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Wszyscy mówią. Jeden robi.  
Nowy Actros.
Wprowadzamy przyszłościowe rozwiązania wspomagające jazdę – liczne innowacje,  
takie jak lustra wsteczne pojazdu z kamerą MirrorCam, asystent Active Drive Assist,  
kokpit multimedialny i system Predictive Powertrain Control, które rewolucjonizują znany  
Ci dotychczas transport dalekobieżny. www.mercedes-benz-trucks.com
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Otwarte
wrota
Jakby to patetycznie nie zabrzmiało, Mercedes wprowadza nas w nową erę transportu. 

Pojazd ciężarowy z autopilotem, systemem kamer zamiast lusterek, naszpikowany 

elektroniką... Poważny wstęp do automatyzacji transportu drogowego. W kontekście 

deficytu kierowców i wielkiej potrzebie zapewnienia tej grupie zawodowej komfortu 

pracy na najwyższym poziomie, krok ten wydaje się strzałem w dziesiątkę. Ale jak to 

z nowinkami bywa, pojawia się wiele obaw. Do wszystkiego jednak trzeba się przy-

zwyczaić. 

Podczas premiery nowego Actrosa w Internecie rozszalała burza. Wiadomo zawsze 

jest więcej narzekających niż chwalących, ale trudno przejść obojętnie obok wielu 

wątpliwości, które wzbudzają nowoczesne technologie zastosowane w Actrosie. A co 

będzie zimą? A jak kamera zamarznie, a jak obiektyw się ubrudzi, a jak nie daj boże, 

się uszkodzi, ile to 

będzie kosztowało? 

Czy da się przyzwy-

czaić do ekranów? 

A jak ekran padnie? 

Itd. Praktyka pokaże, 

ale jedno jest pewne 

– to jest kierunek, 

od którego nie ma 

odwrotu. Ktoś musiał 

być pierwszy – Mer-

cedes to zrobił. Teraz 

czas na następnych. 

Wydaje się, że do 

pełnej automatyzacji 

już niewiele brakuje. 

Nieuchronnie zbliża 

się moment, w któ-

rym kierowca pojazdu ciężarowego stanie się mobilnym pracownikiem biurowym, 

by po jakimś czasie osiąść w spedycji. Dzisiaj tak często podejmowany temat braku 

kierowców i konieczności dostosowania standardów pracy do oczekiwań i potrzeb 

ludzi, może za parę lat stracić na aktualności. 

Równolegle do prac nad pojazdami autonomicznymi trwają testy zestawów połączo-

nych „elektroniczną smyczą” w konwoje. Wydaje się, że gdy wyjadą na drogi, będzie-

my na etapie przejściowym, tuż przed wkroczeniem pełnej automatyzacji. 

Świat wokół nas zmienia się stopniowo, dając nam czas na oswojenie. Technologie, 

z których dzisiaj korzystamy na co dzień, jeszcze 20 lat temu nie mieściły się w gło-

wie przeciętnemu zjadaczowi chleba. Postęp jest nie do zatrzymania, czy nam się to 

podoba, czy nie. ▐

Katarzyna Dziewicka
k.dziewicka@truck-van.pl
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N iemiecki Związek Przemysłu Moto-

ryzacyjnego (niem. Verband der Au-

tomobilindustrie – VDA) organizuje 

we Frankfurcie nad Menem spotkanie dla 

mediów przed wystawą IAA, aby przedsta-

wić bieżącą sytuację branży i  podyskuto-

wać o niej. W tym roku w spotkaniu wzięli 

udział przedstawiciele Daimlera, Volkswa-

gena, MAN-a, Scanii, Iveco, Opla, Volvo 

Buses, Heuliez Bus, oraz producenci naczep: 

Krone i Schmitz-Cargobull oraz Wiedmann 

& Winz GmbH zajmująca się transportem 

i logistyką i Via Transportation Inc. dostar-

czająca aplikacje do korzystania z  różnych 

form miejskiego transportu publicznego. 

Trudno jednak dyskutować, gdy przedsta-

wiciele fi rm w  ofi cjalnych wypowiedziach 

zgadzają się ze sobą nawzajem, a niektórzy po 

prostu korzystają z okazji, aby zaprezentować 

ofertę. Przeszkody stojące na obranej drodze 

rozwoju pojazdów użytkowych są zauważane, 

ale spycha się je na dalszy plan, jako „proble-

my do rozwiązania”, którym na obecnym eta-

pie szkoda poświęcać czas. Bo są zbyt rozległe, 

a przecież „i tak wszyscy wiedzą, o co chodzi”. 

W firmie uważamy

Liczbom odebrano głos. Nikt nie przed-

stawił np. porównania własności pojazdów 

z  alternatywnymi źródłami napędu, nie 

podjął się krótkiego, obrazowego pokazania 

różnic masy własnej, ładowności, zasięgu 

oraz kosztu energii niezbędnego na poko-

nanie 100 km przez ciężarówkę z silnikiem 

Diesla, gazowym oraz elektrycznym. Powta-

rzany jak mantra „zrównoważony rozwój” 

nie zmaterializował się w  wyliczeniu, np. 

ile energii wytwarzają Niemcy i  jak liczną 

fl otę samochodów elektrycznych mogły-

by aktualnie zasilić bez szkody dla innych 

odbiorców energii. Nie powiedziano też, 

jak większy popyt na energię wpłynie na jej 

cenę. Mówiąc o  paliwach alternatywnych 

nie wspomniano, ile kosztują w  porówna-

niu z  tradycyjnymi i  ile energii pochłania 

ich produkcja. 

Cena starań o  „ochronę klimatu” zosta-

ła pominięta, choć doświadczenia z  wpro-

wadzania kolejnych generacji pojazdów 

spełniających coraz ostrzejsze normy Euro 

wskazują, że „im czyściej, tym drożej”. Nie 

tylko w  chwili zakupu, ale i  później, przy 

serwisowaniu. Obecnie proponowane odej-

ście od oleju napędowego na rzecz biopaliw, 

gazu czy energii elektrycznej jest zmianą tak 

szeroko zakrojoną i radykalną, że należało-

by mówić nie tylko o  jej skutkach dla śro-

dowiska naturalnego, ale również dla społe-

czeństwa. Za „zrównoważony rozwój” ktoś 

będzie musiał zapłacić. Interesujące byłoby 

zatem rozważyć, jak w „zrównoważony spo-

sób” pozyskiwać środki, aby nie pogłębiać 

coraz dotkliwszych różnic w  zamożności 

podatników i  idących za tym problemów 

społecznych. Skoro producenci pojazdów 

chcą działać kompleksowo, uwzględniając 

otoczenie transportu, powinni wziąć pod 

uwagę również kondycję obywateli, a  nie 

wyłącznie globalnego klimatu, na który 

wtórując politykom, zdają się kłaść najwięk-

szy nacisk. 

W zamian na spotkaniu pokazywano siel-

skie obrazki ludzi zbratanych z ekologiczny-

mi ciężarówkami i „zielonymi” autobusami 

oraz szparkich fachowców w otoczeniu sa-

mochodów dostawczych, z  nieśmiała elek-

trycznych. 

Charakterystyczna dla niektórych wy-

stąpień była maniera mówienia „w  MAN 

uważamy”, „w  Scanii jesteśmy przekonani” 

zamiast po prostu „MAN uważa”, „Scania 

jest przekonana”. Psychologowie zbada-

li eksperymentalnie, że używanie zaimka 

osobowego „my” (w  tym wypadku wystę-

pującego domyślnie, w tekstach angielskich 

jest obecny wprost: „we at MAN”) wywołu-

je u  słuchaczy większą uległość. Być może 

na zasadzie podporządkowania się grupie 

i identyfi kacji z nią. 

 My w Europie
Na spotkaniu VDA poprzedzającym targi IAA w Hanowerze prelegenci 
nadużywali zaimka „my” i kolorowych obrazków. Być może oznacza to, 
że zamiast przyciągać klientów i pracowników, pragną zdobywać wyznawców. 
Szczególnie, że przyszłość zapowiada wyrzeczenia: wysokie ceny 
i pogłębiające się uzależnienie użytkowników od dostawców pojazdów. 

Pojazdy autonomiczne znajdują na razie ograniczone 
praktyczne zastosowanie. Dopuszcza się je do ruchu w celach 
eksperymentalnych. Mercedes roku 2025 pokazany na IAA w 2016 
prezentuje kompleksową wizję ciężarówki jutra – tylko pod kabiną 
wciąż jest staromodny silnik Diesla. 

Debata o transporcie jutra na spotkaniu VDA przed wystawą IAA 2018. Od lewej: 
Micha Lege dyrektor Wiedmann & Winz GmbH, Andreas Schmitz prezes zarządu Schmitz 
Cargobull AG, Martin Daum z rady nadzorczej Daimler AG, Daimler Trucks & Buses 
oraz Andreas Renschler prezes Volkswagen Truck & Bus i członek rady nadzorczej 
Volkswagen AG. Prowadzi Maren Braun. 
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Coś musi być na rzeczy, skoro równo-

cześnie w  polskiej telewizji emitowane są 

reklamy produktów nie związanych z moto-

ryzacją, w których również używa się ana-

logicznego sformułowania, często z kłującą 

w  uszy nieodmienioną nazwą fi rmy, np. 

„w Knorr uważamy” itd. Czyżby nowy trend 

w marketingu odwołujący się wprost do in-

stynktów stadnych, na których z sukcesami 

żerują już politycy? 

Niepewni

Skoro o  politykach mowa: przedstawi-

ciele VDA i  fi rm ponarzekali na otoczenie 

prawne, które „żąda niemożliwego” w regu-

lacjach odnośnie emisji dwutlenku węgla. 

Wspomniano jednocześnie o  praktycznym 

aspekcie proponowanych rozwiązań praw-

nych, m.in. metodach szacowania emisji 

CO2 oraz propozycji uzależnienia opłat 

drogowych od ilości CO2 emitowanej przez 

pojazd. Gra, w którą zostali wciągnięci pro-

ducenci samochodów nie podoba im się, ale 

mimo to nie wstają od stołu i  próbują się 

przystosować (choć ponoć to niemożliwe). 

Od stołu wstali natomiast dziennikarze, 

których w tym roku na spotkaniu VDA było 

mniej niż w ubiegłych latach. Zapewne wy-

nikało to po części z  terminu konferencji, 

która odbyła się 11 lipca 2018 r., czyli w pełni 

sezonu urlopowego. Inna sprawa, że kłopoty 

branży oraz problemy wywołane próbami ich 

rozwiązania są dobrze znane w formie, w ja-

kiej prezentują je przedstawiciele fi rm samo-

chodowych. Ochrona klimatu poprzez stoso-

wanie alternatywnych układów napędowych 

napotyka na oczywiste przeszkody. O mniej 

oczywistych barierach pojawiających się 

w  trakcie eksploatacji, które są najbardziej 

dotkliwe dla użytkowników, producenci po-

jazdów mówią niechętnie. 

Można to zrozumieć o tyle, że przyszłość 

jest nieodgadniona – dziś bardziej niż daw-

niej. Po co więc deliberować o wadach cze-

goś, co być może i tak nie wytrzyma próby 

czasu, co jest wręcz eksperymentem, który 

za chwilę może się zakończyć? Nacisk na 

ochronę klimatu jest silny, ale można po-

wątpiewać, czy Unię Europejską w  chwili 

obecnej na nią stać. Do tej pory transport 

drogowy rozwijał się bez większych zakłó-

ceń w  sposób proekologiczny. Teraz, gdy 

wzmaga się presja już nie na „odtruwanie” 

diesla, ale zastępowanie go innym źródłem 

napędu, sytuacja ulega poważnemu skom-

plikowaniu. Koszty rosną radykalnie – dro-

gie są nie tylko alternatywne napędy, ale 

również towarzysząca im infrastruktura, 

którą trzeba na ogół dopiero wybudować. 

Zmiana dokonuje się powoli, a nad gospo-

darką bezustannie wisi widmo kryzysu. 

Rozziew między tym, co proponuje się 

jako „przyszłość transportu”, a  tym, co 

z  praktycznego i  ekonomicznego punktu 

widzenia użytkownika jest obecnie najko-

rzystniejsze wcale się nie zmniejsza. Można 

wiele mówić o planach, ale tylko jedno jest 

pewne – niepewność ich realizacji. 

Zajmiemy się tym sami

Wytwórcy pojazdów użytkowych wolą 

zresztą docierać wprost do swoich klien-

tów, licząc na siłę nowych mediów, m.in. 

społecznościowych. Rola dziennikarzy jako 

pośredników zmalała, choć nadal uwiary-

godniają przekaz. 

Sam przekaz ulega modyfi kacji. Rzeczo-

wość jest rezerwowana na rozmowy handlo-

we. W ramach, nomen omen, autopromocji 

producenci pojazdów wybierają formy luź-

ne, często nacechowane emocjonalnie, a do-

tyczy to również komunikatów prasowych. 

Przekaz jest też coraz krótszy i płytszy. Za-

spokaja chwilową ciekawość, nie uporczywy 

głód wiedzy. 

Zamiast rysunku wymiarowego – zachód 

słońca nad ciężarówką. Zamiast przejrzyste-

go wyjaśnienia – nowy termin techniczny, 

który obezwładnia tym, że jest nowy, choć 

czasem nazywa tylko stare po nowemu. 

Oczywiście nie ma nic złego w  zachodach 

słońca i  specjalistycznym języku, ale tylko 

wówczas, gdy nie zastępują porcji danych, 

które charakteryzują produkt tak, że użyt-

kownik może je przełożyć na własne do-

świadczenie. 

Inna rzecz, że takie przekładanie zaczyna 

być z  punktu widzenia dostawców pojaz-

dów niewygodą, reliktem przeszłości. Od-

kąd pojazdy mają komputery pokładowe, 

z których można sczytać dane eksploatacyj-

ne wraz z danymi z  tachografu cyfrowego, 

odkąd są systemy umożliwiające czynienie 

tego zdalnie, odkąd działa telematyka wspo-

magająca zarządzanie taborem – producent 

pojazdu często lepiej od użytkownika wie, 

jak pracuje jego ciężarówka czy autobus. 

