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Евро-6 в периода на зрялост
След по-малко от половин година всeки 

нов автомобил, който се регистрира 
първоначално в страната, ще трябва да 

отговаря на емисионните изисквания Евро-6. 
Преди 10 години Евро-6 изглежда много да-
лечна и не съвсем ясна перспектива. Днес е 
факт, макар и с цената на множество услож-
нения, неудобства и повишени разходи. Факт 
е и единодушието на специалистите: в обо-
зримото бъдеще да не очакваме нито качест-
вени подобрения, каквито имаше при прехо-
дите до Евро-5, нито в КПД на двигателите с 
вътрешно горене. Подобрения несъмнено ще 
има, но пътят към по-нататъшно намаляване 
на разхода на гориво и вредностите е в по-ра-
ционалното използване на енергията, която 
създават ДВГ, а не в усъвършенстване на са-
мите двигатели. Сериозните резерви в тази 
посока са в основно в областта на превози-
те на далечни разстояния. И производители-
те на превозни средства, и тези на оборудва-
не и консумативи за тях са се концентрира-
ли в тази посока и предлагат отделни продук-
ти, а и подходящи съчетания, които осеза-
емо понижават разхода на гориво. Основни-
ят проблем по пътя на това адаптиране е, че 
решенията, които се предлагат, не са универ-
сални, а са ограничени до определени марки 

или модели и са обвързани със задълбочава-
не специализацията на превозвачите – фак-
тори, които ограничават приложимостта им 
и ги оскъпяват. Това е причината в изданието 
да обърнем внимание на камионите Евро-6 в 
най-чистия им вид, все още достатъчно уни-
версални, за да отговорят на днешните и ут-
решни условия на тъй динамичния либерали-
зиран пазар на транспортни услуги. 

При затихващата икономика вътре в стра-
ната българските превозвачи оцеляват бла-
годарение на международните превози. Тези 
от тях, които работят преимуществено на ев-
ропейския транспортен пазар, не се възполз-
ваха изцяло от законовата възможност да ре-
гистрират у нас до края на 2015 година ками-
они Евро-5. Причината е, че там, където рабо-
тят, все повече възложители изискват транс-
портът да се извършва с възможно най-чис-
тите камиони, а и множество държави създа-
доха условия, в които е икономически оправ-
дано да се използват камиони Евро-6, неза-
висимо от значително по-високата им цена в 
сравнение с Евро-5. 

Ще се случи ли последното и в България? 
Може би, някога. Но пък камионите Евро-6 са 
тук и ви предоставяме, събрана на едно мяс-
то, основната информация за тях. K

инж. Лъчезар АПОСТОЛОВ
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Еволюция
Неголемите наглед подобрения раз-

ширяват използваемостта на двигатели-
те, намаляват консумацията на гориво и 
улесняват управлението на машините. Ди-
зеловите агрегати с принудително пълне-
не са най-доброто и отработено решение 
за транспортни дейности. Основа на този 
успех са прецизното управление в реално 
време на параметрите на впръскване на го-
риво и на принудителното пълнене с въз-
дух. При съвременните агрегати използ-
ваемите честоти на въртене на коляновия 
вал са доведени до около 850 – 900 об/
мин, като някои дори успяват в тези режи-
ми да осигурят 90 на сто от максималния 
въртящ момент! Именно огромният вър-
тящ момент при ниски и средни обороти е 
триумфът на дизеловия двигател! При пра-
вилно конфигурирано превозно средство 
рядко опирате до максималната мощност 
– преобладават преходните режими и дви-
жението с частично натоварване. В тези ус-
ловия решаващ е въртящият момент, кой-
то може да постигнете при пълно натовар-
ване – не максималният за двигателя, ука-
зан в техническите характеристики, а въз-
можно най-големият при текущата честота 
на въртене на коляновия вал. Той опреде-

ля колко теглителна сила се насочва през 
трансмисията към двигателните колела, от 
него зависи ще успее ли автомобилът да 
„изтегли“ на включената предавка до края 
на баира, без да губите време и скорост, 
докато сменяте на по-ниска предавка.

