
году у нас закрыли ООО «Юргин-
ский машиностроительный завод», 
который много лет выпускал очень 
достойные компоненты и готовые 
изделия. Ведь при содействии го-
сударства ничего не мешает всё это 
дело восстановить», — рассуждает 
г-н Иванов.

Концентрацию политических, ва-
лютных, банковских, логистических 
рисков, ограниченности кредитных 
средств и рост стоимости сырья кон-
статируют и производители геосин-
тетики. Но видят в этом и позитив-
ные стороны.

«Все вышеперечисленные риски 
закладываются в стоимость гото-
вой продукции. Поэтому мы видим 
в настоящее время рост стоимости 
в среднем на 25–30%. С другой сто-
роны, мы понимаем, что развитие 
инфраструктурных проектов — одна 
из возможностей для нашей стра-
ны, чтобы перезапустить экономику 
в  условиях жёстких санкций. Поэто-

ДОРОЖНАЯ ОТРАСЛЬ ГОТОВИТСЯ К НОВОЙ РЕАЛЬНОСТИ

беспроблемной отрасли на первый 
взгляд всегда кажутся лишними», — 
считает директор по развитию на-
правления техники HYDROG ZBM 
ООО «ЭмБиКа» Денис Семочкин.

Впрочем, для распространён-
ной импортной техники есть много 
альтернативных комплектующих 
из разных стран, не только из Евро-
союза, уверен начальник техниче-
ского отдела ОАО «Кемеровский 
опытный ремонтно-механический 
завод» (КОРМЗ) Артём Иванов.

«Если мы говорим про грузовые 
шасси, то комплектующие есть и от-
ечественного производства, правда, 
встаёт вопрос цены и качества. Ев-
ропейские запчасти обладают опти-
мальными характеристиками, хотя 
и требуют переплаты по сравнению 
с иными производителями, где каче-
ство хуже. Зато это хороший, надёж-
ный узел, который работает и не вы-
ходит из строя преждевременно. 

Само собой, сейчас от безысход-
ности придётся ставить то, что есть. 
И важно нашему российскому про-
изводству работать над качеством, 
чтобы становиться конкурентоспо-
собным, сохраняя при этом достой-

КАК ЧИНИТЬ 
И НА ЧЁМ РАБОТАТЬ?
Начнём с самого банального — об-

служивания дорожно-строительной 
техники. С учётом тех темпов строи-
тельства, которые взяли организа-
ции, машины работают не по  7  по-
ложенных лет, а максимум 3–5 лет. 
Мало того, что для европейского обо-
рудования нужно найти комплектую-
щие, причём не с особенно удобной 
логистикой, так ещё и нужно скоррек-
тировать статьи расходов.

«Со стороны компании-поставщи-
ка мы видим следующую картину. 
Сложилась довольно непростая для 
дорожной отрасли ситуация, которая 
напрямую связана с теми зарубежны-
ми компаниями, что «ушли с рынка» 
и  полностью прекратили свою рабо-
ту в России. В  наибольшей степени 
это отразилось на рынке запасных 
частей, так как многие «ушедшие» 
компании занимали значительную её 
часть. В начале сезона, в тот период, 
когда некоторые компании только 
начинают формировать бюджеты и 
закладывать расходы, происходят 
такие изменения. Однозначно, допол-
нительные перестройки и без того не 

Ïîäãîòîâèë Àðò¸ì Ùåòíèêîâ
ДОРОЖНИКИ

Национальный проект «Безопасные и качественные автодороги» позволил многим организа-

циям закупить современную технику, обновить автопарки, заключить контракты длительного 

цикла. А тут ударили санкции, европейские поставщики оборудования и технологий приостанови-

ли свою деятельность в России и, соответственно, обслуживание. Вместе с экспертами попробу-

ем разобраться, что ждёт отрасль в перспективе.
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разработать и запустить в производ-
ство своё собственное российское 
оборудование. Он заявил, что в слу-
чае возвращения иностранных за-
водов в Россию отечественные уже 
смогут составить им конкуренцию.

Между тем, сами производите-
ли оборудования для дорожников 
не отчаиваются. По крайней мере те, 
кто действительно занимался разра-
ботками, а не просто сборкой из им-
портных комплектующих. 

«Нужно иметь в штате высоко-
квалифицированных технических 
специалистов и снабженцев для 
решения данного вопроса. Мы, 
к  примеру, искали замену немец-
кого прибора, который находится 
в  составе оборудования, которое 
мы выпускаем. Оказалось, произ-
водство таких приборов находится 
в 15 километрах от нас, в Санкт-Пе-
тербурге. Качество оказалось ничуть 
не хуже, а цена в три раза ниже, чем 
у немецкого. Китайский же ана-
лог предлагают с очень большими 
сроками доставки и дороже в два 
раза», — делится опытом Руслан 
Нурмагомедов.

КТО КОГО ПОДДЕРЖИТ?
Не надо быть семи пядей во лбу, 

чтобы увидеть рост цен практически 
на все товары и услуги. Собственно, 
рост ключевой ставки Центробанка 
сделал неподъёмными новые кре-

му в целом на развитие отрасли мы 
смотрим позитивно.

Санкции достаточно больно ударят 
производителей в части обновления 
парка европейским оборудовани-
ем, которое зарекомендовало себя, 
а  также сложностей с запасными ча-
стями. Соответственно, при ограниче-
нии ввоза импорта и неспособности 
быстро нарастить мощности отече-
ственных производителей, по край-
ней мере, в текущем году мы ожидаем 
преобладание спроса над предложе-
нием», — прогнозирует заместитель 
генерального директора ООО «Уль-
трастаб» Надежда Груздева.

С тем, что санкции сейчас нега-
тивно сказываются на всей отрасли, 
согласен и руководитель отдела 
маркетинга ООО «НПФ «Бастион» 
Руслан Нурмагомедов. Он считает, 
что прибыль подрядных организа-
ций может сократиться, поэтому сей-
час будут активно пересматриваться 
ТЭР и ФЭР. К увеличению стоимости 
ремонтных и строительных работ 
готовы и власть имущие. 

«В рамках внешнего санкцион-
ного давления в отношении Рос-
сийской Федерации Росавтодором 
совместно с подрядными органи-
зациями, Минтрансом, Минстроем, 
Минпромторгом ведётся работа 
по  выработке мер, нивелирующих 
последствия санкций.

В частности, в целях предотвра-
щения спекулятивного роста цен 
Федеральной государственной 
информационной системой це-
нообразования в строительстве 
сформирован соответствующий 
раздел, в который можно размещать 
информацию по  стоимости строи-
тельных ресурсов», — комментируют 
в пресс-службе Федерального дорож-
ного агентства.

При этом в правительстве страны 
ещё 18 февраля 2022 года подпи-
сали распоряжение о выделении 
дополнительного финансирования 
государственных контрактов на стро-
ительство и капитальный ремонт со-
гласно собственному постановлению 
за № 1315 о возможности увеличения 
стоимости контракта из-за роста 
стоимости строительных ресурсов. 
В этом году на предоставление меж-
бюджетных трансфертов для ре-

гионов и на субсидирование работ 
на объектах госсобственности выде-
лено 70 млрд рублей. На следующие 
два года предусмотрено финансиро-
вание в размере 56 млрд рублей.

Кроме того, как сообщает 
пресс-служба Росавтодора, «налаже-
но взаимодействие с Минпромтор-
гом в части импортозамещения 
дорожно-строительной техники». 
В качестве примера там приводят 
Колокшанский агрегатный завод 
и  ООО «ДробТехМаш», которые 
выпускают отечественные асфаль-
тосмесительные установки. 

Вот только заместитель гене-
рального директора того самого 
«ДробТехМаш» Сергей Марченко
на  вебинаре «Импортозамещение 
в дорожном секторе» отметил, что 
производимое в России оборудова-
ние, которое можно использовать 
в  производстве дробилок, грохо-
тов и АБЗ, чаще всего по качеству 
недотягивает до своих зарубежных 
аналогов либо и вовсе отсутствует. 
А  производство самих АБЗ и дро-
бильно-сортировочных агрегатов 
в  России практически не развива-
лось, поскольку их зарубежные ана-
логи (в основном из США и Китая) 
были намного дешевле, что убивало 
конкуренцию на корню.

Хотя эксперт и сделал оговорку, 
что в связи с уходом иностранных по-
ставщиков появилась возможность 

ДОРОЖНИКИ
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ся лишь в самих участниках. Кто-то 
готов адекватно подстраиваться под 
эти консолидации, кто-то нет. Есть 
позитивно настроенный на разви-
тие и совершенствование китайский 
рынок дорожной техники, есть ряд 
европейских компаний, готовых рабо-
тать на экспорт в нынешних условиях. 
В  целом ситуация с поставками тех 
или иных единиц техники не выглядит 
так однозначно, что по какой-либо из 
продукции может возникнуть дефи-
цит», — рассуждает Денис Семочкин.

Отечественным машиностроите-
лям, естественно, поддержка нужна. 
Но скорее не только госсубсидиями, 
а спросом со стороны тех, кто будет 
эксплуатировать продукцию. И инве-
стициями, правда, долгосрочными.

«Но коммерсантам порой проще 
взять готовые решения из Китая или 
Турции. Красивые буклеты, видео, 
готовый маркетинг и обучение, зачем 
«возиться» с российским производи-
телем и тратить на это время, когда 

Правда, в Росавтодоре успокаива-
ют, мол, уже собрана номенклатура 
запасных частей, в отношении кото-
рой необходимо наладить выпуск 
на территории России. И совмест-
но с Минпромторгом идёт работа 
по  началу производства и комплек-
тующих, и той техники, у которой 
отсутствуют отечественные аналоги, 
например, дорожных фрез. 

То есть кто-то получит неплохие 
субсидии на разработку и выпуск 
новой продукции. Но вот что стран-
но, программа возмещения расхо-
дов на НИОКР действует далеко не 
первый год. Импортозамещение 
тоже педалируют с 2014 года. И за всё 
это время никто так и не начал рабо-
ту над комплектующими и оборудо-
ванием. Реально ли быстрое и, глав-
ное, качественное производство?

«Рынок, опять же, открывается 
для новых консолидаций в целях 
улучшения взаимодействия между 
своими участниками. Вопрос остаёт-

диты как для машиностроителей 
и разработчиков материалов и обо-
рудования для дорожного строи-
тельства, так и для тех, кто всем этим 
пользуется. 

«Положительные моменты в том, 
что отрасль открывает возможности 
для более лояльных и надёжных 
компаний, которые действительно 
помогают ей развиваться. Многие 
производители и поставщики стара-
ются сейчас идти на все возможные 
компромиссы, чтобы максимально 
помочь всем своим партнёрам. В ев-
ропейской части континента также 
осталось немало компаний, кото-
рые остаются «в рамках торговых 
отношений» и готовы находить пути 
решения самых различных вопро-
сов по взаимопомощи. Считаем, что 
только совместно, объединившись 
всеми участниками, мы сможем пре-
одолеть возможный коллапс по ком-
плектующим», — говорит Денис 
Семочкин.

ДОРОЖНИКИ
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иностранный товар можно продать 
уже сегодня и извлекать прибыль? 
Никто не думает про завтра. Мой 
прогноз простой: большая дорож-
но-строительная компания заказы-
вает у соответствующего завода 10 
фрез, даёт аванс, и через полгода-год 
фрезы будут. Жаль, что об этом никто 
не подумал раньше, ведь инвестор 
может впоследствии получить часть 
прибыли с последующих реализаций 
данной техники», — говорит Руслан 
Нурмагомедов.

Как рассказал на сессии «Инфра-
структурное строительство. Курс 
на  импортозамещение» директор 
по производству АО «ДСК «Автобан» 
Александр Эфа, из полутора тысяч 
единиц техники в компании 2/3 — 
зарубежного производства. И  выби-
рали её именно потому, что она обе-
спечивает качество и необходимые 
темпы работ. Российское оборудова-
ние можно задействовать лишь для 
второстепенных задач.

«Давайте разберём простой 
треугольник: быстро, качественно 

и  дёшево. Выбираем два из трёх. 
Мы сейчас должны строить быстро, 
для этого нужна техника с большой 
производительностью. Мы ни-
когда 100 км за 3 года не строили, 
сейчас можем, но для этого нужны 
соответствующие землеройные 
машины, асфальтоукладчики, ас-
фальтобетонные заводы. Да, можно 

поставить маленькие асфальтоу-
кладчики, но нам понадобятся 10 ма-
шинистов, которых сейчас на рынке 
нет. У нас не только дефицит техники, 
но и кадров, причём острый», — ста-
вит вопрос ребром Александр Эфа.

Да, на этот год дорожники техни-
кой обеспечены, плановые ремонты 
провести успели перед сезоном. 
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ным характеристикам», — говорит 
заместитель директора ГК «Совре-
менные дорожные технологии» Ми-
хаил Шалыганов.

«У нас целый цех по производ-
ству лабораторного оборудова-
ния, и  даже обороты неплохие, 
но об этом мало кто знает. Развитие 
может происходить, только если 
деньги в производство вложит сам 
клиент, а это длительная инвести-
ция. Получается, что дорожники 
должны инвестировать в машино-
строение напрямую, многие это 
понимают и принимают и впослед-
ствии выигрывают, другие же просто 
не имеют на это ресурса или просто 
ждут манны небесной с готовыми 
решениями и пожизненной гаранти-
ей за три копейки. Последние обыч-
но потом переплачивают и остаются 
в конце «локомотива», — рассуждает 
Руслан Нурмагомедов.

