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Pulito in ogni senso
Euro 6: significato e obiettivi

 The new KMAX range. 
 Drive further all year round. 

ALL-SEASON

* Compared to RHS II and RHD II+. Tests conducted in cooperation with different European fl eets under the supervision of Goodyear on size 315/80R22.5 between July 2011 and June 2013 show that 
 KMAX S and KMAX D have an improvement in mileage potential of respectively up to 30 % and 35 % vs. Goodyear RHS II and RHD II+.

The new KMAX line delivers up to 35% more mileage 
compared to its predecessor and all-season capability.*
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COME VENGONO esattamente collaudati i 
veicoli nel circolo polare artico? E quali sono le 
peculiarità del motore Euro 6? Il primo nume-
ro della rivista MANmagazine offre risposte a 
queste interessanti domande e a molte altre 
ancora, imponendosi di rispecchiare il mondo 
MAN: un mondo trasformato dalla tecnologia, 

che tocca temi affascinanti, da autocarri e  
autobus fino alle turbine e ai motori allestiti su 
navi e in centrali elettriche.

Unitevi a noi in questo viaggio di scoper-
ta, che ci auguriamo apprezzerete. Un viaggio 
che potete fare anche su tablet, scaricando 
l’app gratuita nelle versioni per iOS e Android.

Basta scaricare 
l’app gratuita:
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International

Clean just got cleaner
Euro 6: What it means and what it does
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è tutto da

esplorare nel formato digitale per tablet.

Il meglio del mondo MAN
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Il vigile del fuoco Thomas Feckl, 45 anni, da 
venticinque presta servizio presso l’aeroporto 
di Monaco e, dal 1999, ricopre anche il ruolo di 
istruttore per veicoli antincendio (AIS). 

Qual è la particolarità di questo veicolo? 
Sicuramente, la velocità! Questo modello  
Ziegler Z8 della categoria MAN SX 43.1000  
8x8 può toccare anche i 143 km orari. Una  
velocità non indifferente per un veicolo di  
43 tonnellate. 

Cosa Le piace in particolare del veicolo? 
Credo che i telai MAN siano davvero i miglio-
ri in assoluto. È un prodotto impareggiabile 
che, per la sua sterzata così fluida e precisa,  
si adatta perfettamente agli ambienti aero-
portuali.   

Deve rispettare tempi di intervento pre-
ordinati quando entra in azione? L’allarme 
è il “colpo di partenza”. Da quel momento in 
poi, io e i miei colleghi abbiamo solo 30 secon-
di per salire sul veicolo e lasciare la stazione, 
perché dobbiamo raggiungere qualsiasi pun-
to del perimetro dell’aeroporto in soli due mi-
nuti. In questi casi, l’accelerazione immediata 
è decisamente un vantaggio!

Pronto
intervento 
al volo

Lo Ziegler Z8 a otto ruote  
è alimentato da un motore  

MAN da 12 cilindri e 1.000 CV.

Veloce, 
velocissimo 
MAN: 143 km 
orari sono 
sicuramente 
degni di nota per 
un autotelaio  
da 43 tonnellate.

Quando suona l’allarme 
nell’aeroporto, Thomas Feckl 
è pronto a intervenire in soli 
30 secondi.
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UNA SUPERFICIE ENORME, con una stermi-
nata rete stradale e un’area di 17,1 milioni di 
km quadrati, la Russia è il Paese più esteso 
al mondo. Benché il sistema viario sia piut-
tosto scarso, la gran parte del trasporto 
merci tra l’Europa occidentale e la Russia si 
svolge ancora via camion, una situazione 
che richiede le soluzioni più efficienti. 
Nell’agosto 2013, i clienti russi hanno potu-Russia

to conoscere meglio i vantaggi dei motori 
MAN ottimizzati per il trasporto a lungo 
raggio in Russia. Nell’ambito del “Consisten-
tly Efficient Tour” organizzato da MAN, due 
autocarri sono partiti da Sochi, nel sud della 
Russia, sede delle Olimpiadi Invernali 2014: 
un TGS, dotato di cabina con adattamento 
aerodinamico e cambio MAN TipMatic, e 
un autocarro TGS tradizionale. Il percorso si 

snodava da Yekaterinburg, metropoli ada-
giata ai piedi degli Urali, fino a Mosca; en-
trambi i veicoli sono stati presentati ai 
clienti russi in 12 tappe, per una distanza 
complessiva di oltre 10.000 chilometri. Nel 
confrontarne l’efficienza, il TGS ottimizza-
to per le condizioni locali ha consumato 
fino a tre litri di carburante in meno per 100 
km rispetto al trattore standard.

Partendo dalla subtropicale  
Sochi, il “Consistently Efficient  

Tour” ha attraversato la Siberia,  
con meta finale Mosca.

PERCORSO DI 
MONTAGNA
Un MAN TGS con 
rimorchio procede sulle 
tortuose strade del 
Caucaso.

Mosca

R u s s i a

Sochi

Grande
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PRIMA DELLA FINE DEL 2013, MAN ha 
consegnato 20 autobus MAN Lion’s City 
LE e 20 autobus articolati Lion’s City GL 
alla Tallinna Linnatranspordi AS (TLT), 
società dei trasporti della capitale estone.

autobus  
urbani per 
Tallinn

40
NEL 2011, i giocatori della squadra tedesca 

del Borussia Dortmund hanno riscosso un 
enorme successo su YouTube con il loro video 
del calcio del pallone al ponte. Di recente, il 
team rivale del Bayern Monaco ha alzato la 
posta con un altro video. Franck Ribéry, spor-
gendosi dalla porta anteriore del loro autobus 
MAN in movimento, non ha solo mirato al pi-
lastro del ponte ma ha centrato un segnale 
stradale posto lì sotto. E il portiere del Bayern 
Manuel Neuer ha afferrato la palla senza dif-

Al Bayern la rivincita  
per il tiro al ponte
Girone di ritorno tra due grandi squadre tedesche

ficoltà dalla porta posteriore. I campioni del 
Bayern si sono molto divertiti durante le ri-
prese della clip da record sul quel breve tratto 
di strada. “Ho subito accettato la proposta di 
girare il video” afferma Neuer. L’impiego di 
uno stuntman ha garantito la sicurezza dei 
due calciatori. Neuer era trattenuto da una 
cintura di sicurezza per consentirgli di spor-
gersi dal veicolo in movimento. Anche l’auti-
sta, Michael Lauerbach, ha svolto un ruolo im-
portante, dovendo mantenere l’autobus a una 

DURANTE I PRIMI sei mesi del 2014, MAN 
consegnerà all’Ungheria 106 nuovi autobus 
Lion’s City. L’ordine proviene dalla società 
Volánbusz, incaricata del trasporto pubblico 
della capitale e della periferia di Budapest. 
Gli autobus a pianale ribassato sono alimen-
tati da un motore diesel Common Rail da 
280 CV. I veicoli dotati di motori Euro 6 sono 
conformi alla più rigida tra le normative sul-

Commessa importante da Budapest

CERCATE TRATTORI, scarrabili, betoniere, furgonati o 
altri tipi di autocarri? Da oltre un anno i clienti MAN 
possono utilizzare la piattaforma Internet “Trucks to 
go” per trovare all’interno di una vasta gamma di veico-
li nuovi, mezzi subito disponibili per l’acquisto senza il 
normale periodo di attesa. I clienti possono accedere in 
maniera rapida e semplice a tutti i veicoli finiti disponi-
bili. Tirando le somme in due anni, oltre 1000 veicoli 
sono stati venduti attraverso il sito Web. Per maggiori 
informazioni e per conoscere i veicoli disponibili,  
visitate > www.man-truckstogo.com.

Due anni con “Trucks to go”Nessuna attesa 
per i veicoli in 
“Trucks to go”

velocità costante. In poche ore il video è di-
ventato virale su YouTube, animando i com-
menti dei fan delle due squadre. Fino a oggi, il 
video del tiro al ponte del Bayern ha riscosso 
due milioni di visualizzazioni su YouTube. 
Hartmut Sander, direttore Brand Manage-
ment per il Gruppo MAN, è felice: “Volevamo 
che il duello del nuovo video risultasse legger-
mente diverso, non troppo serio e incentrato 
sulla simpatia”. Per vedere il video, visitare  
> www.manschaftsbus.de.

le emissioni, a garanzia di un trasporto pub-
blico efficiente e sostenibile. Il comfort dei 
passeggeri è assicurato da un sistema infor-
mativo avanzato e dall’aria condizionata. 
Gli autobus urbani MAN Lion’s City vanno 
ad aggiungersi alla flotta Volánbusz di circa 
800 veicoli. A oggi, questa è la commessa 
più voluminosa di autobus urbani ricevuta 
da MAN per l’Ungheria.

DURANTE LE RIPRESE 
sull’autobus della squadra, 
il portiere Manuel Neuer e 
l’attaccante Franck Ribéry 
giocano da protagonisti.

106 nuovi 
autobus MAN 
Lion’s City 
serviranno 
presto le 
strade di 
Budapest.

carnival cruise lines, la società di crocie-
re più grande del mondo con sede a Miami, ha 
ordinato a MAN Diesel & Turbo cinque motori 
per la sua nuova nave di lusso. Con una poten-
za complessiva di 62.400 kW, questi gruppi sa-
ranno utilizzati nel sistema di propulsione die-
sel-elettrico della nave, di cui si attende il varo 
in Fincantieri agli inizi del 2016. Con un dislo-
camento di 133.500 tonnellate e una capacità 
massima di 5.000 passeggeri, sarà la nave più 
grande della Carnival.

I MOTORI MAN Diesel & Turbo  
utilizzano la moderna tecnologia Common Rail.