Представата за мощността (конски 
сили, киловати) е по-проста и ясна. 

А какво е въртящият 
момент? 

Пресмята се по формулата

Мв = k. N/n (Нм),

където: 
k е коефициент;
N е ефективната мощност на двигателя, 

отчитана в киловати или конски сили; 
n е моментната честота на въртене на 

коляновия вал (об/мин).

Ако работите с киловати, стойността на 
коефициента k е 9550. Ако предпочитате 
конските сили, по-популярната единица в 
света на автомобилите е k = 7023,06.

Някога, когато моментът се мереше в 
килограмометри (кгм), формулата беше 
Мв = 716,2 N/n. 

Според езика на математиката въртя-
щият момент е първа производна на мощ-
ността!? Ако това ви шокира, може и по-
простичко: въртящият момент сочи как се 
променя мощността при промяната на чес-
тотата на въртене на коляновия вал. Ако 
мощността и честотата на въртене се изме-
нят в една и съща степен, въртящият мо-
мент е постоянен и кривата му се превръ-
ща в хоризонтална права. В този диапазон 
двигателят подава един и същ момент към 
трансмисията, независимо че мощността 
расте с увеличаване на честотата. Нейното 
увеличаване може да използвате, за да се 
движите по-бързо, но на същата предавка.

Какво ви позволява постоянният мо-
мент? Да продължите да изкачвате накло-
на, по който се движехте досега, без да се 
налага да минавате на по-ниска предавка. 
Скоростта може да почне да спада, съот-
ветно и честотата на въртене на коляновия 
вал, но автомобилът продължава да се дви-
жи устойчиво на същата предавка. Излезе-
те ли под границата, в която моментът е по-
стоянен, теглителната сила започва да на-
малява и за да продължите изкачването, се 
налага да прибегнете до помощта на пре-
давателната кутия. 

Разширяването на оборотния диапазон, 
в което двигателят има постоянен въртящ 

Евро-6 – какво се промени 
и какво се запази

Дизеловите двигатели Евро-6 вече не ни спират дъха. Някои производителите дори пуснаха и 
второ поколение на пазара. Последните промени не са революция, а

1976

Преди 40 години 
един камион 

изхвърляше толкова 
вредни газове, 

колкото 33 товарни 
автомобила днес

2016
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момент (хоризонталният участък), е много 
ценно за транспортните средства, защото 
улеснява управлението им при движение 
с различни, променливи скорости и нато-
варвания и подобрява горивната им ефек-
тивност. При дизеловите ДВГ за генерато-
ри, предназначени да работят при посто-
янни честоти (напр. 1800 об/мин), се търси 
повишаване на абсолютната стойност на 
момента точно при тези честоти, за сметка 
на стесняване на хоризонталния участък.

Високите въртящи моменти в широк ди-
апазон от работни честоти на коляновия 
вал и икономичната работа са предимства-
та, които безапелационно наложиха дизе-
ловите двигатели като задвижващи агре-
гати при товарните транспортни средства. 
Преди години клиентите се интересуваха 
предимно от максималната мощност, сега 
добрият въртящ момент е не по-малко це-
нен. Съотношението между максималните 
стойности на двата показателя все по-чес-

то се ползва като индикатор за качества-
та на един или друг двигател, заедно с по-
казателите специфичен въртящ момент и 
специфична/литрова мощност. 