А тем временем Росавтодор ведёт 
переговоры с конструкторскими 
бюро для проектирования и про-
изводства тех приборов, импорт 
которых ещё преобладает. Для сти-
муляции агентство даже готово фи-
нансировать ОКР за счёт собствен-
ных средств.

«Одновременно с этим ведутся 
исследовательские работы по разра-
ботке и совершенствованию методик 
испытаний дорожно-строительных 
материалов с ориентированием 
на приборы, которые могут произво-
диться отечественными предприяти-
ями. Сегодня также обсуждается до-
кумент, устанавливающий перечень 
минимально необходимого обору-
дования в зависимости от специфики 
выполняемых работ (заказчик, АБЗ, 
строительный контроль и т.  д.)»,  — 
комментируют в пресс-службе 
ведомства.

А вот с вяжущими, скорее всего, 
будет не всё гладко. В прошлые годы 
дорожники уже отмечали дефицит 
битума, когда НПЗ в самый разгар 
сезона работ вставали на техобслу-
живание. Соответственно, росла 
и цена. В этом году ещё наложатся 
санкции на технологии переработки 
и оборудование, а также на закупку 
мазута. Основные ВИНК уже отчи-
тались о сокращении экспорта и за-
полнении хранилищ. Тут бы как раз 

ДОРОЖНИКИ

ЛАБОРАТОРНАЯ 
РАБОТА И НЕФТЕПЕРЕРАБОТКА
Немаловажным аспектом остаётся 

и оснащение лабораторий, где под-
бирают рецептуру для асфальтобе-
тонов и проверяют керны с отремон-
тированных или построенных дорог. 
Здесь ситуация с отечественными 
приборами чуть лучше. В Федераль-
ном дорожном агентстве утвержда-
ют, что в стране сформирован пул 
компетентных испытательных ла-
бораторий, позволяющих в полном 
объёме выполнять все необходимые 
проверки дорожно-строительных 
материалов как для проектирования 
смесей, так и для контроля качества. 
А перечень отечественного лабора-
торного оборудования уже превыша-
ет 90%.

«В настоящее время мы выпу-
скаем полный перечень приборов 
и  оборудования, необходимых для 
лабораторного контроля всех по-
казателей по ГОСТ Р 58406.1–2020 
и  ГОСТ Р 58406.2–2020. Качество 
выпускаемого оборудования 
не  уступает зарубежным аналогам, 
а автоматический уплотнитель 
Маршалла КМ-1, пресс секторный 
ПС-1 (установка для приготовления 
асфальтобетонных образцов-плит) 
и установка для испытания асфаль-
тобетона на  колееобразование УК-2 
(испытательная установка на опре-
деления стойкости к колееобразо-
ванию), по отзывам потребителей, 
превосходят импортные образцы 
по эргономичности и эксплуатацион-

Перейти на китайское оборудование 
тоже проблематично из-за ковид-
ных ограничений и затруднённой 
логистики. ДСК «Автобан» приобрёл 
в Поднебесной АБЗ, но не может его 
привезти, порты забиты судами. Г-н 
Эфа также отметил, что в Китае про-
изводят широкозахватные асфаль-
тоукладчики, но ни одной единицы 
в России почему-то нет. И даже съез-
дить посмотреть, как они работают, 
сейчас невозможно.

Возвращаясь к вопросу ремонта 
и  обслуживания импортной техни-
ки, в том числе и АБЗ, представитель 
АО «ДСК «Автобан» всецело поддер-
живает переход на отечественные 
комплектующие. И отмечает необхо-
димость появления государственной 
программы, которая обяжет основных 
производителей выпускать импорто-
замещающие продукты. Но и у тех есть 
проблема со станочным парком, точ-
нее, с мощностями для производства 
необходимого количества запчастей, 
узлов и агрегатов для техники.  

«Если говорить про качество работ, 
то мы должны эксплуатировать робо-
тизированную технику с электронны-
ми системами. Сейчас у нас асфальто-
укладчики и грейдеры оборудованы 
системами 3D-нивелирования. Это 
даёт экономию рабочего времени 
и материалов. Мы понимаем, что 
импортозамещаемая техника будет 
стоить дороже, работать хуже, ло-
маться чаще, но в этой парадигме нам 
предстоит двигаться», — резюмирует 
Александр Эфа.
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не помешала модернизация НПЗ для 
увеличения объёмов переработки 
мазута в битум, но это большие ин-
вестиции и немалые сроки. Затраты, 
естественно, заложат в себестои-
мость продукта.

«Сложно давать оценку будущей 
стоимости нефтепродуктов и поли-
меров, когда сами производители 
не  готовы этого делать. Сейчас рост 
на битум относительно прошлого 
года в пределах наших ожиданий. 
Какую сегодня дать цену, понять 
просто, сложно смотреть в будущее, 
непонятно, по какой цене продавать 
ПБВ, ЭБК и другие продукты через 
месяц, два и т. д., а цены хотят сей-
час. Хорошо было бы, если бы цена 
контракта была динамической и опи-
ралась на определённые показатели 
стоимости материалов», — полагает 
руководитель отдела маркетинга 
ООО «НПФ «Бастион».

Россия обеспечена битумными 
мощностями, уверяют в пресс-служ-
бе Росавтодора. По их данным, с 2010 
года общая мощность увеличилась 
до 14,5 миллионов тонн в год, что 
называют рекордной цифрой для от-
расли за все годы.

«В 2021 году внутреннее потребле-
ние составило 7,4 миллиона тонн. 
Хорошая динамика в 2021 году была 
и на рынке модифицированных би-
тумов. Сегодня мы приближаемся 
к миллиону тонн. И за 2021 год рост 
составил 17%.

В 30 раз увеличились объёмы про-
изводства ПБВ в России за 12 лет. Рос-
сийский ПБВ — это высококачествен-
ный продукт, который уже хорошо 
себя зарекомендовал.

В настоящее время рисков с про-
изводством битумов и ПБВ нет, 
поскольку для него используются 
российские сырьё и компоненты», — 
констатирует пресс-служба Феде-
рального дорожного агентства.

Резюмируя, можно полагать, что 
санкции и проблемы не особенно 
скажутся на темпах и объёмах выпол-
нения национального проекта БКАД 
в 2022 году. А вот что будет в последу-
ющие годы, зависит от слаженности 
действий властей с отечественными 
производителями техники, комплек-
тующих, лабораторного оборудова-
ния и т. д.

ДОРОЖНИКИ

«Контроль над реализацией 
дорожных проектов — одна 
из важнейших задач Федерального 
дорожного агентства. Все объекты 
по строительству, реконструкции 
и ремонту автомобильных дорог 
общего пользования федераль-
ного значения обеспечены фи-
нансированием в полном объёме 
и ведутся в строгом соответствии 
с календарными графиками.
Достаточно сложный период, 
связанный с коронавирусными 
ограничениями, показал, что 
дорожно-строительная отрасль 
является безусловным локомоти-
вом экономики страны.
В сегодняшних обстоятельствах 
основная задача не только со-
хранить, но и нарастить объёмы 
дорожного строительства.
На всей территории страны начал-
ся дорожно-строительный сезон — 
и на федеральной, и на региональ-
ной сети автодорог.
Одной из важных целей нацпроек-
та является введение в регионах 
практики заключения контрак-
тов на принципах жизненного 
цикла. Такой договор предусма-
тривает не только проведение 
дорожно-строительных работ, 
но и последующее содержание 
подрядной организацией объекта 
на протяжении нескольких лет.
Дорожники оценили плюсы дол-
госрочных контрактов, которые 
гарантируют финансовую и эконо-
мическую устойчивость подрядных 
организаций, а также круглого-
дичную занятость их работников. 
Благодаря заключению таких 
договоров подрядчик может на не-
сколько лет вперёд понимать те 
объёмы работ, которые предстоит 
выполнять. Это даёт возможность 
не только сконцентрироваться 
на качестве ремонта, но и сво-
евременно закупать материалы 
и хорошую технику.
Учитывая сезонный характер 
производства работ в области 
дорожного хозяйства, подрядные 

организации в период межсезонья 
подготовили материально-техни-
ческую базу в части обеспечения 
техники, в том числе с использова-
нием альтернативного сервисного 
обслуживания, альтернативной 
техники и оборудования, что 
позволяет обеспечить исполне-
ние программы дорожных работ 
по нацпроекту в полном объёме. 
И в дальнейшем при проведении 
дорожных работ планируется 
использовать альтернативные 
возможности производства, 
поставки.
Таким образом, учитывая, что 
сейчас парк ключевых дорож-
но-строительных компаний стра-
ны в большей степени состоит из 
новой техники и оборудования ве-
дущих мировых производителей, 
можно вести речь о планомерном 
переходе на отечественные 
аналоги и, в первую очередь, кон-
центрации усилий на сервисном 
обслуживании, производстве всех 
необходимых комплектующих 
в России.
При этом важно подчеркнуть, что 
работа по теме импортозамеще-
ния дорожно-строительной техни-
ки началась ещё в 2019 году. Была 
сформирована Межведомствен-
ная рабочая группа по вопросам 
приоритетов импортозамещения 
в сфере закупок дорожно-строи-
тельной и коммунальной техники 
и расширения номенклатуры 
данной продукции, производимой 
в Российской Федерации.
В рамках Межведомственной 
рабочей группы Росавтодором 
сформирована подгруппа по 
решению технических вопросов, 
возникающих при эксплуатации 
дорожно-строительной техники 
отечественного производства, 
а также для обсуждения вопросов, 
связанных с обеспечением спроса 
и расширения номенклатуры 
отечественной дорожно-строи-
тельной техники», — говорится 
в ответе Росавтодора на наш 
запрос.

ДОСЛОВНО
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Послабление некоторых экологиче-
ских требований, открывающее дорогу 
машинам, несоответствующим евро-
пейским «зелёным стандартам», вовсе 
не означает, что нужно игнорировать 
и другие факторы. Например, качество 
изделия и комфорт — это те самые па-
раметры, которые и помогают пользо-
вателю сделать выбор в пользу той или 
иной модели.

«Модели, которые мы возвращаем 
сегодня на рынок, были разработаны 
довольно давно. С тех пор ушли вперёд 
и качество используемых при произ-
водстве техники материалов, и техни-
ческие характеристики продукта, и по-
требности пользователей в удобстве. 
Поэтому мы проанализировали весь 
опыт эксплуатации экскаваторов, со-
ставили перечень всего, что нуждалось 
в обновлении и улучшении, и, опира-
ясь на отечественных производителей, 
заменили старое новым», — объясняет 
назревшие перемены Иван Борзяков.

Каких-то принципиальных измене-
ний в конструкцию экскаваторов ре-
шили не вносить. Но по части всего, что 
надо и можно было улучшить, отрабо-
тали, как говорится, по максимуму.

«Если говорить о комфорте, то су-
щественным образом переработали 
кабину оператора. Увеличили об-
зорность и осовременили сиденье, 
сменив материал обивки и обеспечив 
бОльшие возможности регулировки. 
Органы управления тоже стали более 
«дружелюбными» по отношению 
к  пользователю. Теперь джойстики 
перемещаются плавнее и мягче, а зна-

НОВОЕ — ЭТО ХОРОШО ЗАБЫТОЕ СТАРОЕ…
Эксперты часто говорят о том, что кризисные ситуации открывают двери рынка для новых 

игроков, но незаслуженно забывают о возможностях для возвращения старых. Между тем, эф-

фектный «камбэк» запланировал завод «Тверской экскаватор» (ТВЭКС), входящий в состав хол-

динга «ОМГ СДМ» (бренд UMG).

и горнодобывающей отрасли. В настоя-
щее время продуктовый портфель заво-
да насчитывает более десятка моделей 
техники. А общее количество машин, 
выпущенных за все годы существования 
ТВЭКСа, превышает 130 тысяч единиц.

Условия, в которые попала сегодня 
российская экономика, для многих 
машиностроительных предприятий, 
вне всякого сомнения, окажутся очень 
непростыми. А вот для ТВЭКСа, скорее 
всего, они станут временем нового 
ренессанса. В апреле 2022 года стало 
известно о том, что Правительство РФ 
планирует радикально снизить эколо-
гические требования к производимой 
в стране автомобильной и спецтехнике. 
А это значит, что в строй могут вернуть-
ся многие модели, от которых произво-
дителям ранее пришлось отказаться. 
Ну, разумеется, они не просто вернутся, 
а возвратятся обновлёнными, вобрав 
в себя технические и технологические 
новации 21 века.

Именно такими планами на ближай-
шее будущее делится ТВЭКС. Завод 
возобновляет выпуск двух моделей ко-
лёсных и восьми моделей гусеничных 
экскаваторов. Их модернизируют в соот-
ветствии с требованиями времени.

ЧТО ИЗМЕНИЛОСЬ 
В ЭКСКАВАТОРАХ ТВЭКС?
«В первую очередь обновления кос-

нулись качества самой техники и  ком-
форта оператора», — рассказывает 
руководитель направления продук-
тового анализа ООО «ОМГ СДМ» Иван 
Борзяков.

История этого завода началась в се-
редине прошлого века. Строительство 
предприятия по ремонту экскаваторов 
стартовало ещё в 1939 году. Однако в на-
чале Великой Отечественной войны 
было приостановлено. Но ненадолго.

