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	 РЕДАКЦИОННА	 1

Краят на лятото наближава. Ще запомним 
летните месеци на 2021 г. като едни от най-
горещите изобщо – и в прекия, и в пренос-

ния смисъл на думата. Това беше второто ни лято 
в условията на пандемия. За съжаление, колкото 
и да ни се иска, не можем да избягаме от думата 
пандемия. Защото новите реалности, които до-
несе тя, слагат отпечатък върху всичко – включи-
телно и върху света на автомобилите за работа и 
автомобилния транспорт.

Та и в условията на пандемия автомобилният 
транспорт продължава да е жизненоважен и да 
се развива. Въпреки трудностите на автомобил-
ните производители с доставките на компонен-
ти и чипове, със забавеното производство, със 
закъснението на поръчките на нови товарни ав-
томобили…

Дори на този фон равносметката от регистра-
циите на нови камиони в Българя за първите се-
дем месеца на 2021 г. са повече от оптимистични.

Друг е въпросът, какво би било положението, 
ако доставките на техника не се бавеха, защото 
е видно, че нуждите от автомобилен транспорт в 
Европа растат, а оттам и нуждите от нови ками-
они. Доказват го и анализите за растящите цени 
на автомобилните превози на Стария континент.

Пак на този фон европейската автомобил-

на индустрия продължава да върви неотклонно 
към електрическото си бъдеще. Достатъчно е да 
разлистите новия брой на списание КАМИОНИ, 
за да се убедите в това – електрически камиони, 
електрически ванове, електрически автобуси, 
електрически магистрали за камиони… В света 
на автомобилите за работа се говори все повече 
и за хибридни, и за водородни задвижвания. Как-
то и за невиждано чистите дизелови двигатели от 
емисионен стандарт Euro 7, на които обаче все 
повече се гледа само като на преходен етап към 
пълната декарбонизация на транспорта. Така че 
в бранша ще продължи да е интересно.

А за да сте в крак с всички новости от света на 
автомобилите за работа, отворете любимото си 
списание КАМИОНИ. Всичко интересно от света 
на автомобилите за работа, случило се през по-
следните два месеца, ще откриете не само в пе-
чатното издание на септемврийския брой, но и в 
онлайн варианта му, който можете да „разлисти-
те“ на компютър, таблет и дори на телефон, ако 
все още сте на плажа в последните летни дни. 
След абонамент онлайн списанието е достъп-
но по всяко време и навсякъде на адрес: https://
www.transport-press.bg/, както и с приложението 
Bulgarian Transport Press, което можете да свали-
те безплатно от App Store и Google Play. K

Въпреки всичко…

Лъчезар  АПОСТОЛОВ

На https://www.transport-press.bg/  
може да намерите електронен 

вариант на списание КАМИОНИ

https://www.transport-press.bg/
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Turbos Hoet строи завод за рециклиране на турбокомпресори край София

Най-големият завод за рециклиране на 
турбокомпресори в системата на Turbos 
Hoet ще е в България. Това стана ясно след 
символичната първа копка на новото съо-
ръжение на ТУРБО ГАРАНТ ЕООД край Со-
фия.

Новият завод ще бъде изграден в Ин-
дустриален парк София-Божурище. Той 
ще бъде най-големият в системата на 
Turbos Hoet. Повече от 40 години белгий-
ската компания трупа опит в рециклира-
нето на турбокомпресори за двигатели с 
вътрешно горене – от такива за леки ав-
томобили до турбини за тежки камиони и 
за плавателни съдове. Turbos Hoet е най-
голямата компания в Европа в сектора за 
ремонт на турбокомпресори, както и за 
дистрибуция на нови и рециклирани тур-

бини, като има производствени и скла-
дови бази в няколко европейски държа-
ви. Освен изцяло реновирани турбоком-
пресори – с гаранция 2 години, компани-
ята предлага и нови турбини на всички во-
дещи производители. В България вече от 
доста години тази дейност на компания-
та е представена от Турбос Хют България. 
Всичко у нас започва с малък цех, посте-
пенно дейността е разширена, за да се 
стигне до новата инвестиция.

С инвестицията в България компанията 
възнамерява да концентрира по-голяма 
част от дейността по рециклиране на тур-
бокомпресори в новото си съоръжение 
край Божурище. Освен производствената 
база там ще бъде изграден и централният 
склад на Turbos Hoet за Европа.

Целият терен край Божурище е с площ 
около 14 000 кв. м, от които застроената 
площ ще е 3210 кв. м. Производството ще 
е върху 1200 кв. м, складовите площи са 
1650 кв. м, а офисите – 360 кв. м.

Основната дейност на групата Turbos 
Hoet в Европа и в България е дистрибу-
ция на автомобили за работа. Чрез фир-
мата си Турботракс България ООД компа-
нията е официален представител у нас на 
холандската марка DAF и отдавна има ре-
путацията на един от най-успешните ди-

лъри на товарни автомобили в страната.
Първата копка край Божурище бе на-

правена от управителите на ТУРБО ГА-
РАНТ ЕООД Пийт Ваутерс и Георги Заго-
ров, както и от Стамен Янев, изпълните-
лен директор на Агенция за чуждестранни 
инвестиции, и Антоанета Барес, изпълни-
телен директор на Национална компания 
индустриални зони ЕАД.

​​​​​​​В кратката тържествена част управите-
лите на ТУРБО ГАРАНТ подчертаха съдей-
ствието и разбирането, което са получили 
от държавните институции у нас, за да ста-
не инвестицията възможна. По традиция 
бе извършен водосвет за успеха на начи-
нанието. Строителството край Божурище 
трябва да бъде завършено за 8 месеца.
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Renault отвори поръчките за новия Kangoo
Renault отво-

ри поръчките за 
новия компактен 
пътнически ван 
Kangoo. В Бълга-
рия моделът вече 
е достъпен за по-
ръчки в най-висо-
кото ниво на обо-
рудване Intens с бензинов двигател TCe 100 на цена 
от 41 790 лв. с ДДС. Поръчките за по-ниските нива 
на оборудване Life и Zen ще бъдат отворени през 
2022 г. Новият Kangoo е оборудван с четиринаде-
сет помощни системи за управление и се предлага 
с 1,3-литров турбо бензинов двигател TCe (с мощ-
ност 100 и 130 к.с.) и 1,5-литров турбо дизелов дви-
гател Blue dCi (с мощност 95 к.с.).

Новото поколение на Kangoo има здрав и атле-
тичен дизайн с хоризонтален оребрен преден ка-
пак, отсечена предница и силно изразени рамене. 
Kangoo разполага с LED предни и задни светлини 
още от първото ниво на оборудване Life.

Интериорът е трансформиран и подобрен с 
ново арматурно табло, елементи от тъмно матира-
но дърво и хромирани вложки. Седалката на вода-
ча е по-ергономична и в интериора се предлагат до  
49 л място за съхранение.

Товарната версия на модела пък вече носи оз-
начението Kangoo Van за отлика от пътническия 
Kangoo и ще бъде лансирана на пазара скоро.

 Над 35 000 качествени продукти на
 склад за вашия товарен автомобил. 
Над 100 премиум марки.

https://www.frotcom.com/bg-BG/


https://www.volvotrucks.bg/
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СТЕМАР  
ЛОГИСТИКС

Официален представител на 

тел.: 0889 21 77 69  
и 0887 46 77 55

e-mail: autoclimaticbg@abv.bg
www.stemarlogistics.com
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Байерн Мюнхен с ново електрическо попълнение от MAN
Германският рекордьор по 

шампионски титли и победи-
тел в УЕФА Шампионска лига 
2020 ФК Байерн Мюнхен обя-
ви ново електрическо попъл-
нение в своя автопарк. Отсе-
га нататък брандиран в цве-
товете на клуба MAN eTGE ще 
кръстосва баварския мегапо-
лис без локални емисии. Това 
е първият електрически авто-
мобил в парка на тима, като 
новият MAN eTGE в цветове-
те на баварския колос замест-
ва аналогично превозно сред-
ство с ДВГ. Играчите и мени-
джърите на ФК Байерн Мюн-
хен вече карат предимно чис-
то електрически автомобили, 
но клубът още нямаше елек-
трически превозни средства 
във флота си. С MAN eTGE 
Combi германският шампион 
по футбол ще превозва пер-
сонал и оборудване в рамки-
те на Мюнхен в дните на мачо-
ве от Бундеслигата. В ежедне-
вието 100% електрическото 
превозно средство с батерии 

ще се използва и при обикол-
ки в града и ще се движи на-
пример между централата на 
клуба, центъра за обучение на 
юношите и Allianz Arena.

MAN eTGE Kombi е точно 
подходящият играч на Байерн 
за целта. Проектиран за град-
ски трафик, той може да пре-
возва до 8 пътници, както и ба-
гаж тихо и екологично, пра-
во във вратата, извинете… 

до дестинацията. MAN eTGE 
е оборудван със синхронен 
електродвигател с максимал-
на мощност от 100 кВт при 
максимален въртящ момент от 
290 Нм. Капацитетът на лити-
ево-йонната батерия е 35,8 кВт 
часа, което осигурява пробег с 
едно зареждане от 115 км спо-
ред тестовия цикъл на WLTP. 
Реалният пробег в градски ус-
ловия варира от 120 до 140 км.

Scania ще 
обнови гамата 
си през ноември

За да предостави на 
своите клиенти по-добра 
основа за вземане на ре-
шения, Scania разкрива, 
че представянето на новия 
етап от развитието на гама-
та камиони Euro 6 е планира-
но за ноември 2021 г.

„Предвид ситуацията с 
рекордно търсене, недостиг 
на полупроводници и пред-
стоящо въвеждане на нова 
продуктова гама решихме 
да сложим картите на маса-
та“, казва Александър Влас-
камп, изпълнителен вице-
президент и ръководител на 
продажбите и маркетинга в 
Scania. Scania има рекордни 
продажби през първото три-
месечие на 2021 г. от насто-
ящата гама камиони

Това ще бъде най-го-
лямото ни представяне на 
шведската марка от 2016 г. 
насам. От Scania не разкри-
ват точния момент или ново-
въведенията, но освен всич-
ко друго обещават „забеле-
жителни“ подобрения в раз-
хода на гориво в сравнение 
с актуалната гама от ками-
они, както и актуализации 
на шасито.

Клиентите могат чрез 
своите контакти в Scania 
вече да заявят интереса си и 
да поръчат камиони от ново-
то поколение. Системата за 
поръчки на тези камиони ще 
отвори до ноември, но кли-
ентите, които предварител-
но са заявили своя интерес, 
ще бъдат обслужени първи. 
Производство на новото по-
коление трябва да започне 
през второто тримесечие на 
2022 г.

Великобритания тества електрически път за камиони
Правителството на Обединеното кралство обяви 2 мили-

она британски лири финансиране за изпитание на Електриче-
ска пътна система, в която камиони ще се зареждат чрез пан-
тографи по 20-километров участък от магистрала M180 бли-
зо до Скънторп. Опитът е част от плановете на правителство-
то за декарбонизация на транспорта, които включват и проуч-
ване за осъществимост на транспорт с камиони на водородни 
горивни клетки. Водено от Arcola Energy Ltd, проучването ще 
проектира възможното бъдещо изпитание на камиони с водо-
родни горивни клетки и нова инфраструктура за зареждане в 
Шотландия.

32 нови пикапа Nissan Navara за пожарната
Ключовете на 32 нови пикапа Nissan Navara 

получи Главна дирекция „Пожарна безопасност 
и защита на населението“. Доставените висо-
копроходими автомобили са с двойно преда-
ване и електромеханична блокировка на зад-
ния диференциал и са оборудвани с познатия 
2,3-литров турбодизелов двигател с макси-
мална мощност от 160 к.с. Пикапите са снаб-
дени с 6-степенна механична предавателна ку-
тия. Оборудването на автомобилите е от висо-
кото ниво N-Connecta и включва климатроник, 
система за подпомагане на спускането по на-
клон, асистент за потегляне по наклон, спира-
чен асистент, навигация, безключов достъп…

На кратка церемония по връчване на клю-
човете за новите придобивки директорът на ГД 
ПБЗН, главен комисар Николай Николов, е по-
сочил, че фирмата доставчик е спазила всички 
условия и в срок е предоставила високопрохо-

димата и надеждна техника, която ще бъде от 
голяма полза на структурите на пожарната.

Доставката на новите Nissan Navara е по Ев-
ропейски проект за оптимизиране на превенци-
ята, готовността и реагирането при риск от при-
родни бедствия. В изпълнение на проекта в на-
чалото на 2021 г. вече бяха доставени други 32 
мобилни комуникационни технически системи.

http://www.stemarlogistics.com
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Новият Fuso Canter дебютира в Европа
Fuso, японското дъщерно дружество на 

Daimler Trucks и Mitsubishi, преработи ка-
бината на Canter и осигури на лекотовар-
ния автомобил още безопасност и ком-
форт.

Новият Fuso Canter, подобно на своя 
предшественик, се предлага в пет тегло-
ви класа (от 3,5 до 8,55 т), с шест между-
осия (от 2500 до 4750 мм), три мощности 
на двигателя (от 130 до 175 к.с.) и три ва-
рианта на кабината (стандартна – с шири-
на 1700 мм, комфортна – 2000 мм и двой-
на кабина). Според Daimler новото е, че 
FUSO сега предлага и 3,5-тонния Canter 
със S кабина на всички пазари с десен во-
лан. Освен това е оптимизирана модифи-
кацията на моделите 3 S с междуосие от 

3400 мм. Fuso са работили и по изпуска-
телната система, за да може моделът да 
отговори на емисионния стандарт Euro 6e.

Подобно на предишния модел, нови-
ят Canter разполага с всички системи за 
пасивна и активна безопасност. Новото е, 

че моделът може да се поръча и със сис-
темата за безопасност Sideguard Assist, 
която предупреждава водача за движе-
щи се обекти и неподвижни препятствия 
от страната на пътника с помощта на ра-
дарни сензори. 

Благодарение на най-малкия радиус на 
завой в своя клас, големия си полезен то-
вар и гъвкавостта FUSO Canter е междуна-
роден бестселър сред лекотоварните ка-
миони от десетилетия. От пускането му на 
пазара през 1963 г. над 4,5 милиона FUSO 
Canter са произведени по целия свят. Про-
изводството на ново поколение превозни 
средства в европейския завод на FUSO в 
Трамагал, Португалия, е планирано да за-
почне през декември 2021 г.

Първи реални изпитания на прототипа Volta Zero
Произво-

дителят на 
електриче-
ски автомо-
били за ра-
бота Vol ta 
Trucks обя-
ви,  че за-
почва реал-
ни тестове 
на  първия 
прототип на 16-тонния електрически камион Volta Zero, 
използвайки компоненти за производствена специфи-
кация. Прототипът Volta Zero е разработен само за осем 
месеца след старта на първите проекти на превозното 
средство. Серийното производство трябва да започне 
през декември 2022 г.

Тестовете на прототипа започват в Нюнетон, Вели-
кобритания, след като неотдавна бе разкрито първото 
прототипно шаси на Volta Zero. Превозното средство е 
проектирано специално за логистика в града.

Прототипът е наречен галено от инженерите, участ-
вали в разработката, Volta Minus One, за да личи, че е 
предшественик на производствената спецификация 
Volta Zero. Той използва рамата и силовата линия на ка-
миона, който ще влезе в производство в бъдеще. Така 
ще бъдат тествани всички електромеханични и темпе-
ратурни показатели на модела.

Силовата линия се състои от батерията с високо на-
прежение, доставена от Proterra, и компактния заден 
мост с електродвигател и трансмисия eAxle от Meritor.

Неконвенционалната кабина на прототипа е изцяло 
проектирана да предпазва екипажа. Серийното превоз-
но средство ще бъде с надстройка товарен фургон, но 
прототипът е с плоска платформа, за да може по вре-
ме на тестовете инженерите да пробват различни нива 
и местоположения на товарите, за да тестват товароно-
симостта.

Volta Zero е първият в света изцяло електрически 
16-тонен автомобил, конструиран изцяло за логистика 
в рамките на града. Проектиран е от самото начало с ра-
ботен обхват на ток от 150–200 км (95–125 мили) с едно 
зареждане.

Volta Trucks е стартираща компания за производство 
и обслужване на изцяло електрически превозни сред-
ства с офиси в Швеция, Франция и Великобритания.

Volvo Trucks придоби JMC Heavy Duty Vehicle Co.
Volvo Trucks даде съгласие да придобие JMC Heavy Duty Vehicle Co., 

Ltd., дъщерно дружество на Jiangling Motors Co., Ltd., което включва про-
изводствен обект в Тайюен, провинция Шанси, Китай, за сумата от 0,8 
милиарда юана (приблизително 105 млн. евро). Целта е от края на 2022 г. 
в Тайюен да започне производството на новите модели на Volvo FH, Volvo 
FM и Volvo FMX за клиенти от Китай. Volvo Trucks е активен на китайския 
пазар от 1934 г. През последните няколко години силният ръст на логис-
тичните услуги, включително електронната търговия, доведе до скок в 
продажбите на Volvo Trucks в страната. През 2020 г. над 4500 тежкотовар-
ни камиона Volvo бяха внесени и доставени на клиенти в Китай. В съот-
ветствие с дългосрочната стратегия на Volvo Group Volvo Trucks сега раз-
ширява дейността си в Китай. Операциите в Тайюен ще включват щам-
поване, заваряване, производство на кабини, боядисване и окончател-
но сглобяване на камиони Volvo. След инвестицията, в рамките на някол-
ко години, заводът ще има капацитет да произвежда 15 000 единици го-
дишно с потенциал за нарастване. Сделката в момента е в обичайната 
фаза на приключване, като чака и регулаторни одобрения.

Вижте всички новини на www.kamioni.bg   K   

Професионални диагностични решения 
и станции за климатични системи

http://www.dalkomotors.com
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септември 2021

	 10	 ХРОНИКА

Daily Van Life Adventure тръгва на приключение
IVECO представи IVECO Daily 

Van Life Adventure, проект, който 
ще следва приключенския път на 
испанската професионална кай-
тбордистка Нурия Гома и Леонар. 
Нурия ще предприеме седемме-
сечно пътуване из Европа със своя 
напълно персонализиран Daily van 
4x4. Започвайки през август, Daily 
ще отведе Нурия и нейното се-
мейство до най-красивите места 
за посещение, където тя може да 
практикува и кайтсърф – ветрохо-
ден спорт, създаден през 1999 г. 
като вариант на сърфинга.

Автомобилът беше официално преда-
ден на дилъра на IVECO Zona Franca в Бар-
селона в присъствието на генерален ме-
ниджър Джорди Сардина.

Приключението на Нурия е разделено 
на два етапа. Първата част от пътуването 
ще продължи пет месеца, от август до де-
кември 2021 г., докато останалите два ме-
сеца от турнето са планирани за пролетта 
на 2022 г. Маршрутът има различни етапи. 

Започва от Барселона през Европа, Ис-
ландия и Мароко. Всеки етап ще има свои 
собствени предизвикателства, но бла-
годарение на здравината и функционал-
ността на Daily Нурия и нейното семей-
ство ще пътуват безопасно и комфортно.

Daily, един от най-универсалните авто-
мобили в своя клас, е единственият ван 
с допустима максимална маса от 3,5 до 
7 тона, който предлага товарни обеми от 

7,3 м3 до 19,6 м3. Широката гама 
двигатели с максимална мощност, 
варираща от 116 к.с. до 210 к.с., 
предлага избор от нива на ефек-
тивност за всяко приложение.

Версията Daily 4x4 van се зад-
вижва от трилитров двигател Euro 
6 с максимална мощност 180 к.с. 
В допълнение Daily 4x4 предлага 
избор на ръчна скоростна кутия с 
12 предавки за движение напред 
и 2 на заден ход или автоматична 
трансмисия Hi-Matic с 16 предав-
ки за движение напред и 2 за за-
ден ход. Daily 4x4 разполага с усъ-

вършенствани системи за безопасност 
като дискови спирачки с ABS и ESP.

Гамата от ванове Daily 4x4 се предла-
га с тегло 5,5 и 7 тона и с полезен товар 
до 4300 кг. Версията на микробуса пред-
лага значително товарно пространство 
с обем от 9 до 18 м3 при офроуд автомо-
бил с единични задни колела и от 16 до 18 
м3 за версиа със сдвоени задни колела за 
всякакви пътища.

Цените на автомобилния транспорт в Европа растат
Средните ставки в европейския автомобилен транспорт са 

се увеличили с 3,2% на годишна база през първото тримесечие 
на 2021 г., съобщават анализатори от Transport Intelligence (TI) 
и Upply. В сравнение с последното тримесечие средният про-
цент се е увеличил с 0,4%. В свое изследване за развитие на 
цените на автомобилните товари, анализатори от TI и Upply из-
числиха, че средната европейска ставка в периода април-юни 
2021 г. за маршрут е 1147 евро. За първите три месеца на годи-
ната са отчетени 1118 евро. Индексът на тарифите, използван 
в доклада, се изчислява въз основа на приблизително 250 ми-
лиона транспортни цени и ставки в Европа. Годишното увеличе-
ние през втората четвърт на 2021 г. е значително по-високо от 
ръста през първото тримесечие на тази година, който е 1,6%. 
Това се дължи на доста ниска база в периода април-юни 2020 г. 
– най -ограничителният период на пандемията.

Средната ставка на километър в Европа през второто три-
месечие на 2021 г. е € 1,6 – с 0,9% по-висока в сравнение с пър-
вото тримесечие на 2021 г. и нараства с 2,8% на годишна база. 
Анализирайки основните европейски маршрути, анализатори-
те на TI и Upply отбелязват, че тарифите за прави дестинации са 
се увеличили с 0,4% до 1,77 евро/км, докато за обратния марш-
рут са нараснали с 1,4% до 1,43 евро/км. По-бързото нараства-
не на ставките при връщане показва, че икономиката се възста-
новява от пандемичната криза. Това се доказва от нарастващо-
то търсене на транспорт, за разлика от разгара на пандемията, 
когато много камиони се връщаха празни.

Увеличаването на тарифите в европейския автомобилен 
транспорт е следствие от подобрената икономическа ситуа-
ция на Стария континент. През второто тримесечие повечето 
европейски икономики премахнаха ограниченията, свързани 
с пандемията, което доведе до увеличаване на потреблението.

Нарушенията във веригата на доставки също допринасят за 
нарастващите тарифи на континента. Анализаторите на TI по-
сочват проблема с недостига на полупроводници, който се от-
разява негативно на растежа на производството в някои отра-
сли (особено в автомобилната индустрия). Превозвачите чакат 
с месеци за нови камиони, което от своя страна се отразява на 
предлагането на транспортен капацитет и резултатът е пови-
шаване на ставките.

Cummins ще прави Eвро 7 двигатели за Daimler 
C u m m i n s  щ е 

поеме разработ-
ването на двигате-
ли Euro 7 за ками-
оните от средния 
клас на Daimler 
Truck. Двете ком-
пании вече са по-
дписали рамко-
во споразумение 
за сътрудничест-
во. Cummins ще 
създаде съоръже-
ние за производ-
ство на двигатели на територията на завода на Mercedes-Benz 
в Манхайм с цел разработване и производство на двигатели за 
автомобили за работа от Daimler Trucks & Buses с емисионен 
стандарт Eвро 7 от втората половина на десетилетието.

Компании подписаха рамковото споразумение, което регла-
ментира сътрудничеството им. Според Daimler Truck & Bus като 
част от стратегическото партньорство в бъдеще двигателите на 
Daimler Truck по целия свят ще идват от Cummins. Сътрудни-
чеството между Daimler Truck и Cummins е едно от трите голе-
ми партньорства, с които производителят на камиони с триъ-
гълната звезда възнамерява да продължи след разделението 
на Mercedes-Benz и Daimler Truck.

Сътрудничеството прави производството на двигатели в 
Манхайм възможно в бъдеще и в същото време засилва кон-
курентоспособността на Daimler Truck. Като част от стратеги-
ческото партньорство Daimler Truck и Cummins възнамеряват 
да анализират допълнителни възможности за разширяване на 
сътрудничеството. За целта Cummins възнамерява да използ-
ва мрежите си за производство и доставка във всички други 
региони на света, за партньорство с другите марки на Daimler 
Trucks. Компанията възнамерява да разшири допълнително 
продуктовото си портфолио, в което влизат дизелови двигате-
ли, двигатели на природен газ, електрически, хибридни и водо-
родни задвижвания.
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Grünwald с официален представител в България
Grünwald е модерен производител на тър-

говски превозни средства, стремящ се към во-
деща позиция в транспортния сектор в Източна 
Европа. Компанията предлага на своите клиен-
ти полуремаркета и надстройки за максимална 
ефективност и ниски разходи. Оборудването на 
Grünwald спечели доверието на превозвачи от 
Скандинавия, балтийските държави и Източна 
Европа. На руския пазар самосвалните ремар-
кета Grünwald заемат първото място. Изгодно-
то местоположение в Южнобалтийския реги-
он край Калининград позволява успешно вза-
имодействие с клиенти от различни европей-
ски страни.

През 2021 г. марката Grünwald придоби офи-
циален представител в България – МАН Сервиз 
ЕООД. Компанията ще извършва поддръжка на 
договори, доставка на готово оборудване, из-
пълнение на сервизни и гаранционни задълже-
ния. Освен това е осигурен минималният срок 
за доставка на оборудването до клиента.

В технологията за самосвални полуремар-
кета, линията на моделите Grünwald има две 

основни посоки на развитие – усъвършенст-
вани, леки и технологично подобрени модели, 
от една страна, и мощни, надеждни модели за 
трудни условия на работа, от друга.

Моделите с обем от 22 куб. м и 24 куб. м са 
доказали високите си характеристики на град-
ски строителни обекти и при пътно строител-
ство. Второто направление на Grünwald са по-
луремаркета за работа в трудни условия с го-
леми маси строителни материали. Тези моде-
ли имат товарен обем от 27 куб. м до 38 куб. м.

Daimler Truck се отделя като независима компания
Управител-

н и я т  с ъ в е т  и 
Надзорният съ-
вет на Daimler 
AG (със сим-
вол на борса-
та DAI)  дадо-
ха одобрение 
за историческо 
разделяне на 
Daimler Truck и 
Mercedes-Benz 
Passenger Cars 
като независими компании. След планираното отделяне на 
Daimler Truck до края на тази година акционерите на Daimler AG 
ще имат 65 % дял в новооснованата Daimler Truck Holding AG. 
След това тя ще се котира на борсата като независима компа-
ния. Акционерите на Daimler трябва да получат по една допъл-
нителна акция от Daimler Truck Holding AG за всеки две акции на 
Daimler AG. Daimler ще продължи да притежава миноритарен 
дял от 35 % в Daimler Truck Holding AG и възнамерява да прех-
върли пет процента от тях на Daimler Pension Trust e.V.

Акционерите на Daimler ще вземат решение за преструк-
турирането на компанията на извънредно общо събрание на 
1 октомври тази година. В този контекст преименуването на 
Daimler AG на Mercedes-Benz Group AG също ще бъде гласу-
вано след 1 февруари 2022 г. Тази стъпка има за цел да под-
чертае бъдещия фокус върху бизнеса с леки автомобили и ва-
нове с марката Mercedes-Benz и субмарките Mercedes-AMG, 
Mercedes-Maybach и Mercedes-EQ.

Daimler Truck Holding AG, която ще бъде независима в бъде-
ще, ще има около 100 000 служители в повече от 35 основни ло-
кации, като над от 17 000 от тях ще са в Daimler Buses. Бизне-
сът с камиони ще включва марките Mercedes-Benz, Freightliner, 
Western Star, FUSO и Bharat Benz. Mercedes-Benz, Setra, Thomas 
Built Buses и FUSO са марките автобуси. Сегашното подразде-
ление на Daimler Trucks & Buses генерира продажби от 18,7 
млрд. евро и оперативни постъпления от 1,9 млрд. евро през 
първата половина на 2021 г.

Busworld India ще се проведе през август 2022 г.

Busworld и Messe Frankfurt India обявиха, че деветото изда-
ние на Busworld India ще се проведе от 25 до 27 август 2022 г. в 
Бенгалуру.

Сегментът на обществения транспорт отбеляза голям спад 
по време на пандемията, тъй като пътуването с автобуси и ни-
вата на обслужване бяха силно засегнати, а операторите на об-
ществен транспорт бяха притеснени поради липса на приходи. 
Тъй като нещата постепенно се нормализират през последни-
те няколко месеца, общественият транспорт вече започва да се 
възстановява и заинтересованите страни в автобусната индус-
трия очакват да се върнат силно на пазара.

Анализирайки промяната в тенденциите в сектора на мо-
билността през последните три месеца, доклад, публикуван от 
Google, показва постоянно възраждане на центровете за об-
ществен транспорт, включително автобусни и жп гари в Индия. 
Според доклада общественият транспорт се е възстановил до 
-9%, а през следващите месеци се очаква да се върне към ни-
вата преди COVID-19.

Целта на индийското правителство да добави максимален 
брой електрически автобуси по пътищата на страната даде по-
вод за огромни възможности както за производителите, така 
и за доставчиците на компоненти и на инфраструктура за за-
рядни станции. Компанията за обществен транспорт в Мумбай 
– BEST, наскоро получи 25 чисто нови електрически автобуса, 
които добави към своите 206 такива, и планира да закупи още 
115 в рамките на следващите два месеца. Според източници-
те BEST ще закупи общо 1800 електрически автобуса до сре-
дата на 2023 г.

С новите възможности пред индустрията, Busworld India 
2022 има за цел да бъде важно събитие за бранша, което да съ-
бере на едно място частни и обществени автобусни операто-
ри, производители на превозни средства, доставчици на ком-
поненти, аксесоари и софтуер.

Словения забрaнява 
изпреварването от 
камиони по всички 
магистрали

Транспортният министър 
на Словения Джерней Врто-
вец заяви, че забраната за 
изпреварване на камиони 
над 7,5 тона по магистра-
ла Шентилж – Копер е дала 
толкова добри резултати, че 
тя ще важи за всички магис-
трали в страната от ноември 
в пиковите часове сутрин и 
следобед. Също така на ка-
мионите е забранено да из-
преварват в тунели, както и 
по някои градски обходни 
пътища.

Нарушенията се следят 
от полицията, а глобата е 
300 евро.

	 ХРОНИКА  	 11
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Проектът за производство на компактния 
градски електромобил е.GO Life в мощно-
сти, които предстои да бъдат изградени на 

територията на машиностроителния завод Бал-
кан АД в Ловеч, бе представен през юли. Да при-
помним на по-младите читатели: на същото мяс-
то между 1966 г. и 1990 година се произвеждаха 
леки автомобили Москвич предимно чрез мон-
тиране на компоненти, идващи от СССР. Част от 
вгражданото оборудване и комплектация (стар-
тери, динама/алтернатори, акумулатори, осве-
тителни тела и много други) се произвеждаше 
в България. Пак в Балкан бяха монтирани огра-
ничен брой автомобили Пирин-FIAT. Най-много-
бройната продукция бяха велосипедите, мото-
педите и мотоциклетите с марката Балкан. 

