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коммерческий транспорт

— тест-драйв —

Большинство мусоровозов, которые мы на-
блюдаем каждый день под окнами своих до-
мов, имеют вполне тривиальную, устоявшу-
юся десятилетиями конструкцию. Это шасси 
обычного среднетоннажного или тяжелого 
грузовика, естественно, с механизмом отбо-
ра мощности и водруженным на раму специ-
альным кузовом с задней загрузкой и пли-
той-прессом.

Представьте, сколько раз за смену води-
телю или подсобному рабочему приходит-
ся выходить и подниматься обратно в ка-
бину, карабкаясь по высоким ступенькам, 
останавливаясь у каждого дома или даже 
подъезда для загрузки в чрево машины со-
держимого мусорных баков. Еще одна про-
блема — ограниченное место для парковки 
в заставленных машинами дворах. Как во-
дителю мусоровоза припарковаться у подъ-
езда так, чтобы и манипулятором на кон-
тейнер попасть, и открываемой дверью сто-
ящую рядом иномарку не задеть? Вот и при-
ходится тратить время на маневрирование 
или передвигать контейнеры вручную. По-

нятно, что это не лучшим образом сказыва-
ется на производительности труда.

Одним из пионеров, кому удалось создать 
мусоровоз новой компоновки и при этом 
придать ему элегантность, была немецкая 
компания Georg, продемонстрировавшая 
опытный образец мусоровоза Shuttle. К кос-
мическим челнокам машина никакого отно-
шения не имела, зато отличалась необычной 
конструкцией: низкая рама с вынесенной 
вперед кабиной и оригинальный съемный 
кузов с передней загрузкой, куда «броском 
через голову» опрокидывались контейнеры. 
По мере наполнения кузова менялись — от-
сюда и название «челнок». Идеи, заложен-
ные в Shuttle, подхватила небольшая гол-
ландская фирма Ginaf, выпускающая еже-
годно несколько сотен грузовиков специ-
ального назначения на базе DAF. Речь, в част-

ности, о модели 2121, которая в зависимости 
от модификации оснащалась либо модерни-
зированной кабиной от DAF 45, либо высо-
кой кабиной автобусного типа с гигантским 
панорамным стеклом и стеклянной боковой 
дверью, облегчающими маневрирование в 
каменных джунглях. Вслед за европейскими 
«карликами» мусоровозами haute couture за-
интересовались и гиганты вроде Daimler AG.

Впервые Econic предстал перед широ-
кой публикой в виде полноразмерного ма-
кета кабины на выставке технологий и пе-
реработки отходов Entsorga-1996 в Кельне. 
Проект, получивший внутризаводской ин-
декс Е 2000, через пару лет довели до серий-
ного производства. Основная особенность 
машины — оригинальная каркасно-панель-
ная алюминиевая кабина автобусного ти-
па с панорамным ветровым стеклом и дву-
створчатой боковой дверью на пневмопо-
приводе, обеспечивающими вкупе с внеш-
ними зеркалами внешнего вида великолеп-

ный круговой обзор. В передней части вы-
сота рамы снижена, двигатель сдвинут на-
зад, в результате чего кабину удалось поса-
дить максимально низко. При комплекта-
ции стандартными шинами единственная 
ступенька на входе возвышается над доро-
гой всего на 450 мм. Кабина выпускается в 
двух версиях: высокая и низкая. В первой 
даже высокий человек может стоять в пол-
ный рост — ее внутренняя высота 1935 мм. 
К слову, каркас кабины Econic третьего поко-
ления остался прежним. В экстерьере изме-
нилось разве что оформление передка. Дру-
гое дело, что применение евро-шестых мото-
ров потребовало уделить повышенное вни-
мание системе охлаждения. Из-за увеличен-
ного в размерах радиатора кожух моторного 
отсека стал двухступенчатым. Эту новацию 
оценили разве что пассажиры Econic, кото-
рым теперь удобно ставить на него ноги. А 
еще один, дополнительный радиатор систе-
мы охлаждения вообще пришлось вынести 

на внешнюю, левую сторону рамы! А вот это 
конструктивное решение уже вызвало кри-
тику со стороны производителей надстро-
ек, однако создатели машины обещают най-
ти для радиатора иное место, не мешающее 
установке навесного оборудования.