Дебютный образец нового экс-
каватора сошёл с конвейера рекон-
струированного завода уже через 10 
лет, в  декабре 1949 года. Он оказался 
принципиальной новинкой не только 
для тверского производителя, но и для 
всей страны. Это был первый в  СССР 
экскаватор на пневмоколёсном ходу. 
И оказался быстрее и производитель-
нее своих гусеничных коллег. Прой-
дя необходимый цикл испытаний, 
экскаватор, получивший индекс 
ЕК14.02, был запущен в серию. И мень-
ше чем за месяц на заводе изготовили 
ещё 26 таких экскаваторов.

С тех пор «Тверской экскаватор» 
переживал разные времена — как 
периоды процветания, так и периоды 
кризиса. Но с честью преодолел и  то, 
и  другое, освоив выпуск широкой ли-
нейки гусеничных и колёсных моде-
лей, зарекомендовавших себя в глазах 
отечественного потребителя.

Теперь предприятие специализиру-
ется на выпуске ДСТ и спецтехники для 
разных направлений строительства 

ДОРОЖНИКИ
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международному стандарту EN ISO 
3834–2:2005.

«Преимущество обновлённых экс-
каваторов можно выразить известной 
поговоркой о том, что всё новое — это 
хорошо забытое старое. У вернувших-
ся на рынок моделей сохранились все 
те положительные черты, за которые 
они получали признание пользовате-
лей и государственные награды, но 
обновилось и улучшилось всё, что тре-
бовало замены», — резюмирует Иван 
Борзяков.    

чит, управлять машиной стало легче 
и проще», — перечисляет г-н Борзяков.

Что касается «начинки» экскавато-
ров, здесь модернизации подверглось 
если не всё, то очень и очень многое.

«У нас появилась возможность отсле-
дить все эти изменения, выбрать у уже 
знакомых нам и зарекомендовавших 
себя поставщиков и производителей 
подходящие для конкретных моделей 
новинки и оснастить ими наши маши-
ны. Вот, к примеру, гидронасосы. Они 
от того же производителя, но уже более 
современные, хорошего технологиче-
ского уровня и лучшего качества», — 
продолжает пояснять Иван Борзяков.

ОТ СЛОВ — К ПОКАЗАТЕЛЯМ! 
КОЛЁСНЫЕ ЭКСКАВАТОРЫ
E145W И E185W
Эта категория представлена двумя 

моделями E145W и  E185W (таблица 1).

ГУСЕНИЧНЫЕ ЭКСКАВАТОРЫ: 
7 БОГАТЫРЕЙ!
Модельный ряд обновлённых гусе-

ничных экскаваторов весьма широк 
и  предлагает серьёзную вариатив-
ность в плане массы и объёма ковша. 
Самыми мощными станут модели 
E250LC и E300C эксплуатационной 
массой 25 и 30 тонн соответственно. 
С характеристиками других моделей 
можно ознакомиться в таблице 2.

Для того чтобы такие перемены 
стали возможны, «Тверскому экска-
ватору» пришлось серьёзно потру-
диться. За последние годы на заводе 
произвели немало масштабных пре-
образований. Они коснулись не только 
модернизации и реорганизации име-
ющегося производства (сварочного 
цеха и складского комплекса соответ-

ственно), но и запуска принципиально 
новых объектов, к примеру, комплек-
са для окраски.

На заводе делают всё, чтобы расши-
рить возможности по выпуску ДСТ и 
спецтехники, а каждую модель произ-
водить согласно строгим требованиям 
к качеству. Производство на ТВЭКС 
сертифицировано в соответствии со 
стандартом системы менеджмента 
качества по ГОСТ ISO 9001–2011 (ISO 
9001:2008), а сварочное производ-
ство имеет сертификат соответствия 
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ÒÀÁËÈÖÀ 1

E145W E185W 

Ýêñïëóàòàöèîííàÿ ìàññà, ò  13,6 17

Äâèãàòåëü ÌÌÇ Ä-245Ñ ÌÌÇ Ä-245Ñ

Ìîùíîñòü, êÂò 77 77

Îáú¸ì êîâøà, ì3 0,4-0,8 0,65-1,0

Ãëóáèíà êîïàíèÿ, ìì 4780-6280 5890-7000

Âûñîòà âûãðóçêè, ìì 5800-6580 6120-6720

Ðàäèóñ êîïàíèÿ íà óðîâíå ñòîÿíêè, ìì 7920-9370 8980-10020

Ìèíèìàëüíûé ðàäèóñ 
ïîâîðîòà ïî âíåøíåìó êîëåñó, ìì 8200 8500

ÒÀÁËÈÖÀ 2

Å165Ñ Å185NÑ Å225LC Å225NLC

Ýêñïëóàòàöèîííàÿ 
ìàññà, ò  15,2 18,4 23,1 23

Äâèãàòåëü ÌÌÇ Ä-245Ñ ÌÌÇ Ä-245Ñ ßÌÇ-536 ßÌÇ-536

Ìîùíîñòü, êÂò 77 77 147 147

Îáúåì êîâøà, ì3 0,4...0,65 0,65…1,0 0,65-0,9 0,65-0,9

Ãëóáèíà êîïàíèÿ, ìì 5200-6470 6200-7290 5820-7320 5820-7320

Ðàäèóñ êîïàíèÿ íà 
óðîâíå ñòîÿíêè, ìì 7992-9290 9040-10050 9332-10025 9332-10025

Øèðèíà ãóñåíè÷íîé 
ëåíòû, ìì 1000 600 600/750/

900/1000 500
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тели не смогут игнорировать со-
временные требования, которые 
предъявляют к гудронаторам как 
дорожники, так и законодательство. 

Ряд основных требований по цело-
му ряду характеристик к автогудро-
наторам прописан в ГОСТ 27811–95 
«Автогудронаторы»: от типоразме-
ров и вместимости цистерны до ско-
рости подогрева/остывания биту-
ма и особенностей его циркуляции. 

Вместе с обязательными пара-
метрами многие производители 
отрабатывают те, которые являются 
наиболее приоритетными для со-
временных дорожников. Например, 
сегодня решающими часто становят-
ся функции и дополнения, позволя-
ющие снизить временные издержки 
и потребление материала.  

«Мы всегда отмечали требования 
заказчика к точности процесса роз-
лива смеси. Точность дозирования 
и подачи приводит к существен-
ному сокращению возможного 
перерасхода дорогостоящего мате-
риала. Также заказчики обращают 
внимание на возможность гудро-
натора работать с разными типами 
материалов, тем самым увеличивая 
свою универсальность. Это также 
может помочь сократить возможные 
дополнительные расходы и  при-

РАСПРЕДЕЛЯЕМ ВЯЖУЩИЕ

строительной отрасли печальная. 
Такой гигант, как «КАМАЗ», в  боль-
ших объёмах использует импортные 
комплектующие, чтобы выпускать 
современную технику, удовлетво-
ряющую возрастающим экологи-
ческим нормам. И товары под санк-
циями больно бьют как по этому 
параметру, так и техническим харак-
теристикам шасси. 

Сейчас «КАМАЗ» активно перехо-
дит на «Евро-2», который действовал 
более 20 лет назад, чтобы приме-
нять механический ТНВД и, возмож-
но, отказаться от систем безопасно-
сти и коробок передач ZF.

Автопроизводители вынужде-
ны рассматривать альтернативные 
выходы из этой ситуации, и все, кто 
работает с «КАМАЗом», переходят 
на  импортозамещение, поднима-
ют архивы. То, что, казалось, уже 
не будет задействовано, сегодня 
необходимо вновь возрождать»,  — 
комментирует начальник техниче-
ского отдела ОАО «Кемеровский 
опытный ремонтно-механический 
завод» (КОРМЗ) Артём Иванов. 

ЧТО ДИКТУЮТ 
СОВРЕМЕННЫЕ ТРЕБОВАНИЯ? 
Даже выудив секреты советских 

мастеров из архивов, производи-

СКОЛЬКО НАШЕГО ОСТАЛОСЬ 
В РОССИЙСКИХ ГУДРОНАТОРАХ?

Вот уж чего-чего, а отечествен-
ных гудронаторов у нас хватает. 
И  даже, как утверждают, есть пол-
ностью собранные из российских 
комплектующих. 

С одной стороны, в пользу такого 
мнения говорит тот факт, что гудро-
наторы в какой-то степени были 
одними из первых детищ советской 
машиностроительной отрасли. Де-
бютную машину выпустили аж в 1934 
году и стабильно развивали это на-
правление вплоть до распада СССР. 

То есть базовые технологии 
и  принципы производства у нас 
были хорошо отработаны. 

С другой стороны, многие экспер-
ты не устают напоминать о том, что 
все былые успехи советских стан-
ко- и машиностроителей были поте-
ряны после развала Союза. За  счёт 
этого, а также из-за новых требо-
ваний к технике и экологических 
регламентов многие российские 
изготовители пришли к использо-
ванию импортных комплектующих. 
И такое вынужденное решение се-
годня сыграло с производителями 
злую шутку. 

«Из-за влияния санкций ситуация 
в российской дорожной и машино-

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ, Ìàðèÿ Áîáîâà Ôîòî: Åâãåíèé Îøêèí 

ДОРОЖНИКИ

Несмотря на то, что современные машиностроители за последние несколько десятилетий успе-

ли создать варианты более сложных универсальных машин, значительное число наших дорожни-

ков по-прежнему отдаёт предпочтение более простым и понятным гудронаторам. Тем более что 

их стоимость куда более доступна, чем у термос-бункеров и заливщиков. Ну а на фоне последних 

событий у этих агрегатов для розлива битумных смесей появляется ещё одно весомое преиму-

щество — их могут производить в России. 
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равнивается к оптимизации», — 
пояснил директор по развитию на-
правления техники HYDROG ZBM 
ООО «ЭмБиКа» Денис Семочкин. 

В остальном же типов и моделей 
гудронаторов на рынке достаточное 
количество, и выбор многих харак-
теристик будет зависеть (помимо 
стремления сократить расходы) ис-
ключительно от задач дорожников. 
Эксперты отмечают, что иногда даже 
не обязательно покупать наиболее 
популярные автогудронаторы — 
в  случае некоторых типов ремонта 
дорог такие машины будут попросту 
простаивать. 

«Прицепные целесообразно 
использовать для ремонта уже су-
ществующих дорог. Самоходные 
машины для ямочного ремонта 
задействовать слишком затратно — 
они более эффективны для стро-
ительства дорог или глобального 
ремонта со снятием всего слоя», — 
заметил Артём Иванов.

КОМБИНИРОВАННЫЕ 
ВАРИАНТЫ: НУЖНЫ ЛИ? 
С наблюдением, что интеллекту-

альные и сложнокомбинированные 
машины не пользуются популярно-
стью у отечественных дорожников, 
согласны и наши эксперты. Артём 
Иванов считает, что эту технику 
ценят как раз за её простоту и надёж-
ность. Денис Семочкин отмечает, 
что к универсальным дорожным ма-
шинам (УДМ) у заказчиков интерес 
небольшой.

«Согласно данным из статистики 
продаж нашей компании, только 
один из 10–12 заказчиков выбирает 
гудронатор, например, с дополни-
тельным баком для воды или ёмко-
стью для дизтоплива.

Обратная ситуация наблюдается 
в случае с комбинацией «гудрона-
тор-пескоразбрасыватель-поливо-
мойка». Когда на одном шасси (в иде-
але самосвальном) летом, в период 
строительных работ, используется 
гудронатор, в период уборки — «по-
ливомойка», а  зимой  — пескораз-
брасыватель. Но в этом случае надо 
учитывать риск скорой поломки 
шасси, так как нагрузка на него воз-
растёт втрое»,  — уточняет Денис 
Анатольевич. 

КАКАЯ ОПАСНОСТЬ 
ТАИТСЯ В ПРОСТОТЕ? 
На первый взгляд кажется, 

что трудности могут возникнуть 
только при покупке сложной тех-
ники. Недобросовестные продав-
цы могут «нагреть» покупателя, 
навязав лишний функционал, 
а  производители — сэкономив 
на  электронных компонентах. 
Гудронаторы же, даже самые по-
следние модели, обладают про-
стейшей конструкцией. Некоторые 
эксперты и вовсе считают, что этот 
вид техники представляет собой 
непаханое поле для модерниза-
ций и улучшений. 

«В таком виде техники можно 
улучшить не только точность и ско-
рость подачи материала, но и  си-
стемы управления, эргономику 
расположения узлов и агрегатов 
гудронатора. В этом вопросе ещё 
есть куда расти», — считает пред-
ставитель ООО «ЭмБиКа». 

Однако нечистые на руку 
«умельцы» нашли способ сэко-
номить и смухлевать даже в слу-
чае с  гудронаторами. Например, 
делают цистерну меньшей ём-
кости, пользуясь тем, что визу-
ально этот параметр отследить 
трудно. Согласно статье завода 
«Спецдормаш» на «Яндекс. Дзен», 
в 2018 году разница в стоимости 
за 1 м3 могла доходить до 150 000 
рублей в зависимости от объёма 
и комплектации. Сейчас эта цифра 
может быть ещё выше. 

Также можно встретить зани-
жение толщины стенок цистерны 
и её облицовки, что может при-
вести к нарушению целостности 
и теплоизоляционных свойств 
ёмкости. И самый распространён-
ный вариант — использование 
дешёвых ЛКМ, из-за которых кор-
розия может появиться уже после 
первого рабочего сезона. 