Подписаните документи финализират про-
цедурата по започване на инвестиционния про-
ект на компанията Next.e.GO в България. Ново-
то съоръжение ще бъде кибер-физичен близ-
нак на интелигентна фабрика в Аахен, Герма-
ния. Базирана на принципите на Индустрия 4.0, 
тя е първата по рода си, напълно свързана ци-
фрова микрофабрика в индустрията BEV (елек-
тромобили, задвижвани само от батерии), която 
използва способите на „интернет на производ-
ството“ и усъвършенствана автоматизация. Как-
то и преди 6 десетилетия, става въпрос за асем-
блиране на компоненти, постъпващи отвън, а не 
за цялостно производство. Възможно е, при бла-
гоприятно развитие, някои от тях да започнат да 
се произвеждат у нас.

Очакваната инвестиция на компанията в 
Next.e.GO у нас ще е около 140 млн. евро. Фа-
бриката в Ловеч ще се разпростре на индустриа-
лен терен с площ над 160 000 кв. м, а застроена-
та площ ще надхвърли 65 000 кв. м. Началото на 
серийното производство е насрочено за първо-
то тримесечие на 2024 г. Предвижда се в региона 
да бъдат създадени до 1000 нови работни места. 

Очаква се проектът да послужи като основа за 
формиране на индустриален клъстер, който ще 
даде възможност на местни производители на 
компоненти да навлязат в системата от глобал-
ни доставчици на автомобилната промишленост, 
след като се сертифицират.

Разумните идеи не остаряват 
Преди 30 години заводът в Цвикау, ГДР, пре-

установи производството на Trabant, а повече от 
четвърт век след това е.GO Life заимства част от 
практичните идеи, заложени в средата на 50-те в 
първите Trabant Р 50 (500). И сега, осъществени 
с правилно подбрани съвременни технологии, 
тези идеи изглеждат още по-добре – е.GO Life го 
потвърждава. Търсено е създаването на практи-
чен, компактен и непретенциозен градски елек-
троавтомобил, захранван само от акумулаторна 
батерия (BEV). За да бъде той с умерена цена и 
ограничен въглероден отпечатък, изборът на ка-
пацитета на батерии е ограничен, но достатъчен 
за градски или крайградски автомобил. 

Конструкцията 
на е.GO Life е специфична, съобразена с ця-

лостната концепция на Next.e.GO за отказ от кла-
сическото едросерийно производство на авто-
мобили. Съвременното производство на леки 
автомобили, основано на използване на голе-
ми мощности за ковашко-пресови, заваръчни и 
други операции, изисква големи инвестиции и е 
рентабилно само при много големи серии. Мо-
делът на работа, избран от Next.e.GO, позволява 
децентрализирано производство с умерена се-
рийност по най-модерните технологии към мо-
мента, като почти всички възли и детайли идват 
от външни производители. При това инвестици-
ите са 5 пъти по-малки, а изграждането и пус-

Електрическият „трабант“ от Аахен
В България, в Ловеч, 
започва да се строи 

модерен завод на 
NEXT.e.Go, в който 

ще се асемблира 
компактният градски 
електромобил е.GO 

Life, разработен в 
Германия
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300 kg повече полезен товар!
По-малко собствено тегло – по-голяма ефективност: 300 kg повече – това отговаря приблизи-
телно на теглото на малък слон – предлага новата платформа със странични завеси S.CS MEGA 
спрямо нашия победител в тестовете от 2017*. Това повишава Вашата рентабилност и създава 
повече гъвкавост в разпореждането – при постоянна товароносимост, стабилност и надеждност 
на Вашето ремарке. www.cargobull.com/bg
* Седлова платформа със завеси S.CS 24/L - 13.62 MEGA с оборудване в Trailer Test International, KFZ Anzeiger 07/2017

кането на мощностите е два пъти по-бър-
зо. С около 30 на сто намаляват разходите 
и времето за проектиране. Друго преиму-
щество е, че всяка такава „микро“ фабрика 
може да произвежда всички модели от ли-
ния, ползваща една платформа. 

Прогнозният производствен капацитет 
на „Завода на бъдещето NEXT.e.Go“ в Ло-
веч – до 30 000 електромобила годишно, 
ще бъде достигнат на етапи. 

Конструкцията се основава на прос-
транствена рамка от алуминиеви детайли, 
заварявани на място от роботи. Взаимно-
то им разполагане в много случаи се оси-
гурява от специфично оформяне, подобно 
на това при Lego. Получената носеща кон-
струкция е здрава и не се поддава на коро-
зия. Поставена на една от многото роботи-
зирани колички, на нея се монтира остана-
лото оборудване. 

И ето, стигаме до една от натрапващи-
те се прилики с Trabant: детайлите от външ-
ната „облицовка“ – капаци, калници, врати 
и т.н., са от здрав, устойчив термопласти-
чен материал. Те са оцветени още при про-
изводството им (напр. син или червен ме-
талик) и са с UV защита. Термопластът има 
няколко съществени предимства: нечувст-
вителен е към драскотини и натиск/вдлъб-
натини, старее много бавно, не кородира. 

С изключение на необходимостта да 
бъде боядисан, същите качества притежа-
ваше някогашният Duroplast, с който в ГДР 
„обличаха“ всеки Trabant. Няма как обаче 

да не призная: новата реализация на ста-
рата идея изглежда много по-добре! 

Резултатът
е.GO Life, който у нас ще бъде произвеж-

дан в изпълнения Cross и Sport, е типичен 
градски автомобил с 2+2 места, 2 врати и 
задна „клапа“. Двигателни са задните ко-
лела. Електродвигателят е с ниска степен 
на вибрации при невисоки обороти. Три са 
вариантите: е.GO Life 20, е.GO Life 40+ и 
е.GO Life 60 кВт, първият с Li-Ion батерия с 
капацитет 14,5 кВтч, другите – с 21,5 КВтч. 

Привеждаме данните за е.GO Life 60: 
номинална мощност 29 кВт (57 кВт пикова 
мощност). Батерия с напрежение 374 В и 
капацитет 21,5 кВтч. Време за зареждане-
то ѝ от 0 до 95% от контакт Шуко/230 Вол-
та: 9 часа 36 минути. 

Разход: 18,3 кВтч/100 км. Автономност, 
определена по комбинирания цикъл спо-

ред актуалната норма WLTP – 132 км. Мак-
симална скорост 130 км/ч и ускорение от 0 
до 50 км/ч за 4,3 секунди. Диаметър на за-
вой 9,9 м.

Размери: междуосие 2200 мм, дължина 
3345 мм, ширина 1747 мм и височина 1588 
мм. Отпред е достатъчно широко за хора с 
наднормено тегло. Собствена маса е 1231 
кг (вкл. 75 кг за водача). Полезният товар е 
259 кг (385 кг при Trabant 601). Натоварва-
нето се разпределя между предния и зад-
ния мост в съотношение 48/52. Показани-
те модели бяха с алуминиеви 17ʺ колела.

Ще бъде манипулация да прогнозира-
ме цена на изделие, чието производство 
се предвижда за  след около 2 години и по-
ловина, особено при сегашния стрес на па-
зара на суровини. Към момента в Германия 
за е.GO Lifе 60 се чака около 4 месеца и це-
ната му е приблизително 25 500 евро. K

инж. Радослав ГЕШОВ

Мъникът е елегантен, но скъповат и с ограничена функционалност

http://www.cargobull.com/bg
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Дом на камиона става техен дистри-
бутор първоначално за Варна, а впо-
следствие и за Стара Загора, Пле-

вен и други градове, в съответствие със 
собственото си разрастване. „Чехобул има 
една от най-големите заслуги да станем 
това, което сме в момента“, разказва Иван 
Христов, управител на Дом на камиона. 

На границата между двата века дей-
ността се пренасочва към внос на части 
за западните марки камиони и автобуси и 
Дом на камиона е от първите фирми, кои-
то бързо и успешно се преустройват. Още 
оттогава собствениците на двете фирми са 
в приятелски отношения. През 2020 годи-
на дългогодишните собственици на Чехо-
бул решават постепенно да се оттеглят от 
бизнеса. Сервизът работи, но търговията 
с части е преустановена. От Чехобул пред-
лагат на управителя на Дом на камиона да 
поеме бизнеса. Първата стъпка е наемане-
то на магазина за части в Пловдив, на бул. 
Васил Априлов № 152. В града на тепета-
та Чехобул в областта на резервните час-
ти е име, познато на всички, с множество 
клиенти, които новият собственик се надя-
ва да запази.

Дом на камиона не е открил в Пловдив 
магазин за части поради етични съобра-
жения – не желае да конкурира Чехобул на 
собствения му терен, независимо че вто-
рият по население град е може би българ-
ската „столица“ на камионите. 

Партньорството е лоялно и добро, на-
ционалната верига Дом на камиона прена-
сочва към сервиза на Чехобул свои клиенти 
с възникнали проблеми в района на Плов-

див. След още няколко месеца от пловдив-
ската фирма предлагат на Дом на камиона 
да поеме собствеността и управлението и 
на сервиза. Споразумението е постигнато 
лесно и варненското дружество влиза в Че-
хобул, от който излизат досегашните соб-
ственици. Сега тук търговската дейност се 
развива от Дом на камиона, а сервизната – 
от Дом на камиона и Чехобул. 

Новият собственик запазва досегашния 
персонал на Чехобул, а вече е назначил и 
нови хора. Подобрява условията за труд, 
оборудването, инструментите, предвижда 
и освежаване на сградите. 

Най-голямата частна  
БГ верига

Дом на камиона е национална верига, 
отлично допълнена от вливането на Чехо-
бул, чиято сервизна база в Пловдив е про-
ектирана специално за бизнеса с товарни 
превозни средства и автобуси. Сега Дом 
на камиона е най-голямата частна верига 
от сервизи и магазини в страната, с обекти 
във Варна, София, Пловдив, Плевен, Бур-
гас и Стара Загора. В почти всичките си 
сервизни центрове обслужва техниката на 
превозвачи от национално значение. 

Фирмата е Златен сервизен партньор на 
WABCO, оторизиран търговски партньор 
на Knorr-Bremse, а и сервизен такъв за Ва-
рна и Плевен (към 2022 година – и в Плов-
див), оторизиран партньор на SAF-Holland, 
оторизиран сервиз на Wielton, на VDL Bus 
& Coach, оторизиран дилър на Webasto и 
Eberspacher. Всред основните доставчи-

ци са и утвърдени лидери като Contitech, 
Götze, Jost, Kolbenschmidt, Kongsberg, 
Mahle, Meritor, Nüral, Luber-Finer, Sachs, 
Valeo, ZF.

Ползи за клиентите
Дом на камиона е един от големите бъл-

гарски вносители на части за камиони и ав-
тобуси и всички части, които внася директ-
но, ще могат да се получат и от магазина 
в Пловдив на преференциални цени. Съот-
ветни отстъпки ще получават и сервизите. 
Клиентите, използващи сервиза на Дом на 
камиона в Пловдив, при възникване на про-
блем вече могат да разчитат на сервизите 
на веригата в останалата част на страната. 

В условията на пандемията и затрудне-
нията, които тя породи, вливането на пло-
вдивския сервиз и магазин за резервни 
части в Дом на камиона дава ново ниво на 
стабилност и за персонала, и за клиенти-
те на фирмата. Клиентите в региона могат 
да разчитат на по-бързо обслужване от на-
деждна структура. 

Новият собственик преговаря с Grantex 
– марка гръцки спирачни накладки, която 
бе силно представена при Чехобул и досе-
га не влизаше в листата на Дом на камиона.

„Ще повишим нивото и качеството на 
обслужване в обектите на Чехобул. Обно-
вихме всички диагностични уреди. Пред-
стои закупуване на апаратура за Knorr-
Bremse и WABCO, ще има и станция за об-
служване на климатици“, категоричен е г-н 
Христов. K

инж. Радослав ГЕШОВ

Дом на камиона 
присъедини Чехобул

Фирмата Хер 1 ЕООД, 
по-известна като Дом 
на камиона, прохожда 
през 1993–1994 
година, като продава 
резервни части за 
камиони от бившите 
социалистически 
страни – Škoda, IFA, 
Ikarus. На новата 
фирма ръка подава 
Чехобул, тогава един 
от най-големите 
вносители на части за 
Škoda, Tatra и Avia
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Ако сте от скептиците, които си мислят – в 
България скоро няма да има електриче-
ски камиони, а и то няма смисъл, защото 

така или иначе няма изградена инфраструкту-
ра, може и да не четете тази статия. Но истината, 
поне според мен, е, че електрическите камиони 
ще навлязат в ежедневието ни по-скоро, откол-
кото очакваме, и затова е по-добре да сме под-
готвени и да знаем какво предлагат те. И е добре 
да видим какъв е подходът към електрическата 
мобилност на един от лидерите.

Преминаване към електрически  
камиони до 2039 година

Това е целта, която си е поставила Mercedes-
Benz Trucks (а и другите производители на товар-
ни автомобили, но те говорят за 2040 г.). Защо? 

Защото приетите вече от Европа изисквания за 
намаляване на CO

2
 емисиите до 2050 г. налагат 

поне десет години преди това да започнат да се 
продават изцяло CO

2
 неутрални камиони. Да, 

знам, основният аргумент на скептиците е, че 
произвежданата електроенергия не е „зелена“, 
но и това ще се промени дори и у нас, въпреки 
че в момента България е една от държавите в ЕС, 
която най-силно се съпротивлява на т.нар. Зеле-
на сделка.

eActros от Mercedes-Benz Trucks е първият из-
цяло електрически камион с логото на трилъчата 
звезда, но той е част от дългосрочната стратегия 
за електрификация на производителя от Щут-
гарт. Тази стратегия включва: серийно производ-
ство на нископодов Mercedes-Benz eEconic през 
2022 г.; задвижван от батерии влекач за прево-
зи на дълги разстояния – eActros LongHaul през 
2024 г.; производство на GenH2 Truck, задвижван 

Електрическият eActros влезе 
в серийно производство

Независимо дали сме настроени положително или не към електрически задвижваните камиони, 
те настъпват. И една от важните стъпки по пътя на това настъпление е фактът, че 5 години след 
обявяването на първия прототип задвижваният изцяло с батерии eActros, предназначен за тежка 
дистрибуция, започва да се произвежда серийно
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от водород, през втората половина на настоящо-
то десетилетие.

5 години от прототип до 
серийно производство

Mercedes-Benz Trucks представи своята пър-
воначална концепция за електрически камион за 
тежка дистрибуция в градските райони още през 
2016 г. на изложението IAA за индустриални пре-
возни средства в Хановер. Две години по-къс-
но първите прототипи бяха предадени на клиен-
ти в Германия и някои други европейски държави 
за тестване в реални практически условия. Това 
беше т.нар. eActros innovation fleet.

Наученото от повече от две години тестове от 
този пилотен проект е приложено в разработва-
нето на крайния продукт, който влиза в серийно 
производство. Така серийният еActros е със зна-
чително оптимизирани характеристики като об-
хват, мощност и безопасност. 

Серийният модел на Actros ще започне да се 
продава от октомври тази година и първоначал-
но ще се предлага в 12 държави – Германия, Ав-
стрия, Швейцария, Италия, Испания, Франция, 
Нидерландия, Белгия, Великобритания, Дания, 
Норвегия и Швеция. 

Техническата концепция  
на eActros

eActros е наличен като двуосен или триосен ка-
мион съответно с 19 или 27 тона бруто тегло. Ша-
сито е взето от стандартния Actros. За силовата 
линия на eActros Mercedes-Benz Trucks използва 
архитектурата на глобалната си платформа, наре-
чена ePowertrain. Основното в нея е задвижваща-
та част – електрическа ос с два вградени към нея 
електродвигателя и двускоростна трансмисия. 
Според експертите от Mercedes-Benz Trucks този 
вариант предлага редица предимства в сравне-
ние с концепциите с централен двигател. Едно от 
предимствата е, че когато електродвигателите са 
към оста, конструкцията е по-компактна и така ос-
тава повече място за инсталиране на повече ба-
терии. Освен това директното предаване на мощ-
ност го прави по-ефективно.

Двата електродвигателя са разположени цен-
трално на задния мост, където генерират непре-
късната мощност от 330 кВт и максимална мощ-
ност от 400 кВт. 

Батериите са литиево-йонни и могат да бъдат 
монтирани в три или четири блока. Всеки блок 
тежи около 750 кг и осигурява 105 кВт мощност. 
При четири блока батерии капацитетът е 420 

eActros е наличен като двуосен 
или триосен камион съответно 
с 19 или 27 тона бруто тегло, а 
полезният товар е съответно 
10,6 тона и 17,7 тона

Малко повече от 
час е необходим 
за зареждането 

на трите блока 
батерии от 20 до 

80% при свързване 
към стандартна 

зарядна станция 
400 А постоянен ток
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кВтч и тогава пробег до 400 километра без за-
реждане е напълно реалистичен. Полезният то-
вар е около 10,6 тона при двуосен eActros, и меж-
ду 16,6 и 17,7 тона за триосен вариант. 

Комбинацията от мощните блокове батерии с 
мощните електродвигатели има и друг положи-
телен страничен ефект – значителни възможнос-
ти за рекуперация на енергията. С всяко натис-
кане на спирачките електродвигателят може да 
преобразува кинетичната енергия в електриче-
ска. Рекуперираната енергия се връща към ба-
териите на eActros, където се съхранява за по-
нататъшна употреба. В зависимост от ситуаци-
ята водачът може да избира между 5 различни 
нива на спиране и съответно на рекупериране на 
енергията.

eActros има мултимедийно контролно табло, 
същото като при най-новия модел Actros. На него 
водачът може непрекъснато да следи както ни-
вото на заряда на батериите и съответно остава-
щите километри до следващото зареждане, така 
и моментната и средната консумация на енергия 
в кВтч на 100 км. 

Освен за силовата линия батериите подават и 
необходимата енергия за цялото превозно сред-
ство. Така например допълнителни блокове като 
въздушния компресор за спирачките, компресо-
ра за климатичната инсталация или за хладилна-
та настройка, ако има такава, също се захранват 
с електрическа енергия. Ако и когато е необхо-
димо, блоковете с батерии могат лесно да бъдат 
подменени. 

Как и за колко време се 
зарежда

За зареждане на eActros се използва стан-
дартът Combined Charging System (CCS). eActros 
може да бъде зареждан с до 160 кВт: когато е 
свързан към стандартна зарядна станция 400A 
постоянен ток, е необходим малко повече от час 
за зареждането на трите блока от батерии от 20 
до 80%. За да се зарежда eActros, е необходим 
конектор тип CCS Combo-2 и зарядната станция 
трябва да поддържа зареждане с постоянен ток 
(DC). 

Нисковолтовата бордова електрическа мре-
жа с два обикновени 12-волтови акумулатора се 
захранва от високоволтовите батерии с помощта 
на конвертор. По този начин, дори и ако високо-
волтовата част от електрическата система се по-
вреди или изключи, функции, свързани с автомо-
била, като светлини, мигачи, спирачки, въздуш-
но окачване, остават работещи.

Цялостно решение за 
електромобилност

Ясно е, че преминаването към електрически 
камиони не е проста работа и че в случая не ста-
ва дума просто за смяната на един вид задвижва-
не с друг, а става дума за процес, който ще про-
мени изцяло логистиката и начина на работа на 
превозвачи и спедитори. 

eActros има 
мултимедийно 
контролно табло, 
същото като при 
най-новия модел 
Actros
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На този етап първоначалната цена на еActros 
e три пъти по-висока от тази на конвенционален 
дизелов автомобил в същия теглови диапазон. 
Основният въпрос е как електрическият камион 
може да носи печалба на транспортното пред-
приятие в неговата ежедневна работа. Освен 
това покупката на електрически камион поставя 
и редица други въпроси, например по кои марш-
рути може да се използва, има ли налична ин-
фраструктура за зареждане, какви промени и до-
пълнителни инвестиции трябва да се направят?

Затова няма никакво съмнение, че електри-
фицирането на товарния транспорт изисква раз-
лични подпомагащи мерки и стимули на държав-
но и на европейско ниво. Според експертите от 
Mercedes-Benz Trucks общите разходи за прите-
жаване на електрически и на дизелов камион ще 
се изравнят най-късно до 2025 г., което е след по-
малко от 4 години.

За да подпомогне превозвачите при преми-

наването им към електрически товарни автомо-
били, Mercedes-Benz Trucks е създала специа-
лен екип за еConsulting. Този екип може да пред-
ложи най-различни съвети – от анализ на марш-
рутите, проверка на всички възможни субсидии 
и начини на финансиране, съдействие за инте-
грация на електрическите камиони към действа-
щата в момента флота, оптимизиране на общите 
оперативни разходи. 

Mercedes-Benz Trucks си партнира с фирми 
като Smart Infrastructure, ENGIE и EVBox Group, 
които също са на разположение да подпомогнат 
клиентите. Те могат да предложат анализи какво 
би трябвало да се направи в техните депа, така 
че да се създаде подходяща инфраструктура и да 
се внедрят интелигентни хардуерни и софтуерни 
решения за зареждане на автомобилите. 

Добре дошли в ерата на електрическите ка-
миони. K

Снежина БАДЖЕВА

На контролното табло 
водачът може непрекъснато 

да следи нивото на заряда 
на батериите и оставащите 
километри до следващото 

зареждане

С 4 блока батерии пробегът с едно зареждане е до 400 км

Силовата линия на eActros

Блок с високоволтови и 
нисковолтови компоненти

Зарядно устройство 
за постоянен ток

Система от 
високоволтови батерии

Охлаждащата верига 
на ePowertrain

Инвертор
Електрическа ос с 
два вградени към нея 
електродвигателя
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MAN OptiView 
Тази система заменя всички традиционни ог-

ледала на камиона с 5 камери. Камерите се под-
гряват автоматично в съответствие с температу-
рата вътре в кабината, така че е осигурена ясна 
визия и при много студени температури. Специ-
ални филтри пък осигуряват ясната визия и ко-
гато слънцето е ниско над хоризонта или свет-
лините от задните превозни средства са твър-
де силни. Изображенията от страничните каме-
ри се показват в HD качество на два големи екра-
на в кабината, монтирани на A колоните. Яркост-
та и контрастът на екраните се настройват авто-
матично в зависимост от осветлението в околна-
та среда, а могат да се настройват и ръчно от уп-
равляващи модули, разположени във вратите на 
водача и пътника – там, където нормално се на-
мират бутоните за настройване на огледалата. 

MAN OptiView може да генерира три различни 
изображения на екрана – стандартно, увеличено 
и широкоъгълно. Изображението се превключва 
автоматично в зависимост от скоростта, ъгъла на 
завиване и от това дали превозното средство се 
движи напред или назад. Водачът може да зада-
де собствените си предпочитания или по всяко 
време да настрои изображението ръчно от кон-
тролния модул във вратата. 

Това, което се вижда при стандартния изглед, 

е сравнимо с видимостта при традиционните ог-
ледала. 

Хоризонтална и вертикална разделителна ли-
ния разделят екрана на четири квадранта, изо-
браженията на които съответстват на видимото от 
външните огледала за обратно виждане, широко-
ъгълните огледала и огледалото за бордюра. Зри-
телните полета на камерите са дигитално обеди-
нени в съгласувано изображение, така че водачът 
да може да види областите отстрани и отзад на 
автомобила бързо и уверено с един поглед. В из-
ображението, което се генерира, няма слепи пет-
на. Чрез премахване на конвенционалните огле-
дала се увеличава и непосредственото зрително 
поле на водача през страничните стъкла.

При мащабиране страничните камери осигу-
ряват увеличен изглед. В този случай квадрантът 
на външното огледало за обратно виждане ста-
ва значително по-голям на екрана. Този изглед 
се активира автоматично при скорост 60 км/ч, 
но може да бъде избран и ръчно от 50 км/ч на-
горе. С тази функция превозните средства, кои-
то се приближават бързо в съседната лента, мо-
гат да бъдат забелязани на ранен етап. Увеличе-
ният изглед може да се използва и като помощно 
средство за маневриране при заден ход. Поради 
факта, че изображението се осигурява от каме-
ра, няма слепи петна на екрана нито от страната 
на водача, нито от страната на пътника.

MAN OptiView и други новости

В средата на горещото лято MAN представи редица нови акценти в обявеното си в началото 
на миналата година ново поколение камиони. Система за замяна на огледалата MAN OptiView, 
асистент за шофиране MAN CruiseAssist, допълнителни икономии на гориво до 3,7% са само част 
от нововъведенията, които идват поетапно през втората половина на 2021 и началото на 2022 г. 
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Широкоъгълният изглед е третата възмож-
на настройка. Ако е избран този изглед, на екра-
ните се показват само широкоъгълните камери. 
Това може да бъде особено полезно при по-ни-
ски скорости при шофиране в града или при за-
ден ход. Широкоъгълният изглед се активира ав-
томатично, когато е избрана предавка за заден 
ход, но освен това има два други избираеми ре-
жима. Ако шофьорът избере „градски автомати-
чен“ режим, широкоъгълният изглед се активи-
ра автоматично до скорост 50 км/ч. В режим „ав-
томатична крива“ системата автоматично пре-
включва към широкоъгълен изглед веднага щом 
се достигне определен ъгъл на пречупване меж-
ду превозното средство и полуремаркето или 
ремаркето или е избран индикаторът за завой. 
Това позволява на водача да вижда околностите 
на превозното средство без слепи петна и да за-
белязва велосипедисти, пешеходци или препят-
ствия в зависимост и навреме, дори ако са мно-
го близо. Зоната отблизо пред превозното сред-
ство, която е почти невъзможно да се види при 
нормални обстоятелства, се улавя от предната 
камера, която изпраща изображението на 12-ин-
човия екран на медийната система MAN с висо-
ка разделителна способност, когато превозното 
средство се движи със скорост до 10 км/ч.

В допълнение към различните изгледи на ек-
рана MAN OptiView разполага и с други помощни 
функции. Например водачи за ширина и дължи-
на могат да бъдат поставени отгоре върху изгле-
дите на страничните екрани, което улеснява во-
дача да прецени разстоянията и размерите при 
изпреварване или маневриране. Друга полезна 
и повишаваща безопасността по време на почив-
ка допълнителна функция е режимът на наблю-
дение. Този режим позволява на водача да вижда 
на страничните екрани и на екрана на медийната 
система какво се случва около автомобила, осо-
бено през нощта, когато завесите са затворени. 
Режимът на наблюдение може да се активира не-
забавно по всяко време с помощта на модула за 
управление на долното легло. 

MAN вече представи и на живо системата си 
OptiView през август по време на роуд шоу в 6 ев-
ропейски държави – Германия, Франция, Италия, 
Испания, Белгия и Полша. По време на роуд шо-
уто участниците можеха да тестват всички нови 
функции и да се убедят сами в качествата им. 
MAN OptiView ще се предлага като опция от ок-
томври 2021 г. 

MAN CruiseAssist 
Тази система осигурява помощ на водача при 

всякакви скорости. Тя вече може да се поръчва от 
юли 2021 г. Това е система за активен круиз кон-
трол, но и нещо повече. Тя управлява силовата 
линия, спирачките и управлението на камиона по 
магистралите или по пътища, подобни на магис-
трали, където има ясно очертани ленти на движе-
ние. Системата използва и MAN ComfortSteering 
– електрическо съдействие при управлението, 
за да задържа камиона в лентата на движение. 
Също така поддържа разстоянието до предното 
превозно средство и ако е необходимо, намаля-
ва скоростта или спира камиона, ако пред него 
има спряло превозно средство, например при 
задръствания. При чести кратки спирания сис-
темата се рестартира автоматично, т.е. облекча-
ва значително водача при движение с чести спи-
рания и тръгвания. Независимо от всичко вода-
чът е този, който носи отговорност при всяка си-
туация. А системата се деактивира автоматич-
но, когато пътните условия не позволяват точно-
то отчитане на ситуацията.

Има и други нови системи – Асистент за пре-
дотвратяване на колизии при смяна на лентата 
за движение, както и Асистентът за завиване и 
Асистентът при смяна на лентата на движение, 
които вече са налични за TGX и TGS, могат да бъ-
дат поръчани и за TGM от октомври тази година. 

Още по-пестелив
Що се отнася до ефективността, новото по-

коление MAN Truck Generation, което със свои-
те икономии на гориво до 8,2% вече е пестели-
во, е напът да се подобри още. Новата функция 
за динамично регулиране на въртящия момент, 
която може да бъде поръчана от юли тази годи-
на, и намаляването на скоростта при пътуване на 
празен ход оказват допълнително влияние вър-
ху намаляване разхода на гориво. В комбина-
ция с високоефективната скоростна кутия MAN 
TipMatic 12, която сега се използва по подраз-
биране в стандартните влекачи, и аеродинами-
ката, която е допълнително подобрена чрез пре-
махване на външните огледала, и с новия сенник 
за GM и GX кабините могат да бъдат постигна-
ти допълнителни икономии на гориво до 3,7 про-
цента при транспорт на дълги разстояния със се-
рията от двигатели D26. K

Снежина БАДЖЕВА

Системата MAN Optiview 
заменя всички традиционни 
огледала общо с 5 камери и 

големи дисплеи  
на A колоните
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Това изцяло електрическо превозно сред-
ство е оборудвано с нова ниска кабина, спе-
циално проектирана да улесни операциите 

по събиране на отпадъци и да защити безопас-
ността на операторите и уязвимите участници в 
движението.

С превозни средства от 3,5 до 26 тона Renault 
Trucks предлага най-обширната гама електриче-
ски камиони на пазара. Производителят допъл-
нително разширява гамата си с пускането на D 
Wide Z.E. LEC (кабина с нисък вход). Тази ниска 
кабина е специално проектирана да отговори на 
изискванията на сектора за събиране на битови 
отпадъци, улеснявайки работата на операторите 
и оптимизирайки тяхната безопасност, комфорт 
и в крайна сметка ефективност.

Renault Trucks D Wide Z.E. LEC е оборудван 
така, че да позволи на операторите достъп до 
превозното средство – без усилия и безопасно. 
Входът в кабината е с 200 мм по-нисък в срав-
нение със стандартния камион за дистрибуция и 
разполага с единично противоплъзгащо се стъ-
пало и врати, които се отварят на 90 градуса. 

Това значително намалява умората на екипажа 
от влизане и излизане от кабината над 100 пъти 
на курс.

Ниското положение на кабината осигурява 
отлична директна видимост на водачите, което 
води до оптимална защита за уязвимите учас-
тници в движението. За по-голяма видимост 
Renault Trucks препоръчва допълнителни стра-
нични стъкла, разположени в задната част на ка-
бината, които се предлагат като опция.