Конструкцията 
Архитектурата на двигателите остава 

непроменена вече повече от тридесет го-
дини. Големите промени са много повече 
в технологиите, отколкото в конструкция-

Табл.1 Специфичен въртящ момент (Н.м/л)

Двигател
Специфичен вър-

тящ момент, Н.м/л
Макс. въртящ мо-

мент, Н.м при режим

Volvo D16K 750 220,086
3550 при 950 до 

1400 об/мин

MB OM 471 530 202,903/218,511
2600* при 800 до 

1450 об/мин

Scania DC16 103 730 213,949
3500 при 1000 до 

1400 об/мин

Volvo D13K 540 203,411
2600 при 1000 до 

1450 об/мин

Renault DTI 11 460 202,933
2200 при 1000 до 

1400 об/мин

Iveco Cursor 11 480 202,2836
2250 при 950 до 

1500 об/мин

MAN D2676 480 185,125/201,223
2300* при 930 до 

1400 об/мин

Scania DC13 125 490 200,047
2550 при 1000 до 

1300 об/мин
* +200 Н.м с функция TopTorque

Табл. 2 Специфична/литрова мощност (к.с./л) 

Двигател
Специф. мощност, 

к.с./л 
Мощност, к.с. при 

режим

Tector 7 320 47,540
320 при  

2500 об/мин

PX-5 157 кВт 47,064
210 при 2000  

до 2400 об/мин

Tector 5 210 46,800
210 при  

2500 об/мин

D5K/DTI 5 240 46,747
240 при  

2200 об/мин

D16K 750 46,497
750 при 1600  

до 1800 об/мин

PX-7 231 кВт 46,317
310 при 2000  

до 2300 об/мин

OM 936 354 45,968
354 при  

2200 об/мин

Cursor 9 400 45,914
400 при 1650  

до 2200 об/мин





април 2016Специално приложение на

€uro-6

€uro-6

Камиони €вро-6

	 8	

Разпределение на двигателите по работни обеми 

Раб. 
обем, 

до
DAF Ford Fuso Iveco MAN Merced Renault Scania Volvo

17 л
DC16, V8, 

16,4 л,  
520–730 к.с., 

2700–3500 Нм

D16K, Р6, 
16,1 л,  

550–750 к.с., 
2800–3550 Нм

16 л
D3876, Р6, 

15,3 л,  
521–640 к.с., 

2500–3000 Нм

OM 473, Р6, 
15,6 л,  

517–625 к.с., 
2600–3000 Нм

15 л

14 л

13 л
MX–13, Р6, 

12,9 л,  
412–510 к.с., 

2000–2500 Нм 

Ecotorq 13, Р6, 
12,7 л,  

420–480 к.с., 
2150–2500 Нм

Cursor 13, Р6, 
12,9 л,  

410–560 к.с., 
2100–2500 Нм

D2676, Р6, 
12,4 л,  

400–480 к.с., 
1900*–2300* 

Нм 

OM 471, Р6, 
12,8 л, 421–

530 к.с., 
2100*–2600* 

Нм

DTI 13, Р6, 
12,8 л,  

440–520 к.с., 
2200–2550 Нм

DC13, Р6,  
12,7 л,  

370–490 к.с.,  
1900–2550 Нм

D13K, Р6, 
12,8 л,  

420–540 к.с.
2100–2600 Нм

12 л

11 л
MX–11, Р6, 

10,8 л,  
286–435 к.с., 

1200–2100 Нм 

Cursor 11, Р6, 
11,1 л,  

420–480 к.с., 
1900–2250 Нм

D2066, Р6, 
10,5 л,  

320–360 к.с., 
1600–1800 Нм

OM 470, Р6, 
10,7 л,  

326–428 к.с., 
1700–2100 Нм

DTI 11,  Р6, 
10,8 л,  

380–460 к.с., 
1800–2200 Нм

D11K,  Р6, 
10,8 л,  

330–450 к.с., 
1600–2150 Нм

10 л
DC09, OC 09, 

Р5, 9,3 л,  
250–360 к.с., 

1250–1700 Нм

9 л
Cursor 9, Р6, 

8,7 л,  
310–400 к.с., 

1300–1700 Нм

8 л
Cursor 8 NP, 