Поэтому обязательно обра-
щайте внимание на брендирова-
ние отдельных комплектующих 
и допинструментов, воспользуйтесь 
(если таковая есть) возможностью 
предварительных тестов и не стес-
няйтесь спрашивать технический 
паспорт и сертификаты как произ-
водителя, так и его поставщиков. 

ДОРОЖНИКИ

ДЕНИС СЕМОЧКИН,
директор по развитию направления 
техники HYDROG ZBM ООО «ЭмБиКа»

ЭКСПЕРТ

«Как правило, в условия города, а имен-
но когда работы ведутся в локации 
дворовых и придворовых территорий, 
крайне важна мобильность техники. 
Величина ёмкости в этом случае может 
быть небольшой, так как хранилище 
материала обычно находится непо-
далёку, поэтому вполне возможно 
использование небольших прицепных 
версий. Опять же не стоит забывать 
и о финансовой привлекательности 
данного выбора. 
Количество материала, доставленного 
за раз, ставится во главу угла тогда, 
когда объект расположен удалён-
но. В этом случае автогудронатор 
предпочтительнее». 

К ПОСЛЕДНИМ ТЕХНОЛОГИЯМ 
ДЛЯ ГУДРОНАТОРОВ ЭКСПЕРТЫ 

ОТНОСЯТ ПНЕВМОНАБРЫЗГ, 
КОТОРЫЙ РАСПРЕДЕЛЯЕТ МИКС 
ВЯЖУЩЕГО ВЕЩЕСТВА И ЩЕБНЯ 

ПРИ ЯМОЧНОМ РЕМОНТЕ. 
СПЕЦИАЛИСТЫ ПОДЧЁРКИВАЮТ, 

ЧТО ПРИ СОБЛЮДЕНИИ ТЕХНО-
ЛОГИИ НАНЕСЕНИЯ И ПОДГОТОВ-
КЕ ДОРОЖНОЙ КАРТЫ ПНЕВМО-
НАБРЫЗГ ОЧЕНЬ ЭФФЕКТИВЕН. 
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ства множества мелких и средних 
подрядчиков.

Результаты исследований, прове-
дённых МАДИ и другими научными 
коллективами, свидетельствуют, что 
«использование для оценки зерново-
го состава щебня в лабораторных ус-
ловиях сит с традиционными круглы-
ми отверстиями», представляемого 
разработчиками ГОСТ 32703-2014 
в  качестве основного системного 
недостатка, который обуславливает, 
по их мнению, снижение качества 
дорожных работ, является необъек-
тивным и не обосновывает целесоо-
бразность повышения его стоимости 
на 15-20%.

Изменение классификации 
щебня по размеру частиц в ГОСТ 
32703–2014 влечёт необходимость 
внесения корректив, т. е. переработ-

ОТКРЫТОЕ ОБРАЩЕНИЕ К 
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ ПРАВИТЕЛЬСТВА РФ

пород для строительных работ.  Тех-
нические условия» (далее — ГОСТ 
8267–93) из перечня стандартов, 
обеспечивающих «соблюдение тре-
бований Технического регламента 
Таможенного союза «Безопасность 
автомобильных дорог» (ТР ТС 
014/2011), с его заменой на ГОСТ 
32703–2014 «Дороги автомобиль-
ные общего пользования. Щебень 
и гравий из горных пород. Техни-
ческие требования», равно как 
и  отказ от ГОСТ 9128–2009 и ГОСТ 
31015–2002, регламентирующих 
требования к асфальтобетонным 
смесям для устройства верхнего 
слоя покрытия, в значительной 
мере стали причиной необоснован-
ного роста стоимости дорожных 
работ, сокращения числа участни-
ков конкурсных процедур, банкрот-

Уважаемый Марат Шакирзянович!
Ознакомившись с объективным и 

квалифицированным заключением 
Счётной палаты Российской Феде-
рации от 23.07.2020 № 01-1508/11-03 
в  части причин снижения в 2,8 раза 
на рынке дорожных работ в 2017-
2019 гг. доли контрактов, заключён-
ных по результатам конкурентных 
процедур, и влияния на этот процесс 
политики в области  технического 
регулирования дорожного хозяй-
ства, включая скоропалительные 
решения по отмене достаточно про-
веренных временем государствен-
ных стандартов без тщательного тех-
нико-экономического обоснования, 
считаем необходимым отметить 
следующее.

Исключение ГОСТ 8267–93 «Ще-
бень и гравий из плотных горных 

Òåêñò: Àíäðåé Ñåìÿíèõèí, îñíîâàòåëü Ñîäðóæåñòâà äîðîæíûõ ýêñïåðòîâ «ÑîþçÄîðÍÈÈ», âèöå-ïðåçèäåíò «ÀÑÏÎÐ»

Çàìåñòèòåëþ Ïðåäñåäàòåëÿ Ïðàâèòåëüñòâà Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè Õóñíóëëèíó Ì. Ø.

Êîïèÿ: Ïðåäñåäàòåëþ Ñ÷¸òíîé ïàëàòû Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè À. Ë. Êóäðèíó

ДОРОЖНИКИ

Дорогие друзья, коллеги! 
17 апреля 2022 года ушёл из жизни 

Эдуард Владимирович Котлярский. На пе-
речисление только малой части его заслуг 
перед дорожной отраслью в программе 
«Час с экспертом» у меня ушло больше 
5 минут. Его коронная фраза в этом интер-
вью на вопрос: «Кому нужны такие стан-
дарты?» — была: «Зарабатывают ребята — 
ради Бога, не придут в долг просить».

Эдуард Владимирович был инициато-
ром изменения ситуации в дорожной на-
уке, чтобы наработанный опыт советских 
ученых не пропал даром.

В результате нашей деятельности 
в техническом комитете «СоюзДорНИИ» 
Эдуард Владимирович  совместно с Ми-
хаилом Александровичем Покатаевым 
выступили главными инициаторами 
предложения подготовить обращение 
в Правительство.

Считаю своим долгом опубликовать 
текст обращения и рукописный прото-
кол последнего технического Совета 
«СоюзДорНИИ», составленный Эдуардом 
Владимировичем. 

Я призываю всех задуматься о том, 
чтобы дело великого учёного получило 
новый импульс развития.  Это материалы, 
которые позволяют восстановить рав-
новесие между желанием регуляторов 
затянуть гайки и возможностью дорож-
но-строительных компаний выдержать 
эту затяжку. 

С уважением ко всем участникам 
нашего Содружества и глубокой скорбью 
о невозместимой потере нашей дорожной 
науки.
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ского пакета ГОСТ Р серии 58401. 
Использование в качестве основы 
американской системы Superpave 
нигде не сопровождается ссылкой 
на наличие официального разре-
шения AASHTO (Американской 
ассоциации дорожных и транспорт-
ных руководителей), владеющей 
авторскими правами на каждый 
из стандартов, которые она разра-
батывает и публикует. Масштабы 
возможных исков от авторов трудно 
себе представить.

Генеральное направление по-
вышения качества и надёжности 
дорог России руководство отрасли 
позиционирует через реализацию 
Технического регламента ТР ТС 
014/2011, введённого в действие 
ещё в 15.02.2015, от чего по мно-
гим позициям отказались госу-
дарства СНГ. Однако анализ тех-
нико-экономических результатов 
от реализации этого Регламента 
даёт повод к  большим сомнениям 
в части целесообразности отказа 
и пересмотра основополагающих 
нормативных документов техни-
ческого регулирования дорожного 
хозяйства, созданных силами авто-
ритетных отечественных научных 
и производственных коллективов 
на основе многолетних глубоких 
исследований, и проверенных вре-
менем стандартов, как например, 

ку порядка 700 связанных стандар-
тов с затратами на каждый порядка 
5-7 млн рублей! 

К сожалению специалистов, нор-
мотворчество в области весьма ка-
питалоёмкого дорожного хозяйства 
не способствует повышению каче-
ства и долговечности дорог, а ста-
новится выгодным коммерческим 
проектом.

Принятые решения приводят, 
в частности, к тому, что наиболее 
широко распространённые в до-
рожной практике граниты по ГОСТ 
32703–2014 формально стали на 
одну-две марки менее прочными, 
что не всегда позволяет их исполь-
зовать в составе асфальтобетонных 
и цементобетонных смесей высоких 
марок. Напротив, щебень из гравия 
формально стал более прочным (?). 

Ещё более опасными для рынка 
подряда и стоимости дорожных 
работ России представляются воз-
можные последствия применения 
комплекса ГОСТ Р серии 58401 для 
методологии объёмно-функцио-
нального проектирования асфаль-
тобетонных смесей. Это, по суще-
ству, не совсем профессиональная 
компиляция американской системы 
проектирования Superpave, раз-
работанной, но никоим образом 
не  ставшей доминирующей в США. 
Заявления, что этот «Суперасфальт» 

будет долговечнее обычного в два 
раза и обеспечит межремонтные 
сроки в 12 лет, обосновывается 
двух-трёхлетним опытом приме-
нения на опытных участках и пре-
имущественно в южных регионах 
России. По мнению специалистов, 
такое решение представляется 
слишком смелым для массового 
тиражирования на всей территории 
России, где основная сеть дорог 
расположена совсем не в крымских 
климатических условиях. 

Нельзя не учитывать, что 
Superpave не стал доминирую-
щей технологией асфальтобетона 
у  весьма уважаемых и компетент-
ных дорожников Германии, Фран-
ции, Финляндии, Италии, сотруд-
ничество с которыми, как показал 
практических опыт в формате со-
вместных предприятий, оказалось 
весьма полезным. Перспективы 
создания совместных предприятий 
с заокеанскими коллегами со слиш-
ком дорогим для большинства 
подрядчиков пересмотром крите-
риев и методик испытаний пред-
ставляются весьма сомнительными. 
А  изучение и обучение Superpave 
без участия «носителей техноло-
гии», как правило, чревато множе-
ством технологических ошибок.

Не меньшие сомнения возникают 
и в части правоспособности россий-
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Невероятная производитель-
ность упомянутых компаний обеспе-
чивается преимущественно путём 
компиляции трудов советских и рос-
сийских учёных с переформатирова-
нием их работ в  Предварительные 
национальные стандарты (ПНСТ), Го-
сударственные и межнациональные 
стандарты. Как правило, из одного 
«устаревшего» нормативного акта 
изготавливается 3–5 ГОСТов с выде-
лением в  отдельный стандарт каж-
дого вида испытаний.

На долю головных транспор-
тно-дорожных институтов России, 
получающих бюджетное финанси-
рование и располагающих нема-
лым числом кандидатов и докторов 
наук, авторитетными трудами, мо-
нографиями, научными школами, 
в части реализации Программы 
национальной стандартизации 
приходится гораздо меньшее ко-
личество тем: например, ФАУ 
«РОСДОРНИИ» — 24 темы, МАДИ — 
3 темы, РУТ (МИИТ) — 1 тема.

В 2016 году в Рязани 
«Газпромнефть» — лидер в произ-

«БКАД» и организует проведение 
экспертизы стандартов с подготов-
кой по ним заключений в рамках 
довольно формальных конкурсных 
процедур, фактическое совмеще-
ние руководством ТК 418 в одном 
лице функций Заказчика и Испол-
нителя предопределят результаты 
конкурсов, что, по нашему мне-
нию, представляется абсолютно 
недопустимым.

В условиях крайне ограниченно-
го доступа к материалам конкурс-
ных процедур исполнение 66%  (!) 
тем, включённых в  Программу на-
циональной стандартизации Рос-
сийской Федерации на 2016-2021 гг., 
отдано трём частным компаниям: 
АНО «НИИ ТСК», ООО «ИТЦ» и ООО 
«ЦМИиС», — принадлежащим и  ру-
ководимым кандидатом экономи-
ческих наук, он же заместитель 
председателя ТК 418. В составе 
упомянутых организаций нет специ-
алистов в области технических наук 
со степенями и званиями, напри-
мер, по материаловедению, органи-
зации строительства.

вышеупомянутые ГОСТ 8267–93, 
ГОСТ 9128-2009 и др.

Сегодняшние оптимистичные ра-
порты о достижении и превышении 
количественных показателей, уста-
новленных разделами «Внедрение 
новых технических требований 
и стандартов обустройства автомо-
бильных дорог…»  и «...создание, 
наполнение и использование Рее-
стра новых и наилучших техноло-
гий, материалов и технологических 
решений повторного применения» 
национального проекта «Безопас-
ные и качественные автомобиль-
ные дороги» (БКАД), не вполне 
соответствуют действительности 
ввиду низкого качества норматив-
ных документов как результата 
прямого монополизма и протек-
ционизма в деятельности Техниче-
ского комитета по стандартизации 
№ 418 «Дорожное хозяйство» (ТК 
418).

Поскольку упомянутый ТК418 вы-
полняет формирование Графика об-
новления стандартов и технических 
требований в рамках нацпроекта 
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водстве современных битумов  — 
учредил собственный Научно-ис-
следовательский центр битумных 
материалов. Центр оснащён самым 
современным оборудованием для 
изучения и тестирования органиче-
ских вяжущих и дорожных покры-
тий всех стандартов, действующих 
как у нас в стране, так и за рубежом, 
активно сотрудничает с ведущими 
вузами и научными организаци-
ями страны и стран СНГ. Для уча-
стия в  программе стандартизации 
по  этой важнейшей для качества 
дорог тематике Центру, по мнению 
организаторов конкурсов, «не хва-
тает опыта».    