Просторната кабина на този изцяло електри-
чески камион може да побере водача и до трима 
допълнителни членове на екипажа. Опционални-
ят му плосък под позволява свобода на движе-
ние в автомобила и качване и слизане от лявата 
и дясната страна.

Разработен в тясно сътрудничество с Estepe, 
Renault Trucks D Wide Z.E. LEC се доставя във вер-
сия 6x2 с управляема задна ос и е достъпен за 
поръчка в цяла Европа. Тъй като е изцяло елек-
трически, камионът не отделя изгорели газове и 
е одобрен за употреба в градски райони с огра-
ничения за движение. K

Renault Trucks пуска D Wide Z.E.

Паркът от електрически камиони на Renault Trucks се разширява 
допълнително с европейския дебют на D Wide Z.E. кабина с нисък вход

Renault Trucks предлага 
най-обширната гама 
електрически камиони 
на пазара с превозни 
средства от 3,5 до 26 
тона
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Свикнали сме да казваме за всеки нов мо-
дел, че е изключителен, подобрен, револю-
ционен... И в повечето случай това е така, 

защото всеки нов модел се появява след много, 
много работа от страна на производителя. Някак 
обаче сега ми се иска да подчертая, че това ново 
поколение на DAF не е просто само ново поколе-
ние, а е и нещо различно. То очертава един нов 
хоризонт, слага вододел, променя парадигмата. 
А това е явление, което не се случва често в све-
та на товарните автомобили. Умният ход на DAF 
е, че нейните специалисти много внимателно са 
проучвали и следили развитието и обсъждането 
на законодателството във връзка с новите разме-
ри на товарните камиони и композиции. 

Колко по-дълги може  
да са камионите днес?

Да, прочетохме фактите, че в новото поколе-
ние на DAF кабините са удължени. На какво зако-
нодателство се базира това решение? Eто изми-
натите стъпки:
)) 2012 – първи дискусии на европейско ниво за 
т.нар. „плик“ като най-добрата аеродинамич-
на форма за товарните автомобили, като фо-
кусът е поставен върху аеродинамиката, безо-
пасността и комфорта. 
)) 2015 г. – публикуване на изменение за между-
народния транспорт, което проправя пътя на 

Новите модели на DAF –

В миналия брой на КАМИОНИ очертахме някои от 
новостите в новите модели на DAF – удължените 
кабини, подобрената силова линия, подобрената 
горивна ефективност... Днес обаче искаме да ви 
представим пътя, който е извървял DAF, докато 
стигне до това ново поколение, а също и какво е 
направено за комфорта на водача

XG+

XF

XG

Всички светлини в новото поколение на DAF са изцяло LED
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ефективни и комфортни

регулациите за новите маси и размери на то-
варните автомобили (2015/719)
)) 2019 – публикувано е изменение в наредбите 
за типовото одобрение по отношение на маси-
те и размерите – финализирани са специфика-
циите на техническите изисквания (2019/1892)
)) 2020 – от 1 септември 2020 г. по-дългите пре-
возни средства са разрешени.
Ако очаквате обаче да намерите с колко по-

дълги могат да бъдат днес композициите, няма 
да намерите точни цифри. Защото те не са дефи-
нирани. На фигурата може да видите какво е раз-
решено днес от законодателството като удълже-
ние. Колко точно ще са стойностите на X и Y, не е 
фиксирано, но... има задължителни други изиск-
вания. А те са:
)) удължените превозни средства да допринасят 
значително за подобряване на ефективността, 
сиреч на разхода на гориво, 
)) удължението на кабината трябва да е интег-
рирано в цялостната концепция на кабината, 
включително светлини, огледала, защитата 
под превозното средство и т.н.
)) удължените превозни средства да не изискват 
изменение в съществуващата инфраструкту-
ра, т.е. радиусът им на завиване да се запазва
)) удължените превозни средства да предлагат 
по-добра сигурност.
На фигурата може да видите и какви са и  

изискванията за т.нар. „плик“, които са приети 
с регулациите 2019/1892. Кабината трябва да 

„влиза“ в този плик, като са разрешени до 20 гра-
дуса стесняване навътре с цел по-добра аероди-
намика и 3 градуса наклон на кабината с цел по-
добряване на безопасността на уязвимите учас-
тници на пътя.

Ето точно всички тези изисквания са поста-
вили DAF в основата на разработката на новите 
модели и затова те са с по-добра горивна ефек-
тивност, по-безопасни и напълно пригодни за се-
гашната инфраструктура.

Дългосрочна стратегия
Колко дългосрочна е тази стратегия, се виж-

да най-добре от казаното от Рон Борсбом, из-
пълнителен директор Продуктово развитие на 
DAF: „Вместо да се борим със законодателите и 
да се опитваме да налагаме нашите изисквания, 
ние оставихме законодателството да работи за 
нас, като го използвахме по най-добрия възмо-
жен начин. Инвестициите, които правим днес, не 
могат да бъдат правени на всеки 3 години, така 
че с новото си поколение очертаваме един хори-
зонт напред за следващите 15 години“.

Комфорт на водача
В момента DAF предлага кабината с най-голе-

мия вътрешен обем на пазара – 12,5 куб. м е обе-
мът на кабината на флагмана XG+. Едно е обаче 
да имаш голямо пространство, друг въпрос е как 

Legislation Max. 16.50m +X+Y(Rear Flaps) 

Legislation Max. 12.00m Still Valid for 2019/1892

~ 1.60m

R 2,04 
Legislation 

Free

X Y

TURNING CIRCLE 
7800

26
00

12000 Радиусът на завиване 
трябва да остава 
същият, за да не се 
налагат промени в 
съществуващата 
инфраструктура

Т.нар. „плик“ осигурява най-
добрата аеродинамична форма на 
съвременните товарни автомобили

Максималната дължина на композицията може да е 16,5 м + X + Y, като стойностите на X и Y 
не са точно дефинирани, а цялата композиция трябва да отговаря на определени условия

Кабината на XG+ е 
удължена отпред 
със 160 мм и с 330 
мм в задната част
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го оползотворяваш. За да го използват по най-
добрия възможен начин, дизайнерите на DAF в 
продължение на две години и половина са рабо-
тили съвместно с водачи и клиенти, за да могат 
да отговорят на всички техни изисквания.

Един от противоречивите въпроси например 
е бил, че водачите предпочитат равен под на ка-
бината, но още повече предпочитат достъпът до 
нея да е само с три стъпала. В крайна сметка дос-
тъпът до новите кабини на DAF е с три стъпала, а 
тунелът над двигателя е 17см в XF и само 5 см в 
новите модели XG и XG+. На графиката може да 
видите съответните височини в кабините на раз-
личните модели. Височина 2145 мм над тунела 
на двигателя си е впечатляващ факт.

Видимостта е една от основните предпостав-
ки за комфорт на водача и за безопасност. Бла-
годарение на новия дизайн на кабините повърх-
ността на предното стъкло е увеличена с 33%, а 
на страничните – с 15%. А това определено уве-
личава видимостта.

Вследствие от променените кабини и позици-
ята на водача е по-удобна и позволява позицио-
ниране, както в лек автомобил. Стандартно се-
далката на пътника се сгъва, а като опция при мо-
делите XG и XG+ седалките на водача и на пътни-
ка могат да са въртящи се. 

Ново контролно табло  
и панел с инструменти

Новото контролно табло е разработено така, 
че да спомага за увеличената видимост. Прибор-

ното табло е всъщност 12-инчов дисплей, визията 
му може да е в два различни дизайна и да съдър-
жа три нива на информация. Настройките на дис-
плея могат да се персонализират. Така или иначе 
на него водачът може да види цялата информа-
ция, свързана с превозното средство. Опционал-
но може да се монтира и 10-инчов touch screen, на 
който се показват навигационната система и ин-
формацията от системата за озвучаване и заба-
вление. Кормилото е с нов дизайн, който позво-
лява лесна и интуитивна работа. 

Отлични легла и големи 
багажни отделения

Новото поколение на DAF продължава тради-
цията на едни от най-удобните легла при товар-
ните автомобили. Дължината на леглото е 2200 
мм при всички варианти, а при XG и XG+ широ-
чината е 800 мм по цялата дължина. Като опция 
може да се поръча т.нар. Relax Bed, при което во-
дачът може да настройва механично или елек-
трически максимално релаксираща позиция за 
главата, гърба и краката.

Управляващият панел на задната стена на ка-
бината е нов и предлага управлението на множе-
ство функции: осветлението, климатичната ин-
сталация, звуковата система, прозорците и люка 
на покрива. От този панел може да се включи и 
режим на наблюдение (който активира система-
та от камери, ако са налични), а също и да се на-
тисне паник бутон, който активира клаксон и ава-
рийни светлини.

A PACCAR COMPANY   DRIVEN BY QUALITY

Закръглено предно стъкло

Обтекаемост на покритието 
на А колоните

Конусовидно оформена
странична стена

Въздушни уплътнения

Долна плоча за защита с 
вграден въздушен дефлектор

Елипсовидно оформени
ъглови панели

Оформление около колелото

Спойлери 

Форма на покрива и дефлектори

Аеродинамиката на новите 
модели е подобрена с 19%, 
което води до много по-
нисък разход на гориво

Вътрешните височини в 
кабините на новите XF, XG 
и XG+

XF – 17 см тунел над двигателя XG – 5 см тунел над двигателя XG+ – 5 см тунел над двигателя

Достъпът до новите кабини 
на DAF е само по три 
стъпала
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Логично е при уголемените кабини да има и 
повече пространство за съхранение. Под леглото 
може да има едно или две чекмеджета или един 
или два хладилника, в които се събират изправе-
ни бутилки от 1,5 л. В новите XF, XG and XG+ има 
и повече място за документи или лаптоп. Извест-
ната сгъваема масичка е с по-големи размери.

Осветлението в кабината е изцяло LED с мно-
жество опции за настройки.

Винаги с идеалната 
температура

За най-висок комфорт моделите от ново-
то поколение на DAF – XF, XG и XG+, са обо-
рудвани със система за автоматично регу-
лиране на температурата като стандарт или 
напълно автоматизирана система за кон-
трол на климата като опция. Нова е и изцяло 
интегрираната система Park Airco, предла-
гана като опция при XG+, която автоматично 
охлажда или отоплява кабината при шофи-
ране или при работа на празен ход.

Как се постига доброто 
управление при по-дългите 

кабини
Кабините на новото поколение са със 160 мм 

по-дълги отпред. Това е наложило да се разра-
боти и нов дизайн на шасито. Той включва но-
вопроектирани и усилени напречни елементи и 
новата алуминиева защита отпред отдолу. Има и 
ново окачване на кабината. Окачването на зад-

ния мост е с нова геометрия, положението на 
седлото е ново и това води до удължено между-
осие (4000 мм) за XG и XG+. Системата за упра-
вление също е нова и композицията се управля-
ва по-лесно.

Готови за бъдещето
Светът, в който живеем, се променя с бързи 

темпове, а новите модели XF, XG и XG+ са отго-
ворът на DAF на тези промени. Те са по-енер-
гийноефективни, а по-ниският разход води съ-
ответно до по-малко отделени CO2 емисии. Те 
са подготвени за бъдещите енергийни носите-
ли като батерии и водород, разработват се и бъ-
дещите силови линии, включващи електродвига-
тели, plug-in хибриди, горивни клетки и двигате-
ли с вътрешно горене, използващи водород. Ди-
зеловите двигатели на новото поколение могат 
да работят и с най-новите поколения биогорива, 
включително HVO, както и с възобновяеми е-го-
рива с цел по-нататъшното декарбонизиране на 
автомобилния транспорт.

Старт на производството
DAF стартира серийното производство на 

влекачи 4x2 и 6x2, както и на различни варианти 
шаси-кабини от новите поколения XF, XG и XG+ 
през последното тримесечие на 2021 г.  K

Снежина БАДЖЕВА

В следващия брой на КАМИОНИ очаквай-
те впечатления от първи драйв тест на нови-
те модели на DAF

1– �Визията на новия 
инструментален 
панел може да се 
персонализира

2 – �Като опции може да 
се поръчат въртяща се 
седалка за водача и 
пътника, както и т. нар. 
релаксиращо легло

3 – �Новото контролно табло 
е разработено така, че да 
спомага за увеличената 
видимост

4 – �Новият панел над 
леглото предлага 
управлението на 
множество функции

DAF разработва и камиони, 
задвижвани с водород

➊

➌

➋

➍
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Какво движи камионите на MAN
Компанията MAN Truck and Bus вече от доста време демонстрира подчертаното си внимание към 
изцяло електрическо задвижване – разбираемо поведение за германски производител в страната, 
минаваща за един от двигателите в прехода към нисковъглероден товарен автотранспорт.

Електрическите MAN
MAN Truck & Bus към момента предлага на 

клиентите 2 модела с електрическо задвижва-
не: eTGM (електрическа разновидност на TGM) и 
електрическа версия на TGЕ.

Целевата ниша на MAN eTGM са сферите на 
логистиката, търговията и производството. Пър-
вите електрически TGM постъпиха в търгов-
ска експлоатация при доверени клиенти преди 
близо 3 години. Моделът спечели европейска-
та транспортна награда за устойчивост 2020/
European Transport Award for Sustainability 2020.

Задвижването на MAN eTGM е напълно елек-
трическо, с нула локални емисии, с трансмисия, 
в която няма степенна предавателна кутия, и с 
централно разположен електрически двигател. 
Максималната му мощност е 264 киловата/360 
к.с., а въртящият момент е 3100 Нм. Захранва-
нето му е поверено на 12 високоефективни ли-
тиево-йонни NMC батерии (Nickel-Manganese-
Cobalt) – един от типовете Li-Ion батерии, които 
се сочат за най-сполучливи. Общият им капаци-
тет е 185 кВтч. Начинът, по който са инсталирани, 
пести ценно място. За необходимото им охлаж-
дане е монтиран съответен охладител. 

Полезният товар на MAN eTGM е същият като 
на товарен автомобил с конвенционален двига-
тел с вътрешно горене. Автономността – до 190 
км, съответства на потребностите на вътрешно-
градска дистрибуция и е достатъчна за големи 
градски райони. 

За бавно зареждане, което щади батериите, 
са необходими 8 часа при използване на инста-
лация с променлив ток и мощност 22 кВт. Около 
един час отнема бързото зареждане от постоян-
нотоково устройство с мощност 150 кВт.

Другият товарен автомобил с електриче-
ско задвижване е разновидност на лекотовар-
ния TGE. TGE се предлага в различни версии със 
стандартна или с дълга база, с предно предава-
не или със задни двигателни колела: Panel Van 
с капацитет до 18,4 куб.м, с бордова надстрой-
ка, шаси-кабини (единични или двойни), Комби 
– 8+1 места, както и пътнически Минибус с 18+1 
места и маса до 4000, до 5000 и до 5500 кг. 

Вариантът с електрическо задвижване има 
синхронен електродвигател с постоянни магни-
ти, неговата максимална мощност е 100 кВт в ди-
апазона от 3300 до 11 700 об./мин. Характерис-
тиката на въртящия момент – 290 Н.м от 0 до 3300 



септември 2021

	 ПРОИЗВОДИТЕЛИ » КАКВО  ДВИЖИ  КАМИОНИТЕ  НА  MAN	 29

об./мин, осигурява необходимата динамика, без 
да се използва степенна предавателна кутия. За-
хранването е от Li-Ion батерии с капацитет 35,8 
кВтч. Производителят съобщава следните данни 
за зареждане на батериите: 
)) време 5 часа и 20 минути при до 7,2 кВт към 
таблото;
)) 45 минути за зареждане до 80% при използва-
не на комбинирана система за зареждане CCS 
до 40 кВт. 

Интересното допълнение  
Fuel Cells

Д-р Михаел Бернат, който ръководи разра-
ботването на нови задвижвания в MAN, изглеж-
да твърде резервиран относно скорошната при-
ложимост на водородните горивни клетки (Fuel 
Cells/FC) и се аргументира с необходимостта от 
изграждане на необходимата инфраструктура. 
Всъщност същият този проблем стои и пред за-
реждането на батерии. Бернат е убеден, че раз-
витието в технологията на батериите ще позволи 
увеличаването на гамата за електрически ками-
они през идните години, но съществуват важни 
факти, които няма как да се игнорират, особено 
при трафика на дълги разстояния: 
)) камионите с горивни клетки могат да изминат 
разстояние от около 800 километра с пълен 
резервоар с водород;
)) зареждането с водород отнема само няколко 
минути, докато това на батериите трае от око-
ло един до няколко часа в зависимост от за-

рядния ток, като по-бързото зареждане скъся-
ва живота им/броя цикли;
)) по-голямото пространство, което заемат ба-
териите, както и по-високото им тегло пречат 
да се доближат по показатели до камионите с 
горивни клетки. 
Според д-р Бернат „MAN вижда водорода 

като интересно допълнение“ на камионите с ба-
терии. Това обяснява защо MAN възнамерява да 
пусне два прототипа на камиони с FC на водород 
през лятото на т.г., т.е. когато ще четете този брой 
на КАМИОНИ. Изводи ще бъдат направени едва 
след като те изминат хиляди километри. 

Според „пътната карта“ следваща стъпка би 

Като всички 
електрически камиони 

от първите поколения и 
MAN еTGM потвърждава, 

че екологията е нещо 
скъпо

http://uta.com/bg
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била разработването на парк от демонстрацион-
ни камиони до около 2024 г., за да се даде въз-
можност на транспортни компании да ги тестват 
при експлоатация в реални условия.

Природният газ –  
запазен за автобуси

MAN е с почти 80 години традиции при двига-
телите на природен газ, но вече две десетилетия 
единствените наземни транспортни средства, в 
които ги вгражда, са автобусите. CNG задвижва-
не може да се избере като алтернатива за все-
ки модел от серията Lion City – от 12-метровия 
соло вариант до познатите съчленени 18,00– и 
18,75-метрови автобуси: актуалните версии на 
хоризонтално разполагания E2876 LUH 07 и 08 
(12,8 л) имат варианти с мощност 272 (08) и 310 
к.с. (07). По-малкият, 6,9-литров E0836 LOH, кой-
то се вгражда вертикално/изправен, има вари-
анти от 220 до 280 к.с.

От гледна точка на третирането на отрабо-
тените газове двигателите Евро-6 на метан са 
максимално прости: електронно управлявано 
впръскване на газ и 3-пътен катализатор, вмес-
то сложните решения при дизелите (система за 
впръскване Common Rail + EGR + CRT (окислите-
лен каталитичен конвертор и филтър за части-
ци)+ SCR (хидролизен каталитичен конвертор, 

редукционен каталитичен конвертор и окислите-
лен каталитичен конвертор с AdBlue). 

Дизеловите двигатели
Гамата от камиони, влекачи и шаси-кабини с 

лъв на решетката се състои от пет линии: TGX – 
за дългите разстояния, TGS – готов за различни 
приложения, вкл. за строителството, TGМ и TGL – 
специалистите в дистрибуцията, и многостранни-
ят лекотоварен талант TGЕ. В таблицата е посо-
чено кои дизелови двигатели на кои модели ав-
томобили се монтират. Агрегатите са без изклю-
чение редови, 6-цилиндрови в преобладаващата 
си част. Застъпване на мощности има единствено 
при 4-цилиндровите, което се дължи както на раз-
личния им генезис, така и на предназначението.

D1556, най-скорошното попълнение на гама-
та, създадено от инженерите на MAN Engines, е 
компактен двигател с високо съотношение мощ-
ност/тегло, напълно подходящ и за изискванията 
на офроуд приложения. Първият 9-литров двига-
тел от MAN Engines запълни празнината в гама-
та между утвърдената линия MAN D0836 с обем 
6,9 литра и изключително успешния 12,4-литров 
D2676. 

Значително по-богата и разнообразна е гама-
та от агрегати за други приложения – индустри-
ални, селскостопански машини, малки плавател-
ни съдове и т.н. 

Камион ДВГ Раб. обем Мощности – кВт (к.с.)

TGX D3876 15,2 л 471 (640), 427 (580), 397 (540)

TGX D2676 12,4 л 375 (510); 346 (470); 316 (430)

TGX D1556 9,0 л 294 (400); 265 (360); 243 (330)

TGS D2676 12,4 л 375 (510); 346 (470); 316 (430)

TGS D1556 9,0 л 294 (400); 265 (360); 243 (330)

TGM D0836 6,9 л 235 (320); 213 (290); 184 (250)

TGL D0836 6,9 л 184 (250)

TGL D0834 4,6 л 162 (220); 140 (190); 118 (160)

TGЕ 1,97* л 75 (102); 90 (122); 103 (140); 130 (177)

* �Първите 2 – само с механична предавателна кутия 6+1, другите 2 могат да имат и 8-степенна ав-
томатична кутия

Где е Киро на кирия
Поне тройно по-големи са инвестициите за 

закупуване на онези от електрическите камиони 
на батерии, които са вече търговски факт, откол-
кото за дизеловите им аналози. И това не включ-
ва сериозните разходи за изграждане на адек-
ватна електрическа инфраструктура. Няма ни-
какви основания да очакваме, че машините с го-
ривни клетки ще бъдат по-евтини от изцяло елек-
трическите. Независимо от благите, но неизпъл-
ними обещания за 0 емисии, силовото налагане 
на тези два типа решения ще струва много скъпо. 
Всички ще плащаме много скъпо за тях, но най-
засегнати на първо време ще са превозвачите.

У нас мнозина вярват, че в богатите европей-
ски страни държавата компенсира на превозва-
чите едва ли не цялата разлика между цените на 
„еко“ и конвенционалните товарни автомобили. 
Дали е така? И ако е вярно – докога? 

През 2021 г. в Германия компаниите, занима-
ващи се с товарен транспорт, могат да спестят 
до 33 000 евро, като се възползват от държавно 
финансиране чрез програмата De minimis на BAG 
(Германската федерална служба за транспорт на 
стоки). Производителите на товарни автомоби-
ли предлагат на превозвачите да се възползват 
от различните мерки за субсидиране от страна 
на федералното правителство, да организират 
още по-икономично автомобилния си парк, за 
да могат да претендират за до 80% от разходи-
те, свързани с това. BAG приема онлайн заявле-
ния до 30 септември 2021 г.

Основата за изчисляване на субсидията е 2000 
евро, умножена по броя на превозните средства 
или композиции с брутно тегло ≥ 7,5 т, регистри-
рани от компании в съответствие с § 1 от Зако-
на за автомобилните превози (GüKG) на 1 декем-
ври предходната година или след това. Максиму-
мът е 33 000 евро или 17 превозни средства. K
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Допълнителна информация ще намерите на: www.dkv-mobility.com  K

DKV Mobility предлага гранично 
обслужване в Сърбия

Клиентите на DKV Mobility вече могат 
да регистрират транспорта си бързо и 
лесно на всички гранични пунктове в 

Сърбия и удобно да заплатят обслужването, 
като използват своята DKV CARD. Чрез DKV 
Mobility ще получите специфични за клиен-
та транзитни документи (T1 и NT), които се 
предоставят от надеждни експерти. По този 
начин спестявате дългото време на изчаква-
не поради неочаквани формалности и имате 
възможност да преминете бързо през тази 
балканска държава. Така наречената услуга 

CDA (Customs Documents Application – Заяв-
ление за митнически документи) е достъпна 
на всички гранични пунктове към Сърбия.

„Щастливи сме, че с тази услуга можем 
да спестим на нашите клиенти дългото вре-
ме за изчакване на граничните пунктове“, 
казва Перо Гъргич, ръководител EETS услу-
ги към екипа „Управление на тол продукти“ в 
DKV Mobility. „Нашата услуга CDA ви позволя-
ва да продължите бързо пътуването си и да 
бъдете по-ефективни при преминаването си 
през Сърбия.“

Increased efficiency: DKV 
Mobility offers border 

clearance in Serbia
Mobility service provider cre-
ates customer-specific trans-
port documents for a fast on-
ward journey. DKV Mobili-
ty customers can now quickly 
and easily register their trans-
port at all border crossings to 
Serbia and conveniently settle 
the transaction via their DKV 
CARD. CDA service is avail-
able at all border crossings 
with Serbia.

ABSTRACT IN ENGLISH

Повече от 85 години DKV е един от водещите доставчици на услуги за логистиката и транс-
портната индустрия с над 1300 служители. От безкасовите разплащания на над 230 000 приема-
щи пункта на различни марки, до отчитане на пътни такси и възстановяване на ДДС, DKV пред-
лага широка гама от услуги за оптимизиране и управление на автомобилни паркове в цяла Евро-
па. През 2020 г. групата постигна обем на транзакциите от 9,3 милиарда евро. В момента пове-
че от 5,1 милиона DKV карти и бордови устройства се използват от над 213 000 активни клиенти. 
През 2020 г. DKV CARD беше отличена за най-добра марка в категорията горивна и сервизна кар-
та за 16-ти пореден път.

DKV Mobility

Доставчикът на услуги за мобилност организира издаването на 
специфични за клиента транспортни документи с цел по-бързо пътуване
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Първата стъпка към дигиталното бъдеще в 
претоварния терминал Ulm Dornstadt е за-
вършена, като е създадена научната база 

за напълно автоматизиран транспорт в съоръже-
нието. В проекта са включени Deutsche Bahn, MAN 
Truck & Bus, Университетът за приложни науки 
Fresenius и Götting KG. Крайната цел е в бъдеще 
напълно автоматизирани камиони да се движат 
независимо и между контейнерното депо на DB 
Intermodal Services и терминала DUSS (Deutsche 
Umschlaggesellschaft Schiene-Straße mbH). 

Университетът за приложни науки Fresenius е 
извършил цялостен анализ, за ​​да изготви плат-
форма за автономен транспорт между DUSS и DB 
IS в Улм. По време на изследването учените в съ-
трудничество с MAN Truck & Bus са анализирали 
поведението на хора и машини на място, за да ги 
превърнат в цифрови процеси и набори от пра-
вила. Така са създали модулна диаграма за авто-
номен транспорт. „За да се използват автоном-
ни камиони в логистичните процеси, е важно да 
се разберат типичните експлоатационни изиск-
вания и да се обмислят необходимите интерфей-
си на ранен етап. Ето защо ние постоянно се фо-
кусираме върху конкретната практическа значи-
мост и логистична и научна експертиза в нашите 
проекти за автономно шофиране.

„Като част от проекта ANITA логистичните про-
цеси в терминала се преконфигурират иноватив-
но, така че транспортирането да се извършва по-

бързо, по-ефективно и по-предвидимо и да се 
увеличи капацитетът на съществуващата инфра-
структура“, обяснява Андреас Шулц, управля-
ващ директор на DUSS. „Дигиталната система 
за управление позволява камионът без водач да 
се интегрира безпроблемно в логистичните про-
цеси на терминала“, казва проф. д-р Кристиан 
Т. Хаас, ръководител на Института за изследва-
не на сложни системи към Университета за при-
ложни науки Fresenius. 

Преди началото на проекта Хаас и негови-
ят екип са анализирали и сравнили логистични-
те процеси и в други контейнерни терминали на 
DB AG в Германия. В края на краищата цифрова-
та платформа трябва да бъде създадена по такъв 
начин, че да може да се използва като основа за 
други обекти, където автономни камиони се из-
ползват за транспортиране – например в контей-
нерни терминали, в пристанища или на промиш-
лени обекти. Ето защо е необходимо цифрова-
та платформа да е с модулна структура. „Наша-
та цел е да започнем да използваме автономни 
камиони и да сведем до минимум всички необ-
ходими корекции в инфраструктурата, тъй като 
те обикновено са скъпи и отнемат много време“, 
добавя Хаас. „Така ще направим възможно най-
лесното и рентабилно прилагане на автономни-
те технологии в реалния свят.“

Етапът на анализ на процеса вече е завършен 
в Улм и в цялата страна и може да започне со-

Автономност с нежното 
име ANITA

Не, не е намесена 
жена. Ситуацията е 

много по-прозаична – 
ANITA е абревиатура 

от Autonomous 
Innovation in Terminal 

Operations и е проект, 
който, както показва 

името му, проучва 
възможностите 

изцяло автономни 
камиони да изпълняват 
операции във и между 
терминали. Ето какви 

са резултатите от 
развитието на този 

проект
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фтуерното разработване. За първи път при раз-
работка като тази ще се използва език на компа-
нията Deon Digital, като целта е да се осигури въз-
можно най-голяма степен на надеждност при об-
мена на информацията. Резултатите от анализа 
се включват и в процеса на разработване на ав-
тономния камион, за който отговаря MAN в съ-
трудничество с Götting. След като фазата на раз-
работване и внедряване приключи, софтуерът за 
планиране и камионът ще бъдат тествани в реал-
ни операции в Улм с шофьор на борда, за да се 
осигури безопасност при всякакви условия.

Пътуванията между терминала DUSS и кон-
тейнерното депо DB Intermodal Services също 
служат за установяване на техническите пред-
поставки за автономно транспортиране между 
отделни хъбове. „Фиксираните маршрути меж-

ду логистичните центрове са идеални за работа 
с автономни камиони и затова са фокус в усили-
ята на MAN в разработването на системи за ав-
тономно шофиране“, казва Андреас Цимерман, 
обяснявайки допълнителен аспект на проекта 
ANITA. В допълнение DB AG анализира прехвър-
лянето на натрупания опит и към други терми-
нали, за да разработи пътна карта за т.нар. Тер-
минали 4.0. Правната рамка за такива операции 
едва наскоро беше приета от германския парла-
мент като Закон за автономното шофиране, кой-
то по принцип позволява използването на такива 
автономни системи за превозни средства в Гер-
мания в определени оперативни зони, например 
маршрути между логистични центрове. K

Снежина БАДЖЕВА

Фиксираните маршрути 
между логистичните 

центрове са идеални за 
работа с автономни камиони 

и затова MAN фокусира 
точно там усилията си в 

разработването на системи 
за автономно шофиране

http://www.bridgestone.eu
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Кризисната година бе „гарнирана“ и с ре-
стрикциите на Пакет Мобилност, както и с 
проблемите на превозвачите с полуфунк-

циониращата нова тол система в България, зато-

ва най-позитивната новина е, че браншът успя да 
превъзмогне всички трудности и да остане кон-
курентоспособен на европейския пазар. 