Р6, 7,8 л, 270–
330 к.с., 1100–

1300 Нм 

OM 936, Р6, 
7,7 л,  

238–354 к.с., 
1000–1400 Нм

DTI 8, Р6, 7,7 л, 
250–320 к.с., 
950–1200 Нм

D8K, Р6, 7,7 л, 
250–320 к.с., 
950–1200 Нм

7 л
PХ–7, Р6, 

6,7 л,  
220–310 к.с.,  
850–1100 Нм 

Tector 7, Р6, 
6,7 л,  

220–320 к.с., 
800–1100 Нм

D0836, Р6, 
6,9 л,  

250–280 к.с.,  
1000–1250 Нм

6 л
OM 934, Р4, 

5,1 л,  
177–231 к.с., 
750–900 Нм 

DTI 5, Р4, 5,1 л, 
210–240 к.с., 
800–900 Нм

D5K, Р4, 5,1 л, 
210–240 к.с., 
800–900 Нм

5 л
PX–5, Р4, 

4,5 л,  
150–210 к.с., 
580–760 Нм 

Tector 5, Р4, 
4,5 л,  

160–210 к.с., 
680–750 Нм

D0834, Р4, 
4,6 л,  

150–206 к.с., 
570–750 Нм

4 л

3 л
4P10, Р4, 3 л, 
150–175 к.с., 
370–430 Нм

F1C, Р4, 3 л, 
136–175 к.с., 
350–430 Нм

OM642 
DE30LA, V6, 
3 л, 190 к.с., 

440 Нм 

DTI 3, Р4, 3 л, 
150–178 к.с., 
350–540 Нм

Техно-
логия

DPF, EGR, SCR DPF, EGR, SCR DPF, EGR, SCR DPF, SCR DPF, EGR, SCR DPF, EGR, SCR DPF, EGR, SCR
DPF, EGR, 

SCR;  
DPF + SCR 

DPF, EGR, SCR

* +200 с Top Torque
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та. Изключителният напредък в информа-
ционните технологии предостави сред-
ствата за следене и прецизно управление 
в реално време на работата на превозно-
то средство и особено на неговия двига-
тел. Директното впръскване на гориво и 
принудителното пълнене са задължите-
лен елемент за всеки дизелов двигател за 
транспортни цели. За да се подобри пул-
веризацията на впръскваното гориво – 
определящ фактор за по-пълното горене, 
се премина към налягания, надвишаващи 
близо 10 пъти използваните преди това. 
Използваните в края на ХХ век „помпа-
дюза“ и „помпа-водач-дюза“ отстъпиха 
пред ефективния вариант – Common Rail. 
1600 бара е най-ниското максимално на-
лягане при двигателите Евро-6 за товар-
ни автомобили на европейския пазар. Гор-
ната граница, засега (!), е 2700 бара (ОМ 

471). И производителите се готвят за 3000 
бара! Което е разбираемо, след като вър-
ховото налягане в горивната камера е 230 
бара, а изискванията към емисиите ста-
наха драстично високи. Цената, която се 
плаща, са много по-високите изисквания 
към дизеловото гориво и високата чувст-
вителност на уредбата Common Rail към 
неговата хигиена.

С повишаване на управляващото на-
прежение и други усъвършенствания ме-
ханичните впръсквачи осъществяват до 5 
впръсквания на гориво, така че, освен да 
достига мощностните си показатели, дви-
гателят да работи по-тихо и с минимум 
вредности. Варирането на времето и коли-
чеството впръскано гориво се менят в ре-
ално време и с прецизност, съпоставима с 
тази, която осигуряват пиезотехнологиите, 
внедрени при леките автомобили.