Практикуемая ТК 418 аноним-
ность «разработчиков» ГОСТов 
влечёт крайне опасную безответ-
ственность за последствия выбора 
исполнителя и применения этих 
документов. Например, разработка 
ГОСТ «Правила расчёта сталежеле-
зобетонных пролётных строений 
мостов» и ГОСТ Р «Дороги авто-

мобильные общего пользования. 
Требования к проектированию 
системы водоотвода» поручена 
ПОО ЧУ «Автомобильно-дорожный 
колледж» (!), при том, что тематика 
столь ответственных сооружений 
традиционно находилась в ком-
петенции АО «Научно-исследова-
тельский институт транспортного 
строительства», располагающего 
экспериментальной базой и целой 
плеядой докторов наук. По непонят-
ным мотивам полностью закрыта 
от  научно-технической обществен-
ности вся информация по формиро-
ванию тематики отраслевого плана 
НИОКР. Прекращена многолетняя 
практика ежегодного обсуждения 
таких планов на расширенном засе-
дании коллегии в Российской акаде-
мии транспорта с приглашением ве-
дущих учёных отрасли. Подведение 
итогов конкурсов при отборе испол-
нителей осуществляется комисси-
ей из одних и тех же трёх-четырёх 
чиновников-менеджеров, не впол-

не объективно владеющих много-
профильной тематикой транспорт-
ного строительства и дорожного 
хозяйства.

Экспертный совет Общеотрас-
левого центра компетенций, 
созданный в рамках нацпроекта 
«Безопасные и качественные авто-
мобильные дороги» практически 
отстранён от принятия решений по 
исполнителям программы стандар-
тизации и оценке качества закон-
ченных работ, включаемых в  боль-
шинстве своём в Реестр новых 
и  наилучших технологий, материа-
лов и технологических решений по-
вторного применения. Росстандарт, 
не располагающий профильными 
специалистами, выдаёт приказы 
о  внедрении новых и упразднении 
«устаревших» стандартов практиче-
ски без какой-либо технико-эконо-
мической экспертизы, что наглядно 
проявилось в отмеченном Счётной 
палатой решении по отказу от ГОСТ 
8267–93.
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вают они, по нашему мнению, при-
стального внимания обновлённого 
руководства Минтранса, Минстроя 
России и контрольных органов, 
в т. ч. Счётной палаты. Предлагаем 
организовать широкое обсужде-
ние вопросов дорожно-транспорт-
ной тематики с  привлечением 
высококвалифицированных неза-
висимых экспертов.

«Безопасность автомобильных 
дорог». Документ позволяет обе-
спечить установленный срок служ-
бы дорожного покрытия: 12 лет 
между ремонтами и 24 года между 
капитальными ремонтами», — с учё-
том вышеизложенного представ-
ляются излишне оптимистичными. 
Планы в рамках нацпроекта «Без-
опасные и качественные автомо-
бильные дороги» (до 2024 года 
разработать и обновить не менее 
240 национальных стандартов)  
предполагают огромные расходы, 
целесообразность и  эффектив-
ность которых полезно рассмотреть 
с реальным привлечением научных 
и производственных коллективов, 
обеспечивая прозрачность прове-
дения конкурсных процедур.

Изложенные выше факты не яв-
ляются исчерпывающим перечнем 
проявлений формализма в реали-
зации нацпроекта «БКАД». Многие 
вопросы неоднократно обсужда-
лись в ассоциациях дорожных орга-
низаций, в Комитете по строитель-
ству и транспорту Государственной 
Думы, на многочисленных симпо-
зиумах и конференциях. Заслужи-

Несколько лучше ситуация с вы-
бором исполнителей основопола-
гающих нормативов в области про-
ектирования автомобильных дорог 
и их личной ответственностью в Тех-
ническом комитете № 465, работаю-
щем под эгидой Минстроя России.  
Но и там проект нового Свода Пра-
вил СП 34.13330.2020 «Автомобиль-
ные дороги. Актуализированная 
редакция СНиП 2.05.02-85*» явно 
не содержит достаточно иннова-
ционной составляющей, что никак 
не  будет способствовать, в частно-
сти, скорому и успешному строи-
тельству автомагистрали Москва — 
Казань. Хорошая идея ГК «Автодор» 
по составлению перечня оптималь-
ных проектных решений для тако-
го знакового объекта реализуется 
«келейно» с доминирующей ролью 
сомнительного «Суперпейва».

Озвученные в рамках междуна-
родного форума «Инновационные 
технологии и интеллектуальные 
транспортные системы в дорожном 
строительстве» (Сочи, 08.09.2020) 
заявления: «Переломным момен-
том стала разработка технического 
регламента Таможенного союза 
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СЕРВИСМЕНЫСЕРВИСМЕНЫ

самым повышая коэффициент. Одна-
ко есть и обратная сторона, связанная 
с износом», — рассказывает менед-
жер по продуктовому маркетингу 
John Deere Антон Веремчук.

Он, кстати, напоминает, что про-
цедура проверки давления в шинах 
входит в перечень ежесменных 
операций для большинства видов 
машин, в том числе и землеройных. Г-н 
Веремчук поясняет, что чем больше 
пятно контакта, тем выше сопротивле-
ние качения, а значит, машина прикла-
дывает больше усилия для того, чтобы 
сместить как собственную массу, так 
и массу полезной нагрузки. Например, 
изменение расхода топлива на 5% для 
тяжёлого грейдера может приводить 
к перерасходу до 7 тонн топлива в год, 
а это более 2,5 млн рублей, выкинутых 
впустую за весь срок службы машины, 
посчитывает эксперт.

«Неверно выставленное давление 
в шинах приводит к их ускоренному 

контролируемым и безопасным»,  — 
объясняет коммерческий директор 
ООО «РД Групп» Сергей Матвеев.

Но не стоит думать, что датчики дав-
ления и температуры полезны только 
грузовикам. Для владельцев колёс-
ной спецтехнике они тоже актуальны.

«Во-первых, от правильно установ-
ленного давления в шинах напрямую 
зависит эффективность работы маши-
ны, ведь землеройная техника в ос-
новном оказывает толкающее усилие 
на перемещаемый грунт. Величина 
данного усилия напрямую зависит от 
массы самой машины, а также от коэф-
фициента сцепления. В силах опера-
тора повлиять на данный показатель 
за счёт уменьшения или увеличения 
пятна контакта. Так, перекаченное 
колесо становится более округлым 
в поперечном сечении, а площадь 
пятна значительно уменьшается. Чуть 
спущенное колесо, наоборот, обеспе-
чивает большую площадь опоры, тем 

ЭКОНОМИКА И НЕ ТОЛЬКО
Да ладно, скажете вы. Вот ещё — 

деньги тратить на какие-то датчики, 
всю дорогу визуального осмотра 
хватало. Отчасти это верно. Но лишь 
в  том случае, если ваш автопарк со-
стоит из пары грузовиков или фрон-
тальных погрузчиков, а перегоны ор-
ганизованы на маленьком плече. Хотя 
и при таком сценарии система контро-
ля давления и температуры в шинах, 
TPMS (Tire Pressure Monitoring System) 
лишней не будет.

«Недостаточное и избыточное дав-
ление приводит к увеличению расхода 
топлива, снижению срока эксплуата-
ции шин и авариям, а это потеря груза, 
срыв сроков поставки, затраты на ре-
монт и возможные травмы. Иными 
словами, транспортное средство 
может стать неуправляемым источ-
ников опасности для всех участников 
движения. Таким образом, датчики 
позволяют сделать рабочий процесс 

СОХРАНЯЕМ ЖИЗНЬ ШИНАМ
О том, что ждёт рынок грузовых и индустриальных шин, мы уже писали в этом номере в рубрике 

«Комтранс». Проблема продления срока эксплуатации резины сейчас становится всё актуальнее. 

Точнее, вопрос предотвращения преждевременного выхода из строя. И тут не стоит надеяться 

только на мастерство и ответственность водителя, он всё же человек. Так что рекомендуем обра-

тить взор на датчики давления в шинах и их температуры.
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скоростях, где спустившее колесо 
может повлиять на безопасность дви-
жения, а для наших машин, скорость 
которых в основном ограничена 25 
или максимум 40 км/ч, это не актуаль-
но», — рассуждает г-н Гришин.

КАК ЭТО РАБОТАЕТ?
Собственно, в комплекс TPMS 

входят сами датчики, как правило, 
со  встроенными Bluetooth-модуля-
ми, приёмник и дисплей, в случае 
если систему не поддерживает бор-
товой компьютер для вывода данных 
на штатную приборную панель.

«Сегодня существует три основных 
типа датчиков: внешние, выполнен-
ные в виде колпачка, которые уста-
навливаются на вентиль подкачки ко-
леса; внутренние, устанавливаемые 
с помощью винтового хомута на диск; 
внутренние, устанавливаемые вме-
сто вентиля. Надо отметить, что вну-
тренние датчики могут быть установ-
лены только на бескамерные колёса, 
а внешние можно установить без раз-
борки на любые колёса, так как они 
имеют универсальную вентильную 
резьбу», — показывает генеральный 
директор ООО «Веса Систем» Руслан 
Галеев.

После установки датчики програм-
мируют в соответствии с их местопо-
ложением и пороговыми значениями 

износу, может сказываться на  появ-
лении грыж, отслоении корда в месте 
прилегания диска и вызывать про-
чие технические проблемы. Нужно 
помнить, что шины составляют зна-
чительную статью в структуре себе-
стоимости работ — от 10 до 20% в за-
висимости от типа и класса техники, 
а  значит, продление срока их служ-
бы — важная и экономически целесо-
образная задача. 

И последнее, но вовсе не по приори-
тетам — это безопасность оператора. 
Вследствие уменьшения или увеличе-
ния давления в шинах параметр их де-
формации под нагрузкой становится 
другим. Для фронтального погрузчика, 
например, опрокидывающая нагрузка 
может меняться сразу на  5–10%, поэ-
тому правильное давление в шинах — 
залог устойчивости машины», — пояс-
няет представитель John Deere.

Однако есть и исключения. Напри-
мер, инженер отдела послепродаж-
ного обслуживания ООО «Маниту 
Восток» Иван Гришин, уверяет, что 
датчики TPMS бесполезны для техни-
ки Manitou/Gehl. По его мнению, если 
требуется недопущение спускания 
колёс, то их просто заполняют полиу-
ретановым компаундом либо исполь-
зуют цельнолитые шины. 

«Датчики TPMS актуальны только 
для машин, движущихся на высоких 

СЕРВИСМЕНЫ

СЕРГЕЙ МАТВЕЕВ,
коммерческий директор ООО «РД Групп» 

МНЕНИЕ

«Причин выхода датчиков из строя 
может быть несколько. 
1. Батарея — современные системы 
подразумевают сохранение заряда 
батареи датчиков в случае отсутствия 
движения. И, как правило, решение 
о тревоге принимает система, однако 
иногда запрограммированный на опре-
делённое нормировочное давление 
датчик начинает передавать частые дан-
ные в случае пониженного давления, 
например, когда грузовик долгое время 
стоит на стоянке со спущенными шина-
ми. Таким образом, нельзя допускать 
нахождения датчика вне нормирован-
ного диапазона давления. Мы можем, 
например, ввести датчики в режим 
складского хранения специальным 
программатором, если использование 
датчика не требуется долгое время.
2. Механические повреждения — осо-
бенно актуально для датчиков внешней 
установки, т. к. внешние предметы 
(грунт, бордюр, камни) могут повредить 
корпус датчика. Для целей защиты 
на диске формируют специализирован-
ные защитные экраны или кронштейны.
3. Халатное отношение водителя к уста-
новке — часто, производя подкачку, 
пользователь допускает попадание 
влаги во внешний датчик (ниппель), 
вода в датчике может замёрзнуть 
и повредить чувствительный элемент. 
Требуется производить эту работу 
аккуратно. Также иногда автомати-
ческие устройства по разбортировке 
повреждают внутренний датчик при 
съёме шины с диска. Для этого места 
установки датчиков помечают специ-
альными стикерами (QR-кодами), и ряд 
конструкций корпуса датчика дополни-
тельно подразумевает соскальзывание 
съёмного ножа без повреждения 
оболочки».
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«Мы используем датчики, кото-
рые устанавливаются внутрь колеса, 
поскольку землеройная техника ра-
ботает в самых тяжёлых условиях. 
Существуют датчики, которые ставят 
на ниппель, но, как правило, их сбива-
ют в первый же день, что также чрева-
то и повреждением самого ниппеля. 
Поэтому мы используем самый на-
дёжный способ монтажа», — говорит 
менеджер по продуктовому марке-
тингу John Deere.

Датчики измеряют давление и тем-
пературу воздуха непосредственно 
в  шине в режиме реального вре-
мени и транслируют информацию 

на  устройства индикации и передачи 
по беспроводным каналам связи в ди-
апазоне 433 МГц, а иногда по Bluetooth 
на частоте 2,4 ГГц, объясняет принцип 
работы Руслан Галеев.

Некоторые виды датчиков проводят 
изучение дополнительных параме-
тров, таких как ускорение, отклонение 
от оси вращения (развал-схождение), 
количество оборотов и даже содержат 
в себе номер RFID-метки соответству-
ющей шины, уточняет представитель 
«Веса Систем». 