MAN Diesel & Turbo fornisce i propri si-
stemi di aspirazione Turbair alla First Quality 
Tissue, società produttrice di carta igienica di 
Anderson, South Carolina, USA. L’ordine inclu-
de due soffiatori in vuoto multistadio com-
prensivi di separatore di acqua, ammortizza-
tore sonoro, controller e apparato tecnico 
completo. I sistemi di aspirazione saranno uti-
lizzati nelle macchine in piano ATMOS Voith 
per eliminare l’acqua dalla polpa e svolgono 
un compito importante nella produzione del-
la carta. I sistemi Turbair di MAN Diesel & Tur-
bo sono sviluppati e prodotti nello stabilimen-
to di Zurigo. Grazie al loro elevato grado di 
efficienza, permettono di risparmiare grandi 
quantità di energia e acqua durante la produ-
zione. Con questo ordine, la società potrà am-
pliare la propria quota di mercato nel settore 
cartario degli USA.

Sistemi di aspirazione  
per la produzione di carta

Ingranaggi del soffiatore MAN Diesel & Turbo

Carnival Cruise Lines si affida ai motori MAN
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V
edere la cabina di un autoartico-
lato beccheggiare come una nave 
in balia delle onde farebbe venire 
le vertigini a chiunque. Il TGX 
non è sottoposto a una tempesta 

violenta, ma piuttosto a un fondo stradale 
estremamente sconnesso. Questa sezione 
dell’area di prova di MAN Truck & Bus di Mo-
naco è conosciuta come lo “sterrato”. L’auto-
carro passa ripetutamente su un percorso de-
formato da lastre di acciaio. Un test di 
resistenza duro, sia per i sistemi che per i 
componenti, e la capacità di sopportare con-
dizioni tanto estreme si trasformano in un 
vantaggio competitivo per le attività quoti-
diane di un veicolo; un fattore confermato di 
recente dal Rapporto TÜV 2013, che nomina 
MAN come il marchio più affidabile per l’in-
tero ciclo di vita. Costituita in Germania per 
eseguire prove di sicurezza, questa prestigio-
sa associazione indipendente deputata al con-
trollo tecnico oggi conta succursali in Austria 
e Turchia. Il rapporto che l’associazione ha in-
viato a MAN è lusinghiero: se l’82% dei veicoli 
MAN con un anno di vita non ha mostrato di-
fetti, ben il 53,2% di quelli in uso da cinque 
anni ha superato il test principale senza sfor-
zi. Considerando la media per tutte le classi di 
età, MAN riporta un valore superiore del 3,5% 
rispetto alle altre case automobilistiche. Il 
rapporto TÜV sul marchio fregiato dal leone 
conclude: “Motori, assali e telaio insieme sono 
resistenti e ben progettati.” Ma come fa MAN 
a raggiungere questi risultati? 

POCO LONTANO DAL CIRCUITO DI PROVA e 
all’interno dello stabilimento si trova la Hall 
F2, dove le motrici sfilano in catena per il mon-
taggio finale. Sopra alla stazione di verifica 
dell’assemblaggio c’è la scritta “Quality Gate 
3” ben illuminata. Uno sfavillante TGS aran-
cione è stato appena messo in moto sulla linea, 
mentre un computer sul sedile di guida regi-
stra le letture. Intanto, i responsabili del con-
trollo qualità si mettono al lavoro, verificando 
con scrupolo che tutte le operazioni di mon-
taggio siano state svolte perfettamente. Adot-
tano un approccio sistematico, utilizzando 
controlli remoti per visualizzare ogni singola 
fase di verifica su un monitor posto sopra la 
stazione. Provvisti di telecamere, gli strumenti 

“I nostri dipendenti 
osservano con gli 
occhi del cliente”.

RILEVAMENTO DI ERRORI SISTEMATICI 
Al banco di prova si utilizzano anche 
strumenti provvisti di telecamera per 
garantire un montaggio privo di errori.

Missione:  
zero errori

Il Rapporto TUV 2013 conferma: 
MAN è il marchio più affidabile 
in tutte le categorie.

esaminano le dimensioni degli spazi, la stabi-
lità dei fissaggi dello spoiler e la distanza tra le 
linee. Nulla è lasciato al caso, neppure il più 
piccolo dettaglio come controllare che sul tappo 
del serbatoio vi siano entrambe le chiavette. 

“I NOSTRI DIPENDENTI sono appositamente 
preparati per rilevare ogni tipo di errore e os-
servare il veicolo con gli occhi del cliente” rife-
risce Torsten Pichler. L’ingegnere 32enne diri-
ge un team di 30 operai nel reparto Garanzia/
Assemblaggio prodotti. Gli addetti al controllo 
qualità della Hall F2 fanno parte di un proces-
so generale di preparazione dei dati per la pro-
duzione. “Ci consideriamo fornitori di servizi 
per il montaggio dei veicoli e lavoriamo gomi-
to a gomito con i Team di progettazione paral-
lela”. Questi gruppi di esperti MAN mettono 
insieme il know how di acquisti, tecnologia, 
produzione, assistenza e post vendita di tutti i 
reparti e le aree geografiche. Marco Carnevale, 
responsabile della divisione MAN Truck Engi-
neering Quality, ritiene che un dialogo costan-
te con il cliente sia fondamentale: “Insieme 
formiamo una squadra perfetta, che lavora 
per creare il veicolo ideale con costi ottimali 
per il ciclo di vita”. Torsten Pichler e il suo 
team sono orgogliosi che il Rapporto TÜV 2013 
abbia confermato MAN come leader di qualità ADDETTI AL CONTROLLO MATERIALI

Prima del montaggio, componenti come freni 
e assali vengono controllati accuratamente.

L’ISTITUTO INTERNAZIONALE 
di controllo TÜV SÜD ha 
certificato l’incredibile 
affidabilità dei camion MAN.

Torsten Pichler, responsabile Product Assurance/Assembly
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RISPETTO AI mezzi della concorrenza 
valutati nel rapporto, i veicoli commerciali 
MAN sono risultati i primi nel ciclo di vita 
da uno a cinque anni. 

zero difetti
82 %

nel settore, come nel 2012: “I nostri autocarri 
hanno raggiunto standard molto elevati” di-
chiara. Ma, aggiunge, questo non è un motivo 
per accontentarsi. “Vogliamo fissare nuovi 
standard e continuare a essere i migliori sul 
mercato. È questa la nostra motivazione”. 

L’ALLESTIMENTO dei progetti dei veicoli, in 
termini di pianificazione, calcolo e aspetti 
tecnici, svolto dai reparti tecnici e di produ-
zione, deve risultare efficace nella pratica. 
Pertanto, il rilevamento dei guasti e della po-
tenziale fatica dei materiali prima che causi-
no problemi ai clienti hanno la precedenza 
sulla pista di collaudo MAN. Il circuito offre 
tanti tipi di terreno: dal liscio fondo autostra-
dale alla strada provinciale, dalle curve sinuo-
se ai ciottoli e alle buche, per finire con lo 
“sterrato”. “Viene rappresentata l’intera gam-
ma di sollecitazioni sopportate dai veicoli. Vo-
gliamo riprodurre le innumerevoli condizioni 
operative in modo realistico, poiché sono 
quelle che si presentano nelle attività di tra-
sporto a lungo raggio e di distribuzione” spie-
ga Markus Kreisel, responsabile di Truck & 
Bus Chassis Engineering. “Puntiamo a solleci-
tare, non a maltrattare i veicoli, per verificar-
ne la durevolezza su una percorrenza di un 
milione di km” aggiunge. I guasti comporta-
no spese considerevoli ed enormi inconve-
nienti per il cliente. “Per questo è prioritario 
per noi evitare qualsiasi problema” dice Krei-ULTIMO TEST SULLA “STERRATA”

I camion vengono messi a dura prova 
sul circuito accidentato MAN.

sel. “Ogni giorno in più sulla pista di collaudo, 
quindi, ci avvicina a quell’obiettivo”. 

Eppure, i test pratici sono solo uno degli 
aspetti del controllo qualità, che s’incentra 
principalmente sulle misure di stabilità e sul-
le verifiche al banco di prova. Sotto la direzio-
ne dell’ingegnere aeronautico e aerospaziale 
Manfred Streicher, un gruppo di 27 tecnici 
svolge test continui, 365 giorni all’anno. Le 
prove su assali, cabina e telaio sono di ordina-
ria amministrazione, ma gli addetti ai con-
trolli dei materiali escogitano situazioni di 
prova sempre nuove per individuare possibili 
guasti. “Individuare gli errori è la nostra prio-
rità assoluta” sottolinea Streicher. Le scoperte 
fatte con queste prove vengono integrate nel-
lo sviluppo dei prodotti futuri, in modo che 
alla lunga sia possibile evitare i difetti. 

AL CENTRO DELL’EDIFICIO DI COLLAUDO, il 
telaio di un veicolo è sottoposto a un severo 
test di stabilità, nel quale viene scosso in tutte 
le direzioni possibili. “In questa zona verifi-
chiamo le proprietà del telaio sotto stress, una 
volta montati i componenti come il sistema di 
scarico” spiega Streicher. Pertanto, in circa 300 
ore riusciamo a simulare la durata di un veico-
lo con pressappoco un milione di km. Tutti i 
dati raccolti al banco di prova vengono inviati 
a un database centralizzato super protetto, nel 
quale la documentazione è messa a disposizio-
ne di ingegneri e tecnici. “In questo modo nes-
sun dato va perso” sottolinea Streicher, “e tut-
ti i risultati dei test, anche i dettagli meno 
rilevanti, diventano un altro anello nella cate-
na del processo di miglioramento continuo”.

È importante che tutti gli investimenti 
fatti per migliorare i veicoli, la produzione e i 
test si riflettano nell’uso quotidiano del mez-
zo sulla strada. Un aspetto di cui è ben consa-
pevole anche Rainer Wörle, responsabile del 
centro assistenza MAN di Memmingen, in 
Germania. “I nostri clienti si aspettano veico-

ASSISTENZA E MANUTENZIONE
Anche i migliori prodotti hanno 
bisogno di check-up regolari.

