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+++A?
Konsument nie może czuć się zagubiony. Unia dba o swoich obywateli i stara się ułatwić im ży-

cie, szczególnie w przypadku dokonywania wyboru podczas zakupów. Wybierając się do sklepu 

po sprzęt AGD, nie musimy bardzo zagłębiać się w opis urządzeń, żeby wiedzieć, które będą nas 

mniej kosztować w eksploatacji, czyli konsumować mniej energii elektrycznej. Komunikat jest ja-

sny. Mamy literki (od A do F), są też kolory (od zielonego do czerwonego), a nawet „plusy”, które 

podkreślają stopień wykroczenia poza ustaloną skalę. Łatwe do odczytania przez każdego.

Podobne etykiety pojawiły się też parę lat temu na oponach. Można z nich się dowiedzieć, jak 

dany model ogumienia wpłynie na zużycie paliwa, bezpieczeństwo i emisję hałasu. Wybór wyda-

je się prosty, ale już nie tak oczywisty jak w przypadku lodówki. Te trzy czynniki są ze sobą sko-

relowane i nawet mając 

do dyspozycji etykiety, 

należy rozważyć, który 

z nich będzie w naszym 

przypadku najważniej-

szy. Producenci jednak 

dwoją się i troją, aby 

wszystkie wypadały jak 

najlepiej. 

Teraz przyszła kolej na 

samochody ciężarowe. 

Od 1 stycznia 2019 r.

wszystkie nowo produ-

kowane pojazdy 

o konfiguracji osi 4×2 

i dmc powyżej 16 t oraz 6×2 będą musiały mieć określoną i zadeklarowaną emisję CO
2
 oraz 

zużycie paliwa. Dyrektywa Unii Europejskiej 2017/2400 z 12 grudnia 2017 r. 

wprowadza ujednoliconą metodę przeprowadzania badania pozwalającą na obiektywną ocenę 

przy porównywaniu wyników poszczególnych pojazdów. Urzędnicy mają nadzieję, że zachęci 

to producentów ciężarówek do wprowadzania na rynek bardziej efektywnych i ekologicznych 

pojazdów. Regulacja określa zasady certyfikacji części składowych pojazdów pod względem 

ich wpływu na emisję CO
2
 i zużycie paliwa (silnik, skrzynia biegów, osie, karoseria, opony) 

oraz wprowadza narzędzie do kalkulacji konsumpcji paliwa. Określone są również obowiązujące 

dla krajów unijnych i producentów wymogi. Należy jednak pamiętać, że powstałe w wyniku 

przeprowadzonych symulacji wyniki będą mocno odbiegać od rzeczywistości. Trudno jest stan-

daryzować warunki pracy pojazdów. Symulacje nie biorą również pod uwagę takich czynników 

jak: poziom wyszkolenia kierowców czy stan ogumienia. 

W przypadku pojazdów ciężarowych inwestycja jest tak duża, że każdy klient obsługiwany 

jest raczej indywidualnie. Nie ma tu mowy o kupowaniu „kota w worku”. Zanim dojdzie 

do zamówienia, pojazd przechodzi testy we flocie przewoźnika. Wówczas dokładnie wiadomo, 

jak ma się jego spalanie do porównywalnych pojazdów konkurencji. Czyżby urzędnicy tworząc 

prawo, zignorowali realia? Przydać się może natomiast informacja o emisji CO
2
 w przypadku 

kontraktów z firmami, które w swój status mają wpisane działania na rzecz ograniczania 

wpływu na środowisko. 

Wygląda na to, że producenci pojazdów w tym roku będą mieli ręce pełne roboty. ▐

Katarzyna Dziewicka
k.dziewicka@truck-van.pl
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Mercedes-Benz Uptime
 + Optymalizacja transportu Fleetboard
 + Obsługa klienta w czasie rzeczywistym

Ekonomiczność jest sumą wielu detali
Usługa Mercedes-Benz Uptime jest dostępna jako opcja do każdej Umowy Serwisowej Mercedes-Benz oraz jako oddzielny 
produkt. Można ją łączyć ze wszystkimi usługami Fleetboard. W połączeniu z Truck Data Center; dla Actrosa wyposażenie 
standardowe z możliwością rezygnacji, dla Arocsa i Antosa wyposażenie dodatkowe. Zarządzanie transportem Fleetboard 
dostępne na życzenie.

www.mercedes-benz.com/roadeffi  ciency



Wprawdzie wzrost nie był już tak 

spektakularny jak rok wcześniej, 

ale takie też były prognozy. W roku 

2017 wszystkie problemy transportowców 

przyćmił brak kierowców. To ten czynnik 

w największym stopniu wpływa na możliwo-

ści inwestycyjne fi rm transportowych. Jest co 

wozić, ale nie ma kto wozić. Czyli przydałby 

się leasing pojazdów z kierowcą w pakiecie.

Stabilizacja

W 2017 r. zarejestrowano w Polsce 27 333 

pojazdy o dmc powyżej 6 t, o 4% więcej niż 

przed rokiem (w 2016 – +19%). To nie jest 

zły wynik. Dla wszystkich w  praktyce ko-

rzystniejsze są umiarkowane wzrosty od na-

głych skoków w górę, które mogą przegrzać 

rynek i spowodować ostry spadek. Spokoj-

ny, równomierny wzrost pozwala oszaco-

wać i  zaplanować produkcję, nie wymaga 

uruchamiania dodatkowych mocy i nie ge-

neruje długich kolejek. 

Najwyższą sprzedaż fi rmy odnotowa-

ły w  ubiegłym roku w  marcu i  w  grudniu. 

Najsłabsze były styczeń, lipiec i  sierpień. 

Największy wzrost miesiąc do miesiąca 

był w  maju – 22%, a  największy spadek 

w kwietniu – 12%.

Liderem rynku po raz kolejny jest DAF 

z  ponad 18% udziałem w  rynku. Zareje-

strowano 5067 pojazdów tej marki, o ponad 

5% więcej niż przed rokiem. Na drugim 

miejscu, podobnie jak rok wcześniej upla-

sował się MAN, zdobywając ponad 17% 

rynku. Nabywców znalazły 4732 pojazdy 

tej marki, o 1% (46 sztuk) więcej niż przed 

rokiem. Minimalnie mniej, zaledwie o 6 szt. 

zarejestrowano ciężarówek Scania. W sumie 

4726, o 6% więcej niż przed rokiem. Warto 

podkreślić, że tylko Scania wśród fi rm nale-

żących do tzw. „Wielkiej siódemki” oferuje 

pojazdy o dmc zaczynającej się od 18 t. Nie 

konkuruje więc w segmencie od 6 do 16 t.

Czwarte miejsce należało do Volvo, to 

spadek o jedno oczko względem roku ubie-

głego. Volvo jako jedyna marka w roku ubie-

głym odnotowało niższy poziom sprzedaży 

niż w  2016 r. Zarejestrowano 4378 pojaz-

Lekko 
na plusie
W 2016 roku padł rekord 
sprzedaży pojazdów 
ciężarowych o dmc powyżej 
6 t. W minionym został 
znów pobity.

Liczba sprzedanych pojazdów o dmc powyżej 6 t w Polsce 
w latach 2004–2017
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Zbigniew Kołodziejek, marketing manager, DAF Trucks Polska Sp. z o.o.

Rok 2017 był kolejnym z rzędu rokiem wzrostu sprzedaży samochodów ciężarowych w Polsce. Ciężki seg-
ment (pow. 16 t dmc) wzrósł o 3,6%. Rejestracje marki DAF uzyskały dynamikę 5,9%, osiągając 19,8% 
rynku (19,4% w 2016) z wynikiem 5009 pojazdów (wobec 4728 w 2016). Jest to najlepszy rok pod względem 

wolumenu dostaw w historii marki DAF w Polsce. Po raz pierwszy jakakolwiek 
marka pojazdów ciężarowych przekroczyła próg 5000 dostaw ciężarówek powy-
żej 16 t dmc w naszym kraju. 
Rynek ciężkich ciągników siodłowych pozostał praktycznie bez zmian. Firma DAF 
dostarczyła 4409 ciągników (2016 – 4028) osiągając 20,9% udziału (wobec 20,4% 
w 2016), czyli odnotowując wzrost o 2,9%. To jest również najlepszy wynik w histo-
rii, jeśli chodzi o liczbę dostaw DAF do polskich przewoźników. W transporcie dłu-
godystansowym, dzięki nowemu XF większość polskich flot, doceniając 7% spadek 
zużycia paliwa, bezkompromisową jakość, najniższe koszty kilometra, najwyższą 
dostępność pojazdów do wykonania zadań transportowych oraz nie mający odpo-
wiednika w branży najwyższy komfort kierowców, umieściła markę DAF na liście 
preferowanych dostawców. Cechy te spowodowały również to, że nowe serie CF 
i XF zostały nagrodzone tytułem International Truck of the Year 2018.

Lekki segment (6÷16 t dmc) przełamał wieloletni trend spadkowy i wzrósł o 7,5%. Klienci zakupili 60 pojaz-
dów marki DAF, co dało wynik 3% udziału w rynku wobec 4,2% w 2016. Należy tu odnotować, że znacz-
ną część tego segmentu stanowią dostawy pojazdów o dmc 7,5 ton, w którym marka DAF nie dysponuje 
podwoziem skonstruowanym na bazie vanów, a które stanowią 80% dostaw w tym segmencie. Cały lekki 
segment wzrósł właśnie dzięki wzrostowi rejestracji pojazdów o dmc 7,5 tony. Segment 10÷16 ton pozostaje 
w wieloletnim trendzie spadkowym. 
Rynek ciężkich podwozi wzrósł o rekordowe 25,6%. Również w tym segmencie dynamika wzrostu rejestracji 
marki DAF przekroczyła znacznie dynamikę całego rynku i wyniosła 35,4%. Taki wzrost zapotrzebowania 
na podwozia to efekt postępującej specjalizacji polskiego transportu i poszukiwania wzrostu efektywności. 
Udział rynkowy ciężarówek DAF w ciężkich podwoziach osiągnął 14% (wobec 13% w 2016). Najistotniejsze 
jest jednak to, że podwozia DAF o dmc powyżej 16 ton w segmencie długodystansowym wyrównały udział 
rynkowy ciągników siodłowych. Było to wynikiem wielu istotnych modyfikacji w nowych CF i XF, które za-
owocowały nie tylko spadkiem zużycia paliwa przekraczającym 7%, ale również znaczną redukcją masy 
własnej oraz kosztów napraw i obsług. Rynek ciągników siodłowych w 2017 roku to był rynek odnawiania 
flot, czyli wymian. Praktycznie nie występowała tu rozbudowa flot, która dokonała się właśnie w podwoziach. 
Szansą w tym roku jest niewątpliwie wzrost ekonomiczny unijnego rynku. W związku z tym 2018 to rok spo-
dziewanego wzrostu zapotrzebowania na transport. Oczekujemy wzrostu wolumenu rejestracji w ciężkim 
segmencie o 5% i powtórzenia zeszłorocznego wyniku w segmencie lekkim (6÷16 t dmc). Zagrożeniem, 
które może spowolnić polski rynek, jest europejski pakiet mobilności i możliwe obostrzenia dla naszych 
przewoźników.

DAF mocno trzyma się pozycji lidera pojazdów o dmc powyżej 6 t. Najmocniejszą stroną Holendrów 
są ciągniki siodłowe, ale z coraz lepszym skutkiem walczą o rynek podwozi.

www.truck-van.pl
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dów, o ponad 3% mniej niż przed rokiem. 

Być może to efekt przegrzania. W  2016 r. 

Volvo miało największy wzrost na rynku 

(37%). Nie zmienia to faktu, że miesięczny 

rekord sprzedaży i w tym roku również na-

leży do Volvo. W  grudniu zarejestrowano 

600 pojazdów tej marki. Czyżby to była za-

powiedź wzmożonych działań w tym roku? 

Na piątym miejscu, podobnie jak w 2016 r. 

znalazł się Mercedes. Zarejestrowano 4187 

pojazdów, o  9% więcej niż rok wcześniej. 

Stawkę zamyka Iveco – 2343 rejestracje, 

o 5% więcej niż w 2016. Na końcu jest Re-

nault ze sprzedażą na poziomie 1762 sztuki 

– wzrost o 7%.

Na krótkie i długie dystanse

Z jednej strony duże zapotrzebowanie na 

transport międzynarodowy z  drugiej brak 

kierowców. To były dwa czynniki, które 

najsilniej oddziaływały na rynek ciężkich 

pojazdów. W  Polsce ten segment stanowi 

ponad 92% rynku. W minionym roku urósł 

on nieznacznie, o niecałe 4%, co jest jednak 

efektem sporego wzrostu rejestracji podwo-

zi o dmc powyżej 16 t, a nie jakby się można 

było spodziewać ciągników siodłowych. 

Najwięcej pojazdów w  tej grupie tona-

żowej sprzedał oczywiście DAF, który jest 

liderem na tym rynku od 10 lat z przerwą 

w  2014 – wówczas zajął drugą pozycję. 

W  2017 r. zarejestrowano 5005 pojazdów 

tej marki, o prawie 6% więcej niż przed ro-

kiem. Do DAF-a należało prawie 20% tego 

rynku. Druga była Scania – 4726 sztuk, 

wzrost o ponad 6%, a trzecie Volvo – 4356 

pojazdów, o ponad 3% mniej niż w 2016 r.

Na czwartej pozycji uplasował się MAN 

– 4204 szt. o 5 mniej niż przed rokiem. Pią-

te miejsce zajął Mercedes – 3857 pojazdów, 

co stanowi wzrost o prawie 7%. Na szóstym 

miejscu, daleko za peletonem, znalazło się 

Renault z wynikiem 1741 auta, wzrost o 9%. 

Siódme było Iveco – 1385 pojazdów, czyli 

o ponad 6% więcej niż w 2016 r.

Ciągniki siodłowe w  ubiegłym roku sta-

nowiły 83% rejestracji pojazdów o  dmc 

powyżej 16 t. W  sumie zarejestrowano 

21 051 takich pojazdów, o 22 szt. więcej niż 

w 2016 r. Tutaj od 13 lat prym wiedzie DAF, 

w minionym roku z 20% udziałem w rynku. 

W  2017 r. zarejestrowano 4408 ciągników 

tej marki, o prawie 3% więcej niż przed ro-

kiem. Na drugim i trzecim miejscu nastąpiła 

zmiana. Scania wskoczyła na drugą pozycję, 

sprzedając 3801 pojazdów (wzrost o prawie 

5%), a Volvo spadło na trzecią z wynikiem 

3692 sztuki (spadek o  ponad 8%). Czwar-

ty był MAN – 3448 pojazdów (ponad 4% 

mniej niż przed rokiem), a piąty Mercedes 

– 3021 szt. (wzrost o 1,5%). Dalej w kolejno-

ści uplasowało się Renault, sprzedając 1530 

pojazdów (+9%) i Iveco – 1151 (+5%). 

Liczba sprzedanych pojazdów o dmc powyżej 6 t w Polsce w 2017 r.
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Bernard Wieruszewski, 
dyrektor ds. produktu i sprzedaży ciężarówek, MAN Trucks & Bus Polska

Zasadniczym czynnikiem determinującym sprzedaż pojazdów ciężarowych w 2017 roku było wpro-
wadzenie na europejski rynek silników spełniających normę Euro 6c. Silniki MAN w wersji Euro 6c 
oznaczają niższe zużycie paliwa, podwyższenie mocy silnika i momentu obrotowego oraz wydłużenie 
okresów międzyprzeglądowych. Zmiana parametrów technicznych ma korzystny wpływ na koszty utrzy-

mania pojazdu (TCO), a niskie koszty eksploatacji nadal pozostają kluczo-
wym kryterium wyboru pojazdu przez klientów.
Rynek wzrósł o 4% w stosunku do rekordowego roku 2016. Zasadniczy układ 
sił na rynku pojazdów ciężarowych w Polsce nie uległ znaczącej zmianie, 
a nasz udział w polskim rynku traktujemy raczej w kategoriach części składo-
wej rynku europejskiego, pracując na jak najlepszy wynik koncernu. Polska 
jest oczywiście jednym z największych i najważniejszych rynków w Europie, 
dlatego cieszy nas silna pozycja marki zarówno w Polsce, jak i w Europie.
Zanotowaliśmy w minionym roku spory wzrost sprzedaży ciężkich podwo-
zi. Wynika to z faktu, że firmy transportowe coraz wyraźniej skupiają się na 
konkretnych branżach i dzięki temu rośnie ich zapotrzebowanie na podwozia 
ze specjalistycznymi zabudowami. Obserwujemy zmiany w modelu bizne-
sowym, w którym we flocie przewoźnika znajdują się „uniwersalne” pojazdy 

znajdujące zastosowanie w różnego rodzaju przewozach na rzecz specjalistycznych branż i wykony-
wania dla nich transportu. 
W segmencie o dmc od 10 do 16 t cały czas mamy najwyższy udział w rynku na poziomie ponad 40%. 
Kształt tego segmentu determinuje fakt, że w Polsce dystrybucja realizowana jest głównie przez samo-
chody dostawcze typu van. Cieszymy się, że w minionym roku MAN do swojej oferty wprowadził właśnie 
pojazd w tej klasie. Kompleksowe portfolio produktowe daje nam szansę na jeszcze lepsze dotarcie 
z naszą ofertą do klienta.
Mimo pozytywnych wyników roku 2017 i ogólnego optymizmu w branży transportowej ostrożnie podcho-
dzimy do roku 2018. Będzie to rok nowych wyzwań przede wszystkim w zakresie oferty kompleksowych 
rozwiązań. Reakcja na zmieniające się środowisko pracy, przejście w erę cyfrową, którego jesteśmy 
świadkami to wyzwania dla branży. Ci, którzy odpowiednio wcześniej dostosują się do tych zmian i do-
pasują do nich swoją ofertę, będą wygranymi.
Jeśli chodzi o zagrożenia dla branży to można zastanawiać się nad tym, jaka będzie kondycja firm 
transportowych, jak oceniany będzie ich rating finansowy, czy banki i firmy ubezpieczeniowe utrzymają 
korzystne oferty dla tego sektora. Także stabilność Unii Europejskiej jest istotnym czynnikiem rozwoju 
polskiej branży transportowej. Kryzys Unii, Brexit, trudne relacje bilateralne z Polską mogą stanowić 
pewnego rodzaju zagrożenie.
Wskaźniki makroekonomiczne wskazują jednak, że polscy transportowcy również w 2018 roku będą 
mieli co robić. Tak dobrych warunków rozwoju branży dawno nie było. Mam tu na myśli stabilny kurs 
euro, stabilne niskie ceny paliw i bardzo dużą liczbę frachtów na rynku. Wszystkie te czynniki pozwalają 
na optymistyczne spoglądanie w branżę w roku 2018.

MAN w minionym roku uratował drugą pozycję w klasyfikacji generalnej pojazdów 
o dmc powyżej 6 t, ale Scania mono depcze mu po piętach. 
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Paweł Paluch, dyrektor ds. marketingu i komunikacji, Scania Polska S.A.

Rynek pojazdów ciężarowych o dmc powyżej 16 t wzrósł w ubiegłym roku w Polsce o 3,6%. Wzrost sprzedaży tego typu pojazdów był związany przede 
wszystkim z dalszym rozwojem transportu międzynarodowego i umacnianiem się na nim polskich firm. Warto przytoczyć tu statystyki myta naszych za-
chodnich sąsiadów: w 2017 roku pojazdy z Polski pokonały o 12,5% więcej kilometrów po niemieckich drogach niż w roku poprzednim.
Kolejnym czynnikiem wpływającym na sprzedaż była bardzo dobra sytuacja ekonomiczna Polski oraz naszych głównych partnerów handlowych. Wielu 

przedsiębiorców zdecydowało się też na wymianę taboru pojazdów Euro 5 na Euro 6, chcąc obniżyć koszty opłat drogowych, 
a tym samym, zapewniając sobie niższe koszty działalności firmy.
Oferta Scania opiera się na znakomitych produktach i usługach, tworzących kompleksowe, zrównoważone rozwiązania trans-
portowe. W ubiegłym roku nasi klienci mogli zamawiać równocześnie dwa modele Scania: cenione i sprawdzone pojazdy 
Scania Streamline oraz pojazdy nowej generacji, będące jeszcze bardziej ekonomiczne i zapewniające niższe zużycie paliwa. 
Przede wszystkim jednak możemy dopasować naszą ofertę do rzeczywistych potrzeb klienta: od specyfikacji pojazdu, dobór 
usług, po warunki obsługi serwisowej. Nasze rozwiązania są dostępne w pakiecie, dzięki czemu klient może poświęcić się temu 
co najważniejsze – prowadzeniu swojego biznesu. Bierzemy pełną odpowiedzialność za pojazd, a dzięki rozwiniętej sieci serwi-
sowej i sprzedaży oraz doświadczonym i wykwalifikowanym pracownikom zawsze dostarczamy rozwiązania najwyższej jakości. 
Rynek podwozi wzrósł w ubiegłym roku o 25,4%. To zasługa głównie dobrej sytuacji ekonomicznej w Polsce, która wpłynęła na 
rozwój branż specjalistycznych i chęć odnowienia taboru przez działające w nich firmy. Scania pozycję lidera na polskim rynku 
zawdzięcza przede wszystkim świetnemu produktowi. Ponadto, dbamy o dobrą i bliską współpracę z firmami zabudowującymi. 
Mamy też znakomitą sieć handlową i zespół, który potrafi znaleźć rozwiązanie dopasowane do specyficznych potrzeb klienta. 
Spodziewamy się, że 2018 rok dla branży transportowej również okaże się dobry. Dotychczasowe prognozy są pozytywne, 

co potwierdzają nasze doświadczenia i liczba spływających zapytań od klientów. Wynika to z dobrej sytuacji gospodarczej, a tym samym pozytywnych 
nastrojów i prognoz na przyszłość. Obserwujemy rozwój inwestycji w Polsce, a co za tym idzie spodziewamy się dalszego wzrostu sprzedaży podwozi, 
które główną pracę wykonują w kraju. Prognozy rozwoju naszych głównych partnerów gospodarczych w Europie również są pozytywne. Oczekujemy, 
że rozwój rynku pojazdów do transportu międzynarodowego nie zostanie zatrzymany. 
Zagrożeniem dla rozwoju rynku jest przede wszystkim niedostateczna liczba wykwalifikowanych kierowców. W Scania cenimy kierowców i staramy się 
popularyzować wiedzę o tym, jak ciężką i odpowiedzialną pracę wykonują. To z myślą o kierowcach organizujemy w tym roku konkurs Scania Driver 
Competition, tym razem bez limitu wieku, sprawdzający ich umiejętności i wiedzę. 
Kolejnym wyzwaniem związanym z naszą branżą są też planowane zmiany dotyczące transportu drogowego w Europie – tzw. pakiet mobilności, 
do których będą musiały dostosować się polskie przedsiębiorstwa.