«Каждый датчик передаёт сигнал 
на блок раз в 3–5 минут. Если обнару-
жено резкое падение давления более 
чем на 0,2 Бара, то датчик сигнализи-
рует об этом, не дожидаясь времени 
отправки сигнала. В каждом пакете 
информации содержатся идентифи-
катор датчика, показания давления, 
показания температуры, данные о за-
ряде батарейки питания. В случае если 
в показаниях обнаружено отклонение 
от нормативного значения, которое 
задаётся в центральном мониторе ма-
шины, возникает код ошибки, который 
сигнализирует о наличии проблемы 
оператору, а также может быть виден 
и собственникам техники посредством 
телематической системы JDLink. Бла-
годаря этому обеспечивается двойной 
контроль, и проблему сложнее проиг-
норировать или не заметить», — рас-
сказывает Антон Веремчук.

Кроме подачи сигналов в CAN-ши-
ну, система может индицировать 
проблему визуальным, звуковым или 
иным способом, чтобы пользователь 
смог избежать аварии и порчи шины, 
дополняет Руслан Галеев. В его прак-
тике был вариант, когда владелец тра-
лов, которые он сдавал в аренду, про-
сил включать водителю тягача сирену 
и мигающий сигнал в зеркале заднего 
вида в случае критических изменений 
давления или температуры. Также 
эксперт уточняет, что в грузовой тех-
нике используется ещё и усилитель 
(репитер), который позволяет пере-
давать информацию с прицепов или 
с задних колёс самосвалов, поскольку 
металл кузова глушит сигнал.

ВЫБОР ЕСТЬ ВСЕГДА
Что касается представленных 

на  рынке решений, то по большому 
счёту выбор комплекта TPMS для 

для конкретного типа транспортного 
средства, говорит Сергей Матвеев. 
Процедуру проводят с помощью 
смартфона (Bluetooth), программа-
тора (Hand Tool) или монитора систе-
мы. Также многие производители 
техники, в основном иностранные, 
устанавливают датчики ещё на кон-
вейере, подключая через CAN-шину. 
Там же их и калибруют. По словам 
Антона Веремчука, безусловно, 
возможно дооснащение и впослед-
ствии, однако, поскольку процедура 
требует разбортирования колеса, 
сама операция получается довольно 
трудозатратной.

СЕРВИСМЕНЫ
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навливаются внутрь колеса, требуют 
отдельного монитора для контроля 
показателей, а также не интегриро-
ваны в логику передачи удалённых 
данных машины, поэтому аварийный 
сигнал можно пропустить или не заме-
тить. По этой причине именно штатное 
решение является наиболее опти-
мальным с точки зрения надёжности 
и эффективности», — уверяет Антон 
Веремчук.

Сэкономить на установке систе-
мы, собранной из компонентов раз-
ных производителей, не получится. 
По  утверждению Сергея Матвеева,
каждая поддерживает свой, специ-
ализированный протокол передачи 
данных. Использование датчиков од-
ного производителя с контроллерами 
(мониторами) другого производителя 
в большинстве случаем невозможно.

Также стоит учесть, что срок служ-
бы датчика ограничен запасом заряда 
встроенного элемента питания. В зави-
симости от настроек интервалов пере-
дачи данных и типов встроенной бата-
реи срок эксплуатации варьируется от 

6 месяцев до 5 лет, в редких случаях 
до 7 лет, перечисляет коммерческий 
директор ООО «РД Групп». Он говорит, 
что батареи, которые служат от полу-
года до года, могут быть заменяемы-
ми. А вот те, что рассчитаны на долгий 
срок, незаменяемые, так как заливают-
ся эпоксидной смолой, рассказывает 
директор компании «Веса Систем».

«Кроме того, индикацию уровня 
заряда на системах John Deere дат-
чик передаёт на центральный мони-
тор, поэтому, если заряд опускается 
до  критического уровня, а сама по-
крышка также значительно износи-
лась, нужно постараться совместить 
замену как покрышки, так и датчика 
превентивно, чтобы впоследствии 
не  пришлось повторно разбортиро-
вать колеса», — предупреждает пред-
ставитель John Deere.

К слову, система TMPS не станет па-
нацей от преждевременного износа 
резины, если за рулём находится не-
радивый водитель. Известны случаи, 
когда шофёр попросту игнорировал 
звуковое и световое оповещения 

установки ограничен лишь вашим 
бюджетом. Можно воспользоваться 
и недорогими китайскими датчиками, 
а можно приобрести продукцию, ко-
торую предлагают сами производите-
ли техники.

«На рынке представлены универ-
сальные системы и датчики, которые 
довольно просто программируются 
под конфигурацию колёс конкретного 
автомобиля. На нашем рынке почти 
все они китайского производства. По-
этому не отличаются сверхнадёжно-
стью, но в целом со своими задачами 
справляются хорошо», — улыбается 
Руслан Галеев. 

При этом он отмечает, что ориги-
нальные датчики от автопроизводи-
телей проходят жёсткий контроль 
качества, но вот заменить их без офи-
циального дилера будет сложно.

«Безусловно, на рынке представле-
ны и сторонние решения, в том числе 
с различными способами монтажа. 
Те, что устанавливаются на ниппель, 
как правило, ходят недолго, так как 
их сбивают при работе. Те, что уста-
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симости от конфигурации автомо-
биля). То есть средний автопарк ис-
пользует порядка 400–550 датчиков 
одновременно. 

Фактически для владельца бизнеса 
это означает, что он должен работать 
над дисциплиной выпускающих меха-
ников. Механики меняются, забывают, 
не всегда успевают проверить автомо-
биль перед выходом. Таким образом, 
система деградирует, и нормальным 
явлением становится исправность 
не  более 50% от всех установленных 
датчиков», — делится опытом Николай 
Гребнев, генеральный директор ООО 
«Иглит», занимающегося GPS-монито-
рингом транспорта и подключающего 
к ней TPMS.

Проще всего организовать переда-
чу данных от штатных датчиков, уста-
навливаемых внутрь шины произво-

дителем техники. Как правило, там 
уже реализована телеметрия по всем 
параметрам техники, получаемым 
через CAN-шину.

«От водителя не требуется дополни-
тельных вмешательств для поддержа-
ния системы в исправном состоянии, 
за исключением мониторинга уровня 
заряда встроенного элемента питания. 
Кроме того, штатная система практиче-
ски полностью защищена от внешних 
повреждений. Единственная просьба 
к операторам и механикам — не ис-
пользовать экстремальные способы 
накачки шин, но эта просьба актуальна 
не только в случае установки системы 
мониторинга давления, но и во всех 
других ситуациях. Напоминаем, что со-
блюдение правил охраны труда — это 
важнейшая составляющая для дли-
тельной безопасной и эффективной 
эксплуатации техники», — акцентирует 
внимание Антон Веремчук.

Ну и конечно, нельзя обойти самый 
главный вопрос, волнующий, пожалуй, 
всех читателей этой статьи. По опыту 
г-на Галеева, при стоимости комплекта 
датчиков, равной цене двух грузовых 
шин, окупаемость может наступить 
в первом же рейсе, поскольку устрой-
ства сохранят жизнь резине. Средней 
же окупаемостью системы он называ-
ет срок в 3–4 месяца с учётом эконо-
мии топлива и износа колёс. 

«В среднем стоимость датчика 
производства нашего предприятия — 
от 2 500 до 3 800 рублей. Если рассма-
тривать цену одной шины от 15 000 до 
50 000 рублей, например, для стан-
дартного грузовика, то стоимость всей 
системы сопоставима со  стоимостью 
одной шины. В случае с  большегруз-
ным транспортом за цену одной шины 
можно купить уже до 5–10 систем», — 
конкретизирует Сергей Матвеев.

Штатная же система от произво-
дителя в среднем окупает себя уже 
в  первый год эксплуатации машины 
банально на исключении перерасхо-
да топлива. 

«Также, если учесть, что каждая по-
крышка для спецтехники начинается 
от 100 000 рублей, то продление срока 
службы резины на 10–15% означает 
дополнительную экономию в  60–120 
тысяч рублей на один комплект 
шин», — резюмирует менеджер по про-
дуктовому маркетингу John Deere. 

в  случае снижения или превышения 
пороговых значений температуры 
и давления. В результате — лопнувшие 
шины, простой и затраты на ремонт.

В качестве решения услан Галеев 
настоятельно рекомендует владель-
цам автопарков или диспетчерам под-
ключить TPMS к системе телематики 
для передачи данных в мониторин-
говую систему и показа в реальном 
режиме и отчётах качества работы 
водителя с резиной, поскольку основ-
ной проблемой является отношение 
шофёров к техническому состоянию 
вверенного грузовика.

«Существенной проблемой для 
перевозчиков при эксплуатации 
датчиков является контроль их ис-
правности, т. к. на одном автомобиле 
количество таких устройств может 
составлять от 10 до 16 штук (в зави-
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Ìóñîðîâîçû çàäåéñòâîâàíû íà 

ðàáîòå ñ 7:00 äî 23:00, èíîãäà áû-

âàåò è äîëüøå. Ïîýòîìó íóæíî áûëî 

ïîïàñòü â ïåðåñìåíîê, òàê ÷òî íà òåð-

ðèòîðèè áàçû, êóäà îáèòàåò òåõíèêà, 

ìû ïðèåõàëè ïîñëå ðàáî÷åãî äíÿ.

90% ìàøèí åçäÿò ïî æèëîìó ñåêòî-

ðó, åù¸ íåñêîëüêî åäèíèö îáñëóæèâà-

þò ïðèãîðîä è ïðîìûøëåííûå çîíû. 

Íà ïåðåñìåíîê ïîêà ïðèåõàëè ïÿòü 

ìàøèí. Mercedes-Benz Actros è Scania 

P-ñåðèè ñ íàäñòðîéêàìè Zoeller íà 24 

è 19 êóáîìåòðîâ ñîîòâåòñòâåííî, Iveco 

Eurocargo ñ íàäñòðîéêîé Farid íà 16 

êóáîâ è äâà ÊÀÌÀÇ-53605 ñ áóíêåðà-

ìè ÌÊ-4554-06 íà 18 ì3 îò Ðÿæñêîãî 

àâòîðåìîíòíîãî çàâîäà è 19-êóáîâûì 

ÊÎ-440Â íà øàññè ÊÀÌÀÇ-53605 

àðçàìàññêîãî «Êîììàøà». Äðóãèå 

åù¸ åäóò íà ïåðåãðóçî÷íûå ïóíêòû, 

ïîëèãîí èëè íà ïóòè â ãàðàæ.

Ïðåäïî÷òåíèå â ÎÎÎ «Ïåðåâîç-

÷èê» îòäàþò äâóõîñíûì øàññè èç-çà 

ìàí¸âðåííîñòè, êîòîðàÿ â óñëîâèÿõ 

òî÷å÷íîé ãîðîäñêîé çàñòðîéêè 

ïðîñòî íåîáõîäèìà. 19-êóáîâûå 

íàäñòðîéêè ñ÷èòàþò ñàìûìè îïòè-

ìàëüíûìè, òàê êàê çèìîé ìóñîð ñëîæ-

íåå ñïðåññîâàòü. Íà ëåòíèé ïåðèîä 

õâàòàåò áóíêåðà íà 16 ì3, íî íå áóäåøü 

æå áðàòü ïî äâå ìàøèíû äëÿ êàæäîãî 

ñåçîíà.

Íà÷èíàë ñâîé òðóäîâîé ïóòü 

ïîäðÿä÷èê ñ ÷åòûð¸õ ìàøèí-ìóëü-

òèëèôòîâ, àâòîïàðê ñ êîëëåêòèâîì 

ôîðìèðîâàëè òðè ãîäà. Ýòîò 

ïðîöåññ, ïî ñóòè, åù¸ íå çàâåðø¸í, 

íî â óñëîâèÿõ ñàíêöèé ñòàë çàòðóä-

í¸í. Íà íàø âîïðîñ î ïðåäìåòå 

ãîðäîñòè êîìïàíèè äèðåêòîð ÎÎÎ 

«Ïåðåâîç÷èê» Ñòàíèñëàâ Øàëèìîâ, 

íå ðàçäóìûâàÿ, îòâå÷àåò: «Êîëëåêòèâ, 

âåäü òåõíèêà áåç âîäèòåëÿ è ìåõàíèêà 

íèêóäà íå ïîåäåò. À âîäèòåëü åù¸ 

äîëæåí ïðîéòè ìåäîñìîòð, ìàøèíà — 

òåõîñìîòð äëÿ ïîëó÷åíèÿ äîïóñêà. 

Äèñïåò÷åð äîëæåí ñêîîðäèíèðîâàòü 

äåéñòâèÿ è ìàðøðóò».

Òåì âðåìåíåì â âîðîòàõ ïîÿâëÿþòñÿ 

3-îñíûé Iveco Trakker c 19-êóáîâîé 

íàäñòðîéêîé, äâóõîñíûé ÌÀÇ ñ êó-

çîâîì íà 18 ì3 è ïðîåçæàþò ìèìî 

íà ìîéêó. Äåçèíôåêöèþ êàæäîãî 

ìóñîðîâîçà çäåñü ïðîâîäÿò ðàç 

â 10 äíåé. Èíîãäà ïðèõîäèòñÿ è ÷àùå, 

âçàâèñèìîñòè îò ïîãîäíûõ óñëîâèé 

è óðîâíÿ ñïåöèôè÷åñêîãî àðîìàòà. 

Âñ¸ æå íå ïàðôþì âîçÿò.

