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коммерческий автотранспорт 

Дафовская версия «евро шесто­
го» тягача пришлась как нельзя 
кстати. Судя по итогам 2012 го­
да, голландская компания явно 
на подъеме. Несмотря на то что 
общий рынок тяжелых грузо­
виков в Евросоюзе (EU 27 плюс 
Норвегия и Швейцария) сок­
ратился на 9%, примерно до 
220 тыс. единиц, по сравнению 
с позапрошлогодним показате­
лем, голландским автомобилес­
троителям удалось увеличить 
свою долю в сегменте тяжелых 
грузовиков (полной массой бо­
лее 16 тонн) с 15,5% до 16% и обо­
сноваться на второй строчке 
рейтинга европейской «боль­
шой семерки», после Daimler. 
Что же касается сегмента магис­
тральных седельных тягачей, 
так тут вообще полная виктория 
— первое место с 19,1%. Словом, 
у нового XF есть все шансы уп­
рочить позиции DAF, тем более 
что Эйндховен (этот город в про­
винции Северный Брабант сла­
вен не только концерном Philips 
и футбольным клубом PSV Eind­
hoven — здесь же квартируют 
штаб-квартира и головной завод 
DAF Trucks N.V.) задался амби­
циозной целью в недалеком бу­
дущем довести свою долю на ев­
ропейском рынке до 20%. Кста­
ти, на «грузовом» шоу в Бирмин­
геме в апреле компания плани­
рует представить и другие обно­
вленные модели экологическо­
го класса «Евро-6» младших се­
мейств CF и LF.

Но вот на «покатушках» в го­
ристых окрестностях Малаги, 
куда голландцы пригнали но­
винку на тест, с «максимальной 
силой» вышла неувязка. Даже 
510-сильные машины с внуши­
тельным максимумом крутяще­
го момента в 2500 Н∙м быстро 
«скисали» на затяжных местных 
подъемах. Сдается, что на тесто­
вых машинах, просто не поду­
мав, установили длинную «рав­
нинную» главную пару. Не ина­
че хотели похвастать новым, об­
легченным на 40 кг задним мос­
том SR1344 с экономичной глав­
ной передачей с передаточным 
отношением начиная от 2,38:1, 
рассчитанным на нагрузку в 13 
тонн. Но гористая Испания явно 
неподходящее для этого место.

Внешне новинка, несмотря 
на целый ряд стилистических 
изысков и, в частности полно­
стью переработанный нижний 
пояс кабины с головной опти­
кой, светодиодной в качестве 
опции, мгновенно идентифи­
цируется как DAF. Можно, ко­
нечно, посетовать на то, что ди­
зайнерам не хватило смелости 
воплотить в металле представ­
ленный в первой половине ну­
левых в виде масштабной мо­
дели (1:5) прототип тягача буду­
щего DAF XFC (Xtreme Future 
Concept) с кабиной клиновид­
ной формы и противоподкат­
ным поясом по всему перимет­
ру — дань требованиям аэро­
динамики и безопасности. 
Что касается оригинального 
нижнего пояса нового XF, а то­
чнее, формы фар, то при опре­
деленной доле фантазии в нем 
можно увидеть некоторое сти­
листическое сходство с новей­
шими капотными моделями 

Kenworth и Peterbilt (обе заоке­
анские марки, равно как и DAF 
Trucks с 1996 года, входят в со­
став группы PACCAR).