Piotr Werner, szef produktu i logistyki, Volvo Trucks Polska 

Głównym segmentem, w którym specjalizuje się Volvo Trucks, są pojazdy ciężarowe o dmc powyżej 16 ton. 
Nieduży spadek, jaki odnotowaliśmy w minionym roku w grupie samochodów lekkich, był spowodowany 

przede wszystkim mniejszą liczbą przetargów publicznych, a większość tych po-
jazdów jest dedykowana straży pożarnej czy służbom komunalnym (oczyszczanie 
miast).
Kilka lat temu stworzyliśmy w Volvo Trucks specjalny dział odpowiedzialny za 
sprzedaż podwozi na terenie całej Polski, jednocześnie po zakupie zagwaran-
towaliśmy klientom wsparcie techniczne. To się sprawdziło i wzrosty sprzedaży 
w segmencie podwozi o dmc powyżej 16 t, które odnotowaliśmy w ubiegłym roku, 
w ogromnej mierze są właśnie efektem pracy tego zespołu. 
Wraz z rozwojem segmentu podwozi zwiększyliśmy też liczbę homologacji, dzięki 
czemu możemy szybciej rejestrować te pojazdy w Polsce. Sprowadziliśmy też na 
rynek pompogruszki z zabudowami CIFA, których wcześniej w ofercie nie mieliśmy. 

Wpływ na zwiększenie sprzedaży miała też zmiana oferty produktowej Volvo Trucks. Podwozia pięcioosiowe 
są od jakiegoś czasu dostępne dużo szybciej niż kiedyś i nie wymagają żadnych dodatkowych przeróbek. 
W 2017 roku zrealizowaliśmy zakładany plan sprzedaży ciągników siodłowych. Spadek rejestracji pojazdów 
Volvo w tym segmencie wynika z tego, że skoncentrowaliśmy się bardziej na sprzedaży podwozi. 
Spodziewamy się, że w roku 2018 sprzedaż pojazdów o dmc powyżej 16 t utrzyma się na poziomie z ubiegłego 
roku, czyli ok. 25 tys. sztuk, dalej będzie również zwiększała się liczba podwozi w stosunku do ciągników sio-
dłowych. Jest to spowodowane przede wszystkim tym, że coraz więcej pojazdów jest kupowanych do obsługi 
rynku krajowego. To efekt dynamicznego wzrostu gospodarczego. Kiedyś firmy obsługujące krajowy rynek 
przewozów kupowały samochody używane, teraz coraz częściej decydują się na zakup pojazdów nowych. 
Sprzedaż pojazdów ciężarowych w 2018 roku na pewno byłaby dużo większa, gdyby firmy transportowe nie 
borykały się z problemem braku kierowców. W branży transportowej brakuje około 100 tys. pracowników 
i to jest główny powód, który nie pozwala jej się dalej rozwijać.
Volvo Trucks od lat już angażuje się w projekty mające na celu rozwój samochodów zasilanych alternatyw-
nymi źródłami energii. Już w czerwcu 2018 roku będziemy produkować ciągniki i podwozia napędzane LNG.

Większy ruch można było zaobserwować 

tym razem w ciężkich podwoziach. Miał na 

to wpływ większy popyt na pojazdy budow-

lane w związku z pracami związanymi z in-

frastrukturą drogową, ale również rosnące 

zainteresowanie zestawami objętościowymi 

(pojazd z przyczepą), które w ruchu długo-

dystansowym coraz częściej zastępują cią-

gniki z naczepami. Zauważalna jest również 

specjalizacja w przewozach. Pojazdy zama-

wiane są z myślą o konkretnych zadaniach, 

wówczas podwozie okazuje się najlepszym 

rozwiązaniem. W  sumie nabywców zna-

lazło 4263 takich pojazdów, co stanowiło 

ponad 25% wzrost. Tutaj przez lata prym 

wiódł MAN, ale w 2014 r. na prowadzenie 

wysunęła się Scania i trzyma pozycję lidera 

do tej pory, z  22% udziałem w  minionym 

roku. W 2017 r. zarejestrowano 925 podwo-

zi marki Scania, o 14% więcej niż przed ro-

kiem, co dało Szwedom ponad 21% udziału 

w  tym segmencie. Drugie miejsce utrzy-

Po 37-procentowym wzroście w 2016 r. Volvo zanotowało w minionym roku 
spadek rejestracji w segmencie pojazdów o dmc powyżej 6 t. Złożył się na to 
spadek sprzedaży ciągników siodłowych, które stanowią jednak lwią część rynku. 
Duży wzrost rejestracji ciężkich podwozi nie wyrównał w tym przypadku straty. 

Scania już po raz czarty zdominowała rynek ciężkich podwozi, ale 
konkurenci nie odpuszczają. Wśród zamawianych pojazdów najczęściej 
występowały samochody pożarnicze, komunalne i do przewożenia 
ładunków objętościowych. Powoli zaczyna się też ruch na budowie.
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Tomasz Ciesielski, 
menedżer produktu i homologacji w dziale samochodów ciężarowych Mercedes-Benz

Ostatnie trzy lata były dla producentów pojazdów i klientów bardzo udane. Rynek utrzymywał się na 
dobrym wysokim poziomie sięgającym w roku 2017 około 26 500 pojazdów o masie całkowitej powyżej 
6 ton. Wzrost rynku osiągnął zatem poziom +3,75%, co w porównaniu z dwoma poprzednimi latami 

stanowiło znaczne spowolnienie wzrostu. Przyczynę tej sytuacji można upa-
trywać w dużym nasyceniu rynku nowymi jednostkami oraz kłopotami w od-
pływie jednostek używanych poza obszar Unii Europejskiej. Jednak poziom 
optymizmu do inwestowania w środki transportu uważamy wciąż za wysoki 
i jeśli nie zagrożą mu możliwe ograniczenia unijne, takie jak płaca minimalna 
oraz nieuprawniona ochrona rynków krajów członkowskich, to można powie-
dzieć, że zapowiada się kolejny udany okres.
Rynek pojazdów, tak jak w latach poprzednich, zdominowany był przez naj-
większy na rynku segment ciągników siodłowych (udział ciągników w ryn-
ku to 79,5%), który w ubiegłym roku pozostał na tym samym poziomie co 
w roku 2016. W tym dominującym segmencie Mercedes-Benz upatruje naj-
większych szans na dalszy rozwój rynku z uwagi na zmodyfikowany układ 
napędowy Actrosa o spalaniu paliwa zredukowanym o ponad 8% oraz nie-

zawodność produktu i bardzo dobrą jakość usług serwisowych w sieci Mercedes-Benz Trucks.
Na drugim miejscu w naszej strategii oraz pod kątem wielkości segmentu rynku plasują się 
podwozia ciężkie z różnymi typami zabudów, wśród których najważniejsze dla producen-
tów są pojazdy do transportu dalekobieżnego i przestrzennego towarów obsługujące centra 
logistyczne oraz duże zakłady przemysłowe np. segmentu automotive. Wzrost rynku pod-
wozi wyniósł aż 25,5% i osiągnął wielkość ponad 4200 pojazdów. Na rosnącym rynku podwo-
zi coraz mocnej są widoczne podwozia do zadań specjalnych. Wśród nich dominują pod-
wozia budowlane, które służą do rozbudowy naszej infrastruktury drogowej i kolejowej, na 
którą idą obecnie największe nakłady finansowe w perspektywie budżetowej do roku 2020. Tu 
niezmiennym popytem cieszą się wywrotki, betonomieszarki oraz pompy do betonu o minimum 
4 osiach, w których upatrujemy szanse na dalszy wzrost sprzedaży. Z kolei podwozia komunalne 
służą nam do obsługi aglomeracji miejskich, a pojazdy ratownicze wspierają straż pożarną. 
Segment pojazdów Atego (6÷16 ton) choć malejący z roku na rok, dla MB w całym 2017 roku był uda-
ny, ponieważ osiągnęliśmy udział w nim na poziomie blisko 28%, a nabywców znaleźliśmy na ponad 
300 pojazdów. To wciąż bardzo istotny segment podwozi dalekobieżnych i do zadań specjalnych.
Mercedes-Benz Trucks osiągnął udział w rynku całkowitym na poziomie blisko 16% i zwiększył go 
o około 0,8% w porównaniu z rokiem ubiegłym. Poziom ten jest wynikiem bardzo ostrej walki konku-
rencyjnej w szczególności koncentrującej się w segmencie ciągników na cenie pojazdu. Dążymy do 
oferty pojazdów łączącej walory jakościowe Actrosa z gamą nowych usług serwisowych i telematycz-
nych, jak np. Mercedes-Benz Uptime, umożliwiających maksymalizację wykorzystania przez klienta 
posiadanych pojazdów. Bezawaryjne utrzymanie samochodu na drodze, brak zbędnych przestojów 
w serwisie i optymalizacja procesów transportowych – to główne cele naszej oferty.

mał Mercedes ze sprzedażą na poziomie 

836 szt., wzrost o  32%. Trzeci był MAN 

– 756 podwozi, czyli o  26% więcej niż 

w 2016 r. Czwarte Volvo – 664 szt. i najwięk-

szy skok – 37%. Na piątym miejscu znalazł 

się DAF. Zarejestrowano 597 ciężkich pod-

wozi tej marki, czyli o 35% więcej niż przed 

rokiem. Szóste było Iveco – 234 szt., wzrost 

o 14% i siódme Renault – 211, o 12% więcej 

niż w 2016 r.

Same problemy

Pojazdy o dmc od 6 do 16 t to mały wy-

cinek całego rynku. W 2017 r. ich sprzedaż 

stanowiła 7% kategorii pojazdów o dmc po-

wyżej 6 t. W sumie zarejestrowano 1996 ta-

kich aut, o 7% więcej niż przed rokiem. Gdy 

podzielimy ten segment na dwie kategorie: 

pojazdy o dmc od 6 do 10 t i od 10 do 16, 

Iveco ma jednego asa w rękawie – lekkie 
pojazdy ciężarowe. W 2016 roku należało 
do włoskiej marki 80% zarejestrowanych 
pojazdów o dmc od 6 do 10 t, w minionym 
roku odsetek ten zmniejszył się do 70%. 
Konkurencja nie śpi.

Mercedes w minionym roku zaczął nadrabiać straty 
z 2016. W sumie zarejestrowano o 9% więcej 
pojazdów o dmc powyżej 6 t, co oznacza większy 
wzrost niż odnotował rynek. Jak podkreśla importer, 
wynik byłby lepszy, gdyby nie problemy z mocą 
przerobową na linii produkcyjnej.

Tomasz Wykrota, 
marketing manager, Iveco Poland Sp. z o.o.

2017 rok można uznać za pozytywny z racji na 
stabilny prawie 4% wzrost rok do roku. Po dyna-
micznych zmianach lat ubiegłych przyszedł czas 
na stabilizację. Powodów stojących za takim sta-
nem rzeczy jest wiele, począwszy od nasycenia 
rynku pojazdami nowymi, przez wprowadzane 

przepisy unijne oraz 
problemy przewoźni-
ków ze znalezieniem 
wykwal i f ikowanych 
kierowców do kwestii 
związanych z rynkiem 
pojazdów używanych. 
Spory wzrost rejestra-
cji ciężkich podwozi 
wynika z tego, że pol-
scy przewoźnicy coraz 
bardziej specjalizują 
się w prowadzeniu 

przewozów, co niesie ze sobą zmianę dotych-
czasowego modelu wykorzystywania ciągników 
siodłowych na rzecz podwozi i zestawów kubatu-
rowych. W wyniku zmian, jakie zaszły w opłatach, 
klienci „przesiadają się” z lżejszych pojazdów 
(segment 10÷16t) na ciężkie zestawy kubatu-
rowe. Pojazdy zbudowane na podwoziach dają 
większą elastyczność w kształtowaniu wielkości 
przestrzeni dla poszczególnych zleceń transpor-
towych, co przekłada się na efektywność kosz-
tową. Kolejnym segmentem, który wzrósł rok do 
roku o ponad 40% był segment podwozi budow-
lanych. Gospodarka rozwija się, co pociągnęło za 
sobą inwestycje i ożywienie rynku pojazdów bu-
dowlanych. To bardzo dobry symptom, niemniej 
musimy pamiętać, że mówimy o rynku około 740 
pojazdów w skali roku. 
W 2017 roku odnotowaliśmy ponad 5% wzrost re-
jestracji ciągników siodłowych przy stabilnym ryn-
ku w tym segmencie. Taki wynik dowodzi, że na-
sze działania zapoczątkowane pod koniec 2016 r.
były odpowiednie i spotkały się z pozytywnym 
odbiorem klientów. Pierwszym było wprowadze-
nie nowego Stralisa wyposażonego w zmoder-
nizowany układ napędowy oraz Stralisa Natural 
Power napędzanego gazem ziemnym. Kolejna 
zmiana dotyczyła struktury handlowej firmy, co 
przełożyło się na bezpośrednie dotarcie do istnie-
jących oraz potencjalnych klientów. Wielokrotnie 
spotkaliśmy się z bardzo pozytywnym odbiorem 
naszych produktów zwłaszcza u klientów, którzy 
dotychczas nie użytkowali pojazdów Iveco.
Za sprawą zmieniających się modeli sprzedażo-
wych oraz potrzeb konsumentów, przeobrażeniu 
ulega również rynek transportowy w segmencie 
do 6 to 10 t. Dalszy rozwój rynku e-commerce 
będzie pociągał za sobą zmiany modelu transpor-
tu drogowego na rzecz wzmocnienia lokalnego 
transportu dystrybucyjnego oraz dostaw bezpo-
średnio do klienta końcowego. Wykorzystywa-
ne w tym celu pojazdy stanowić będą w coraz 
większym stopniu cięższe pojazdy dostawcze niż 
lekkie pojazdy ciężarowe. Naszą pozycję w tym 
segmencie uzyskujemy przede wszystkim dzięki 
Daily, który jest ceniony za trwałość oraz nieza-
wodność. Duży wkład w osiągnięcie tego wyniku 
miał segment pojazdów wykorzystywanych do 
przewozów międzynarodowych, który mocno roz-
winął się w 2017 roku.
Rok 2018 postrzegamy jako rok dalszej stabilizacji 
w segmencie ciągników siodłowych oraz dalszego 
rozwoju w obszarze podwozi, pojazdów budowla-
nych i specjalizowanych. Spodziewamy się wzro-
stu popytu na pojazdy z alternatywnymi napędami 
za sprawą ustawy o elektromobilności, która obok 
korzyści dla pojazdów napędzanych energią elek-
tryczną wprowadzać ma zmiany w obszarze gazu 
ziemnego. Wszystko wskazuje, że gospodarka ma 
się dobrze, więc z tej perspektywy możemy spo-
dziewać się rozwoju transportu wewnętrznego. 
W obszarze międzynarodowym wiele zależeć bę-
dzie od polityki unijnej oraz regulacji poszczegól-
nych państw członkowskich. Z perspektywy Iveco 
Poland zmierzamy obranym kursem w drodze do 
wzmocnienia pozycji firmy w segmencie pojazdów 
ciężkich, zwłaszcza podwozi.
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okaże się, że mają one przeciwstawne ten-

dencje. Na przestrzeni ostatnich lat można 

zaobserwować sukcesywny wzrost rejestra-

cji pojazdów o  dmc od 6 do 10 t i  spadek 

w  przypadku ciężarówek o  dmc od 10 do 

16 t. Takie zmiany w  popycie mogą wyni-

kać ze zamieniających się potrzeb. Z jednej 

Ewa Jezierska, 
dyrektor sprzedaży Renault Trucks Polska

Rynek pojazdów ciężarowych o dmc powyżej 6 t utrzymał się w zeszłym roku na podobnym po-
ziomie co w 2016 r. Zmiany zanotowane w poszczególnych segmentach wynikają z przesunięcia 
pojazdów z jednego do drugiego. I tak, w przedziale 6÷10 t widoczny jest znaczny wzrost, bo aż 
17% wynikający, w głównej mierze z rozwoju rynku pojazdów z zestawami przestrzennymi. My 

w tym segmencie oferujemy Mastery i Maxity oraz samochody gamy D,
które można zaliczyć do kategorii ciężarówek, a nie ciężkich samocho-
dów dostawczych. Klient spokojnie może wykorzystać ich uniwersalność. 
W kategorii pojazdu 7,5-tonowego posiadamy samochód stricte ciężaro-
wy przeznaczony do dystrybucji ładunków przestrzennych ze względu na 
ograniczoną ładowność. 
Natomiast w segmencie 10÷16 t widoczny jest dość spory spadek – ok. 
15%. Te przesunięcia są następstwem zmian przepisów celnych i opłat 
drogowych w Niemczech. Ze względu na to część przedsiębiorców wybra-
ło pojazdy z większą ładownością i przesiedli się do pojazdów z segmentu 
pow. 16 t. I właśnie tutaj odnotowano wzrost sprzedaży, zwłaszcza w za-
kresie 18÷26 t.

W 2017 roku zauważyliśmy, że coraz więcej przewoźników przechodzi z transportu typowego ciągnik 
plus naczepa na zestawy 18- lub 26-tonowe. Od 2 lat widoczne jest wśród naszych przewoźników 
dostosowanie pojazdów do przewozów. Przewoźnicy wychodzą poza uniwersalność środka trans-
portu i następuje coraz większa specjalizacja, również jeśli chodzi o naczepy i ich dopasowanie do 
przewożonych ładunków.  
Transportuje się coraz więcej ładunków o dużej powierzchni, a niskiej wadze. Przy mniejszych ła-
dunkach efekt ekonomiczny w transporcie przestrzennym jest korzystniejszy niż w typowym zestawie 
ciągnik plus naczepa. Zestaw przestrzenny jest bardziej uniwersalny. Można wysłać samo podwozie 
lub podwozie z przyczepą w zależności od ładunku. 
Można śmiało powiedzieć, że wzrost sprzedaży e-commerce wpływa wprost proporcjonalnie na za-
chowania przewoźników, rodzaj prowadzanego transportu i zakup pojazdów oraz determinuje ten 
transport. 
Na wzrost sprzedaży ciężkich podwozi dodatkowo wpłynęło ożywienie na rynku budowlanym. Rozpi-
sane przetargi na lata 2018–2023 na budowę dróg zdeterminują również ten rynek w kolejnych latach.
W 2017 roku dużym sukcesem dla naszej marki była kampania Truck 4 Comfort, która pomogła 
nam zdobyć sporo nowych klientów. Była to limitowana edycja pojazdów komfortowo wyposażonych 
z pakietem bezpieczeństwa, ale również nastawiona na ekonomikę paliwową. W tej kampanii nie 
tylko odpowiadaliśmy na potrzeby kierowców, ale również mocno skupiliśmy się na bezpieczeństwie 
dla właściciela. Każdy pojazd został wyposażony w pełny 4-letni kontrakt serwisowy, co stanowi dużą 
innowację na naszym rynku. 
Istnieje dużo przesłanek zarówno ekonomicznych, jak i branżowych, aby stwierdzić, iż 2018 rok 
w segmencie powyżej 16 t nadal utrzyma tendencję wzrostową. Jeżeli chodzi o markę Renault 
Trucks, to zamierzamy utrzymać i kontynuować naszą dotychczasową strategię, pracując nadal nad 
poprawą wizerunku naszej marki, promocją pojazdów z silnikami 13-litrowymi oraz wprowadzając 
kolejne rozwiązania i pojazdy ciężarowe w podwoziach. Cały czas mierzymy wysoko. Powrót marki 
Renault Trucks do udziałów i sprzedaży sprzed lat jest na dobrej drodze i jako organizacja tempa 
nie zwalniamy.

strony mamy miejską dystrybucję, gdzie li-

czą się gabaryty pojazdu. W tym wypadku 

nie chodzi o  to, żeby pojazd jak najwięcej 

zabrał, bo do obsłużenia ma określony re-

wir. Ruch miejski jest wzmożony, wymaga 

częstych zatrzymań, liczy się więc również 

ekonomia. Jednocześnie użytkownicy tych 

pojazdów zaczynają rozglądać się za jeszcze 

mniejszymi, samochodami dostawczymi, 

które nie stawiają jak do tej pory żadnych 

ograniczeń: wystarczy prawo jazdy kategorii 

B (w dobie braku kierowców z uprawnienia-

mi do kierowania ciężarówkami to ważny 

argument), nie ma przepisów dotyczących 

pracy kierowcy i  innych obostrzeń, które 

dotyczą samochodów ciężarowych. Można 

więc spodziewać się, że i  ta kategoria po-

jazdów, w  ciągu najbliższych lat raczej nie 

będzie biła rekordów popularności. Na razie 

jednak popyt rośnie.

Udział poszczególnych 
segmentów w rynku pojazdów 
o dmc powyżej 6 t w 2017 r.

ciągniki siodłowe
podwozia o dmc >16 t
6÷10 t
10÷16 t

15,6%

77,1%

4,0% 3,3%

W 2017 r. nabywców znalazło 1097 pojaz-

dów o dmc od 6 do 10 t, co stanowi wzrost 

o 22%. Liderem na tym rynku nieprzerwal-

nie od 7 lat jest Iveco, w 2017 r. z 70% udzia-

łem. W minionym roku zarejestrowano 764 

pojazdów tej marki, o 6% więcej niż przed 

rokiem. Na drugim miejscu ze spektakular-

nym wzrostem sprzedaży – 364%, uplaso-

wał się MAN. Zarejestrowano 153 pojazdy 

niemieckiego producenta, o 120 szt. więcej 

niż rok wcześniej. O ten segment powalczył 

w  2017 r. również Mercedes, odnotowując 

173% wzrostu. Firma sprzedała 90 takich 

ciężarówek, czyli o 57 szt. więcej niż w 2016 r.