Если кабина у Econic оригинальная, то 
остальные узлы и агрегаты, в том числе ра-
ма, оси, двигатель, для снижения себестои-
мости унифицированы с другими моделями 
грузовых Mercedes, в частности Actros. Дви-
гатель и сопутствующая навеска, ради кото-
рых пришлось пойти на заметную переком-
поновку конструкции, именуются OM 936. 
Ими же комплектуются развозные Atego, 
Antos и строительный Arocs. Эта рядная «ше-
стерка» объемом 7,7 л доступна для комму-
нальной машины в двух вариантах мощно-
сти — 299 л. с. (1200 Нм) и 354 л. с. (1400 Нм). 
В качестве стандартной коробки передач фи-
гурирует шестиступенчатая АКП Allison. В 
арсенале мерседесовского коммунальщика 
есть еще и газовый мотор. С 2002 года Econic 
NGT разошелся тиражом около 1400 единиц. 
Новую версию газового двигателя на метане 
обещают представить весной 2015-го.

Львиная доля Econic трудится в комму-
нальной отрасли, но все же далеко не все 
машины этого семейства окрашены в ярко-
оранжевый цвет. Econic востребован пожар-
ными и аэродромными службами наземно-
го обеспечения полетов, а некоторые транс-
портные компании используют его даже в 
качестве развозного фургона, автоцистерны 
или седельного тягача. Иными словами, не-
смотря на узкую специализацию, это доволь-
но обширное семейство автомобилей полной 
массой от 18 до 32 тонн, куда входят модели 
с колесными формулами 4х2, 6х2, 6х4 и 8х4.

Место рождения коммунального автомо-
биля, как и других грузовиков с трехлучевой 
звездой,— головной завод Daimler Trucks в 
Верте. Но не основное производство, а квар-
тирующее по соседству с ним отделение 
Merсedes-Benz Special Trucks (MBST). Здесь на 
одной с ним нитке конвейера собирают так-
же легендарные Unimog и капотные вездехо-
ды Zetros. Кроме того, в компетенцию MBST 
входят поставка шасси для бронированных 
автомобилей, которые делают сторонние 
фирмы. Общие объемы производства всех 
моделей относительно невелики — 3–6 тыс. 
единиц. Что касается Econic, то с начала вы-
пуска свет увидело в общей сложности около 
13,5 тыс. автомобилей всех поколений.

Александр Солнцев, главный  
редактор журнала «Комтранс»

Звездный мусоровоз
Швабы вывели на рынок 
Mercedes-Benz Econic тре-
тьего поколения. Самый 
 тиражный в Европе комму-
нальный автомобиль обза-
велся двигателем класса 
«Евро-6». Конечно, объемы 
выпуска узкоспециализи-
рованной машины вообра-
жения не поражают — все-
го-то 1,5 тыс. в год. Тем не 
менее у других этот показа-
тель еще меньше, и в своем 
сегменте западноевропей-
ского рынка коммунальной 
автотехники, который оце-
нивается примерно в 7 тыс. 
машин, Econic играет пер-
вую скрипку. Видимо, 
 неспроста.

Mercedes-Benz Econic — представитель  
коммунальной haute couture

— тест-драйв —

Iveco вывела на рынок Daily но-
вого поколения. От своих пред-
шественников малотоннажник 
унаследовал проверенную вре-
менем лонжеронную конструк-
цию рамы и классический задний 
привод.

Зато 80% кузовных элементов но-
вого Daily разработаны, что называ-
ется, с чистого листа. Очевидно, это 
обстоятельство и послужило пово-
дом представить новинку как ма-
шину третьего поколения. От се-
бя добавим — всего лишь третьего, 
учитывая почтенный возраст Daily, 
ведь начало его разработки дати-
руется 1973 годом, а появление ма-
лотоннажников первого поколе-
ния — 1978-м. Кстати, с тех пор об-
щий тираж одноименных автомоби-
лей превысил 2,6 млн единиц. Вто-
рое поколение явили миру в 1999-
м, стало быть, все остальные изме-
нения начинки и внешности клас-
сифицируются в летописи ивеков-
ского бестселлера всего лишь как ре-
стайлинги, коих насчитывается во-
семь. В том числе и тот, 2006 года, за 
который отвечала знаменитая сту-
дия «Италдизайн» маэстро Джуджа-
ро. Именно ей своим внешним ви-
дом обязаны лупоглазые Daily теку-
щего модельного ряда.