Разбира се, проблемите, породени от Ко-

Регистрации на нови камиони от кат. N2 и N3 в периода 1 януари – 31 юли 2021 г.
Марка Модел N2 Общо N2 N3 Общо N3 Общо

Astra HD9   1 1 1

BMC Tugra 1832   2 2 2

DAF

XF  

 

325

331 331CF 5

 LF 1

Ford Trucks

F-Max   3

86 86Ford Trucks 79

 Cargo 4

Fuso Canter 3 3   3

IVECO

S-Way  

9

9

111 120

 S-Way CNG 40

 Trakker 53

Eurocargo 9 7

Magirus AG 2

MAN

TGX  

4

127

216 220
 TGS 74

 TGM 15

TGL  4

Mercedes-Benz

Actros  

3

173

214 217 Arocs 41

Atego  3

Renault Trucks

T   189

204 204
K 10

C 4

D Wide 1

Scania

S730   1

352 352

S 55

R 237

P 5

G 54

Volvo Trucks

FH   257

287 287
FH 16 3

FM 26

FL 1

Общо  19 19 1804 1804 1823

Оптимизъм на пазара 
за камиони и ремаркета
След една много тежка година, белязана от пандемия, локдауни и карантини, спрени производства, 
проблеми с логистиката и граничния контрол, пазарът на тежкотоварни камиони и ремаркета в 
България уверено възстановява позициите си

Optimism Has Returned 
to the Market for Trucks 

and Trailers
After a very diff icult year 
marked by a pandemic, lock-
downs and quarantines, sus-
pended production, problems 
with logistics and border con-
trols, the market of heavy 
trucks and trailers in Bulgaria is 
confidently recovering in 2021.

ABSTRACT IN ENGLISH
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вид-19, съвсем не са приключили, тъй като ре-
стрикциите, свързани с вируса, се отразяват 
пряко на европейското икономическо развитие, 
оттам съответно и на транспортния сектор. Но 
все пак Брюксел, изглежда, „научи урока си“, ос-
ъзнавайки, че без работещ пътен транспорт, дос-
тавящ храна, вода, лекарства и ваксини, физи-
ческото оцеляване на жителите на Стария конти-
нент е заложено на карта. 

Пазарните резултати за първите 7 месеца на 
2021 година показват, че регистрираните нови 
камиони от тежкия клас N3 (над 12 тона) в стра-
ната за периода 1 януари – 31 юли, по данни на 
Министерството на вътрешните работи, са 1804.

За последния влизащ в статистиката месец 
юли новите регистрации са 244. Това е доста по-
ложителен резултат за един от двата най-актив-
ни отпускарски месеци. Да припомним, че за ме-
сец юни новите регистрации бяха 344. През ап-
рил и май общо 500 нови тежки камиона се сдо-
биха с нови номера в страната ни. През март но-
вите камиони бяха 227, през по-краткия месец 
февруари 203 тежкотоварни превозни средства 
от тази категория получиха първа регистрация у 
нас, докато за януари 2021 г. новите тежки ками-
они бяха 286. Така от началото на 2021 г. се забе-
лязва една тенденция на стабилност в доставки-
те на нови тежки камиони, като във всеки един 
месец са отчетени минимум 200 регистрации. И 
това, при положение че световната автомобил-
на индустрия, включително и при камионите, из-
питва затруднения с навременното изпълнение 
на поръчките заради забавени доставки на ком-
поненти и материали от своите доставчици.

Резултатът е значително по-добър от този 
през предходната година. За първите 7 месеца 
на 2020 г. едва 1110 нови тежки камиона от ка-
тегория N3 (над 12 т) се сдобиха с регистрация 
в България.

Все пак пазарът има още какво да наваксва 
спрямо рекордната предпандемична 2019 г., ко-
гато за седемте месеца бяха регистрирани 2253 
товарни превозни средства в категорията над 12 
т. Но след отчетения през 2020 г. спад от над 50% 
свиването вече е редуцирано до 20 пункта. 

Ако погледнем под лупа съревнованието меж-
ду големите производители за пазарен дял в 
България, се вижда, че борбата е много оспорва-
на и почти всеки месец своеобразното класира-
не търпи промени. Към края на месец юли 2021 
г. в челната тройка на брандовете първи е Scania 
с 352 регистрации, втората позиция е за DAF с 
331 регистрации, а трети в надпреварата е Volvo 
с 287 продадени у нас единици. Следват MAN с 
216 броя, а до първите марки плътно се доближа-
ват и Mercedes-Benz с 214 броя, както и Renault 
Trucks – 204. Фактът, че шест от големите про-
изводители са преминали кота 200, означава, че 
конкуренцията в този сегмент става все по-ожес-
точена с развитието и внедряването в камиони-
те на иновативни технологии и дигитални систе-
ми за управление и контрол. По всяка вероятност 
резултатите щяха да бъдат още по-добри, но за-
ради трудно възстановяващите се в пълните си 
обеми производства все още се изпълняват за-
явки, направени месеци назад.

Да припомним, че за седеммесечието на 2020 
г. пазарен лидер при тежките камиони беше Volvo 

Регистрирани нови 
влекачи през 2021 г.	
DAF 307

Scania 301

Volvo 253

Renault Trucks 188

Mercedes-Benz 162

MAN 128

IVECO 46

Ford Trucks 3

Общо 1388

DAF 
307

Scania 
301

Volvo 
253

Renault 
Trucks 

188

Mercedes-Benz 
162

MAN 
128

IVECO 
46

Ford Trucks 
3
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Trucks с 265 регистрации, а шведската марка бе 
следвана плътно от традиционно силната в сег-
мента нидерландска марка DAF с 241 регистра-
ции. Френските братовчеди на Volvo от Renault 
Trucks бяха трети със 150 нови камиона. 

При влекачите новите регистрации за пе-
риода януари-юли 2021 са 1388. В тази катего-
рия начело е DAF с 307 броя, следва Scania с 301 
броя, Volvo е с 253 и Renault Trucks със 188 отче-
тени единици. В статистиката на МВР за новите 
регистрации по вид превозни средства за пър-
вите 7 месеца на 2020 г. бе отчетено, че на пътя в 
България са пуснати общо 909 нови влекача. На-
чело на колоната бе Volvo Trucks с 248 броя, DAF 
– 237 и Renault Trucks – 139. Ръстът от 35% и тук 
със сигурност също щеше да бъде по-сериозен, 
ако нямаше забавяне на производството.

Новите регистрации в по-леката категория N2 
(от 3,5 до 12 т) са едва 19. Тук говорим само за 
типични камиони, като от общия брой N2 са из-
вадени вановете. Лидер е IVECO с 9 регистрации, 
следва MAN с 4, а Mercedes-Benz и Fuso имат по 3. 

899 нови регистрирани 
ремаркета за януари-юли 2021

В сегмента на ремаркетата и картината е „ог-
ледална“ и пазарните данни сочат стабилизация 
и растеж на пазара на годишна база. По офи-
циални данни от МВР през първите 7 месеца на 
2021 година у нас са регистрирани 899 нови ре-
маркета и полуремаркета от най-тежката катего-
рия O4.

И тук българските представители на европей-
ските производители на прикачна техника под-
държат доста прилични нива на продажби въпре-
ки проблемите за бизнеса, породени от панде-
мията и свързаните с нея нарушени графици за 
производство и доставки.

На месечна база за юни повишението е със 108 
ремаркета, което е обяснимо заради активния 
сезон за отдих. Рекордът (засега) за регистра-
ции през 2021 г. – 218 ремаркета повече, бе запи-
сан през юни. 189 бяха новите прикачни единици 
общо за месеците април и май срещу 112 за март 
и 107 за предходния месец февруари. 

Ако сравним цифрите, за първите 7 месеца на 
2020 г. в страната ни са влезли 778 нови ремарке-
та и полуремаркета. За първите 7 месеца на сил-
ната 2019 г. бяха регистрирани 1094 нови едини-
ци, което показва, че пазарът се е възстановил на 
над 80% спряно върховите си обеми. Като цяло 
за последните 11 календарни месеца новите ре-
гистрации вече надхвърлят 1600 броя при нор-
мални пазарни нива около 1800 единици на го-
дишна база.

В статистиката по регистрирани марки ре-
маркета за периода януари-юли 2021 г. беза-
пелационен пазарен лидер отново е Schmitz 
Cargobull с 448 доставки. След първата позиция 
битката също е много оспорвана, като към края 
на юли втори е Schwarzmüller – 80 броя, следват 
Krone с 73 и Wielton със 62 доставки. Kögel е с 50 
броя доставки, Zasław има 25, а Berger е със 17 
единици.

За януари-юли 2020 лидер бе Schmitz 
Cargobull с 403 доставки, следван Wielton със 103 
броя, Kögel и Krone бяха с по 36 и Schwarzmüller 
с 25. В челото на класацията бяха и Meiller-21, 
Berger – 20 и MEGA Trailers –18.

Прави впечатление успехът на Schwarzmüller 
и Krone, които на годишна база са подобрили 
представянето си съответно над три пъти и над 
два пъти. Друга любопитна тенденция е все по-
масираното навлизане на пазара на доскоро не-
популярни у нас турски марки. Тази тенденция 
може да се обясни както с по-ниските цени на 
техниката, така и с по-достъпния от логистична 
гледна точка пазар на южната ни съседка. K

Марка Броя
Schmitz Cargobull 448
Schwarzmüller 80
Krone 73
Wielton 62
Kögel 50
Zasław 25
Berger 17
Chereau 14
Meiller 12
STAS 11
Lamberet 9
MEGA 9
Kässbohrer 7
Yalcin 5
LAG 5
Van Hool 5
VECA 4
Fliegl 4
MAX Trailer 4
OZ Trailer 4
Lider 4
Knappen 3
Mirsan 3
Faymonville 2
NEKA 2
Benalu 2
D-TEC 2
Rolfo 2
Spitzer 2
LeciTrailer 1
Ceylan 1
Други 27
Общо 899

Регистрации на нови ремаркета и полуремаркета, кат. О4 в периода 1 януари – 31 юли 2021 г.	
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Air Brake Fittings - www.siritpoland.pl

“JВие дистрибутор на части за камиони, ремаркета, автобуси и трактори 
ли сте? Ние търсим фирма, която ще комерсиализира нашите продукти.“

Пишете ни на: sales@siritpoland.pl

SIRIT POLAND OOD | Weselna 7A, 46-300 Świercze_ тел. (+39) 347 901 6535_ sales@siritpoland.pl

SIRIT Полша, лидерът във свръзки за въздушни 

спирачки търси дистрибутор на 
българския пазар.

https://siritpoland.pl/
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На разположение за еднодневния тест беше 
вече регистриран в България електриче-
ски Mercedes-Benz eSprinter, предоставен 

от Силвър Стар, генерален дистрибутор на нем-
ската марка у нас.

Моделът
Големият ван вече бе показан през юни пред 

широката публика, а след теста на КАМИОНИ за-
едно с още един eSprinter замина при клиенти на 
немската марка у нас за тестове в реална експло-
атация.

Първият електрически голям ван на Mercedes-
Benz стъпва на новата универсална платфор-
ма за електрически превозни средства на нем-
ския производител. Електродвигателят e с мощ-
ност 116 к.с. (85 кВт), разположен е над предния 
мост и задвижва предните колела. Максимални-
ят въртящ момент е 295 Нм.

На практика eSprinter се изгражда върху кон-
венционалния модел с втората от четирите на-

лични дължини – версия „Стандарт“, и с втората 
от трите предлагани височини – „висок“ вариант.

В случая при теста разполагаме с по-голяма-
та от двете налични батерии с капацитет 47 кВтч. 
Тя е четиримодулна и е разположена под пода на 
товарното отделение. Това позволява при елек-
трическия ван да не се правят компромиси с то-
варния обем, от една страна, като фургонът ос-
тава същият като при конвенционалния модел. 
От друга страна, снижава центъра на тежестта и 
допринася за допълнителна стабилност на пътя.

При тестовия eSprinter товароносимостта е 
891 кг, но ако се избере по-малката батерия с ка-
пацитет 35 кВтч, тя достига 1045 кг. И в двата слу-
чая има фургон с товарен обем от 11 куб. м.

Всъщност намирането на баланс между про-
бега с едно зареждане, зависещ от големина-
та и тежестта на батерията, и запазване на мак-
симално възможната товароносимост е основ-
ната задача, която трябва да решават конструк-
торите на големи електрически ванове. На фона 
на средните и компактните електрически ванове 

БГ тест: Mercedes-Benz eSprinter

160 км с едно зареждане? Прави ги!
Първи тест в България на новия напълно електрически ван Mercedes-Benz eSprinter направи 
списание КАМИОНИ. И можем да кажем, че eSprinter впечатли, а декларираният пробег с едно 
зареждане на батерията от 160 км е реалност

BG Тest:  
Mercedes-Benz eSprinter
The first test in Bulgaria of 
the new fully electric van Mer-
cedes-Benz eSprinter was 
made by KAMIONI magazine. 
And we can say that the eS-
printer impressed us, and the 
declared mileage with a single 
battery charge of 160 km is a 
reality.

ABSTRACT IN ENGLISH
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декларираният при eSprinter пробег от 160 км не 
е особено голям, но това е така, за да бъде запа-
зена някаква оптимална товароносимост на мо-
дела. А се вижда, че и товарният обем не е по-
страдал. 

Оборудването
Като цяло на пътя eSprinter си е Sprinter. Ком-

фортен, ергономичен, стабилен при всякакви 
скорости. В случая с тестовия автомобил макси-
малната скорост е ограничена на 120 км/ч. Дру-
гите варианти, ако се цели по-дълъг пробег с 
едно зареждане, са 100 или 80 км/ч.

На разположение при електрическата версия 
на Sprinter е цялата гама от богатото оборудва-
не на Mercedes-Benz, включващо системи за си-
гурност и в помощ на водача – активен спира-
чен асистент, функция HOLD срещу самопоте-
гляне на автомобила, електрическа паркинг спи-
рачка, асистент за потегляне по наклон, аудиоси-
стема с дигитално радио, камера за заден ход с 
дисплей в централното огледало, полуавтомати-
чен климатик TEMPMATIC, асистент срещу стра-
ничен вятър, асистент за поддържане на пътната 
лента… От съображения за икономия на енергия 
липсва само емблематичната информационно-
развлекателна система MBUX, но както се убе-
дихме на пътя – това не е толкова страшно, осо-
бено когато говорим за функционален автомо-
бил за работа.

И така – пробегът с едно зареждане при 
eSprinter, измерен по цикъла WLTP, деклариран 
от производителя, е до 120 км или до 160 км, в 
зависимост коя от двете батерии е избраната, 
от пътните и атмосферните условия, от стила на 
шофиране….

Пробегът
След първия БГ тест на eSprinter, проведен от 

КАМИОНИ, може да се каже при идеални усло-
вия – температура на околната среда от около 25 
градуса по Целзий, можем да заявим, че това е 
повече от реално. При теста, стартиран със 100% 
заредена батерия, eSprinter измина 130 км – ос-
новно в градски и крайградски трафик, като по 
12-те километра на Северната скоростна тан-
гента на София бе тестван на максималната ско-
рост от 120 км/ч. Средната скорост по време на 
теста бе 31 км/ч, средният разход – 28 кВтч/100 
км. Оставащият заряд в батерията позволява-
ше пробег от още 28 км – или общо 158 км. Това 
прави модела изключително ефективен за биз-
неса, а дневните градски логистични и дистри-
буторски задачи са изпълними с едно зарежда-
не на батерията.

Батериите на eSprinter могат да се дозареж-
дат бързо по време на работа. Бавното зареж-
дане от 0 до 100 % в зависимост от капацитета 
на тяговия акумулатор и зарядното устройство 
е 6 или 8 часа. Стандартното променливотоко-
во AC зареждане е при 7,4 кВт, а постояннотоко-
вото DC – при 20 кВт. еSprinter опционално може 
да бъде снабден с оборудване за бързо зарежда-
не. С него батерията се зарежда от 10% до 80% 
за около 25 минути със зарядно устройство DC с 
мощност 80 кВт. Mercedes-Benz предлага и стен-
но зарядно устройство еBox за всичките си елек-
трически модели. Заводската гаранция на бате-
рията е 8 години или 160 000 км.

Гаранция за постигане на максимален про-
бег с едно зареждане е силовата линия на моде-
ла, както показа тестът. И по-специално – инте-
лигентното ѝ управление. Нещо, между другото, 
характерно за всички електромобили на немския 
гигант. При еSprinter, освен че има три режима на 
настройка на силовата линия – С (комфортен), 
Е (икономичен) и Е+ (икономичен+), са налични 
и четири нива на интензивност на рекуперация-
та на енергия – от най-силната рекуперация D-– 
през D– и D до най-ефективната степен D+.

Интелигентност във всичко
Водачът може да избира режима на силова-

та линия от бутон на централната конзола. Сте-
пента на рекуперация пък се задава по всяко вре-
ме както на място, така и в движение от пера на 
кормилната колона, подобни на тези за управле-
ние на автоматична предавателна кутия. Функ-
ция позволява дозиране на разхода на енергия 
и освен че допринася за намаляване на разхода, 
позволява автомобилът да се шофира по-дина-
мично.

Мястото на водача в е 
Sprinter е комфортно и 

ергономично

Фургонът е със 
стандартния за тази 

версия товарен обем 
от 11 куб. м
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След стартиране на автомобила с бутон на 
централната конзола от лост вдясно на кормил-
ната колона се избира режимът на силовата ли-
ния – D – за движение напред, R – назад, P – пар-
кинг и N – неутрално. Положението на силова-
та линия се индикира на приборния панел пред 
водача. 

По подразбиране след стартиране на авто-
мобила нивото на рекуперация е D. Както каза-
хме – най-слаба е рекуперацията при режим D+, 
а най-ефективна – при D--. Разликите се усе-
щат отчетливо, а умелото боравене с различни-
те степени води до наистина сериозно нараства-
не на пробега с едно зареждане, както се убеди-
хме по време на теста. Ако при отпускане на пе-
дала на газта в режим D се усеща някакво заба-
вяне и спиране на автомобила, то в режим D+ за-
къснението е едва доловимо или почти го няма, 
ако спускаме наклон. И обратно, в режимите D– 
и особено в D-- закъснението е толкова чувстви-
телно, че педалът на спирачката изобщо може да 
не се ползва за спиране.

Логично при слизане надолу е добре да се из-

ползват високите степени на рекуперация, за да 
се зареди батерията. Обратно – при изкачване 
на наклон е добре да се отиде на ниска рекупе-
рация, за да не се забавя излишно автомобилът. 
Защото рекуперираната енергия при намалява-
не на скоростта никога няма да е достатъчна за 
последващото ускорение на автомобила до съ-
щата скорост. Високите нива на рекуперация е 
добре да се ползват и в натоварен градски тра-
фик, където скоростите и без това са ниски, а 
движението е с чести тръгвания и спирания.

При eSprinter термопомпа се грижи за охлаж-
дането и отоплението, което също щади батери-
ята.

В заключение може да се каже, че в сегмента 
на големите ванове eSprinter до момента е отлич-
ник в решаването на задачата на новата градска 
мобилност по отношение на баланс между това-
роносимост и пробег с едно зареждане. Произ-
водството на еSprinter e в завода на Mercedes-
Benz Vans в Дюселдорф, Германия. K

Лъчезар АПОСТОЛОВ

Вляво – Дисплеят пред 
водача дава богата 
информация – режим на 
силовата линия, изминат 
пробег, оставащ пробег 
с моментния заряд на 
силовата линия...

Вдясно – Резултатите от 
еднодневния тест показват, 

че мисията е възможна

От съображения 
за икономия на 

енергия липсва само 
информационно-
развлекателната 

система MBUX

Куплунгът за 
зареждане е под 
емблемата на 
предната решетка
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Участници в уникалния тест бяха Citroën 
ë-Jumpy, Maxus e-Deliver 3, Nissan eNV200, 
Renault Kangoo EZ, Mercedes-Benz eSprinter 

и Volkswagen e-Crafter. Или на старта застанаха 
два компактни, два средни и два големи електри-
чески вана, които вече са на пазара.

Електрификацията вече навлезе по-стреми-
телно при леките автомобили. Вановете, кои-
то са по-големи и по-тежки, изискват по-големи 
батерии, за да постигнат приличен пробег с едно 
зареждане. Това ги оскъпява и намалява полез-
ния им товар. Но сегментът на лекотоварните ав-
томобили също е в трескава електрификация и 
редица изцяло електрически модели бяха въве-
дени на пазара през последните години.

Участниците
Електрическите средни ванове на PSA бяха 

представени в теста от Citroën ë-Jumpy, но Opel 
Vivaro-e и Peugeot e-Expert, а вече и Toyota Proace 
EV използват същата силова линия. С по-голям 
стаж на пазара са компактните ванове Nissan 
eNV200 и Renault Kangoo EZ. Сред новобранците 
е средният китайския ван Maxus e-delivery 3, кой-
то се прави във Великобритания. Големите елек-
трически ванове в теста бяха представени от 
Volkswagen e-Crafter и Mercedes-Benz eSprinter, 
като E-Crafter също има близнак – MAN eTGE.

С най-голям капацитет на батерията – 75 кВтч 
бе Citroën, който предлага 330 км пробег с едно 

зареждане по WLTP. Според производителя ба-
терията от 52,5 кВтч на Maxus трябва да осигури 
356 км, а батерията на Nissan – 40 кВтч – 301 км. 
С най-малкия капацитет на батерията – 33 кВтч, 
беше Renault, което му осигурява според произ-
водителя 220 км пробег с едно зареждане.

Най-мощен електродвигател при по-малките 
ванове със 136 к.с. имаше Citroën, следван със 
122 к.с. от Maxus и Nissan – със 109 к.с. Renault 
беше с мощност от само 60 к.с.

При големите ванове капацитетът на батерия-
та на Mercedes-Benz от 55 кВтч трябва да покрие 
пробег от 150 км, а тази на Volkswagen с 36 кВтч 
– от 117 км. Mercedes-Benz се задвижва от елек-
тродвигател с мощност 116 к.с., а Volkswagen е 
със 136 к.с.

При вариантите за зареждане единствено 
Renault не предлага бърз заряд с постоянен ток. 
При всички останали участници в теста батери-
ята може да се зареди от 0 до 80 за по-малко от 
час. При зареждане с променлив ток батериите 
на всички се зареждат за под 8 часа. Куплунгът 
за зареждане при всички ванове с изключение 
на Nissan е CCS, а японецът използва CHAdeMO.

Портовете за зареждане бяха разположени на 
предната маска, под логото на колата при пове-
чето автомобили. При Citroën портът за зарежда-
не е на предния ляв калник, а при Volkswagen – 
зад лявата предна врата, на същото място, къде-
то е резервоарът при дизеловата версия. Уста-
новено е, че порт за зареждане, разположен от-

Arctic e-Vans Test 2021

По време на горещините у нас през това лято мисълта за арктически студ може би действа 
разхлаждащо. Затова си позволяваме да ви върнем малко назад – в началото на април тази година, 
когато далеч на север, във Финландия, бе проведен паралелен тест на напълно електрически 
ванове. Текстът и снимките ни бяха предоставени от колегата Анри Пакаринен, редактор във 
финландското специализирано издание Auto, tekniikka ja kuljetusr и член на Международното жури 
Ван на годината. Тестови водачи са негови колеги
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Технически данни на вановете от теста 

Показател Citroën 
ë-Jumpy

Maxus  
e-Deliver 3

Nissan 
e-NV200 Evalia

Renault 
Kangoo ZE 33

Mercedes-
Benz eSprinter

Volkswagen  
e-Crafter

Макс. мощност, кВтч 136 122 109 60 116 136

Макс. върт. момент, Нм 260 255 254 225 295 290

Капацитет на батерията, кВтч 75 52,5 40 33 55 38

Зареждане AC, мощност, кВт / време, ч 11,0 / 8 7,2 / 8
6,6 / 7 ч  
и 30 мин

7,4 / 6 7,4 / 8
7,2 / 5 ч 
и 20 мин

Зареждане DC, мощност, кВт / време, 
мин (0-80%)

100 / 45 60 / 45 50 / 40-60 няма 80 / 30 40 / 45

Пролег с едно зареждане, км (WLTP) 330 342 301 220 150 117

Височина, мм 1920 1895 1845 1836 2909 3055

Дължина, мм 5300 4555 4560 4688 5932 6154

Ширина, мм 1920 1780 1755 1829 2020 2040

Собствено тегло, кг 2128 1630 1694 1585 2704 2502

Товароносимост, кг 927 830
558 (при карго 

версия 742)
605 796 998

Капацитет на теглене, кг 1000 1090 н.д. 322 н.д. н.д.

Пробег и консумация на енергия

Автомобил Citroën 
ë-Jumpy

Maxus  
e-Deliver 3

Nissan 
e-NV200 Evalia

Renault 
Kangoo ZE 33

Mercedes-
Benz eSprinter

Volkswagen  
e-Crafter

Оставащ пробег на старта, км  318 238 267 163  143  123

Оставащ пробег след теста, км  222  168  186  89  43  45

Разход на енергия за теста, кВтч  23,78  17,41  15,96  17,9 34,2 23,5

Пробег при теста, км 106 103 102 102  103  104

Среден разход на енергия, кВтч/100 км 22,43 16,9 15,65 17,55 33,2 22,6

Шум в кабината по време на движение при вентилатор на отоплението на първа степен, дБ

Автомобил Citroën 
ë-Jumpy

Maxus  
e-Deliver 3

Nissan 
e-NV200 Evalia

Renault 
Kangoo ZE 33

Mercedes-
Benz eSprinter

Volkswagen  
e-Crafter

При 40 км/ч 63 65 63 63 59 60

При 60 км/ч 64 67 65 65 62 63

пред, е по-практичен, особено при 
вановете, защото улеснява достъ-
па при тесни зарядни станции.

При теста по-малките ванове 
бяха заредени на зарядната стан-
ция на Defa и използваха кабел 
за зареждане eConnect, специал-
но проектиран за северни усло-
вия. Големите електрически вано-
ве използваха мобилна станция за 
зареждане T-Series на Kempower, 
която осигурява мощност до 40 
кВт.

Тестът
Тестът премина при сухо вре-

ме, при дневна температура око-
ло 9 градуса и частична облачност. 
Условията са важни, защото кли-
матизацията и отоплението имат 
решаваща роля за дължината на 
пробега.

Тестовите автомобили измина-
ха 100-километровото трасе в ра-
йона на Хелзинки. Средната ско-
рост беше малко над 20 км/ч, а 
максималната скорост достигаше 
до около 80 км/ч.

През първия 
ден от теста 
на старт 
застанаха 
по-малките 
ванове



През първия ден бяха тествани четирите по-
малки автомобила, а през втория ден дойде ред 
на двата големи микробуса. По-малките носеха 
товар от 200 кг, а по-големите – от 300 кг.

Целта на теста бе постигане на максима-
лен пробег с едно зареждане и всички автомо-
били бяха в режим ECO на силовата линия, като 
Volkswagen единствено не предлага тази функ-
ция. При възможност за избор на нивото на въз-
становяване на енергия при спиране се изби-
раше степен на най-силна рекуперация. При 
Renault и Volkswagen рекуперацията не може да 
бъде изключвана.

Лъжливото финландско слънце заблуди в на-
чалото водачите, че тестът може да мине без 
ползване на отопление в автомобилите. След 
първите 20 км е решено отоплението на всички 
превозни средства да бъде поставено на 18 гра-
дуса при вентилатор на позиция 1.

Пробегът, разбира се, е основен фактор, но не 
единствен при избора на електрически автомо-
бил за работа. По-важен е изборът на подходящ 
електромобил за всяка конкретна задача. Защо-
то по-голяма батерия означава повече пробег, но 
означава също – по-висока първоначална цена и 
по-ниска товароносимост.

Отчетените пробези при теста на отделните 
превозни средства варират от 117 км до 356 км. 
Като цяло може да се каже, че всички участни-
ци са изминали без проблем 100-километровия 
сравнителен тестов участък. При градско движе-
ние средната скорост е ниска, пътуването отне-
ма много повече време, така че задачите са из-
пълними и с по-малка батерия. Градското шо-
фиране с много спирания също така води до по-
ефективна рекуперация. Например след изми-
наване на 103 км оставащият пробег по бордо-
вия компютър на Maxus е спаднал само със 70 км.

Maxus e-Deliver 3Citroën ë-Jumpy
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Renault Kangoo ZE 33

Резултати и оценки
Най-нисък среден разход при по-малки-

те ванове имаше Nissan – 15,65 кВтч/100 км. 
С 16,90 кВтч/100 Maxus е втори. Renault е със 
17,55 кВтч/100, а Citroën – с 22,43 кВтч/100. Но 
Citroën имаше най-мощния двигател, най-голя-
мата батерия и бе най-тежкият от по-малките ва-
нове. При големите ванове средният разход на 
Volkswagen е 22,6 кВтч/100, а на Mercedes-Benz 
– 33,2 кВтч/100.

При електромобилите шумът в кабината идва 
главно от гумите и от други автомобили. Разли-
ките при измерванията на този показател при 
участниците в теста са незначителни. Измерва-
нията са направени при скорост от 40 км/ч и 60 
км/ч. Citroën е най-тих при по-малките ванове, 
следван от Nissan, Maxus и Renault. Mercedes-
Benz пък e малко по-тих от Volkswagen.

Шофирането в града на малките електриче-
ски ванове Citroën, Maxus, Nissan и Renault е без 
усилия и е приятно. Високият въртящ момент на 
електродвигателите при ниски обороти прави 
ускорението от място бързо, дори максималната 
мощност на конкретния автомобил да не е впе-
чатляващо висока. По тези показатели Citroën 
беше най-харесван от тестовите водачи, тъй 
като беше оборудван с най-мощния двигател. 
Триместната кабина на Citroën също получи пох-
вали, както и информационно-развлекателна-
та система на модела. Забележките при Citroën 
бяха за кормилното управление и превключвате-
ля на силовата линия.

При Maxus ускорението и мощността на дви-
гателя също бяха харесвани от водачите. Шо-
фьорската седалка на китайския автомобил 
също бе определена като удобна. Изненадващо 
много информация може да бъде извлечена от 
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бордовия компютър на автомобила, но инфор-
мационно-развлекателната система не удовлет-
вори водачите. Възможностите за регулиране на 
отоплението са значително по-малки при Maxus, 
отколкото в другите модели. 

Nissan бе възприет като особено тих автомо-
бил с плавен ход, но се усеща като леко мързе-
лив в екорежим. Водачите бяха доволни от до-
брото ниво на оборудване, информационно-раз-
влекателната система и кормилното управление 
в Nissan. Настройката на огледалата е скрита от 
волана, а седалката на водача и ефектът на А-
колоната върху видимостта също бяха обект на 
критика. Renault бе най-малкият от участниците 
и бе оборудван с най-слаб двигател, и автомо-
билът е малко ленив при ускорение. Габаритите 
дават усещане за шофиране на лек автомобил. 
Моделът предлага добра видимост заради голе-
мите прозорци. Прецизното кормилно управле-

ние на Renault също се хареса на тестовите во-
дачи. Информационно-развлекателната систе-
ма бе критикувана, а сензорният екран е дълбо-
ко в таблото и е труднодостъпен.