“Ogni problema  
rilevato è  
un successo”.
Manfred Streicher, responsabile Overall Veicoli Stability Fo
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li privi di difetti tecnici. Lavoriamo perché ciò 
accada. I clienti vogliono concentrarsi sulla 
propria attività”. Tra questi vi sono, ad esem-
pio, Josef Arnold e Robert Thanner. Entrambi 
si occupano delle spedizioni per la Rohlog, so-
cietà di Memmingen. Controllano le operazio-
ni di 17 veicoli commerciali che, su diversi tur-
ni, lavorano su strada senza interruzioni, 
coprendo complessivamente circa 18.000 km 
al mese. “Qualità e massima attenzione alla 
manutenzione sono fattori che ripagano” dice 
Thanner. Lo stesso apprezza anche la vicinan-
za del centro assistenza MAN alla sede della 
Rohlog. “La facilità di rivolgersi a questa strut-
tura si riflette nella qualità della nostra flotta” 
aggiunge, indicando con orgoglio l’autocarro 
sponsorizzato della sua società di spedizioni. 
Si tratta di un veicolo di 18 tonnellate che ha 
percorso 1,2 milioni di km in cinque anni, 
puntualizza Thanner, praticamente senza mai 
essere riparato, e sembra nuovo.

UN AFFIDABILE SERVIZIO DI MANUTENZIONE 

ricopre un ruolo cruciale anche per Stefan 
Stich, capo flotta della società Bohnet, specia-
lizzata nel trasporto internazionale di artico-
li pesanti. “Per noi è molto importante poter 

contare su un servizio completo” spiega 
Stich. “Il guasto di un veicolo che trasporta 
carichi pesanti o speciali è assolutamente im-
pensabile”. Pertanto, il responsabile flotta ap-
prezza “la sistematica cura dei particolari” 
prestata dall’assistenza MAN, come il proto-
collo standardizzato delle chiamate telefoni-
che, che permette a Rainer Wörle e alla sua 
squadra di farsi un’idea chiara del veicolo e 
dei potenziali problemi prima del normale 
intervallo di manutenzione. 

Ciò è possibile perché il sistema elettroni-
co di gestione della flotta MAN TeleMatics 
non consente solo di monitorare e identifica-
re i veicoli, ma è anche in grado di leggere i 
dati del tachimetro digitale e trasmettere in-
formazioni e condizioni specifiche sul veico-
lo. La società può, pertanto, registrare tutte le 
informazioni inerenti assistenza e manuten-
zione, e rilevare gli errori funzionali e l’usura 
dei componenti dei veicolo in qualsiasi mo-
mento, con la possibilità di prevedere i guasti 
prima che emergano. “In definitiva” riassume 
Stefan Stich, “il tempo trascorso in officina è 
ridotto al minimo. Dopotutto, i nostri camion 
sono redditizi solo se viaggiano”.

� > www.man.eu/tuev-report

“Il tempo in  
officina è ridotto  
al minimo”.

La soddisfazione del cliente è alla base 
di tutto. Thomas Konert, direttore 
Corporate Quality di MAN Truck & Bus, 
parla di quanto sia importante la 
centralità del cliente nell’intera catena 
di creazione del valore.

Thomas, come definisce il termine 
“qualità”? 
Qualità significa comprendere le esigenze 
del cliente, specifiche per il suo mercato, 
e implementarle nei prodotti e nei servizi. 
Le richieste più importanti per i veicoli 
commerciali sono affidabilità ed efficienza 
economica.

A tale scopo, in che modo MAN 
comunica con i suoi clienti? 
Sono attivi diversi strumenti e procedure, 
dalle visite ai clienti ai comitati consultivi, 
per condividere le esperienze e le 
aspettative in merito a tutti gli aspetti 
della qualità, fino a audit mirati, prove su 
strada o test specifici per ciascun cliente. 

Cosa accade se un difetto provoca  
il guasto a un veicolo, nonostante le 
tante procedure di controllo della 
qualità? 
In questi casi l’obiettivo è correggere 
rapidamente tutti i difetti e, in particolare, 
fornire una risposta rapida, un fattore 
determinante per assicurare la soddisfa-
zione del cliente. Inoltre, è indispensabile 
garantire i più elevati standard di servizio. 
Le riparazioni vanno eseguite con 
successo al primo intervento, poiché ogni 
ora trascorsa in officina implica una 
perdita di produttività per qualsiasi 
spedizioniere. 

“Qualità significa 
attenzione al cliente”

COLLABORAZIONE 
LOCALE

La società Rohlog 
apprezza la vicinanza 

del centro MAN.

SERVIZIO SU 
MISURA

La società di 
spedizioni Bohnet 

riceve una consulenza 
personalizzata  

presso il centro  
assistenza MAN.

Stefan Stich, responsabile flotta della 
società di spedizioni Bohnet Fo
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AUTOCARRI O AUTOBUS,  
la normativa Euro 6 riduce  
le emissioni inquinanti al  
minimo per entrambi.

I super puliti

6.0
Da quest’anno entra in vigore la normativa Euro 6  
per le nuove immatricolazioni di autobus e autocarri  
e il parere della stragrande maggioranza dei clienti  
MAN, che utilizza i veicoli con tecnologia ecompatibile,  
è estremamente positivo. 
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ell’esaminare inizialmen-
te la normativa sulle 
emissioni Euro 6, Gregor 

Athens era un po’ scettico. Membro del CdA di 
Winner Spedition, Athens era ben consapevo-
le dei preconcetti diffusi in materia: oltre a es-
sere troppo costosi, con Euro 6 gli autocarri 
sarebbero diventati ancora più pesanti, consu-
mando molto di più. Tuttavia, continuando ad 
avere fiducia nella nuova tecnologia, ha deciso 
di investire in tre autoarticolati MAN con mo-
tore Euro 6. “Non è stata una decisione presa 
alla leggera” conferma Athens. Dopo una pro-
va su strada condotta nei primi mesi del 2012, 
il risultato era incontrovertibile: gli autocarri 
MAN Euro 6 si erano attestati al primo posto 
in tutte le categorie più importanti per i con-
ducenti. “Abbiamo bisogno di veicoli altamen-
te affidabili per il trasporto a lungo raggio e 
siamo lieti di avere optato per gli autocarri 
Euro 6 di MAN” afferma Athens. 

DI CERTO una saggia decisione, considera-
to che a partire da gennaio 2014 tutte le nuove 
immatricolazioni devono essere conformi con 
la normativa sulle emissioni Euro 6. L’obietti-
vo di questa direttiva è ridurre al minimo le 
emissioni di autocarri e autobus. “Non si tratta 
di un mero livello in più in termini di norma-
tive Euro, la portata di questo provvedimento 
è più ampia della somma di tutti gli altri cin-
que precedenti” afferma Oliver Hey, responsa-
bile degli autocarri Euro 6 presso MAN. 
Rispetto a Euro 5, il limite consentito per le 
emissioni di ossido di azoto è stato abbattuto 
dell’80% e del 66% per le emissioni di partico-
lato carbonioso. “La conformità con questi 
nuovi limiti è stata una vera sfida, ma l’abbia-
mo vinta” dichiara Hey. Non solo, ma con 

N sommo gaudio dei clienti, anche il consumo di 
carburante è inferiore. “I consumi dei veicoli 
Euro 6 ci hanno meravigliato non poco” di-
chiara Karl Nothegger, amministratore dele-
gato di Nothegger Transport Logistik, con sede 
nel Tirolo, Austria. “Rispetto ai veicoli Euro 5, 
risparmiamo circa 1,5 litri di carburante per 
ogni 100 chilometri.” Una vera impresa, se si 
pensa che il solo sistema di trattamento dei 
gas di scarico pesa 200 chilogrammi, un ag-
gravio che in un autocarro o un autobus di so-
lito si traduce in un aumento dei consumi. 

Dall’aerodinamica alle prestazioni dei 
motori, gli sviluppatori MAN hanno affronta-
to una miriade di problemi. I motori a combu-
stione interna Euro 6 sono studiati per rag-
giungere la massima potenza anche a basso 
regime, il tutto con minima rumorosità. “I 
nostri conducenti sono sbalorditi da quanto 
la cabina sia silenziosa” ci riferisce Rudolf Eb-
ner di Quehenberger Logistics, con sede nei 
pressi di Salisburgo e la cui società possiede 
20 autocarri MAN conformi Euro 6. “Trascor-
rono molto tempo sui loro veicoli, quindi è 
importante che il livello di rumorosità sia 
contenuto.”

DA QUALCHE TEMPO, anche la clientela di 
autobus si dimostra interessata ai veicoli della 
serie Euro 6. La domanda è particolarmente 
alta, soprattutto da parte di società per il tra-
sporto pubblico orientate verso la sostenibili-
tà delle proprie operazioni. Dal 2010, la società 
di trasporti di Norimberga, VAG Nürnberg, 
utilizza due autobus Euro 6 MAN. “Per le so-
cietà che, come la nostra, sono sempre al cen-
tro dell’opinione pubblica, è indispensabile 
che la flotta di autobus urbani offra il meglio 
in termini di costi, tecnologia, prestazioni am-
bientali ed emissioni di gas di scarico” spiega 
Michael Sievers, direttore delle autofficine di 
VAG. Come gli autocarri Euro 6 di MAN, anche 
gli autobus vantano consumi estremamente 
contenuti. Ridotti nel peso, fanno risparmiare 
due o tre litri di carburante per ogni 100 chi-
lometri. “La leggerezza del design era il nostro 

LA NORMATIVA EURO 6 impone che 
le emissioni di particolato carbonioso dei 
veicoli commerciali debbano essere il 
66% in meno degli standard precedenti.

– 66 %
particolato  
carbonioso

LE EMISSIONI CONSENTITE di ossido 
di azoto sono state ulteriormente ridotte 
dell’80% rispetto alla normativa Euro 5.

ossido di azoto
– 80 %

LA SOCIETÀ DI TRASPORTI WINNER 
utilizza i nuovi autocarri Euro 6 di MAN.