Nic dziwnego, że internetowe konfi guratory 

ciężarówek przypominają grę edukacyjną 

dla dzieci. Kolejne polecenia: wybierz pod-

wozie, wybierz kabinę, wybierz silnik itd. 

kończą się tam, gdzie zaczyna się robić in-

teresująco i należałoby wybrać rozstaw osi, 

typ ogumienia, przełożenie mostu, typ ha-

mulców i  zawieszenia, przystawkę odbioru 

mocy, pojemność zbiorników paliwa i inne 

opcje, które trudno „ładnie” pokazać i kom-

plikowałyby niebotycznie konfi gurator. 

Producenci chętnie wyręczają użytkow-

ników, tak w chwili wyboru odpowiedniego 

pojazdu, jak i później, gdy wchodzi on już do 

eksploatacji. Ochoczo biorą na siebie część 

obowiązków użytkownika – naturalnie za 

HVO, czyli uwodorniony olej roślinny. Jego cena 
w Szwecji stała się porównywalna z ceną oleju 
napędowego, ale dopiero po zdjęciu zeń obciążeń 
podatkowych. Innymi słowy 1 litr ON z podatkami 
kosztuje tyle, co 1 l HVO bez podatków. 

Nowa pozycja za kierownicą? Uspokajająco 
mówi się, że wraz z wdrożeniem zintegrowanych 
konwojów oraz w pełni autonomicznych pojazdów, 
kierowcy dostaną nowe zadania związane 
z zarządzaniem przewozami. 

Usługi serwisowe są łakomym 
kąskiem i producenci coraz mniej 
chętnie dzielą się dostępem do wiedzy 
o pojeździe. Części i oprogramowanie 
to cenne zasoby. 

e prenumeratae-prenumerata GRATIS http://www.truck-van.pl/gratisTruckTruck VanVan&
s
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ne doświadczenie z  używania komputerów 

i  smartfonów pokazuje, jak często wyręcza-

nie użytkownika przez dostawców sprzętu 

i  oprogramowania i  „ulepszanie pod kątem 

lepszego spełniania oczekiwań klientów” 

przynosi skutki odwrotne do spodziewa-

nych. Zwłaszcza, gdy użytkownik ma nad 

nim ograniczoną kontrolę. Ponadto na sku-

tek bezustannych aktualizacji, nowo zaku-

piony sprzęt zdumiewająco czasem szybko 

okazuje się zbyt mało wydajny i przestarzały, 

zatem rodzi się konieczność kupna nowego. 

W samochodach problem ten dał o sobie 

znać, gdy porzucono dążenie do podnosze-

nia trwałości i niezawodności per se, a zgo-

dzono się, że „wszystko się psuje, rzecz tylko 

w  szybkiej, skutecznej naprawie”. Innego 

wyjścia zresztą nie było, gdyż głównym źró-

dłem awarii stał się najpierw elektroniczny 

osprzęt sterujący pojazdem, a  następnie 

mnożące się akcesoria służące uzdatnianiu 

spalin. Swego rodzaju „aktualizacjami” stały 

się kolejne normy Euro. Do kupowania co-

raz bardziej ekologicznych pojazdów „za-

chęcały” stawki opłat drogowych w niektó-

rych krajach, w tym w Niemczech, których 

rola jako kraju tranzytowego jest w Europie 

szczególnie ważna. 

Jazda autonomiczna jeszcze bardziej 

ułatwi producentom dostęp do dostarcza-

nych przewoźnikom pojazdów i stworzy im 

możliwość zgoła „sterowania ruchem”, któ-

rej namiastką są teraz systemy obniżające 

osiągi, gdy pojazd zużyje AdBlue i przestaje 

spełniać normy emisji spalin. Samochody 

prawdopodobnie jeszcze długo pozostaną 

„autonomiczne w  ograniczonym zakresie”, 

gdyż skala ruchu drogowego i  różnorod-

ność warunków jazdy wnosi zbyt wiele 

zmiennych, trudnych póki co do opanowa-

stosowną opłatą. Promują własne systemy 

telematyczne oraz kontrakty serwisowe, 

co w  połączeniu z  leasingiem i  wynajmem 

oraz ofertą odkupu sprawia, że w praktyce 

rzekomy „nabywca” nie posiada pojazdu, 

a  jedynie płaci za niego „abonament”, na 

który musi zarobić. Jest to dość wygodne 

dla przewoźnika, można lepiej przewidzieć 

koszty, a  prawidłowa obsługa serwisowa 

– przynajmniej z założenia – ogranicza nie-

spodziewane przestoje. Ponadto wynajem 

pozwala elastycznie kształtować wielkość 

fl oty stosownie do bieżących potrzeb. Trud-

niej regulować liczbę kierowców. Ponadto 

w praktyce okazuje się, że cenę usługi trans-

portowej reguluje nie tyle przewoźnik, co 

dostawca pojazdu. 

Producenci zyskują, gdyż mogą ulepszać 

pojazdy pod kątem rzeczywistych, a  nie 

deklarowanych warunków użytkowania. 

Ponadto zapewniają sobie stabilny zysk, 

a  w  sytuacji optymalnej nie tracą z  oczu 

pojazdu przez cały okres jego eksploatacji. 

Być może już niedługo sprzedaż pojazdu 

będzie… ostatecznością! Korzystniej jest 

zarabiać na opiece roztaczanej nad nim 

w okresie wynajmu lub leasingu – które też 

są oczywiście źródłem przychodu. 

Produkcja kataklizmów

Powierzając pieczę nad taborem produ-

centowi, przewoźnicy mogą „skupić się na 

satysfakcji klientów”. Jednocześnie jednak 

zmniejsza się ich pole działania i uzależniają 

się od dostawców pojazdów w stopniu wcze-

śniej niespotykanym. Jakie to może nieść 

skutki, obrazuje rynek usług serwisowych. 

O  ile części są coraz łatwiej dostępne, gdyż 

pozostało stosunkowo niewielu wytwórców 

i  mają gęstą sieć serwisową, to oprogramo-

wanie sterujące działaniem podzespołów 

pojazdu jest drogim rarytasem. Codzien-

Przystanek na kawę z Volvo 7900 Electric w tle. Przyjazny dla otoczenia transport miejski najlepiej 
działa w otoczeniu, które jest mu przyjazne. Od praktyków zdarza się słyszeć opinie, że najlepsze 
fotele do miast to plastikowe, sztywne, „kubełki”, odporne na zniszczenie i łatwe do umycia. 
W kontekście rosnących wydatków na ekologiczne przewozy, doniesienia o niepokojach 
społecznych i rosnącym zróżnicowaniu dochodów podatników nie napawają optymizmem. 

Przewozy drogowe zdobyły przewagę nad koleją dzięki elastyczności i niskiej cenie. Rośnie 
popularność autobusów, które są tanią alternatywą dla pociągów. Czy w dobie „zrównoważonego” 
rozwoju zdołają utrzymać przewagę, czy może wraz z nimi zniknie ostatni, względnie tani sposób 
podróżowania? 

Iveco zachęca do stosowania 
skroplonego gazu ziemnego 
(LNG). To jeden z tańszych 
alternatywnych napędów, 
co nie znaczy, że jest tani. 
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nia. Nieprędko też zniknie zawód kierowcy, 

zmieni się raczej zakres jego obowiązków. 

Niemniej obcesowe traktowanie kierowcy 

jako „jednego z  głównych kosztów fi rmy 

transportowej” źle wróży, gdyż koszty zwy-

kło się redukować. Ponadto jest zwyczajnie 

niesmaczne, ponieważ ludzie nie rodzą się 

z ceną przyczepioną do ucha. 

Zakładany wzrost bezpieczeństwa ruchu 

drogowego, gdy rozpowszechnią się samo-

chody autonomiczne, jest prawdopodobny, 

ale niemal równie pewne jest, że jeśli system 

chwilowo zawiedzie, skutki będą co naj-

mniej tak groźne, jak podczas autostrado-

wego karambolu. Na pewno utrudnione bę-

dzie dochodzenie odszkodowania, gdyż jeśli 

zawiedzie system, niemal niemożliwe okaże 

się w  praktyce wskazanie winnego. Analo-

gicznie jak wtedy, gdy w Brukseli dochodzi 

do awarii europejskiego sytemu zarządza-

nia ruchem lotniczym. Choć system został 

stworzony przez ludzi i przez nich jest kie-

rowany, awaria jest traktowana jak „dopust 

boży”, rodzaj „katastrofy naturalnej”, za któ-

rej wystąpienie i  skutki ludzie nie ponoszą 

odpowiedzialności. Nie zdążyłeś na ważne 

spotkanie? Zapomnij o odszkodowaniu. 

Przewoźnika ściśniętego między dostaw-

cą pojazdów i swoim klientem, nakłaniane-

go dodatkowo do inwestowania w  drogie, 

proekologiczne rozwiązania czekają ciężkie 

czasy. Najprościej jest przyłączyć się do gry 

i  przerzucić koszty na swoich klientów, ci 

przerzucą je na swoich itd. 

Krucho i zgrubnie

Rozwojowi cywilizacji towarzyszą spon-

taniczne ruchy społeczne, które szykują się 

na „dzień sądu”, gdy wszystko runie. W naj-

nowszej odsłonie ruchem takim są prep-

persi, którzy tworzą i  ćwiczą zasady prze-

trwania w sytuacji, gdy będzie można liczyć 

tylko na to, co jest w  okolicy i  co można 

zdobyć lub przetworzyć własnymi rękami. 

Stawiają na pełną samodzielność. Transport 

nie może sobie na nią pozwolić, gdyż jego 

konstytutywną cechą jest tworzenie i  wy-

korzystywanie zależności, w które sam jest 

wplątany. 

Niemniej budując prawdziwie „zrów-

noważony” system transportowy, należy 

pamiętać o  „furtkach” i  „obejściach”, które 

umożliwią działanie, gdy jeden lub kilka 

elementów struktury zawiodą. Nie przypad-

kiem ludzie, którzy mogą jeść wszystko i żyć 

wszędzie odnieśli większy sukces ewolucyj-

ny niż mrówkojady uzależnione od obec-

ności mrówek i termitów. Nassim Nicholas 

Taleb nazywa tego rodzaju odporność „an-

tykruchością”. 

Tymczasem z uporem tworzymy systemy, 

które są „kruche”, a  ponadto posługują się 

algorytmami zakłamującymi rzeczywistość, 

na co zwraca uwagę Cathy O’Neil w książce 

„Broń matematycznej zagłady”. W związku 

z tym mamy póki co problemy ze szwanku-

jącymi telefonami i elektroniką, która „żyje 

własnym życiem”, a niektórzy z nas nie do-

stają się do pracy, ponieważ system wstęp-

nie kwalifi kujący kandydatów ocenił ich 

zbyt pochopnie. 

Transport drogowy do tej pory był dość 

odporny na wstrząsy i  miał dostateczne 

zasoby, aby pozwolić sobie na elastycz-

ne reagowanie na zmienne warunki. Jako 

najbardziej elastyczny i  najtańszy, wygrał 

konkurencję z  koleją, która w  niektórych 

okresach i krajach miała silne poparcie rzą-

dowe. Zdobywszy przewagę w  przewozach 

towarowych, umacnia swoją pozycję także 

w  przewozach pasażerskich, przykładem 

FlixBus. Z  pewnością musi poszukiwać 

nowych źródeł energii, które uzupełnią lub 

zastąpią ropę naft ową i  ulepszać zarządza-

nie własną działalnością, aby na jednostkę 

energii przypadało jak najwięcej wykonanej 

pracy, a  zatem unikać przejazdów z  pustą 

lub częściowo tylko wypełnioną ładownią. 

Szkolenia kierowców, systemy wspomaga-

jące jazdę, serwis proponujący naprawy za-

pobiegawcze i  przeglądy zoptymalizowane 

pod kątem rzeczywistych potrzeb pojazdu 

są nie do pogardzenia. Jednak czerpiąc ko-

rzyści z  udoskonaleń, które póki co nie są 

doskonałe i  być może nigdy nie będą, nie 

należy w  zamian oddawać niezależności, 

której jednym z  warunków jest dostęp do 

rzetelnych informacji i  możliwość samo-

dzielnego podejmowania decyzji na ich 

podstawie. Inaczej równowaga zostanie za-

chwiana, a  przewoźnik pozbawi się możli-

wości reakcji, od której może zależeć jego 

„być albo nie być”.  ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, Daimler, MAN, Scania, Volvo

Europa chętnie mówi o globalnym klimacie, co nie 
przeszkadza tutejszym firmom oferować „rozwiązania 
dostosowane do rynku” pozbawione wyrafinowanych 
systemów utylizacji spalin na innych kontynentach. 
Przykładem indyjski MAN CLA. 

Elektryczny e-Crafter. Oferta tego typu 
pojazdów rośnie, ale źródeł energii, 
zwłaszcza odnawialnej przybywa 
znacznie wolniej. 

Zintegrowane konwoje utworzone z długich zestawów, jakie mogą 
jeździć w krajach skandynawskich to specjalność Scanii. Nikt nie 
wątpi w sensowność pomysłu, ale do pokonania są liczne bariery 
konstrukcyjne i prawne. Bezawaryjny, bezpieczny i szybki system 
łączności między pojazdami nie tak łatwo opracować. 
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K ilka projektów i rozwiązań na najbliż-

 szą przyszłość MAN zaprezentował 

 podczas konferencji prasowej, poprze-

dzającej targi IAA. Pierwsze skrzypce odgry-

wa elektryczność, która zawitała do dwóch 

serii MAN-ów – najlżejszej klasy TGE oraz 

wagi średniej: czyli serii TGM. 

Seryjny elektryk

Na IAA w Hanowerze swój handlowy de-

biut będzie miał w  pełni elektryczny MAN 

eTGE 4.140, który dostępny będzie w seryj-

nej sprzedaży. Jego produkcję zakłady we 

Wrześni rozpoczęły już w  lipcu. Ma być on 

odpowiedzią na bieżące i  przyszłe potrzeby 

segmentu miejskich pojazdów dostawczych. 

Szacuje się, że blisko 3/4 z  nich pokonuje 

dziennie nie więcej niż 100÷150 km. Specy-

fi ka ich pracy to niskie prędkości, za to wiele 

ruszań i  zatrzymań oraz przestojów w  kor-

kach i  wzmożonym ruchu ulicznym. W  ta-

kich warunkach napęd elektryczny pokazuje 

swoje najmocniejsze strony. 