Въпреки по-малките си батерии големи-
те електрически ванове на Mercedes-Benz и 
Volkswagen изминаха стоте километра без про-
блем с пробега. След тестовото шофиране бор-
довият компютър на Volkswagen обещаваше още 
45 км пробег, въпреки че в началото на теста ос-
таващият пробег бе само 123 км! При Mercedes-
Benz сметката показа, че при стартиране с оста-
ващи 143 км и изминаване на 100 км остават още 
43 км.

Воланът, седалките и тишината в кабината на 
Mercedes-Benz бяха харесани от водачите. Ав-
томобилът има и гъвкави настройки за рекупе-
риране на енергията от спиране. Двигателят 
на eSprinter е малко по-малко ефективен пред-
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Citroën ë-Jumpy  
75 кВтч XL
+ Пробег
+ Управляемост
+ �Инфотейнмънт и скоросто-

мер
– �Най-голямо потребление на 

енергия (при по-малките ва-
нове)

– �Леко лениво реагиращ се-
лектор на режимите

– Цена

Maxus e-Deliver 3 90 
кВтч
+ Двигател
+ Седалки
+ �Товароносимост и капацитет 

на теглене
– �Малко възможности за упра-

вление на отоплението
– �Информационно-развлека-

телна система
– Видимост

Nissan e-NV200 Evalia 
40 кВтч
+ �Най-нисък разход на енергия
+ Плавен и безшумен ход
+ Оборудване
– Разхвърляни уреди за упра-
вление
– Мързелив в ECO режим
– A-колоната ограничава ви-
димостта

Renault Kangoo ZE 33 
кВтч
+ Усещане за автомобил
+ Видимост
+ Управление
– Най-слаб двигател
– �Пробег с едно зареждане
– Липсва бързо зареждане

Mercedes-Benz 
eSprinter 55 кВтч
+ �По-голям пробег двата голе-

ми микробуса
+ �Регулиране на силовата ли-

ния и рекуперацията
+ Комфорт на водача
– Консумация на енергия
– Мощност на двигателя
– Цена

Volkswagen e-Crafter 
35 кВтч
+ �Ниско потребление на енер-

гия
+ Двигател
+ Инфотейнмънт
– �Липсват различни режими на 

задвижване
– �Без регулиране на рекупе-

рацията
– �Малък капацитет на бате-

рията

Плюсове и минуси

вид факта, че при Volkswagen няма ECO режим. 
eSprinter беше единственият участник в теста 
с информационно-развлекателна система без 
сензорен екран.

От друга страна, информационно-развле-
кателната система на Volkswagen бе възприе-
та като най-добрата от всичките шест електри-
чески вана. Двигателят на Volkswagen е прият-
но мощен и прави големия ван пъргав в града. 
Volkswagen получи добри оценки за комфорт на 
водача.

В заключение от теста може да се каже, че 
електрическите ванове с по-големи батерии 
вече изминават доста дълги разстояния с едно 
зареждане, като това може да се усети основ-
но при градски движение и внимателно плани-
ране на задачите. При по-дълги превози пла-
нирането по принцип е по-добро, така че елек-
тровановете имат своето място и там. K

	 ARCTIC  E-VANS  TEST  2021   	 49

По-малките ванове бяха заредени на зарядната станция на Defa 
с кабел eConnect, специално проектиран за северни условия

Тестовите автомобили изминаха 
100-километровото трасе в 
района на Хелзинки

Двата големи вана застанаха 
на старта през втория ден
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Очертава се в лекотоварния сегмент 2021 
г., макар и трудна, да е по-добра от 2020 
г., когато за 12 месеца бяха регистрирани 

едва 5103 лекотоварни автомобила от категория 
N1 и N2.

Категория N2 обхваща големите ванове и ле-
ките камиони – товарни превозни средства с до-
пустима максимална маса от 3,5 до 12 т. От таб-
лицата на регистрациите са извадени типичните 
камиони от категория N2, които са само 19 през 
седемте месеца на 2021 г. (виж на стр. 34). Доба-
вени са обаче, без да бъдат включвани в общата 
бройка на регистрираните лекотоварни автомо-
били, някои модели от категория M1*, в която по 
принцип влизат леките автомобили. Така в таб-
лицата са оставени пътническите (с до 8+1 мес-
та) „баничарки“, средни и големи ванове, чиито 
модели по принцип се предлагат и като лекото-
варни версии от категория N1. Присъствието им 
в таблицата не променя статистиката, а е чисто 
информативно, тъй като при почти всички марки 
тези модели се произвеждат и продават от леко-
товарните подразделения. От таблицата се виж-
да, че в категория N1 все още попадат и откро-
вено леки автомобили, чиито производители са 
получили за тях хомологация като лекотоварни. 
В статистиката присъстват и няколко кемпера, 
които са в категория N1. 

Ако се тръгне от горе надолу за поредна го-
дина, може да се каже, че пазарът на големи ва-
нове от категория N2 в България си остава тра-
диционно слаб. Новите регистрации в тази кате-
гория са едва 51, като традиционно най-силно е 

представянето на тежките версии на Mercedes-
Benz Sprinter (19 бр.) и Iveco Daily (16 бр.). На об-
щия фон през тази година се откроява и Peugeot 
Boxer (10 бр.).

Далеч по-пъстра и обнадеждаваща е картина-
та в сегмента N1, където новите регистрации са 
4220 – при 5060 за цялата 2020 г. Данните дават 
повод за оптимизъм, че за пазара втората пан-
демична година ще е далеч по-добра от първа-
та. За пореден път безспорен хегемон в катего-
рията е Dacia Dokker Van. Въпреки че бе спрян от 
производство неотдавна и бе заменен от Renault 
Express Van, за първите седем месеца на година-
та Dokker е най-продаваният лекотоварен модел 
у нас с 1332 регистрации, което прави над 31% 
от регистрираните нови автомобили от катего-
рия N1 и нови лекотоварни автомобили изобщо. 
Със солиден дял в статистиката е и „братовче-
дът“ Renault Master с 520 броя, а на трето място 
в категория N1 са хомологираните като лекото-
варни версии на другия бестселър на румънска-
та марка – Dacia Duster. Като добро може да се 
окачестви представянето и на традиционните го-
леми ванове Peugeot Boxer (189 бр.) и Iveco Daily 
(164 бр.). Следват доказани модели като Peugeot 
Partner, Citroën Berlingo, Ford Transit, Volkswagen 
Caddy, Citroën Jumper, пътническия Peugeot 
Rifter, Opel Combo, Volkswagen Crafter, Mercedes-
Benz Sprinter... Не можем да не отбележим при-
съствието в статистиката на първите два напъл-
но електрически Mercedes-Benz еSprinter, реги-
стрирани у нас, както и на два електрически мал-
ки вана Renault Kangoo Express Z.E. С това и с още 

4271 нови лекотоварни автомобила 
са регистрирани у нас през 2021 г.
4271 нови лекотоварни автомобила са регистрирани в България за периода 1 януари – 31 юли 
2021 г. В тази бройка влизат ванове, пикапи и малки камиони от категория N1* (до 3,5 т), както и 
големи ванове от категория N2* (от 3,5 до 12 т)

Dacia Dokker 
отново е най-
продаваният ван 

4,271 New Vans (LCV) 
Were Registered  

in Bulgaria in 2021
For the period January 1 – July 
31, 2021, 4,271 new vans were 
registered in Bulgaria. This 
number includes vans, pick-
ups, and small trucks of cate-
gory N1* (up to 3.5 tons), as 
well as large vans of category 
N2* (from 3.5 to 12 t).

ABSTRACT IN ENGLISH
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Регистрации на нови лекотоварни автомобили в периода 1 януари – 31 юли 2021 г. 

Amelin Ducato   1  

BMW 320 D Х-Drive   2  

Citroën

Berlingo 3 93  

Jumper 1 92  

Jumpy   2  

Jumpy Spacetourer 12 1  

C 3   57  

Dacia

Dokker 4 1332  

Logan   3  

Duster   375  

Sandero   54  

Dodge RAM 1500   2  

FIAT
Ducato   27 3

Doblo   34  

Ford

Ranger   51  

Transit 10 93 1

Transit Custom 28 46  

Tourneo Custom 3    

Transit Connect 1 24  

Tourneo Connect 2    

Transit Courier   23  

Tourneo Courier 8    

Great Wall
Steed 6   21  

Steed 7   10  

Hyundai
i10   10  

H 350   1  

Isuzu
D-Max   1  

BTF   11  

Iveco Daily   164  16

Kia ProCeed   1  

MAN TGE   21  

Mercedes-
Benz

Sprinter 1 50 19

eSprinter   2  

Citan 3    

Vito   1  

Vito Tourer 1    

V-Class 11    

Mitsubishi L 200   28  

Nissan
Navara   60  

e-NV 200   1  

Opel

Movano   11  

Vivaro 10 6  

Combo   71  

Zafira Life 3    

Combo Life 3    

Grandland X   1  

Paragan Eurobox R XXL   1  

Peugeot

Boxer 9 189 10

Expert   9  

Expert Traveller 7    

Partner   101  

Rifter 4 91  

Piaggio Porter NP 6   2  

Renault

Master 14 520  

Trafic 28 16  

Kangoo 1 24  

Express   29  

Kangoo Express Z.E.   2  

S 150.08   3  

Clio   31  

Škoda Kodiaq   1  

Suzuki Suzuki Jimny   38  

Toyota

Hilux   88  

ProAce 6 3  

ProAce City   31  

ProAce City Verso 20    

Aygo   5  

Volkswagen

Crafter 5 67 2

Transporter   52  

Caddy 47 93  

Amarok   24  

Multivan 8    

California 1    

California Beach 1    

Tiguan   2  

Up   6  

УАЗ

УАЗ ХЪНТЪР   3  

УАЗ 3962   1  

УАЗ 3909   3  

УАЗ 1501   2  

УАЗ 2206 6    

Общо   261 4220 51

Марка Модел M1 N1 N2 Марка Модел M1 N1 N2

* Категория М1 – �превозни средства за превоз на пътници с не по-
вече от 8+1 места за сядане и без места за пра-
востоящи пътници;

* Категория N1 – �превозни средства за превоз на товари с техни-
чески допустима максимална маса до 3,5 т;

* Категория N2 – �превозни средства за превоз на товари с техни-
чески допустима максимална маса над 3,5 т, но 
не повече от 12 т.

един нов Nissan e-NV 200 обаче се изчерпва при-
носът на новите регистрации на ванове към елек-
трификацията на лекотоварния сектор у нас през 
първите седем месеца на 2021 г.

Общо 285 са регистрираните нови пика-
пи у нас през първите седем месеца на година-
та. Всички са в категория N1. Както и през ми-
налата година при еднотонните покапи най-до-

бре се представя Toyota Hilux (88 бр.). Следват 
Nisan Navara (60 бр.) и европейският хегемон 
Ford Ranger (51 бр.). В статистиката фигурират 
и два пикапа RAM 1500. Типично американският 
модел бе лансиран неотдавна и на европейския 
пазар от Fiat Chrysler Automobiles. K

Лъчезар АПОСТОЛОВ 
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С тези предложения от MAN отговарят на на-
растващото търсене на екологични реше-
ния в градските райони. Чрез новите над-

стройки стават възможни допълнителни прило-
жения на модела – за транспорт на мебели, в ко-
муналната сфера, в строителството, градинар-
ството и озеленяването.

MAN eTGE с надстройка фургон вече се из-
ползва от верига магазини за мебели в Холан-
дия за доставки без локални емисии в мегапо-
лиса Амстердам. С тази стъпка местна мебелна 
компания допринася за подобряване на качест-
вото на въздуха в града на Амстел, като по този 
начин реагира и на увеличения брой доставки по 
домовете при корона кризата.

Все повече компании мислят по този начин и 
това се отразява в статистика за регистрациите 
в Европа. От януари до май 2021 г. броят на вано-
вете на ток (BEV) в сегмента от 3 до 6 т се е уве-
личил повече от два пъти в сравнение със същия 
период на миналата година до около 2200 еди-
ници (+135%).

Досега MAN eTGE беше на разположение само 
като панелен ван за товарен транспорт и като ми-

нибус в сектора на пътническия транспорт. За да 
предложи на клиентите си още по-широка гама 
от електрически превозни средства, MAN Truck & 
Bus, в сътрудничество с известни надстройчици, 
вече предлага eTGE и като бордова платформа 
или самосвал с тристранно разтоварване.

„С новите версии eTGE става още по-привле-
кателен за доставчиците на стоки. Много клиен-
ти търсят при градските доставки висок товарен 
обем – било то за доставки на големи обеми он-
лайн поръчки или за доставки на мебели. В съ-
щото време става все по-важно, особено в гра-
да, намаляването на емисиите на отработени га-
зове и на шума. MAN eTGE с надстройка е идеал-
ната комбинация за това“, обяснява Мартин Им-
хоф, ръководител на отдел за маркетинг на про-
дукти в MAN Truck & Bus.

С надстройка фургон MAN eTGE има товарно 
пространство с дължина 3280 мм и ширина 2060 
мм, и височина 2000 мм, а по избор и 2200 мм. 
Това осигурява щедър товарен обем от 13,5 куб. 
м. Височината на товарене е 1050 мм. Товарна-
та зона може лесно да бъде достигната с помо-
щта на разтегателна 4-степенна стълба за вли-

MAN eTGЕ – вече с 
различни надстройки

​​​​​​​В сътрудничество 
с известни 

производители на 
каросерии MAN 

Truck & Bus предлага 
нови надстройки 
за MAN eTGE за 

разнообразни 
приложения. 

Електрическата 
версия на 

лекотоварния 
автомобил вече 

е налична като 
фургон – тип кутия, 

бордова платформа 
или като самосвал 

с тристранно 
разтоварване
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зане отзад. В интериора има релси отстрани и 
отпред за безопасно укрепване на товара. Фур-
гонът идва от компанията SPIER Fahrzeugwerk от 
Щайнхайм, Германия, и се монтира на eTGE от 
производителя на каросерията.

Втората новост в гамата MAN eTGE е насочена 
към комуналните фирми и общините, строител-
ната индустрия, градинарството и озеленяване-
то, където тристранните плоски самосвали често 
са най-търсени. MAN вече ги предлага в коопе-
рация с производителя Schoon Fahrzeugsysteme 
от Wiesmoor, Германия. Самосвалната платфор-
мата е с размери 3255 мм дължина и 2040 мм ши-
рина. Сгъваемите странични стени са високи 300 
мм. В платформата са интегрирани 10 фиксира-
щи отвора, всеки със сила на изтегляне от 500 
дН. При платформата полезният товар е 820 кг, а 
при самосвала – 750 кг.

Техническите данни за производителност-
та на MAN eTGE остават непроменени с новите 
надстройки. Той има капацитет на батерията от 
35,8 кВтч и електрическа мощност на задвижва-
не от 100 кВт. Задвижващият му въртящ момент 
от 290 Нм му дава висока гъвкавост за използва-
не в градски транспорт. Според процедурата за 
тестване на WLTP пробегът с едно зареждане е 
115 км, но може да се увеличи до 120 до 130 км 
при реална употреба в града, в зависимост от ус-
ловията. Основно предимство на eTGE е обшир-
ното оборудване за безопасност и комфорт, от 
което новите варианти на каросерията също се 
възползват. Като стандарт са включени функци-
ите асистент за аварийно спиране, асистент за 
активно поддържане на лентата, асистент за по-
тегляне по наклон, асистент за дълги светлини, 
асистент за умора у водача, асистент за страни-
чен вятър. Сензорите за паркиране отпред и от-
зад осигуряват безопасно маневриране по вре-
ме на товарене и разтоварване, докато основни-
те LED фарове и дневните LED светлини осигуря-
ват добра видимост. Що се отнася до комфорта, 
електрическият ван на MAN впечатлява с инфор-
мационно-развлекателната система MAN Media 
Van Navigation, климатроник, многофункциона-
лен волан и шофьорската седалка Comfort Plus.

За да направи прехода към електрическа мо-
билност възможно най-плавен, MAN предлага на 
операторите на автопарка съвети от експертите 

на MAN Transport Solutions. Наред с други неща, 
въпроси относно планирането на ресурсите, за-
рядното устройство, управлението на батерията 
и разходите, операторите на електрически пре-
возни средства на MAN също могат да разчитат 
на професионална подкрепа, когато става въ-
прос за обслужване. Сервизните екипи на MAN 
са специално квалифицирани за поддръжка и ре-
монт на електрически превозни средства и цехо-
вете са специално оборудвани съответно. K

Електрическият 
MAN eTGЕ вече 

се предлага като 
самосвал (горе) 
или надстроен с 

фургон (долу)

http://www.agri-m.bg
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Мирослав Петков, мениджър автопарк в Орбико България:

В лицето на IVECO и 
Булавто намерихме 
стабилен и верен партньор
Орбико България е доказан лидер и водещ дистрибутор на голям брой продукти, като фирмата 
непрекъснато се развива и разширява. Орбико България завършва изграждането на нов 
логистичен център, който ще бъде разположен на близо 60 000 кв. м. През последните години 
част от големия автопарк на фирмата е от бусове Iveco, като взаимоотношенията между Орбико 
България, IVECO и Булавто се превръщат в устойчиво и приятелско партньорство. По този повод 
разговаряме с Мирослав Петков, мениджър автопарк в Орбико България
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– Г-н Петков, Орбико България е извест-
на фирма, но все пак представете я накратко.

– Орбико България е част от семейството на 
международната компания Орбико Груп. Опери-
райки на българския пазар от 2003 г., ние сме до-
казан лидер и водещ дистрибутор на голям брой 
продукти в областта на козметиката, хранител-
ната и нехранителна промишленост, електриче-
ски уреди, фармацевтичната промишленост, иг-
рачки, битова химия, тютюневи изделия и мотор-
ни масла.

Като социално отговорна компания ние се 
стремим да насърчаваме ангажираността на 
своите служители, подкрепяйки различни външ-
ни и вътрешни инициативи, както и зелени кам-
пании, следвайки и изповядвайки семейните 
ценности на Орбико. 

Ние сме компания, ориентирана към инова-
торство и откриване на нови възможности, която 
се развива с бързи темпове както на българския 

пазар, така и на европейския, обхващайки тери-
торията на 20 страни. Във всяка една от тях се 
стремим да се фокусираме върху задоволяване 
на нуждите на клиента. По този начин искаме да 
създадем здрави и трайни отношения, помагай-
ки в израстването на нашите партньори.

– Какъв е автомобилният парк на Орбико 
към днешна дата?

– Компанията има на разположение складови 
бази в повечето областни градове, откъдето пра-
вим доставките на нашите партньори в страна-
та. В момента разполагаме с около 500 превозни 
средства, от които 160 товарни и 350 леки авто-
мобила. С тях оперираме само на вътрешните па-
зари, покривайки цялата територия на България.

– Кога започна партньорството ви с IVECO 
и Булавто?

– Нашето партньорство с IVECO и Булавто да-

Орбико България разполага 
с 27 броя IVECO Daily 50С35 

и 6 броя IVECO Daily 70С15 – 
шаси-кабина, оборудвани с 

хладилен фургон. Марката 
IVECO е избрана след дълго 

проучване на пазара и 
сравнение между марките 

лекотоварни автомобили

През годините 
взаимоотношенията 
ни с IVECO и Булавто от 
професионални станаха 
приятелски. Булавто 
разполага с голяма 
сервизна мрежа в цялата 
страна, а в сервизите 
срещнахме добре обучен 
и квалифициран персонал, 
което допълнително 
затвърди избора на 
марката IVECO
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тира от 2014 г., когато закупихме първите бусо-
ве за компанията. Оттогава досега сме се сдо-
били с 27 броя IVECO Daily 50С35 и 6 броя IVECO 
Daily 70С15 – шаси-кабина, оборудвани с хлади-
лен фургон.

– Защо се спряхте на Булавто и на марка-
та IVECO и доволни ли сте от експлоатацията 
на тези автомобили?

– На марката IVECO се спряхме след дълго 
проучване на пазара и сравнение между марки-
те лекотоварни автомобили. Установихме, че с 
голямото разнообразие на модели и модифика-
ции IVECO покрива нашите изисквания от високо 
качество и приемлива цена.

През годините взаимоотношенията ни с Бу-
лавто от професионални станаха приятелски, 
вследствие на коректната работа между двете 
компании. В тяхно лице ние намерихме стабилен 
и верен партньор в нашите начинания. Много е 
лесно да се работи с хора, които разбират нуж-

дите на партньора си и знаят какво да ти предло-
жат. Булавто разполага с голяма сервизна мре-
жа в цялата страна, с което улеснява следгаран-
ционната поддръжка и ремонтите на бусовете. В 
сервизите срещнахме квалифициран персонал, 
което допълнително затвърди избора на марка-
та IVECO.

– Орбико България е изключително дина-
мична фирма. Какво ново предстои при вас?

– През 2021 г. предстои да завърши изграж-
дане на нов логистичен център на Орбико Бълга-
рия, разположен на близо 60 000 кв.м, което ще 
го превърне в един от най-големите логистични 
центрове на Балканите. Той е съставен от офис 
сграда и складова база за близо 40 000 палето-
места. В новия център ще бъдат използвани най-
новите технологии в складовото оборудване, с 
което целим да повишим качеството на предла-
ганите от нас услуги и бързината на доставките 
към клиентите. K

През 2021 
г. предстои 
да завърши 
изграждането на 
нов логистичен 
център на Орбико 
България, 
разположен на 
близо 60 000 кв. м, 
което ще го 
превърне в един 
от най-големите 
логистични 
центрове на 
Балканите
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Съчетавайки технологичната мощ, опита и 
възможностите на ZF, новото подразделе-
ние – Commercial Vehicle Solutions, ще раз-

полага с мащаба и ресурсите, необходими за по-
нататъшното осъществяване на амбициозната 
стратегия на ZF за продължаващ глобален рас-
теж при превозните средства с търговско пред-
назначение (CV). 

Като обединява опита и способностите на 
ZF, новото подразделение ще продължи да над-
гражда комбинираните технологични постиже-
ния на компанията. Техният списък включва не-
отдавна пуснатата система OnGuardMAX – най-
модерната фирмена автономна система за ава-
рийно спиране, както и първата цялостна и раз-
работена изцяло от ZF система, която интегри-
ра камера, радар, ECU и задействане за търгов-
ски превозни средства. В съответствие със стра-
тегията на ZF „Мобилност от следващо поколе-
ние“, новото подразделение ще помогне на ZF да 
прескочи и към лидерството на пазара в област-
та на електрическата мобилност, операционните 
системи за превозни средства, автономното шо-
фиране и цифровизацията.

След двете грандиозни сделки, при които на 
ZF Friedrichshafen AG последователно придоби 
TRW Automotive през 2015 година (за приблизи-
телно 13,5 млрд. долара) и WABCO през 2019 го-
дина (за около 7 милиарда долара), това е след-
ващата голяма крачка към налагането на ZF като 
доставчик № 1 за света на товарните автомоби-
ли, автобуси и ремаркета.

ZF назначи за ръководител на новосъздавано-
то подразделение Вилхелм Рем, член на Управи-
телния съвет от 2012 година, който следи бизне-
са със CV, индустриалните технологии и управле-
нието на материалите. Неговото назначение, за-
едно с факта, че оглавява ръководен екип, кой-
то е избран от двата отдела, осигурява силна 
приемственост в структурата на групата на ZF. С 
този напредък компанията ще продължи да над-
гражда настоящата си позиция като най-голям 
световен доставчик на технологични компонен-

ти и системи за сектора на търговските превоз-
ни средства.

Според Вилхелм Рем отделът за търговски 
превозни средства на ZF, чието стартиране е 
предвидено за 1 януари 2022 година, ще бъде 
уникално позициониран, за да подкрепи амбици-
ите на производителите на камиони, автобуси и 
ремаркета, както и автопарковете по целия свят. 
Разполагайки с добре дефинирани стратегии за 
получаване на информация за търговските пре-
возни средства, отделът ще бъде структуриран 
така, че да поддържа непосредствена близост с 
клиентите във всеки регион. „Вярваме, че този 
подход, съчетан с широчината и дълбочината на 
възможностите, които можем да внесем в ино-
вациите, снабдяването и интегрирането на бор-
дови системи и технологии, ще предложи на кли-
ентите нови нива на полза и повишаване на стой-
ността от взаимодействие“, е заявил г-н Рем. 

При обявяването на новия ръководен екип на 
подразделението г-н Рем е благодарил на два-
мата досегашни ръководители на сливаните на-
правления на ZF за силната подкрепа, която са 
оказали на стратегическата логика, и за усили-
ята им за интегриране на придобити мощности. 
Андреас Мозер, който ръководи отдела за тър-
говски превозни средства на ZF като изпълните-
лен вицепрезидент, е преназначен да ръководи 
отдела за индустриални технологии на ZF. Фред-
рик Щадлер, изпълнителен вицепрезидент на от-
дела за системи за управление на търговски пре-
возни средства, е предпочел да напусне ZF „по 
лични причини“.

В ръководния екип на новото подразделение 
на ZF д-р Кристиан Бренеке ще ръководи изсле-
дователската и развойна дейност и системните 
решения, Ник Ренс и Клебер Винхас ще отгова-
рят за EMEA, други трима служители ще отгова-
рят за Азия и Пасифика, за Америка и за Индия. 

За досегашните две подразделения работят 
около 25 000 служители, разположени на 61 мес-
та в 28 държави. K

инж. Радослав ГЕШОВ

ZF по пътя към световен № 1

От началото на 2022 г. 
ZF ще стартира ново 

подразделение за 
търговски превозни 

средства. То съчетава 
досегашните 

подразделения на 
ZF за технологии за 
превозни средства 

с търговско 
предназначение и за 

системи за управление 
на търговски превозни 

средства. За 
ръководител на новото 

подразделение е 
назначен Вилхелм Рем

Изкуствен интелект, какъвто е 
показаният модул, ще има особено 
важна роля при товарните превози

Вилхелм Рем
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– Холлеман България ООД, която е част от 
мултинационалната група Holleman? Как ста-
на навлизането ѝ на българския пазар?

– Фирмата е създадена през 2006 г. Това беше 
първата фирма на групата извън Румъния, къде-
то се намира централата ни. Последваха дъщер-
ни фирми в Сърбия, Молдова, Украйна и за из-
вестно време в Унгария. Навлизането стана мно-
го бързо, тъй като през 2006 г. – 2008 г. икономи-
ката беше под пара и имаше изключително мно-
го работа, така че се наложи аз и първите ми ко-
леги да учим този нов за нас бизнес в движение. 
След настъпването на финансовата криза дой-
доха и проектите с вятърните генератори в Бъл-
гария и Румъния, така че и тогава нямахме мно-
го свободно време.

– Какви са основните транспортни услуги, 
които предлагате, и защо се насочихте към 
тази специфична дейност?

– Холлеман България се занимава изключи-
телно с превоз и логистика на тежки и извънгаба-
ритни товари. Основната ни дейност са превози-
те между Източна и Западна Европа със собстве-
ни ни автомобили, както и превозите по вътреш-
ните водни пътища на Европа, където сме ексклу-
зивен превозвач на редица производители и ди-
лъри на селскостопанска и строителна техника. 

В последните години все по-важна част от 
бизнеса ни е логистиката на селскостопански 
машини, която включва и складирането им в 
наши собствени складове в Русе (около 65 000 
кв. м) или в наети такива в Пристанище Русе-Из-

Младен Ганчев, управител на Холлеман България ООД:

Конфигурирането на тежък 
влекач не е елементарен процес

Младен Ганчев е 
управител на Холлеман 

България ООД. Той 
създава компанията 

за превоз на тежки 
и извънгабаритни 
товари през 2006 

г. В този брой на 
списание КАМИОНИ 

г-н Ганчев разказа 
за спецификата на 

превозите, които 
предлага Холлеман 

България ООД

Configuring a Heavy 
Tractor Is Not  

an Elementary Process,
says Mladen Ganchev, man-
ager of Holleman Bulgaria Ltd. 
He founded the company for 
transportation of heavy and 
oversized cargo in 2006. In this 
issue of KAMIONI magazine. 
Mr. Ganchev tells us about the 
specifics of the transportation 
offered by Holleman Bulgaria.

ABSTRACT IN ENGLISH



септември 2021

	 Н.В.  КЛИЕНТЪТ  » МЛАДЕН  ГАНЧЕВ:  КОНФИГУРИРАНЕТО  НА  ТЕЖЪК  ВЛЕКАЧ ...    	59

Младен Ганчев е на 43 го-
дини, семеен, с 3 деца. За-
вършил е езикова гимна-
зия в Русе, а след това и Ру-
сенския университет „Ан-
гел Кънчев“. Дипломант е от 
първия FIATA курс (дипло-
мата е международно при-
зната като стандарт за ком-
петентност в спедицията – 
б.а.) в България през 2002 г. 
Преминава през специали-
зираните курсове за превоз 
и претоварване на тежки то-
вари на лидерите в бранша 
Richard Krabbendam и Marco 
van Daal. Организира курс на 
Marco van Daal в България за 
членовете на Националното 
сдружение за превоз на из-
вънгабаритни товари, чийто 
съосновател и председател 
на УС е от основаването му.

В транспортния бизнес 
влиза през 1999 г., започ-
вайки работа в голяма бъл-
гарска корабоплавател-
на компания. През 2006 г. 
предприема важната стъп-
ка да смени бранша и със 
съдружници създава Холле-
ман България ООД.

Визитка

ток (около 15 000 кв. м). От няколко години из-
вършваме и предпродажбени инспекции и леки 
ремонти на техниката за част от клиентите, скла-
диращи машини при нас.

Насочих се към тази дейност, тъй като на пре-
дишната ми работа се занимавах с превоз на из-
вънгабаритни товари по река Дунав. С течение 
на времето започнахме да предлагаме и допъл-
нителни услуги на клиентите ни – претоварва-
не, митническо оформяне, подвоз до пристани-
ща или последващ транспорт до клиента. Така се 
запознах и със сегашните ми съдружници от Гер-
мания и Румъния, а след това реших да продъл-
жа да се развивам и да изуча още един вид транс-
порт – сухопътния.

– По какви дестинации оперирате – въ-
трешни и международни, и какви са най-чес-
тите товари, които се налага да транспорти-
рате?

– Основните ни дестинации са държавите от 
Западна и Северна Европа. Не извършваме пре-
вози до Русия и голяма част от бившите съвет-
ски републики. Основният товаропоток е от зе-
меделска и строителна техника, инвестиционно 
оборудване и вятърни генератори.

– От какви и колко автомобила се състои 
автопаркът ви?

– В момента автопаркът ни се състои от 14 
автомобила – 3 броя Mercedes-Benz и 11 броя 
Volvo. Преди два дни поръчахме и още един вле-
кач Volvo. Mercedes-ите са от последния период, 
през който взимахме тази марка. Два от тях са 
Евро-5 и един е Евро-6, като по-старите са три-
осен и един четириосен. Спецификата при по-
тежките влекачи е, че те не въртят много кило-
метри и физическата им амортизация е по-мал-
ка, поради което могат да бъдат експлоатирани 
по-дълго и държат сравнително високи цени на 
вторичния пазар.