На сей раз обошлось без привле-
чения звездных имен, и, надо при-
знать, Daily нового поколения это 
пошло только на пользу. При опре-
деленной доли фантазии в оформле-
нии его передка, где доминирует 
ломаная полоса с имплантирован-
ными в нее фарами с хищным раз-
резом, можно усмотреть даже опре-
деленное стилистическое сходство с 
последними моделями Range Rover. 
В свою очередь, рамная конструк-
ция, отличающая Daily от европей-
ских одноклассников с не сущим 
кузовом, позволила похвастать не-
сколькими рекордными показате-
лями в классе. Речь, в частности, о 
грузоподъемности шасси, равной 
4,7 тонны при полной массе 7 тонн 
и кузове объемом 19,6 куб. м. Кро-
ме того, в списке рекордов лучший 
в классе радиус поворота (10,5 м), 
а также самый мощный двигатель 
— трехлитровый дизель Sofim вы-
дает 205 л. с. (литровая мощность 
— 68,3 л. с./л!) и 470 Нм крутящего 
 момента.

Если верить данным пресс-ре-
лиза, общее количество заводских 
исполнений малотоннажника за-
шкаливает за 8 тыс. различных ком-

плектаций. Автомобиль представ-
лен в разных весовых категориях 
полной массой от 3,3 до 7 тонн (ра-
нее 2,8–6,5 тонны). Выбор моделей 
и модификаций с разной комплек-
тацией весьма обширен — борто-
вой грузовик, шасси, фургон, ком-
би, автобус. Несколько вариантов 
колесной базы: от 3000 до 4750 мм 
для шасси, от 3000 до 4100 мм (ра-
нее от 3000 до 3950 мм) для фур-
гонов. Причем новая колесная ба-
за — 3520 и 4100 мм — позволи-
ла уменьшить задний свес, не ме-
няя внешних размеров и размеров 
грузовой платформы. Длина кузо-
ва — 2510–6190 мм (шасси), полез-
ный объем кузова фургона — 7,3–
19,6 куб. м (ранее 7–7 куб. м), вну-
тренняя высота — 1545 мм, 1900 мм 
и 2100 мм.

На выбор два двигателя в девя-
ти вариантах исполнения. Имеют-
ся в виду моторы Sofim объемом 2,3 
и 3 л. С 2,3-литрового мотора («Ев-
ро-5+») снимают 106 л. с. (270 Нм), 
126 л. с. (320 Нм) и 146 л. с. (350 Нм). 
Трехлитровый дизель в исполнении 
«Евро-5+» выдает 146 л. с. (350 Нм), 
170 л. с. (430 Нм) и 205 л. с. (470 Нм). 
Кроме того, этот же мотор представ-
лен и в исполнении «Евро-6» (146 и 
170 л. с. в дизельной версии и 136 л. с. 
на метане). Стандарт «Евро-5+» дости-
гается при помощи системы рецир-
куляции отработавших газов, а в ев-
ро-шестом исполнении к ней добав-
ляется мочевинная технология SCR. 
Двигатели агрегатируются либо с ме-
ханическими КП ZF, либо с роботизи-
рованной шестиступенчатой короб-
кой передач AGile в качестве опции.

Помимо большинства кузовных 
элементов ревизии подверглась и 
подвеска Daily, независимая спере-
ди и зависимая задняя. Для тяжелых 
версий (полной массой более 3,5 
тонны) применяется передняя двух-
рычажная QUAD-TOR с продольны-
ми торсионами, выдерживающая 
нагрузку до 2500 кг. В качестве абсо-
лютной новинки выступает QUAD-
LEAF, облегченная на 40 кг по срав-
нению с предшествующей конструк-
цией, двухрычажная передняя под-
веска с поперечной листовой рес-
сорой в качестве упругого элемен-
та. В числе ее достоинств оптими-
зированная кинематика перемеще-
ния колеса и, как следствие, лучшая 
управляемость, выросшая на 100 кг 
(до 1900 кг) нагрузка на ось, увели-
ченный клиренс (со 130 до 175 мм) 
и угол поворота колеса (+5°). Что ка-
сается задней подвески, то на авто-
мобилях с односкатным задним мо-
стом она также претерпела некото-
рые изменения в геометрии с целью 
уменьшения избыточной поворачи-
ваемости, снижения высоты плат-
формы (на 55 мм) и собственной мас-
сы автомобиля (на 8 кг).

Производство нового Daily стар-
товало на головном заводе в Судзаре 
(Италия). В процессе подготовки про-
изводства машин нового поколения 
в его модернизацию были инвести-
рованы значительные суммы, в част-
ности порядка €70 млн в сварочный 
комплекс и €100 млн в сборочные 
линии, общий объем инвестиций 
в проект Daily третьего поколения 
оценивается в $700 млн. Производ-
ственные мощности позволяют вы-
пускать 90 тыс. автомобилей в год.