Oprócz tego zarejestrowano jeszcze 3 DAF-y

i 2 Volvo oraz 85 innych marek. 

Natomiast pojazdów o dmc od 10 do 16 t 

w minionym roku sprzedano 899 szt., o po-

nad 6% mniej niż rok wcześniej. Tutaj powo-

dów sukcesywnego spadku zainteresowania 

można upatrywać w  podziale na transport 

stricte ciężki i  stricte lekki. Jako podwo-

zie do zastosowań w  branży budowlanej, 

w  straży pożarnej czy komunalce – bar-

dziej przydatny będzie na ogół cięższy po-

jazd. Również na długie dystanse, bardziej 

uniwersalna i ekonomiczna będzie większa 

ciężarówka, a  opłaty drogowe, wymagania 

Renault Trucks mimo słabej pozycji na rynku, sukcesywnie powiększa wolumeny sprzedaży. 
Jak na razie jedynie w ciężkim segmencie.
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SERWIS
wobec kierowców, czas pracy – pozostają 

bez zmian, więc przeważa ładowność.

Liderem segmentu pojazdów o dmc od 10 

do 16 t bez przerwy od 5 lat jest MAN z 41% 

udziałem w rynku. W minionym roku fi rma 

sprzedała w Polsce 370 takich pojazdów, o po-

nad 16% mniej niż rok wcześniej. Na drugie 

miejsce z  trzeciego w  2016 r. wskoczył Mer-

cedes z wynikiem 233 pojazdy, o 20% więcej 

niż przed rokiem. Trzecie było Iveco – 189 szt., 

spadek o 5%, a czwarty DAF – 56 pojazdów, 

o 15 mniej niż w 2016 r. Zarejestrowano jeszcze 

21 szt. Renault (o 14 egz. mniej niż w 2016 r.)

i 19 Volvo (o 14 egz. więcej niż w 2016 r.). 

Optymizm 

Jaki będzie ten rok? No cóż, pytanie o  tyle 

trudne, że nie wszystko da się przewidzieć. Jak 

podał Główny Urząd Statystyczny w  całym 

2017 r. PKB wzrósł o  4,6%, podczas gdy rok 

wcześniej dynamika wzrostu wynosiła 2,9%. 

Głównym motorem napędzającym polską go-

spodarkę wciąż pozostaje konsumpcja, która 

wzrosła o 4,8% – najwięcej od 2008 r. To o tyle 

dobra wiadomość, że jak rośnie popyt, żeby go 

zaspokoić, trzeba również zaangażować trans-

port. Według analityków w  minionym roku 

przedsiębiorstwa nie stroniły też od inwestycji. 

Ten rok ma być pod tym względem co najmniej 

równie dobry. Nie ma powodów, dla których 

miałaby się kurczyć liczba frachtów, rozwojo-

wi transportu powinny sprzyjać stabilna cena 

paliwa  i pozycja europejskiej waluty. Najwięk-

szym problemem pozostaje brak kierowców.

Prognozy na ten rok raczej nie straszą 

spadkami, przewidywane jest utrzymanie 

zeszłorocznego poziomu rejestracji pojaz-

dów o dmc powyżej 6 t, co biorąc pod uwa-

gę, że w zeszłym roku rynek po raz kolejny 

osiągnął najlepszy wynik w historii, należy 

zaliczyć na plus. ▐

Katarzyna Dziewicka
Fot. DAF, Daimler, Iveco, MAN, 

Renault, Scania, Volvo 
Źródłu: CEP

Liczba sprzedanych pojazdów o dmc powyżej 16 t w 2017 r.
5000

4500

4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000

500

0 MB IvecoMAN RenaultDAF

40

Inne

5005 

Scania

4726

Volvo

4356

3857
4204

1741

1385

Liczba sprzedanych pojazdów o dmc od 10 do 16 t w 2017 r.

Iveco

400

350

300

250

200

150

100

50

0
MBMAN

19

Volvo

11

Inne

21

RenaultDAF

233

370

189

56

Liczba sprzedanych pojazdów o dmc od 6 do 10 t w 2017 r.

Iveco

3 2

85

MAN InneMB DAF Volvo

800

700

600

500

400

300

200

100

0

764

153
90

www.truck-van.pl

2/2018 11



Rządząc się prawami rynkowymi, da-

leki transport zawsze dążył do ra-

cjonalnego wykorzystywania zaso-

bów, jakie były w zasięgu. Chodziło o zysk. 

W XXI wieku skrzętnie zbiera nawet drobne 

oszczędności. Konkurencja się zaostrzyła, 

a skutkiem rosnącej presji ustawodawców są 

coraz większe nakłady na ochronę środowi-

ska, co fi rmy transportowe chcąc nie chcąc 

muszą znieść. 

Pomaga w  tym oferta producentów po-

jazdów, którzy wraz z  ciężarówkami i  na-

czepami proponują systemy telematyczne 

usprawniające gospodarkę taborem oraz 

usługi serwisowe zmniejszające ryzyko 

awarii. Cyfryzacja i  powszechne już zbie-

ranie danych eksploatacyjnych przez wy-

twórców pojazdów ułatwia indywidualne 

dopasowanie rytmu obsługi pojedynczych 

pojazdów, stosownie do ich najaktualniej-

szych potrzeb. Zarazem dane wykorzystuje 

się do oceny stylu jazdy kierowcy i  wysyła 

go na szkolenie z  ekonomicznej jazdy, aby 

nabył nowe umiejętności lub doskonalił 

już posiadane. Wszystko to z założenia ma 

zmniejszyć, a  jak wolą mówić producen-

ci „zoptymalizować” koszty działalności 

transportowej i przyczynić się do utrzyma-

nia zysku. Na ustach wszystkich jest „zrów-

noważony rozwój”, czyli „zarabianie bez 

szkodzenia”: najbliższemu otoczeniu i  glo-

balnemu klimatowi. 

Komu ster?

Oszczędzający użytkownicy to okazja do 

zarobku dla wspierających ich w tym produ-

centów pojazdów i dostawców usług „opty-

malizujących” eksploatację. Na pewno prze-

woźnik oszczędza czas. W  zależności od 

oferty, jaką wybierze, może mniej lub bar-

dziej ograniczyć zainteresowanie stanem ta-

boru, powierzając go za odpowiednią opłatą 

fi rmie, która go dostarczyła – mowa przede 

wszystkim o ciężarówkach, niekiedy opieką 

są objęte również naczepy, zabudowy i akce-

soria. Finanse też stają się bardziej przejrzy-

ste: miesięczna opłata obejmująca niemal 

wszystkie czynności związane z  utrzyma-

niem pojazdów w ruchu plus koszty paliwa 

i  pensje kierowców stabilizuje wydatki na 

samochody i  minimalizuje ryzyko skoko-

wego ich wzrostu spowodowanego nieprze-

widzianą awarią i  przestojem. Z  większą 

pewnością można zawierać kontrakty, za-

pewniając sobie pożądany lub przynajmniej 

minimalny oczekiwany poziom zysku. 

Niektórzy np. Scania, proponują na-

rzędzia pozwalające wpleść w  kalkulację 

rentowność stosowania alternatywnych 

źródeł napędu, przekonując, że zrównowa-

żony rozwój jest tańszy niż można by sądzić 

i może być dochodowy. 

Gromadzenie danych pozyskiwanych 

z  pojazdów w  czasie rzeczywistym oraz 

wnikliwa ich analiza rzeczywiście ułatwiają 

eliminowanie marnotrawstwa. Można szyb-

ko reagować na nieprawidłowości. Nie tylko 

zwrócić uwagę kierowcy, który jeździ nie 

dość płynnie i przewidująco, ale wręcz napo-

mnieć go, gdy akurat przedłuża postój z włą-

czonym silnikiem. Pojazd można zdalnie 

diagnozować, a rodzi się idea zdalnego wpły-

wania na jego funkcje, np. unieruchomienia 

go, gdy opuści przewidziany dla niego obszar 

ruchu. Tak można przeciwdziałać kradzieży 

pojazdu z  ładunkiem lub użyciu ciężarówki 

w zamachu na cudze życie i mienie. 

Chłód przebiega po plecach: jesteśmy 

świadkami narodzin wielotonowych ma-

chin, które nie tylko wszystko wiedzą 

o przewoźniku, ładunku i kierowcy i prze-

syłają tę wiedzę dalej, ale będą mogły działać 

bez wiedzy i wbrew woli najbardziej zainte-

resowanych. W imię szczytnych celów natu-

ralnie. 

Dalej nie wiadomo
Transport drogowy dojrzał do oszczędzania. Obowiązuje hasło 
„zgaś zbędną żarówkę”. Rzadziej mówi się, skąd brać prąd. 

Wszystko o nas, bez nas

Koszmar? Nie, zaledwie przygrywka. 

Praktyczne próby pojazdów autonomicz-

nych oraz zintegrowanych konwojów (ang. 

platooning) zbliżają nas do wizji transportu 

drogowego, w którym uczestniczą samoste-

rujące jednostki transportowe funkcjonu-

jące niezależnie od kierowcy lub przy jego 

ograniczonym wpływie. Współpracując 

z  infrastrukturą drogową i  systemami ste-

rowania ruchem, przyczynią się do pod-

niesienia bezpieczeństwa jazdy i uczynienia 

przewozów bardziej wydajnymi. Rolą prze-

woźnika będzie być może określenie jedynie 

punktu załadunku, rozładunku i terminów, 

Iveco zdecydowanie opowiada się za LNG 
jako alternatywą dla oleju napędowego w dalekich 
przewozach. 

Freightliner Cascadia jest jednym z pojazdów wyróżnionych w 2017 r. w kategorii 
„Transportation” nagrodą Good Design, przyznawaną od 1950 r. przez muzeum 
architektury i dizajnu „The Chicago Athenaeum”. Granicą ujednolicenia pojazdów 
do dalekiego transportu są póki co warunki panujące na danym kontynencie, w tym 
przepisy krajowe, wpływające na konstrukcję. 
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ewentualnie powiadomienie, że ładunek 

należy do łatwo psujących się bądź niebez-

piecznych. 

Wyobraźnia podsuwa kontynentalny czy 

wręcz globalny system, funkcjonujący jak 

wewnętrzne, zautomatyzowane systemy 

transportowe w  nowoczesnych zakładach. 

Oczywiście do tego jeszcze daleka dro-

ga i  zawsze będą ładunki, które z  trudem 

będą poddawać się automatyzacji prze-

wozu. Przykładem co bardziej wymagają-

ce ładunki ponadnormatywne. Niemniej 

w związku z rozwojem metod gromadzenia 

i przesyłania informacji należy pogodzić się 

z faktem, że ukute we wczesnych latach 60. 

przez Marshalla McLuhana pojęcie „glo-

balnej wioski” oznacza, że „wszyscy wiedzą 

wszystko o  wszystkich” (tajemnice będące 

dawniej specjalnością szamanów, dziś na-

leżą do informatyków) i  transport drogo-

wy nie uniknie pełnej przejrzystości, która 

w znacznej mierze jest już faktem. 

Znów się nie zgadza

Istotą wioski jest całkowita bądź przy-

najmniej daleko posunięta samowystar-

czalność. „Globalna wioska” nie jest inna. 

Samowystarczalność w  skali planety ma 

być zagwarantowana przez zrównoważony 

rozwój. Jednym z jego fi larów jest używanie 

odnawialnych źródeł energii, a  zważywszy 

na postępujące uzależnienie homo sapiens 

od energii, jest to postulat podstawowy. 

Cywilizacja nie może bez niej istnieć, a my 

bez cywilizacji możemy funkcjonować jako 

gatunek jedynie w szczątkowej formie. Po-

lowaniem i  zbieractwem nie utrzymamy 

populacji liczącej 7,6 mld ludzi (szacunki na 

grudzień 2017). 

O  ile przewozy miejskie i na małe odle-

głości mogą z powodzeniem zużywać zaso-

by miejscowe, produkowane i konsumowa-

ne lokalnie, to transport długodystansowy 

potrzebuje skomasowanej porcji energii, 

która pozwala pokonywać setki kilometrów. 

Do tej pory jej zasobnikiem był zbiornik 

z olejem napędowym. Nadal też ma tak po-

zostać. Obecnie nie dysponujemy bardziej 

wydajnym źródłem energii do napędzania 

Wprowadzając nowe pokolenie kabin do Actrosa, Mercedes narzucił obowiązujący 
aktualnie, wyrazisty styl pojazdów. Daimler jest również w czołówce firm wdrażających 
systemy wspomagające jazdę. 

Systematyczne ulepszenia i gromadzenie 
drobnych oszczędności jest specjalnością 
m.in. DAF-a. 

Po próbach w Europie i USA, Daimler testuje zintegrowane konwoje (ang. platooning) 
w Japonii. Na przełomie stycznia i lutego 2018 r. wzięła w nich udział ciężarówka Fuso 
Super Great. Co warte podkreślenia, była częścią konwoju utworzonego z pojazdów różnych 
producentów, w tym Isuzu i UD Trucks. Współpraca pojazdów różnych marek jest niezbędna, 
jeśli takie konwoje oraz pojazdy w pełni autonomiczne mają prawidłowo funkcjonować. 

Obecnie tempo w Europie narzuca nowa generacja 
Scanii. Jej wyróżnikiem jest bardzo dobrze 
wykończone wnętrze oraz szersza niż poprzednio 
gama kabin, a także silniki dostosowane do paliw 
alternatywnych, w tym biopaliw. 
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źródeł odnawialnych, ale z tym akurat jest 

kłopot, bo pochodzi przeważnie ze źródeł 

ogólnodostępnych. 

Zastrzeżenie podobnej natury budzi elek-

tryfi kacja dalekiego transportu, w  której 

wysuwają się na czoło Stany Zjednoczone 

z  zaawansowanymi projektami ciężarówek 

zasilanych wodorowymi ogniwami pali-

wowymi, jak Nikola, czy akumulatorami 

– jak Tesla Semi. Nikola obiecuje produk-

cję wodoru przy pomocy energii słonecz-

nej, Tesla mówi jedynie o niskich kosztach 

eksploatacji. Prąd elektryczny stosunkowo 

łatwo wyprodukować z poszanowaniem dla 

środowiska i  jego zasobów, ale w nie takiej 

ilości, jakiej potrzebuje obecna cywilizacja, 

która jeszcze nawet na dobre nie zaczęła go 

stosować w transporcie. 

Miękka deska

Perspektywiczne rozważania o  przy-

szłości Ziemi i  transportu przemykają 

zwykle wysoko nad głowami praktyków, 

którzy zajmują się przewozami tu i  teraz. 

Rozwój ciężarówek i metody ich sprzedaży 

są ukierunkowane tradycyjnie na kierowcę 

i  przewoźnika z  różnym rozłożeniem ak-

centów, w zależności od producenta i jego 

strategii. 

Sądząc po wynikach sprzedaży w  Pol-

sce, która nadal obsługuje lwią część prze-

wozów drogowych na długich dystansach 

w  Europie, zyskują ci, którzy stawiają na 

nowoczesność, okraszoną zaletami cenio-

nymi zawsze, czyli niskim zużyciem paliwa 

i  komfortem kabin. Na czoło wysuwa się 

Scania, która zakończyła kompleksową wy-

mianę gamy zimą 2017. Nadal bardzo do-

brze radzi sobie DAF, który systematycznie 

doskonali niemłode, ale dobrze znane i ce-

nione pojazdy i nie przesadza z ceną. Stra-

ciły tempo Mercedes i Volvo, MAN z tru-

dem utrzymuje wysoką pozycję, Renault 

i Iveco jak zwykle zamykają listę obecności. 

Jeśli za wzór przyjąć pojazdy najnowsze 

i  najgłębiej zmienione: gamę Scanii i  Mer-

cedesa, należy odnotować wzrost wygody 

i poziomu wykończenia kabin oraz rosnącą 

liczbę ich wariantów. Fetyszem zapożyczo-

nym z samochodów osobowych jest miękka 

okładzina wierzchniej części tablicy roz-

dzielczej, mająca świadczyć o  najwyższej 

jakości. 

Wraz z  nowymi systemami wspomaga-

jącymi jazdę postępuje ich integracja w ra-

mach zelektronizowanego sterowania pracą 

pojazdu. Systemy oceniające styl jazdy i po-

dające zalecenia, które służą jego doskona-

leniu są uzupełnieniem szkoleń z  ekono-

micznej jazdy – o ile kierowca chce ulepszać 

swoją technikę jazdy. 

Kompleksowy system zawiadujący pod-

zespołami pojazdu, obejmujący przewi-

dujący tempomat (dostosowujący pracę 

układu napędowego do ukształtowania 

terenu przed pojazdem celem redukcji 

zużycia paliwa), „odległościówkę”, czyli 

tempomat utrzymujący zadany odstęp od 

pojazdu z  przodu, układy automatycznie 

spowalniające pojazd przed przeszkodą 

oraz systemy czujników (kamery i radary) 

ułatwiające utrzymanie go na pasie i  uni-

kanie przeszkód (np. zajechania drogi in-

nemu pojazdowi) stanowi wstęp do pełnej 

automatyzacji jazdy. Technicznie możliwa, 

niesie ze sobą problemy natury organiza-

cyjnej i prawnej, które muszą być rozwią-

zane nim autonomiczne ciężarówki staną 

się codziennością. 

Narasta liczba „drobnych oszczędno-

ści”, zainicjowanych kilkanaście lat temu 

przez „inteligentny” osprzęt: alternatory 

i  sprężarki uruchamiające się tylko, gdy to 

pojazdów. W  tym kontekście podnoszą się 

głosy, że zużywanie kończących się zasobów 

ropy do produkowania energii zużywanej 

w  innych celach niż napęd pojazdów, jest 

marnotrawstwem. 

Zdanie to wydają się podzielać mene-

dżerowie dużych, europejskich koncernów 

produkujących pojazdy użytkowe, głównie 

Daimlera i Volkswagena. W dalekim trans-

porcie przyznają silnikowi Diesla główną 

rolę, przynajmniej w  możliwej do przewi-

dzenia perspektywie. 

Iveco, a  za nim również Scania i  Volvo 

rozwijają produkcję ciężarówek na LNG. 

Skroplony metan uznają za alternatywę 

wobec oleju napędowego, szczególnie po-

żądaną, jeśli będzie to biogaz, uzyskany np. 

z  fermentacji odpadów. Zwłaszcza Scania 

promuje biopaliwa pod różnymi postacia-

mi, w tym wspomniany biogaz, a także bio-

diesel (przetworzone oleje roślinne: estry 

metylowe – FAME i  etylowe – FAEE kwa-

sów tłuszczowych – czyste lub zmieszane 

z olejem napędowym) oraz HVO (uwodor-

niony olej roślinny – czysty lub zmieszany 

z olejem napędowym). 

Wg przyjętej ofi cjalnie m.in. przez Unię 

Europejską doktryny stosowanie biopaliw 

obniża emisję dwutlenku węgla i zapobie-

ga zmianom klimatu. Zakłada się, że dwu-

tlenek węgla powstający podczas spalania 

biopaliw jest wchłaniany przez rośliny 

uprawiane na biopaliwa, co równoważy 

poziom emisji tego gazu do atmosfery. Na-

wet, jeśli bilans nie wychodzi na „zero”, to 

jest go bliski. Naturalnie są zastrzeżenia, 

że uprawa roślin na biopaliwa zubaża are-

ał upraw roślin spożywczych i  pochłania 

wodę, której zdaniem ekspertów również 

zaczyna brakować w  skali świata. Ponad-

to produkcja biopaliw pochłania energię, 

która właściwie też powinna pochodzić ze 

Transport wciąż może być pasją, a limitowane serie 
ciągników siodłowych ją ożywiają. Volvo FH Performance 
Edition wyróżnia się, ale nie kosztem własności użytkowych.  

Łączenie się producentów sprzyja „uśrednieniu” oferty. Długodystansowe Renault zostało 
zunifikowane z Volvo, głównie w zakresie układów napędowych. Jego wyróżnikiem 
pozostała awangardowa stylizacja oraz interesująca aranżacja i wyposażenie kabin. 
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konieczne. Obecnie konstruktorzy dążą do 

obniżenia oporów wewnętrznych skrzyń 

biegów i  silników poprzez zastosowanie 

nowych materiałów i  środków smarnych. 

Elektroniczne sterowanie sprawia, że silnik 

szybciej się nagrzewa i podczas pracy utrzy-

muje stale podwyższoną nieco temperaturę, 

co rozrzedza olej. 

Rozbudowane systemy utylizacji spalin 

przybierają kompaktową formę, ułatwia-

jącą znalezienie dla nich miejsca na ramie. 

Ponieważ selektywna redukcja katalitycz-

na (SCR) stała się niezbędna w  związku 

z wprowadzeniem Euro 6, ogranicza się rolę 

recyrkulacji spalin (EGR) lub w ogóle z niej 

rezygnuje z  korzyścią dla osiągów silnika: 

wysokiej mocy i  niskiego zużycia paliwa. 

Redukcją tlenków azotu (NOx) zajmuje się 

często wyłącznie SCR, co wiąże się z  pod-

wyższonym nieco zapotrzebowaniem na 

AdBlue najnowszych pojazdów. 

Płytka różnorodność

Dobiega końca okres praktycznych ulep-

szeń w  ciężarówkach, które skutkowały 

wydłużeniem żywotności i  niezawodności 

traktowanej wprost, jako niewystępowanie 

problemów. Nierzadko spotyka się opinię, że 

pojazdy sprzed kilkunastu lat, sprzed Euro 3, 

były znacznie lepsze pod tym względem od 

późniejszych. Z tego punktu widzenia obecne 

usługi zwiększające niezawodność to „lecze-

nie sztucznej nogi” – likwidowanie skutków 

działania urządzeń i systemów sprzyjających 

skądinąd awaryjności. Podobnie jak w  sa-

mochodach osobowych, stopień skompliko-

wania podzespołów, a często ich konstrukcja 

i sposób montażu skłaniają raczej do ich wy-

miany niż naprawy. Taki jest zresztą wymóg 

czasu – przewoźnicy znoszą przestoje co 

najmniej tak źle, jak ich zleceniodawcy. Cię-

żarówka musi szybko wrócić na drogę. Lepiej 

wymienić na nowe, niż manipulować przy 

starym. Eksploatację ułatwia serwis – auto-

ryzowany, używający zdalnie sczytywanych 

danych o pojeździe i dostosowujący prace ob-

sługowe do jego bieżącej kondycji, uwzględ-

niając naprawy prewencyjne. 