W  całkowicie elektrycznym eTGE napęd 

stanowi silnik synchroniczny z  magnesami 

trwałymi. W połączeniu z 1-biegową skrzy-

nią biegów jest montowany bezpośrednio na 

przedniej osi napędowej. Dostarcza on chwi-

lową moc maksymalną na poziomie 100 kW, 

a  moc w  trybie pracy ciągłej wynosi około 

50 kW. Dynamiczną charakterystykę jazdy 

zapewnia moment obrotowy 290 Nm, który 

dostępny jest praktycznie w  stałej wielkości 

od zerowej prędkości jazdy, co jest typowe 

dla napędów elektrycznych. 

Przy maksymalnej prędkości jazdy usta-

wionej na 90 km/h napęd pobiera około 

20 kWh na 100 km. Przy mniejszych prędko-

ściach, typowych dla ruchu miejskiego, zuży-

cie jest wyraźnie niższe. Napęd elektryczny 

nie pobiera też prądu podczas postoju w kor-

ku czy na światłach, a układ napędowy eTGE 

oczywiście odzyskuje energię przy hamowa-

niu czy jeździe z góry. 

Dzięki temu zespół baterii o  pojem-

ności 36 kWh pozwala na osiągnięcie re-

alnego zasięgu około 160 km pomiędzy 

ładowaniami. Elektryczny TGE może być 

ładowany różnymi metodami, nawet ze 

zwykłego gniazdka 230 V. Jednak wte-

dy całkowity proces ładowania zajmie 

około 9 godzin. Sporo mniej, bo 5,5 go-

dziny zajmie ładowanie z  typowej insta-

lacji trójfazowej o  mocy min. 7 kW, zaś 

specjalizowana stacja ładowania o  mocy 

40 kW (tzw. stacja CCS – Combined Char-

ching System) potrzebuje jedynie trzech 

kwadransów, by w pełni rozładowany aku-

mulator naładować do 80%. 

Zespół baterii zbudowany jest z  264 lito-

wo-jonowych ogniw wysokonapięciowych. 

Przy odpowiedniej eksploatacji spadek 

pojemności akumulatora po około 2000 

GotowiGotowi  
na zmianyna zmiany

Jesienne targi IAA to nie tylko okazja do prezentacji swojej aktualnej oferty, 
ale i kierunków rozwoju na bliższą i dalszą przyszłość. MAN wskazuje tu dwa główne 
obszary: elektromobilność i inteligentna cyfryzacja, w tym autonomiczna jazda. 

W najbliższej przyszłości rozwój rozwiązań transportowych 
obejmie nie tylko same pojazdy, ale w dużej mierze 
będzie opierał się na innowacjach cyfrowych, związanych 
z ruchem i zarządzaniem pojazdami. 

Kierowca w pełni elektrycznego eTGE musi 
przyzwyczaić się do nieco innego układu 
wskaźników. Zamiast obrotomierza ma do 
dyspozycji wskaźnik pokazujący, jaki procent 
mocy silnika elektrycznego jest aktualnie 
wykorzystywany. Jego obserwacja pozwala 
na ekonomiczną jazdę, bo i tu technika 
jazdy ma znaczenie. Przy hamowaniu 
wskazówka pokazuje wydajność ładowania 
akumulatorów.
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Jesienią tego roku dziewięć takich pojaz-

dów testowych trafi  do normalnej eksplo-

atacji w  dziewięciu fi rmach członkowskich 

austriackiej rady ds. zrównoważonej logi-

styki (CNL). Wnioski z testów praktycznych 

mają zostać uwzględnione podczas opraco-

wywania przyszłych pojazdów z  napędem 

elektrycznym, przeznaczonych do produkcji 

seryjnej.

Elektryczny Lions City E

W segmencie autobusów miejskich naj-

ważniejszą będzie hybrydowa wersja zapre-

zentowanego wiosną MAN-a  Lion’s City. 

Jednocześnie oczom świata ukaże się proto-

typ całkowicie elektrycznego Lion’s City E.

W  pełni elektryczny układ przenoszenia 

napędu wytwarza od 160 do maksymalnie 

270 kW mocy. Trzy pary elektrycznie ste-

rowanych drzwi prowadzą do wnętrza au-

tobusu jednoczłonowego, który dysponuje 

29 miejscami siedzącymi – więcej niż 

w  wersji tradycyjnej, bowiem dzięki za-

stosowaniu napędu elektrycznego można 

było zrezygnować z wieży silnika w tylnej 

części.

Dopełnieniem oferty autobusowej są mi-

nibusy na bazie modelu TGE. MAN zapre-

zentuje TGE Intercity – wersję z 15 miejscami 

dla pasażerów. Dostęp do pojazdu zapewnia-

ją elektryczne drzwi przesuwne z elektrycz-

nym stopniem, a  standardowo montowane 

urządzenia klimatyzacyjne na dachu gwa-

rantują odpowiedni klimat we wnętrzu. Po-

jazd wyposażono również w gniazda ładowa-

nia USB na bocznych ścianach i dodatkowe 

nagłośnienie. Minibus, który może znaleźć 

zastosowanie np. w  ruchu międzymiasto-

wym, wycieczkowym czy transporcie hotelo-

cyklach ładowania (mniej więcej 10 lat eks-

ploatacji) wynosi jedynie 15%. Możliwa jest 

również wymiana poszczególnych modułów 

złożonych z sześciu lub dwunastu ogniw, by 

zachować jeszcze większą sprawność baterii. 

Baterie umieszczone są pod lekko pod-

wyższoną podłogą ładunkową, taką samą, 

jaka była stosowana w  tradycyjnych wer-

sjach tylnonapędowych. Dzięki temu furgon 

zachowuje praktycznie tę samą pojemność 

przestrzeni ładunkowej, co pojazd z  trady-

cyjnym napędem. 

MAN eTGE będzie początkowo dostępny 

jako furgon w wersji z wysokim dachem, za-

pewniając prawie 11 m3 przestrzeni ładunko-

wej. Może on być homologowany jako wersja 

3,5- lub 4,25-tonowa, dysponująca ładowno-

ścią od 1 do 1,75 tony. 

Pomimo stosunkowo wysokiej ceny, się-

gającej 70 tys. euro, pierwsze elektryczne 

TGE już znajdują nabywców. W początkowej 

fazie pojazd będzie dostępny dla klientów 

w  Niemczech, Austrii, Belgii, Francji, Nor-

wegii i w Holandii.

TGM z prądem

Napęd elektryczny wkracza też – choć 

na razie testowo – do cięższych segmen-

tów pojazdów, wykorzystywanych w  ruchu 

miejskim. MAN pracuje obecnie nad w peł-

ni elektryczną wersją 26-tonowego TGM 

o konfi guracji osi 6×2. Koncepcyjny pojazd 

wyposażono w  silnik elektryczny o  mocy 

264 kW umieszczony centralnie w ramie po-

jazdu, skąd w sposób bezprzekładniowy do-

starcza na koła pojazdu 3100 Nm momentu 

obrotowego. Akumulatory mogą zostać za-

montowane pod kabiną kierowcy (w miejscu 

tradycyjnego silnika) oraz na ramie z  boku 

i zapewniają zasięg nawet do 180 km.

Zespół baterii o pojemności 
36 kWh można ładować 
na różne sposoby, w zależności 
od dostępnego źródła prądu. 
Zwykłe ładowanie z gniazdka 
230 V wymaga 9 godzin 
do całkowitego naładowania. 
Szybka ładowarka o mocy 
40 kW naładuje 80% baterii 
w trzy kwadranse. 

Źródłem napędu elektrycznego TGE 
jest silnik synchroniczny o mocy 
chwilowej 100 kW, dostarczający 
290 Nm momentu obrotowego. 
Takie parametry sprawiają, że 
eTGE nie ustępuje dynamiką jazdy 
klasycznym jednostkom napędowym, 
a w niektórych obszarach (np. 
przyspieszenia w niskim zakresie 
prędkości) wręcz je wyprzedza.

Zeskanuj kod 
i zobacz film

SERWIS

safholland.com
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wym, mierzy blisko 7,4 m długości i posiada 

liczne systemy wspomagające, takie jak sys-

tem hamowania awaryjnego EBA, tempo-

mat wyposażony w  funkcję utrzymywania 

bezpiecznej odległości od poprzedzającego 

pojazdu ACC, asystent bocznego wiatru oraz 

aktywny system utrzymania pasa ruchu Lane 

Guard System. Pod maską pracuje dwulitro-

wy silnik o mocy 177 KM z manualną skrzy-

nią biegów.

Razem raźniej, 
a na pewno taniej

Oprócz nadchodzących, głównie elek-

trycznych pojazdów, MAN wprowadza 

również innowacyjne rozwiązania oparte na 

dotychczasowej gamie pojazdów z tradycyj-

nym źródłem napędu. Jednym z  projektów 

badawczych, wchodzącym w  fazę testów 

praktycznych jest platooning, czyli jazda 

pojazdów w ruchu autostradowym z zacho-

waniem bardzo niewielkiej odległości od 

siebie. Wszystkie pojazdy poruszające się 

w konwoju są ze sobą połączone tak zwanym 

„dyszlem elektronicznym” za pomocą komu-

nikacji car-to-car. Pojazd jadący z  przodu 

wyznacza prędkość i  kierunek, a  pozostałe 

podążają jego torem, jednocześnie redukując 

zużycie paliwa z racji zmniejszonych oporów 

powietrza. 

Nad rozwiązaniami takimi pracują różni 

producenci pojazdów, jednak MAN pod 

koniec czerwca rozpoczął pilotażowy pro-

jekt w ruchu rzeczywistym na autostradzie 

A9 pomiędzy Monachium a  Norymbergą. 

Producent pojazdów we współpracy z ope-

ratorem logistycznym, fi rmą DB Schenker 

testują, jak nowa technologia sprawdza 

się w  realnym ruchu drogowym. Fa-

zie próbnej towarzyszy również Instytut 

Fraunhofera, który bada wpływ platoonin-

gu na kierowców. 

Przyszłość jest cyfrowa

W  najbliższej przyszłości rozwój roz-

wiązań transportowych obejmie nie tylko 

same pojazdy, ale w dużej mierze będzie 

opierał się na innowacjach cyfrowych, 

związanych z  ruchem i  zarządzaniem 

pojazdami. Na bazie powstałej dwa lata 

temu platformy RIO fi rma MAN dostar-

cza swoim klientom pierwsze cyfrowe 

rozwiązanie pod nazwą „MAN Digital

Services”. Ma ono umożliwiać m.in. wgląd 

w dane pojazdu i związane z nimi analizy 

w  czasie rzeczywistym i  z  każdego miej-

sca. Dzięki temu użytkownicy będą otrzy-

mywać zalecenia dotyczące postępowa-

nia, odnoszące się bezpośrednio do nich 

i ich pojazdów. ▐

Mirosław Ganiec
Fot. M. Ganiec

TGE Intercity to dostępny seryjnie, 15 miejscowy midibus, stanowiący uzupełnienie oferty autobuso-
wej MAN-a. Dostęp do pojazdu zapewniają elektryczne drzwi przesuwne z elektrycznym stopniem.

MAN e-TGM to na razie pojazd testowy, który jednak 
sprawdza się w praktyce. Jak? O tym przekona się 

pierwszych dziewięć przedsiębiorstw, do których pojazdy 
trafią na testy praktyczne jeszcze w tym roku.

Zeskanuj kod 
i zobacz film
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„Ito będzie seryjna produkcja?” – szok 

i  niedowierzanie. Premiera zmoder-

nizowanego Actrosa wywołała sporo 

emocji wśród kierowców i  fanów motory-

zacji. Nie ma wątpliwości, Mercedes zno-

wu wysunął się na prowadzenie. Zaskoczył 

i zszokował. Dyskusje w sieci nie mają koń-

ca. Tyleż sceptyków, co entuzjastów. Ale co 

się zmieniło?

Bez lusterek

Z  pojazdem ciężarowym z  systemem 

kamer i  monitorów Mercedes już nas za-

poznał. Podczas poprzedniej edycji targów 

IAA Hanower można było zobaczyć taką 

koncepcję. Wówczas chyba nikt się nie 

spodziewał, że w ciągu dwóch lat rozwią-

zanie to trafi  do seryjnej produkcji. Wy-

dawało się, że ograniczeń jest zbyt wiele. 

A  jednak. Nowy Actros sprawia, że przy-

szłość zaczyna się dzisiaj. 

System MirrorCam składa się z cyfrowych 

kamer i wyświetlaczy, co znacznie polepsza 

widoczność na wszystkie strony. Kamery 

są zamocowane po lewej i  prawej stronie 

na obramowaniu dachu. Rejestrowane ob-

razy są widoczne na dwóch 15-calowych 

wyświetlaczach, które umieszczono w  ka-

binie przy słupkach A. Takie rozwiązanie 

ma dodatkową zaletę: kierowca ma dobrą 

widoczność także na ukos do przodu przez 

słupki A. Czyli wbrew obawom kierowców, 

więcej widać zza kierownicy, ekrany nic nie 

zasłaniają, w  przeciwieństwie do lusterek. 

Podczas jazdy do przodu na wyświetlaczach 

widoczny jest klasyczny podział pól widze-

nia, analogiczny do zwykłych lusterek. Na 

zakrętach w  ciągnikach siodłowych obraz 

na wyświetlaczu po wewnętrznej stronie 

obraca się wraz ze skrętem, dzięki czemu 

kierowca widzi całą naczepę – to ogrom-

na poprawa w porównaniu z  tradycyjnymi 

lusterkami. Kolejnym elementem są linie 

ułatwiające prawidłową ocenę odległości 

i ruchu za pojazdem. Możliwe jest też indy-

widualne ustawienie dodatkowej linii, np. 

dla oznaczenia końca naczepy. O zmierzchu 

system przechodzi w tryb termowizyjny.

Podczas cofania w górnej części wyświe-

tlacza widoczny jest obszar przy pojeź-

dzie, a w dolnej obszar odległy od pojazdu 

(panoramiczny), przy czym oba lekko na 

siebie nachodzą. Jeżeli pojazd jest wyposa-

żony w asystenta martwego pola, ostrzega 

o zagrożeniu. 