От тези на Volvo имаме четири броя двуос-
ни влекачи, всичките с две височини на лафета, 
един хенгер, като три броя са 6х2, един е 6х4 и 
два са 8х4. Последните два са и най-интересни-
те, тъй като са за най-големи теглителни усилия 
– 225 тона, а и са най-сложни. Но пък са и най-
красиви. Като възраст два от влекачите са 2016 
г., останалите са от 2018 г. до 2021 г.

– Нови или употребявани камиони купува-
те и през последните години само подменя-
те или и допълвате парка си?

– От шест години насам фирмата ни закупу-
ва единствено нови автомобили. В миналото се 
е налагало поради рязък скок на заявките да тър-
сим решения на пазара на употребявани влека-
чи, но след това започнахме по-внимателно да 
планираме нуждите си в аванс. Отделно от това 
българският пазар в този бранш не е толкова го-
лям, че да налага някакво експлозивно нараства-
не на парка, което да не е предвидено своевре-
менно. Например в момента подписваме дого-
вор за редовна линия с наш клиент, за която сме 
поръчали две композиции, но всичко това става с 
достатъчен времеви аванс, за да можем да поръ-
чаме и получим необходимата ни техника дори и 
в тези несигурни за доставките времена.

– С каква сервизна база разполагате и как 
са организирани обслужването и поддръж-
ката на автопарка ви?

– Ето това е големият проблем на много ко-
леги, не само на нас. По моя преценка при този 
размер на автопарка не е удачно да организи-
раме собствен сервиз и се налага да използва-
ме услугите на външни такива. За съжаление, ка-
чеството в повечето пада и това налага да преос-
мислим вижданията си и да закупим още един те-
рен, на който да изградим собствена база. Ина-
че имаме договори за обслужване с Волво Бъл-
гария и се стремим да поддържаме техниката в 
добро състояние посредством правилна експло-
атация и превантивни действия. За ремаркетата 
е малко по-сложно, тъй като няма сервизи на от-
делните марки, с които работим, поради което ги 
обслужваме в сервизи в Русе, с които сме изгра-
дили добри отношения и на които вярваме за ка-
чеството на услугата.

– В последните години сте се ориентирали 
основно към Volvo, защо?

– От една страна, цялата група от фирми се 
насочи към тази марка и в началото с групови за-
явки получавахме по-добри цени от конкурент-
ните марки. От друга страна, в един момент съот-
ношението цена – качество при Volvo стана най-
добро, поне що се касае за автомобилите с нуж-
ните ни спецификации. Отделно в течение на го-

Тежък влекач на 
Холлеман България 
с тежък товар 
– това е често 
срещана гледка 
по европейските 
и българските 
магистрали
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дините успяхме да изградим много добри отно-
шения с Волво България – както търговски, така и 
със сервизите им. Това също много натежава при 
вземането на решения. И не на последно място 
– стараем се да имаме унифицирани компози-
ции, тъй като в някои от държавите това ни поз-
волява да включим повече композиции в едно го-
дишно разрешително, което ни дава конкурент-
но предимство като време за реакция на заявки, 
а и пести разходи.

– Кажете малко повече за последния вле-
кач от шведската марка, който сте закупили и 
чиято спецификация е доста интересна.

– Да, това е втората ни такава покупка, като, 
доколкото съм запознат, това е третият такъв 
влекач изобщо в България, без да претендирам 
да съм на 100% прав. Разликата с другия, поръ-
чан в България, е, че нашите два са с теглител-
но усилие от 225 тона. Четириосен, FH16, тип 
FH84PT. Две задвижващи и две управляеми оси. 
Допълнително монтирахме хидравлична систе-
ма и бутилки за въздух, за да можем да конфигу-
рираме влекача за очакващата го тежка работа – 
много рядко общото тегло на композицията и то-
вара му ще бъде под 90–100 тона.

– Какви са минималните изисквания към 
един влекач, който е предназначен за теж-
ки товари?

– Конфигурирането на един камион не е еле-
ментарен процес, тъй като спецификата на рабо-
тата ни е различна и обикновено се търси раз-
личен ефект. При нас невинаги цената е водещ 
фактор, а това за какво се взема влекачът. С из-
ключение на малките ни влекачи останалите ра-
ботят поне с две различни полуремаркета и това 
задължително се взема предвид, така че да има 
съвместимост и при двата варианта. Най-малки-
те са с две височини на лафета и теглително уси-
лие от 50 тона. В комплект с четириосни полуре-
маркета това е и максималното им допустимо те-
гло по годишни разрешителни в Западна Евро-
па. В последните години в Германия натискът на 
редица големи клиенти е общото тегло и разме-
ри на натоварена композиция да не надхвърля 
тези по параграф 70, което налага да се търсят 
редица нови решения както с производителите 
на влекачи, така и с тези на ремаркета. Имаме та-
кива случаи, когато с Волво България, и конкрет-
но с г-н Светлин Петков, сме започвали от ремар-
кето да градим влекача. Това важи изключител-
но силно за автомобилите ни 6х2 и в голяма сте-
пен за тези 4х2.

При най-големите нещата са малко по-раз-

лични, те са по-бутикови, по-скъпи и там си поз-
воляваме повече екстри, тъй като са предназна-
чени за дългогодишна употреба. Не е тайна, че 
ползваме опита на колегите ни от групата, както 
и ние споделяме нашия, така че да достигнем до 
най-подходящата конфигурация, която търсим. 
Понякога дори взаимно се учим с местния дилър, 
но считам това за полезно и за двете страни. Но 
като цяло важни са теглително усилие, скорост-
на кутия, предавателни числа, мощност… Не на 
последно място и комфорт за водача – стремим 
се влекачите ни да разполагат с екстри, тъй като 
това е дом за част от колегите ни, а и се ползват 
по-дълго време.

– С какви, какъв тип и от кои марки полуре-
маркета оперирате?

– Тук нещата стават още по-сложни и инте-
ресни, тъй като наистина са много комплексни. 
Има колеги, които купуват едно по-голямо ре-
марке, което ползват с малък влекач, и смятат, 
че могат да превозват големи товари. Освен че 
така убиват влекача, убиват и бизнеса, да не го-
ворим, че често го правят и нелегално. Ние вяр-
ваме, че правилната конфигурация е важна как-
то за влекача, така и за ремаркето. А правилна-
та композиция често е ключът към осъществява-
не на сделка.

Като брой оси ремаркетата ни са разделени 
на такива с от две до 12 оси. Като вид – имаме 
полуремаркета, лоубет, модулни оси и едно ре-
марке. Като марки – по-малките са Meusburger 
и Recker, по-големите са Broshuis, Faymonville 
и Mercedes-а в бранша – Goldhofer. Общият им 
брой е 31.

– Споменете някои от най-интересните и 
предизвикателни товари и транспортни за-
дачи, които сте изпълнявали.

– О-о-о, това е наистина сложна задача, тъй 
като през тези 15 години сме видели много неща 
и сме минали много предизвикателства. Бих раз-
делил задачите на два вида – единични транс-
порти с много големи размери или тегло, от една 
страна, и проекти, от друга. При първите адрена-
линът наистина е висок, тъй като става въпрос за 
нещо сложно – дължина, височина и т.н. Има за-
дачи за решаване, организация, но все пак това 
е еднократно. Наистина сложното е организира-
нето на проект, да речем, 50 вятърни генерато-
ра или 300 комбайна в рамките на няколко месе-
ца. Там нещата са доста по-различни – има сме-
сица от всички указани по-горе неща като пара-
метри, но има много повече организация, дъл-
готрайност, много повече проблеми за решава-
не. Не на последно място е необходим и немалък 
ресурс като техника, хора и финанси, за да орга-
низираш нещо такова.

– С колко водачи работите, усещате ли не-
достиг на шофьори и искат ли се по-специал-
ни умения за управляване на тежковоз за из-
вънгабаритен товар?

– До преди година поддържахме един водач 
в плюс, но в момента бройката е изравнена с ка-
мионите. Радостно е, че повечето от колегите ни 
са с нас повече от 10 години и не ни се налага да 
търсим нови хора често. В интерес на истината 
често получаваме запитвания за постъпване на 
работа. Предпочитанията ни са свързани с лич-
ни препоръки, тъй като водачите се познават по-

През последните години 
Volvo е предпочитаната 
марка в автопарка на 
компанията



септември 2021

	 Н.В.  КЛИЕНТЪТ  » МЛАДЕН  ГАНЧЕВ:  КОНФИГУРИРАНЕТО  НА  ТЕЖЪК  ВЛЕКАЧ ...    	61

между си и могат да преценят кой би паснал на 
работата и фирмата ни. По-голямата част от тях 
са хора, които са се върнали от чужбина, за да 
са по-близо до семействата си или за да изгра-
дят такива. При всички положения управление-
то на извънгабаритен камион изисква по-специ-
ални умения, но такива се изграждат с времето. 
Важни са желанието, вниманието, концентраци-
ята и избягването на подценяването, породено 
от рутината. В началото новите ни колеги рабо-
тят на двойка, а след това започват сами на ма-
лък камион. С течението на времето се преми-
нава на триосен и евентуално на четириосен. В 
правния ни свят няма регламентирани изисква-
ния за водачите на такива композиции (да не го-
ворим, че в списъка на професиите липсва водач 
на ескортен автомобил), така че всичко е в жела-
нието и възможностите, естествено.

– Има ли конкуренция на българския пазар 
в предлагания от вас транспорт?

– Разбира се, че има и тя се увеличава. Има 
фирми, които като нас специализират основно в 
такъв вид дейност, някои от тях доста професио-
нално. Има и такива, които развиват това като съ-
пътстваща дейност, а и такива, които само плю-
ят в супата, както казват иранците, и развалят па-
зарните навла, без да са в състояние да реализи-
рат превоза. За съжаление, има фирми, които за 
един пробит долар вповече вкарват редица чуж-
ди камиони в България, като ги подпомагат в из-
бягването на заплащането на реални разреши-
телни, ескорти и т.н. Но това е друга тема.

– Как се отразяват на сегмента на извън-
габаритните превози пандемията и финансо-
вата криза?

– Предходната година беше най-добрата в ис-
торията на фирмата, което се дължи на големия 
обем работа, свързан с логистиката на строи-
телните машини за газовия проект. Но при всич-
ки положения пандемията се отрази в генерално 
намален обем работа, забавяне преминаване-
то на гранични пунктове, карантина и невъзмож-
ност за ползване на шофьорите, което в крайна 
сметка създаде несигурност за всички участни-
ци в процеса и генерира загуби. Не е тайна, че в 
момента в България няма значим проект, който 

да ангажира фирмите от нашия бизнес, и рабо-
тата основно е на парче, като прави впечатление, 
че големите проекти не само в България, но и в 
световен мащаб като цяло, се отлагат за 2022 г., 
тъй като планираното възстановяване не се реа-
лизира, а и страховете от нова вълна на COVID-19 
са съвсем реални, което кара инвеститорите да 
изчакват. Надеждите ни са, че през 2023 – 2024 
година ще започнат значими проекти в страна ти, 
което ни кара да планираме и инвестиции през 
следващата година в по-големи ремаркета.

– Имат ли отражение върху вашата дей-
ност изискванията на Пакет Мобилност и как 
с справяте с тях?

– Пакет Мобилност се отразява на целия 
бранш, и то основно негативно. В него има аб-
сурдно много безсмислици, но това е тема за 
цяло списание. Тъй като ние работим по стан-
дартна схема прав – обратен курс, не срещаме 
проблеми с времето за престой извън страната 
на превозните средства или водачите. Интерес-
ното е, че за фирми като нашата последствията 
от тази мярка са явяват и възможност за наема-
не на качествени водачи, прибиращи се в Бълга-
рия поради невъзможност или нежелание да ра-
ботят по новата схема. Това се случи и с други 
кадри за офиса и складовете ни през миналата 
година, т.е. за нас кризата и последствията ѝ се 
превърнаха и в опция.

– Членувате ли в браншова организация на 
превозвачи и има ли полза от това?

– Холлеман България е член на два от най-
големите световни съюза на фирми, занимава-
щи се с извънгабаритни товари. На местно ниво 
сме членове на Националното сдружение за пре-
воз на извънгабаритни товари, което, за съжале-
ние, все още не може да заеме мястото си в на-
шия бранш, срещайки неразбиране или нежела-
ние от страна на администрацията относно пред-
лаганите промени в нормативната уредба. Извън 
това не членуваме в браншова асоциация на пре-
возвачи, но проявяваме интерес, тъй като за мен 
членството в сдружения и браншови съюзи е не 
само желателно, но и задължително. K

Въпросите зададе Лъчезар АПОСТОЛОВ

Нов модел FH16 750 к.с. 8x4 с Tridem 
Pusher Axle. Двигателят D16K750 е 
16,1-литров, 6 цилиндров, редови, с мак-
симална мощност 750 к.с. и максимален 
въртящ момент 3550 Нм. Силовата линия 
и шасито са пригодени изцяло за теглене 
на товари с тегло над 100 т. Шасито е под-
силено по цялата дължина с допълнител-
на рама. Предното окачване е с допусти-
мо натоварване от 10 т, а задното – от 35 т.

Предавателната кутия е оборудва-
на с механизъм за пълзяща и ултрапъл-
зяща предавка, позволяващи теглене-
то на товари до 225 т бруто на компози-
цията. Комбинацията от VEB+ – усилена-
та моторна спирачна система на Volvo при 
16-литровия двигател, и ретардер осигу-
ряват максималните 920 кВт спирачно ус-
лилие.

Лафетът е Hevy Duty с плъзгащ подла-
фетен механизъм.

Кабината е Globetrotter XL. Основните 
светлини са Full LED с включена опция за 
автоматично регулиране спрямо насрещ-
ното движение на дължината на светлин-
ния сноп при дълги светлини.

Управлението на окачването на влека-
ча е безжично. Водачът разполага с каме-
ра за наблюдение на сляпата зона, която 
е монтирана дискретно в основата на дяс-
ното огледало, както и с модул за 6 броя 
допълнителни камери по шасито. Камера 
е монтирана и на гърба на кабината.

Влекачът е оборудван със система за 
следене на сляпата зона и с новата нави-
гационна система на Volvo с разпознава-
не на пътните знаци. Луксозното оборуд-
ване и материалите от най-висок клас в 
кабината при модела FH16 са задължи-
телни.

Параметри на доставения влекач
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В началото на 1970 година на икономическа-
та карта на Добрич (тогава Толбухин) офи-
циално се появява Машиностроителният 

завод за полуремаркета и контейнери (МЗ ПРК). 
А идеята за производството на първото българ-
ско полуремарке се ражда няколко години пре-
ди това в ТПК (Трудово-Производителна Коопе-
рация) Георги Сотиров, след като нейният пред-
седател Радослав Радичков вдъхновява хората, 
които му вярват и са сред основателите на бъ-
дещото предприятие. Стремежът към създава-
не на нов завод се засилва след произвеждането 
на първото полуремарке, последвано от успеш-
ни изпитания. Заводът е създаден с решение на 
стопанското обединение Автопром. Преди офи-
циалния му старт се обединяват филиалът към 
МЗ Маяк и предприятието Тексим-промишле-
ност – стъпка, отново инициирана от Радичков. 

Заводът започва със състав от 180 души, но 
с много беден и амортизиран машинен парк. В 
ПРК разработват документацията за товарен 
контейнер и изработват опитен образец. Той 
е оценен по-високо от конкурентния модел на 
НИПКИДА (Научно-изследователски и проект-
но-конструкторски институт по двигатели и ав-
томобили) и СО Автопром го одобрява за серий-
но производство.

Под ръководството на техническия директор, 
инж. Недялко Тонев, който впоследствие огла-
вява СО Балканкар, е създадена и първата тех-
нологична линия за производство на контейне-
ри. Реализирана е панелна технология за про-
изводство на голямотонажни контейнери с дне-
вен капацитет 10 броя. Заводът развива и про-
изводството на ремаркета и полуремаркета, 
което достига до 1200 броя годишно. Във връз-

ка с него усвоява и производството на ходови 
оси за натоварване 4, 6, 8 и 10 тона, част от кои-
то се изнасят. 

В годината на създаването ПРК произвеж-
да промишлена продукция за 2 млн. лева, 20 го-
дини по-късно стойността ѝ надхвърля 27 млн. В 
първата половина на 80-те години, вече на нова-
та площадка, основният корпус на завода е раз-
ширен с 50 на сто, изградени са дробометна ин-
сталация и административната сграда. С валу-
та от полуремаркета, произведени за СО МАТ, е 
доставено от водещи производители оборудва-
не за разкрояване, автоматично заваряване на 
лонжерони и автоматично плазмено заваряване 
на листове за контейнери. Подготня се поръчва-
нето на линия за производство на панели за хла-
дилни полуремаркета. Внедряват се нови техно-
логии, увеличава се броят на инженерно-техни-
ческите и изпълнителските кадри. Номенклату-
рата се обогатява с нови и усъвършенствани из-
делия. Подобрени са конструкциите на полуре-
маркетата ПР-25 и ПР-29, на цистерните за го-
риво-смазочни материали и битум, създадено е 
ново бордово полуремарке ПР-38. Модернизи-
рани са ходовите агрегати. Разработени са нови 
конструкции на 24-тонен контейнери – универса-
лен и за насипни товари.

Към 1990 година модификациите надхвърлят 
30: бордови и самосвални полуремаркета, изо-
термични и хладилни полуремаркета за палети-
зирани товари със съоръжение за саморазто-
варване, контейнери, мостове за полуремаркета 
и др. През периода ПРК произвежда годишно по 
950 полуремаркета и повече от 1100 контейне-
ра. Важно се оказва създаването на технологич-
на екипировка, особено на универсална, която 

Да работиш на инат

Световният спорт трескаво опитва да навакса времето, пропуснато заради Covid-19 и през тази 
година провежда шампионати, непроведени през 2020 година. Възползвам се от прецедента, за да 
припомня на нашите читатели със същото закъснение, че през миналата година се навършиха 50 
години от създаването на ПРК – българския производител на полуремаркета и контейнери

Част от заводския колектив през годините
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дава възможност за бързо пренастройване от един 
продукт към друг.

Тези фактори помагат на завода да издържи кри-
зисния период след 1991 година. От началото на 
„промените“ започва битка за оцеляване. За първи 
път фирмата се занимава не само с целия цикъл от 
създаването до внедряването на изделията, но и с 
тяхната реализация. ПРК, от 1 юни 1992 г. вече ЕАД, 
с персонал около 500 човека, изнася полуремарке-
та в Кипър и Македония. 

Промените са динамични, конкуренцията е жес-
тока, правителствата без оглед на партийна при-
надлежност и цвят не защитават националното про-
изводство в безмилостната битка за запазване на 
дял на местния пазар. ПРК започва да произвеж-
да триосни полуремаркета, цистерни за хранител-
ни течности, пропан-бутан, контейнер-цистерни. 
През 1996 г., след като изкупува 51,2% от акциите, 
дружеството става ПРК АД и впоследствие е прива-
тизирано изцяло.

Орел, рак и щука
И когато в началото на новия век се обсъжда 

разширяване дейността на дружеството посред-
ством цехове в София и Силистра, г-жа Ив. Кали-
нова, отговаряща за маркетинга и продажбите и 
член на Съвета на директорите, предлага ПРК АД 
да се раздели. Срещу предложението се обявява 
изпълнителният директор инж. Петър Михайлов, 
но то е подкрепено от още двама членове на Съ-
вета – инж. Белчо Белчев и Кр. Русев. Разделянето 
започнало в началото на 2002 г. и продължава 2 го-
дини. Болезнената делбá на хора, машини, сгради, 
активи и задължения разкъсва неголямата, но до-

бре работеща и успяваща фирма на 3 новосъзда-
дени дружества с ограничени възможности, кои-
то взаимно се конкурират. Резултатите, естестве-
но, не бяха добри. Не след дълго едно от тях (БМД 
2000) престана да съществува.

Както казва инж. Михайлов, чийто глас против 
разделянето остава глас в пустиня: „… през двете 
години на разделянето, вместо да вървим напред, 
се върнахме назад. От трите новосъздадени друже-
ства ПРК АД бе най-зле, но и на другите им бе труд-
но да оцелеят и това е една от най-големите греш-
ки, които сме правили“. Така мисли и инж. Венцис-
лава Писарова, изпълнителен директор на ПРК АД 
от 2015 година, която работи в завода от 30 годи-
ни: „Разделянето беше грешка – разделена на три, 
една фирма, колкото и да е добра, няма потенциал. 
Станаха три малки, слаби фирми, които трябваше 
да инвестират, за да достигнат нивото от преди раз-
делянето.“

ПРК АД въпреки всичко съществува – благодаре-
ние на хората, които работят там и са свикнали да се 
борят, тъй като и преди 10 ноември 1989 година за-
водът не е бил галеник на държавата. Сега произ-
вежда основно специални полуремаркета и контей-
нери, по-различни от идващите от Запад. Това про-
изводство е много трудно, тъй като всяко изделие 
е само за себе си и всеки път се започва от нула-
та – конструиране, осигуряване на материали, про-
изводство, узаконяване… Другите две направления 
са ремонти на техника, основно закупена от Запад-
на Европа, и услуги. 

Продължава да съществува и БМД АД, където 
произвеждат надстройки и ремаркета. K

инж. Радослав ГЕШОВ, по материали на ПРК

http://www.ipo-bg.com
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Статичното измерване на общо тегло и на-
товарване на мостовете е неподходящо за 
съвременните условия по различни причи-

ни. Най-важните от тях са: 
)) ниска производителност;
)) невъзможно е да се обхване ако не целият, то 
поне достатъчна част от трафика;
)) за да бъде проверено едно ПС, то трябва да 
бъде извадено от движението, отклонено на 
подходящо, обезопасено място с достатъчни 
размери за престой и за сетнешно включване 
в движението;
)) не навсякъде е възможно изграждане на под-
ходящи места;
)) отклоняването и включването на ПС в общия 
трафик носи рискове;
)) намалява се скоростта на движение дори и на 
ПС, които не се проверяват. 
Решение на проблема дава претеглянето в 

движение (Weigh In Motion/WIM). То позволява 
автоматизирано да се наблюдават и рисковите 
категории – камиони и композиции. Претегляне-
то в движение (WIM) се извършва от устройства, 
които отчитат и регистрират натоварването на 
всяка от осите на камиона/композицията, както 
и брутното тегло на превозното средство, докато 
то преминава над/през сензор. WIM системите 
от новите поколения са много по-ефективни от 
по-старите станции за статично претегляне, тъй 
като не изискват ПС да спират. Мониторингът на 
брутното тегло на ПС средство и на натоварва-
нето върху отделните му оси е полезен в редица 
дейности, включително: проектиране, наблюде-
ние и проучване на настилки, тунели и мостови 
съоръжения; прилагане на изисквания към раз-
мерите и теглото на превозните средства, кон-

трол на спазването на законодателство и разпо-
редби, и санкциониране на нарушителите; адми-
нистриране и планиране.

Най-разпространените средства за WIM са 
пиезоелектрически сензори, кварцови пиезо-
електрически сензори и различен формат плочи 
(с датчици за деформации или с хидравлично от-
читане на натоварването).

Пиезоелектрически сензори се вграждат в на-
стилката и създават електрически заряд, про-
порционален на деформацията, предизвикана от 
преминаването на натоварените гуми. Този тип 
WIM системи при правилно инсталиране и калиб-
риране позволява измерване на пълната маса на 
преминаващите камион с отклонение до 15% за 
95% от преминалите товарни автомобили.

Пиезоелектрическите кварцови сензори са 
най-използваното средство за събиране на точ-
ни WIM данни. Сензорът е вграден в слот, врязан в 
настилката, като пиезоелектрическите кварцови 
дискове генерират електрически заряд, пропор-
ционален на приложените сили. Усилвател пре-
образува сигналите в точно пропорционални на-
прежения. Точността на измереното натоварва-
не на колелата не се влияе от типа гума, броя на 
гумите или налягането в тях. Усъвършенстваните 
системи от този тип събират и обработват данни 
за трафика с точност до 2,5% за общото тегло, не 
се влияят от трафика и имат много дълъг живот.

Предимства  
и недостатъци на WIM

)) Бързодействие – камиони и композиции могат 
да се претеглят, докато се движат с скорости-

Европа се готви да въвежда 
технологиите WIM
Не е лесно да 
се контролира 
растящият трафик 
на автомобилите, 
пренасящи стоки. 
Претоварването на 
товарни автомобили 
е практика в немалко 
страни от Стария 
континент, която 
не само ускорява 
износването и 
повреждането 
на пътната 
инфраструктура, 
вкл. мостовете, 
но увеличава и 
рисковете от тежки 
произшествия. За 
да се справят, все 
повече собственици 
на пътища, оператори 
и други органи търсят 
надеждни решения 
за автоматизирано 
наблюдение на 
трафика, особено на 
товарни превозни 
средства

Сензори Lineas, 
вградени 
в пътната 
настилка

Камери за автоматизирано 
разчитане на контролни 
номера и обзорна камера

Модул с WIM 
електроника на пътя
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те, характерни магистралите. Така за кратък период от време се 
проверяват значително повече ПС, отколкото в станциите със 
статично измерване;
)) Подобрена безопасност, тъй като се намалява натрупването на 
ПС в лентите, водещи към пунктове за статично измерване;
)) Претеглянето се извършва непрекъснато и на целия поток, до-
като за статично претегляне ПС се отклоняват от трафика; 
)) Контрол с по-висок обхват и по-ниски разходи; 
)) WIM може да наблюдава трафика на камиони, без да преду-
преждава шофьорите.
Доскоро точността на най-скъпите, често използвани WIM ус-

тройства бе 6% от действителното тегло на автомобила за 95% от 
измерените камиони – грешка, която е неприемливо висока. За-
това в немалко страни се ползват „хибридни“ системи – WIM по-
сочва „съмнителните“ ПС, които след това се спират и измерват 
статично с точност, приета за достатъчна.

Според Националното бюро за стандарти на САЩ (National 
Bureau of Standards) средствата за измерване на натоварване на 
колелата трябва да имат точност от ±1%, когато се тестват за сер-
тифициране, и след това трябва да се поддържат на ±2%. 

WIM не дава допълнителна информация, каквато може да се 
получи при спиране за статично мерене, напр. за вида гориво, 
кога е регистрирано ПС, какъв модел е, откъде идва и къде оти-
ва и т.н.

WIM системите са чувствителни към електромагнитни смуще-
ния, причинени най-вече от удари на мълния в близост до обо-
рудването.

WIM не спира движението...

... за разлика от проверката 
в спряно състояние
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WIM печели позиции 
В резултат на постоянните усъвършенства-

ния точността на WIM достига нива на прециз-
ност, които удовлетворяват изискванията на от-
делни страни в ЕС. През миналата година Kistler 
получи от OIML (Organization Internationale de 
Métrologie Légale) сертификат „Най-добър в 
класа си през 2020“ за системата KiTraffic Basic 
Weigh In Motion, Tип 9835A. В основата на тази 
система са доказали надеждността си пиезо-
електрически кварцови сензори Lineas от Kistler. 
Освен че измерва точно теглото на превозното 
средство при високи скорости, това WIM реше-
ние осигурява и ред други предимства: може да 
се справя безпроблемно с високи натоварвания 
на мостовете (до 30 тона на всеки!), като няма 
общо ограничение на максималното измервано 
тегло. Надеждната работа в температурен диа-
пазон от -40 до +80°C е гарантирана в почти все-
ки климат.

OIML официално потвърди, че системата от 
Kistler може точно и надеждно да измерва брут-
ното тегло на превозното средство и натовар-
ването на осите на товарните автомобили при 
скорости до 120 км/ч и дори до 140 км/ч при 
ванове.

Благодарение спазването на стандартите на 
OIML KiTraffic Basic вече е успешно хомологиран 
в Латвия, така че решението на Kistler е готово 
за използване в приложения за директно право- 
прилагане в тази прибалтийска република. Това е 
важен прецедент, тъй като дори в ЕС всяка стра-
на има свои правила и разпоредби за работа със 
системите за претегляне в движение, които пра-
вят всеки процес на хомологиране различен и 
винаги сложен. Международният стандарт OIML 
обаче е обща отправна точка, която улеснява по-
лучаването на одобренията, необходими за ин-
сталиране на WIM системи. KiTraffic Basic също 

получи местно типово одобрение в Чешката репу-
блика. В ход е аналогична процедура и в Италия. 

Отворена софтуерна 
платформа

Функцията Weigh In Motion може да бъде раз-
ширена с добавяне на системи за разпознаване 
и измерване на ПС. Това е възможно чрез нова-
та софтуерно базирана модулна система KiTraffic 
Plus, в която е вложен опитът на Kistler Group в съ-
бирането на данни за трафика. В нея е заложен 
принципът на „отворена“ система – наред с усъ-
вършенствани WIM функции могат да се интегри-
рат допълнителни устройства за изчерпателно на-
блюдение на трафика: камери за разчитане на но-
мера (ANPR/ Automatic number-plate recognition), 
за наблюдение, за контрол на скорост, скенери за 
размери, детектори за височина.

Модулната архитектура позволява KiTraffic 
Plus да бъде разширена по всяко време по-къс-
но, без да изисква големи разходи или усилия. 
Като автоматизира мониторинга на трафика, 
KiTraffic Plus помага да се защити инфраструкту-
рата и да се предотвратят произшествия.

Стандартните опции за KiTraffic Plus са след-
ните модули, които могат да се комбинират:
)) WIM система за отчитане натоварването на 
мост, общото тегло и класа на превозното 
средство;
)) Интегрирано измерване на скоростта;
)) Камера ANPR за снимки на автомобила и раз-
познаване на регистрационната табела;
)) LIDAR скенер, който улавя ширината, дължина-
та и височината на превозното средство;
)) Софтуер Kistler DataMatcher за получаване и 
синхронизиране на данни от полеви устрой-
ства.  K

инж. Радослав ГЕШОВ

Всеки кристал в сензора  
Lineas може да се калибрира  
за максимална точност

Модулна система 
KiTraffic Plus, използваща 

пиезоелектрически 
кварцови сензори Lineas

Различни данни, 
интересуващи и 

водачите, могат да 
бъдат визуализирани
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Според производителя новият задвижван 
от компресор мултитемпературен агрегат 
V-1000 е почти 25% по-мощен, осигуря-

ва 33% по-висок въздушен поток и има 67% по-
голям капацитет в режим на готовност (stand-
by) от еквивалентните дизелови агрегати. Дру-
ги предимства на новия модел са компактният 
размер, ниското тегло и намалените експлоата-
ционни разходи.