Âû, êñòàòè, çàìå÷àëè, ñ êàêîé 

þâåëèðíîé òî÷íîñòüþ ìóñîðîâîçû 

êðóòÿòñÿ âî äâîðàõ ìíîãîêâàðòèðíûõ 

äîìîâ? Òóò òàêîé ïðîôåññèîíàëèçì 

íóæåí, ÷òî ìàìà íå ãîðþé. Íå ëþáîé 

øîô¸ð «ëåãêîâóøêè» ðèñêí¸ò â ÷àñ 

ïèê ïðîáðàòüñÿ ïî ïðîåçäó, ãäå ñ äâóõ 

ñòîðîí ïðèïàðêîâàí òðàíñïîðò. 

À âîò ðóëåâîé îãðîìíîãî ãðóçîâèêà 

ñ áóíêåðîì äëÿ îòõîäîâ ñ ë¸ãêîñòüþ 

ïîêàæåò ìàñòåð-êëàññ. È äà, êàìåðû 

íàáëþäåíèÿ òóò íè ïðè ÷¸ì, íà ìíîãèõ 

ìóñîðîâîçàõ èõ íåò. Âñ¸ ïî çåðêàëàì 

çàäíåãî âèäà è íà ÷óâñòâå ãàáàðèòîâ.

Òåêñò: Àðò¸ì Ùåòíèêîâ 
Ôîòî: Åâãåíèé Îøêèí

Опубликованный в прошлом номере материал о рынке мусоровозов вызвал живой отклик у наших 

читателей. Поэтому мы решили продолжить тему, но уже взглянув на эту технику, что называется, 

«в полях». Далеко ходить не пришлось: региональный оператор по обращению с ТКО на левобереж-

ной технологической зоне, «Красноярская рециклинговая компания», любезно организовал экскурсию 

к генеральному подрядчику — ООО «Перевозчик». В автопарке этой организации 30 единиц техники 

для вывоза отходов, так что выбрать главного героя для нашей рубрики оказалось непросто. Поэтому 

мы решили не выделять какую-то одну машину, а рассказать сразу о нескольких.

Zoeller, Farid, Palfinger, «Êîììàø Àðçàìàñ», 
Ðÿæñêèé ÀÐÇ íà ðîññèéñêèõ è èìïîðòíûõ øàññè

ÂÌÅÑÒÎ ÏÐÅÄÈÑËÎÂÈß

ИСПЫТАТЕЛИИСПЫТАТЕЛИ

Ñòàíèñëàâ Øàëèìîâ,
äèðåêòîð 

ÎÎÎ «Ïåðåâîç÷èê»
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Êàêàÿ òåõíèêà íàä¸æíåå è ýôôåê-

òèâíåå äëÿ ðàáîòû ñ îòõîäàìè — 

îòå÷åñòâåííàÿ èëè èìïîðòíàÿ? Âîïðîñ, 

ïîæàëóé, èçâå÷íûé, ìíåíèÿ ïðîèçâîäè-

òåëåé ìû óæå ïóáëèêîâàëè â ïðîøëîì 

íîìåðå è íà igrader.ru. Òåïåðü ïðèøëî 

âðåìÿ çàäàòü åãî íåïîñðåäñòâåííîìó 

ýêñïëóàòàíòó.

«Íà ñàìîì äåëå, ýòî î÷åíü ñëîæíûé 

âîïðîñ. Îòâåòèòü íà íåãî ìîæíî 

ñïóñòÿ 5–7 ëåò ýêñïëóàòàöèè, êîãäà 

áóäóò èçâåñòíû èòîãè ðåíòàáåëüíîñòè 

è ñåáåñòîèìîñòè ðàáîòû. Ïîêà ìîãó 

ñêàçàòü, ÷òî ó Farid è Zoeller ïðîèçâî-

äèòåëüíîñòü âûøå, íî â òî æå âðåìÿ 

è ñòîÿò îíè çíà÷èòåëüíî äîðîæå. 

Îòå÷åñòâåííûå óñòàíîâêè ïîïðîùå, 

íî íå îñîáî óñòóïàþò â ïðîèçâî-

äèòåëüíîñòè. Äëÿ ñðàâíåíèÿ: Zoeller 

íà øàññè Scania îáîéä¸òñÿ ñâûøå 20 

ìëí ðóáëåé, à àðçàìàññêàÿ íàäñòðîé-

êà íà ÊÀÌÀÇå íå ïðåâûñèò 9 ìëí 

ðóáëåé. Òóò íàäî ïîíèìàòü ñðîêè ýêñ-

ïëóàòàöèè: åñëè ýòî 2–3 ãîäà, òî ïðîùå 

îòå÷åñòâåííîå âçÿòü, åñëè íàäîëãî 

ïðèøëè íà ðûíîê, òî èìïîðòíîå», — 

îáîçíà÷àåò Ñòàíèñëàâ Øàëèìîâ.

Ïî åãî ñëîâàì, â ãîðîäàõ-ìèëëèîí-

íèêàõ âàæíà ïðîèçâîäèòåëüíàÿ òåõíèêà, 

÷òîáû ñîáðàòü è óâåçòè íàèáîëüøåå 

êîëè÷åñòâî îòõîäîâ. Ïî îïûòó 

îáñëóæèâàíèÿ ðàéîíà ñ ïëîòíîé çà-

ñòðîéêîé ìíîãîêâàðòèðíûìè äîìàìè, 

19-êóáîâàÿ Scania ñ Zoeller ðàáîòàåò 

áûñòðåå îòå÷åñòâåííîé íàäñòðîéêè 

íà áàçå ÊÀÌÀÇà. À âîò â ñåëüñêîé 

ìåñòíîñòè è â ÷àñòíîì ñåêòîðå íåîá-

õîäèìîñòè â äîðîãîé òåõíèêå íåò.

Âçÿòü, ê ïðèìåðó, òð¸õîñíûé 

Mercedes-Benz Actros. Îí ðàáîòàåò 

ïî îïðåäåë¸ííîìó ìàðøðóòó â òîì 

ðàéîíå ãîðîäà, ãäå ïðåîáëàäàþò çäà-

íèÿ, ïîñòðîåííûå äî 1990-õ ãîäîâ. 

À âîò äâóõîñíûé Iveco Eurocargo 

ñ 16-êóáîâîé íàäñòðîéêîé çà ñ÷¸ò 

êîðîòêîé êîë¸ñíîé áàçû è âûñîòû îò-

ïðàâëÿþò â öåíòðàëüíóþ ÷àñòü ãîðîäà, 

ãäå äîâîëüíî óçêèå ïðîåçäû, äà åù¸ 

è âúåçäû âî äâîðû ñ àðêàìè. 

Äëÿ ñàìûõ ñëîæíûõ ñëó÷àåâ ñ òðóä-

íîäîñòóïíûìè ìåñòàìè ïðåäóñìî-

òðåíû 9- è 12-êóáîâûå íàäñòðîéêè 

íà øàññè «ÃÀÇîí Next». À îñòàëüíûå 

îáñëóæèâàþò íîâûå ìèêðîðàéîíû 

ñ ïëîòíîé çàñòðîéêîé. Êñòàòè, âðåìåí-

íîé ôàêòîð èìååò îãðîìíîå çíà÷åíèå 

â ðàáîòå. Ïðèìåðíî â 10 óòðà äâîðû 

ñòàíîâÿòñÿ áîëåå-ìåíåå ñâîáîäíûìè 

äëÿ ïðîåçäà, òàê êàê ëþäè óåçæàþò 

íà ðàáîòó. Â 15:00 ìàøèíû âíîâü íà-

÷èíàþò âîçâðàùàòüñÿ, è â ýòîò ïðîìå-

æóòîê âîäèòåëÿì ìóñîðîâîçîâ íóæíî 

óñïåòü îáúåõàòü âñå ìåñòà ðàçìåùåíèÿ 

êîíòåéíåðîâ.

«Ìû ñòîëêíóëèñü ñ òåì, ÷òî äàæå 

âûñîêîïðîèçâîäèòåëüíàÿ Scania 

â îäèíî÷êó çà ýòîò èíòåðâàë âðåìåíè 

íå óñïåâàåò ñîáðàòü, ïðè òîì ÷òî 

ïðîäåëûâàåò îãðîìíóþ ðàáîòó. À òðè 

ÊÀÌÀÇà, çàéäÿ ñ ðàçíûõ íàïðàâëåíèé, 

çà 5 ÷àñîâ óñïåâàþò âûâåçòè îòõîäû 

èç òàêîãî íàãðóæåííîãî ìèêðîðàéîíà, 

êàê Ïîêðîâñêèé. Ïîýòîìó ïðîèçâîäè-

òåëüíûå ìàøèíû ýôôåêòèâíî èñïîëü-

çîâàòü òàì, ãäå óñëîâèÿ ïîçâîëÿþò ñî-

áèðàòü ìóñîð ñ 7 óòðà äî 11 âå÷åðà, 

êàê ïîëîæåíî. À ãäå îãðàíè÷åíèå ïî 

âðåìåíè, òî òàì ëó÷øå áðàòü êîëè÷å-

ñòâîì», — ðåêîìåíäóåò ã-í Øàëèìîâ.

×òî êàñàåòñÿ òðàíñìèññèè, òî 

ïðåäïî÷òèòåëüíåå, êîíå÷íî, àâòîìàòè-

çèðîâàííûå êîðîáêè ïåðåêëþ÷åíèÿ 

ïåðåäà÷. Ñ íèìè âîäèòåëÿì óäîáíåå. 

Íî è íà ÌÊÏÏ ïðèíîðîâèëèñü, âîäâî-

ðàõ îñîáî íå ðàçãîíèøüñÿ, ïåðåìåùà-

þòñÿ íà ïåðâîé ïåðåäà÷å. 

Â àâòîïàðêå ïðåîáëàäàþò ìóñî-

ðîâîçû ñ çàäíåé çàãðóçêîé. Îíè 

áîëåå ýôôåêòèâíû, íî ñîâåðøåííî 

áåñïîëåçíû â ìåñòàõ, ãäå êîíòåéíåðû 

äëÿ îòõîäîâ ðàñïîëîæåíû íà ïàíäóñàõ 

è â ÷àñòíîì ñåêòîðå. Ïîýòîìó ãåíå-

ðàëüíûé ïîäðÿä÷èê ðåãîïåðàòîðà 

ïðèîáð¸ë íåñêîëüêî åäèíèö òåõíèêè 

ñ áîêîâîé çàãðóçêîé.

«Îíè åçäÿò â îñíîâíîì ïî ñòàðîé 

Ïîêðîâêå, Íèêîëàåâêå, Ñîëîíöàì, 

Óäà÷íîìó, Êðàçîâñêîìó ïîñ¸ëêó, 

Ïåñ÷àíêå (ðàéîíû Êðàñíîÿðñêà ñ 

÷àñòíûì ñåêòîðîì — ïðèì. ðåä.). Òàì 

ãðóíòîâûå è ãðàâèéíûå  äîðîãè,  áàêè 

áåç êîë¸ñ, ïîäêàòèòü ê ìóñîðîâîçó 

èõ íåâîçìîæíî. À áîêîâàÿ çàãðóçêà 

ïîçâîëÿåò ïîäúåõàòü, çàõâàòèòü êîí-

òåéíåð ìàíèïóëÿòîðîì è ïîãðóçèòü 

ИСПЫТАТЕЛИ

ÎÁ ÝÊÑÏËÓÀÒÀÖÈÈ
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óâåç¸øü ÒÊÎ çà îäèí ðåéñ, òåì ýòî 

ìåíåå çàòðàòíî ïî ðàñõîäó òîïëèâà 

è ïî âðåìåíè», — ãîâîðèò Ñòàíèñëàâ 

Íèêîëàåâè÷.

Ïðàâäà, â òåêóùèõ óñëîâèÿõ íà ïåð-

âûé ïëàí âûõîäèò ðåìîíòîïðèãîä-

íîñòü. Äëÿ îïåðàòîðà ïî îáðàùåíèþ 

ñ ÒÊÎ âàæíî, ÷òîáû ìîæíî áûëî 

ìåíÿòü ýëåìåíòû êîíñòðóêöèè íàä-

ñòðîéêè è øàññè, à íå âñ¸ öåëèêîì. 

Îñîáåííîå âíèìàíèå óäåëÿåòñÿ 

ãèäðàâëèêå, ó ìåõàíèêîâ äîëæíà áûòü 

âîçìîæíîñòü ðåìîíòèðîâàòü íàñîñû, 

ãèäðîöèëèíäðû, êëàïàíû è ò. ä. Òî åñòü 

íóæíî îáîéòèñü áåç çàìåíû âñåãî 

óçëà, à èõ, íà ìèíóòî÷êó, íà 19-êóáîâîé 

íàäñòðîéêå ñðàçó 13 øòóê: äëÿ çàõâàòà 

áàêà («ïðèùåïêè»), äëÿ âûòàëêèâàíèÿ 

ìóñîðà èç óñòàíîâêè ïðè ðàçãðóçêå, 

äëÿ ïîäú¸ìíîãî ìåõàíèçìà îïðîêè-

äûâàíèÿ êîíòåéíåðîâ, ïðåññ-ïëèòû, 

ìåõàíèçìà ïîäíÿòèÿ êèçÿêà è íåñóùåé 

ïëèòû. 