Различни решения подобряват по раз-
лични пътища принудителното пълнене с 
въздух, което осигурява повече мощност 
на двигателя и скъсява времето, след кое-
то той реагира при поискване на мощност. 
По-ефикасното междинно охлаждане на 
въздуха (след турбокомпресора) се нало-
жи като необходима стъпка, но и самите 
турбокомпресори продължават да се раз-
виват. Използването на асиметрични кана-
ли подобрява поведението на най-прости-
те и надеждни турбокомпресори – тези с 
постоянна геометрия. Променливата гео-
метрия на секцията с турбината (VGT) мени 
характеристиките на агрегата съобраз-
но режимите на работа, но регулиращият 
механизъм е подложен на тежко топлин-
но натоварване, подлагащо на изпитание 
надеждността му. Някои производители 
на двигатели се ориентират към последо-

Табл. 3 Съотношение макс. въртящ момент/макс. мощност/ (Н.м/к.с.) 
Означение Съотношение Мощност, к.с. при режим Макс. въртящ момент, Н.м при режим

MB OM 471 530 4,9056/5,283 530 при 1600 об/мин 2600* при 800 до 1450 об/мин

Ford Cargo Ecotorq 480 5,208 480 при 1800 об/мин 2500 при 1000 до 1200 об/мин

MAN D2676 480 4,792/5,208 480 при 1800 об/мин 2300* при 930 до 1400 об/мин

Scania DC13 125 490 5,204 490 при 1900 об/мин 2550 при 1000 до 1300 об/мин

MAN D2066 360 5,000 360 при 1800 об/мин 1800 при 930 до 1400 об/мин

MB OM 470 428 4,906 428 при 1800 об/мин 2100 при 1100 об/мин

Renault DTI13 520 4,904 520 при 1432 до 1800 об/мин 2550 при 1100 до 1432 об/мин

MX-13 375 кВт 4,902 510 при 1425 до 1750 об/мин 2500 при 1000 до 1425 об/мин
* +200 Н.м с функция TopTorque



Ние доставяме пробег.
Вие, всичко останало.

ВСЕСЕЗОННИ

* �Сравнителните тестове, направени в сътрудничество с различни европейски автопаркове и под наблюдението на Goodyear за размер 315/80R22.5 между юли 2011г. и юни 2013 г., 
показват, че новите Goodyear КМАХ S и КМАХ D за управляваща ос и за задвижваща ос осигуряват подобрение в пробега до 30% и 35% съответно спрямо Goodyear RHS II и RHD II +.

Новата KMAX гама осигурява до 35% подобрен пробег в 
сравнение с предшественик и всесезонно представяне.*
Сега има гума, която осигурява по-висок пробег без да прави компромис с 
другите важни параметри за представяне. Новата продуктова линия KMAX 
въвежда технологията KMAX Technology, включваща IntelliMax Rib и IntelliMax 
Tread за по-дълъг живот на гумата. Попитайте своя търговец на Goodyear за 
гумата, която доставя всичко, за да може и вашия автопарк да направи същото. 
За повече информация www.goodyear.eu
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DOC – дизелов окисляващ катализатор (1) 
DPF – дизелов филтър за частиците (2) 
Впръскване на AdBlue (3)
SCR модул (4)
CUC – катализатор, разграждащ амоняка (5)

Легенда
PM – Твърди частици
HC –  Неизгорели въглеводороди
NO2 – Азотни оксиди
CO – Въглероден монооксид;
N2 – Азот
NH3 – Амоняк
HC – Въглеводороди
CO2 – Въглероден диоксид
H2O – Вода

Електронен 
управляващ 
блок (ECU)

Подаващ 
агрегат

AdBlue

AdBlue

DOC

DPF

SCR
CUC

Смесител

Дозиращ 
агрегат

вателно/двустeпенно пълнене от 2 турбо-
компресора с постоянна геометрия: еди-
ният от тях, с по-малка инертност, се грижи 
за пълненето при ниски и средни обороти, 
а другият има водеща роля при натоварва-
не над средното. 

При газоразпределението съжителст-
ват схеми, познати от доста десетилетия. 
Общоприетото решение – с по 4 висящи 
клапана на цилиндър, се прилага както във 
варианта, при който еднотипните клапани 
са по двойки (двата смукателни са до два-
та изпускателни), така и във варианта, при 
който те се редуват (смукателен-изпуска-
телен-смукателен-изпускателен), което 
пък осигурява т.нар. кръстосване на пото-
ците въздух, постъпващ в пространството 
над буталото. 