Ощущение дежавю не ос­
тавляет и внутри кабины. Оче­
видно, причиной тому облега­
ющий водительское место кок­
пит, стилистически заимство­
ванный у моделей-предшест­
венников — XF 95 и XF 105. 
И это несмотря на целый ряд 
оригинальных решений, вклю­
чая новые удобные кресла, пе­
реработанные переднюю па­
нель и комбинацию приборов 
с цветным 5-дюймовым дисп­
леем, педальный узел с подвес­
ной педалью тормоза, усовер­
шенствованное рулевое и т. д. 
Хотя ее силовой каркас остался 
прежним, кабина DAF XF оста­
ется одной из самых комфорта­
бельных в классе и уж наверня­
ка самой просторной, тем более 
если речь идет о комплектации 
Super Space Cab. Ее внутренний 
объем достигает 12,6 куб. м, 
высота от пола до потолка — 
2,25 м, объем вещевых отсеков 
— 1000 л. Прибавьте к этому 
роскошное нижнее спальное 
место: его длина 2,20 м, шири­
на по центру — 810 мм, толщи­
на матраса — 160 мм! 

В стандартной комплекта­
ции все это великолепие кре­
пится к раме через пружинные 
амортизаторы. Разнесенные 
точки крепления кабины вкупе 
с новым стабилизатором сводят 
ее крены к минимуму. Кроме 
того, дафовцы особо отметили 
кинематику крепления кабины 
с точки зрения безопасности. 
При лобовом столкновении 
благодаря специальным ры­
чагам она остается на шасси, 
но при этом смещается назад, 
демпфируя силу удара.

Кстати, рама у тягача тоже 
новая, Y-образной формы, для 
размещения внушительных 
размеров системы охлаждения 
(площадь радиатора увеличена 
более чем на 30%). Центральная 
К-образная поперечная балка 
обеспечивает повышенную же­
сткость на скручивание и из­
гиб, а замыкающая поперечи­
на равна по высоте лонжеро­
нам, что, по мысли разработчи­
ков, исключает повреждения 
при контакте полуприцепа и 
задней части тягача. Кардиналь­
но переработана и подвеска. 
Спереди используются 1,75-ме­
тровые параболические рессо­
ры увеличенной с 80 до 90 мм 
ширины. Однолистовые для 
7,5-тонной оси, двухлистовые 

— для 8-тонной и трехлистовые 
— для оси с нагрузкой в 9 тонн. 
Возможна установка и перед­
них пневмобаллонов. Задняя 
пневматическая подвеска со 
встроенным стабилизатором 
поперечной устойчивости по­
лучила название Stablink. К сло­
ву, дополнительную устойчи­
вость тягачу придает и расши­
ренная колея — ширина само­
го XF увеличена до 2,55 м. 

В моторном отсеке DAF XF — 
рядная «шестерка» уровня «Ев­
ро-6». 12,9-литровый PACCAR 
MX-13 представлен в трех вари­
антах — мощностью 410, 460 и 
510 л. с. (максимальный крутя­
щий момент — соответственно 
2000, 2300 и 2500 Н∙м — досту­
пен уже начиная с 1000 об/мин, 
его «полка» простирается до 
1425 об/мин). Экологические 
параметры «Евро-6» достига­
ются сочетанием технологий 
рециркуляции отработавших 
газов (EGR) и каталитической 
нейтрализации (SCR) вкупе с са­
жевым фильтром DPF. Послед­
ний, по заявлению дафовцев, 
нуждается в очистке (замене 
картриджа) только после полу­
миллиона километров пробега. 
Надо думать, речь в данном слу­
чае об идеальных условиях экс­
плуатации с использованием 
качественных ГСМ, отличаю­
щихся малозольностью и низ­
ким содержанием серы. Вызы­
вают уважение и заявленный 
ресурс и интервалы техобслу­
живания двигателя, равные 
соответственно 1,6 млн км и 
150 тыс. км (опять же в европей­
ских условиях эксплуатации).

Любопытно, что в стандарт­
ной комплектации MX-13 рабо­
тает в паре с механической ко­
робкой передач ZF Ecosplit (12- 
либо 16-ступенчатой). Явный 
анахронизм по нынешним-то 
временам, но производитель ут­
верждает, что такой тандем по-
прежнему пользуется спросом. 
Хотя, разумеется, в качестве оп­
ции присутствует и роботизиро­
ванная КП ZF AS Tronic c функ­
цией Ecoroll (экономичное дви­
жение — обеспечивает преры­
вание потока мощности в транс­
миссии при движении автомо­
биля за счет сил инерции при 
включенном круиз-контроле).