Poziom specjalistycznej wiedzy i  wypo-

sażenia warsztatowego wraz z  oprogramo-

waniem jest już tak wysoki, że utrudnia 

działanie tzw. warsztatów niezależnych. Po-

zostawienie obsługi pojazdu jego wytwórcy 

jest najłatwiejszym wyjściem, choć wciąż 

jeszcze nie jedynym. 

Daleki transport zmienia się z  duchem 

czasu. Podobnie jak w  innych dziedzinach, 

prawidłowe funkcjonowanie systemu zaczy-

na dominować nad indywidualną swobodą 

działania. Wynika to ze skomplikowania or-

ganizacji przewozów, co następuje na skutek 

nasilenia wymiany towarowej, która z  kolei 

wynika z  rosnącej liczby ludzi, z  których 

większość tłoczy się w  miastach i  też ulega 

unifi kacji. Indywidualizacja pojazdów doty-

czy głównie wyposażenia dostosowującego 

je do wykonywanej pracy. W ramach oferty 

jednego producenta powoduje znaczne zróż-

nicowanie ciężarówek, ale z punktu widzenia 

danej branży do wyboru są dość podobne sa-

mochody różnych marek. „Charakter” pojaz-

du jest coraz bardziej powierzchowny, kre-

owany głównie przez stylizację, co także jest 

obecnie typowe. Nawet kino opowiada wciąż 

te same historie w coraz to innej oprawie. 

Dlatego jeśli nie nastąpi przełom: kata-

strofa lub odnalezienie nowych źródeł ener-

gii i podbój innej planety, umożlwiający dal-

szy „bezustanny rozwój”, daleki transport 

będzie w  coraz większym tłoku przewoził 

coraz więcej, a  pojazdy przezeń używane 

będą ważne tylko o tyle, o ile będą działać. ▐

Michał Kij
Fot. DAF, Daimler, Iveco, MAN, Renault, 

Scania, Volvo

>  Maksymalnym obciążeniu 10 ton
>  Optymalny kąt nachylenia od 30 ° do 150 °
>  2 położenia spoczynkowe

MOCOWANIE

Wielokierunkowy pierścień do 
mocowania złożonych ładunków

RC 10 Sirkle 
Ekspert w systemach 
mocowań 
przeznaczonych  
dla samochodów 

ciężarowych

www.pommier.pl
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Daleki transport nie działa w izolacji. Jako najbardziej prestiżowa gałąź przewozów 
drogowych najszybciej wzbogaca się o nowe rozwiązania, z których czerpią lżejsze 
pojazdy. MAN TGM ma całkiem sporo wspólnego z MAN-em TGX. 
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Na wstępie przypomnę, że transport 

kombinowany to przewóz ładunku co 

najmniej dwoma środkami należący-

mi do odmiennych gałęzi transportu (dro-

gowy, kolejowy, wodny, lotniczy) z  zacho-

waniem jednego warunku: ładunek musi 

cały czas znajdować się w jednej i tej samej 

jednostce transportowej. Idea sprowadza się 

do „spakowania” różnorodnych towarów 

w  znormalizowane „pakunki”, które same 

stają się swego rodzaju ładunkiem o formie 

i wymiarach umożliwiających jego wygod-

ne przechowywanie i  przeładowywanie 

pomiędzy różnymi środkami transportu. 

Dzięki temu można korzystać z  ekonomii 

skali i  bardzo różne rzeczy transportować 

wspólnie, używając najkorzystniejszej kosz-

towo „ścieżki” na jak najdłuższym odcinku, 

przykładem kontenerowce wykonujące re-

gularne rejsy między kontynentami. 

Opłacalność transportu kombinowane-

go tkwi w  jego skali, liczonej wielkością 

ładunku i  długością pokonywanej drogi. 

Im trasa dłuższa, a  ładunku więcej, tym 

bardziej opłaca się przewozić go w „jedno-

stce transportowej” określonego typu. Za-

równo „spakowanie” go do jednostki, jak 

i przeładunek jednostek wymagają miejsca 

i  czasu, co spowalnia przewóz i  podnosi 

jego koszt. Najlepiej oczywiście, jeśli każda 

jednostka transportowa jest w pełni wyko-

rzystana. 

Zastrzeżenia te powodują, że realizacja 

hasła „TIR-y na tory” jest często nieopłacal-

na. Podobnie jak próby wskrzeszenia żeglu-

gi śródlądowej tam, gdzie nie ma regularnie 

dostatecznie dużych ładunków do przewie-

zienia na określonym odcinku. 

Dodatkowym utrudnieniem jest czas. 

Współczesne fabryki są otoczone siecią 

kooperantów i  ograniczają koszty maga-

zynowe, oczekując dostaw niezbędnych 

komponentów w  systemie „just-in-time”, 

a  nawet „just-in-sequence”. Jest to zgodne 

z  paradygmatem „szczupłego zarządzania” 

(ang. lean management), kładącym nacisk 

Nie tylko kontener, 
nie tylko z Chin
Wymiana handlowa z Chinami nasila się. W związku z tym 
rośnie popularność naczep podkontenerowych oraz transportu 
kombinowanego jako takiego. 

Chłodnicze nadwozie wymienne Krone. Nogi podporowe ułatwiają za- i rozładu-
nek nadwozi wymiennych bez użycia specjalistycznych urządzeń. Agregat z własnym 
silnikiem uniezależnia nadwozie od zewnętrznego zasilania, zatem można je doraźnie 
wykorzystywać nie tylko jako „jednostkę transportową”, ale i magazyn. 

Naczepy chłodnicze również mogą być dostosowane 
do przewozu koleją lub promem. Na zdjęciu 
naczepa serii S.KO Cool firmy Schimtz-Cargobull 
z wyposażeniem do transportu kombinowanego. 

Naczepy odbywające samotną podróż drogą morską są wyposażone w uchwyty promowe, które unieruchamiają je podczas rejsu. 
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na optymalizację gospodarowania wszystki-

mi zasobami, także tymi mniej oczywisty-

mi. W odpowiedzi na to, transport musi być 

szybki i  terminowy przy względnie najniż-

szym koszcie. 

Analogiczne zastrzeżenia odnoszą się do 

towarów konsumpcyjnych. Intuicyjnie ko-

rzystny koszt i  indywidualne dopasowanie 

produktu to warunki podstawowe, z  któ-

rymi współwystępuje obsesyjna niecier-

pliwość nabywców. I  znów transport, czas 

jego trwania i  cena mają duże znaczenie 

dla możliwości spełnienia oczekiwań kon-

sumenta końcowego. Transport kombino-

wany musi wpasować się w tak wyznaczone 

ramy lub… ustąpić prościej przebiegającym 

przewozom! 

Masa i wygoda

Jednostką transportową najczęściej jest 

kontener. Może być nią również nadwozie 

wymienne, naczepa lub cały zestaw wraz 

z  ciągnikiem siodłowym. Każde rozwiąza-

nie ma wady i zalety, a w praktyce funkcjo-

nują różne systemy. 

Kontenery występują w kilku rozmiarach, 

tradycyjnie określanych długością mierzoną 

w  stopach i  mogą być przystosowane do 

transportu określonych ładunków, np. płyn-

nych – tank-kontenery lub wymagających 

temperatury kontrolowanej – kontenery 

chłodnicze. Stawiają względnie małe wy-

magania środkom transportu, które mają 

z nimi do czynienia. Z  łatwością można je 

przeładowywać pomiędzy różnymi środka-

mi transportu, a także składować i piętrzyć. 

Są dość odporne na uszkodzenie, co uod-

parnia je na kontakt nie tylko z agresywnym 

środowiskiem ładowni statku, ale i warun-

kami panującymi na kolei. 

Nadwozia wymienne są „delikatniej-

sze”, ale niemal równie wszechstronne jak 

kontenery. Podobnie jak one występują 

w  kilku wariantach wymiarów, a  specja-

listyczne wyposażenie może dostosować 

je do ładunków określonego rodzaju. Tak 

jak kontenery można ich używać doraź-

nie jako magazynów. Z tą samą łatwością 

przewozi się je ciężarówkami, co wagona-

mi. Ponieważ nadwozia wyposażone są 

w  nogi podporowe, ich rozładunek z  sa-

mochodu oraz ponowne załadowanie nie 

wymaga sprzętu załadunkowego niezbęd-

nego w przypadku kontenerów. Niemniej 

na wagon kolejowy nadwozie trzeba po 

prostu przenieść. 

Podobnie jak naczepę w  najpopularniej-

szym w Europie tego typu systemie przewo-

zów drogowo-kolejowych wykorzystującym 

wagony kieszeniowe, z  zagłębieniem na 

osie naczepy (niem. huckepack, ang. piggy 

back). Wówczas naczepy są przenoszone na 

wagony podnośnikami. Naczepa może stać 

się również częścią składu pociągu, co okre-

śla się jako transport bimodalny. Stosuje się 

w nim pojazdy o odpowiednio wytrzymałej 

ramie, wyposażone w  elementy łączące je 

z wózkiem kolejowym oraz przewody i złą-

cza do podłączenia do instalacji elektrycznej 

i pneumatycznej pociągu. Zawieszenie musi 

Decydując się na przewóz naczep pociągami, w Europie 
najczęściej stosuje się system huckepack, w którym naczepa jest
ładowana od góry na wagon kieszeniowy – z zagłębieniem miesz-
czącym osie i pozwalającym zmieścić się w skrajni kolejowej. 

Pomysłowy system przeładunku nadwozi wymiennych Innovatrain firmy Wecon umożliwia 
odstawianie ich na wagon wprost z ciężarówki bez użycia podnośnika. Nadwozie jest 
przesuwane w bok, a system przesuwu kompensuje ewentualną różnicę między wysokością 
ramy samochodu, a platformą wagonu. Innovatrain skraca czas i zmniejsza koszt przeładunku. 
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być pneumatyczne i  mieć odpowiednio 

duży skok. Uniesienie nadwozia z  jego po-

mocą pozwala połączyć naczepę z wózkiem. 

Potem koła „wciągane” są pod spód i bloko-

wane, aby nie miały kontaktu z podłożem. 

Tworzenie składu odbywa się stopniowo, 

tak samo jego rozformowanie. Transport 

bimodalny nie potrzebuje specjalnych 

urządzeń przeładunkowych, pozwala do-

brze wykorzystać długość składu pociągu 

i zmniejsza jego masę własną. Jednak sama 

naczepa dostosowana do włączenia w skład 

ma masę o  około tonę większą niż analo-

giczna, zwyczajna.

Masa pojazdów biorących udział w prze-

wozie kombinowanym również należy do 

istotnych ograniczeń. Przewóz całych ze-

stawów na wagonach (system Ro-La), któ-

ry jest dość wygodny, sprawia, że stosunek 

masy ładunku do masy transportujących go 

pojazdów (zestaw jako „opakowanie” plus 

wagon) jest mniej korzystny niż np. w przy-

padku kontenerów. 

Czas i dostosowanie

Poza wysoką masą własną wagonów 

przewożących pojazdy z  ładunkiem, pro-

blemem jest czas za- i  rozładunku. Mó-

wiąc skrótowo: albo trzeba zainwestować 

w urządzenia do przeładunku, albo wpro-

wadzać pojazdy na wagony w  odpowied-

niej kolejności. W  Europie funkcjonuje 

kilka systemów, które ułatwiają załadunek. 

Luksemburskie CFL Cargo eksploatuje 

terminal intermodalny w  Bettembourgu, 

który poza typowymi urządzeniami prze-

ładunkowymi wykorzystuje rozwiązanie 

fi rmy Modalohr. Naczepy mogą być ła-

dowane w  dowolnym miejscu składu i  to 

jednocześnie. Jest to możliwe dzięki od-

powiednio skonstruowanym wagonom 

i  przystosowanemu do nich terminalowi. 

Na wagonach znajduje się obrotowa plat-

forma, ustawiająca się pod skosem, na 

którą wciągane są naczepy bezpośrednio 

z  nawierzchni terminala. Po załadowaniu 

pojazdu, ciągnik jest odłączany. Platforma 

z  naczepą obraca się do pozycji transpor-

towej. Szybkość załadunku składu zależy 

jedynie od długości terminala, liczby „pe-

ronów” oraz liczby zaangażowanych do za-

ładunku pojazdów. 

Podobny do Modalohr jest system Car-

goSpeed. W  nim urządzenie do obracania 

platformy wagonu jest stacjonarne, zabu-

dowane w torze, a zatem nie zwiększa masy 

składu jak w  Modalohr. Systemy o  zbli-

żonych zaletach to szwedzkie Megaswing 

i Flexiwaggon. Ten pierwszy jest mniej ela-

styczny, umożliwia tylko przewóz naczep 

i ładowanie ich poprzez wycofanie nimi na 

odchylaną platformę wagonu. Drugi z ram-

pami umożliwiającymi wjazd na platformę 

wagonu pozwala przewozić całe zestawy, 

również z przyczepą o długości do 18,75 m. 

Wprowadzenie pojazdu na niskopodwozio-

we wagony, podobnie jak w systemie Mega-

swing odbywa się z poziomu torów. 

Podobne problemy występują przy trans-

porcie drogowo-morskim. Również i  tu, 

poza kontenerami, można transportować 

same tylko naczepy lub całe zestawy. I po-

dobnie jak transport kolejowy, żegluga 

sprawia, że podróżujące na pokładzie na-

czepy muszą być odpowiednio wyposażone. 

W tym wypadku chodzi przede wszystkim 

o możliwość stabilnego umocowania ich do 

pokładu. 

Skutki i nadzieje

Wobec konieczności zainwestowania 

w terminale przeładunkowe i odpowiednio 

wyposażone pojazdy oraz przy ogranicze-

niach wynikających z  czasu przeładunku 

i  stosunku masy ładunku do masy trans-

portujących go pojazdów (traktowanych 

niekiedy jako „jednostka transportowa”), 

transport kombinowany nie jest ani pana-

ceum na bolączki nasilającej się wymiany 

towarowej, ani rozwiązaniem, do którego 

bezwzględnie należy przyszłość. Jest jed-

ną z  metod usprawniania przewozów na 

dużych odległościach. Ułatwia łączenie 

strumieni towarów w  „rzeki”, co pozwa-

la lepiej gospodarować energią i  środka-

mi wydatkowanymi na transport. Jednak 

rzadko umożliwia bezpośrednie dotar-

cie od nadawcy do odbiorcy końcowego 

i  musi mieć wsparcie logistyczne „na obu 

końcach”. 

Może być również stosowany w „wąskich 

gardłach”, gdzie bariery naturalne utrud-

Terminale przeładunkowe to duża inwestycja, 
a zastosowane rozwiązania wpływają na ich przepusto-
wość, a tym samym rentowność. 

Naczepa podkontenerowa Fliegl przystosowana do 
tankontenerów. Rynna z tyłu zapobiega ewentualnym 
 wyciekom przy rozładunku zbiornika. 

Kontenery chłodnicze są wyposażone w agregaty 
z własnym zasilaniem i mogą funkcjonować niezależnie 
od środków transportu, z których korzystają. 
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niają swobodny przepływ odpowiedniej 

liczby pojazdów w  jednostce czasu. Wów-

czas też może przynieść odczuwalne korzy-

ści dla środowiska, redukując emisję spalin 

w okolicy. Przykładem górzysta Szwajcaria, 

która inwestuje w transport kombinowany 

z myślą o ułatwieniu przewozów i ochronie 

środowiska. 

Z pewnością będą pojawiać się nowe roz-

wiązania, jak testowane niedawno TelliBox 

– inteligentne mega-nadwozia wymienne dla 

zaawansowanego, intermodalnego transportu 

ładunków, łączące cechy kontenera i nadwozia 

wymiennego. Powracające plany reaktywacji 

„Jedwabnego Szlaku” mogą być silnym bodź-

cem do stworzenia innowacyjnego, wydajne-

go systemu transportu kombinowanego. Być 

może doświadczenia z  obecnie funkcjonują-

cych systemów zaowocują przełomem na ska-

lę wprowadzenia kontenerów pół wieku wcze-

śniej. Transport kombinowany wciąż szuka 

dla siebie nowych zastosowań. ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, K. Dziewicka

Kontener jest najbardziej uniwersalną 
„jednostką transportową”. Obecnie jego 
znaczenie znów wzrasta. 

Naczepy muszą być odpowiednio przystosowane do współpracy z wagonami kieszeniowymi. 
Poza dobrze oznakowanymi, wzmocnionymi punktami umożliwiającymi ich uniesienie przez 
podnośnik muszą mieć składane belki, umożliwiające prawidłowe ustawienie ich na wagonie. 

Nasz prezent:
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Czwarte miejsce w  klasie ciężarówek 

zajął Artur Ardawiczus z Kazachsta-

nu, piąte zespół Czechów. Wszyst-

ko wskazuje, że zawodnicy z naszej części 

świata są genetycznie predysponowani do 

ścigania się samochodami, które się do tego 

nie nadają, po drogach, które nie istnieją. 

Przeciętnie połowa

W tym roku rajd zaczął się 6 stycznia w Li-

mie w  Peru, a  zakończył 20 w  argentyńskiej 

Córdobie. Po drodze przejechał przez Boli-

wię, po szóstym etapie zorganizowano od-

poczynek w  La Paz. Trasa liczyła 9000 km, 

w  tym 4500 km odcinków specjalnych. Po-

dzielono ją na 14 etapów. Najdłuższy, trzy-

nasty miał ponad 900 km. Spośród 337 po-

jazdów do mety dotarło 191. Na 42 startujące 

ciężarówki rajd ukończyło 25. 

Warunki były mordercze. Upał pustyni 

szedł o lepsze z chłodem gór, aby wycisnąć 

resztki sił z  zawodników. Przez 5 dni tra-

sa biegła na wysokości przekraczającej 

3000 m n.p.m. 

Dziewiąty etap przebiegający między Tupi-

zą w Boliwii i Saltą w Argentynie został odwo-

łany. Pogoda panująca w tym rejonie od kilku 

ImperiumImperium kontratakuje kontratakuje
Całe podium jubileuszowego, 40. Rajdu Dakar 2018 należało do zespołów Całe podium jubileuszowego, 40. Rajdu Dakar 2018 należało do zespołów 
zza Buga. Rosyjskiemu Kamazowi depcze po bieżniku białoruski MAZ. zza Buga. Rosyjskiemu Kamazowi depcze po bieżniku białoruski MAZ. 

Najlepsze ciężarówki na mecie Rajdu Dakar 2018
 Miejsce załoga marka zespół nr startowy
 1 Eduard Nikołajew  Kamaz Kamaz-Master 500
  Jewgienij Jakowlew
  Władimir Rybakow
 2 Siergiej Wiazowicz MAZ MAZ-SPORTauto 512
  Paweł Haranin
  Andriej Żygulin
 3 Ajrat Mardiejew  Kamaz Kamaz-Master 507
  Ajdar Biełajew
  Dmitrij Swistunow
 4 Artur Ardawiczus Iveco Astana Motorsport Team  508
  Serge Bruynkens  De Rooy Iveco 
  Michel Huisman
 5 Martin Macík  Liaz Big Shock Racing 510
  František Tomášek
  Michal Mrkva
 6 Teruhito Sugawara Hino Hino Team Sugawara 511
  Mitsugu Takahashi
 7 Gert Huzink Renault Riwald Dakar Team 517
  Rob Buursen
  Martin Roesink
 8 Ton Van Genugten Iveco Petronas Team 509
  Bernard Der Kinderen  De Rooy Iveco
  Peter Willemsen
 9 Maurik Van Den Heuvel Scania DakarSpeed 516
  Wilko Van Oort
  Martijn Van Rooij
 10 Dmitrij Sotnikow Kamaz Kamaz-Master 502
  Rusłan Ahmadiejew
  Ilnur Mustafin
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dni nie dała wytchnienia zawodnikom i  me-

chanikom. Do Salty rajdowa kawalkada prze-

jechała szosą i tam wznowiono rywalizację. 

Stare wygi

Na koniec listopada w rajdzie było zareje-

strowanych 525 uczestników. Aż 70 spośród 

kierowców i pilotów byli to zawodnicy, któ-

rzy wcześniej brali już udział w  Dakarze. 

Wśród startujących ciężarówkami było ich 

szczególnie dużo. Kibice, którzy liczyli na 

pasjonujący pojedynek na pewno nie za-

wiedli się. 

Pierwszy etap zakończył się zwycięstwem 

Alesa Loprais, jadącego Tatrą. Dopiero po 

drugim etapie stało się jasne, że walka o naj-

wyższe trofeum rozegra się między Eduar-

dem Nikołajewem jadącym Kamazem, a Ar-

gentyńczykiem Federico Villagra w  Iveco. 

Villagra miał za sobą zwycięstwo ciężarówką 

w  Rajdzie Maroka w  październiku 2017 r., 

nazywanym „próbą generalną” przed Da-

karem. Jego Iveco okazało się wówczas tak 

szybkie, że zagroziło nawet niektórym za-

wodnikom startującym samochodami oso-

bowymi. Zespół zgrał się organizacyjnie, 

a Villagra mógł ocenić swoje siły. Wcześniej 

miał problemy zdrowotne. 

W  rajdzie Dakar był w  znakomitej kon-

dycji. Wraz z Nikołajewem daleko odsadzili 

pozostałych zawodników. Na metę poszcze-

gólnych etapów przyjeżdżał jako pierwszy 

lub drugi. W  klasyfi kacji generalnej przez 

cały czas utrzymywał drugą pozycję, aż do 

etapu 11., gdy wysunął się na prowadzenie. 

Trzynasty etap okazał się dla niego pechowy. 

Musiał wycofać się z wyścigu po awarii skrzy-

ni biegów. 

Świeża krew

Stworzyło to szansę innym zawodnikom. 