При двигателите с големите работ-
ни обеми преобладава горното разполо-
жение (в цилиндровата глава) на разпре-
делителния вал – 1 или 2 (OHC/Over Head 
Camshaft). При по-консервативни кон-
струкции, разработени преди време съв-
местно с трети страни, или при ограни-
чена височина продължава да се използ-
ва странично разположен вал (схема OHV/
Over Head Valve, която е вече на 115 г., а де-
сетилетия преди това е използвана в пар-
ните двигатели). При OHV клапаните също 
са висящи и в главата, но разпределител-
ният вал, който е в цилиндровия блок, ги 
задвижва посредством дълги повдигател-
ни прътове и кобилици. Това е и единстве-
ното възможно решение при двигатели с 
отделни цилиндрови глави.

Разпределителните валове все по-чес-
то не са монолитни (ковани или щампова-
ни). Вместо това се изработват от тръби, 
върху които са поставени гърбиците, кои-
то в някои случаи са от синтерован матери-
ал. За да се намалят натоварванията вър-
ху разпределителните валове, в новите 
конструкции те вече не задвижват помпа-
та за високото налягане в горивната систе-
ма Common Rail. Вместо тях това върши от-
делно задвижване от коляновия вал. 

Технологичната еволюция засегна и 
един от най-консервативните детайли – 
цилиндровия блок: благодарение на маси-
рано навлизане на леенето на чугун с вер-
микулярна структура на графитните включ-
вания, цилиндровите блокове станаха и 
по-леки, и по-устойчиви от предишните. 
По-тънкостенни, но с по-висока коравина, 
за да издържат без деформации няколко 
милиарда пъти върховите натоварвания от 
25 до 35 тона, въздействащи върху всяко от 
буталата при такта горене! Новите блоко-
ве гасят по-добре колебанията при работа 
благодарение на съчетаването на нови ма-
териали с конструктивни подобрения. 

Преходът към Евро-6 бе съпътстван от 
увеличаване на работните обеми при не-
малко двигатели, особено в категорията до 
8 литра. Специфичната/литрова мощност 
бавно, но сигурно наближава границата от 
50 к.с./л и лидерите в тази посока продъл-
жават да бъдат Iveco, както и DAF, отново с 
агрегати в класа до 8 литра, при това с общ 
произход в недалечното минало. Практи-
чески същото ниво постигат и агрегатите 
на Volvo и Renault (D5K и DTI 5). Единствен 
„голям“ в тази челна осмица е D16K 750 на 
Volvo, който, освен с най-голяма абсолют-
на мощност от серийно произвежданите в 
Европа двигатели, може да се похвали и с 
най-висок специфичен въртящ момент и 
с много добро съотношение „максимален 
въртящ момент/максимална мощност“. 

Най-много усилия производителите 
са положили в намирането на точните на-
стройки за постигане оптимални криви на 
въртящия момент. Резултатите потвържда-
ват колко държат те на тази характеристи-
ка: след първите 8, посочени в таблицата, 
има още 8, чиито резултати отстъпват с по-
малко от 3% от тези на последния! 

Технологиите за Евро-6
Вредностите от дизеловите двигатели, 

които европейското законодателство има 
предвид, са:

CO 	 въглероден монооксид;
HC	 въглеводороди;
NOx	 азотни оксиди; 
PM	 частици.
Те се отчитат като количество (г), отде-

ляно при работа 1 кВтч, а обхватът по отно-
шение на частиците се разшири и с измер-
ване на техния брой.

В сравнение с предшестващите нор-
ми (Евро-5) допълнително бяха ограниче-
ни емисиите на NOx – със 77 до 80 на сто 
(според режима на работа) и на твърдите 
частици/PМ – наполовина, до 0,01 г/кВтч. 
Последното, заедно с лимитирането и на 
броя на частиците, направи неизбежно въ-
веждането на филтър, който да улавя и най-
фините частици. 