Стоимость нового XF по сра­
внению с машинами предыду­
щего поколения в сопостави­
мой комплектации, по словам 
представителей компании, на 
€14 тыс. выше. При этом гол­
ландцы клятвенно обещают 
продолжить выпуск XF 105 

с моторами уровня «Евро-5» 
до тех пор, пока на него будет 
спрос. Между прочим, именно 
во многом благодаря последне­
му DAF удалось занять по ито­
гам продаж в 2012 году 13,3% 
российского рынка импорт­
ных грузовиков среди компа­
ний европейской «большой се­
мерки» (по данным представи­
тельства, в общей сложности 
было реализовано 2750 ед.).

По словам Рона Бонсена, 
члена совета директоров DAF 
Trucks N.V. и руководителя под­
разделения маркетинга и про­
даж, к 2016 году DAF рассчиты­
вает занять 15% российского 
рынка среди европейских им­
портеров, иными словами, пос­
тавлять сюда 5–6 тыс. грузови­
ков в год. Насколько новый XF 
поспособствует достижению 
заявленной цели, вопрос слож­
ный, ведь его поставки в РФ по­
ка не планируются. По мнению 
Рона Бонсена, нет смысла зас­
тавлять клиентов платить боль­
ше за DAF XF, если им можно 
предложить более дешевый 
DAF XF 105 в исполнении «Ев­
ро-5». Но дело даже не в цене, 
в конце концов, желающие 
выложить дополнительные 
14 тыс. за новую машину с бо­
лее высокими потребительски­
ми свойствами всегда найдут­
ся, а в эксплуатационном риске 
поставки сюда машин уровня 
«Евро-6», достигаемого сочета­
нием технологий SCR и EGR. 

Дело в том, что компоненты 
системы EGR, камера сгорания 
и некоторые другие элементы 
двигателя рассчитаны на рабо­
ту на основе малосернистого 
топлива с содержанием серы, 
не превышающим 10 мг/кг 
(в равной степени это относит­
ся и к необходимости исполь­
зования низкосернистого и ма­
лозольного масла). Однако ны­
нешние технические требова­
ния, предъявляемые к дизтоп­
ливу в России, допускают его 
продажу с содержанием серы 
350 мг/кг. Чем чревато исполь­
зование топлива с высоким со­
держанием серы? После пос­
тупления в систему EGR части 
выхлопных газов происходит 
их охлаждение в теплообмен­
нике, после чего они возвра­
щаются в камеру сгорания. 
Охлаждение вызывает обра­
зование конденсата. В случае 
высокого содержания серы и 
под влиянием высоких темпе­
ратур выхлопные газы в соче­
тании с конденсатом могут об­
разовывать чрезвычайно аг­
рессивные пары серной кис­
лоты. Со временем они повре­
ждают компоненты двигателя 
со всеми вытекающими отсю­
да последствиями.

Впрочем, это проблема не од­
ного только DAF, а практически 
всех европейских производите­
лей, имеющих в своем арсенале 
моторы «Евро-6» с EGR.

Александр Солнцев, 
главный редактор  
журнала «Комтранс»

Оранжевая сила
тест-драйв

Голландский производитель грузовиков DAF Trucks N.V. вывел на рынок новый флагман 
модельного ряда — магистральный седельный тягач DAF XF, отвечающий экологическим 
нормам «Евро-6». Избавившись от цифр в индексе модели (его предшественники обоз-
начались как XF 95 и XF 105), он, похоже, не только не растерял, но и приумножил свои 
лучшие генетические свойства, недаром музыкальный термин extra forte (XF), «зашитый» 
в названии тягача, можно интерпретировать как «максимальная сила».

DAF XF (в заводской класси
фикации — XF 106 и XF 116 
в зависимости от типа кабины)  
ФОТО Александра Солнцева