Risparmio carburante: 
L’area verde indica il regime 

ottimale per una guida efficiente 
in termini di consumo.

Rudolf Ebner, direttore esecutivo, Augustin 
Quehenberger Group

Günther Reder, co-titolare, Reder-Gruppe

Gregor Athens, membro  
del CdA di Winner Spedition

“I nostri conducenti 
sono sbalorditi.”

“Il sincronismo 
del cambio è stato  
ulteriormente 
perfezionato.”
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“Siamo lieti di aver 
scelto gli autocarri 
Euro 6 di MAN.”
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obiettivo principale in fase di progettazione, 
dalla sovrastruttura ai sedili, fino all’impian-
to di condizionamento” afferma Heinz Kiess, 
responsabile prodotti MAN. Quindi, anche 
l’aggiunta dei 200 chilogrammi di tecnologia 
per i gas di scarico non ha minimamente inci-
so. La riduzione dei consumi di carburante è 
di per sé un grande vantaggio, ma Sievers è 
anche soddisfatto della qualità, sempre molto 
alta. “L’affidabilità dei nuovi autobus è pari a 
quella dei veicoli Euro 5.”

GLI AUTOCARRI EURO 6 offrono altri van-
taggi. “Anche il consumo di AdBlue è calato” 
afferma Wolfgang Eibl, titolare di W. Eibl Tran-
sporte, con sede ad Hallein, Austria. La solu-
zione di urea in acqua demineralizzata viene 
utilizzata nel processo di riduzione dell’ossi-
do di azoto. “Di fatto, il consumo si è dimezza-
to” ribadisce Eibl. Un risultato che si ottiene, 
tra l’altro, attraverso un sistema di diagnosi a 
bordo: mentre il veicolo è in movimento, il 
flusso dei gas di scarico viene costantemente 
controllato da più di venti sensori. Se i valori 
non sono ottimali, il conducente riceve un 
messaggio di errore e il sistema si azzera. 

Oltre alla riduzione dei consumi di carbu-
rante e AdBlue, è l’offerta nel suo complesso a 
giocare un ruolo essenziale nella decisione di 
acquisto. La società di autotrasporti Krage 
Spedition, ad esempio, si avvale dei servizi 
MAN che contribuiscono all’efficienza e all’e-
conomicità della gestione della flotta della so-
cietà. “Utilizziamo gli altri servizi offerti, 
come MAN TeleMatics, MAN Finance e anche 
i contratti di assistenza MAN. L’assistenza 
clienti è eccellente” dichiara il CEO Mathias 
Krage. Inoltre, gli autocarri Euro 6 pagano pe-
daggi inferiori in alcuni Paesi. In Svizzera, Au-
stria e Francia, i veicoli conformi con Euro 6 
sono omologati in una categoria più economi-
ca. Per Karl Nothegger, le normative adottate 
dal governo dello stato del Tirolo hanno avva-
lorato la sua decisione di acquistare gli auto-
carri MAN. “Dal 1 novembre 2013, abbiamo 
abolito il transito notturno sull’autostrada 
della valle dell’Inn, un provvedimento da cui 
sono esclusi solo i veicoli Euro 6” spiega lo spe-
dizioniere. “Operando nel Tirolo, la nostra so-
cietà è direttamente interessata a una logisti-
ca sostenibile, quindi siamo i primi a metterci 

alla guida di veicoli che soddisfano i migliori 
standard ambientali e i limiti sulle emissioni.” 
Nonostante l’efficienza dei consumi, i veicoli 
MAN non hanno nulla da invidiare in termini 
di prestazioni. “Un pendio che i nostri condu-
centi percorrevano a 45 km orari adesso lo 
percorrono a più di 50 km orari” commenta 
Rupert Melmer, CEO della società di autotra-
sporti Silo Melmer. “In merito a peso e consu-
mo di carburante, questi veicoli sono sempli-
cemente i più efficienti sul mercato.” È la 
trasmissione ad avere colpito in modo partico-
lare Günther Reder, co-titolare della società 
Reder-Gruppe: “La maggior parte dei nostri 
veicoli è equipaggiata con il cambio automati-
co MAN TipMatic. Da anni l’esperienza con 
questo tipo di cambio è molto positiva. Infatti, 
in base al riscontro dei nostri conducenti, il 
sincronismo del cambio dei nuovi veicoli Euro 
6 è stato ulteriormente perfezionato.” 

CON TUTTA la complessa tecnologia impie-
gata in questi veicoli, sarebbe lecito presume-
re un aumento dei costi di manutenzione. Ep-
pure, secondo il trasportatore Karl Nothegger, 
è vero il contrario. “Il tempo trascorso in offi-
cina è praticamente zero.” Tuttavia, MAN è 
preparata al meglio per affrontare qualsiasi 
evenienza. “Per le emergenze, l’organico del 
servizio assistenza in standby è numeroso e 
l’intervento è immediato” afferma Rudolf Eb-
ner di Quehenberger Logistics. L’esperienza 
positiva negli anni con le officine di assisten-
za MAN è stato uno dei fattori determinanti 
nella sua decisione di acquistare autocarri 
Euro 6. “Se la nostra collaborazione continua 
a essere così positiva, non c’è dubbio che ac-
quisteremo molte altre centinaia di autocarri 
MAN negli anni a venire.”  �
� > www.tg.mantruckandbus.com

ANCHE TRA LE DIFFICILI strade  
di montagna, gli autocarri Euro 6 
gestiti da Rupert Melmer offrono 
prestazioni straordinarie.

VAG nürnberg ha in uso 
due autobus MAN Euro 6, 
apprezzatissimi da 
conducenti e passeggeri.

1/2014

Mathias Krage, CEO di  
Krage Speditionsgesellschaft

Michael Sievers, direttore delle 
autofficine di VAG Nürnberg

“Utilizziamo gli altri 
servizi offerti da 
MAN e l’assistenza 
clienti è eccellente.”

Karl Nothegger, amministratore delegato, 
Nothegger Transport Logistik
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“L’affidabilità dei nuovi 
autobus è pari a quella 
dei veicoli Euro 5.”

“Rispetto ai veicoli 
Euro 5, risparmiamo 
1,5 litri di carburante 
ogni 100 chilometri.”

“I veicoli MAN  
sono i più efficienti 
sul mercato.”
Rupert Melmer, titolare di Silo Melmer
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Urea 
ossido di azoto
Con la normativa Euro 6,  
i limiti sulle emissioni per 
autocarri e autobus diven-
tano ancora più rigorosi. 
Per ridurre le emissioni di 
ossido di azoto e particolato, 
MAN Truck & Bus adotta 
tecnologie innovative  
nei suoi motori di ultima 
generazione. 

Christian Weiskirch (a sinistra) e il suo 
team presso il banco di prova del Centro 

sviluppo motori MAN di Norimberga

assimo 0,01 grammi di 
particolato e 0,4 grammi 
di ossido di azoto per kilo-
watt/ora di potenza gene-
rata: questi i limiti imposti 
sulle emissioni di autobus 

e autocarri immatricolati dal gennaio 2014. 
Un vero dilemma per i produttori di veicoli. 
Soprattutto considerato che la combustione 
nei motori dipende da una relazione fisica 
inalterabile. Nel caso specifico, la riduzione 
delle emissioni di ossido di azoto di solito 
produce un aumento del consumo di carbu-
rante, in diretto contrasto con l’altro obbligo 
per i veicoli conformi con Euro 6, l’efficienza 
dei consumi. “Nel progettare motori confor-
mi con Euro 6, il nostro obiettivo era conti-
nuare a contenere al massimo i costi operativi 
dei nostri clienti, pur garantendo l’assoluta 
efficienza dei veicoli” spiega Christian 
Weiskirch, direttore della produzione veicoli 
pesanti, reparto motori di MAN Truck & Bus. 

In base a questi criteri, i nuovi motori Euro 6 
sono non solo ecocompatibili, ma anche eco-
nomici. Oggetto di queste innovazioni tecno-
logiche sono state le gamme di autocarri per 
trasporto pesante MAN TGX e TGS con i motori 
D20 e D26, gli autocarri leggeri TGL e medio-
leggeri TGM con motore D08, così come gli 
autobus Gran Turismo e gli autobus urbani.

“DA ANNI, MAN adotta nuove tecnologie 
essenziali per soddisfare i rigorosi requisiti 
imposti dalla Euro 6” afferma Weiskirch. Per 
soddisfare tali limiti era necessario partire 
dai sistemi a iniezione Common Rail montati 
da MAN dal 2004 su tutte le serie di motori. 
Per Euro 5, in vigore dal 2008, MAN aveva in-
tegrato due soluzioni diverse nei veicoli in 
produzione: il ricircolo dei gas di scarico 
(EGR), come misura interna al motore e la ri-
duzione selettiva catalitica (SCR), come siste-
ma di post-trattamento dei gas di scarico. “Ab-
biamo applicato le conoscenze acquisite in 
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1

quest’ambito sui nuovi motori Euro 6. Avrem-
mo innanzitutto armonizzato questi processi 
tra loro e quindi aggiunto un catalizzatore os-
sidante e un filtro antiparticolato” spiega 
Weiskirch. Mentre l’EGR e l’SRC svolgono ruo-
li complementari, il consumo di carburante e 
di AdBlue (anche noto come “additivo per 
emissioni diesel” o DEF) viene ridotto. Ne con-

segue che con l’EGR rettificato, il motore 
emette meno ossido di azoto che, essendo 
presente in quantità inferiore nel sistema 
SCR, si traduce in un consumo inferiore di 
AdBlue. Per ridurre il consumo di carburante, 
l’iniezione nel sistema di combustione era 
stato progettato in modo da ottimizzarne le 
prestazioni per aumentare al massimo l’effi-
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 1  Turbocompressore per gas di scarico: il 
turbocompressore a due stadi aumenta l’efficienza del 
motore, garantendo un consumo ridotto di carburante 
e una combustione non inquinante a bassa emissione 
di particolato.