Етапи на евронормите
Евро  
стандарт

NOx 
г/кВтч

PM
В сила от 

год.

Евро-1 8,0 0,36 1993 

Евро-2 7,0 0,15 1996

Евро-3 5,0 0,10 2001

Евро-4 3,5 0,02 2006

Евро-5 2,0 0,02 2009

Евро-6 0,46 0,01 2014

Технологиите, които се прилагат за на-
маляване на вредностите, са известни, за 
тях се говори и пише от десетина години 
и няма промяна в използвания принцип. 
Конвенционалната система, възприета от 
почти всички производители, включва:
)) рециркулиране на част от отделяните га-
зове/EGR; 
)) дизелов окислителен катализатор (DOC/
Diesel Oxidation Catalyst); 
)) филтър, който задържа неизгорелите 
частици (DPF/Diesel Particulate Filter, във 
Франция известен като FAP);
)) модул за селективна каталитична редук-
ция (SCR/Selective Catalytic Reduction);
)) катализатор, разграждащ амоняка (ASC/
Ammonium Slip Catalyst).
От страна на двигателя в битката с вред-

Iveco е единственият европейски 
производител, който за всичките 
си двигатели Евро-6 не използва 
регенериране на отработени газове



Със самочувствие 
на пътя!
Въздушни възглавници 
за камиони, автобуси 
и ремаркета.
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ностите участват дроселен клапан с обра-
тна връзка, разтоварваращият клапан на 
турбокомпресора и преди всичко EGR. 
Чрез EGR производителите отчасти регу-
лират и температурата на изходящите га-
зове, така че да бъдат в оптимално състоя-
ние, когато достигнат до системата за пос-
ледваща обработка. Няма еднозначно ре-
шение дали рециркулацията да бъде със 
или без охлаждане, решенията са конкрет-
ни, според спецификацията на двигателя и 
автомобила. 

Следва дизеловият окисляващ катали-
затор/DOC. Той има структура на пчелна 
пита с много голяма контактна повърхност 
и окислява въглеродния монооксид (CO) до 
диоксид (CO

2
) и вода. DOC използва кисло-

рода в отделяните газове, който в зависи-
мост от натоварването на двигателя е меж-
ду 3 и 17%. Активността на DOC се повишава 
с температурата и е необходимо газовете, 
влизащи в него, да са поне с 200°C. При дос-
татъчно високи температури преобразува-
нето, в зависимост от размера и конструк-
цията на DOC, може и да надхвърли 90%. 
Важна функция на DOC е и конвертиране-
то на твърдите частици, по-точно на тяхната 
органична фракция, което според условия-
та може да надхвърли и 80%. При темпера-
тури около 300°C се конвертират 30 до 50% 
от частиците/PM. При високи температу-
ри, около 400°C, може да се развие процес, 
при който серният диоксид (SO

2
) се окисля-

ва и в присъствието на вода образува сяр-
на киселина (H

2
SO

4
). Това е една от причи-

ните от съвременните дизелови горива да 
се изисква да съдържат много малко сяра. 
Някои конструкции DOC намаляват с 10 до 
20 на сто и азотните оксиди (NOx) при сред-
на температура около 300°C.	  

За повишаване на топлината в DOC се 
използва допълнителен разпръсквач. Из-
гарянето на горивото, което той впръск-

ва при необходимост, поддържа норма-
лен работен режим на филтъра за части-
ците/DPF. 

DPF задържа неизгорелите частици/
сажди. С времето те се натрупват в него 
и намаляват чувствително пропускател-
ната му способност (налягането на изхо-
да е значително по-ниско от това на вхо-
да). При подходящ режим на движение 
температурата в DPF е достатъчна, за да 
се самоочиства посредством т.нар. пасив-
но регенериране, при което саждите се 
окисляват до безвредeн въглероден диок-
сид (CO

2
). При температури между 350 и 

500°C този процес протича бавно, но по-
стоянно и без намеса на водача. При ре-
жими, в които температурата е недоста-
тъчно висока (работа при ниско натовар-
ване, чести престои, продължителни спи-
рания), се налага принудително регене-
риране, което стартира при температура 
около 600°C. След време/пробег, които за-
висят и от режима на ползване, и от гори-
вото, се налага DPF да бъде сменян – с нов 
или със заводски регенериран. 