V-1000 използва компресор, специално раз-
работен за Thermo King, който се задвижва от 
двигателя на камиона и осигурява ефективност, 
непостижима досега от агрегатите от този тип. 
Това се отразява положително на общите екс-
плоатационни разходи за гориво и за поддръж-
ка, което прави V-1000 конкурентна инвестиция 
в сравнение с дизелов агрегат с еквивалентна 
производителност.

Thermo King V-1000 e подходящ дори за ками-
они с по-високи кабини, като агрегатите са съв-
местими и с множество типове превозни сред-
ства, включително такива, които се задвижват 
със CNG, LNG или биодизел.

„Традиционно компаниите, използващи по-
големи камиони, търсят дизелови агрегати със 
самостоятелно захранване. Тази традиция е на-
път да се промени“, казва Енеко Фернандес, 
продуктов лидер в отдел Камиони на Thermo 

King. „Проектирахме V-1000 така, че да осигу-
ри изключителна производителност, да се кон-
курира и понякога да надминава самозахранва-
щите се устройства. Високият капацитет за ох-
лаждане и големият въздушен поток на V-1000 
ще предпазят товара на нашите клиенти дори 
при най-тежките условия. И ще го направят със 
значително по-ниско въздействие върху окол-
ната среда, отколкото дизеловите агрегати – 
без вредни емисии и с по-малко шум при рабо-
та“, допълва той. 

За да са сигурни, че са се съобразили с нуж-
дите на клиентите по време на разработването 
на новото решение, от Thermo King си сътруд-
ничат с няколко транспортни компании в Евро-
па, които са тествали агрегатите V-1000 в реал-
ни условия. Една от тези компании е Verny, вери-
га за хранителни стоки в Русия.

„В продължение на няколко месеца рабо-
тихме с устройства Thermo King V-1000, доста-
вяйки продукти в различните ни магазини“, каз-
ва Александър Олейник, ръководител на транс-
портния отдел във Verny. „Бяхме изключително 
доволни. Със зададен температурен диапазон 
уредът доказа своята способност за бързо по-
вишаване и надеждно поддържане на желаната 
температура. Нямаше повреди или неизправно-
сти при работата“, споделя той. K

Thermo King представи 
новите агрегати V-1000

V-1000 е мощна алтернатива на дизеловите агрегати за камиони с тегло между 3,5 и 25 тона
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Засега SOLUTRANS 2021 се очертава като 
единственото международно събитие 
през годината с акцент върху иновациите в 

сектора на камионите. Предварителните очаква-
ния са за успешно издание, на което ще присъст-
ват 60 000 професионални посетители и 1000 из-
ложители от различни марки. С резервираните 
70% от изложбените площи досега и допълни-
телната зала в сравнение с последното издание 
търговското шоу е по-привлекателно от всякога 
и предлага още по-широк спектър от иновации и 
по-обширно съдържание, фокусирано върху от-
говорния транспорт.

SOLUTRANS 2019 бе най-успешното издание 
в историята на шоуто и отчете 56 000 посетите-
ли, което бе увеличение с близо 11% в сравнение 
с 2017 г. На изложението през 2019 г. бяха пред-
ставени деветстотин изложители и марки, което 
е с 47% повече от 2017 г., като в това число вли-
заха 31% нови изложители.

За изложението през 2021 г. 70% от площите 
вече са резервирани. Към днешна дата на изло-
жението се очакват много водещи имена от сек-

тора на тежкотоварните автомобили – произво-
дители на камиони, ремаркета и полуремарке-
та, каросерии, лекотоварни автомобили, гуми и 
компании от сферата на услугите в сектора на 
транспорта.

След кризата, породена от пандемията, прог-
нозите са за ръст в сектора от 4,2% през 2021 г. 
и 3,6% през 2022 г. Това възстановяване върви с 
прехода към нисковъглеродна икономика и но-
вите задължения за намаляване на въглеродни-
те емисии, което трябва да бъде постигнато чрез 
енергиен микс, с увеличаване на регистрациите 
на превозни средства, които не са на дизел.

25% от изложителите, регистрирани до мо-
мента, идват от чужбина, с което изложението 
потвърждава международния си характер. Пред-
ставени са 15 държави, начело с Германия, Ита-
лия, Белгия, Обединеното кралство и Нидерлан-
дия.

Освен това през 2021 г. SOLUTRANS предлага 
като допълнение към реалното изложение и ди-
гитално издание – SOLUTRANS DIGITAL SHOW. 
Като огледало на физическата изложба онлайн 

SOLUTRANS 2021: Иновации 
за отговорен транспорт

Шестнадесетото издание на изложението за автомобили за работа SOLUTRANS, което ще се 
проведе от 16 до 20 ноември 2021 г. в Lion Eurexpo, Франция, се оформя като платформа за 
възстановяване на бизнеса
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На изложението през 2019 
г. бяха представени 900 
изложители и марки

версията ще предложи на посетителите въз-
можност, когато пожелаят и където и да се нами-
рат, да се потопят в интерактивно пространство, 
като те ще могат да посетят щандовете на изло-
жителите, да влязат в контакт с тях и да разгледат 
техните нови продукти с едно кликване. DIGITAL 
SHOW SOLUTRANS ще гарантира на изложители-
те посетителска аудитория от целия свят.

Общата тема на шоуто през 2021 г. е енер-
гийният преход, който ще бъде разгледан в се-
рия от акценти. Презентацията на проучването 
VIsion’Air, проведено от Le BiPE и BDO Advisory, за 
първи път в Европа ще направи анализ на ком-
бинацията от силови агрегати от няколко ъгъла 
– по държави, по сегменти, по години, по основ-
на категория превозни средства и техния при-
нос за намаляване на въглеродния отпечатък. То 
ще предложи на професионалистите от сектора 
прогноза за пазарите през 2040 г., която ще им 
позволи да се приведат в съответствие с целите 
на Европейската комисия.

Богата на съдържание и всеобхватна е про-
грама за дискусии. Откриващото пленарно засе-
дание е на тема за водорода в бъдещето на теж-
котоварните автомобили. Разговорите и кръгли-
те маси ще бъдат фокусирани върху свързанос-
тта, електрификацията, заетостта и киберсигур-
ността.

Платформата SOLUTRANS ON AIR ще включ-
ва подкасти и поредица от видеоклипове на ак-
туални теми.

Закуските по време на SOLUTRANS 2021 пред-
лагат три изключителни събития под формата на 
дебати, които ще бъдат публикувани в медии.

За да запази инерцията си, SOLUTRANS 2021 
е нова организация, която да помогне на изло-
жителите да изпъкнат и да предложи на гостите 
приятно изживяване.

SOLUTRANS 2021 отваря нова изложбена 
зала, за да отговори на нарастващото търсене на 
иновации от страна на изложители и посетите-
ли. Зала 1, преименувана на SOLUTRANS 4.0, ще 
представи забележителни иновации и нови име-

на в сектора от инженеринг, индустрия и обуче-
ние.

По време на изложението ще има нова и раз-
ширена тестова писта. Демонстрационната зона 
е изцяло преработена. В нея производителите 
на камиони и лекотоварни автомобили ще мо-
гат да представят в реални условия превозните 
си средства с „нова енергия“ – газови, хибрид-
ни, електрически, с горивни клетки…

Специална зона, организирана в партньор-
ство с Френската асоциация на производители-
те на гумите (SPP), ще събере всички играчи от 
сектора на едно място със сцена за лекции и зона 
за тестови шофирания на открито.

Като платформа за иновации SOLU-TRANS 
2021 отново ще проведе редица инициативи и 
ще ги представи на следващото си издание. 

Наградите I-nnovations AWARDS ще бъдат 
връчени на вечерна церемония на легендарния 
стадион Лион Групама. Новата Цифрова награ-
да ще отличи компания, работеща в областта на 
компютърните технологии или свързаността в 
транспорта.

Носителите на престижните международ-
ни награди Международен камион на година-
та, Международен ван на годината и Награда за 
международен пикап ще станат ясни по време на 
престижната гала вечер.

Ще бъдат връчени и награди за личност на го-
дината в индустрията за 2020 и 2021 г., които от-
дават почит на институционална фигура за тех-
ните действия и ангажираност към индустрията.

SOLUTRANS е изложение, сертифицирано от 
Международната организация на производите-
лите на моторни превозни средства (OICA). Из-
данието през 2021 г. е на над 90 000 кв. м излож-
бена площ и идва с мотото „Устойчиви и свърза-
ни решения за отговорен транспортен сектор“. 
SOLUTRANS се провежда по традиция на все-
ки две години в Лион, Франция, с амбицията да 
подкрепя сектора на автомобилите за работа и 
да насърчава търсенето на решения на предсто-
ящите предизвикателства. K
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Българските превозвачи негодуват, че те 
плащат повече за сметка на транзитния 
трафик, системата събира все по-малко 

приходи от тол такси и винетки, а уж интелигент-
ният софтуер, който трябваше да управлява тол 
системата, се оказа не толкова умен… Не на по-
следно място голяма част от средствата все още 
отиват към компанията монополист, изградила и 
реално управляваща системата… 

Неотдавна бе разкрито, че от изградените 
контролни рамки за автоматично засичане на тол 
такси и нарушители в реално време на практика 
работят по-малко от половината. И това принуж-
дава Националното тол управление да контроли-
ра с човешки ресурс плащането, което пък изли-
за доста солено. По тази причина щатът на въ-
просното управление бе доста раздут през по-
следната година, съответно и бюджетът му.

„Изпълнителят е трябвало да изработи соф-
туер, който да се самообучава и да обработва 
всички контролни точки, но той не го прави. Въ-
просните се обработват ръчно и за една годи-
на са се натрупали към 200 хиляди необработе-
ни нарушения за около 70 млн. лева“, коментира 
заместник-министърът Захари Христов.

Новият шеф на Националното тол управление 
Иво Иванов допълни, че структурата няма физи-
чески капацитет да обработи тези нарушения. 
Той изчислява, че служителите могат да обра-
ботват по около 500 наказателни постановления 

на ден, а 24 часа се трупат по 2000 нови. И дори 
когато нарушението е засечено от камерите, ве-
роятността да бъде изпратен актът за наруше-
ние с няколко месеца закъснение е много голя-
ма. Според Иво Иванов, ако винетките се върнат 
в АПИ, Националното тол управление дори няма 
да може да се самоиздържа.

Що се касае до приходите от всички видове 
пътни такси за 2019 г. и 2020 г. – те спадат, вместо 
да се увеличават, след като камионите и автобу-
сите започнаха да плащат не за време, а на база 
брой оси и изминато разстояние.

Изградената тол система трябваше да спо-
могне за подобряване на управлението на тра-
фика, безопасността, националната свързаност, 
както и да увеличи сигурността по пътищата. На 
практика тя се превърна в заложник на полити-
чески и корупционни зависимости, се посочва в 
публично оповестен анализ на Института за път-
на безопасност. Според текста, парадоксално 
или не, България е единствената страна в Евро-
пейския съюз, в която тол системата работи на 
загуба.

От института посочват, че приходите от събра-
ните тaкcи до май 2021 г. са 205 млн. лв., кoeтo 
e нaпoлoвинa по-малко от събраните 392 млн. 
лв. приходи от електронни винетки през 2019 г. 
И трябва да се съберат поне още 185 млн. лв. до 
края на годината, за да може системата поне да 
не е на загуба. 

Каца без дъно ли е 
тол системата?

Покрай горещото лято на политическите борби и липсата на постоянно и стабилно правителство 
проблемът с неефективната тол система логично остана на заден план. Но факт е, че от текущата 
ситуация са недоволни всички
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Врати и товаро-разтоварна техника за безопасни 
работни процеси

Товарни шлюзове с СЕ маркировка

Сервиз, поддръжка, ремонт

Комплексни решения 
от № 1 в Европа

ВРАΤИ 3А ДОМА И ИНДУСТРИЯТА

Като основна причина за това е посочена напълно погреш-
ната концепция за управление на тол системата. Това се изра-
зява в няколко аспекта. На първо място е необосновано раз-
дутият щат от служители – 912 души, на база на похарчени-
те 180 млн. лв. за видеонаблюдение и сателитен контрол. При 
общ брой от 295 рамки за установяване на нарушения работят 
само 28, в резултат на което не са обработени над 200 000 на-
рушения. И накрая, необосновано е намален обхватът на тол 
системата, както е налице и „престъпно ниска тарифа“ на из-
минат километър.

Затова от Института за пътна безопасност настояват неза-
бавно да се оптимизира обхватът на таксуваната мрежа, как-
то и да се съкрати необосновано големият брой служители в 
тол управлението.

Да припомним, че в анализ на Световната банка, която бе 
консултант по изграждане на тол системата, бе посочено, че тя 
ще работи ефективно и ще промени трайно и устойчиво при-
ходите от пътни такси само ако в обхвата на пътищата, за кои-
то камиони и автобуси плащат тол, се включат 10 хиляди кило-
метра магистрали, първокласни и второкласни пътища. Съот-
ветно и заложените тарифи бяха по-високи.

В крайна сметка, след протести на браншовите транспорт-
ни организации, обхватът на тол системата бе намален до око-
ло 3 хиляди километра, а тарифите бяха свалени с над 30 про-
цента.

Според договореностите трябваше да се изчислят прихо-
дите за първите три месеца след въвеждането на системата и 
ако въпросните са под 450 млн. лв. на тримесечие, трябваше 
да бъдат актуализирани обхватът и тарифите за тол такси. Съ-
ответно тол системата стартира през март и едвам достигна 
200 млн. приходи до юни.

Според експертите финансовите постъпления от тол такси 
няма как да са по-високи, при положение че камиони не пла-
щат нищо за някои основни пътища. Например по пътя Сливен 
– Ямбол всекидневно минават около 1000 камиона, и то на-
пълно безплатно, защото в тази отсечка няма тол рамка, която 
да отчита платените тол такси.

Пътят Бяла – Варна е друг пример. Единият начин да се 
стигне от Русе до Варна е през Велико Търново и оттам по пър-
вокласния път до Варна, което обаче е платената опция. Но 
има и алтернативен безплатен път от Русе през Бяла, Попово 
и Търговище. По него всеки ден също минават над 1000 ками-
она, без да плащат нищо.

Резултатът е, че от януари 2019 г. насам, вместо обещаните 
ни по 1,3 млрд. лв. годишно, тол системата е вкарала в хазна-
та едва около 900 млн. лв., и то общо за двете години… В съ-
щото време в тол управлението работят близо 1000 души, но 
управлението, контролът на системата и приходите от нея ре-
ално са в ръцете на чуждестранна компания. Която в „мътните 
води“ на безвластието у нас дори успя (символично) да сме-
ни собствеността си. 

Австрийската фирма Капш ТрафикКом, собственик на ком-
панията, изградила българската толсистема – Капш Трафик 
Солюшън България, е сменила собственика си. Това става 
ясно от уведомление, което австрийската фирма майка е из-
пратила до българската Антимонополна комисия. Купувачи-
те са две австрийски фондации – Традицио-Приватщифтунг 
и Чилдрън ъф Елизабет Приватщифтунг, които са свързани с 
фамилия Капш. 

Заявлението бе подадено на 23 юли със 7-дневен срок, в 
който всяко трето заинтересовано лице може да изпрати в 
КЗК информация или мнение за предстоящата сделка. В уве-
домлението на австрийската фирма се казва, че предстояща-
та концентрация няма да окаже въздействие върху продукто-
ви или географски пазари в България, но заключението дали 
това е така, трябва да се направи от КЗК. 

Да припомним, че Капш изгради за 180 млн. лв. базата на 
българската тол система, а в края на 2020 г. подписа допълни-
телен договор за мониторинг на системата (която уж трябва-
ше да мине на самоуправление) в продължение на 5 години 
срещу още 120 млн. лв.  K

https://www.hormann.bg
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„Този пакет е враждебен към иновации-
те и е точно обратното на технологично 
неутрален“, казва Хилдегард Мюлер, 

президент на мощната германска Асоциация на 
производителите на автомобили VDA, добавяй-
ки, че въздействието му върху работните места 
в индустрията ще бъде значително. Нейната ре-
акция на предложението на Комисията разкри-
ва различните интереси, които VDA поддържат. 
От една страна, са компаниите като Volkswagen, 
които сглобяват автомобилите, а от друга, са 
доставчиците на разнообразни резервни части и 
двигатели като Bosch.

Например Volkswagen приема, че бъдещето е 
в електрическите превозни средства и се анга-
жира да спре да продава двигатели с вътрешно 
горене в Европа до 2035 г. „Нашата електрическа 
офанзива набира скорост“, заяви изпълнителни-
ят директор Херберт Дийс в края на юли, когато 
бе обявено, че VW отчита по-големи печалби от 
очакваните.

Картината не е толкова розова за големи-
те германските доставчици на части, които се 
чувстват недобре представени в политическия 
дискурс на преговорите в Брюксел поради до-
минацията там на гигантите в производството на 
автомобили.

Спирането на производството на ДВГ означа-
ва край на десетилетия технологичен опит и на 

процеси, управлявани от високоспециализира-
ни доставчици, много от които са малки и средни 
предприятия, предупреждават експерти.

Разделението между монтажниците на авто-
мобили и доставчиците на части допълнител-
но се подклажда и от страховете на служители-
те в двата сектора. През 2020 г. доклад на гер-
манската Национална платформа Бъдеще на мо-
билността (NPM) предвижда най-лош сценарий, 
при който автомобилната индустрия ще загуби  
400 000 работни места. Това накара синдикатите 
да поискат разяснение как точно ще се осъщест-
ви трансформацията.

Докладът е много оспорван и повечето екс-
перти смятат, че загубата на работни места няма 
да бъде толкова катастрофална. Асоциацията по 
машиностроене VMDA например прогнозира за-
губа на 180 000 работни места, ако двигателят с 
вътрешно горене бъде забранен през 2040 г.

„В момента сме изправени пред сценарий за 
няколко по-малки Детройт-а“, предупреди в ин-
тервю за Kontext Роман Цицелсбергер, региона-
лен шеф на Профсъюза на металообработващи-
те работници IG Metall. Той добави, че доставчи-
ците, концентрирани на няколко места, са из-
правени пред сериозни съкращения с евентуал-
ни пагубни резултати за някои региони.

Йорг Хофман, председател на IG Metall, дава 
пример със западногерманската провинция За-

Пакетът Fit for 55 слага 
край на ДВГ
Пакетът на 
Европейската комисия 
Fit for 55 бързо ще 
затегне емисионните 
стандарти за 
автомобили, като 
на практика до 2035 
година ще забрани 
продажбата на 
превозни средства, 
оборудвани с 
двигатели с вътрешно 
горене. Германските 
производители 
на автомобили са 
предвидили този ход, 
но доставчиците им на 
части и служителите 
на тези компании са 
силно притеснени 
за бизнеса си и за 
работните места
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арланд. Той отбелязва, че в региона има четири големи 
доставчика, работещи в бранша на двигателите с вътреш-
но горене: Bosch, ZF, Eberspächter и Festo, като всички те ще 
загубят много от постепенното премахване на конвенцио-
налния двигател.

Тези бизнеси трябва да се адаптират към променящите 
се обстоятелства и да си сътрудничат, например чрез съз-
даване на регионален клъстер за горивни клетки, добави 
той. Работните съвети, които представляват интересите на 
служителите в компанията в тандем със синдикатите, също 
имат решаващо значение за прехода на германската авто-
мобилна индустрия. Те имат определена важна роля при 
преобучението на служителите, тъй като усвоените от тях 
умения ще се окажат остарели поради постепенното пре-
махване на двигателя с вътрешно горене. IG Metall призо-
вава да се създаде фонд за подпомагане на работнически-
те съвети на малки и средни предприятия, за да се подпо-
могне тяхната роля в прехода към Fit for 55.

Трансформацията на автомобилната индустрия в Герма-
ния ще протече много по-противоречиво спрямо ентусиа-
зма на Volkswagen към електрическата мобилност. Достав-
чиците основателно се опасяват, че най-големият им източ-
ник на доходи ще изчезне.

Повече от 50 милиона европейци живеят в енергийна 
бедност, неспособни да осветят, отоплят или охладят до-
мовете си, затова пакетът на Еврокомисията с енергийни и 
климатични закони Fit for 55 беше шанс да се докаже, че Зе-
лената сделка на ЕС няма да загърби нито един гражданин. 
За съжаление, ЕК не се справи с теста.

Това смята Марта Майерс, която води кампании за кли-
матична справедливост за Friends of the Earth Europe и е ко-
ординатор на Right To Energy Coalition.

Според нея предложените регламенти биха могли да на-
правят хората с ниски доходи още по-бедни и да добавят 
още финансов стрес към този, причинен от пандемията. 

Майерс казва, че от 2026 г. сметките за електроенергия 
ще се увеличат за европейците с най-ниски доходи в резул-
тат на разширяването на схемата на ЕС за търговия с въгле-
родни емисии до сгради и транспорт. Това може да изтласка 
бедните домакинства до ръба, принуждавайки хората да си 
споделят енергия или да не плащат сметките си. Това не е 
добра перспектива нито за ЕС, нито за климатичните цели.

Това означава и, че тези, които са най-малко отговорни 
за настоящата климатична криза, ще платят най-високата 
цена за енергийния преход.

Това е жалко, тъй като без този основен недостатък па-
кетът иначе би включвал обещаващ набор от предложения 
за справяне с енергийната бедност.

Предложението за въвеждане на Схемата за търговия с 
емисии (СТЕ) в сградите и транспорта предизвика бунт от 
много страни – съюзникът на Макрон, евродепутатът Пас-
кал Канфин, го нарече „политическо самоубийство“. В Ко-
мисията срещу това има открита враждебност от нара-
стващ брой държави членки, в допълнение към профсъюзи-
те, природозащитниците, потребителските групи...

И с право. Схемата прехвърля разходите за разрешител-
ни за въглеродни емисии на потребители, които не могат 
да си позволят да плащат за подобряване на енергийната 
ефективност, и на хора от региони без приличен обществен 
транспорт. Според една предварителна оценка сметките за 
битова енергия на едно домакинство ще се повишат средно 
с 429 евро годишно, което е недостъпна цена за мнозина. 
А икономиите на въглерод дори няма да бъдат значителни.

Тежката промишленост продължава да се възползва от 
преференции и безплатни квоти съгласно съществуваща-
та схема за търговия с емисии. Но домакинствата с ниски 
доходи няма да получат такива привилегии. Тъй като дома-
кинствата с по-високи доходи могат да преминат към въз-
обновяеми източници, бедните ще платят разходите, тъй 
като те продължават да бъдат вързани към инфраструкту-
рата за пренос и доставка на газ. K

Хилдегард Мюлер, президент на германската 
Асоциация на производителите на автомобили – VDA

http://www.frotcom.com
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Разработването на новите регламенти за по-
нижени емисии на превозните средства е в 
ход, а финалният резултат ще бъде пакет 

Евро-7. Като цяло той ще изисква възможно най-
ниски вредни емисии за всяко едно новопроиз-
ведено превозно средство.

Въпреки че в процеса участват много заинте-
ресовани страни с различни гледни точки и ин-
тереси, несъмнено обединяващата нишка е же-
ланието на всички за по-чист въздух в градове-
те. Според експертите тази цел може да бъде по-
стигната само ако през следващите десетилетия 
към превозните средства се приложи комбина-
ция от ефективни технологии за контрол на еми-
сиите. 

Статистиката сочи, че в началото на 2020 г. 
само 3,7% от всички нови автомобили, продава-
ни в Европа, са били изцяло електрически. Оста-
налите са с конвенционални двигатели с вътреш-
но горене или с електрифицирани двигатели с 
вътрешно горене (хибриди). Прогнозите показ-
ват, че електрифицираните двигатели с вътреш-
но горене ще продължат да бъдат използвани в 
по-голямата част от леките автомобили в сред-
носрочен план. Това потвърждава необходи-
мостта от регламентиране на по-ниски емисии 
на замърсители, включително и за тежкотовар-
ните превозни средства.

Въпреки значителното подобрение след въ-
веждането на реалните емисии при шофира-
не (RDE) и мобилните системи за измерване на 
емисии (PEMS) в рамките на законодателство-
то за Евро-6 стандарт за емисии регламентите 
ще бъдат подобрени в новото законодателство 
за Евро-7.

Вече се работи усилено по проектиране и раз-
работване на двигатели и системи за контрол на 
емисиите на бъдещето. Допълнителното нама-
ляване на емисиите от различни замърсители е 
все по-осъществимо технически, което ще оси-
гури допълнителни еко ползи за обществото.

Същевременно то трябва да бъде и иконо-
мически обосновано за автомобилната и транс-
портната индустрия.

Регламентът за Евро-7 е уникална възмож-
ност за прилагане на регулаторна рамка, коя-
то би могла да разгледа три всеобхватни прин-
ципа за подобряване на качеството на въздуха и 
гарантиране на здравето и благосъстоянието на 
всички участници в процеса.

От него се очаква да постави допълнителен 
акцент върху емисиите в реалния свят, да бъде 
неутрален по отношение на горивото и техноло-
гиите и да даде началото на законодателство в 
съответствие с пълната промяна на системния 
подход, който вече ще е на база цялото превоз-

Eвро-7 – новият двигател 
на автомобилна Европа

Като част от Европейската зелена сделка в края на 2021 г. Европейската комисия следва да 
представи ново законодателно предложение, касаещо по-строги стандарти за вредните емисии  
на леки автомобили, ванове, автобуси и камиони
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но средство, а не само на някои от неговите ком-
поненти и системи.

На първо място, тъй като стандартите Eвро-
6 не отчитат всички емисии, генерирани от пре-
возното средство, емисиите в реални условия на 
шофиране ще бъдат на фокус при Евро-7. 

Тестовото измерване на данни за емисиите на 
замърсители по време на път в момента е ход, 
както е предписано от регламента. Процедурите 
на Евро-6 досега изключваха някои относител-
но високи емисии, особено тези, измерени при 
градска експлоатация на тежкотоварни превоз-
ни средства. Освен това емисиите на превозни 
средства при нормални ускорения се отчитаха с 
усреднени стойности.

Поради това новите стандарти Евро-7 трябва 
да установят действителните емисии на изпуска-
телната система чрез измервания на превозните 
средства по време на ежедневната им употреба. 
Това ще гарантира, че системите за контрол на 
емисиите продължават да се развиват.

От друга страна, при Eвро-6 емисионните ли-
мити и тестовите процедури могат да варират в 
зависимост от типа превозно средство. Напри-
мер на бензиновите автомобили е разрешено да 
отделят повече въглероден оксид (CO) от дизе-
ловите автомобили, докато на дизеловите пре-
возни средства са разрешени по-високи нива на 
азотни оксиди (NOx). Съществуват и несъответ-
ствия между ограниченията при камиони с га-
зово и дизелово задвижване. Бъдещите Евро-7 
трябва да гарантират, че критериите ще бъдат 

еднакви и унифицирани за всички приложения.
Някои нерегламентирани в момента замър-

сители и парникови газове също ще бъдат взети 
под внимание. Поставянето на граници за вред-
ни ултрафини частици, по-малки от 23 нано-
метра (PN

10
), на амоняк (NH

3
) и на азотни окси-

ди (N
2O

) към новите регламенти Евро-7 ще даде 
увереност, че превозните средства са възможно 
най-чистите.

И накрая, лимитите на Евро-6 са приложи-
ми само към ограничен период от време или от 
изминато разстояние. Актуализацията на тези 
стандарти предоставя възможност за контрол на 
емисиите през целия живот на превозното сред-
ство.

Асоциацията за контрол на емисиите от ката-
лизатори (AECC) следи отблизо резултатите от 
текущите тестове и предоставя любопитна ин-
формация, показваща как автомобилите и ками-
оните, оборудвани с двигатели с вътрешно го-
рене, ще могат да допринесат за екологичните 
цели.

Главният въпрос тук е – технически възмож-
но ли е допълнително да се намалят вредните 
емисии от дизеловите и бензиновите превозни 
средства?

Според експертите това със сигурност е така. 
AECC и други ключови играчи в сектора са фоку-
сирани върху демонстрирането на това как авто-
мобили, оборудвани с двигатели с вътрешно го-
рене, могат да постигнат „свръхниски“ емисии и 
в реалния свят.

https://www.kaessbohrer.com/
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В тестовете се използват редица усъвър-
шенствани технологии за контрол на емисиите 
и на задвижването както за бензинови, така и за 
дизелови превозни средства. Например катали-
затори, поставени по-близо до двигателя, с цел 
по-бързо запалване и загряване, както и нови 
стратегии за отопление, които да поддържат 
системата за контрол на емисиите на необходи-
мата температура. Те осигуряват възможно най-
ниски емисии на замърсители в широк диапазон 
от условия за шофиране, особено при градска 
експлоатация.

Развитието на технологиите показа, че както 
бензиновите, така и дизеловите автомобили мо-
гат да постигнат сходни ултраниски нива на еми-
сии. AECC демонстрира как емисиите от бензи-
нови и дизелови превозни средства могат да бъ-
дат допълнително намалени при „студен старт“ и 
градски операции.

Неутралният подход спрямо горивата и техно-
логиите ще бъде от полза за бъдещото законо-
дателство по Евро-7. Рамката на Евро-7 ще сти-
мулира иновациите в технологиите за контрол на 
емисиите. Както беше демонстрирано при дизе-
ловия демонстрационен двигател с ултраниско 
ниво на емисии на AECC (ULED), емисиите мо-
гат да бъдат намалени в широк диапазон от ус-
ловия, но някои ограничения остават. Например 
много кратките пътувания все още са проблем и 
предизвикателство, като освен това е необходи-
мо допълнително намаляване на емисиите при 
„студен старт“ на двигателя.

За тежкотоварните превозни средства – ка-
миони и автобуси, тестовете показват, че дори 
при значително подобрение спрямо регламенти-
те на Евро-6d все още са възможни високи нива 
на емисии. AECC провежда програма на демон-
страции, за да покаже, че по-добрата интегра-
ция, включително близко разположените катали-
затори, както и подходящите технологии за кон-
трол на емисиите могат да намалят емисиите в 
широк диапазон при реални условия на работа.

Подобна програма е проведена от Югозапад-
ния изследователски институт (SwRI) в САЩ, къ-
дето екип от инженери постига много ниски (око-
ло 26,8 мг/кВтч) емисии на азотни оксиди (NOx). 
Най-ефективната система използва допълните-
лен катализатор за селективна каталитична ре-
дукция (SCR), поставен близо до двигателя. Това 
показва в коя посока може да се върви и след-
ващите емисионни стандарти ще дадат начало-
то на бъдещи иновации.

Очаква се тежкотоварните превозни средства 
да се възползват най-ефективно от стандартите 
на Евро-7. Дори и при най-оптимистичния сце-
нарий обаче почти една четвърт от тях ще оста-
нат задвижвани от двигатели с вътрешно горе-
не до 2050 г. Приемането на стандартите Евро-
7 ще бъде от особено значение за ограничава-
не на емисиите на азотни оксиди в дългосрочен 
план, като за периода 2027–2050 г. редукцията 
им следва да бъде с 37 процента. 