 2  Ricircolo dei gas di scarico: diminuisce la 
temperatura di combustione del carburante nei 
cilindri, riducendo le emissioni di ossido di azoto. 

 3  Collettore di scarico: i gas di scarico 
provenienti dal motore attraversano il tubo di scarico con 
isolamento termico giungendo nel silenziatore per il 
post-trattamento dei gas di scarico. 

 4  Catalizzatore ossidante diesel: avvalendo-
si di un rivestimento di platino, il catalizzatore 
ossidante trasforma elementi inquinanti, quali il 
monossido di carbonio e gli idrocarburi, in anidride 
carbonica non tossica e acqua.

6a

11

11

Euro 6 negli autocarri

Componenti tecnici nel dettaglio

Euro 6 negli autobus
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 5  Filtro antiparticolato: il filtro cattura fino al 
99% di particolato carbonioso prodotto dal flusso dei 
gas di scarico. Grazie a un processo chimico, il filtro è 
autopulente.

 6a  Serbatoio di AdBlue: la soluzione di urea in 
acqua demineralizzata viene immagazzinata in questo 
serbatoio e utilizzata come agente riduttore per il 
post-trattamento dei gas di scarico nel catalizzatore 
dell’SCR.

 6b  Condotto di AdBlue: la soluzione di urea 
passa attraverso un condotto riscaldato proveniente dal 
serbatoio di AdBlue per giungere al miscelatore 
dell’AdBlue. 

 7  Modulo di dosaggio dell’AdBlue: il modulo 
elettronico di dosaggio si serve di sensori per 
determinare la quantità di AdBlue necessaria per la 

riduzione dell’ossido di azoto iniettandola nel 
miscelatore dell’AdBlue.

 8  Miscelatore dell’AdBlue: in una sezione per 
l’idrolisi del miscelatore di AdBlue, la soluzione di urea 
iniettata si trasforma in ammoniaca, necessaria per la 
reazione successiva nel catalizzatore dell’SCR. 

 9  Catalizzatore dell’SCR: in base al principio di 
riduzione catalitica selettiva, il catalizzatore dell’SCR 
trasforma la maggior parte dell’ossido di azoto in 
azoto e ossigeno, innocui per l’ambiente.

 10  Catalizzatore di blocco ammoniaca: 
impedisce l’emissione dell’ammoniaca in eccesso.

 11  Tubo di scarico: i gas purificati vengono emessi 
dal tubo di scappamento, mentre sensori eseguono il 
monitoraggio costante dei valori dell’ossido di azoto.
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cienza dei consumi e ridurre al minimo le 
emissioni di particolato. “Per i nostri motori 
Euro 6, siamo stati in grado di aumentare ul-
teriormente l’efficienza del post-trattamento 
dei gas di scarico mediante il sistema SCR” 
chiarisce Weiskirch. “La difficoltà maggiore è 
stata armonizzare i componenti del motore e 
del sistema di post-trattamento dei gas di sca-
rico” ci riferisce.

Inoltre, un altro requisito dell’Euro 6 era 
la presenza di un sistema di diagnostica a bor-
do avanzato per il monitoraggio costante del 
post-trattamento dei gas di scarico, così come 
dei valori dell’ossido di azoto. “Per realizzarlo, 
abbiamo dovuto ancora una volta espandere 
il sistema esistente” spiega Weiskirch. La mas-
sa delle emissioni di particolato doveva subi-
re una riduzione del 66% rispetto al livello di 
Euro 5 e, per la prima volta, con Euro 6 si im-
poneva la conformità con un limite sulle 
emissioni di particolato. Tali specifiche sono 
state soddisfate con un filtro antiparticolato 
chiuso, che produce una riduzione della mas-
sa di particolato del 90% rispetto agli stan-

dard Euro 5. Il catalizzatore dell’SCR, il filtro 
antiparticolato integrato, il catalizzatore ossi-
dante e relativo sensore del sistema SCRT, 
sono tutti racchiusi in un design compatto e 
inseriti nel silenziatore di scarico.

IL FATTORE CHE AVREBBE determinato il 
successo nello sviluppare motori conformi 
Euro 6, era trovare un compromesso tra prio-
rità contrastanti: riduzione delle emissioni di 
ossido di azoto e miglioramento dei consumi, 
diminuendo le emissioni di CO2. Negli anni, 
MAN è riuscita a migliorare costantemente 
l’efficienza dei propri motori, pur sempre 
mantenendosi entro i rigorosi limiti imposti 
sull’ossido di azoto. Il risultato: l’efficienza dei 
consumi della generazione di autocarri Euro 6 
è pari a quella di veicoli che montano motori 
Euro 5. “Questi motori sono davvero non in-
quinanti” afferma con una punta d’orgoglio 
Weiskirch. “Il nostro lavoro per aumentare ul-
teriormente l’efficienza di ogni generazione di 
nuovi veicoli non si arresta mai, a tutto van-
taggio dei nostri clienti.”

“Questi sono 
motori davvero 

non inquinanti.”
Christian Weiskirch, direttore produzione 
veicoli trasporto pesante, reparto motori

di particolato
0,01 g

di ossido di 
azoto

0,4 g
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Christian 
Weiskirch con il 

motore Euro 6 in 
fase di collaudo
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Gli Euro 6 entusiasmano tutti:  
gli autisti per il comfort della cabina e le 
aziende per le prestazioni e l’assistenza.

D
al 1980, i camion dell’Autotra-
sporti Brivio & Viganò Srl sono 
un’icona del trasporto a tempe-
ratura controllata in Italia. Oggi 
la partnership tra le due fami-
glie prosegue con successo: il 

presidente Giovanni Viganò rappresenta la 
continuità della prima generazione anche 

Entusiasmo alle stelle per il 

TGX EfficientLine 
Euro 6
Quattro testimonianze, quattro realtà  
dell’autotrasporto italiano, quattro  
clienti che, come i loro autisti, sono  
soddisfatti del TGX EfficientLine
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dopo la scomparsa del socio Luigi Brivio, oggi 
sostituito dai due figli Stefano e Mauro, af-
fiancati anche da Alessandro Viganò, figlio di 
Giovanni. Una compagine societaria che non 
ha perso la determinazione dei primi anni e 
continua a crescere con una flotta che conta 
circa 400 veicoli tra camion e semirimorchi, 
ai quali si sono aggiunti di recente otto MAN 
TGX 18.480 Euro 6 EfficientLine. 

“In passato avevamo provato tre trattori 
Euro 5 identici e i riscontri in termini di con-
sumi e affidabilità erano stati eccellenti, i  
migliori in assoluto della nostra lunga espe-
rienza e, in base ai carichi e del percorso, il 
consumo medio era di circa 3,5 km/litro - rac-
conta Giovanni Viganò -. Così non abbiamo 
avuto dubbi quando si è trattato di scegliere i 
nuovi TGX 18.480 EfficientLine Euro 6: hanno 
percorso solo poche migliaia di chilometri, 
ma già stanno eguagliando i risultati dei pre-
cedenti modelli Euro 5 in termini di consumi. 
Gli autisti sono soddisfatti del comfort della 
cabina e noi delle prestazioni e dell’assistenza”.

L’Autotrasporti Brivio & Viganò è uno dei 
principali fornitori di servizi di trasporto e lo-
gistica per la GDO nel Nord Italia, dalla sede di 
Usmate Velate, in provincia di Monza Brianza, 
partono quotidianamente decine di veicoli. 
“Arriviamo a trasportare fino a tre tipologie 
di merci a diverse temperature per ogni semi-
rimorchio e serviamo 14 operatori della Gran-
de distribuzione - prosegue Giovanni Viga-

nò -. Recentemente abbiamo diversificato l’at-
t iv ità con una piat tafor ma logistica 
refrigerata, gestita dalla consociata Ortolog 
Srl all’interno dell’Ortomercato di Milano: da 
qui raggiungiamo tutta l’Italia, isole compre-
se. È così che, oltre ai nostri veicoli, diamo la-
voro anche a un indotto di circa 150 impren-
ditori monoveicolari”. 

“Già dall’anno passato - conclude Viganò 
-, abbiamo deciso di privilegiare i TGX Euro 6 
anche per rispondere a una precisa richiesta 
dei nostri clienti che, per la distribuzione 
all’interno delle aree urbane, apprezzano l’op-
portunità di dare un segnale di rispetto am-
bientale ai cittadini”.

Un’azienda familiare che ha saputo cre-
scere in maniera esponenziale, grazie all’im-
pegno del fondatore Nicola Torello, affiancato 
dalla moglie Filomena e dei tre figli: Umber-
to, responsabile delle flotte e del traffico, 
Concetta che segue l’amministrazione e An-
tonio che cura marketing e controllo gestio-
ne. Il tutto si traduce in una flotta di oltre 
400 veicoli che dalla sede di Montoro Inferio-
re, in provincia di Avellino, raggiungono quo-
tidianamente gran parte dei Paesi dell’Unio-
ne Europa spingendosi fino in Russia. L’atten-
zione ai nuovi mercati è, infatti, uno dei 
tratti caratterizzanti dell’iniziativa impren-
ditoriale della Torello Trasporti Srl, insieme 
alla cura riposta nel servizio al cliente e 
all’aggiornamento tecnologico. Proprio su 
quest’ultimo fronte si inserisce l’acquisto di 
15 nuovi MAN TGX 18.480 Euro 6 EfficientLi-
ne: “determinanti nella nostra scelta - spiega 
Nicola Torello - sono stati la volontà di mette-
re alla prova questi veicoli che incontriamo 
in gran numero sulle strade europee, e la for-
mula finanziaria su misura studiata da MAN 
Finance. È questa la migliore verifica sul cam-
po della proverbiale efficienza e affidabilità 
dei veicoli MAN”.