Ramiona kamer składają się zarówno 

w  kierunku jazdy, jak i  w  kierunku prze-

ciwnym, co pozwala uniknąć uszkodzenia 

kabiny w  przypadku kolizji i  minimalizu-

je ewentualne koszty naprawy. Manualnie 

można regulować jasność wyświetlaczy 

oraz zmieniać pole widzenia, podobnie jak 

w  zwykłych lusterkach za pomocą pane-

lu obsługowego w  drzwiach. Najczęstsze 

pytanie kierowców: co będzie, jak kamery 

zamarzną lub się ubrudzą? Kamery mają 

automatyczne ogrzewanie. Można je też 

uruchomić przyciskiem. Obiektyw jest po-

kryty specjalną warstwą, chroniącą przed 

nadmiernym przyleganiem brudu, dodat-

kowo miejsce zamontowania kamer ogra-

nicza ryzyko zabrudzenia. Gdyby jednak się 

przydarzyło, można go przetrzeć (podobnie 

jak to miało miejsce z lusterkami). 

Co istotne system kamer zwiększa bez-

pieczeństwo kierowcy na parkingu ‒ można 

go włączyć na dwie minuty naciśnięciem 

przycisku przy drzwiach lub przy łóżku 

i  skontrolować otoczenie pojazdu. System 

ten działa również przy zasłoniętej zasłonie 

(zaprojektowano specjalne okienka na ekra-

ny) i całkowitym wyłączeniu pojazdu. 

Powrót do Powrót do przyszłościprzyszłości
Zamiast lusterek ruchome kamery, zamiast przycisków interaktywny kokpit 
multimedialny, do tego autopilot i udoskonalony tempomat rozpoznający topografię terenu 
i zakręty. Mercedes-Benz Trucks ściga się z osobówkami, wyznaczając nowy standard 
w pojazdach ciężarowych. 

www.truck-van.pl
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prędkości do 50 km/h. Gdy ktoś przecina tor 

jazdy, nadchodzi z  przeciwka lub porusza 

się tym samym pasem ruchu, system reagu-

je maksymalną mocą hamowania. Dotyczy 

to także pieszych, którzy wejdą przed samo-

chód i  się zatrzymają. Jeżeli ABA 5 rozpo-

zna niebezpieczeństwo, kierowca jest infor-

mowany o zagrożeniu przez trzystopniowy 

system ostrzeżeń. Jeśli nie podejmie działa-

nia, system wyemituje najpierw ostrzeżenie 

wizualne i dźwiękowe. Następnie uruchomi 

hamulce, osiągając opóźnienie do 3 m/s2, co 

odpowiada mniej więcej 50% maksymalnej 

mocy hamowania. Gdy kierowca w dalszym 

ciągu nie reaguje, system uruchamia pełne 

hamowanie – w razie potrzeby aż do zatrzy-

mania pojazdu – a  przy prędkości poniżej 

50 km/h włącza światła awaryjne. Po zatrzy-

maniu pojazdu zostaje automatycznie załą-

czony elektroniczny hamulec postojowy.

Asystent martwego pola rozpoznaje za-

równo nieruchome, jak i  poruszające się 

osoby bądź obiekty. System ten monitoruje 

strefę po stronie pasażera, a podczas skrętu 

w  prawo pomaga kierowcy uniknąć ewen-

tualnych kolizji z  rowerzystami, pieszymi 

lub nieruchomymi przeszkodami. Ostrzega 

kierowcę odpowiednio wcześnie, aby po-

zostało więcej czasu na hamowanie. Funk-

cja ostrzegania jest aktywna do prędkości 

36  km/h. System ten wspiera też kierowcę 

podczas zmiany pasa ruchu przy prędkości 

do 90 km/h.

Jeszcze oszczędniejszy

W porównaniu ze swym poprzednikiem 

nowy Actros zużywa nawet o  3% paliwa 

mniej na autostradach i drogach szybkiego 

ruchu. W ruchu podmiejskim oszczędność 

ta sięga nawet 5% – to efekt m.in. ulepszo-

nego systemu Predictive Powertrain Con-

trol. Szczególne znaczenie w obniżeniu zu-

życia paliwa w  ruchu podmiejskim miało 

rozszerzenie funkcji inteligentnego sterowa-

nia tempomatem i skrzynią biegów. Oprócz 

satelitarnego systemu lokalizacji pojazdu 

nowy system Predictive Powertrain Con-

trol korzysta z precyzyjnych cyfrowych map 

drogowych, danych topografi cznych oraz 

informacji o  kształcie zakrętów, geometrii 

skrzyżowań i  rond oraz o  znakach drogo-

wych. W ten sposób optymalizuje technikę 

jazdy nie tylko na pagórkowatym terenie, 

ale także na krętych drogach podmiejskich. 

Dodatkowo wydajność paliwową zwięk-

sza współpraca tempomatu z  systemem 

automatycznego utrzymywania odległości. 

Dzięki informacji o  poprzedzających po-

jazdach, tempomat może optymalnie za-

planować zmiany biegów i  prędkość oraz 

najlepiej jak to możliwe wykorzystać rozpęd 

samochodu.

W nowym Actrosie Predictive Powertra-

in Control może skorzystać z nowego trybu 

jazdy Economy+ w skrzyni biegów Power-

Shift  3, co też przyczynia się do oszczędno-

ści. W  wyposażeniu standardowym w  dal-

szym ciągu dostępne są programy jazdy 

Standard, Eco i Power.

Ulepszony inteligentny tempomat można 

również zamówić do pojazdów do transpor-

tu ciężkiego o  dmc do 120  ton, pojazdów 

z napędem na wszystkie koła, napędem Hy-

draulic Auxiliary Drive albo wyposażonych 

w turbosprzęgło z retarderem.

Kolejnym elementem wpływającym na 

obniżenie zużycia paliwa jest nowe standar-

dowe przełożenie tylnej osi. Dotychczasowe 

i = 2,533 zredukowano do i = 2,412. Dzięki 

zastosowaniu zoptymalizowanej pod wzglę-

dem masy skrzyni biegów G211, nowe prze-

łożenie jest teraz dostępne dla wszystkich 

nowych Actrosów wyposażonych w  6-cy-

lindrowy silnik rzędowy OM  471 drugiej 

generacji oraz ogumienie 315/70  R  22,5. 

Przynosi ono korzyści zarówno na autostra-

dach, jak i w ruchu podmiejskim.

Niższe zużycie paliwa osiągnięto również 

dzięki zastosowaniu systemu MirrorCam, 

czyli osiągnięciu bardziej opływowego kształ-

tu, oraz zamontowaniu nowych spojlerów 

bocznych o wklęsłym kształcie i optymalnie 

skonstruowanego spojlera dachowego.

Pojazdem z  takim systemem można po-

ruszać się po terenie całej Unii Europejskiej 

oraz po Szwajcarii i  Norwegii. Mercedes 

uzyskał na to rozwiązanie europejską ho-

mologację. Gorzej będzie z  wjazdem do 

Rosji, na Ukrainę czy Turcji, ale to pewnie 

tylko kwestia czasu. 

Jazda na pilocie

Kolejna spektakularna zmiana to moż-

liwość jazdy automatycznej. Oczywiście 

nie obejdzie się bez kierowcy, który co 

40 sekund musi dawać o  sobie znać, ale 

nowy Actros jedzie z  zadaną prędkością, 

trzyma się toru jazdy, wchodzi w  zakręt 

i  utrzymuje zadaną odległość od poprze-

dzającego pojazdu. To wszystko skupia się 

w  nowym systemie Active Drive Assist. 

Umożliwia on kierowcy częściowo zauto-

matyzowaną jazdę we wszystkich zakre-

sach prędkości, dzięki integracji informacji 

z czujników radarowych i kamer.

Jeśli zaistnieje niebezpieczeństwo nie-

zamierzonego zjazdu z  pasa ruchu, wtedy 

system ingeruje, sprowadzając pojazd z po-

wrotem na pas. Odstęp od poprzedzającego 

pojazdu i pozycję na pasie ruchu można re-

gulować wielostopniowo. Funkcja aktywne-

go sprowadzania na pas działa również po 

dezaktywacji Active Drive Assist. Częścio-

wo zautomatyzowana jazda może przebie-

gać na prostych drogach, lekkich zakrętach, 

w gęstym ruchu drogowym oraz w spowol-

nionym ruchu na autostradzie.

System Active Drive Assist wykorzystu-

je nowy wspomagany elektrohydraulicznie 

układ kierowniczy Servotwin. W  sytu-

acjach, w  których pojazd nie porusza się 

w  trybie częściowo zautomatyzowanym, 

układ Servotwin zwiększa siłę wspomaga-

nia, polepszając komfort podczas manew-

rowania. 

Kierowcę wspiera również system Active 

Brake Assist 5. Dzięki współpracy systemów 

czujników radarowych i  kamer poprawio-

no m.in. reakcję systemu na pieszych przy 

Zamiast tradycyjnych zegarów, 
kierowca ma przed sobą 10-calowy ekran, 
na którym może kontrolować parametry 
pojazdu. 

Na 15-calowch ekranach kierowca widzi 
więcej niż w tradycyjnych lusterkach. 
Takie rozwiązanie znacznie ułatwia 
manewrowanie zestawem z naczepą.

Kamery w Actrosie zamocowano 
do listwy dachowej. Dzięki temu, 
że są wysoko, będą mniej narażone 
na uszkodzenie i zabrudzenie. 

www.truck-van.pl
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Wszystko na ekranie

Wrażenie robią też zmiany w  środku. 

Nowy kokpit multimedialny z  dwoma ko-

lorowymi wyświetlaczami o  przekątnej 

10 cali to standardowe wyposażenie nowego 

Actrosa. Za kierownicą umieszczono wy-

świetlacz główny z płaskim ekranem. Ekran 

ten podaje kierowcy wszystkie podstawowe 

informacje istotne w czasie jazdy oraz m.in. 

wskazania Active Drive Assist. Środkowy 

obszar wyświetlacza można indywidualnie 

skonfi gurować.

Tablica rozdzielcza nowego Actrosa 

nie ma tradycyjnego panelu obsługowego 

z przełącznikami. Zamiast niego zamonto-

wano drugi wyświetlacz z ekranem dotyko-

wym. Umożliwia on wygodną i  intuicyjną 

obsługę wszystkich pozostałych funkcji 

samochodu. Ważne funkcje, na przykład 

oświetlenie, ogrzewanie, klimatyzację czy 

telefon, obsługuje się bezpośrednio przyci-

skami szybkiego dostępu. Kierowca może 

w każdej chwili sprawdzić stan pojazdu, np. 

ciśnienie powietrza w  oponach czy nacisk 

na oś. Główny kolorowy wyświetlacz oraz 

dodatkowy wyświetlacz z  ekranem doty-

kowym można też obsługiwać za pomocą 

przycisków na nowej kierownicy wielofunk-

cyjnej. Przesuwając palcem lub naciskając 

przyciski Touch Control, kierowca może 

bezpiecznie obsługiwać oba ekrany także 

w czasie jazdy.

Na ekranie dotykowym można również 

obsługiwać większość przełączników sprzę-

towych. Szczególnie w  przypadku współ-

pracy z  różnymi zabudowami i  osprzętem 

daje to wysoki poziom elastyczności i  uła-

twia sterowanie. Komfort obsługi i  pracy 

z  kokpitem multimedialnym zwiększa do-

datkowo wiele możliwości połączeń oraz 

podłączania urządzeń mobilnych. Oprócz 

dwóch złączy USB jest także zestaw głośno-

mówiący z  podwójnym interfejsem Blue-

tooth, umożliwiający jednoczesne podłą-

czenie dwóch telefonów komórkowych, 

a  także funkcja integracji smartfona po-

przez Apple CarPlay lub Android Auto. Na 

elektronicznym kokpicie można zapisać 

nawet 6 profi li kierowców z klasyczną kartą 

kierowcy DTCO lub kartą Fleetboard.

W opcji można zamówić 12-calowy wy-

świetlacz główny z bardziej rozbudowanym 

interfejsem. Po aktywacji Active Drive As-

sist czy systemu automatycznego utrzymy-

wani a odległości następuje zmiana wskazań 

na grafi kę systemów asystujących dosto-

sowaną do trybu zautomatyzowanej jazdy, 

zapewniającą kierowcy wsparcie w  opty-

malnym kontrolowaniu sytuacji w  ruchu 

drogowym. Interaktywny kokpit multime-

dialny obejmuje system nawigacyjny z asy-

stentem rozpoznawania znaków drogowych 

oraz funkcją Remote Online, umożliwiającą 

sterowanie funkcjami pojazdu i  ich kon-

trolowanie za pośrednictwem smartfona. 

Nowy kokpit zawiera również ładowarkę 

indukcyjną do telefonów. Pojazdy z interak-

tywnym kokpitem multimedialnym mogą 

być połączone z portalem MB Truck App.

Ze świata samochodów osobowych mamy 

też nowy kluczyk z  pilotem, który pozwa-

la wygodnie otwierać i  zamykać samochód 

z maksymalnej odległości 50 m. Aby urucho-

mić silnik przyciskiem Start/Stop, wystarczy 

że kluczyk będzie w pojeździe. 

Niemal wszystkie innowacje nowe-

go Actrosa są dostępne dla ciężkiej cię-

żarówki budowlanej. Kupując Arocsa 

można zamówić w  ramach wyposażenia 

dodatkowego systemy: MirrorCam, Ac-

tive Brake Assist  5, kokpit multimedial-

ny oraz ulepszony Predictive Powertrain 

Control. 

Actros to pierwsza ciężarówka na rynku, 

która wprowadza nas w nową rzeczywistość. 

Dobitnie przybliża transport do ery pojaz-

dów autonomicznych. Teraz wydaje się, że 

dzieli nas zaledwie krok od nieuchronnie 

zbliżającej się automatyzacji. ▐

Katarzyna Dziewicka
Fot. Daimler

Z tablicy rozdzielczej znikają 
przełączniki. Wiele funkcji 
zamknięto w systemie 
multimedialnym. 
W zależności od wersji 
kierowca może korzystać 
z 10- lub 12-calowego 
dotykowego ekranu. 
Podczas jazdy potrzebne 
funkcje można uruchamiać 
za pomocą przycisków na 
kierownicy.