Wprawdzie Nikołajewowi namaszczonemu 

po zwycięstwie w 2013 r. na następcę „cara 

Dakaru” Władimira Czagina nikt już nie 

mógł zagrozić, ale ciężarówki z zespołu Ka-

maza nie jechały tak solidarnie i równo, jak 

to bywało przed laty. Powstały między nimi 

luki, które rozbudziły apetyt konkurentów 

na drugie i trzecie miejsce. 

Skorzystał Siergiej Wiazowicz z  biało-

ruskiego zespołu MAZ-SPORTauto. Ma 

38 lat i  jest specjalistą od Dakaru, star-

tuje praktycznie niemal wyłącznie w  tym 

rajdzie. Po raz pierwszy wziął w  nim 

udział w  2013, kończąc na 27. miejscu. 

Od tej pory bywa tu co roku, zawsze 

w  barwach fabrycznego teamu MAZ-a.

„Jesteśmy kolegami, a po pracy przyjaciół-

mi. Obecnie moje hobby – rajdy i  wyścigi 

– jest moją pracą, jestem szczęściarzem” 

– mówi. Białoruska fabryka postawiła sobie 

najwyraźniej za cel doścignięcie Kamaza. 

Bieżący rok przyniósł wyczekiwany prze-

łom. MAZ znalazł się na 2. miejscu, między 

dwoma Kamazami: Nikołajewa z numerem 

500 i Mardiejewa z numerem 507. 

Czeska Tatra wciąż nie może wrócić do 

formy. Ales Loprais znakomicie zaczął, 

zwyciężając po pierwszym etapie. Później 

błyskawicznie tracił przewagę i  po czwar-

tym wycofał się z rajdu. Pazur pokazał jego 

rodak, 28-letni Martin Macík startujący Lia-

zem w barwach zespołu Big Shock Racing. 

Po czwartym etapie uczepił się czwartego 

miejsca, aby ostatecznie zakończyć rajd na 

piątym. To najlepszy wynik w jego dotych-

czasowej karierze w  rajdzie Dakar i  być 

może nie jest to jego ostatnie słowo. W 2017 

wygrał m.in. w Baja Poland i Baja Aragon. 

Jego ojciec, Martin Macík senior startował 

w Dakarze od 2003 r. Chłopak ma więc ści-

ganie się „w genach”. Jego piąte miejsce jest 

tym cenniejsze, że startuje w  prywatny ze-

spole, którego zasoby nie mogą mierzyć się 

z bogactwem i stopniem zorganizowania te-

amów fabrycznych. Najlepszym sposobem, 

aby je pokonać jest doświadczenie i rozwa-

ga. Szczypta szczęścia też się przydaje. ▐

Michał Kij
Fot. Rajd Dakar

Martin Macík w bezpośrednim starciu z Teruhito Sugawarą, 45-letnim 
weteranem Dakaru, który startował w rajdzie po raz osiemnasty. Na mecie 
dzieliło ich niespełna 12 minut, Japończyk dojechał na 6. pozycji. Eduard Nikołajew od lat startuje w Dakarze, ale z różnym 

wynikiem. Tym razem zagrażał mu tylko Federico Villagra. 

Zespół fabryczny MAZ-a zanotował w tym roku pierwszy, 
duży sukces w Rajdzie Dakar.

Eduard Nikołajew (trzeci z prawej) i Siergiej Wiazowicz 
(drugi z prawej) – wielcy wygrani tegorocznego Dakaru.

Artur Ardawiczus z zespołu Astana Motorsport Team 
De Rooy Iveco miał na mecie ponad godzinę starty 
do Mardiejewa, który zajął 3. miejsce, a do zwycięskiego 
Nikołajewa przeszło 6,5 godziny. 
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Na co zwrócić uwagę przy wyborze karty?

▐ bezpieczeństwo transakcji i możliwość stałego monitoringu
▐ limity zgodne z potrzebami
▐ dostępność stacji
▐ uproszczona forma faktur
▐ faktury zbiorcze
▐ szczegółowe raporty transakcji – w formie elektronicznej (wersje kompatybilne z najpopular-

niejszymi dostępnymi na rynku systemami do zarządzania flotą)
▐ e-faktura – gwarantuje stały i natychmiastowy dostęp do dokumentacji finansowej
▐ korzystne rabaty
▐ dodatkowe usługi, w tym odzyskiwanie podatku
▐ termin płatności

Na rynku jest sporo ofert tego typu, 

ważne by wybrać najbardziej dopa-

sowaną do prowadzonego biznesu. 

Należy brać pod uwagę rodzaju transportu, 

pojazdów i  kierunki, w  które je wysyłamy. 

Na rynku dostępne są karty niezależne od 

koncernów paliwowych oraz te, które są ści-

śle z nimi powiązane. Największy zasięg ofe-

rują niezależne fi rmy. Ich karty honorowane 

są na większości stacji paliwowych w  całej 

Europie. Karty przypisane do konkretnej 

marki w naturalny sposób mają ograniczo-

ne możliwości pod tym względem, ale mogą 

zaoferować za to wyższe rabaty.

Większa płynność

W większości przypadków mamy do czy-

nienia z  kartami paliwowo-usługowymi, co 

oznacza, że za ich pośrednictwem można 

nie tylko zapłacić za paliwo, ale też za inne 

produkty i usługi, co jest szczególnie istotne 

w  przypadku transportu międzynarodowe-

go. W zależności od oferenta i wyboru opcji 

kartą paliwową można płacić za przejazd 

po drogach, autostradach, wiaduktach, mo-

stach, przez tunele, ale również transport 

promem czy koleją. Dodatkowym ułatwie-

niem w niektórych przypadkach jest możli-

wość rezerwacji miejsca na promie on-line, 

bez zbędnych formalności. Kartą zapłacimy 

też za zakupy na stacji paliwowej, w  tym 

może być ujęty np. posiłek dla kierowcy, 

eskortę pojazdu po terenie Białorusi, myjnię, 

usunięcie awarii pojazdu czy holowanie oraz 

parking. Dodatkową korzyścią jest odroczo-

na płatność za poczynione zakupy. Najpierw 

czekamy na fakturę, a potem mamy termin 

do uiszczenia należności – nawet 56 dni.

Przeważnie emitenci kart wystawiają 

zbiorcze faktury raz lub dwa razy w miesiącu. 

Dzięki temu fi rma nie jest zalewana papiera-

mi księgowymi, czyli zmniejsza się liczba 

czynności do wykonania w  dziale rozlicze-

niowym. Jeżeli kupujemy za granicą, może-

my otrzymywać zbiorcze faktury z  każdego 

kraju, w którym używana była karta.

Aby ułatwić sobie życie i poprawić płyn-

ność, można też skorzystać ze zwrotu zapła-

conego za granicą podatku VAT i  akcyzy. 

Normalna procedura trwa tutaj 6 miesięcy, 

ale zamiast czekać i  zamrażać sobie w  ten 

sposób środki, można skorzystać z  faktu-

rowania netto. Wówczas płacimy od razu 

mniej za poczynione zakupy.

Specjalne stawki

Korzystając z kart paliwowych można też 

sporo zaoszczędzić. Emitenci kart negocjują 

z  koncernami paliwowymi wysokie rabaty 

na kupowane za ich pośrednictwem paliwo, 

dzięki czemu użytkowników tych kart obo-

wiązują na wyznaczonych stacjach specjalne 

ceny. Rabaty często zależne są od wielkości 

miesięcznych zakupów. Im więcej paliwa 

kupujemy, tym taniej za nie płacimy. Można 

korzystać ze stałego rabatu na cenę, jaka jest 

aktualnie oferowana na stacji (wówczas nie 

dotyczą nas wahania na rynku paliwowym) 

lub kupować paliwo w  cenach hurtowych 

(korzystamy, gdy ceny paliw są stałe, ale przy 

sporych różnicach w  notowaniach ropy na 

giełdzie, cena hurtowa może okazać się wyż-

sza niż na stacji po rabacie). Niektóre fi rmy 

gwarantują stałą cenę paliwa w określonym 

czasie na wszystkich stacjach, które honorują 

ich karty. Dzięki temu nie trzeba szukać naj-

tańszej – wszędzie obowiązuje ta sama cena.

Emitenci kart są również gwarantem jako-

ści paliwa i standardu obsługi. Niezależni ope-

ratorzy zapewniają, że na bieżąco sprawdzają 

stacje, które z nimi współpracują. Można więc 

tankować bez obaw. Kontrolowana jest też ja-

kość usług, za które można płacić ich kartami. 

I  tu można się spodziewać specjalnych cen 

i super promocji dla posiadaczy kart.

Bez obaw

Karta paliowa, jak każda inna forma płat-

ności, musi być chroniona przed niepożą-

danym użyciem, kradzieżą czy nadużyciem. 

Podstawowa ochrona to kod PIN, ale można 

się jeszcze bardziej zabezpieczyć i  podczas 

transakcji wymagać podania: numeru reje-

stracyjnego pojazdu, stanu licznika, nazwi-

ska kierowcy, a  nawet jego numeru PESEL. 

Wszystkie te informacje mogą też być wydru-

kowane na karcie. Dodatkowym zabezpiecze-

niem, w  przypadku gdy z  jednego pojazdu 

korzysta więcej niż jeden kierowca, jest wy-

móg posługiwania się dwoma kartami jedno-

cześnie: identyfi kującą kierowcę i pojazd.

W  przypadku zagubienia karty należy ten 

fakt zgłosić operatorowi – wówczas przestanie 

działać i nikt z niej nie będzie mógł skorzystać. 

O  jej utracie można powiadomić za pośred-

nictwem infolinii działającej całą dobę, albo 

korzystając ze swojego konta klienta udostęp-

nionego przez fi rmę oferującą karty. Niektó-

rzy operatorzy dodają jeszcze aplikację mobil-

ną. Służy ona również do śledzenia wydatków, 

przeglądania faktur i  zarządzania kartami. 

Można ustalać w zależności od potrzeb limity 

dzienne zarówno ilościowe, jak i wartościowe, 

co też jest dodatkowym zabezpieczeniem.

Jedną z metod ochrony kard przed niepo-

wołanym użyciem jest stosowanie blokady, 

która może być zdjęta dopiero podczas doko-

nywania zapłaty przez uprawnioną osobę za 

pośrednictwem sms-a. Po 30 minutach karta 

automatycznie powraca do stanu zamknięcia.

Kolejną formą zabezpieczenia jest za-

stąpienie karty paliwowej kartą kierowcy. 

W  tym przypadku kierowca ma zaledwie 

5 minut po wyjęciu swojej karty z  tachografu 

na rozpoczęcie tankowania. Od razu można też 

sczytać dane znajdujące się na karcie kierowcy.

Kolejnym krokiem jest zastępowanie kart 

aplikacjami w  smartfonach i  chipami zbliże-

niowymi. Trwają prace nad wyposażaniem sa-

mochodów w specjalne odbiorniki i przekaźni-

ki, dzięki którym pojazdy wjeżdżające na stacje 

paliw będą automatycznie rejestrowane, a opła-

ta za usługę będzie realizowana bez potrzeby 

podchodzenia do kasy. Takie rozwiązanie 

powinno wyeliminować nadużycia – istnieje 

jednak pewne niebezpieczeństwo – może ktoś 

włamać się do systemu. Przyszłość prowadzi do 

dematerializacji tego środka płatniczego. ▐

Katarzyna Dziewicka

Plastikowy pieniądz
Niekłopotliwa w użytkowaniu, może być przedpłacona 
lub kredytowa. Zabezpiecza płatność w przypadku 
niespodziewanych wydatków i pozwala regulować należności 
wynikające z codziennej pracy kierowcy i jego pojazdu. 
Karta paliwowo-usługowa.
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Czy interoperacyjność to moda czy stały 

trend w biznesie transportowym? 

Robert Karolczak, Marketing Manager Po-

land, Baltics & Ukraine Commercial Fleet 

w Shell Polska: Dla przewoźników międzyna-

rodowych szczególnie istotna jest możliwość 

sprawnego i szybkiego regulowania opłat za au-

tostrady i  trasy szybkiego ruchu. Obecnie kra-

je należące do Unii Europejskiej stosują różne 

systemy rozliczeń, co wiąże się z koniecznością 

montażu kilku urządzeń pomiarowych w pojaz-

dach. Zgodnie z dyrektywą UE wszystkie pań-

stwa członkowskie są zobowiązane do wdroże-

nia przepisów dotyczących Europejskiej Usługi 

Opłaty Elektronicznej (EETS), która umożliwia 

dokonywanie płatności za opłaty drogowe przy 

pomocy jednej jednostki pokładowej (OBU), 

w ramach jednej umowy i jednego konta użyt-

kownika, co pozwoli fl otom transportowym 

zaoszczędzić czas przejazdu oraz koszty. Unifi -

kacja systemu rozliczeń zapewnia interopera-

cyjność, czyli pełną kompatybilność systemów 

obowiązujących w  krajach członkowskich. 

Takie rozwiązanie znacząco ułatwi rozliczenia, 

usprawni cały proces i ograniczy koszty admini-

stracyjne z nimi związane. Dlatego konsekwent-

ne dążenie do ujednoliconego systemu automa-

tycznego poboru opłat we wszystkich krajach 

„Shell jest pionierem interoperacyjności i doskonałym 
partnerem dla każdej fi rmy transportowej, która potrzebuje 

maksymalnie szerokiego dostępu do systemu 
poboru opłat drogowych w Europie”.

7 krajów z kartą euroShell 
i jednym urządzeniem

mu opłat drogowych we Francji i  Hiszpanii. 

W 2012 roku oferta Shell została rozszerzona 

o  punkty poboru opłat za przejazd tunelem 

Liefk enshoek w  Antwerpii, rok później na-

tomiast o  Portugalię, a  w  2016 roku dodano 

satelitarny system poboru opłat drogowych 

w  Belgii. W  roku 2018 nasza oferta zostanie 

rozszerzona o  Austrię oraz Włochy, a  także 

tunel Herren w Niemczech.

Co ważne kartą euroShell można regulo-

wać przejazdy autostradami, drogami ekspre-

sowi czy tunelami w innych krajach Europy, 

w  których obowiązuje elektroniczny pobór 

opłat. Od stycznia 2018 roku zasięg opłat 

drogowych objętych ofertą euroShell został 

poszerzony o nową autostradę Irun w Hisz-

panii oraz Vignette w  Estonii. Od kwietnia 

natomiast zostanie udostępniony nowy sys-

tem e-myta w  Słowenii (DarsGo), na który 

już prowadzimy rejestrację, a  następnie sys-

tem Platon w Rosji. 

Tak kompleksowe podejście do rozliczania 

wszystkich opłat drogowych ponoszonych 

w większości krajów Europy znacząco ułatwia 

prowadzenie biznesu – klienci otrzymują fak-

turę od jednego dostawcy, któremu powierzają 

także sprawy administracyjne związane z  re-

Unii Europejskiej to wciąż jedno z najważniej-

szych wyzwań i zadań resortów infrastruktury 

każdego państwa.

W jaki sposób Shell odpowiada na intero-

peracyjność?

Shell jest pionierem interoperacyjności 

i  doskonałym partnerem dla każdej fi rmy 

transportowej, która potrzebuje maksymalnie 

szerokiego dostępu do systemu poboru opłat 

drogowych w Europie. 

Klienci Shell jako pierwsi, już w 2009 roku, 

mogli skorzystać z  ujednoliconego syste-

jestracją pojazdów czy montażem urządzeń 

pokładowych. 

Czy fl oty chętnie korzystają z  kart fl oto-

wych i wykorzystują w pełni ich potencjał?

Firmy transportowe chętnie sięgają po 

karty fl otowe, ponieważ znacząco uspraw-

niają one zarządzanie fl otą. Nie tylko inte-

grują wszystkie wydatki związane z  trans-

portem i  zapewniają maksymalny dostęp 

do wszelkiego rodzaju usług niezbędnych 

w  trasie, ale również pozwalają znacząco 

uprościć rozliczenia i obsługę administracyj-

ną kosztów. A  to realna oszczędność czasu 

i  pieniędzy. Karta fl otowa euroShell umoż-

liwia bezgotówkowe płatności za paliwo, 

opłaty drogowe, myjnie, zakupy na stacjach 

oraz pomoc drogową obejmującą naprawy 

mechaniczne i  holowanie świadczone w  40 

krajach w  Europie. Jeśli dodamy do tego 

odzyskiwanie VAT-u  i  akcyzy z  większości 

krajów europejskich, okaże się, że nawet naj-

dłuższą trasę można przejechać bez gotówki 

w kieszeni, a wszystko rozliczyć potem jedną 

fakturą zbiorczą. Karta euroShell jest akcep-

towana na 22 000 stacji paliw w 35 krajach 

w  całej Europie, z  których prawie 2500 są 

przeznaczone dla transportu ciężarowego 

(wysokie zadaszenie, przestronne parkingi, 

zaplecze sanitarne). ▐

O nowych, interoperacyjnych rozwiązaniach dla flot transportowych 
rozmawiamy z Robertem Karolczakiem z Shell Polska.
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Przegląd kart paliwowych:Przegląd kart paliwowych:  
transport międzynarodowy

Emitent/
Nazwa karty

Liczba 
punk-
tów 

akcep-
tacji w 
Polsce

Liczba 
punktów 

akceptacji 
w Europie

Dodatkowe 
świadczenia

Fakturo-
wanie

Miesięczny 
limit 

paliwa

Zabezpie-
czenia

Zdalne 
zarządzanie 
transakcjami

FLEETCOR Poland Sp. z o.o./ 
Allstar Mondo

Ponad
6500 

Ponad 
70 000, 
wszędzie, 
gdzie jest 
akcepto-
wana karta 
Visa

Możliwe różne produkty i usługi: wy-
pożyczenie samochodu, kolej, po-
dróże lotnicze, restauracje, hotele 
transport publiczny, taksówki biura 
podróży

Raz w 
miesiącu, 
do 56 dni 
odroczo-
nej płatnoś-
ci bez 
odsetko-
wej.

brak Indywidualne usta-
wienia. Wystawiona 
na pojazd lub na 
kierowcę.

Dostępne online.

Aris Polska sp. z o.o./Aris 32 
stacje

4000 stacji AdBlue, opłaty drogowe na terenie Unii 
Europejskiej, Białorusi i Rosji. Mosty, tu-
nele, promy, pociągi, myjnie. Zwrot po-
datku VAT (również fakturowanie netto). 
Zwrot akcyzy. Serwis w centrach usłu-
gowych Aris na trasach M-9, M-10 na 
terenie Rosji (parking strzeżony, serwis 
i wymiana opon, prysznic, pralnia, sklep, 
restauracja). 

Trzy for-
my płatnoś-
ci: przed-
płata, kredy-
towanie, 
płatność 
w ciągu 
dwóch dni 
roboczych.

b.d. Limity kwotowe 
i ilościowe.

Indywidualne konto kli-
enta na stronie interne-
towej Aris pozwala anali-
zować w czasie rzeczywi-
stym własne transakcje. 

AS 24 Polska Sp. z o.o./
AS 24 i AS 24 Eurotrafic

26 
stacji

13 000 
stacji

Opłaty drogowe, pomoc drogowa
24/7, regulowanie mandatów, myj-
nia, parkingi dla samochodów cięża-
rowych. Zwrot podatku VAT.

Dwa razy 
w miesią-
cu.

Bez limitu Każde użycie karty 
kontrolowane jest 
w czasie rzeczywi-
stym. Karta jest przy-
pisana do pojazdu 
lub kierowcy, 
kod PIN, limity kwo-
towe i ilościowe.

Dostęp on-line do trans-
akcji w Strefie Klienta. 
Możliwość zamawiania, 
blokowania i odnawiania 
kart oraz sprawdzania 
stanu floty. 

BP Europa SE 
Oddział w Polsce/
BP PLUS Routex

835 
stacji

18 000 
stacji w 29 
krajach

Produkty i usługi dostępne na 
stacjach, opłaty drogowe i auto-
stradowe, tunele, mosty, pomoc 
drogowa 24 h, naprawy, mycie,
parkowanie, przewóz koleją, man-
daty. Zwrot podatku VAT i akcyzy.

Małe 
firmy, 
rozpoczy-
nające 
współpra-
cę z BP  
– 2 razy 
w mie-
siącu 
+ 7-dnio-
wy termin 
płatności. 

Ustalany 
indywidu-
alnie w 
zależności 
od zdolności 
kredytowej 
firmy.

Kod PIN, ogranicze-
nia dotyczące miej-
sca i pory tankowania 
oraz limity kwotowe 
dla poszczególnych 
kart, jak również dla 
całej firmy. 

Dostęp do BP e-konto, 
aplikacja 
BP FleetExpert, FleetMo-
ve – system telematyki 
samochodowej.

BZA SA/BZA Card ponad 
400

Ponad 
6000 stacji 
ESSO + 
stacje part-
nerskie

Opłaty drogowe i autostradowe w 
Polsce i zagranicą. Zakup akceso-
riów, Adblue, płynów eksploatacyj-
nych oraz myjnie. Zwrot zagranicz-
nego podatku VAT i akcyzy. Karty 
przedpłacone wydawane dla nowo 
powstałych podmiotów.

Zbiorcze, 
uzależ-
nione od 
rodzaju 
kart. 
Odroczo-
ny termin 
płatności 
– raz w 
miesiącu. 
Przedpła-
ta – dwa 
razy w 
miesiącu

Bez limitu Indywidualna perso-
nalizacja. Karty wy-
dawane na numer 
rejestracyjny  lub 
nazwisko kierowy 
lub na okaziciela. 
Karty zabezpie-
czone kodem PIN.  
Limity kwotowe 
i ilościowe. Powia-
domienia SMS-owe 
oraz mailowe.

Zarządzanie kartami 
w Portalu 
Transportowym.

Circle K Polska Sp. z o.o. / 
Circle K Europe

850 
stacji

18 000 
stacji 
w 29 
krajach 
Europy

Opłaty za przejazdy drogami, 
tunelami, mostami, promami, ko-
rzystanie z elektronicznych sys-
temów poboru opłat drogowych 
(za pośrednictwem OBU: On-Bo-
ard Unit), transport drogowo-ko-
lejowy (Combi Traffic), strzeżone 
parkingi, myjnie dla samochodów 
ciężarowych, pomoc drogowa. 
Odzyskiwanie podatku VAT.

W cyklu 
tygodn., 
dwutygo-
dniowym 
lub 
miesięcz-
nym, z 
indywi-
dualnie 
usta-
lanym 
terminem 
płatności.