Dal confronto con il resto della flotta mul-
timarca si concretizza la risposta alle attese di 
Nicola Torello. “I trattori sono stati impiegati 
su rotte internazionali dall’Italia verso la Ger-
mania e la Francia - spiega l’ingegnere Carlo 
Crudele che segue direttamente le perfor-
mance dei veicoli -, facendo riscontrare medie 
di consumo da 3,3 a 3,9 km/litro a seconda 

delle asperità del percorso e la tipologia di ca-
rico. Tutti dati verificati con gli evoluti sistemi 
di tracciabilità con cui seguiamo le spedizio-
ni, un servizio preciso e meticoloso che ha 
contribuito alla fidelizzazione dei nostri 
clienti, tra cui possiamo annoverare impor-
tanti brand della GDO e dell’industria alimen-
tare e farmaceutica”.

Alpetrans è un operatore internazionale 
del trasporto frigorifero con una flotta di 150 
camion e altrettanti semirimorchi che rag-
giungono con i loro viaggi tutti i 45 Paesi 
dell’Europa comunitaria. L’azienda è nata nel 
1980 a Marostica, in provincia di Vicenza, su 
iniziativa di Serafino Tolfo, l’attuale ammini-
stratore delegato, che ha sfruttato l’esperien-
za di famiglia nel commercio ortofrutticolo 
per specializzarsi nel trasporto frigorifero e 
del fresco a temperatura controllata.

Dopo i primi quattro MAN TGX 18.480 
Euro 5 dello scorso anno, Alpetrans quest’an-
no ha ordinato 14 TGX 18.440 Euro 6 e cinque 
TGX 18.480 Euro 5, cui si aggiungeranno 
ulteriori 10 TGX sempre nell’allestimento 
EfficientLine.

“La scelta è caduta soprattutto sui TGX da 
440 cv perché questa potenza è ottimale, gra-
zie anche al motore di 12,4 litri che assicura 
robustezza e coppia - spiega Serafino Tolfo -. 
La versione Euro 6, oltre a garantire impor-
tanti vantaggi nei transiti in Svizzera e Au-
stria, rappresenta anche il massimo dell’evo-
luzione tecnologica: un parco veicoli all’a-
vanguardia è da sempre un “must” per la 
nostra azienda. La fiducia in MAN nasce inve-
ce dagli eccellenti riscontri avuti con i tratto-
ri TGX 18.480 EfficientLine Euro 5 che abbia-

mo in flotta dallo scorso anno: gli autisti 
sono contenti, i consumi sono contenuti, l’af-
fidabilità ottima; poi per chi viaggia in tutta 
Europa poter contare su una rete ramificata e 
professionale come quella MAN è un’ulterio-
re garanzia”.

Quarant’anni nel mondo dell’autotra-
sporto, vera “figlia d’arte” che ha proseguito 
la tradizione di famiglia, avviata dal padre Eu-
genio Pedot nel lontano 1939. C’è quindi da 
crederle quando Lucia Pedot afferma, tra il 
sorpreso e il soddisfatto: “è la prima volta che 
vedo i miei autisti così contenti di un nuovo 
camion”. 

Il veicolo oggetto di tanto entusiasmo è 
uno dei 10 MAN TGX 18.440 Euro 6 Efficient-
Line che da pochi mesi sono entrati a far par-
te della flotta della Karlsson Trasporti Inter-
nazionali Srl di Lavis, in provincia di Trento, 
l’azienda diretta da Lucia Pedot. “Abbiamo 
iniziato a monitorare i consumi di carburan-
te - prosegue la manager -, ed anche se i nuo-
vi TGX sono sulla strada da poco tempo, le 
prime impressioni sono molto positive. La 
scelta è caduta sui MAN TGX 18.440 EL per-
ché le nostre rotte si sviluppano prevalente-
mente in Germania, Olanda, Belgio e Francia, 
oltre ovviamente all’Italia, e, quindi, a parte 
il Brennero, non dobbiamo mai superare 
particolari asperità. Ci è piaciuto anche il fat-
to che la potenza per noi ideale, 440 CV, sia 
garantita da un motore di 12,4 litri invece 
che di 10 litri come molti concorrenti, avere 
una riserva di potenza è una garanzia di 
maggiore robustezza che ci porta a sacrifica-
re a cuor leggero un po’ di tara. La tipologia 
dei nostri trasporti è molto diversificata: in 
generale utilizziamo semirimorchi telonati 
perché i nostri clienti operano in ambiti ab-
bastanza diversi, dall’alimentare all’edilizia 
fino alle acciaierie e quindi dobbiamo fare 
della versatilità e qualità del servizio la no-
stra arma vincente”.

 “Quella dei nuovi TGX è stata una scelta 
ponderata con molta attenzione - conclude 
Lucia Pedot -, per esempio, abbiamo dato mol-
ta importanza alla rete assistenziale europea 
di MAN, una delle più ramificate e professio-
nali in assoluto, in particolare nei Paesi dove 
operiamo con maggiore frequenza”. �

 “Il TGX  
EfficientLine è il 
numero uno”
Giovanni Viganò - Brivio & Viganò Srl

“Se lo provi  
non lo cambi più”
Serafinao Tolfo - Alpetrans

“Mai visto gli autisti 
così entusiasti”
Lucia Pedot - Karlsson Trasporti Internazionali

“Dai 3,3 ai  
3,9 km/litro a 
seconda  
delle strade”
Nicola Torello - Torello Trasporti
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Alla conquista 
del Nord-Ovest

M
agari un po’ marginale ri-
spetto alle grandi direttrici 
del traffico internazionale, 
il basso Piemonte e la Ligu-
ria restano comunque dei 
nodi nevralgici per lo scam-

bio di merci e due aree ricche di imprendito-
rialità che hanno la necessità di intensificare 
gli scambi commerciali per riprendere la cor-
sa verso quella ripresa i cui segnali si delinea-
no sempre più chiaramente. In questa area 
MAN Truck & Bus Italia ha voluto potenziare 
la sua presenza, sia a livello assistenziale sia 
commerciale, stringendo un’importante 
partnership con due storiche realtà del mon-
do del trasporto che hanno deciso di abbinare 
la propria storia e il proprio business alla casa 
del leone.

AlpiService, nuovo CONCESSIONARIO 
MAN a Cuneo un nuovo punto vendita con 
una lunga storia alle spalle. Così si potrebbe 
presentare la AlpiService Srl che da pochi 
mesi è il nuovo dealer di MAN Truck & Bus 
Italia per Cuneo e provincia.

“Era da tempo che avevamo individuato 
nel mandato di un costruttore premium il 
passaggio indispensabile per fare quel salto 
qualitativo che la nostra storia professionale 
ci imponeva - a parlare è Francesco Meineri, 
responsabile commerciale e uno dei quattro 
soci dell’AlpiService Srl -. Fin dagli anni Ottan-
ta la nostra società si è sempre distinta per la 
sua professionalità al servizio del mondo 
dell’autotrasporto, grazie alla passione di Giu-
seppe Dutto e Mario Tomatis che gestivano 
un’efficiente e apprezzata officina. Nel 2000 
siamo entrati in società Paolo Barale ed io per 
gettare le basi volte allo sviluppo dell’area 

commerciale. Inizialmente con la vendita di 
veicoli d’occasione e più recentemente anche 
di quelli nuovi, fino all’accordo del 2013 con 
MAN Truck & Bus Italia che sancisce l’avvio di 
una nuova era”.

L’attuale sede di AlpiService è stata inau-
gurata nel 2003 nella zona industriale di Peve-
ragno, sulla statale Cuneo/Mondovì, a pochi 
chilometri dal capoluogo e dal casello auto-
stradale di Cuneo Est. L’insediamento si svi-
luppa su un’area di 6.500 mq dei quali 1.800 
coperti: 1.300 mq sono dedicati all’officina, 

dipendenti, quasi tutti con un’anzianità supe-
riore ai 10 anni, anche se l’età media supera di 
poco i 30 anni, insieme ai quali garantiamo 
anche il servizio di assistenza 24 ore”.

Una struttura commerciale e di assistenza 
essenziale ma accogliente, simbolo di una re-
altà orientata più alla qualità che all’apparen-
za, un approccio snello ed efficiente che si 
vuole trasmettere a tutti i clienti. “Dal piccolo 
padroncino, categoria ancora molto presente 
nella nostra provincia, alla flotta importante 
ed esigente, senza dimenticare il consistente 
conto proprio, cerchiamo di accontentare e 
conquistare tutti, puntando anche sull’indi-
scutibile qualità del prodotto MAN - conclude 
Meineri -. Nel cuneese il tessuto imprendito-
riale è tuttora molto sviluppato, evidenzian-
do un grande potenziale sia nel settore agrico-
lo che industriale. Per questo motivo è neces-
sario prestare la massima cura e attenzione 
alle esigenze di tutti, soprattutto in un mo-
mento critico come quello attuale. Il cliente 
cerca nel concessionario un servizio comple-
to, dalla vendita all’assistenza fino all’offerta 
di soluzioni accessorie che ne semplifichino  
il lavoro, ecco perché vogliamo allestire in  
sede anche un’agenzia di pratiche automobi-
listiche”.

Novelli 1934, l’assistenza a Genova sia-
mo noi la data che compare nel brand della 
nuova officina autorizzata MAN di Genova e 
il suo hinterland è il migliore biglietto da visi-
ta dell’azienda: settant’anni di onorato servi-
zio celebrati acquisendo il mandato di MAN 
Truck & Bus Italia per l’assistenza ai suoi vei-
coli che gravitano attorno al capoluogo ligure. 
“Il porto mercantile è garanzia di un impor-
tante traffico di veicoli industriali - spiega 
Maurizio Canepari, responsabile dei servizi 
post-vendita della Novelli 1934 Srl -. La nostra 
sede sorge in una posizione strategica, a Ge-
nova Bolzaneto a poche centinaia di metri dal 
casello autostradale. Oltre ai mezzi in transito 
per il porto, la nostra città vanta anche un di-
screto numero di grandi flotte, oltre alle 
aziende municipalizzate di trasporto passeg-
geri che solo a Genova contano oltre 400 bus 
motorizzati MAN”.