Nowe systemy, które w Actrosie są na wyposażeniu standardowym, można przenieść 
za dodatkową opłatą do Arocsa. 
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Ma największy udział w rynku agregatów 

osiowych do naczep. 

Jakie zadania są dla pana kluczowe 

w chwili obecnej? 

Jestem zwolennikiem zagwarantowania 

klientom najwyższej jakości obsługi na każ-

dym etapie. Zarówno wtedy, gdy dostarcza-

my nasz produkt producentowi pojazdów, 

jak i  wówczas, gdy pracuje on już u  od-

biorcy końcowego, użytkownika pojazdu. 

Chcę to podkreślić: mamy kontakt zarówno 

z  producentami, jak i  użytkownikami na-

czep i przyczep. Produkty dostarczane przez 

SAF-HOLLAND Polska są stosowane w ra-

mach wyposażenia fabrycznego (tzw. OE 

– Original Equipment) przez fi rmy z Polski, 

Ukrainy i krajów nadbałtyckich. W ramach 

obsługi posprzedażnej zapewniamy serwis 

i  gwarancję. Mamy gęstą sieć partnerską, 

która obecnie liczy 107 punktów w Polsce, 

14 na Ukrainie i 35 w krajach nadbałtyckich. 

W naszej centrali w Pile jest jedyny serwis 

w Europie, który podejmuje się obsługi po-

jazdów wszystkich marek, przede wszystkim 

naczep, ale nie tylko. Mamy wysoko wykwa-

lifi kowanych mechaników oraz nowoczesne 

narzędzia i  urządzenia, które pozwalają 

nam zajmować się szeroko zakrojonymi 

naprawami. Trafi ają do nas „najtrudniejsze 

przypadki” z  całej Polski. Dysponujemy 

również bardzo dobrze zaopatrzonym ma-

gazynem części zamiennych. 

Czy klienci, użytkownicy pojazdów to 

doceniają? 

Sądzę, że tak. Rynek się zmienia, a  my 

odpowiadamy na jego potrzeby. Polskie 

fi rmy transportowe są w  europejskiej czo-

łówce. Solidnie wykonują swoją pracę i tego 

samego oczekują od nas. Mają coraz wyż-

sze wymagania. Liczy się przede wszystkim 

skuteczność i  terminowość napraw. Trans-

port skrupulatnie rozlicza koszty i ograni-

Przyszłość w specjalizacji
Jakie nowości przygotowała firma SAF-HOLLAND na najbliższe targi IAA? 
Jak cyfryzacja wspiera nowoczesne rozwiązania techniczne? 
Czy polscy producenci pojazdów i ich klienci są zainteresowani wybiegającymi 
w przyszłość innowacjami? Rozmawiamy z Piotrem Bogdańskim, dyrektorem 
zarządzającym spółką SAF-HOLLAND Polska. 

1 czerwca 2018 r. objął pan stanowisko dy-

rektora zarządzającego SAF-HOLLAND 

Polska. Czy pomagają panu w pracy wcze-

śniejsze doświadczenia zawodowe? 

W  branży motoryzacyjnej pracuję od 

14 lat, od 10 lat zajmuję się pojazdami użyt-

kowymi. Zanim przeszedłem do spółki 

SAF-HOLLAND Polska pracowałem u jed-

nego z  importerów naczep, brałem udział 

w  rozwijaniu nowego projektu dotyczące-

go wprowadzenia na rynek nowego typu 

pojazdów. Znam branżę pojazdów użytko-

wych i realia rynkowe. 

Co jest atutem SAF-HOLLAND w Polsce? 

Przede wszystkim znakomity zespół. 

Mamy doświadczonych ludzi, którzy są 

pasjonatami swojej pracy. Są otwarci na 

nowości i  bardzo zaangażowani. Mają 

duży wkład w  umacnianiu pozycji SAF-

-HOLLAND. Nasza fi rma jest liderem 

nie tylko w  Polsce, ale w  całej Europie. 
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cza przestoje do minimum. To wymóg cza-

sów, dzięki temu łatwiej osiągnąć zysk. 

Kluczem do odpowiedniej obsługi klienta 

jest wartość dodana. Dlatego będziemy dą-

żyć do zwiększenia jakości obsługi poprzez 

defi niowanie na nowo naszych założeń 

i wdrażanie w życie jeszcze wyższych stan-

dardów obsługi. 

Jak układa się współpraca z  producen-

tami naczep? 

Bardzo dobrze. SAF-HOLLAND stale 

zwiększa swój udział w rynku jako dostaw-

ca agregatów osiowych. Oferujemy rów-

nież nogi podporowe oraz sprzęgi siodłowe 

i  sworznie królewskie. Muszę pochwalić 

polskich producentów naczep, którzy są co-

raz bardziej aktywni na zagranicznych ryn-

kach, w  Europie Zachodniej, ale nie tylko. 

Jeśli dalej będą zwiększać sprzedaż pojaz-

dów na eksport, zapotrzebowanie na nasze 

produkty będzie rosło. 

Widzimy tendencję do specjalizacji. Już dziś 

jesteśmy bardzo mocni w  jednym z  segmen-

tów rynku w Skandynawii. Mamy coraz więcej 

zapytań o tzw. produkty specjalne, dopasowa-

ne do określonego typu pojazdów. Przykładem 

są osie do naczep niskopodwoziowych czy do 

pojazdów służących do przewozu zwierząt. 

Możemy pozytywnie odpowiadać na to zain-

teresowanie, ponieważ mamy bogatą ofertę osi 

i akcesoriów. Zawiera ona m.in. osie z hamul-

cami tarczowymi, osie skrętne czy osie wah-

liwe. Niektóre spośród naszych produktów są 

bardzo wyspecjalizowane, np. sprzęgi siodło-

we z regulacją wysokości. 

Ściśle współpracujemy z  producentami 

pojazdów i prowadzimy prace konstrukcyj-

ne pod kątem ich wymagań. 

Jakie nowości SAF-HOLLAND przygo-

tował na tegoroczną wystawę IAA w Ha-

nowerze? 

SAF-HOLLAND przyjął strategię digita-

lizacji, którą realizuje w ramach całej orga-

nizacji, tzn. jako Grupa SAF-HOLLAND, 

jako SAF-HOLLAND GmbH oraz jako 

SAF-HOLLAND Polska. Jednym z jej skut-

ków jest przejęcie brytyjskiej fi rmy Axscend 

Ltd., specjalizującej się w  telematyce do 

naczep. Jedną z  nowości, jakie przedsta-

wiamy na IAA jest system telematyczny 

TrailMaster, który integruje dane o  pojeź-

dzie, takie jak: obciążenie ładunkiem, lo-

kalizacja, ciśnienie w  ogumieniu, funkcjo-

nowanie hamulców, oświetlenia i  agregatu 

chłodniczego. Słowem, umożliwia zdalne 

monitorowanie pojazdu. Stosując ten sys-

tem, użytkownik zapewnia sobie większe 

bezpieczeństwo przewozów, a  w  dłuższej 

perspektywie może lepiej zarządzać pracą 

i zagwarantować jeszcze wyższą bezawaryj-

ność taboru. 

Dla nas TrailMaster to źródło bezcen-

nych informacji o warunkach użytkowania 

naszych produktów i podstawa do ich dal-

szego doskonalenia, aby były jeszcze lepiej 

przystosowane do zadań. 

Ważną nowością jest oś SAF Intra CD 

Trak z  napędem hydraulicznym, w  wersji 

gotowej do produkcji seryjnej. Jej zadaniem 

jest polepszenie własności zestawu z naczepą 

wywrotką w terenie. Opracowaliśmy ją, po-

nieważ zauważyliśmy duże zainteresowanie 

takim rozwiązaniem ze strony klientów. SAF 

Intra CD Trak jest montowana jako ostatnia 

oś naczepy i  służy jako napęd pomocniczy. 

Uruchamia się ją przyciskiem w  kabinie 

ciągnika. Napędzana jest przez pompę hy-

drauliczną ciągnika siodłowego. Napęd osi 

automatycznie rozłącza się po przekroczeniu 

przez zestaw prędkości 13 km/h. Jest to 9-to-

nowa oś z hamulcami tarczowymi dostępna 

w  wariantach z  kołami 19,5” oraz 22,5”. Jej 

masa wzrasta jedynie 149 kg. 

Zaprezentujemy również oś SAF Adapti-

ve Air Damping, która dzięki zastosowaniu 

miechów pneumatycznych z wbudowanymi 

wewnątrz zaworami, wyklucza konieczność 

stosowania tradycyjnego podzespołu tłu-

miącego, jakim jest amortyzator hydraulicz-

ny. Użytkownik pojazdu z takim systemem 

zawieszenia nie musi już myśleć o wymianie 

amortyzatorów, przy jednoczesnym zagwa-

rantowaniu oczekiwanych własności jezd-

nych, trwałości i łatwości obsługi.

Dążymy do zmniejszania masy wła-

snej pojazdów i  podczas targów IAA 2018 

przedstawimy nasz nowy, lżejszy zacisk ha-

mulcowy SBS 2220 H01. Daje on oszczęd-

ność w obniżeniu masy o 5 kg na każdą oś, 

a  w  naszej ofercie pojawi się w  ostatnim 

kwartale 2018 r. 

Ułatwieniem w  obsłudze pojazdu jest 

Recolube, automatyczna pompa do smaro-

wania sprzęgu siodłowego. Dostarcza ona 

smar do pięciu punktów w ilości niezbędnej 

do prawidłowego funkcjonowania siodła. 

Dzięki Recolube, sprzęg jest zawsze prawi-

dłowo nasmarowany, a  dodatkowo unika 

się strat środka smarnego. Recolube zwal-

nia kierowcę czy mechanika z  obowiązku 

smarowania siodła, przynosi oszczędności 

i chroni środowisko. 

Wracając do cyfryzacji: wybiegającym 

w  przyszłość rozwiązaniem jest LISA (Le-

aring and Intelligent Service Assistant), który 

radykalnie podnosi jakość obsługi posprze-

dażnej, zwłaszcza dla najbardziej wymagają-

cych klientów takich jak duże fl oty. Powstał 

dla serwisu oraz innych działów, zajmujących 

się bezpośrednio obsługą naszych klientów. 

Jednym z  jego kluczowych elementów jest 

system identyfi kujący części i  podzespoły, 

który reaguje na polecenia głosowe, wizu-

alizuje na ekranie komputera daną część, co 

bardzo ułatwia obsługę i naprawę. 

Czy tego rodzaju nowości spotykają się 

z dobrym przyjęciem na rynku? 

Bardzo dobrze przyjął się SAF Tire Pilot, 

który „sprawuje” pieczę nad ogumieniem ze-

stawu. Użytkownicy wiedzą, że prawidłowe 

ciśnienie w oponach przyczynia się do obni-

żenia zużycia paliwa i wydłużenia żywotności 

opon, co pozwala na zredukowanie kosztów 

eksploatacji pojazdu i  wpływa na wypraco-

wywany zysk. Jednocześnie zmniejsza się 

emisja CO2, co jest korzystne w skali ogólnej. 

System monitorowania ciśnienia w oponach 

jest wymagany niekiedy przez zleceniodaw-

cę transportu, któremu z różnych względów 

zależy na zapewnieniu sobie maksymalnego 

bezpieczeństwa dostaw. 

W  praktyce przydatna jest również apli-

kacja SAF-HOLLAND Service 24-7, która 

pomaga odnaleźć najbliższy serwis lub za-

mówić części, gdy pojazd jest w trasie. 

Klienci są zainteresowani coraz bar-

dziej wyspecjalizowanymi rozwiązaniami, 

które przynoszą wymierne oszczędności. 

Kształtujemy ofertę zgodnie z  tą potrzebą 

na wszystkich rynkach, na których jeste-

śmy obecni. Oprócz Axscend Ltd. w 2018 r.

Grupa SAF-HOLLAND przejęła włoskiego 

producenta sprzęgów V. Orlandi oraz fi rmę 

York Transport Equipment (Asia) Pte. Ltd. 

dostarczającą osie i  systemy zawieszenia 

odbiorcom z krajów azjatyckich. Jak widać, 

ciągle wzbogacamy nasze doświadczenie 

i portfolio, wsłuchując się w potrzeby i wy-

magania naszych klientów. 

Rozmawiał Michał Kij
 Fot. SAF-HOLLAND

» Widzimy tendencję do specjalizacji. Mamy coraz 
więcej zapytań o tzw. produkty specjalne, dopasowane 

do określonego typu pojazdów «

» Użytkownik pojazdu z systemem zawieszenia 
SAF Adaptive Air Damping nie musi myśleć 

o wymianie amortyzatorów, przy jednoczesnym 
zagwarantowaniu oczekiwanych własności jezdnych, 

trwałości i łatwości obsługi «
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Homo sapiens wymyślił 

miasto, a teraz zastanawia 

się, jak przystosować wła-

sne dzieło do swoich potrzeb. 

Częścią planu są samochody 

komunalne. Ich konstrukcja 

musi uwzględniać utrudnienia 

i szykany, jakich nie szczędzi im 

teren zurbanizowany, a  jedno-

cześnie ułatwiać wykonywanie 

zadań, do których są przezna-

czone. W  tle toczy się debata 

o  „zrównoważonym” rozwoju, 

której założeniem jest zmodyfi -

kowanie i miast, i poruszających 

się po nich pojazdów tak, aby le-

piej odpowiadały ludziom. 

Nowe rozdanie

W  ofercie podwozi komu-

nalnych następuje zwrot. Jego 

oznaką jest nowa Scania serii L.

Nie jest to ani pierwsza, ani 

jedyna ciężarówka z kabiną ni-

skowejściową. Innowacja po-

lega na kształcie przedsięwzię-

cia i  jego marketingowym za-

sięgu. Niskowejściowa kabina 

L zaprezentowana w  grudniu 

2017 jest jedną z  odmian no-

wej serii kabin, stopniowo 

wprowadzanej przez Scanię od 

jesieni 2016. Funkcjonalnie od-

powiada wcześniejszej P Low 

Entry, ale występuje w większej 

liczbie odmian, różniących się 

wysokością dachu, a co za tym 

idzie wnętrza. Do wyboru jest 

dach niski (Low), standardowy 

i wysoki (Highline). Seria L jest 

napędzana 5-cylindrowymi, 

9-litrowymi silnikami wysoko-

prężnymi o  mocy 280, 320 lub 

360 KM. Wszystkie są przysto-

sowane do HVO i  biodiesla. 