Powyżej 
400 l.

Kod PIN, limity 
kwotowe (dobowe, 
tygodniowe i mie-
sięczne) oraz limity 
liczby transakcji, 
numer rejestracyjny 
auta.

Zarządzanie kartami, 
wgląd w transakcje 
i dostęp do raportów 
w trybie online, po 
zalogowaniu do portalu 
www.kartypaliwowe.pl.
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Emitent/
Nazwa karty

Liczba 
punk-
tów 

akcep-
tacji w 
Polsce

Liczba 
punktów 

akceptacji 
w Europie

Dodatkowe 
świadczenia

Fakturo-
wanie

Miesięczny 
limit 

paliwa

Zabezpie-
czenia

Zdalne 
zarządzanie 
transakcjami

DKV Euro Service Polska/
DKV Card

Ponad 
4000 
stacji 
i 150 
warsz-
tatów

68 000 
stacji 
i punktów 
usługowych 
w 42 kra-
jach

Opłat drogowe i autostradowe, tunele i 
promy w całej Europie, pomoc drogo-
wa 24 h, zakup olejów i smarów, mycie 
i akcesoria, wynajem pojazdów, eskor-
ta transportu i kursy doszkalające dla 
kierowców. Zwrot podatku VAT (w tym 
fakturowanie netto) i akcyzy za oleje 
mineralne.

Co 2 
tygod-
nie z 
21-dnio-
wym term. 
płatn./
indywi-
dualne 
ustalenia.

Bez limitu Kod PIN, numer 
rejestracyjny pojaz-
du, limity 
i ograniczenia.

Serwis do zarządzania 
transakcjami DKV eRepor-
ting, aktualne ceny paliwa 
ze stacji, kontrola wydatków 
na opłaty drogowe, plano-
wanie tras dla pojazdów cię-
żarowych, zarządzanie kar-
tami paliwowo-serwisowymi 
na portalu DKV Cocpit.

E100 International 
Trade Sp. z o.o. / E100

2160 
stacji 

Ponad 
13 000 
stacji 
w 32 kra-
jach

Pełen zakres usług dla samochodów 
ciężarowych: opłaty drogowe w 26 kra-
jach, mosty, tunele i promy, konwój na 
terenie Białorusi. Opłata parkingów, 
myjnie, naprawa samochodów. Wszystkie 
rodzaje paliwa + Adblue. Pomoc drogowa 
24 h w 10 krajach. Zwrot podatku VAT 
(również fakturowanie netto) i akcyzy.

30-dnio-
wy termin 
płatności

Bez limitu Kod PIN, SMS we-
ryfikacja transakcji, 
numer pojazdu, limity 
dobowe na kartę, 
alerty mailowe i 
SMS, online blokada 
kart.

Zarządzanie wydatkami w 
portalu klienta: konto, karty, 
transakcje, e-faktury. Kontro-
la on-line procesu tankowania 
pojazdów za pomocą kamer 
zamontowanych na stacjach. 
Elektroniczne fakturowanie. 
Aplikacja dla kierowców.

W.A.G. payment solutions/
Eurowag one

700 
stacje

ponad 
10 000 
stacji 
w 25 kra-
jach

AdBlue, opłaty drogowe i autostra-
dowe w Polsce i w całej Europie. 
Płatność za mosty, tunele, promy, 
parkingi i myjnie w wybranych punk-
tach i truckparkach. Usługa zwrotu 
zagranicznego podatku VAT (rów-
nież fakturowanie netto) i akcyzy. 

indywi-
dualne 
ustalenia

Ustalany 
indywidu-
alnie w za-
leżności od 
zdolności 
kredytowej 
firmy.

Kod PIN, ustawianie 
limitów tankowań, 
autoryzacja on-line, 
monitorowanie 
w czasie rzeczywi-
stym, identyfikacja 
podejrzanych 
transakcji, blokada 
on-line, system 
zamykania kart – EW 
card locking system.

W pełni samodzielne za-
rządzanie kontem online 
oraz elektroniczne  rapor-
towanie transakcji opłat 
drogowych. Zarządzanie 
kartami i limitami, możli-
wość blokady on-line w 
przypadku kradzieży. In-
formacje dotyczące cen 
oleju napędowego, biodie-
sla i AdBlue.

Eurotoll SAS/Eurotoll Card – 700 termi-
nali do opłat 
drogowych

Europejska karta dedykowana opła-
tom i podatkom drogowym.

1 raz w 
miesiącu.

– Kod PIN W dedykowanej
Strefie Abonenta, do-
stępne raporty transak-
cji, wykaz i status kart.
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Emitent/
Nazwa karty

Liczba 
punk-
tów 

akcep-
tacji w 
Polsce

Liczba 
punktów 

akceptacji 
w Europie

Dodatkowe 
świadczenia

Fakturo-
wanie

Miesięczny 
limit 

paliwa

Zabezpie-
czenia

Zdalne 
zarządzanie 
transakcjami

Grupa Lotos SA/LOTOS 
Biznes*/LOTOS-ESSO Card

487* 
stacji

8200 stacji 
w Europie

Produkty oraz usługi dostępne na stac-
jach, możliwość rozliczenia usług dodat-
kowych wspierających transport – np. 
opłaty drogowe i autostradowe Via-
TOLL.*/Serwis naprawczy, usługa zwrotu 
zagranicznego podatku VAT, uczestnict-
wo w systemach automatycznego poboru 
opłat za przejazdy drogami i autostradami 
w Europie, a także możliwość opłaty za 
przejazdy wybranymi tunelami. 

Zbiorcza 
faktura 
raz w 
miesiącu.

Bez limitu. Nadrukowany numer 
rejestracyjny pojazdu 
lub imię i nazwisko 
kierowcy, kod PIN, 
limity ilościowe lub 
kwotowe.

Dostęp do interneto-
wego indywidualnego 
konta klienta LOTOS-
-ESSO Card. Pełny do-
stęp on line do podglądu 
wszystkich transakcji.

Anwim S.A. / MOYA Firma / 
MOYA IQ Europe

167 
stacji

ponad 
1570 
w 15 kra-
jach UE

Umożliwia zakup wszystkich paliw 
dostępnych na stacji, płynu AdBlue 
i do spryskiwaczy oraz dokonanie 
opłat drogowych i uzyskanie zwrotu 
VAT i akcyzy.

Indywi-
dualne 
ustalenia, 
standar-
dowo 
od 2 do 
5 FVAT 
miesięcz-
nie.

Bez limitu, 
ustalane 
indywidual-
nie.

Personalizacja 
karty, limity autory-
zacyjne, możliwość 
blokowania karty 
online w przypadku 
zgubienia bądź 
kradzieży, 4-cyfrowy 
PIN, technologia 
zbliżeniowa.

Dostęp do panelu klienta 
online daje możliwość za-
rządzania kartami i rozlicze-
niami z zakupów – zmiana 
limitów, blokowanie online w 
przypadku zgubienia bądź 
kradzieży, generowanie ze-
stawień, zamawianie nowych 
kart powiadomienia email po 
dokonaniu transakcji (dla kar-
ty MOYA IQ Europe). Dostęp 
do platformy jest bezpłatny.

Redtortuga/
Diesel Card Oro

– 1200 
w 8 krajach 
w Europie

Opłaty autostrad, odzyskiwanie po-
datku VAT i akcyzy, opłaty manda-
tów, odzyskiwanie zapłaconych kar, 
mosty, promy, pociągi i tunele.

Raz lub 
dwa razy 
w miesią-
cu.

Dostoso-
wany do 
potrzeb każ-
dego klienta. 
Istnieje 
możliwość 
dodat-
kowych 
limitów: 
jednodnio-
we, sied-
miodniowe 
i trzydziesto-
dniowe.

Przypisany jest 
numer rejestracyjny 
pojazdu oraz indy-
widualny kod PIN. 
Możliwość blokady 
wybranych stacji 
i krajów.

Samodzielne zarządzanie kon-
tem online. Możliwość spraw-
dzenia aktualnych informa-
cji kredytowych oraz danych 
firmy. Konsultacja i eksport 
cen na wszystkich stacjach. 
Kontrola tankowań w czasie 
rzeczywistym. Doładowanie 
karty Diesel Card Recharge 
online. Zarządzanie karta-
mi: możliwość blokady karty 
w przypadku kradzieży. Zesta-
wienia tankowań oraz sprawoz-
danie z oferowanych usług.

PKN Orlen SA/
OPEN DRIVE

1711 
stacji

ponad 
2500 stacji 
w Polsce, 
Czechach, 
w Niem-
czech
oraz na 
Litwie

Opłaty drogowe i autostrady (w Pol-
sce), akcesoria samochodowe, pły-
ny eksploatacyjne, wszystkie pro-
dukty, monitoring GPS, serwisy me-
chaniczne, parkingi. Zwrot podat-
ku VAT.

2 razy w 
miesiącu

Co najmniej 
1000 litrów

Kod PIN, numer 
rejestracyjny pojaz-
du, dzienne limity 
kwotowe.

Zarządzanie on-line 
kontem klienta.

Shell Polska Sp. z o.o./
euroShell

425 
stacji

22 000 
punktów 
w 35 
krajach 
w Europie

Opłaty drogowe i autostrady, tunele, 
mosty, promy, kolej, pomoc drogo-
wa, naprawy i holowanie 24 h, myj-
nie Citronexu. Zwrot podatku VAT 
i akcyzy.

Tygo-
dniowe, 
dwutygo-
dniowe, 
miesięcz-
ne (nie-
standar-
dowe).

Bez limitu. Kod PIN, 
numer pojazdu, 
nazwisko kierowcy. 
Limity kwotowe 
i ilościowe, alerty 
mailowe i SMS. 

Pełne zarządzanie kar-
tami poprzez platformę 
Shell Card Online 
ułatwia zarządzanie 
kartami paliwowymi.

Hempelmann Wittemöller 
GmbH/Tankpool24

– 800 stacji Opłaty drogowe, serwis, ogumie-
nia, pomoc serwisowa, myjnia dla 
TIR, parking. Zwrot podatku VAT 
i akcyzy.

b.d. b.d. Wykorzystanie 
karty kierowcy 
do potwierdzania 
transakcji, limity 
ilościowe i kwotowe.

Zarządzanie 
on-line.

UTA Polska Sp. z o.o./
UTA Full Service Card

4000 
stacji

55 000 
punktów w 
40 krajach

Opłaty drogowe i autostradowe, 
wyposażenie pojazdów w urzą-
dzenia pokładowe, płatność za 
mosty, tunele, promy, płatność 
w serwisach, warsztatach, myj-
niach, pomoc drogowa, opłaty 
graniczne. Zwrot podatku VAT 
(również fakturowanie netto) i ak-
cyzy.

Co dwa 
tygod-
nie, 
termin 
płatności 
30 dni

Bez limitu. Kod PIN, weryfikacja 
i monitorowanie każ-
dej operacji bezpo-
średnio na serwerze 
UTA, karta przypisa-
na do pojazdu.

Strefa klienta UTA, „Sta-
tion Finder”, ułatwiający 
wyszukiwanie najtań-
szych i najkorzystniej 
zlokalizowanych stacji, 
sprawdzanie cen, plano-
wanie tras oraz kalkula-
cja kosztów myta.

p
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Dzięki urządzeniu tribox 

Air, które przez kilka 

ostatnich miesięcy było 

testowane w  sieci Viapass, eu-

rotoll jest ofi cjalnie akredy-

towany jako dostawca usług 

w  zakresie pobierania opłat 

w  Belgii. Europejska interope-

racyjność staje się rzeczywi-

stością dzięki tribox Air, który 

pozwala podróżować obecnie 

po 5 krajach z jednym urządze-

niem: we Francji, Hiszpanii, 

Portugalii, Austrii i Belgii.

Wprowadzona 1 kwietnia 

2016 r. belgijska opłata kilome-

trowa dotyczy pojazdów cięża-

rowych powyżej 3,5 t przezna-

czonych do przewozu towarów. 

Sieć dróg płatnych obejmuje 

ponad 6500 km w trzech regio-

nach: Flandrii, Walonii, Bruk-

seli. Aby pozostać w  zgodzie 

z prawem, pojazdy poruszające 

się po Belgii muszą być wypo-

sażone w  urządzenie pokłado-

we (OBU), takie jak tribox Air, 

akceptowane do pobierania 

podatku w  imieniu władz bel-

gijskich.

Produkowany przez Sie-

mens, interoperacyjny tribox 

Air jest od wielu lat używa-

ny przez klientów eurotoll, 

w  szczególności tych, którzy 

korzystają z  opcji geolokaliza-

cji. Chociaż jego solidność jest 

powszechnie uznana, tribox 

Air został poddany niezwykle 

wymagającym testom, tech-

nicznym i operacyjnym w celu 

uzyskania akredytacji w  sieci 

Viapass.

tribox Air
Akredytacja do przejazdów 
i pobierania opłat w belgijskiej 
sieci Viapass!

Akceptacje Tribox Air w kolej-

nych sieciach zbliżają się wielkimi 

krokami, w  roku 2018 eurotoll 

planuje dołączyć sieć niemiecką. 

Poza urządzeniem Tribox 

Air, eurotoll oferuje rozliczanie 

opłat drogowych w  16 krajach 

europejskich. ▐

Fot. Eurotoll
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Zmianie nie tylko uległa rama zewnętrz-

na i  zabudowa, ale także zoptyma-

lizowano system modułowy Kögel, 

wraz z  jednolitymi modułami, zespołami 

i komponentami. Tym samym możliwy jest 

również wysoki stopień indywidualizacji 

naczep Novum. 

Rama

Wszystkie pojazdy generacji Novum będą 

wyposażone w  stabilną, sztywną, spawaną 

ramę wzmocnioną belkami poprzecznymi 

na całej długości ramy, wytrzymującymi 

duże obciążenia użytkowe i punktowe. Jesz-

cze większą stabilność zapewnia nowa cień-

sza, lecz mocniejsza stalowa płyta z tyłu, jak 

również nowa konsola złączy powietrznych 

i  elektrycznych znajdująca się na przedniej 

ścianie, która przenosi siły na ramę wzdłuż 

bocznego wspornika. Dzięki nowej ramie 

zewnętrznej punkty mocowania Vario-Fix 

są lepiej dostępne i możliwe jest zamocowa-

nie ładunku w perforowanym obrzeżu ramy 

Vario-Fix przy zamkniętej plandece, również 

w przypadku opcjonalnie oferowanych burt. 

Używając pasów ze standardowymi ha-

kami (podwójny pazur), konieczne jest 

otwarcie burt, natomiast pasy z  płaskimi 

hakami można wykorzystać także przy bur-

tach zamkniętych. Trzynaście par pierście-

ni mocujących, dołączanych seryjnie, jest 

teraz wyposażonych w boczne haki mocu-

jące ułatwiające obsługę. Wytrzymują one 

działanie siły rozciągającej o  wartości od 

2500 do 4000 kg. Wszystkie ramy generacji 

Novum są chronione przed korozją przy 

użyciu technologii nanoceramicznej oraz 

powłoki KTL, a następnie pokrywane war-

stwą lakieru UV.

Nadwozie

Ściana przednia, przednie kłonice naroż-

ne, tylne kłonice narożne oraz tylny portal 

drzwiowy w  ramach wyposażenia podsta-

wowego są wykonane z aluminium. Dzięki 

standaryzacji kłonic narożnych w wersjach 

z dachem podnoszonym i bez podnoszenia 

wynikają różne korzyści. Przede wszystkim 

wersja z  podnoszonym dachem pozwala 

ograniczyć masę. Łatwiej można również 

umieścić palety przy przedniej ścianie 

w przypadku załadunku bocznego. Wszyst-

kie pojazdy nowej generacji mają identyczną 

odległość pomiędzy kłonicami, w  związku 

z czym różnice długości listew należą już do 

przeszłości. Kieszenie na listwy można roz-

mieścić na wiele sposobów dzięki perforacji 

listwy na kłonicach narożnych i w kieszeni 

na listwy. Nowe naczepy są zgodne z certy-

fi katem zabezpieczania ładunków według 

normy DIN EN 12642 Code XL.

Kögel będzie stopniowo wprowadzać 

udoskonalenia we wszystkich wariantach 

naczep Cargo, Mega i  Light. Nowy model 

Kögel Lightplus jest już dostępny, natomiast 

w  marcu br. do odnowionej generacji No-

vum dołączą naczepy Cargo Coil i  Cargo 

Coil Rail. Pozostałe warianty będą gotowe 

przed targami IAA w Hanowerze. ▐

Fot. Kögel

NOVUM
Kögel stopniowo wprowadza do swoich naczep Cargo, Mega i Light nową, 
zewnętrzną ramę oraz nadwozie znane już z modelu Kögel Lightplus. 
W ramach wdrażania nowej generacji Novum naczepy plandekowe są poddawane 
dodatkowym optymalizacjom. 
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Celem tej regulacji jest 

ułatwienie kupującym 

wyboru energooszczęd-

nych pojazdów, o  mniejszym 

oddziaływaniu na klimat, a tym 

transportowej wydatki na pa-

liwo stanowią 30% kosztów 

jej zmiennych i  dlatego wszel-

kie środki zmierzające do 

zmniejszenia zużycia paliwa 

są interesujące pod względem 

ekonomicznym. Wydajność 

energetyczna jest ważnym ele-

mentem przewagi konkuren-

cyjnej.

Również przewoźnicy in-

westują w  poprawę swojej wy-

dajności energetycznej, przede 

wszystkim dążąc do zmniejsze-

nia zużycia paliwa. W  dalszym 

ciągu są również tacy, dla któ-

rych kwestia ta nie zawsze była 

najistotniejsza. To właśnie ta 

druga grupa może najbardziej 

skorzystać na wprowadzeniu 

deklaracji. ▐

Fot. Volvo

Etykiety Etykiety 
na ciężarówkachna ciężarówkach
Od 1 stycznia 2019 r. wszystkie nowe Od 1 stycznia 2019 r. wszystkie nowe 
samochody ciężarowe wyprodukowane samochody ciężarowe wyprodukowane 
w Unii Europejskiej będą musiały w Unii Europejskiej będą musiały 
mieć zadeklarowany poziom zużycia mieć zadeklarowany poziom zużycia 
paliwa i emisji COpaliwa i emisji CO22..

samym ograniczenie emisji spa-

lin w  sektorze transportu dro-

gowego.

Według Międzyrządowego 

Zespołu ONZ ds. Zmian Klima-

tu (IPCC), transport drogowy 

odpowiada za około 6% global-

nej emisji gazów cieplarnianych 

i jest sektorem gospodarki silnie 

zależnym od paliw kopalnych.

Jak dotąd, w  związku z  no-

wym wymogiem informacyj-

nym, nie zapadały żadne de-

cyzje w  sprawie podatków lub 

zachęt fi nansowych. Jednak 

w przyjętej przez Unię Europej-

ską strategii na rzecz mobilno-

ści niskoemisyjnej zakłada się 

spadek CO
2
 emitowanego przez 

samochody ciężarowe średnio 

o 1,5% rocznie do roku 2030.

Oczywiście, wydajność ener-

getyczna nie jest tematem no-

wym dla producentów samo-

chodów ciężarowych, ani dla 

fi rm transportowych. W  sta-

tystycznej europejskiej fi rmie 

Lars Mårtensson, dyrektor ds. środowiska naturalnego 
i innowacyjności w Volvo Trucks

Deklaracje dostarczą naszym klientom zrozumiałych i ułatwiających dokonywanie 
porównań informacji o zużyciu paliwa i emisji CO2, którymi będą mogli kierować 
się przy wyborze samochodu ciężarowego. Jednak najważniejsze jest przykła-

danie coraz większej wagi do kwestii wydajności 
energetycznej i oddziaływania na klimat. To klu-
czowe zagadnienie dla branży samochodowej 
i transportowej, a także całego społeczeństwa.
Mamy nadzieję, że wraz z nowym wymogiem w za-
kresie składania deklaracji pojawią się także za-
chęty ekonomiczne, dzięki którym opłacalne stanie 
się zastępowanie pojazdów starych nowymi, bar-
dziej energooszczędnymi i emitującymi mniej CO2.
Deklaracja jest dobrym punktem wyjścia, wskazu-

jącym kierunek, w jakim należy podążać, mimo że nie przedstawia obrazu całości. 
Aby osiągnąć jak najniższe zużycie paliwa i oddziaływanie na klimat, w odniesie-
niu do zadań wykonywanych przez pojazd, należy indywidualnie optymalizować 
każdy zestaw drogowy, wybierając odpowiednie wyposażenie i usługi. Przykła-
dami niezwykle korzystnych pod tym względem działań są: szkolenie kierowców 
w zakresie jazdy ekonomicznej oraz korzystanie z wydajnych narzędzi do plano-
wania transportu. Naszym celem jest opracowanie kompleksowego rozwiązania, 
zapewniającego naszym klientom jak największą efektywność transportu, co rów-
nież jest korzystne dla środowiska naturalnego.

11 maja 2017.  

Unia europejska wprowadza 
nowe prawo, które nakłada 
na producentów ciężkich 
pojazdów ciężarowych 
obowiązek deklaracji zużycia 
paliwa i emisji CO2.

 

1 lipca 2019. 1 stycznia 2019. 1 stycznia 2020. 1 lipca 2020.
1 2 3 54

Kalendarium

Nowe prawo w skrócie  

Czynniki wpływające na zużycie paliwa

Od 1 stycznia 2019 r. na obszarze UE zacznie obowiązywać prawo, zgodnie z którym dla wszystkich nowo wypro-
dukowanych samochodów ciężarowych musi być dostępna deklaracja określająca ich zużycie paliwa i emisję CO2. 
Nowe prawo będzie wprowadzane stopniowo dla poszczególnych rodzajów pojazdów ciężarowych. 
Komponenty wpływające na zużycie paliwa zostaną przetestowane, a uzyskane wyniki wykorzystywane 
jako dane wejściowe do narzędzia symulacyjnego, które obliczy oczekiwany poziom emisji CO2.
 

Użycie standardowej zabu-
dowy, naczepy i przyczepy

Opór powietrza

Wartości domyślne: 
ładowność, 
standardowa zabudowa, 
standardowa naczepa itp.