La Novelli 1934 Srl fa parte della Holding 
Biasotti Group, controllata dalla famiglia Bia-

sotti, storica azienda di trasporto e logistica 
fondata nel 1947 da Romeo Biasotti e sviluppa-
ta dal figlio Sandro negli Settanta, che la tra-
sformò in società commerciale in ambito au-
tomotive decretandone il successo. Il Gruppo 
Biasotti ha sviluppato l’impresa intorno alla 
figura del cliente con investimenti ingenti nel 
post-vendita, ambito in cui oggi operano 
nove officine tra Liguria e basso Piemonte 
con circa 100 addetti.

“L’officina di Genova si sviluppa su una 
superficie di 5000 mq di cui 3500 coperti - 
prosegue Maurizio Canepari -. La linea dedica-
ta a MAN prevede sette postazioni di lavoro, 
una buca da 18 m e sei colonne mobili, tutte 
dotate di strumenti della diagnostica MAN e 
sei meccanici. Il mandato è entrato in vigore 
all’inizio dell’anno e dopo pochi giorni erava-
mo già a pieno regime. Al più presto sarà atti-
vato anche il servizio di assistenza 24h. Gli 
obiettivi che ci siamo posti sono quelli di di-
ventare in tempi strettissimi il riferimento 
per tutti i veicoli MAN che operano nel capo-
luogo ligure, e per gli operatori che transitano 
spesso sulla A7 Milano-Genova, magari diret-
ti al polo logistico dell’interporto genovese”.�

Una struttura commerciale e di assistenza semplice, ma accogliente e un servizio snello ed efficiente

L’ATTIVITÀ COMMERCIALE di Alpiservice è  
seguita da Francesco Meineri e Mario Cravero

MAURIZIO CANEPARI  è responsabile dei  
servizi post-vendita della Novelli 1934

con nove postazioni di lavoro tra cui due bu-
che da 16 m e due ponti da 1000 chili e tutte le 
attrezzature della diagnostica più evoluta, 
mentre il resto è diviso tra uffici, showroom e 
magazzino.

“Mario Tomatis e Giuseppe Dutto sono 
sempre i responsabili di tutta l’area assistenza 
- continua Meineri -, io mi occupo degli aspet-
ti commerciali, affiancato dai venditori Mario 
Cravero e Dario Ciravegna, mentre Paolo Ba-
rale ha la responsabilità dell’amministrazio-
ne. Oltre a noi in azienda operano altri otto 

Una concessionaria a Cuneo  
e un’officina a Genova, il 
presidio in Piemonte e Liguria 
continua a crescere
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Di nuovo in pista
 il “dream team” MAN truck racing

Avversari in pista ma con 
ruoli diversi, il campione 
europeo piloti Jochen Hahn 
e il team manager vincitore 
Lutz Bernau pensano alle 
nuove sfide. 

L
a tappa italiana dell’European 
Truck Racing Championship, in 
programma come tradizione 
all’autodromo di Misano il 25 
maggio, sarà il secondo dei dieci 
appuntamenti del Campionato 

2014, subito dopo l’apertura a Istanbul. Sarà 
già occasione di rivincite perché c’è da stare 
certi che a contendersi i primi punti titolati sa-
ranno ancora loro: il campione in carica Jo-
chen Hahn e lo spagnolo Antonio Albacete 
che, con il compagno di squadra Markus Oe-
stereich (terzo nello scorso campionato piloti), 
ha conquistato l’alloro europeo per il team 
Truck Sport Lutz Bernau. Denominatore co-
mune quello che si annuncia il camion da bat-
tere: il MAN Truck Racing. Alla vigilia della 
nuova stagione abbiamo voluto riunire per 
un’intervista i due protagonisti.

IL TRIPLETE DI HAHN Con il titolo di cam-
pione Europeo Truck Racing conquistato nel 
2103, che si aggiunge a quelli del 2011 e 2012, 

Jochen Hahn suggella una splendida tripletta 
che lo proietta tra i grandi della specialità. Fi-
glio d’arte, il padre Konrad è stato tra i pio-
nieri del Campionato Europeo di velocità 
Truck fin dagli anni Novanta, Jochen rileva il 
volante nel 2000 e subito mostra grandi po-
tenzialità. Pur piazzandosi sempre tra i pri-
mi, dovrà aspettare il 2011, quarto anno del 
sodalizio con MAN, per conquistare il primo 
titolo. La successione degli allori potrebbe far 
pensare a un dominio incontrastato ma in  
realtà tutti sono stati conquistati all’ultimo 
respiro.

L’attenzione si sposta subito sui plus tec-
nici che fanno del MAN il veicolo da battere. 
“Non c’è un motivo specifico - spiega Hahn - 
MAN ci garantisce il migliore supporto, quin-
di una base imbattibile mai raggiunta dai 
competitor; inoltre la sintonia tra chi svilup-
pa il veicolo e i tecnici del nostro team è tota-
le. Per esempio, lo scorso anno sono state in-
trodotte delle modifiche nel passo che ci 
hanno resi ancora più competitivi, ma che ci 
hanno anche dato dei “grattacapi” fino all’ul-
tima gara. Trovare il set-up giusto era diffici-
le. Le regolazioni sono simili a quelle di 
un’auto da competizione e non ci sono so-
stanziali differenze nello stile di guida tra 
un’auto e un camion da corsa, tranne il peso 
elevato che richiede uno stile più pulito. Le 
doti del pilota devono essere le medesime: 
esperienza, istinto e lucidità”.

Uno sguardo alla stagione 2014 che sta 
per iniziare. “Il livellamento tecnico e presta-
zionale dei veicoli in gara è sempre maggiore 
- conclude Hahn -, probabilmente sarà un 
campionato ancora più emozionante”.

OBIETTIVO: IL TITOLO PILOTI Anche Lutz 
Bernau vanta un curriculum sportivo intera-
mente legato al mondo dei camion. “Ho ini-
ziato a correre con i camion trent’anni fa nel-
la Parigi-Dakar e sono arrivato alle gare in pi-
sta quando ancora si gareggiava con normali 
veicoli stradali. Dopo alcuni anni da pilota, 
nel 1995 ho creato un mio team, il Truck Sport 
Lutz Bernau, con il quale ho vinto il titolo di 
campione europeo piloti 2001 e 2003. Soddi-
sfatto di questi risultati, nel 2004 ho appeso il 
casco al classico chiodo e mi sono dedicato al 
ruolo di team manager, creando uno straordi-

nario sodalizio con lo spagnolo Antonio Alba-
cete con il quale abbiamo conquistato il titolo 
europeo piloti nel 2005, 2006 e 2010, mentre 
nel 2011 e 2013 siamo stati campioni nella clas-
sifica a squadre”.

Com’è organizzato il Truck Sport Lutz Ber-
nau? “La squadra è più o meno la stessa da 
molti anni - racconta Bernau -. Abbiamo un 
ingegnere e tre meccanici che lavorano tutto 
l’anno in officina e in pista sul camion. Per i 
weekend di gara ingaggiamo altri tre mecca-
nici: ognuno con il suo compito e pienamente 
competente. Del resto ogni gara segue un co-
pione molto preciso: in base alla distanza del 
circuito partiamo dalla sede di Hofstetten, vi-
cino a Monaco di Baviera, il martedì o il mer-
coledì per arrivare in pista il giovedì con i no-
stri tre bilici. A destinazione dobbiamo scari-
care i race truck, allestire le due tende officina 
e la tenda hospitality. In preparazione per il 
weekend di gare (ricordiamo che si corrono 

due manche il sabato e due la domenica, ndr), 
per evitare stress, il venerdì completiamo l’al-
lestimento ed eseguiamo gli ultimi controlli 
dei veicoli. Questa fase può seguire la norma-
le routine di allestimento dei due truck race 
per la prova successiva con relativo check-up 
programmato ma, se è necessario sostituire 
motore o cambio oppure il veicolo deve essere 
rimesso in condizioni di correre dopo un in-
cidente, allora è importante poter contare su 
un team di professionisti competenti. Alla 
fine del weekend dobbiamo smontare e cari-
care il tutto diretti verso il nostro “laborato-
rio” di Hofstetten, presso cui, in assenza di 
problemi, eseguiamo una serie di controlli or-
dinari, mentre in caso di incidenti,  eseguia-
mo le opportune riparazioni. Motore e cam-
bio sono sostituiti e revisionati sulla base di 
un calendario preciso: disponiamo sempre di 
un motore di scorta per ogni camion, che nor-
malmente si sostituisce a metà stagione per 
essere più tranquilli. Ovviamente modifiche 
e migliorie sono eseguite anche tra una gara e 
l’altra. È un duro lavoro, ma di grande soddi-
sfazione!”.

“In gara invece tutto dipende dal pilota - 
conclude Bernau -. Le gare si decidono in circa 
30 minuti e non c’è molto tempo per strategie 
ma, soprattutto nella seconda gara con griglia 
invertita, è essenziale che il pilota ricordi 
quanto sia importante che finisca la gara per 
guadagnare punti e coronare la stagione an-
che con il titolo piloti”.  �

JOCHEN HAHN Campione Europeo  
Truck Racing per la terza volta consecutiva

I RACE TRUCKS del team Bernau durante una fase concitata di una gara

LUTZ BERNAU festeggia il titolo a squadre  
con i piloti Albacete e Oestreich
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Dopo Bayern Monaco, Barcellona, Paris 
Sant-Germain, Borussia Dortmund e AC Mi-
lan anche l’Hellas Verona viaggerà su MAN 
con un fiammante Lion’s Coach nell’esclusiva 
livrea blu scuro con profili gialli, sulla quale 
spiccano a grandi caratteri nome e brand del 
Club con lo storico scudetto tricolore 1984/85 
in evidenza. Lungo 12 metri e motorizzato con 
un turbodiesel sei cilindri da 440 cv, il nuovo 
bus colpisce anche per gli allestimenti inter-
ni: 40 posti con selleria extralarge in pelle blu 
e finiture gialle, alcuni trasformabili in letti-
no per accogliere eventuali atleti infortunati. 