Jesienią 2018 r. mają dołączyć 

warianty gazowe (CNG/LNG) 

z  zapłonem iskrowym o  mocy 

280 i  340 KM. Do wyboru są 

8- lub 12-biegowe skrzynie, któ-

re można wyposażyć w  układ 

zautomatyzowanej zmiany bie-

gów Scania Opticruise, a  po-

nadto 6-biegowe „automaty” 

Allison (z przekładnią hydroki-

netyczną). Dodatkowo można 

zamówić retarder. Oprócz osi 

jednostopniowych dostępne są 

osie ze zwolnicami. Kabina L 

Ciężko w mieście
Jak na twór w całości zaprojektowany przez istoty, które przyznały sobie 
w nazwie gatunkowej przydomek „rozumny”, miasto jest środowiskiem nader uciążliwym. 
Wpływa to na kondycję nie tylko jego mieszkańców, ale również pojazdów. 

Volvo, które zapożyczyło kabinę Renault 
proponuje przeszklenie obejmujące nie tylko 
drzwi, ale cały bok. 3-osiowe Volvo FE z ostatnią 
osią skrętną jest wszechstronne i zwrotne. 

Okno „City safe” w drzwiach 
pasażera zwiększa bezpieczeństwo 
jazdy w mieście. Scania proponuje 
je m.in. w serii P. 

Unimog najlepiej nadaje się do montażu zabudów, które 
przeznaczone są do wykonywania określonych zadań. 
Jeśli w grę ma wchodzić transport, lepiej wybrać większy 
pojazd o wyższej nośności. 

Nowa Scania serii L występuje z trzema wysokościami dachu do wyboru. Ma również wariant 4-osobowy. 
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może być montowana na pod-

woziach 4×2, 6×2 – w tym z osią 

kierowaną pchaną lub wleczo-

ną oraz 6×4. Analogiczna jest 

gama ciągników siodłowych. 

Do wyboru są ramy: bardzo 

niska, niska, standardowa i wy-

soka (określana przez importera 

jako średnio wysoka). 

Wprowadzając kabinę L, Sca-

nia podpowiada jej szerokie 

wykorzystanie. Zatem oprócz 

śmieciarek, niskowejściowa ka-

bina może znaleźć się w  po-

jazdach dystrybucyjnych oraz 

wszelkich innych, które pracują 

w mieście. Dobitnie podkreśla-

ną zaletą kabin L jest bardzo 

dobra widoczność z  miejsca 

kierowcy, która pomaga im speł-

nić wymagania stawiane przez 

Londyn ciężarówkom wykonu-

Podwozie Renault serii D o dmc do 18 t może być przydatne 
do opróżniania ulicznych koszy lub selektywnej zbiórki odpadów, 
zwłaszcza w dzielnicach zabytkowych lub willowych, gdzie większe 
pojazdy miałby trudności z poruszaniem się. 

jącym zadania na jego terenie. 

Angielskie przepisy mają chro-

nić innych uczestników ruchu, 

poruszających się w pobliżu sa-

mochodów ciężarowych. 

Kabina L jako kolejny „klo-

cek” poszerza możliwości przy-

stosowawcze pojazdów Scania, 

charakteryzujących się kon-

strukcją modułową. Praktycz-

nie każda, współczesna cięża-

rówka jest w znacznym stopniu 

zmodularyzowana, ale różni je 

liczba kombinacji, jakie mogą 

być utworzone na bazie zestan-

daryzowanych elementów. Sca-

nia wydaje się pod tym wzglę-

dem stawiać stosunkowo mało 

ograniczeń. 

Konkurencyjne, niskowej-

ściowe Mercedes Econic oraz 

Renault D Access mają kabi-

ny opracowane specjalnie na 

ich potrzeby, co ma zarówno 

zalety, jak i  wady. Po stronie 

zalet jest wygoda eksploatacji, 

utrudniona jest zaś produkcja 

oraz serwis. Mercedes występu-

je jako 2- lub 3-osiowy, w  tym 

6×4 z  kabiną niską i  wysoką, 

również jako ciągnik siodłowy. 

Renault używa kabin brytyj-

skiego producenta pojazdów 

komunalnych i  pożarniczych, 

fi rmy Dennis i występuje w od-

mianie szerokiej (2550 mm 

mierzone przy tylnej osi) oraz 

wąskiej (2290 mm). Ma wersje 

2- i 3-osiowe, ale zawsze napę-

dzana jest tylko jedna oś. Silniki 

osiągają moc 280 lub 320 KM. 

Mercedes Econic oferuje silniki 

o mocy 299 lub 354 KM. W ka-

binach Econica i D Access mo-

gą pomieścić się maksymalnie 

4 osoby, co również należy do 

ich zalet. Drzwi pasażera mogą 

być otwierane i zamykane auto-

matyczne. 

D Access promowany jest 

w zasadzie wyłącznie jako baza 

dla śmieciarek. Mercedes od lat 

stara się przekonać nabywców, 

że Econic jest wszechstronny 

i proponuje go nie tylko przed-

siębiorstwom komunalnym, 

ale straży pożarnej, lotniskom, 

przewoźnikom zajmującym się 

dystrybucją o małym i dużym 

zasięgu, a  od niedawna także 

branży budowlanej – impuls 
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mi. Pewnym ustępstwem, ale 

bynajmniej nie powszechnym 

jest wybieranie nisko położo-

nych ram. Przedsiębiorstwa za-

interesowane długim okresem 

eksploatacji lub rozważające 

odsprzedanie pojazdu w  przy-

szłości (w  całości wraz z  zabu-

dową lub wyłącznie podwozia) 

skłonne są wybierać rozwią-

zania standardowe. Obniża to 

koszt zakupu, ułatwia serwiso-

wanie i  daje nadzieję, czasem 

płonną, na dużą trwałość po-

jazdu, a w najgorszym razie na 

tanie remonty. 

Polska Ustawa o  Elektromo-

bilności i Paliwach Alternatyw-

nych z pewnością zmieni kształt 

taboru eksploatowanego w mia-

stach, ale prawdopodobnie 

wpłynie głównie na szersze sto-

sowanie alternatywnych źródeł 

napędu, a  nie ogólną budowę 

pojazdów wybieranych przez 

odbiorców. W  praktyce w  cię-

żarówce miejskiej najbardziej 

użyteczną i  przystępną cenowo 

alternatywą wobec diesla jest 

obecnie napęd gazowy. A  ten 

może równie dobrze występo-

wać w pojazdach z kabinami ni-

skowejściowymi, jak i tradycyj-

nymi. A że tradycyjne tańsze… 

Pomimo bezustannego po-

lepszania jakości infrastruk-

tury drogowej, nadal w  wielu 

miejscach przedsiębiorstwa 

komunalne borykają się z  na-

wierzchniami o  złej jakości, 

niekiedy drogami gruntowymi. 

Niektóre typy pojazdów, służą-

ce np. do prowadzenia bieżą-

cych remontów czy pielęgnacji 

zieleni z  założenia stykają się 

z  luźnym podłożem. Dlatego 

wymaga się od nich pewnego 

stopnia sprawności w  terenie. 

Aby go osiągnąć, na ogół wy-

starcza rama o  „normalnej” 

wysokości i wytrzymałości oraz 

ogumienie regionalne w  połą-

czeniu z  blokadą mechanizmu 

różnicowego mostu napędowe-

go. Wciąż żywa jest opinia, że 

na grząskim czy śliskim poma-

ga manualna skrzynia biegów 

– być może rzeczywiście sku-

teczniejsza w  rękach wprawio-

nego kierowcy, a  z  pewnością 

tańsza niż zautomatyzowana 

czy automatyczna. 

Łatwiej rozpowszechnia się 

pneumatyczne zawieszenie, któ-

re jest nie tylko wygodniejsze, 

ale dzięki regulacji sztywności 

przystosowuje się do zmien-

nego obciążenia, a  w  pojaz-

dach 3- i  4-osiowych umożli-

wia dociążenie osi napędzanej 

i  sprawniejsze poruszanie się 

po wertepach. W zwykłych wa-

Uniwersalna, lekka, miejska wywrotka z żurawiem na podwoziu Eurocargo może 
z powodzeniem wykonywać zadania, którymi dawniej zajmowały się Stary. 

Podwozie 6×2 firmy Iveco z zabudową hakową. W tym segmencie stosuje 
się również podwozia 6×4, jednak nie zawsze jest to konieczne. 

ku temu dały regulacje lon-

dyńskie. 

Twarda rzeczywistość

Daleko posunięta specjali-

zacja ma swoją cenę. Podwozia 

z  kabinami niskowejściowymi 

są droższe od standardowych. 

Nie przypadkiem Mercedes 

żywo zareagował na przepi-

sy wprowadzone przez stolicę 

Wielkiej Brytanii. Ten duży 

i  bogaty rynek stwarza nadzie-

ję na dobry zysk i szybki zwrot 

nakładów na produkcję i  pro-

mocję pojazdów, które zostaną 

dopasowane do jego wymagań. 

W  Polsce jest trudniej, a  więk-

szość użytkowników Econiców 

ma egzemplarze z drugiej ręki. 

Typowe w  naszych realiach 

są ciężarówki ze zwykłymi, 

wysoko zawieszonymi kabina-

Hakowiec na podwoziu DAF-a CF z napędem 6×4. Tego typu pojazdy są cenione ze względu na dobre własności na drogach 
gruntowych, z którymi polskie przedsiębiorstwa komunalne wciąż mają do czynienia nader często. 
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runkach chroni nawierzchnię 

drogi, zmniejszając obciążenia 

dynamiczne pochodzące od 

kół, co ma dużą wagę w terenie 

zurbanizowanym, gdzie ruch 

ciężkich pojazdów jest z  regu-

ły ograniczany – m.in. z  myślą 

o  zapobieganiu przyspieszone-

mu zużywaniu nawierzchni. 

Wraz z  pneumatycznym za-

wieszeniem przynajmniej tyl-

nej osi zyskały na popularności 

hamulce tarczowe. Ich wysoka 

skuteczność jest wystarczającym 

argumentem, aby stosować je 

w mieście, ale przemawia za nimi 

także stosunkowo niska masa 

w porównaniu z bębnowymi. 

Na poboczu

W przedsiębiorstwach komu-

nalnych przydają się pojazdy 

różnej wielkości: od ciężarówek 

poprzez dostawcze do pikapów. 

Ogólna wytrzymałość, „cięża-

rówkowa” konstrukcja z  ramą 

drabinkową oraz dostępność 

kabin brygadowych sprawiają, 

że popularne jest Iveco Daily. 

Niemniej podobne zalety oraz 

kilka innych mają lekkie pojazdy 

użytkowe oferowane przez Fuso, 

Nissana, Renault Trucks i Isuzu. 

Mowa o  samochodach sto-

jących na pograniczu dostaw-

czych i ciężarowych, ale budową 

naśladujących duże ciężarówki. 

Ich charakterystyczną cechą są 

kabiny nad silnikiem, wysu-

nięte do przodu i odchylane. Są 

montowane na ramach drabin-

kowych i  dostępne w  wersjach 

różniących się dopuszczalną 

masą całkowitą, zakresem roz-

stawów osi oraz mocą zastoso-

wanego silnika. Na ogół pojaz-

dy te wyróżniają się niską masą 

własną i łatwo poddają zabudo-

wie nadwoziami specjalistycz-

nymi, takimi jak: wywrotki, 

śmieciarki, hakowce, bramowce 

czy podnośniki koszowe. Wa-

riant 4×4, który ma np. Fuso 

dodatkowo zwiększa przydat-

ność podwozia np. przy zimo-

wym utrzymaniu dróg. 

Do stosowania napędu obu 

osi w  lżejszych pojazdach za-

chęca powiększająca się oferta 

producentów. Oprócz uprosz-

czonych, ale całkiem skutecz-

nych i  wygodnych w  obsłudze 

układów 4×4, takich jak Haldex 

stosowany w  Volkswagenach, 

można zamówić klasyczne 

układy ze skrzynką rozdziel-

czą, reduktorem i  blokadami 

mechanizmów różnicowych, 

przynajmniej centralnego. Naj-

tańszym, nowym pojazdem 

z tej drugiej kategorii jest obec-

nie w  Polsce GAZela Biznes 

4×4, oferowana jako podwozia 

z kabiną krótką dla 3 i brygado-

wą dla 6 osób oraz jako furgon 

i 7-osobowe kombi (towos). Do 

ich napędu służy silnik Cum-

mins o pojemności 2,8 l. 

Branżę komunalną czekają 

przemiany, których doświad-

cza transport miejski. Będzie 

„czysto i zielono”, a może i „ni-

skowejściowo”. Coraz bardziej 

staranna, selektywna zbiór-

ka odpadów postawi zapew-

ne nowe wymagania przed 

mieszkańcami miast oraz 

podmiotami zajmującymi się 

zbiórką odpadów. Byle tylko 

wytrzymała to kieszeń przed-

siębiorstw komunalnych – no 

i nasza. ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, K. Dziewicka, Iveco, 

MAN, Renault Trucks, Scania

Renault D Access z wygodną, niskowejściową kabiną występującą 
w dwóch wersjach różniących się szerokością. 

MAN TGM o dmc 18 t do czyszczenia ulic. Zamiatarka jest krótka, 
ale potrzebuje dużo miejsca na ramie, co ogranicza wybór podwozi. 

Mercedes Econic ma dwa typy kabin: niską i wysoką. Konstruktorzy 
od początku przewidywali dla niego różne zastosowania. 

Przykład współpracy małej i dużej śmieciarki. Maxity przeładowuje odpady do pojazdu, który nie 
zmieści się w wąskich i krętych uliczkach, jakie są w wielu miejscowościach z zabytkową zabudową. 
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W   Tarnowie pojazdy ga-

zowe nie są nowością. 

Od 2004 r. działa tam 

stacja tankowania CNG, która 

obsługuje zarówno autobu-

sy miejskie, jak i  ciężarówki 

Miejskiego Przedsiębiorstwa 

Gospodarki Komunalnej. Te-

raz w  ramach wielostronnego 

porozumienia z  PGNiG Obrót 

Detaliczny miasto zapewniło 

sobie stabilne źródło paliwa 

po przystępnej cenie. Powstały 

dobre warunki do inwestowa-

nia w  ekologiczny tabor przez 

spółki miejskie i  inne podmio-

ty działające na terenie miasta. 