Ê ñ÷àñòüþ, íà çàêóïëåííîé 

äî íà÷àâøèõñÿ 24 ôåâðàëÿ ñîáûòèé 

òåõíèêå, äàæå íà ðîññèéñêîé, ñòîèò 

èòàëüÿíñêàÿ è ÷åøñêàÿ ãèäðàâëèêà, 

ïîýòîìó íàðåêàíèé ê å¸ ðàáîòå 

ïîêà íåò. À âîò ñ ãèäðîàïïàðàòóðîé 

ïðîèçâîäñòâà Òóðöèè ñâÿçûâàòüñÿ 

áîëüøå íå õîòÿò — ðåñóðñ î÷åíü óæ 

ìàëåíüêèé. Ýòè ãèäðîíàñîñû çàìåíè-

ëè íà èòàëüÿíñêèå è áîëüøå ïðîáëåì 

íå èñïûòûâàþò. Ïîêà.

«Ìû ïîñòîÿííî ìîíèòîðèì ðûíîê 

çàï÷àñòåé, è â Ðîññèè ïîÿâèëèñü 

çàâîäû, êîòîðûå îðèåíòèðóþòñÿ 

íà èìïîðòíûõ ïðîèçâîäèòåëåé è äåëà-

þò àíàëîãè èõ ïðîäóêöèè. Ïîêà ìû ýòó 

àïïàðàòóðó íå ïðèìåíÿëè, íî äóìàþ, 

åãî ñîäåðæèìîå. Ïðè÷¸ì íå íóæíî, 

êàê â ñëó÷àå ñ çàäíåé çàãðóçêîé, 

çàäåéñòâîâàòü äâóõ îïåðàòîðîâ äëÿ 

ïîäêàòûâàíèÿ áàêîâ. Ìàíèïóëÿòîð 

ó ìóñîðîâîçà ñ áîêîâîé çàãðóçêîé 

ñïîñîáåí äâèãàòüñÿ â ãîðèçîíòàëüíîì 

ïîëîæåíèè è çà ñ÷¸ò âûäâèãàþùåéñÿ 

êàðåòêè çàõâàòûâàòü êîíòåéíåð âäàëè 

îò ñåáÿ», — îáúÿñíÿåò íàø èñïûòàòåëü.

Âîäèòåëåé çäåñü öåíÿò, îíè óæå 

àäàïòèðîâàëèñü ê îáñëóæèâàåìûì 

ðàéîíàì è äàæå çíàþò, â êàêîå âðåìÿ 

ê êàêîìó ïîäúåçäó ëó÷øå ïðèåõàòü. 

Åñëè ìîìåíò ïðîïóñòèòü, òî ïîòîì 

ìîæíî è íå ïîïàñòü â ïðîåçä, çàñòàâÿò 

ìàøèíàìè. 

«Êîýôôèöèåíò ïðåññîâàíèÿ — îäèí 

èç âàæíåéøèõ ïàðàìåòðîâ â ëåòíèé 

ïåðèîä, îò íåãî çàâèñèò ýôôåêòèâ-

íîñòü ðàáîòû. Âåäü ÷åì áîëüøå òû 

ÎÁ ÝÊÑÏËÓÀÒÀÖÈÈ
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äî 360 êóáîìåòðîâ, èëè 40 òîíí 

ñïðåññîâàííîãî ìóñîðà. Ýòî ïîçâî-

ëÿåò ñîêðàòèòü ïðîáåã îñíîâíûõ ìó-

ñîðîâîçîâ è óâåëè÷èòü âðåìÿ ñáîðà 

îòõîäîâ èç æèëîãî ñåêòîðà. Â ãîðîäå 

ýòîò ýêçåìïëÿð ïîÿâëÿåòñÿ òîëüêî 

ê âå÷åðó, à óòðîì âíîâü óåçæàåò. Õîòÿ 

èíîãäà ãîðîæàíå ìîãóò çàìåòèòü 

è ýòîò ýêçåìïëÿð çà ðàáîòîé â ãîðîä-

ñêîé ÷åðòå, ïåðèîäè÷åñêè îí âûâîçèò 

îòõîäû èç îãðîìíûõ òîðãîâûõ òî÷åê 

âðîäå Leroy Merlen, «Ëåíòà», «Îêåé», 

ãäå äëÿ îòõîäîâ ïðåäóñìîòðåíû íå 

áàêè, à 20-êóáîâûå êîíòåéíåðû.

Â ñâÿçè ñ ïëàíàìè ïðàâèòåëüñòâà 

ïåðåâåñòè ñòðàíó íà ðàçäåëüíûé 

ñáîð îòõîäîâ â ÎÎÎ «Ïåðåâîç÷èê» 

ðàññìàòðèâàëè âàðèàíò ñ ïðèîáðåòå-

íèåì ìíîãîêàìåðíîãî ìóñîðîâîçà. 

Â òåîðèè ïðîñ÷èòàëè, íî ðåøèëè îáî-

æäàòü, òàê êàê íà ïðàêòèêå âñ¸ ìîæåò 

âûéòè ïî-äðóãîìó.

«Âñ¸ çàâèñèò îò ñïåöèôèêè. Êàê áóäåò 

îðãàíèçîâàí ýòîò ðàçäåëüíûé ñáîð? 

Êàêîå êîíòåéíåðíîå îáîðóäîâàíèå 

áóäåò? Êàêîé îáú¸ì íàêîïëåíèÿ îòõî-

äîâ? Íà ïðèìåðå óñòàíîâêè ñåòîê äëÿ 

ïëàñòèêà ìû âèäåëè âíà÷àëå íåáîëüøîå 

îáðàçîâàíèå, â äàëüíåéøåì êóëüòóðà 

ñîðòèðîâêè îòõîäîâ ó ëþäåé ñòàëà 

ïðîñûïàòüñÿ, è îáú¸ìû ïëàñòèêà ñòàëè 

ðàñòè. Ñåé÷àñ ó íàñ îòäåëüíàÿ ìàøèíà 

åçäèò è ñîáèðàåò ïëàñòèê», — äåëèòñÿ 

îïûòîì Ñòàíèñëàâ Íèêîëàåâè÷.

À òàê, ïî ïëàíó, äîëæíî áûòü äâà 

áàêà: îäèí ïîä ñóõèå, âòîðîé — ïîä 

ìîêðûå îòõîäû. È ïðåäïðèÿòèå ðàñ-

ñ÷èòûâàåò îáîéòèñü ïðîåçäîì äâóõ ìó-

ñîðîâîçîâ, êîòîðûå è áóäóò ñîáèðàòü 

ýòè ðàçäåëüíûå âèäû.

÷òî â ñâÿçè ñ òåêóùèìè ñîáûòèÿìè 

ïðèä¸òñÿ ïîïðîáîâàòü. Äëÿ îòå÷å-

ñòâåííûõ ìàøèíîñòðîèòåëåé ýòî øàíñ 

âûéòè íà íîâûé óðîâåíü ïðîèçâîäñòâà, 

íàðàñòèòü ìîùíîñòè. Èíà÷å, åñëè 

íè÷åãî íå èçìåíèòñÿ, òî ÷åðåç 3–4 

ìåñÿöà â ñòðàíå áóäåò äåôèöèò êîì-

ïëåêòóþùèõ», — ðàññóæäàåò Ñòàíèñëàâ 

Øàëèìîâ.

À ìû ïåðåêëþ÷àåì âíèìàíèå íà 

íîâûé ìóëüòèëèôò Palfinger PH T20PI, 

ïðîèçâåä¸ííûé íà Âåëèêîëóêñêîì 

ìàøèíîñòðîèòåëüíîì çàâîäå, 

íà òð¸õîñíîì øàññè ÊÀÌÀÇ-6520 

ñ ïðèâû÷íûì ìíîãèì âîäèòåëÿì 740 

äâèãàòåëåì. Ìàøèíó çàäåéñòâóþò äëÿ 

òðàíñïîðòèðîâêè ÒÊÎ â êîíòåéíåðå 

ñ ìóñîðîïåðåãðóçî÷íîé ñòàíöèè 

íà ïîëèãîí. Çà ðàç êðþêîâîé ïîãðóç-

÷èê âìåñòå ñ ïðèöåïîì ìîæåò óâåçòè 
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ëè÷åñêèå ýëåìåíòû òîæå óìåþò. 

Îñíîâíàÿ ïðîáëåìà â ýëåêòðîíèêå, 

çíàþùèõ ñïåöèàëèñòîâ ïî òîìó æå 

ÝÁÓ äâèãàòåëÿ íåìíîãî, íî æèçíü 

çàñòàâèò — è íå òàê èçâåðí¸øüñÿ.

Â êîìïàíèè óæå ïåðåñìîòðåëè 

ïëàíû ïî îáíîâëåíèþ ïîäâèæíîãî 

ñîñòàâà è ñäåëàëè ñòàâêó 

íà ÊÀÌÀÇû, çíàêîìûå ìåõàíèêàì. 

Òå æå 53605 íå îñîáåííî èçìå-

íèëèñü ñ ìîìåíòà âûõîäà ïåðâîé 

ìîäåëè 5320 â 1976 ãîäó. Íåò, 

êîíå÷íî, ðåñòàéëèíã è êîå-êàêèå 

ñîâðåìåííûå ôèøêè ïðèñóòñòâóþò, 

íî îñíîâà-òî èçó÷åíà âäîëü è ïî-

ïåð¸ê. Áîëüøèíñòâî âîäèòåëåé è ìå-

õàíèêîâ ìîãóò îòðåìîíòèðîâàòü 

ìàøèíó â ÷èñòîì ïîëå è äîåõàòü 

äî áàçû.

«Ñåé÷àñ äîñòàòî÷íî îðãàíèçàöèé, 

çàíèìàþùèõñÿ ðåìîíòîì äâèãàòå-

ëåé, ðàñòî÷êîé áëîêîâ  öèëèíäðîâ, 

âîññòàíîâëåíèåì ÃÁÖ, ðåìîíòîì 

Íåñìîòðÿ íà çàÿâëåííûé ñðîê 

ñëóæáû â 5–7 ëåò, â ðåàëüíîñòè 

ìóñîðîâîçû ÷àùå æèâóò ìåíüøå. 

Âñ¸ äåëî â æèäêîñòè îò ñïðåññî-

âàííûõ îòõîäîâ, êîòîðóþ íàçûâàþò 

«êîìïîòîì». Ýòà æèæà íàñòîëüêî 

ÿäð¸íàÿ, ÷òî ìîæåò íàñêâîçü ðàçú-

åñòü äàæå øâåäñêóþ âûñîêîïðî÷-

íóþ ñòàëü Hardox 450 çà 3 ãîäà. 

È ïîñòîÿííàÿ ïðîìûâêà íå ñïàñàåò. 

Ïðèõîäèòñÿ çàâàðèâàòü êóçîâ. Õîòÿ 

ïðîèçâîäèòåëè íàäñòðîåê ïðåäëà-

ãàþò ïðèãíàòü ê íèì øàññè, íà íåãî 

ñìîíòèðóþò íîâóþ íàäñòðîéêó, è âîò 

òåáå ðàáîòîñïîñîáíàÿ ìàøèíà.

Ñ ó÷¸òîì ðåçêî âîçðîñøèõ öåí 

íà âñ¸ ðåìîíòèðîâàòü òåõíèêó ñòà-

íåò ñëîæíåå. Õîòÿ Ñòàíèñëàâ Øàëè-

ìîâ ñ÷èòàåò, ÷òî âîçðîäèòñÿ òàêîé 

âèä, êàê âîññòàíîâëåíèå çàï÷àñòåé. 

Êàïèòàëüíûé ðåìîíò äâèãàòåëåé 

ó íàñ åù¸ äåëàòü íå ðàçó÷èëèñü, 

ìàñòåðà åñòü. ×èíèòü ãèäðàâ-

Î ÍÞÀÍÑÀÕ

êàðäàííûõ âàëîâ, ïðè÷¸ì èìïîðò-

íûõ, êîòîðûå ñ íåñìåííûìè êðåñòî-

âèíàìè. Îíè ðàñôðåçåðîâûâàþò, 

ìåíÿþò êðåñòîâèíó, ïåðåäåëûâàþò, 

ïðîâîäÿò áàëàíñèðîâêó êàðäàíà. 

Ðàçâèòî âîññòàíîâëåíèå ãèäðàâëè-

êè, åñòü ñïåöèàëèñòû, êîòîðûå ÄÂÑ 

èç «Åâðî-5» ïåðåâåäóò íà «Åâðî-2», 

õîòÿ ýòî íåñîîòâåòñòâèå òåõíè÷å-

ñêèì òðåáîâàíèÿì», — ðàññêàçûâàåò 

Ñòàíèñëàâ Øàëèìîâ.

Ñ èìïîðòíûìè øàññè ÷óòü ñëîæíåå, 

çà ïîñëåäíåå âðåìÿ ñòîèìîñòü 

êîìïëåêòóþùèõ âûðîñëà ïðàêòè÷å-

ñêè â äâà ðàçà. Ê ïðèìåðó, íåäàâíî 

ìåíÿëè òîðìîçíîé äèñê ó Mercedes-

Benz Actros. Â ïðîøëîì ãîäó îí ñòî-

èë 8 òûñÿ÷ ðóáëåé, â ýòîì — óæå 16 

òûñÿ÷. Îñòà¸òñÿ íàäåæäà íà Êèòàé, 

ãäå ñîñðåäîòî÷åíû çàâîäû ïî ïðî-

èçâîäñòâó ìíîãèõ àíàëîãîâ åâðî-

ïåéñêèõ áðåíäîâ. Ñîîòâåòñòâåííî, 

êîìïëåêòóþùèå ïîäîéäóò.
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