Per le trasferte più impegnative c’è anche una 
cucina di bordo dotata di forno a microonde, 
mentre per il relax sono previste due zone li-
ving con tavolini, wi-fi, prese usb, impianto 
audio/video con tre schermi tv da 19’’, ricevi-
tore satellitare e digitale terrestre. La dotazio-
ne comprende inoltre toilette, due frigobar, 
macchina per il caffè e un’ampia bagagliera 
con appendiabiti. L’ennesima conferma di 
quanto i bus granturismo MAN e Neoplan  
siano i preferiti da alcuni tra i più blasonati 
Club calcistici europei e certamente tra i 
clienti più esigenti. 

In occasione dell’edizione 2013 del 
Trofeo Compass, il tradizionale concorso 
per la migliore iniziativa di orientamento 
al cliente messa in campo a livello euro-
peo dalle filiali di MAN Truck & Bus, MAN 
Italia ha avuto un ruolo di primissimo 
piano aggiudicandosi il secondo premio.

Ogni paese ha avuto la possibilità di 
presentare alla casa madre un progetto 
concernente l’iniziativa in ambito com-
merciale, marketing o post-vendita che 
ha ottenuto risultati tangibili in termini 
di orientamento al cliente.

Il team italiano, capitanato da Ales-
sandro Smania direttore marketing di 
MAN Truck & Bus Italia, con l’introduzio-
ne del “Calcolatore Online del FullServi-
ce” si è classificato al secondo posto. 
Come si evince già dal nome, si tratta di 
un sistema informatico che permette in 
tempo reale, anche in fase di trattativa 
con il cliente, di calcolare il valore del vei-
colo e l’importo della rata del contratto 
FullService, inclusiva di finanziamento, 
costi di manutenzione e riparazione, così 
come il valore residuo garantito al mo-
mento della restituzione. Il team di MAN 
Italia rappresentato da collaboratori dei 
reparti commerciale, finance, IT e after 
sales è stato premiato da H.J. Löw, Diret-
tore Vendite e Marketing di MAN Truck & 
Bus, in occasione della finale svoltasi 
presso la Discoteca P1, il locale più chic 
della città di Monaco.

Compass 2013: 
l’Italia sul podio L’Hellas Verona sceglie 

MAN Lion’s Coach

Il team di MAN Italia: da sinistra, Daniela Perbellini, 
Roberto Gugliada, Alberto Brambilla, Alessandro Smania, 
Alessandro Dengo, Fabrizio Turella

La squadra dell’Hellas Verona 
posa davanti al nuovo Lion’s Coach

MAN Truck & Bus Italia 
è su Facebook

Da qualche settimana anche MAN Truck & 
Bus Italia è presente sul più popolare dei social 
network. Non si poteva certo mancare, non tan-
to perché così fan tutti, ma piuttosto perché Fa-
cebook è un’importante opportunità di contat-
to con i tanti professionisti del settore e con i 
numerosi appassionati che potranno conosce-

re curiosità ed altre informazioni di MAN in 
Italia attraverso la condivisione di notizie, im-
maginie e filmati. Per il debutto online la pagi-
na ospita la cronistoria di MAN, dalla sua fon-
dazione fino al primo insediamento della filia-
le italiana, gli album fotografici suddivisi per 
gamme di prodotto e le news che finora erano 
esclusiva dei comunicati stampa e che ora sono 
invece alla portata di tutti. L’obiettivo primario 
è di incrementare velocemente il numero di 
fan del marchio del leone in Italia e a tal fine 
MAN arricchirà la pagina di nuovi contenuti, 
foto e filmati proponendo anteprime su nuovi 
prodotto e offerte commerciali,  la collezione di 
merchandising MAN e videointerviste dei ma-
nager e dei principali collaboratori della filiale 
italiana. In meno di un mese la pagina è arriva-
ta a quota 4.500 "likes". Cosa aspettate a dare il 
vostro “mi piace”?
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al motore proviene un rombo 
ovattato che contrasta con la 
quiete innevata. Il pesante auto-
articolato compie una lenta ma-
novra sul circuito di prova. Poi 

inizia a muoversi sulla superficie ghiacciata, 
accelerando a 30, 40 e 50 km orari. Con mano 
sicura, l’autista fa fare un cerchio al veicolo da 
40 tonnellate e, aiutato dal Programma elet-
tronico di stabilità (ESP), crea una sintonia 
perfetta tra uomo e macchina. Evita tutti i 
possibili scollamenti regolando di poco il vo-
lante, fino a 80 km orari, quando le leggi della 
fisica hanno la meglio e il rimorchio sbanda. 

Con aria compiaciuta, Michael Ostermayer 
scende dal posto di guida. Nessun’altro come 
questo 59enne bavarese è pratico delle aree di 
prova usate da MAN. Da dicembre a marzo, la 
cabina del camion portato nel nord della 
Svezia diventa la sua casa. Situata nella pro-
vincia di Norbotten, meglio conosciuta come 
Lapponia, Arjeplog conta circa 3.000 abitanti. 
Per quattro mesi all’anno, non diventa solo il 
rifugio di volpi e alci, ma ospita anche circa 
2500 collaudatori di camion, autobus e auto 
di tutto il mondo. 

Michael Ostermayer è stato uno dei primi 
a guidare un camion MAN da Monaco di 

Al freddo

Neve, ghiaccio e temperature 
fino a -35°C sono condizioni 
di prova ideali, poiché i 
nostri camion devono 
funzionare perfettamente 
anche in situazioni estreme. 
MAN ha scelto la Svezia 
come base dei test per i suoi 
autocarri. Ecco cosa succede 
in una giornata di prove.

MAN ESEGUE I TEST di 
un’ampia gamma di camion in 
Svezia. Qui viene controllato il 
corretto fissaggio del cofano.
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Baviera al Circolo Artico nel 1987. Molto è 
cambiato in 27 anni e circa 300.000 km ghiac-
ciati dopo. “I primi tempi” ricorda Michael 
“non avevamo neppure un’officina e doveva-
mo lavorare all’esterno con temperature an-
che di meno 35 gradi.” Gli è anche capitato di 
dover resistere a temperature fino a -49°C.

Ogni anno MAN invia circa 250 tra inge-
gneri, autisti e meccanici per la stagione dei 
test invernali, 70 dei quali restano in loco per 
ben quattro mesi. Lo sviluppo continuo dei 
veicoli non si svolge solo a Arjeplog, poiché 
MAN si avvale anche del centro di collaudo 
Volkswagen di Slagnäs, 60 km a sud. Rainer 
Miksch, responsabile del programma, consi-
dera Slagnäs una benedizione: “C’è uno scam-
bio di conoscenze continuo tra i rappresen-
tanti di tutte le case automobilistiche”. E 
aggiunge “La possibilità di usare i due siti ci 
permette di standardizzare l’organizzazione 
e i metodi delle prove”.

A -26°C, I CRISTALLI DI GHIACCIO brillano al 
sole e lo spirito è positivo a Arjeplog. Con 
quattro ore di luce al giorno, forse meno, ogni 
raggio di sole illumina il viso di tutti. O sarà lo 
svolgimento impeccabile dei test sul sistema 
di frenatura di emergenza - un requisito ob-
bligatorio per i nuovi autocarri dal 2015 - a 
rendere tutto più piacevole? Georg Grüneissl 
osserva concentrato, mentre un manichino di 
gommapiuma, delle dimensioni di un paraur-
ti d’auto, viene trascinato sulla superficie 
ghiacciata del lago tra 40 e 60 km orari. Poi-

ché il veicolo successivo, che a ogni giro tra-
sporta un carico completo di ghiaia o di lastre 
d’acciaio per simulare condizioni reali, viag-
gia a una velocità di 20 o 30 km orari superio-
re, il sistema ABS si attiva, agendo da versione 
elettronica della frenata a fondo. I test in con-
dizioni estreme sono pensati per verificare i 
limiti del sistema di frenatura di emergenza. 
“Lavoriamo sempre in condizioni limite” spie-
ga Grüneissl. L’ingegnere 29enne organizza e 
dirige le prove per le serie TGX e TGS, veicoli 
che hanno un peso tra 18 e 40 tonnellate. Il 
programma inizia con i test dei sistemi du-
rante il viaggio di 3.000 km fino a Arjeplog. 
L’elenco delle prove da effettuare nel clima ge-
lato e in speciali celle frigorifere è lungo: capa-
cità di riscaldamento del motore, post-tratta-
mento dei gas di scarico, cambi di corsia, giri 
su pista e test di resistenza. A questo scopo, i 
conducenti percorrono 1.200 km al giorno per 
un periodo di quattro mesi, suddivisi in due 
turni. “Ogni nostra azione è mirata a quattro 
obiettivi principali: affidabilità, economia, ef-
ficienza e durata” afferma Rainer Miksch.

DOPO OGNI ciclo di test invernali, tutto il 
gruppo attende trepidante il momento per cui 
hanno tanto lavorato: l’arrivo di Bernd Ma-
ierhofer, direttore R&D MAN, e degli altri diri-
genti per verificare di persona che i veicoli 
sono pronti per la strada. È il nostro obiettivo 
comune, sottolinea Rainer Miksch: “Le prove 
in condizioni estreme sono fondamentali per 
garantire la soddisfazione del cliente”.  

I circuiti di prova sono 
perfetti per testare i dispositivi, 
come i sistemi diagnostici.

Test di resistenza su neve e ghiaccio
Le temperature polari sono condizioni 
ottimali per i test invernali. Superate tutte  
le prove, i veicoli sono pronti per affrontare 
la strada.

gradi Celsius
– 35

Il collaudatore MAN 
Michael Ostermayer si 
reca a Arjeplog dal 1987.

Arjeplog Circolo  
polare artico

Slagnäs
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