W  perspektywie jest polepsze-

nie jakości powietrza i zdrowia 

mieszkańców, a być może rów-

nież korzyści ekonomiczne. In-

westując w  źródło energii (pa-

liwa), Tarnów otworzył nowe 

możliwości przed każdym, kto 

zechce z  niego skorzystać. Nie 

sztuką jest bowiem kupić ekolo-

giczny pojazd. Prawdziwa sztu-

ka to utrzymać go w ruchu i… 

nie przepłacać. 

Kogo pytać?

A  przynajmniej nie przepła-

cać zbyt dużo. Ustawa o Elektro-

mobilności i Paliwach Alterna-

tywnych nakłada na jednostki 

samorządu terytorialnego obo-

wiązek rozwijania fl oty pojaz-

dów nisko- i  zeroemisyjnych. 

Zmusza to przedsiębiorstwa 

komunalne do rozglądania się 

za pojazdami z  alternatywnym 

napędem. Wiadomo na pewno, 

że w  chwili zakupu są droższe 

od pojazdów z silnikiem Diesla. 

Inne kwestie pozostają w sferze 

szacunków i spekulacji. 

Producenci chętnie przekonu-

ją, że całkowity koszt użytkowa-

nia (TCO) pojazdu z alternatyw-

nym napędem może być niższy 

niż tradycyjnego. Użytkownicy 

takich pojazdów – zwykle auto-

busów, gdyż w  tym segmencie 

alternatywne napędy najszybciej 

się zadomowiły – również skłon-

ni są prezentować pozytywne 

doświadczenia eksploatacyjne, 

wsparte często liczbami. Nie 

wszystkie jednak doświadczenia 

są pozytywne i  nie wszystkie 

można przenieść wprost na wa-

runki panujące w  konkretnym, 

polskim mieście. Inne są ele-

menty układanki, przykładowo 

koszt pojazdu i paliwa. Różnice 

dotyczą też długości i  rodzaju 

tras, częstości postojów, a przede 

wszystkim konstrukcji samych 

pojazdów. To, co działa w auto-

busie, w ciężarówce może działać 

gorzej lub nie działać wcale. 

Ponadto niebagatelną rolę 

w  rachunku zysków i  strat od-

grywają dopłaty z budżetu cen-

tralnego lub lokalnego do utrzy-

mania ekologicznego taboru.

Mało miejsca

Autobusy mają spory zapas 

miejsca i  nośności, aby po-

mieścić alternatywny układ 

napędowy, który z  reguły jest 

bardziej rozbudowany i  ma 

większą masę niż zwykły silnik 

spalinowy połączony ze skrzy-

nią biegów. Koszt, jaki przy tym 

ponoszą, to najczęściej możli-

wość zabrania mniejszej liczby 

pasażerów oraz zaskakująca 

niekiedy i  nie zawsze wygodna 

organizacja niektórych obsza-

rów przestrzeni pasażerskiej. 

W  przewozach miejskich moż-

na się z  tym pogodzić, gdyż 

autobusy w  warunkach euro-

pejskich rzadko jeżdżą pod peł-

nym obciążeniem, a  nawet nie 

powinny być zatłoczone, jeśli 

transport publiczny rzeczywi-

ście ma być atrakcyjną alterna-

tywą dla innych sposobów po-

ruszania się po mieście. 

W  ciężarówce jest trudniej. 

Alternatywny układ napędowy 

powinien zmieścić się w dolnej 

części pojazdu, ewentualnie 

można poświęcić pewną część 

przestrzeni za kabiną (np. na 

butle CNG). Problemem jest też 

wzrost masy własnej pojazdu, 

a  to przekłada się na zmniej-

szenie jego użyteczność i  ren-

towność prowadzonych przezeń 

prac. W tym wypadku kompro-

misy są źle widziane. 

W  pojazdach komunalnych 

jest jeszcze trudniej. Specjali-

styczne zabudowy potrzebują do-

statecznej ilości miejsca na ramie 

i same wymagają napędu, które-

go pierwotnym źródłem jest sil-

nik samochodu. Przekazywanie 

napędu do zabudowy za pomo-

cą systemu przekładni i  wałków 

czy za pośrednictwem układu 

hydraulicznego to z tego punktu 

widzenia szczegół. Nabiera dużej 

wagi, gdy trzeba gdzieś ulokować 

elementy napędzające zabudowę 

i zapewnić im moc i moment ob-

rotowy, jakiego potrzebują – stale 

bądź okresowo. 

Od zaraz

Gama alternatywnych na-

pędów stosowanych obecnie 

w praktyce w ciężarówkach jest 

wąska. Najprostsze i  najmniej 

kłopotliwe są silniki wysoko-

prężne na paliwa alternatywne, 

np. biodiesel lub HVO. Główna 

Skoro oni już mają… 
Niedawny zakup gazowych autobusów przez tarnowskie MPK dowodzi, że podobnie 
jak firmy, również miasta mogą czerpać korzyści z efektu synergii. Otwiera to nowe 
perspektywy przed alternatywnymi układami napędowymi. 

Mercedes Econic na sprężony gaz ziemny jest od dawna obecny na rynku i być może teraz 
doczeka się większego zainteresowania. 
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WYPRÓBUJ ELASTYCZNY FMS

uciążliwość wiąże się z koniecz-

nością częstszych przeglądów. 

Jeszcze łatwiej do zastanych 

warunków adaptują się hybry-

dy. W  ciężarówkach regułą są 

hybrydy szeregowe, w  których 

moment obrotowy do kół do-

starcza w  zależności od chwilo-

wych potrzeb silnik spalinowy, 

elektryczny lub oba naraz. Silnik 

elektryczny najczęściej zostaje 

zintegrowany w pojedynczy mo-

duł ze skrzynią biegów – zauto-

matyzowaną lub automatyczną. 

Oferta tego typu modułów jest 

spora. Proponuje je m.in. ZF 

i Alisson. Siemens ma w ofercie 

szeregowy napęd hybrydowy 

ELFA, który można dostosować 

np. do śmieciarki. Przypomnę, 

że w hybrydzie szeregowej silnik 

spalinowy pracuje jedynie jako 

źródło energii dla elektrycznego, 

który napędza koła. 

Gazowa śmieciarka Scania serii P z podwoziem 4×2 używana w Tarnowie.
W Warszawie jeżdżą wersje 6×2 z ostatnią osią skrętną, przystosowane specjalnie
do tutejszego gęstego ruchu i ciasnych podwórek. 

Gazowe Renault serii D Wide przygotowuje się do tankowania. 
Gaz jest najłatwiej dostępnym i najtańszym spośród paliw alternatywnych. 
W wielu miastach może okazać się optymalnym rozwiązaniem. 

Im gęstszy ruch i  więcej 

postojów, tym większymi za-

letami wykazuje się hybry-

da. W  zatłoczonych miastach 

uzyskuje wówczas wyraźną 

przewagę nad pojazdami tra-

dycyjnymi i może zużywać od 

kilkunastu do ponad 20% pali-

wa mniej. Emisja spalin i hała-

su również jest niższa, gdyż po 

pierwsze: silnik spalinowy wy-

łącza się na postoju, a  w  nie-

których konstrukcjach rów-

nież okresowo podczas ruchu 

pojazdu, a  po drugie: unika 

pracy na wysokich obrotach, 

gdyż w razie wysokiego zapo-

trzebowania na moc i moment 

obrotowy wspomaga go silnik 

elektryczny. 

Mankamentem hybryd jest 

wzrost masy własnej pojazdu, 

acz umiarkowany i  zależny od 
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ZBIORNIKI GAZU UKŁAD WYDECHOWY

SILNIK GAZOWY G9K

CHODNICA

ZAWÓR DO TANKOWANIA

AUTOMATYCZNA SKRZYNIA BIEGÓW

Niedoceniane u nas, ale dość 

popularne w  Szwecji, Brazy-

lii i  USA są pojazdy na etanol 

– czysty E100 lub zmieszany 

z  benzyną np. E85. Stosowa-

ne są w  nich silniki o  zapłonie 

iskrowym, co sprzyja obniże-

niu hałasu. Ponadto produkty 

spalania etanolu są mniej tok-

syczne niż spalania benzyny czy 

oleju napędowego. Etanol z  ła-

twością można przechowywać 

i  tankować, ale na eksploatację 

pojazdu duży wpływ ma skład 

paliwa. Dobre paliwo zapobiega 

trudnościom z rozruchem zim-

nego silnika. Trudniej poradzić 

sobie z  korozją metali lekkich 

w kontakcie z etanolem. Należy 

też stosować odpowiednie oleje 

silnikowe, które nie będą wy-

płukiwane przez etanol. 

Sprawdzoną w praktyce i wy-

godną metodą napędzania cię-

żarówek „czymś innym” jest 

napęd gazowy. W  warunkach 

przedsiębiorstwa komunalnego 

z powodzeniem wystarczy sprę-

żony gaz ziemny (CNG), który 

zapewnia dostateczny zasięg, 

przy założeniu, że samochód co 

dzień po pracy wraca do bazy 

i jest tankowany. Skroplony gaz 

(LNG) daje zasięg porównywal-

ny z  ciężarówkami z  dieslem, 

ale podnosi cenę pojazdu. 

Wszyscy próbują

Wobec takiej różnorodności 

przedsiębiorstwo komunalne 

musi w  pierwszej kolejności 

przyjrzeć się sobie i  otoczeniu, 

w  jakim działa. Przykładem 

Tarnów, gdzie najłatwiej do-

stępnym paliwem okazał się gaz 

ziemny. Kilka spółek działając 

w  porozumieniu, zwiększyło 

swoją „siłę negocjacyjną” lub 

ujmując rzecz inaczej, stworzy-

ło chłonny rynek na takie, a nie 

inne paliwo. 

Pojazdy komunalne są dro-

gie. Dodając alternatywny na-

pęd do specjalistycznej zabudo-

wy jeszcze bardziej podnosi się 

koszt. Wysoka cena okazała się 

dla hybryd barierą trudną do 

pokonania w Europie. Względ-

na prostota i  łatwość adaptacji 

specjalistycznych nadwozi do 

pojazdów gazowych, przema-

wia raczej na korzyść gazu. 

W  praktyce na wybór alter-

natywnego napędu ma lokalna 

dostępność określonych zaso-

bów oraz wsparcie fi nansowe 

ze strony władz centralnych 

lub lokalnych. W  obecnej do-

bie praktyka eksploatacyjna ma 

jeszcze mało do powiedzenia 

– przynajmniej gdy mowa o cię-

żarówkach. Ich użytkowników 

jest niewielu i  działają w  tak 

różnorodnych warunkach, że 

wszelkie szersze wnioski mają 

ograniczone zastosowanie dla 

kogoś, kto na co dzień ma do 

czynienia z taborem, który musi 

pracować i to jak najtaniej. 

Pozostaje szukać pomo-

cy u  tych, którzy deklarują 

wspieranie „zrównoważonego” 

rozwoju i  na własną rękę, nie-

co po omacku badać sprawę. 

Szczególnie, że oferta produ-

centów ciężarówek jest jesz-

cze dość skromna. Pomału się 

powiększa, ale trzeba uczciwie 

przyznać, że wytwórcy pojaz-

dów z alternatywnym napędem 

wchodzą na dziewicze pole 

wraz ze swoimi klientami. ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, Daimler, 

Renault, Volvo 

sposobu, w  jaki pojazd funk-

cjonuje. Ciężarówki mogące 

pokonywać dłuższe odcinki na 

napędzie elektrycznym są wy-

posażone w  bardziej pojemne, 

większe i cięższe akumulatory. 

Po chwili

Krok dalej niż hybrydy idą 

ciężarówki elektryczne – lokal-

nie zeroemisyjne i, niestety, bar-

dzo ciężkie przez konieczność 

zgromadzenia energii w  odpo-

wiedniej liczbie odpowiednio 

pojemnych akumulatorów. Tu 

jednak oferta rynkowa prak-

tycznie nie istnieje, pomijając 

niszowe i małe pojazdy, mogące 

w przedsiębiorstwach komunal-

nych spełniać jedynie funkcje 

pomocnicze. 

Gazowe Volvo FE 
ma silnik 

o mocy 320 KM 
z zapłonem 
iskrowym. 

Elektryczne Daily, podobnie jak inne pojazdy 
z tym napędem, może być zaadaptowane 
do prac komunalnych w ograniczonym 
zakresie. Jego możliwości limituje mały 
zasięg i wysoka masa własna. 

Pozostające od kilku lat w eksploatacji w Tarnowie gazowe 
Iveco Daily. Producent oferuje już model najnowszej generacji. 
Pojawienie się stacji tankowania CNG oraz zainteresowanie tym 
paliwem ze strony zarówno przedsiębiorstw, jak i władz miasta 
stworzyło dobre warunki do rozwoju gazowych flot. 

Hybrydowe Volvo spotkało się z uznaniem w Wielkiej Brytanii. Hybrydy 
wykazują najwięcej zalet w gęstym ruchu. Wówczas oszczędności na pa-
liwie w stosunku do wersji z tradycyjnym napędem są największe. 
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Możliwość podłączenia oświetlenia tablicy rejestracyjnej z tyłu lampy. 

LED Autolamps jest wiodącym producentem i dostawcą 
szerokiej gamy oświetlenia LED do pojazdów 
użytkowych, przyczep i naczep. Wszystkie produkty 
tej marki posiadają certyfi katy CE i zostały zaprojektowane 
zgodnie z europejskimi standardami.

Oferta LED Autolamps obejmuje lampy tylne i obrysowe, 
lampy robocze, ostrzegawcze i wewnętrzne do pojazdów.

Dzięki zastosowaniu najnowszych technologii LED, 
wszechstronna gama lamp tylnych zapewnia wydajne 
i skuteczne oświetlenie pojazdów.

Odwiedź nas na Międzynarodowych Targach Automechanika i IAA

Lampy tylne zespolone 
do naczep i przyczep 

Lampy tylne na taśmę 3M

Niskoprofi lowe (2 cm grubości).
Stopień odporności IP67.
Elektronika zabezpieczona żywicą.
Odporna obudowa akrylowa.
5-letnia gwarancja.