Като се абстрахираме от екологичните цели, 
Евро-7 може да представлява инвестиционен и 
пазарен проблем за производителите на авто-
мобили.

Неотдавна анализатори от Международния 
съвет за чист транспорт (ICCT) изчислиха, че 
спазването на новите стандарти може да дове-
де до значително увеличение на цените на ками-
оните – с от 1500 до 4700 евро. 

За да отговорят на новите изисквания, про-
изводителите ще трябва да приложат редица 
скъпи технически решения. Компаниите, произ-
веждащи камиони, трябва да използват редица 
системи, познати от леките автомобили, напри-
мер меки хибридни системи, работещи на 48 В, 
или системи, изключващи цилиндрите на двига-
теля, когато той работи при по-ниски натовар-
вания.

Друг пример е впръскването на AdBlue в по-
големи дози, двукратно или след предварител-
но загряване. Това би подобрило параметрите на 
емисиите на отработени газове, но генерира до-
пълнителни разходи. Същото се отнася и за ката-
лизаторните преобразуватели, които трябва да 
бъдат по-големи, или с подгряване.

Освен това според новите изисквания на 
ЕС превозните средства трябва не само да бъ-
дат по-екологични, но и по-надеждни. Докато 
сега действащите разпоредби предполагат, че  
700 000 км пробег са възможни без необходи-
мост от подмяна на системата за третиране на 
отработените газове, то стандартът Евро-7 може 
да вдигне тази граница. Новата стойност може 
да бъде между 970 000 км и 1,3 милиона км (т.е. 
почти два пъти повече!).

Всичко това означава по-високи разходи за 
производителите и следователно ще окаже вли-
яние върху клиентите с повишена крайна цена на 
камионите.

Крайната цена на превозните средства ще 
бъде повлияна и от разходите за увеличаване 
издръжливостта на оборудването. Тук може да 
се очакват допълнителни 700–1000 евро на пре-
возно средство. Като цяло новите по-екологич-
ни камиони могат да бъдат с до € 5700 по-скъпи 
от тези с Евро-6.

За да съкратят разходите си, все повече от го-
лемите производители влизат в алианси или под-
писват договори за сътрудничество. Емблемати-
чен пример е неотдавнашното рамково споразу-
мение между Daimler Trucks и Cummins за про-
изводство на двигатели на територията на заво-
да на Mercedes-Benz в Манхайм. Двете компании 
ще разработват и произвеждат двигатели за ав-
томобили за работа от Daimler Trucks & Buses с 
емисионен стандарт Евро-7 от втората полови-
на на десетилетието.

Според Daimler Truck & Bus, като част от стра-
тегическото партньорство, в бъдеще двигате-
лите на Daimler Truck по целия свят ще идват 
от Cummins. Сътрудничеството между Daimler 
Truck и Cummins е едно от трите големи парт-
ньорства, в които производителят на камиони 
възнамерява да влезе. Според Мартин Даум, 
председател на Управителния съвет на Daimler 
Truck, сътрудничеството с Cummins прави про-
изводството на двигатели в Манхайм възмож-
но и в същото време засилва конкурентоспосо-
бността на Daimler Truck. Според Даум произ-
водителят на камиони и експертът по двигате-
ли ще разработят съвместни решения, които ще 
имат предвид интересите на клиентите, служи-
телите и компанията.

Том Лайнбъргър, главен изпълнителен дирек-
тор на Cummins, повтаря същата линия. „Наше-
то партньорство е чудесна възможност и двете 
компании да станат по-конкурентоспособни, да 
стимулират глобалните иновации, да разширят 
предлагането за клиентите и да намалят емиси-
ите.“ K

Като цяло новите 
по-екологични 
камиони могат да 
бъдат с до € 5700 
по-скъпи от тези с 
Евро-6.

Като се 
абстрахираме 
от екологичните 
цели, Евро-7 може 
да представлява 
инвестиционен и 
пазарен проблем за 
производителите на 
автомобили.
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Silk Way Rally 2021
По-точно ще бъде да наречем 11-ото издание 

на популярното състезание Short SWR: Covid-19 
принуди организаторите да скъсят маршрута от 
10 на 5 етапа, като отпадна частта в Монголия, 
вкл. степите и преминаването през част от пус-
тинята Гоби. 

Немалко състезатели бяха огорчени и разоча-
ровани, но още по-неприемлива бе алтернатива-
та – състезанието въобще да не се проведе. За 
част от опитните и улегнали маратонци, каквито 
имаше и при мотоциклетите, и при камионите, и 
при ATV, се оказа трудно да сменят в движение 
стратегията си и да се пренастроят към вихре-
ното темпо на късите специални етапи – средна-
та им дневна дължина бе около 130 километра, 
т.е. поне двойно по-къси от специалните етапи в 
Dakar. Спечелиха тези, които „стъпиха на педали“ 
още от старта и оцеляха във всички етапи.

При камионите топконкурентите бяха позна-
ти: КАМАЗ-мастер и МАЗ СПОРТАуто плюс хо-
ландецът Мартин Ван ден Бринк с Renault. Се-
дем КАМАЗ-а и екипажи, които са сплав от опит-
ни бойци, вкл. победители в Dakar, и амбициозни 
млади хора, които работят, за да дойде и техният 
ред за участие в Dakar. Сотников № 501, Никола-
ев (504), Каргинов (507) и Мардеев (505), Шиба-
лов (500), Куприянов (508) и Каримов (513) сре-
щу Вязович (502), Вишньоски (506), Мурильов 
(511) и Ден Бринк (503).

Три екипажа печелиха етапи в ралито – Сот-
ников, Вязович и Каргинов, но като цяло състе-
занието мина при лидерство на Сотников, по-
бедителя в Dakar 2021, който спечели с време 
06:59:53. На 04:36 минути след него завърши Вя-
зович, следван от Шибалов на 05:37, Николаев на 
17:42, Мардеев на 28:26, Ван ден Бринк на 43:14, 
Куприянов на 46:41, Вишньоски на 50:56, Карги-
нов на 01:01:51, Мурильов на 01:39:20 и Каримов 
на 02:04:03. 

Различен КАМАЗ  
за DAKAR 2022

Много внимание привлече КАМАЗ с № 501 – 
новият състезателен камион от фамилията К5 
с индекс КАМАЗ-43509 1. От КАМАЗ-мастер го 
обявяват за нов модел, отчитащ опита от пре-
дишни години и създаден, за да отговори на 
предстоящите промени в техническия регламент 
на FIA, който ще е в сила за световния шампионат 
по офроуд рали от 2022 година. 

КАМАЗ-43509 1 тежи 8600 кг, пълната му маса 
е 10 200 кг. Резервоарите за гориво побират 950 
л. Форсиран, редовият 6-цилиндров DCEC ISZ 
13, произвеждан в Китай по лиценз на Cummins, 
развива 1050 к.с. при 2400 об./мин и момент от 
4500 Н.м при 1500 об./мин. Автоматичната пре-
давателна кутия е допълнена от двустепенен ре-
дуктор ZF VG 1600. Окачването е зависимо, на 

Дълга лятна ваканция за ETRC и 
скъсен маршрут на Silk Way Rally

И през този сезон 
състезанията с 
камиони се оказаха 
най-засегнати от 
непредвидими 
фактори като 
природни бедствия 
и Covid-19. Заради 
разпространението 
на корона вируса 
организаторите на 
състезанието „По 
пътя на коприната“ 
премахнаха от 
маршрута трасетата 
в Монголия. А 
незапомнените 
проливни дъждове 
и наводнения 
в германската 
провинция Рейнланд-
Пфалц наложиха да се 
отменят стартовете 
от II и III кръг на 
надпреварата между 
най-бързите пилоти на 
камиони, насрочени за 
17 и 18 юли на пистата 
Нюрбургринг

Сполучлив дебют на 
новия КАМАЗ-43509 1 
по Пътя на коприната. 
Така ли ще бъде и по 
пясъците на Dakar 2022
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листови ресьори, с газови амортисьори. 
Гумите са Goodyear ORD 375/90 R 22,5, на 
алуминиеви колела със система за регу-
лиране на налягането. Спирачките са ба-
рабанни. Максимална скорост 165 км/ч. 

Няма съществени промени, видими 
отвън, освен новия вид на кабината, кой-
то ще послужи на програмата за лансира-
не на ново семейство КАМАЗ за междуна-
родния и вътрешния пазар. Това обаче не 
изключва съществени подобрения, воде-
щи до по-добро поведение на автомоби-
ла, напр. при летеж над многобройни гър-
бици или други усъвършенствания, които 
са ценни при изтощителния супермара-
тон в пясъците на Саудитски Арабия. 

От сравнително късото трасе на SWR 
не бива да се правят сериозни изводи, но 
е факт: № 501, който е завършен седми-
ца преди SWR, в ръцете на Сотников не 
показа дефекти по време на надпревара-
та. КАМАЗ-43509, с който сега участва-
ха част от останалите екипажи на КАМАЗ, 
през 2019 година бе сериозно модерни-
зиран, за да се оптимизира работата на 
двигателя, да се подобри разположение-
то на центъра на тежестта и да се улесни 
управлението. 

Състезанието на 
Нюрбургринг не се 

проведе
Заради природното бедствие в реги-

она бе обявено извънредно положение. 
Аварийните служби работиха денонощ-
но, за да спасяват човешки животи.

ETRA, местният организатор ADAC 
Mittlerhein и FIA (Международната феде-
рация по автомобилизъм) констатира-
ха, че при тази ситуация и от съображе-
ния за безопасност е невъзможно да се 
проведат състезанията Nürburgring 1 и 
Nürburgring 2 от FIA European Truck Racing 
Championship, планирани за 17 и 18 юли 
2021 г. Напомняме, че организаторите се 
бяха престарали с алтернативен формат, 
предвиждащ през всеки от двата дни със-
тезателите да стартират в по 3 състеза-
ния, вместо в 2, както е според регламен-
та на ETRC. 

„При трагедия от такъв мащаб всяко 
спортно събитие е второстепенно“, зая-
ви председателят на Комисията на FIA за 
състезания с камиони Мануел Видал. „В 
този момент мислите ни са за тези, които 
загубиха семейства, приятели или тези, 
чиито домове пострадаха. В същото вре-
ме изразявам подкрепата си за състеза-
телите, организаторите и всички остана-
ли, ангажирани в събитието на Нюрбур-
гринг.“

Така лятната ваканция се оказа твърде 
дълга. Календарът за ETRC, утвърден от 
FIA, предвижда следващото състезание 
да се проведе на 28 и 29 август на писта-
та Мост в Чехия. K

инж. Радослав ГЕШОВ

Руският участък от Пътя на коприната 
постави състезателите пред трудности, 
различни от тези в Саудитска Арабия
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Член на международнoтo жури

Новите 30 осемнадесетметрови съчленени тро-
лейбуси са завършени и доставени от Škoda 
Transportation, след като чешката компания спе-

чели обществената поръчка на Столичен електро-
транспорт.

Както е обичайно през предишните години, новите 
тролейбуси за София са плод на дългогодишното съ-
трудничеството между Škoda и полския производи-
тел на автобуси Solaris. Силовата линия, управлява-
щата електроника и системите, използвани при тро-
лейбусите на чешкия производител при модела Škoda 
27 Tr, са интегрирани в последното, актуално в момен-
та поколение на иновативния градски автобус Solaris 
Urbino.

Първоначално пуснатата на пазара 12-метрова вер-
сия на новия Urbino още с появата си в изцяло електри-
чески вариант през 2016 г. спечели престижната меж-
дународна награда Автобус на годината 2017 след па-
ралелни тестове в Брюксел.

За покупката на тролейбусите Центърът за градска 
мобилност използва финансиране от фондовете на Ев-
ропейския съюз.

„Доставката на всички тридесет осемнадесетме-
трови съчленени превозни средства, тип Škoda 27 Tr, 
беше завършена през юни. Първите тролейбуси от 
тази серийна поръчка се появиха по улиците на София 
още през март и от Центъра за градска мобилност по-
лучаваме много позитивни оценки за тях“, казва Олдр-
жих Хуса, мениджър проекти в Škoda Electric.

Новите тролейбуси Škodа Solaris за София, освен че 
се захранват по обичайния начин от контактната мре-
жа, са оборудвани и с тягови батерии. Това им позво-
лява да се движат автономно в участъци, където липс-
ва въздушна контактна мрежа за тролеи или където се 
правят ремонт и използването ѝ е невъзможно. Това е 
нова стъпка напред в екологията, след като предиш-

ните съчленени тролейбуси Škodа Solaris, доставяни в 
София през годините, разчитаха в подобни ситуации 
на добавен към силовата линия малък дизелов дви-
гател. С едно напълно заредена батерия тролейбусът 
изминава около 5 километра, без да ползва контакт-
на мрежа. 

Новите съчленени тролейбуси побират до 123 път-
ници – седящи и правостоящи. Превозните средства 
са оборудвани модерно и комфортно – с усъвършенст-
вана диагностична система с дистанционно предаване 
на данни, информационна система за пътниците, кли-
матична система…

„Само в столицата имаме доставени 80 нископодо-
ви съчленени тролейбуса и тридесет дванадесетме-
трови тролейбуса. Превозни средства наше производ-
ство се използват и в други български градове – Бур-
гас, Варна, Стара Загора и Плевен“, допълва Петър Ка-
сенчак, мениджър продажби в Škoda Electric.

Групата Škoda Transportation е един от значимите 
европейски производители на превозни средства за 
градския транспорт и железниците. Фирмата проекти-
ра и доставя най-вече нископодови трамваи, електри-
чески локомотиви, влакове за градска среда, вагони за 
метро, електробуси и тролейбуси, както и системи за 
управление и задвижване на транспортни системи.

Групата има четири производствени предприятия в 
Чехия и Финландия, а посредством свои фирми при-
съства и в Германия, Полша, Унгария и Русия. В своите 
дружества тя има повече от 5500 служители и за своя-
та повече от 160-годишна история е доставила проду-
кти в повече от 50 страни по света. Škoda Electric, член 
на групата Škoda Transportation, с 14 500 произведе-
ни бройки е най-големият европейски производител 
на тролейбуси. Чешки тролейбуси се движат в повече 
от тридесет страни по света – в Европа, Азия и Север-
на Америка.   

В София се движат 30 нови 
тролейбуса на Škodа Solaris

Хиляди пътници в София вече 
използваха новите тролейбуси, 
доставени на Центъра за 
градска мобилност от чешката 
група Škoda Transportation

30 New Škoda Solaris Trolley-
buses Are Running in Sofia

Thousands of passengers in Sofia have 
already used the new trolleybuses deliv-
ered to the Center for Urban Mobility by 
the Czech group Škoda Transportation.

ABSTRACT IN ENGLISH
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Статистиката показва, че пазарът на автобу-
си в България, който никога не е бил осо-
бено силен, пропада все повече. И ако до 

края на годината обществени поръчки за градски 
автобуси или за доставка на превозни средства 

за различни държавни институции не раздвижат 
пазара, то през 2021 г. ще бъде подобрен антире-
кордът на 2020 г., когато бяха регистрирани само 
129 автобуса от категория М3 и 51 от по-леката 
категория М2.

Пореден антирекорд на 
пазара на нови автобуси 
Само 55 нови автобуса от категория М3* са регистрирани в България за първите седем 
месеца на 2021 г., показват данните от официалната статистика на МВР – Пътна полиция. 
Още 36 са регистрираните нови малки автобуси от по-леката категория М2

Регистрации на нови пътнически превозни средства в периода 1 януари – 31 юли 2021 г.
Марка Модел M1 M2 M3

Akia Ultra L9     16

Alfa Bus ECITY L08     3

Citroën
Jymper 1    

Jumpy SpaceTourer 12    

Ford

Transit 10 6  

Transit Custom 28    

Tourneo Custom 3    

Isuzu
Turquoise     23

Novo     1

Iveco Daily     6

Karsan Jest     2

Mercedes-Benz

Sprinter 1 3 1

Vito Tourer 1    

V-Class 11    

Sprinter Altas   18  

Opel
Vivaro 10    

Zafira Life 3    

Peugeot
Boxer 9    

Expert Traveller 7    

Renault
Master 14 9  

Trafic 28    

Sor EBN 9.5     2

Toyota ProAce 6    

Volkswagen

Crafter 5   1

Multivan 8    

California 1    

УАЗ 2206 6    

Общо   164 36 55

* �Категория М1 – превоз-
ни средства за превоз 
на пътници с не повече 
от 8+1 места за сядане и 
без места за правостоя-
щи пътници;

* �Категория М2 – превоз-
ни средства за превоз 
на пътници с повече от 
8+1 места за сядане, с 
технически допустима 
максимална маса до 5 
т, в които освен местата 
за сядане може да има 
места за правостоящи 
пътници;

* �Категория М3 – превоз-
ни средства з превоз на 
пътници с повече от 8+1 
места за сядане, с тех-
нически допустима мак-
симална маса над 5 т, 
в които освен местата 
за сядане може да има 
места за правостоящи 
пътници.

Another Anti-Record on 
the Market of New Buses

Only 55 new buses of catego-
ry M3* are registered in Bulgar-
ia for the first seven months of 
2021, according to data from 
the official statistics of the Min-
istry of Interior – Traffic Police. 
Another 36 are the registered 
new small buses of the lighter 
category M2.

ABSTRACT IN ENGLISH
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Категория М3 обхваща пътнически 
превозни средства с повече от 8+1 се-
дящи места и допустима максимална 
маса над 5 т, където влизат и типичните 
големи градски, междуградски и турис-
тически модели. В категория М3 обаче 
освен класическите големи автобуси с 
дължина над 10 м попадат и мидибуси 
под тази граница, но с допустима макси-
мална маса над 5 т, някои от които са из-
градени на базата на големите ванове, 
предлагани от автомобилните марки.

В категория М2 са пътнически пре-
возни средства с над 8+1 седящи мес-
та и допустима максимална маса до 5 т. 
В повечето случаи това са мини- и ми-
дибуси изградени на базата на лекото-
варни модели. В таблицата са показа-
ни и някои пътнически превозни сред-
ства от категория М1, където по прин-
цип са леките автомобили. За да се до-
бие обаче по-реална представа за па-
зара, сме оставили в тази графа попу-
лярните като микробуси средни и голе-
ми пътнически ванове с до 8+1 седящи 
места, регистрирани в България от на-
чалото на годината.

Преглед на статистиката на регис-
трациите в категория М3 за 2021 г. по-
казва, че пазарът в този сегмент про-
дължава да е силно зависим само и 
единствено от обществените поръчки. 
На това се дължи доброто на общия фон 
представяне на Akia и Isuzu, които про-

дължават с доставките по рамков дого-
вор с образователното министерство.

Резултат на поръчки за градския 
транспорт в различни градове са и едва 
петте електрически градски автобуса от 
категория М3, регистрирани у нас през 
първите седем месеца на 2021 г. Три-
те осемметрови Alfa Bus ECITY L08 са 
за Велико Търново, а двата 9,5-метро-
ви Sor EBN 9.5 – за Русе, като доставки-
те за крайдунавския град трябва да про-
дължат до изпълнението на цялата по-
ръчка за закупените 20 електрически 
автобуси.

При мидибусите от категория М2 и 
при микробусите от категория М1 ситу-
ацията през 2021 г. като брой регистра-
ции е съизмерима с тази през 2020 г. Там 
доминират модели на Ford и Renault, а 
добро включване в категория М2 пра-
ви и литовският бодибилдер Altas с ми-
нибуси, базирани на Mercedes-Benz 
Sprinter.

В статистиката на МВР са включени 
и данни за регистрациите на нови пре-
возни средства според вида, марка-
та и екологичната им категория. В нея 
в графата Автобуси (в малката табли-
ца) би трябвало да са включени пътни-
ческите превозни средства от катего-
рии M2 и M3. Според тази таблица об-
щият брой на регистрираните у нас ав-
тобуси за седемте месеца на 2021 г. е 
едва 89.   

Регистрации на нови 
автобуси през 2021 г.

Марка Броя

Akia 16

Alfa bus 3

Ford 6

Isuzu 24

Iveco 6

Karsan 2

Mercedes-Benz 22

Renault 7

Sor 2

Volkswagen 1

Общо 89

http://www.ipo-bg.com
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„Транспортът е кръвоносната система 
на стопанската дейност“, е казал един 
вече отречен български политик в сре-

дата на миналия век. Статистиката сочи, че за 
вносителите на нови товарни автомобили и ре-
маркета настоящата година не е от слабите, но 
повечето българските превозвачи, особено ра-
ботещите по-близо до региона, по силата на раз-
лични причини залагат и на използването на упо-
требявани превозни средства. Допълнителни и 
важни фактори в полза на придобиването на упо-
требявани товарни автомобили вместо на нови 
са продължаващата неопределеност и финансо-
вата несигурност, породени от пандемията. 

Пазарът и на нови, и на употребявани превоз-
ни средства бе допълнително объркан и от:
)) разтеглените срокове за доставката на нови 
машини;
)) намаляването и дори изчерпването в някои 
случаи на количествата налични употребявани 
автомобили и ремаркета;
)) чувствителното повишаване на цените. 

Автомобили N2 и N3 
На българския пазар на товарни превозни 

средства се запазват някои традиционни зако-
номерности. Една от тях е традиционно голяма-
та разлика между двете категории – N3 и N2, в ко-
личествата и на новите, и на употребяваните ав-
томобили за работа, регистрирани през тази го-
дина. Докато в категорията N2 (превозни сред-
ства от категория N с технически допустима мак-
симална маса над 3,5 т, но не повече от 12 т) на 
един регистриран нов автомобил се падат по-
вече от 10 употребявани (точното съотношение 
е 1:10,25), в по-тежката категория N3 (ПС от ка-
тегория N с технически допустима максимална 
маса над 12 тона) съотношението е приблизи-
телно 2:3 (1:1,54). Между различните причини за 
запазването на тази много голяма разлика меж-
ду двете категории са малко по-късият експло-
атационен цикъл на машините N2 и преди всичко 
фактът, че повечето товарни автомобили N3 ра-
ботят и извън страната, в държави, в които екс-

2779 употребявани тежки камиони 
са регистрирани през 2021 г.
Глобалното разпростиране на Covid-19 в различните му варианти преобърна много от 
традиционните представи и начини на действие, но не и генералните направления, по които 
работим и съществуваме. В най-голяма степен това е вярно за товарните автомобилни превози, 
чието значение в новите условия се увеличи

В класирането „по нации“ 
българските клиенти 
поставят употребяваните 
влекачи и камиони от 
категория N3 на двете 
германски компании 
значително пред 
конкурентите им

Регистрация на 
употребявани N3 по марки 

от 01.01 до 31.07.2021 г.

DAF Ford 
Trucks

Renault 
Trucks

Scania Volvo 
Trucks

IVECO MAN Mercedes

345

213

705

580

129

363
340

15
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плоатирането на морално остарели и физически 
амортизирани превозни средства е неизгодно.

MAN e флагманът  
в категория N3 

Камионите с лъва над решетката остават фа-
ворити в очите на българските клиенти, купува-
щи използвани машини. Тази трайна тенденция 
на предпочитане на „германското качество“ по-
ложително има не само емоционални компонен-
ти, но и важни аргументи като познати конструк-
ции, възможност за избор, конкурентни цени 
(при официалния вносител), наличности и сро-
кове на доставка, съществуване на огромна и до-
бре развита мрежа от сервизи в България и Ев-
ропа. Несъмнено предимство за клиентите, ку-
пуващи употребяван MAN от официалния вно-
сител за България, е, че употребяваните влекачи 
вече имат европейска гаранция до 3 години (или 
до общ пробег 1 млн. километра). И така MAN e 
отново и категорично начело със 705 начални ре-
гистрации на употребявани товарни автомобили 
N3 през първите 7 месеца на годината.

Със значителна преднина пред останалите 
производители, представени официално в стра-
ната, е и другата германска марка – Mercedes-
Benz (580 регистрации). И тук аргументите за 
клиентския избор са аналогични, аргументи, 
които добрият стопанин никога на пренебрегва.

Доста близки са резултатите на други двама 
производители от голямата европейска седмор-
ка: за първите седем месеца на 2021 година в Р 
България са регистрирани още 365 употребява-
ни DAF от категорията N3. Само с 2 броя по-мал-
ко са употребяваните Scania, регистрирани през 
периода – 363 машини. Другите шведи, с „желяз-
ната марка“ от Гьотеборг, са на пета позиция с 
340 първоначално регистрирани употребявани 
Volvo Trucks. В тази класация следва IVECO с 213 
употребявани камиона и влекачи N3, след тях е 
Renault Trucks с реализирани 129 употребявани 
машини. Предвид отскорошното присъствие на 
Ford Trucks петнадесетте продадени употребя-
вани камиони и влекачи не изненадват. 

Над половината  
N2 са Mercedes

В категорията N2 Mercedes е безспорният фа-
ворит на клиентите, купуващи употребявани ма-
шини: с регистрираните 325 бройки марката с 
трилъчната звезда има дял, надхвърлящ поло-
вината от местния пазар в този сектор (50,62%). 
Втора и трета позиция тук държат IVECO със 129 
броя и MAN – 102. С най-малко бройки са Scania, 
за която това е нетипична категория – 1, Ford 
Trucks – 7, и FUSO – 8 бр. Такава е местната си-
туация с регистрациите на употребявани маши-
ни от големите производители. 

И ветерани в строя
Както знаем, камиони и влекачи се използ-

ват не само за превози на средни и дълги раз-
стояния, а и за изпълнение на всевъзможни дру-
ги задачи, в т.ч. сезонни, локални и т.н. В алеята 
на ветераните, някои от които очевидно продъл-
жават да бъдат търсени за работа в тежки усло-

вия, каквито не са по вкуса на модерните им съб-
ратя, виждаме марки, които са вече позабравени 
по първокласните пътища и магистралите на Ев-
ропа. Абсолютен рекордьор в този списък е мар-
ката ЗИЛ, която не съществува вече от тринаде-
сет години: от началото на 2021 година до края на 
юли са регистрирани 20 машини с тази марка, в 
някои райони стари военни камиони са „мулета“ 
за смъкване на дървени трупи, има и преработе-
ни версии на модела 130 на LPG. И ако тези авто-
мобили са от категорията N2, при N3 с 19 брой-
ки категоричен лидер е Steyr – камиони, които са 
създадени за работа в най-тежки условия. 

Ретропарадът продължава с КАМАЗ – 6 бр. в 
N3, австрийските OAF – 4 броя в същата катего-
рия, ГАЗ – 5 бр. в N2, с 3 броя Урал и още 3 МАЗ. 
Единични регистрации напомнят, че същест-
вуваха марки като Praga, IFA, Movag, Star, Tatra, 
GINAF, Terberg, чиито специализирани изпълне-
ния и до днес са ценени като черноработници. 

За труднопредвидимото 
близко бъдеще дори 

клиенти, които традиционно 
са работили с нови камиони, 

предпочитат да купуват 
употребявани 

Съотношение 
между 

регистрациите на 
употребявани и 

нови N3

Употребявани N3 Нови N3

Съотношение между регистрациите 
на употребявани N2 и N3

Употребявани N3 Употребявани N2

Новорегистрираните 
употребявани N3 са 
близо 4 пъти повече 
от събратята им от 
категорията N2

2779

718
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ТРАНСПОРТНА  
БОРСА

Пловдив 4023
ул. Поручик Боян Ботев

тел./факс.+359 32 68 09 25
GSM 089 995 55 57

www.autostar-motors.bg

РЕЗЕРВНИ ЧАСТИ И СЕРВИЗ  
ЗА ВСИЧКИ МОДЕЛИ

MITSUBISHI FUSO ОТ ГАМАТА CANTER

 

Полуремаркета и ремаркета
Още по-пъстра е картината при регистрации-

те на употребявани ремаркета и полуремаркета. 
Десетки са марките, които фигурират в таблица-
та, публикувана от МВР, но тъй като тази рубри-
ка не е ретроспективна, позволихме си да отсе-
ем първите тридесет от тях въз основа на резул-
татите, постигнати през периода. 

За никого не е сензация, че за поредна годи-
на на първа позиция и при новите, и при употре-
бяваните е Schmitz Cargobull. Повтаря се, оче-
видно закономерно, и много силният резултат на 
Krone при употребяваните. Най-вероятното ло-
гично обяснение за него е доброто качество и ви-
сок остатъчен ресурс на превозните средства с 
тази марка. Kögel са трети на стълбицата на при-
зьорите, а вторият бронзов медал в категорията е 
за Schwarzmüller. Петата позиция за първите се-
дем месеца от годината е за Kässbohrer. На след-
ващите пет места, с едно изключение, са произ-
водители на прикачни превозни средства, чиито 
продукти са силно специализирани.

Ще отбележим и следния факт: едва при 3 
марки от посочените 30 регистрациите на нови 
превозни средства надхвърлят тези на употребя-
ваните и това са Schmitz Cargobull – 448 нови/345 
употребявани, Wielton – 62 нови/15 употребявани 
и Chéreau – 14 нови/7 употребявани. 

Не са малко марките, от които 
няма реализирани нови ремар-
кета, но имат регистрирани упо-
требявани: Lohr – 19 употребя-
вани, Feldbinder, Kempf и Panav 
– с по 10 употребявани, Freuhauf 
– 9, Müller / Müller Mitteltal – 8, 
Pacton – 7, Meusburger, Orthaus 
и Stubenberger – по 6 и т.н. На 
обратната страна са продуктите 
на Zaslav – 25 нови и нито едно 
употребявано ремарке.

Ето и останалите 18 марки 
от 30-те най-внасяни 
употребявани О4 през 
първите седем месеца на 
годината

 № по ред Производител Броя
13 Fliegl 12
14 Benalu 11
14 LAG 11
16 Feldbinder 10
16 Kempf 10
16 Panav 10
19 Freuhauf 9
20 Müller / Müller Mitteltal 8
20 Langendorf 8
20 Pacton 8
23 Chéreau 7
23 Meusburger 7
23 Orthaus 7
23 Stubenberger 7
27 D-Tec 6
27 Lecitrailer 6
27 Spitzer 6
27 Trackon 6

инж. Радослав ГЕШОВ

Първите дванадесет марки 
имат над 2/3 от пазара на 

употребявани О4
Регистрации на употребявани О4 по марки 
(първите 12) от 01.01 до 31.07.2021 г.

Schmitz 
Cargobull

Schwarzm
üller

Lamberet
Feldbinder

Meille
r

Wielton

Kässbohrer

Krone

Stas

Kögel

Lohr

Berger

345

203

105
94

45 39
25 19 16 15 15 15

http://schwarzmueller.bg
https://www.tollbg.eu/
http://www.autostar-motors.bg
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