Sprawność osi i przełożenie

Opór toczenia i rozmiar opon

Sprawność skrzyni biegów 
i przełożenie

Dane wejściowe

Wynik

Masa

Cykl obciążenia

Wykres zużycia paliwa

Czynniki niebrane pod uwagę 
podczas symulacji
ale wpływające na zużycie paliwa i emisję CO2

Są one mierzone osobno i wykorzystywane jako dane wejściowe do narzędzia symulacyjnego.

Deklaracja zużycia paliwa 
i emisji CO2

 

System wspierający kierowcę: oprogramowanie, które pomaga zoptymalizować prędkość i wybór przełożenia.

Szkolenie kierowców: technika jazdy kierowców ma ogromny wpływ na zużycie paliwa. 

Logistyka i planowanie: napięty harmonogram dostaw wywiera presję na kierowcy, 
który z kolei koncentruje się na dotrzymaniu terminów, a nie na minimalizowaniu zużycia paliwa.

Geometria kół: prawidłowo ustawione koła i właściwe ciśnienie w oponach wpływa na ogólne zużycie paliwa. 

Załadunek: przewożąc większe i cięższe ładunki, potrzeba mniejszej liczby ciężarówek, 
co oznacza niższe zużycie paliwa.

 

Nowe prawo unijne wpro-
wadza obowiązek  deklaracji 
zużycia paliwa i emisji CO2 
w przypadku nowych pojaz-
dów z napędem  4×2 
o dmc powyżej 16 t oraz 
pojazdów 6×2.

Deklaracje wymagane są 
dla wszystkich zarejestrowa-
nych ciężarówek o konfigu-
racji osi 4×2 
(dmc powyżej 16 t) oraz 6×2.

Deklaracje wymagane 
dla wszystkich zarejestrowa-
nych ciężarówek o dmc 
poniżej 16 t i konfiguracji 
osi 4×2.

Deklaracja wymagana 
dla wszystkich zarejestro-
wanych ciężarówek 
o konfiguracji 
osi 6×4 i 8×4.
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Nowy Amarok prezentuje się świetnie, 

choć niewtajemniczeni mogą nie 

zauważyć delikatnych różnic wzglę-

dem poprzednika. Najwyraźniej forma 

jest na tyle ponadczasowa, że nie trzeba 

nic zmieniać. Zmiany natomiast czuć pod 

maską. Większy i mocniejszy niż u konku-

rencji trzylitrowy silnik TDI w układzie V 

rodem z  SUV-ów koncernu Volskwagen 

plasuje Amaroka na pierwszym miejscu 

wśród obecnie dostępnych europejskich 

pikapów. 

Szybko i pewnie

Amarok w nowej odsłonie jest wygod-

nym SUV-em z praktyczną paką pikapa. 

Świetnie się prowadzi, jest szybki i dyna-

miczny. Ośmiobiegowy automat stara się 

Der Amarok
Nowe wcielenie pikapa Volkswagena, znowu, po ośmiu 
latach, zdobyło nagrodę International Pick Up Award 2018 
i to całkiem zasłużenie. 

VW Amarok V6 

Własności terenowe
Kąt natarcia ...................................................28O

Kąt zejścia ..................................................23,6O

Kąt rampowy .................................................23O

Zdolność pokonywania wzniesień .................45O

Przechył boczny ............................................50O

Głębokość brodzenia (mm) .......................... 500
Prześwit (mm) .............................................. 192
Zwis tylny (mm) .......................................... 1259
Zwis przedni (mm) ........................................ 898

Skromna, ale wystarczająca obsługa 
trybu terenowego.

Tablica rozdzielcza nie porywa baje-
rami, ale za to jest czytelna i uporządkowana, 
jak to w Volkswagenie.
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być maksymalnie oszczędny, ale szybko 

i  odpowiednio reaguje na naciśnięcie 

pedału gazu. Skrzynia w trybie Sport re-

aguje jeszcze szybciej i pozwala wkręcać 

silnik na wyższe obroty, później zmie-

niając biegi, ale przy spokojniej jeździe 

potrafi  wrzucić ósmy bieg przy 70 km/h, 

trzymając moc w  zanadrzu, a  spalanie 

w ryzach. 

Zawieszenie jest twardsze niż można by 

się było spodziewać po tego typu samocho-

dzie, ale dzięki temu właściwości jezdne na 

asfalcie są rewelacyjne, jak na pikapa. Mimo 

gabarytów, samochód dobrze radzi sobie 

z zakrętami i dynamiczną jazdą, a wychyle-

nia nadwozia są minimalne. 

Nowy silnik 3.0 V6 TDI w  testowanym 

egzemplarzu rozwijał moc 224 KM i  mo-

ment obrotowy 550 Nm. Jakby tego było 

mało, Amarok jest wyposażony w  system 

Overboost zapewniający na chwilę dodat-

kowe 20 KM. To połączenie zapewnia przy-

spieszenie do setki w  7,9 s, a  na starcie ze 

świateł daje momentalne, jak na tę klasę, 

osiągnięcie dozwolonej prędkości i  widok 

stojących daleko za nami samochodów do-

piero ruszających ze świateł. Ilość dostęp-

nego momentu sprawia, że na Amaroku nie 

robi wrażenia ładunek czy liczba osób na 

pokładzie. Osiągi nie spadają. Zużycie pali-

wa na trasach ekspresowych i autostradach 

wyniosło średnio 10 l/100km przy zacho-

waniu dozwolonych prędkości i  używaniu 

tempomatu. 

W  mieście samochód jest wyjątkowo 

zwinny, a widoczność jest dobra we wszyst-

kich kierunkach, więc gabaryty samochodu 

nie są problemem, a wręcz przeciwnie – inni 

kierowcy wydają się być bardziej uprzejmi. 

Manewrowanie przy pomocy lusterek jest 

na tyle łatwe, że czujniki parkowania i ka-

mera cofania są raczej dodatkiem ułatwia-

jącym podjeżdżanie blisko do przeszkód 

i  skracającym czas manewru niż niezbęd-

nym wyposażeniem. 

Podczas jazdy brakowało systemu zmniej-

szającego moc tego samochodu – np. trybu 

Eco, bo łatwo przesadzić w mieście, a mu-

skanie gazu jest męczące. Bardzo dobrze 

sprawdzał się system start stop, który świet-

nie współpracuje z  automatem. Nie jest to 

najszybszy system na rynku, ale samochód 

odpala sprawnie. W  gęstych warszawskich 

korkach Amarok spalał ok. 16 l/100 km, ale 

jazda składała się ze stania, toczenia się lub 

gwałtownych przyspieszeń. Poza godzinami 

szczytu, kiedy płynną jazdę ograniczały tyl-

ko światła, średnie zużycie paliwa spadło do 

ok. 10,5 l/100 km. 

Teren

Gdy wjeżdżamy Amarokiem w  teren, 

mamy do dyspozycji stały napęd 4×4 4Mo-

tion, tryb off -road i  blokadę tylnego me-

chanizmu różnicowego. Wydaje się, że to 

trochę mało, więc początkowo jazda w te-

renie budziła wątpliwości, szczególnie, że 

teoretycznie taka moc jest wystarczająca, 

aby zakopać się lub zsunąć na wzniesieniu, 

a  zawieszenie jest za twarde na wyboistą 

drogę. Jednak okazało się, że tryb off -ro-

ad idealnie sprawdza się w poza asfaltem. 

Krótkie biegi spokojnie zastępują reduktor 

na stromych i  oblodzonych podjazdach, 

a  skrzynia biegów trzyma silnik na obro-

tach z  maksymalnym momentem, czyli 

1500÷2000 obr/min. Samochód staje się 

potulny jak baranek i nie ma mowy o nie-

kontrolowanych poślizgach. Reakcja na gaz 

jest bardzo delikatna. 

Systemy zjazdu i  podjazdu, które na 

lodzie bardzo się przydają, perfekcyjnie 

uzupełniają kierowcę. Jeśli przeliczymy 

się z umiejętnościami i samochód zacznie 

się zsuwać, po puszczeniu hamulca od 

razu zastępuje nas elektronika i  odzysku-

je kontrolę nad samochodem. Może nie 

ma zabawy z  ustawianiem napędu przed 

przeszkodą lub nieprzetartym szlakiem, 

ale nie każdy to lubi i zna się na tym. Dla 

tych jest Amarok z  jednym przyciskiem 

off -road ustawiającym samochód do jazdy 

w  terenie. I  można go nacisnąć w  ostat-

niej chwili, gdy się zorientujemy, że droga 

przed nami jest ciężka, bo nie ma mowy 

o mechanizmach, które muszą załączyć się 

na postoju. 

Ograniczony mocarz

Testowany egzemplarz był wyposażony 

w najpraktyczniejszą formę zabudowy, czyli 

paka zamykana za pomocą rolety. Gdy nie 

ma potrzeby przewozić dużego przedmio-

tu, mamy wielki bagażnik, z którego nic nie 

zniknie na postoju. W razie potrzeby otwie-

ramy roletę i  ładujemy na skrzynię paletę 

materiałów budowlanych, duże narzędzia 

lub małe maszyny, o ile nie będą zbyt cięż-

kie, bo dmc to trochę ponad 2,9 t, a  waga 

Okazały silnik V6 TDI. Dostęp do płynów jest 
dość łatwy, a najczęściej używany wlew płynu do 

spryskiwaczy jest blisko błotnika.

Gdy potrzeba coś przewieźć, można złożyć 
tylną ławkę. System jest łatwy w zastosowaniu 
i pozwala dobrze wykorzystać wnętrze.

Tylna kanapa jest dość krótka, więc wysocy 
pasażerowie mogą trochę narzekać. Poza tym 
bez zastrzeżeń. Można wybrać się w czwórkę, 
a nawet w piątkę w dalszą podróż. 
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testowanego samochodu to nieco mniej niż 

2300 kg. Całkiem przydatnym wyposaże-

niem było oświetlenie paki. Nie jest ono im-

ponujące, ale wystarczy, żeby spakować coś 

po zmroku. Klapa jest dość lekka i można ją 

bez problemów otworzyć i  zamknąć jedną 

ręką. 

Wyposażenie Amaroka w  wersji Aven-

tura celuje w  klasę premium pikapów. 

Wnętrze jest schludne i  eleganckie, ale 

czegoś brakuje do pełni szczęścia. Jest 

poprawnie, bez fajerwerków. Obsługa jest 

banalnie prosta, bo wszystko jest na swo-

im miejscu, jak to w  Volkswagenie. Do-

datkowo testowany egzemplarz miał aż 

4 gniazda 12 V, w  tym jedno pod szybą 

i  jedno z  tyłu oraz gniazdo USB, które 

pozwalało oprócz ładowania, połączyć te-

lefon z  systemem multimedialnym samo-

chodu. Główny panel systemu rozrywki 

i  nawigacji wyposażony był w  ekran do-

tykowy z fi zycznymi przyciskami przeno-

szącymi nas do głównych funkcji, co jest 

idealnym połączeniem z punktu widzenia 

ergonomii takich systemów. 

Przednie fotele Amaroka były bardzo wy-

godne, a  elektryczna regulacja pozwalała 

na precyzyjne ustawienia, dzięki czemu na-

wet długa podróż nie męczyła, dodatkowo 

głębokość i  znakomite trzymanie boczne 

miało duże znaczenie w  terenie. Tylna ka-

napa jest również wygodna jak na tę klasę 

i  pasażerowie spokojnie wysiedzą podczas 

kilkugodzinnej podróży, o ile nie mierzą po 

2 metry wzrostu. Liczbę zamykanych 

schowków ograniczono do dwóch: przed 

fotelem pasażera oraz w podłokietniku, nie-

stety oba miały dość małą objętość, więc za-

mknąć można tylko drobiazgi. We wszyst-

kich drzwiach znajdowały się przydatne 

schowki, w których mieściła się butelka 

i mniejsze rzeczy.

SUV do ciężkiej roboty

Amarok okazał się świetnym samocho-

dem, który szybko pokona asfaltową trasę, 

ale bez problemu poradzi sobie poza nią. 

Silnik oferuje duży zapas mocy, nie przekra-

czając spalania typowego dla tej klasy. Nie 

mogliśmy pobawić się zapinaniem napędu, 

włączaniem reduktora itd., ale mimo to sa-

mochód jest niesamowicie sprawny poza 

drogami utwardzonymi. Dopóki nie pojawi 

się Mercedes X350d, Amarok nie ma kon-

kurencji w  Europie, ponieważ jest bardzo 

dobrze przemyślany i  zbudowany, a  jego 

osiągi są imponujące. Można powiedzieć, 

że powstała nowa klasa pochodna SUV-ów, 

czyli SUPy (Sport Utility Pick-up), gdzie 

właściwości terenowo-użytkowe idą w  pa-

rze z komfortem podróżowania. ▐

Damian Dziewicki
Fot. K. Dziewicka, M. Kij

VW Amarok V6

Dmc (kg) ..............................................................................................................................2920
Masa własna (kg) ................................................................................................................2296 
Ładowność (kg) .....................................................................................................................624
Długość ładowni (mm) .........................................................................................................1555
Szer. ładowni/szer. między nadkolami (mm) ..............................................................1620/1222
Użytecz. wysokość ładowni (mm) .........................................................................................508 
Rozstaw osi (mm) ................................................................................................................3095
Długość/szerokość/wysokość (mm) ..................................................................5254/1954/1834
Średnica zawracania (m) ....................................................................................................12,95
Liczba miejsc .............................................................................................................................5
Silnik 3.0 V6 TDI
 Liczba cylindrów ...................................................................................................................6
 Pojemność (cm3) ............................................................................................................2967
 Moc maks. (KM/kW/obr/min) ..................................................................224/165/2500÷4500
 Maks. mom. obrot. (Nm/obr/min) ..................................................................550/1500÷2500
Typ skrzyni/liczba biegów .................................................................................. automatyczna/8
Czas rozpędzania 0÷100 km/h (s)* ........................................................................................7,9
Prędkość maksymalna* (km/h) ..............................................................................................193
Średnie zużycie paliwa* (l/100 km) ........................................................................................9,0
Pojemność zbiornika paliwa (l) ................................................................................................80
Gwarancja .......................................................................................... 2 lata, perforacyjna 12 lat
Cena netto wersji podstawowej (zł) ................................................................................143 033
Cena netto wersji bazowej Aventura (zł) ........................................................................184 354
Cena netto wersji testowej (zł) .......................................................................................210 151

Pojemna paka z wysokimi na pół metra burtami, na której 
zmieści się europaleta wzdłuż i wszerz. 

Z Amarokiem mamy wybór między samochodem a wyciągiem w drodze na szczyt góry. 
To auto świetnie sprawdzi się również we wszelkich służbach, gdzie dojazd na miejsce awarii 
może być utrudniony. 

* wg danych producenta
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W2017 r. zarejestrowano łącznie 

11 322 samochody dostawcze Fiat, 

zapewniając marce udział w  rynku 

na poziomie 18,6%. W  efekcie Fiat Profes-

sional zachował pozycję lidera we wszystkich 

miesiącach roku. Włoska marka odniosła 

przy tym sporą przewagę nad konkurencją, 

rejestrując prawie 2800 aut więcej od Re-

nault, które znalazło się na drugiej pozycji.

Mistrz sprzedaży

Za sukcesem sprzedażowym Fiata Profes-

sional w Polsce stoi przemyślana gama nowo-

czesnych i funkcjonalnych lekkich samocho-

dów dostawczych (LCV), skonstruowanych 

w oparciu o wieloletnie doświadczenie i na-

stawienie na pomoc w codziennej pracy mi-

lionów ludzi na całym świecie.  Fiat Ducato, 

od 11 lat numer jeden wśród aut dostawczych 

w  Polsce, jest produkowany od 1981 roku. 

W tym czasie doczekał się sześciu generacji, 

stając się dziś punktem odniesienia dla samo-

chodów w  swoim segmencie. W  minionym 

roku Ducato ponownie zdominowało krajo-

wy rynek pojazdów dostawczych o  dmc do 

3,5 tony. Zarejestrowano 7258 egzemplarzy 

tego modelu, co stanowiło 12% całego rynku. 

Model Ducato występuje w wersjach Fur-

gon, Kombi i Panorama przeznaczonych do 

DucatoDucato na czele na czele
Według danych opublikowanych przez Polski Związek Przemysłu 
Motoryzacyjnego na podstawie danych CEP, w 2017 r. Fiat 
Professional utrzymał pozycję lidera pod względem rejestracji 
nowych samochodów dostawczych o dmc do 3,5 tony. 

przewozu osób oraz podwozie z  kabiną do 

zabudowy. Według danych producenta ma 

najniższe w swojej kategorii koszty utrzyma-

nia oraz optymalny „Total Cost of Owner-

ship” (całkowity koszt posiadania). Jego 

cena zaczyna się od 72 650 zł netto za pod-

wozie pod zabudowę L1 2.3 o dmc 3,3 tony 

i  rozstawie osi 3000 mm, z  silnikiem MJ II 

130 KM. Za furgon L1H1 o dmc 3,0 t i roz-

stawie osi 3000 mm, z  jednostką napędową 

2.0 MJ II 115 KM trzeba zapłacić 72 800 zł net-

to, natomiast furgon do przewozu osób L1H1 

2.3 o dmc 3,0 tony i rozstawie osi 3000 mm, 

napędzany silnikiem MJ II 150 KM kosztuje 

od 107 350 zł netto w przypadku wersji Kombi 

i od 119 050 zł netto – Panorama.

Jedenasty rok z rzędu model ten otrzymał 

tytuł „Najlepszego samochodu bazowego 

pod zabudowy kamperowe 2018 roku”.

Silna grupa

W  gamie Fiat Professional na uwagę za-

sługują również najmniejsze samochody 

dostawcze, które zapewniły marce topową 

pozycję wśród producentów LCV poniżej 

2,5 tony. Praktyczny i solidny Fiat Doblò za-

jął drugą pozycję w gamie Fiata pod wzglę-

dem rejestracji – 2112 szt., a  kompaktowy 

Fiat Fiorino z  pojemnym wnętrzem trzecie 

– 1478 szt. Wysoką jakość i  funkcjonalność 

obu modeli w zeszłym roku potwierdził bry-

tyjski magazyn branżowy „What Van?”, przy-

znając Doblò Cargo tytuł „Light Van of the 

Year”, a Fiorino – „Small Van of the Year”. 

Cena Doblò zaczyna się od 43 850 zł net-

to za wersję Cargo Base z silnikiem 1.4 BZ 

95 KM lub od 47 200 zł netto w  przypad-

ku Kombi do przewozu osób, wyposażoną 

w tę samą jednostkę napędową. Fiat Fiorino 

z silnikiem 1.4 75 KM kosztuje od 33 300 zł 

netto za wersję Cargo Base. 

Sprzedaż pozostałych modeli Fiat Professio-

nal w 2017 r. wyglądała następująco: Talento 

– 163 szt., Fullback – 62 i Scudo – 8. ▐

Fot. Fiat

Ducato od 11 lat jest najlepiej sprzedającym się modelem 
dostawczym na naszym rynku. Przedni napęd i duża ładownia oraz niskie koszty 

posiadania przekonują do wyboru właśnie tego modelu.

Fiorino to idealne auto dostawcze do miasta. Ma sporo miejsca 
w środku, natomiast małe gabaryty na zewnątrz. 

Doblò urzeka praktycznością. Jest mały zwinny i pojemny. 
Sprawdzi się w każdym małym biznesie.

www.truck-van.pl

2/2018 33TruckTruckVanVan&

DOSTAWCZEDOSTAWCZERynekRynek



W śród wyprodukowanych w  2017 sa-

mochodów było 164  668 Caddy, 

33 137 Volkswagenów T6 oraz 40 204 

Craft ery. Rekordowo wzrosła również produk-

cja komponentów w Odlewni Volkswagen Po-

znań, wyniosła ponad 4,56 mln sztuk, a także 

Zakładu Zabudów Specjalnych – 59 921 samo-

chodów, w  tym duże zamówienie dla British 

Gas oraz polskiej i niemieckiej policji. 

Spośród produkowanych przez Volkswa-

gen Poznań aut około 3÷4% zostaje w Pol-

sce, większość jest wysyłana na eksport. 

Docelowa wydajność zakładów spółki ma 

wynieść 300 000 samochodów rocznie. Zo-

stanie osiągnięta, gdy zakład we Wrześni ru-

szy pełną parą. Uruchomiono już produkcję 

69 podstawowych wariantów Craft era oraz 

bliźniaczego MAN-a TGE. 

„W tym roku powstanie też u nas osobowa 

wersja Craft era – zapowiada Ralf Nitzschke, 

szef zakładu we Wrześni. – Najważniejsze, 

że działamy zgodnie z planem, odpowiada-

jąc na oczekiwania klientów”. 

Volkswagen Poznań miał decydujący 

wpływ na znakomity wynik całego koncer-

nu w 2017 r. Do klientów odjechało blisko 

495  000 lekkich samochodów użytkowych 

ze znaczkiem Volkswagena. 

Nowy Caddy

„To był bardzo ciekawy i  intensywny 

rok dla naszej fi rmy – podsumowuje Jens 

Ocksen, prezes Volkswagen Poznań. – Zre-

alizowaliśmy wiele projektów w  różnych 

obszarach działania fabryki, między inny-

mi wystartowaliśmy z  produkcją nowych 

wariantów Craft era, zamknęliśmy proces 

negocjacji ze związkiem zawodowym. 

Przygotowujemy się też do rozbudowy za-

kładu w  Antoninku, która rozpocznie się 

niebawem i pozwoli na to, by w 2020 roku 

zakład był gotowy na produkcję nowego 

auta – Caddy 5, także w  wersji z  alterna-

tywnym napędem”. 

W  Antoninku zostanie powiększona 

spawalnia i powstanie zupełnie nowa hala, 

która posłuży do produkcji i  będzie speł-

niać funkcje logistyczne. Ponieważ zajmie 

część obecnego parkingu, zostanie on 

przeniesiony na przeciwną, północno-za-

Rekordowy rok
Volkswagen Poznań wyprodukował w 2017 r. 238 009 samochodów, najwięcej 
w historii. Tegoroczne plany przewidują wzrost do 286 500, z czego 70 000 ma 
przypadać na nowego Craftera. 