Следва модулът за селективна катали-
тична редукция/SCR. В неговата смесител-
на зона се впръсква точно дозирано коли-
чество воден разтвор на урея. Когато отде-
ляните газове, смесени с нея, стигнат ка-
талитичния преобразувател, азотните ок-
сиди NOx след няколко реакции се превръ-
щат в азот (N

2
) и вода, които са безвредни. 

В много случаи се отделя и амоняк (NH
3
), 

затова преди шумозаглушителя газовете 
минават и през модула ASC, разграждащ 
амоняка. 

В Iveco отдавна избраха различен път. 
Тяхната система Hi-SCR, приложена при 
всичките им двигатели, не ползва рецир-
кулация, а отделянето на повече азотни ок-
сиди в газовете се компенси-
ра с високоефективното си 
управление. При този подход 
двигателят е опростен (EGR 
клапаните и охладители не са 
от безотказните елементи), 
възможно е постигане на по-
висока специфична мощност, 
намалено е топлинното нато-
варване на системата за тре-
тиране на отделяните газове, 
двигателят отделя по-малко 
сажди/частици. Последно-
то свойство облекчава DPF, 
удължава интервалите меж-
ду обслужванията и намаля-
ва разходите за поддръжка. 
Отпада необходимостта от 
впръскване на гориво за при-
нудително регенериране и 
това също намалява разхода.

Двигатели без EGR, само 
със SCR, предлага и Scania за 
част от своите силови агре-
гати: DC09 320 к.с., DC09 360 
к.с. и DC13 410 к.с.. При DC13 
450 к.с. клиентите могат да 
избират между вариант само 
със SCR или конвенционал-
ното решение SCR+EGR. 

Автомобилите  
с двигатели на газ

Двигателите на метан с лекота покриват 
емисионните изисквания Евро-6 по всички 
показатели и от години по-богатите евро-
пейски градове насърчават използването 
им по автобусните линии. При товарните 
превози картината е различна. Превозва-
чите на средни и дълги разстояния не мо-
гат да губят работно време за зареждане 
на всеки 200 километра, колкото е авто-
номността на автомобилите на компреси-
ран природен газ/CNG. С използване на 
LNG автономността е около 2,5 пъти по-го-
ляма, но в ЕС инфраструктурата за достав-
ки на LNG за транспорта към момента е в 
зачатъчно състояние и едва ли в близките 
години ще има достатъчно широко между-
народно покритие, тъй като оборудване-
то за зареждане с LNG е в пъти по-скъпо от 
това със CNG. У нас мрежата от CNG стан-
ции е достатъчно гъста, но само на едини-
ци от тях има достатъчно място, за да вле-
зете и да заредите с композиция. 

Достъпните двигатели са с ограничен 
работен обем (7,7 до 9,3 л) и мощност до 
340 к.с., все още не се предлагат агрега-
ти в диапазона 400 – 480 к.с., предпочитан 
за превози в Европа. Предвид изброени-
те фактори, при цени на дизеловото гори-
во, които намаляха много по-чувствително 
от тези на метана и при отсъствие на до-
пълнителни стимули, камионите на метан в 
следващите няколко години може да наме-
рят място при някои вътрешни превози, но 
не и за международен транспорт. 

инж. Радослав ГЕШОВ 

Common Rail прати в историята 
предишните системи за впръскване 
на дизелово гориво

Двустепенно пълнене (горе) или с 1 турбокомпресор 
с променлива геометрия? Вероятно и двата типа 

решение ще продължат дълго да се конкурират 