У завода 268 поставщиков ком-
плектующих, в том числе 197, или 
73%, из Италии. Далее следуют Герма-
ния (22 поставщика), Франция (21), 
Испания (14)… Логистика выстрое-
на таким образом, что время постав-
ки 81% комплектующих не превыша-
ет четырех часов. А всего комплек-
тующих, необходимых для сборки 
Daily, насчитывается 8578. В струк-
туре производства преобладают шас-
си с одно- и двухрядными кабина-
ми. На их долю приходится 65% вы-
пуска, оставшиеся 35% — фургоны и 
автобусы особо малого и малого клас-
сов (данные 2012 года). Среди круп-
нейших европейских импортеров 
Daily значатся Германия (18%) и Фран-
ция (11%). В родной Италии остается 
16%  выпуска.

Александр Солнцев,  
главный редактор журнала 
«Комтранс»

Iveco Daily: три поколения  
и восемь рестайлингов

 
— будущее здесь —

Предпосылками для раз-
работки этого транспорт-

ного решения стали рост объемов 
перевозок грузовым транспортом, 
увеличение срока ожидания на гру-
зовых терминалах, проблемы с без-
опасным маневрированием в стес-
ненных условиях. Эта ситуация в 
ЕС может осложниться при реали-
зации проекта Eurocombi — с появ-
лением комбинированных автопо-
ездов длиной до 25 м, разработан-
ных в рамках Европейской модуль-
ной системы. Появления подобных 
автопоездов у нас я бы тоже не стал 
исключать, если припомнить про-
ект «Шелковый путь XXI века», ко-
торый должен связать Китай и Евро-
пу, а его «северный маршрут», прохо-
дящий через Россию и Казахстан, по 
оценкам экспертов, не лишен эконо-
мической привлекательности.

Не буду подробно описывать 
технические особенности агрегат-
ной базы грузовика, лишь поясню 
общие принципы его использова-
ния. Основное здесь то, что управ-
ление маневрами осуществляется 
с планшетного компьютера. Таким 
образом, можно полностью контр-
олировать ситуацию вокруг маши-
ны (особенно когда она движется 
задним ходом) и обеспечить макси-
мальный уровень безопасности для 
окружающих.

Устанавливаемое на планшет 
приложение позволяет задавать 
скорость 4,2 или 1 км/ч при движе-
нии вперед, а при движении назад 
— 2,1 или 0,5 км/ч, а также получать 
информацию о машине. При этом 
грузовик движется, используя толь-
ко электропривод, с минимальным 
уровнем шума и нулевым уровнем 
вредных выбросов. Теоретически за-
паса хода на аккумуляторах хватает 

на десять полных маневров, связан-
ных с подъездом к погрузо-разгру-
зочной площадке терминала.

Канал беспроводной связи ис-
пользует технологию Bluetooth-Low-
Energy (BLE) с дальностью действия 
до 25 м, датчики могут располагать-
ся как на задней стенке кабины, так 
и на каждом из четырех углов прице-
па и полуприцепа. BLE — это один из 
протоколов Bluetooth 4.0 (2010 год), 
он отличается высокой безопасно-
стью и надежностью связи и низким 
энергопотреблением при работе. 
Поддерживается смартфонами, начи-
ная с iPhone 4S, и планшетами, начи-
ная с iPad 3, а также альтернативны-
ми решениями от Google, начиная с 
использующих версию Android 4.3 и 
Microsoft (Windows Phone 8.1). Одним 
словом, водителю суперкомпьютер 
не нужен, хотя экран размером не ме-
нее 7 дюймов по диагонали, думает-
ся, должен быть.

Управление с планшета предель-
но простое. На экране схема грузови-
ка, совмещенная с картинками бор-
товых видеокамер. Приложили па-
лец к экранной кнопке («D», «N», «R») 
— машина начала движение впе-
ред или назад, потянули в сторону 
(экранные кнопки-стрелки) — начи-
нается поворот. Сняли палец — ма-
шина останавливается. Дополни-
тельные видеокамеры контролиру-
ют ситуацию вокруг грузовика, так 
что бегать кругами вокруг маши-
ны не нужно. Впрочем, например, в 
случае сильного дождя или отрица-
тельной температуры за бортом во-
дитель может оставаться в кабине и 
проделать все с тем же успехом.

Алексей Самойлов,  
обозреватель журнала 
«Комтранс»

Оставайтесь  
на своих местах
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Для маневрирования в стесненных условиях 
появился новый инструмент —  
обычный планшетный компьютер...
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