Większość produkcji spółki jest wysyłana na eksport, 
w Polsce zostaje kilka procent samochodów. 

Zakład we Wrześni uruchomił już produkcję wszystkich 69 podstawowych 
wariantów Craftera. Jesienią dołączy odmiana osobowa. 

Rekordowy rok zanotowała również odlewnia, która wyprodukowała o prawie 
101 000 komponentów więcej niż w 2016, ogółem powstało ich ponad 4,5 mln. 
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chodnią stronę zakładu. Hala ma być goto-

wa do grudnia 2018. 

„Chciałbym przenieść ze Swarzędza do An-

toninka wytwarzanie kokpitów – mówi Jens 

Ocksen. – Uprościłoby to przebieg montażu”. 

Najważniejszą premierą 2018 będzie 

nowa generacja Caddy. Na razie informacje 

na temat nowego modelu są utrzymywane 

w  sekrecie. Wiadomo natomiast, że wspo-

mniany osobowy Craft er będzie w sprzeda-

ży jesienią. 

Jak poinformował Jens Ocksen, od jesieni 

2017 budowany jest już również elektrycz-

ny e-Craft er. Układ napędowy do tej wer-

sji montuje zakład w  Hanowerze. Obecnie 

trwają testy u klientów. Po ich zakończeniu 

produkcję elektrycznego e-Craft era przej-

mie w całości zakład we Wrześni. 

Rekrutacja trwa

Cztery zakłady Volkswagen Poznań 

zatrudniały na koniec 2017 roku blisko 

10  546 osób. Średnia wieku wynosi 37 lat, 

20% zatrudnionych ma wyższe wykształ-

cenie. Większość pracowników to męż-

czyźni, zwłaszcza w działach bezpośrednio 

związanych z  produkcją, gdzie ich odsetek 

dochodzi do 93%. W zarządzie jest 23% ko-

biet. Firma jest największym pracodawcą 

w  Wielkopolsce i  jednym z  największych 

w Polsce. 

„Zakończyliśmy negocjacje płacowe, 

przygotowujemy się do kolejnych rekruta-

cji i uruchomienia trzeciej zmiany w zakła-

dzie Craft era we Wrześni – mówi Jolanta 

Musielak, członek zarządu ds. personal-

nych i  organizacji Volkswagen Poznań. 

– Przed nami wiele wyzwań związanych 

z  digitalizacją, zmianami demografi czny-

mi oraz przystosowaniem pracowników do 

produkcji 4.0.” 

Poszukując najlepszych pracowników, 

fi rma w przeważającej mierze samodzielnie 

przeprowadza rekrutację. W  2018 planuje 

zatrudnić 970 osób, większość do działów 

produkcyjnych. 

100% zielonej energii 

Volkswagen Poznań zaostrza swoje cele 

środowiskowe w  zakładach produkcyjnych 

zlokalizowanych w  Poznaniu i  Swarzędzu. 

Zakłada się zmniejszenie o  50% zużycia 

energii, wody, ilości wytworzonych odpa-

dów, emisji do powietrza lotnych związków 

organicznych i CO2. Wizja ta ma zostać zre-

alizowana do 2025 roku, a okresem porów-

nawczym jest rok 2010. 

„Odzysk ciepła z  procesów produkcyj-

nych, przebudowa centrali wentylacyjnych, 

tak by ich pracą dało się elastycznie stero-

wać w okresach przestojów i przerw, czy sto-

sowanie zamkniętych obiegów wody w ka-

binie zraszania na montażu i  w  obszarze 

lakierni to tylko niektóre z już wdrożonych 

rozwiązań – wymienia Katarzyna Nowo-

jewska, pełnomocnik zarządu ds. ochrony 

środowiska. – Tylko dzięki wykorzystaniu 

innowacyjnego modułu rekuperacji ciepła 

odzyskujemy energię, którą dalej ogrzewa-

nych jest 30 budynków mieszkalnych oraz 

szpital im. H. Cegielskiego na poznańskiej 

Wildzie. Mamy także dalsze plany, aby po-

dobne rozwiązanie we współpracy z  fi rmą 

Veolia wdrożyć w  fabryce w  poznańskim 

Antoninku”. 

Od 1 stycznia 2018 roku fabryka w  Po-

znaniu zasilana jest w 100% zieloną energią. 

Jak komentuje Dietmar Mnich, dyrektor 

Zakładu Caddy i  Transporter: „Nasze za-

kłady zużywają blisko 135 tys. MWh rocz-

nie, co odpowiada zużyciu energii przez 

blisko 95 000 osób. Tylko dzięki zakupowi 

100% energii pochodzącej ze źródeł odna-

wialnych zmniejszymy nasz wpływ środo-

wiskowy i emisję CO2 do powietrza o 78%. 

Ta decyzja to ważny i odpowiedzialny krok 

w kierunku fabryki ‘Zero Impact’ o neutral-

nym wpływie na środowisko”. 

W  czerwcu 2018 Volkswagen Poznań 

zamierza osiągnąć wydajność na poziomie 

750 samochodów dziennie. Wzrost pro-

dukcji, nowe inwestycje i  nowe modele to 

najlepszy prezent, jaki fi rma może sprawić 

sobie na jubileusz. W tym roku Volkswagen 

Poznań obchodzi 25-lecie i  planuje liczne 

atrakcje dla pracowników i  mieszkańców 

regionu. ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, VW Poznań

Prezes Volkswagen Poznań Jens Ocksen (z lewej), Jolanta Musielak, członek zarządu ds. personalnych i organizacji 
oraz Marko Antonio Sebastian, członek zarządu ds. finansowych – z zadowoleniem podsumowali rok 2017. 

Zakład Zabudów Specjalnych w 2017 r. dostosował do wymagań odbiorców 
29 437 Caddy, 15 094 Transportery T6 oraz 15 390 Crafterów.
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Mack zaczynał od autobusów, a  sie-

dziba fi rmy mieściła się na samym 

początku w Nowym Jorku na Bro-

oklynie. Wypuścił zresztą serię małych au-

tobusów – choć bracia Mack woleli określe-

nie „duże samochody” i  tak są one czasem 

traktowane – pod marką Manhattan. Prze-

stano jej używać w 1911. 

Korzenie Macka tkwią w produkcji powo-

zów. John M. Mack, na którego znajomi mó-

wili „Jack” pracował od 1890 r. dla fi rmy Fal-

lesen & Berry, którą trzy lata później wykupił 

z bratem Augustem („Gusem”). W 1894 do-

łączył do nich William. Rozpoczęli produk-

cję wagonów i  zainteresowali się silnikami 

parowymi. Do fi rmy dołączyli kolejni bracia: 

Joseph w 1905 i Charles w 1910. Produkcja 

rosła tak szybko, że w  1911 Mack połączył 

się z  Saurer Motor Company, wytwarzającą 

w New Jersey ciężarówki na licencji szwajcar-

skiej. Kilka miesięcy później wchłonął fi rmę 

Hewitt i powstało konsorcjum International 

Motor Company, produkujące i  sprzedające 

ciężarówki trzech marek: Mack, Saurer i He-

witt, przy czym znaczenie dwóch ostatnich 

stopniowo malało. Jak na ironię, w tym okre-

sie bracia Mack zaczęli odchodzić z  IMC. 

Najdłużej wytrwał William, który zrezygno-

wał w latach 20. 

Kupujący i kupowany

W  1905 r. Mack przeniósł się do Al-

lentown, w  Pensylwanii. Joseph miał tam 

przędzalnię. Dziś, na terenie dawnego toru 

testowego jest centrum obsługi klientów 

z wystawą nowych ciężarówek oraz fabrycz-

ne muzeum. Kwatera główna została prze-

niesiona w 2009 r. do Greensboro w Karo-

linie Północnej, gdzie ma siedzibę Volvo 

Trucks North America. Od 1979 r. akcje 

Macka stopniowo wykupywało Renault. 

Zostało jego właścicielem w 1990 r., by sa-

memu stać się częścią Volvo w 2001. 

Szwedzi ulżyli wcześniej kilku innym, 

podupadającym amerykańskim producen-

tom ciężarówek. W  1980 r. wykupili fi rmę 

White wraz z należącymi do niej Autocarem 

i Western Starem, a w 1986 przejęli w całości 

produkcję ciężkich pojazdów użytkowych 

od General Motors. Zaczęli wówczas używać 

marki Volvo White GMC. W 1990 r. wyco-

fali pojazdy odziedziczone po General Mo-

tors i pozbyli się Western Stara, który dzie-

sięć lat później został własnością Daimlera 

(wówczas działającego jako DaimlerChry-

sler). Mack był dla Volvo łakomym kąskiem 

i przejęcie go skłoniło koncern do dalszych 

porządków. W 2001 r. wyzbyto się Autocara, 

który specjalizował się w ciężkich pojazdach 

dla budownictwa i  przedsiębiorstw komu-

nalnych. Dla Macka również był to ważny 

obszar, a marka była szerzej znana. Chciano 

też zapobiec posądzeniu Volvo o monopoli-

zację rynku pojazdów specjalistycznych. 

Psy dwa

Czy przez przypadek, czy w  wyniku za-

rządzania przez ludzi, którzy wiedzą o sobie 

nawzajem ponadprzeciętnie dużo, fi rmy 

Historia incydentalna
Mack kończy w tym roku 118 lat. Taki nieokrągły jubileusz jest okazją, aby powspominać 
ciężarówki, które na pozycję marki zapracowały nieszablonowo. 

Mack serii L w wydaniu „autostradowym” – z sypialnią 
i aerodynamiczną naczepą. W latach 40. był najpopularniejszym 
modelem marki. Wariant LT, stworzony głównie dla firm 
z zachodniego wybrzeża, z długą maską i wydłużonym rozstawem 
osi był nazywany „Duesenbergiem wśród diesli”. 

Mack AC, o którym Anglicy 
mówili „buldog”. Czeka na 
remont. Od 1916 do 1938 r. 
powstało ponad 40 000 tych 
ciężarówek. 

Najstarszy zachowany Mack to autobus 
z 1905 roku. Jest główną atrakcją w najciekawszym 
pomieszczeniu fabrycznego muzeum: komorze 
używanej dawniej do badań hałasu, jednej 
z największych tego typu na świecie. 

Kabina z tworzywa 
sztucznego na stalowym 
szkielecie sprawiała, 
że Ultra-Liner był nader 
lekki. Były warianty 
krótkie i sypialne. 

Mack Cruise-Liner z turbinowym silnikiem GT601 o mocy 550 KM. Silnik 
został zbudowany przez konsorcjum Industrial Turbines International (ITI), 
utworzone przez Macka, Garrett AiResearch i niemiecką firmę KHD (Klöckner 
Humboldt Deutz). Turbina była o 1/3 lżejsza niż odpowiadający jej mocą silnik 
Diesla, lecz pracując na „biegu jałowym” zużywała znacznie więcej paliwa,
a emisja spalin – spójrzcie tylko na wydech! 

www.truck-van.pl

36 TruckTruckVanVan&

HISTORIAHISTORIA MACKMACK



prowadzone przez braci miewają produkty 

nadzwyczajnej jakości, które bez wysiłku 

zdobywają uznanie. Tak było z samochoda-

mi braci Dodge i ciężarówkami braci Mack. 

Ukoronowaniem pionierskiego okresu zo-

stał Mack AC, poniekąd owoc przejęcia He-

witta. Zaprojektował go bowiem konstruktor 

z  tejże fi rmy, Alfred F. Masury. Ciężarówka 

weszła do produkcji w 1916 r., w samą porę, 

aby wziąć udział w  triumfi e Ententy. Miała 

chłodnicę umieszczoną za silnikiem, co za-

pobiegało jej uszkodzeniu. AC miał tępawy, 

spłaszczony „nos” i był niezwykle wytrzyma-

ły. Brytyjscy żołnierze przezwali go „buldog”. 

Firma poszła za ciosem i użyła buldoga w re-

klamach, a  od 1921 r. montowała na cięża-

rówkach plakietki z psem. W 1922 r. przyjęła 

nazwę Mack Trucks Inc. 

W  1932 Alfred Masury rozchorował się 

i dla zabicia czasu wyrzeźbił z mydła fi gur-

kę buldoga. Jesienią opatentowano projekt 

i  zaczęła zdobić korki chłodnicy Macków. 

Gdy chłodnicę schowano pod pokrywą sil-

nika, fi gurka zaczęła spełniać rolę ozdoby 

i  poręcznego uchwytu. Z  czasem uprosz-

czono kształt pieska, wygładzając odstające 

elementy z  myślą o  bezpieczeństwie, aero-

dynamice i modzie. 

W  1956 r. Mack przejął fi rmę Brockway 

mającą siedzibę w Cortland w stanie Nowy 

Jork. Dwa lata później wprowadzono nowy 

model Brockwaya Husky. Zaprojektowano 

dla niego fi gurkę psa rasy husky. Buldog 

wytrzymał z nim do 1979, gdy zaprzestano 

produkcji Brockwayów. 

Niejeden klaps

W  1938 roku Mack przedstawił własny 

silnik Diesla. Dwa lata później pojawiły się 

ciężarówki serii L. Stany Zjednoczone zaj-

mują połowę kontynentu i wiele fi rm cięża-

rówkowych w  pierwszych latach działania 

specjalizowało się siłą rzeczy w  zaopatry-

waniu klientów będących „po sąsiedzku”. 

Mack, kojarzony ze wschodnim wybrzeżem, 

zdobył dzięki serii L dobrą pozycję również 

nad Pacyfi kiem. Nie brakuje tam stromych 

wzniesień, za to w latach 30. i 40. XX wieku 

często brakowało asfaltowych dróg. Lekka 

i mocna seria L, oferowana z kabiną sypial-

ną i wieloma „odchudzającymi” elementami 

aluminiowymi przetarła Mackowi szlak do 

Kalifornii. 

Następcą serii L była krągła B, stopniowo 

wprowadzana od wiosny 1953 r., a tę z kolei 

zastąpiła w 1966 seria R. Jej najbardziej zna-

nym przedstawicielem jest czarny ciągnik 

z rodziny R-700, który zagrał w „Konwoju” 

z Krisem Kristoff ersonem. Potem ciężarów-

ki te wystąpiły w „Mad Maxie”. 

Gdy na planie „Konwoju” fi lmowcy de-

molowali cztery R-700, u dilerów zadebiu-

tował Super-Liner – nowa generacja kon-

wencjonalnej (z  silnikiem przed kabiną), 

ciężkiej ciężarówki, przeznaczonej głównie 

na długie trasy. Ta zasłynęła rolą w animo-

wanych „Autach”. W  oryginale występuje 

pod własnym imieniem Mack, w  polskiej 

wersji nazywa się go swojsko Marian, 

względnie Maniek. Co ciekawe, bardziej 

wszechstronna seria R „przeżyła” Super-

-Linera. Była produkowana do 2005 r., gdy 

Super-Liner znikł w 1993. 

Mack R-700 z grudnia 1977 „ucharakte-
ryzowany” na głównego bohatera „Konwoju”. 
Ucieleśnienie nieposkromionej wolności 
i przekonania, że z każdej sytuacji jest wyjście, 
czasem tylko trochę trudne. 

Ciągnik siodłowy Mack D42T 1228 
z kabiną unoszoną do góry jak winda, 
rocznik 1955. Ma 6-cylindrowy silnik 
benzynowy o mocy 150 KM 
– produkcji Macka oczywiście. 

Brockway z 1947 roku. Rzadka ciężarówka, podarowana muzeum 
przez Matteo Giordano, założyciela słynnej restauracji „Matteo’s” 
w Los Angeles. Matteo kiedyś był kierowcą, a w sercu pozostał 
nim na zawsze. Wychowywała go matka Fraka Sinatry. 
Obaj pojechali na zachód i obaj zrobili karierę, choć każdy inną. 

Wprawdzie pikapy nigdy nie były specjalnością 
Macka, ale na 151 urodziny założyciela firmy „Jacka”, 
przypadające 27 października 2015 r. zbudowano jeden, 
jedyny w rozmiarze XXL z silnikiem o pojemności 
800 cali sześciennych (13 l) i mocy 800 KM. Maksymalny 
moment obrotowy wynosi 3780 Nm. 

Mack miał kabinę poniekąd nisko-
wejściową już w 1978 r., gdy pojawił 
się typowo miejski model MC/MR. 
Ten został „złapa ny w kadr” na 
Brooklynie, niedaleko Atlantic Avenue, 
gdzie była pierwsza siedziba firmy. 

Magatron z trzeciej 
części „Transformersów”. 
Zagrał go „naturszczyk 
z placu budowy”, 
Mack Granite. 
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nera, nowy model typu COE produkowany 

w  latach 1975–83. W  1979 r. wyposażono 

jedną sztukę w  silnik turbinowy. Ogółem 

powstały trzy turbinowe Macki, w  tym je-

den konwencjonalny Super-Liner. Ekspe-

ryment był podyktowany przewidywanym, 

nowym prawem określającym minimalny 

stosunek mocy do masy zestawu. Ostatecz-

nie rząd go nie wprowadził. 

Następcą Cruise-Linera był MH Ultra-

-Liner z lat 1982–90, ostatni jak do tej pory 

długodystansowy Mack z kabiną wagonową 

(nad silnikiem). Miała stalowy szkielet i po-

szycie z tworzywa sztucznego, była więc wy-

jątkowo lekka i wytrzymała. 

Inną ciekawą cechę miała kabina efeme-

rycznej serii D z  lat 1953–58, stosunkowo 

lekkiej i  zwrotnej, przeznaczonej do jazdy 

po najbliższej okolicy. Aby dostać się do sil-

nika, można było kabinę unieść do góry na 

prowadnicach… jak windę! Służył do tego 

mechanizm Verti-Lift  z  pompą hydrau-

liczną napędzaną ręcznie lub opcjonalnym 

silnikiem elektrycznym. Powstały tylko 832 

takie ciężarówki. 

Kolejnym kabinowym eksperymentem 

był produkowany od 1973 do 1979 r. Mack 

HMM. Była to betoniarka opróżniana 

z  przodu. Obok spływu (i  silnika) znajdo-

wała się wąska kabina z miejscem tylko dla 

kierowcy odchylana… w  bok! W  1989 r. 

wprowadzono do produkcji podobną cięża-

rówkę oznaczoną FDM, ale z jednomiejsco-

wą kabiną pośrodku. 

Komplet

Przez wiele lat Mack słynął z  samo-

dzielnej produkcji głównych zespołów 

ciężarówek, w  tym elementów układu 

napędowego. Wyróżniało go to wśród 

konkurentów, którzy oferowali silniki 

i  skrzynie, których sami nie produkowa-

li. Oczywiście Mack również proponował 

silniki Cummins czy skrzynie biegów 

Fuller, ale dysponując własnymi układa-

mi napędowymi oferował jakość, która 

wyrobiła mu doskonałą opinię u klientów. 

Wprawdzie teraz silniki i skrzynie Macka 

są odpowiednikami stosowanych przez 

Volvo, ale jeśli dany egzemplarz akurat je 

ma, nosi z przodu złotego buldoga. Cięża-

rówki z silnikami „od obcych” mają srebr-

ne pieski. 

W 1990 r. Mack zaprzestał produkcji wła-

snych wozów strażackich, w 1960 – autobu-

sów. W  latach 30. i  40. jego autobusy były 

zaliczane do nowoczesnych konstrukcji 

– powojenną serię C produkowano w Szwe-

cji na licencji, jako Scanię-Vabis Metropol. 

Krótko, w  latach 30. we współpracy z  Reo 

Mack wytwarzał pikapy. 

Czasem to, z  czego zrezygnowano 

i o czym zapomniano, mówi więcej niż to, 

co zostało. A nawet jeśli nie, to jako sekret 

odkryty na nowo budzi niepohamowaną 

ciekawość. Dobrze, że pamiętali o tym twór-

cy muzeum Macka i  umieścili w  nim eks-

ponaty, których istnienia nie podejrzewałby 

Indiana Jones. ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, K. Dziewicka

Wiele zadań serii R przejął wprowadzony 

w  2001 r. Mack Granite. Także i  on został 

gwiazdą kina. Wystąpił w „Transformers 3: 

Dark of the Moon”, jako „czarny charakter” 

Megatron. 

Różne modele Macków przemykają w tle 

w  wielu fi lmach, nie tylko amerykańskich. 

Świadczy to poniekąd o  ich ogólnoświato-

wej popularności. Europa i  Bliski Wschód 

upodobały sobie szczególnie serię F z kabi-

ną wagonową z lat 1962–81. 

Odrzutowiec i wieżowiec

Mack stosował kabiny wagonowe (nad 

silnikiem, określane w  USA skrótem 

COE – cab over engine lub „cabover”) 

już w pierwszym dziesięcioleciu XX wie-

ku i niemal zawsze miał je w ofercie. Po-

przednikiem modelu F był krótko pro-

dukowany G – pierwszy Mack z  kabiną 

z  nitowanego aluminium. W  latach 50. 

wytwarzano model H, przezywany z  po-

wodu wyglądu „cherry picker” – kombajn 

do wiśni. 

Główny bohater „Konwoju” przyćmił wy-

stępującego wraz z  nim Macka Cruise-Li-

Mack CH z 2001 r., który brał udział w trwających 10 lat testach zasilania 
skroplonym gazem ziemnym (LNG) w południowej Kalifornii. 

Kopalniany Mack M18 z lat 1961–63. W skali 1:1 zbudowano ich tylko 31, 
za to całe mnóstwo miniaturek wyprodukował Matchbox. 

W tej postaci 
buldog 
pojawił się na 
ciężarówkach 
Mack po raz 
pierwszy. 
Rozkoszny piesek 
na plakietce drze 
w strzępy książkę 
zatytułowaną 
„Koszty 
przewozu”. 
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Centrum Targowo-Konferencyjne

www.exposilesia.pl

Targi Transportu Publicznego

Targi Transportu Turystycznego

www.silesiacoachexpo.pl

www.silesiakomunikacja.pl

24 - 25 kwietnia 2018, Sosnowiec

KONFERENCJA
„Transport niskoemisyjny  w Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii - plany 

i przykłady wdrożenia gazomobilności i elektromobilności”

tereny targowe:
Centrum Targowo-Konferencyjne

Expo Silesia

41-219 Sosnowiec

ul. Braci Mieroszewskich 124
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