Stop/pozycja/       przeciwmgłowa            cofania
kierunkowskaz 

7 lat gwarancji.
30 diod o wysokiej wydajności.

Zintegrowany odblask

KONTAKT:  Marzena Nowak   tel. 532 447 659   marzena@ledautolamps-uk.com 

Tylne lampy modułowe

FRANKFURT
11–15.09.2018
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F irma Krone opierała do tej pory 

rozwój na dwóch fi larach: maszy-

nach rolniczych oraz naczepach, 

przyczepach i  nadwoziach wymiennych. 

Pokrewieństwo techniczne obu grup 

produktów przy całkowitym niemal roz-

dzieleniu ich nabywców na dwie, osob-

ne grupy zapewniało fi rmie  stabilizację 

i  elastyczność wystarczającą, aby unikać 

poważnych kłopotów w  okresach kryzy-

su, który rzadko dotykał obu segmentów 

rynku jednocześnie. 

Niemniej w  zmieniającym się świecie 

poprzestanie na doskonaleniu istniejące-

go portfolio nie gwarantuje pomyślnego 

rozwoju. Zwłaszcza fi rmie ambitnej, po-

szukującej nowych rynków zbytu – także 

poza Europą. Pierwszą oznaką zmiany była 

zabudowa kurierska Krone KEP Shuttle, 

przedstawiona jesienią 2015 r. Jej główną 

zaletą jest optymalne przystosowanie do 

pracy pod kątem potrzeb głównego nabywcy 

– Deutsche Post. Teraz pojawia się produkt, 

który bez zmrużenia oka można nazwać 

rozwiązaniem systemowym, a jego wdroże-

niem zajmuje się specjalnie w tym celu po-

wołany startup Rytle. 

Do pełna proszę! 

W naczepach Krone nie ma radykalnych 

zmian, są natomiast w  ich otoczeniu. Po-

dobnie jak producenci ciężarówek, Krone 

chce obniżać całkowity koszt utrzymania 

(TCO) pojazdu i przygotowuje cyfrowe na-

rzędzia, służące temu celowi. Charaktery-

styczna jest dbałość nie tylko o naczepę, ale 

również o stopień, w jakim są wykorzysty-

wane jej możliwości transportowe. 

Miejscem, gdzie spotykają się nowe roz-

wiązania jest system Krone Telematics. 

Za jego pośrednictwem użytkownik może 

monitorować przewozy i  optymalizować 

zarządzanie nimi. Nowością, zgłoszoną do 

nagrody Trailer Innovation 2019 jest sys-

tem Smart Track and Trace. Jego fi zyczną 

podstawą są nadajniki radiowe montowane 

w nośnikach ładunku. Gromadzą one dane 

o ładunku (ilość, waga, adresat, aktualna po-

zycja) i przekazują w przejrzystej formie do 

portalu systemu telematycznego. Dane te są 

widoczne również w powiązanej z portalem 

aplikacji na smartofony. Smart Track and 

Trace usprawnia przepływ dóbr i  pozwala 

bardziej racjonalnie wykorzystywać dostęp-

ną przestrzeń ładunkową i  magazynową, 

a także optymalizować trasy przejazdu tak, 

aby pojazd jednym kursem przewiózł jak 

najwięcej. 

Pełnemu wykorzystaniu ładowni sprzyja 

Krone Smart Capacity Management, który 

może działać w powiązaniu ze Smart Track 

and Trace. Ten system także debiutuje w tym 

roku na IAA w Hanowerze. Integruje kilka 

podmiotów biorących udział w transporcie: 

spedytorów, przewoźników i  giełdy trans-

portowe. Za pośrednictwem portalu Krone 

Telematics usprawnia wymianę informacji 

pomiędzy nimi, aby w miarę możności jak 

najlepiej spożytkować miejsce w  ładowni 

Ciągnie do miasta
Wśród nowości, jakie Krone szykuje na IAA są nie tylko
udoskonalenia w pojazdach dobrze znanych i cenionych, 
ale również zaskakujące niespodzianki. 

Startup Rytle – nowe rozwiązanie 
dla przewozów miejskich, 

integrujące różne środki transportu. 

Naczepa Mega Liner z rozsu-
wanymi na boki ścianami, 
umożliwiającymi przewóz 
ładunków o dużych gabarytach. 

Krone KEP Shuttle na podwoziu elektrycznego 
Opla Movano. Przewozy miejskie są tak zróżnicowane, 
że jest to raczej rozwiązanie komplementarne, 
a nie konkurencyjne dla startupu Rytle. 

W zakładzie Krone w Herzlake powstają 
kurierskie zabudowy KEP Shuttle dla Deutsche Post. 
Skala produkcji spowodowała, że uruchomiono 
dla nich specjalną linię montażową. 
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pojazdu. Organizowanie przewozu odbywa 

się szybciej i rośnie wydajność. 

W  wykonywaniu zadań oba systemy są 

wspierane przez zaprezentowany przed 

dwoma laty system Smart Scan, który przy 

pomocy kamery monitoruje przestrzeń ła-

dunkową. W czasie rzeczywistym dostarcza 

danych o  wolnej przestrzeni w  naczepie, 

którą można wypełnić dodatkowym ładun-

kiem i zwiększyć tak rentowność przewozu. 

Tego typu systemy przynoszą oczywi-

ste korzyści nie tylko przewoźnikom, ale 

całemu otoczeniu transportu. Czynią go 

bowiem mniej energochłonnym i  bardziej 

wydajnym, a  oszczędzanie zasobów jest 

w interesie wszystkich. 

Tak, widzę to

Skierowane przede wszystkim do użyt-

kowników naczep są akcesoria wspomaga-

jące obsługę i naprawy. Wśród nowych sys-

temów prezentowanych na IAA jest Smart 

Trailer Check. Działa analogicznie do zna-

nych już, podobnych systemów proponowa-

nych przez producentów ciężarówek. Jego 

zadaniem jest codzienna kontrola pojazdu 

wyruszającego w trasę. 

Informacje pochodzą z  czujników kon-

trolujących m.in. ciśnienie w ogumieniu czy 

status drzwi (otwarte, zamknięte, zabezpie-

czone zamkiem). Dane zgromadzone przez 

czujniki wraz z innymi, np. o wysokości cał-

kowitej pojazdu są prezentowane na bieżąco 

w formie wirtualnej rzeczywistości i porów-

nywane z  zapisanymi w  systemie wzorco-

wymi. Dzięki temu użytkownik ma dostęp 

do aktualnych informacji o  pojeździe, co 

pomaga utrzymać wymagane standardy 

bezpieczeństwa i  jakości przewozu, a  także 

ułatwia dokonywanie napraw prewencyj-

nych i unikanie przestojów. 

Zgłaszanie usterek ułatwia nowa apli-

kacja Claim Care, dostępna w  wersji na 

smartforny z system iOS i Android. Dzię-

ki niej użytkownik może szybko zgłosić 

problem, a serwis otrzymuje jednocześnie 

szczegółowe dane uszkodzonego pojazdu. 

Zgłoszenie jest traktowane jako wstęp-

ne zamówienie dla partnera serwisowego 

Krone. Dokument, który je opisuje jest 

łatwo dostępny dla każdej z zainteresowa-

nych stron. 

Z lotu ptaka

Wśród nowych rozwiązań są także udo-

skonalenia w samych pojazdach. Krone sys-

tematycznie podnosi ich funkcjonalność, 

a lista opcji wydłuża się. 

Naczepa kurtynowa Profi  Liner TIR 

eksponowana na IAA gromadzi kilka po-

mysłowych akcesoriów, które skutecznie 

zabezpieczają ładunek oraz pozwalają jej 

spełnić wymogi celne. Pojazd nie ma łat 

zabezpieczających boki. Zamiast nich wy-

posażony jest w  specjalnie wzmocnione, 

odsuwane ściany (kurtyny) Safe Curtain. Są 

one odporne na rozcięcie, a  jednocześnie 

Diabeł tkwi w szczegółach, zatem o nie zadbano: 
w roli nośnika mikro-magazynu HUB jest gazowe 
Iveco Daily. Rower jest dość masywny, 
więc siłę mięśni kuriera wspomaga silnik elektryczny. 

„Ścieżka paczki” wg Rytle: ruchomy magazyn w nadwoziu wymiennym HUB, wypełniony 
kontenerami BOX przenoszonymi przez trójkołowe rowery MovR. Magazyn HUB jest dość krótki, 
ale nie przypadkiem – dwie sztuki zajmują tyle miejsca, ile zwykłe, pojedyncze nadwozie wymien-
ne. Na większych odległościach można je więc wozić standardowymi zestawami do nadwozi BDF.

Stalowe rolki wraz z dwoma rzędami klocków skutecznie zabezpieczają tył 
chłodni, która regularnie podjeżdża pod rampę. 

Krone Profi Liner TIR. Oprócz dobrze zabezpieczonych ścian bocznych i dachu ma kilka 
praktycznych opcji. Można ją przystosować do przenoszenia i transportu w wagonach 
kieszeniowych, a na podwoziu umocować zbiornik z wodą i schowek, który po otwarciu staje się 
„kuchnią polową” i „stołówką” jednocześnie. 
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z łatwością można je odsuwać i zasuwać, co 

skraca czas załadunku i rozładunku. Nacze-

pa ma oczywiście zapięcie celne, a  oprócz 

tego nieco gęściej niż zwykle rozmieszczone 

klamry mocujące kurtynę. Odsuwany dach 

również jest zabezpieczony przed ingeren-

cją z  zewnątrz. W  ramach wyposażenia 

dodatkowego naczepa ma zbiornik z wodą 

z kranikiem oraz popularny w cieplejszych 

okolicach „aneks kuchenny”, czyli schowek 

z  pokrywą, która po rozłożeniu spełnia 

funkcję blatu, na którym można przygoto-

wać i zjeść posiłek. Gotowy pojazd w wersji 

o standardowej długości 13,62 m ma masę 

własną 6290 kg. Występuje również w wa-

riancie dostosowanym do transportu kole-

jowego w wagonach kieszeniowych. 

Nowością jest możliwość wyposażenia 

naczepy Profi  Liner w  system kamer (po 

jednej po bokach plus jedna z tyłu), które 

na ekranie w  kabinie ciągnika prezentują 

zestaw w widoku z góry. Jest to odpowied-

nik urządzeń wspomagających manewro-

wanie i  parkowanie, które są montowane 

w  co lepszych samochodach osobowych. 

W  zestawie naczepowym jest dużym uła-

twieniem. 

Ciekawostką jest naczepa kurtynowa 

Mega Liner, której ściany boczne można 

odsunąć od wzdłużnej osi symetrii pojazdu, 

poszerzając ładownię. Stwarza to możliwość 

transportu ładunków ponadnormatywnych. 

Zarazem Krone wprowadziło do produkcji 

oś własnej marki przeznaczoną do naczep 

typu Mega. Jest ona przystosowana do kół 

19,5” i występuje w wersji w hamulcami tar-

czowymi. W przyszłości pojawią się kolejne 

warianty: z hamulcami bębnowymi oraz do-

stosowana do naczep przewożonych w wa-

gonach kieszeniowych. 

W  chłodniach pojawiły się opcjonalne, 

stalowe odboje złożone z  czterech rolek. 

W  połączeniu z  dwoma rzędami twardych 

klocków uodparniają one w dużej mierze na-

czepę na częste, a nieostrożne podjeżdżanie 

pod rampę. W pojazdach z agregatami wie-

lotemperaturowymi montowana jest wygod-

na w obsłudze, ruchoma ścianka Isowall, za 

pomocą której można we wnętrzu utworzyć 

komory z  odmienną temperaturą. Na czas 

za- i rozładunku, ściankę unosi się pod dach. 

Kontenerem i rowerem

Startup Rytle jest wspólnym przedsię-

wzięciem Grupy Krone i fi rmy konsultingo-

wej Orbitak AG z Bremy. Ma rozwiązywać 

problemy miejskiej logistyki. 

Idea jest sprawdzona i polega na wspól-

nym transporcie przesyłek i  rozdzielaniu 

lub gromadzeniu ich jak najbliżej siedzib 

odbiorców i  nadawców. Jednocześnie za-

proponowane rozwiązanie pozwala unikać 

zatorów ulicznych i  docierać wprost do 

rejonów, gdzie z różnych powodów dojazd 

samochodem dostawczym jest utrudnio-

ny lub niemożliwy. Domeną startupu jest 

„ostatnia mila”. 

Jak to działa? W  określony rejon miasta 

przyjeżdża samochód dostawczy z kontene-

rem (HUB), który stanowi przenośny ma-

gazyn. Kontener jest swego rodzaju nadwo-

ziem wymiennym, które można pozostawić 

na ulicy. Wewnątrz wypełniają go szczelnie 

mniejsze kontenery na małych kółkach 

(BOX). Mieszczą jedną, standardową eu-

ropaletę. Można je wyciągnąć, a  następnie 

umocować na ramie trójkołowego roweru 

(MovR), którym kurier dociera już wprost 

do odbiorców (nadawców) przesyłek. Ro-

wer ma pomocniczy napęd elektryczny i da-

szek osłaniający jadącą nim osobę. Krone 

i Orbitak mówią ogólnie o „logistyce miej-

skiej”, ale zastosowane rozwiązania dość 

jednoznacznie wskazują, że chodzi o pocztę 

i kurierów. 

Rytle zdążył już zdobyć Europejską 

Nagrodę Transportową 2018 w  kategorii 

„Zrównoważony rozwój” oraz „Green Truck 

Future Innovation 2018”. Rozwiązanie było 

jednym z nowych sposobów dystrybucji, te-

stowanych przez ostatnie dwa lata w Ham-

burgu. W porównaniu z dronami i robotami, 

zelektryfi kowany rower e-bike (czyli MovR) 

okazał się najbardziej praktyczny, oferując 

zarazem największą ładownię. 

Obecnie próby systemu prowadzone są 

w Paryżu, Dubaju i w Portland. Rytle zapre-

zentowało swój pomysł również w Singapu-

rze. Nowatorska metoda dostaw spotyka się 

z dobrym przyjęciem, ponieważ jej twórcy 

pamiętali o ważnych szczegółach, takich jak 

np. zabezpieczenie ruchomego mikro-ma-

gazynu (HUB-a) przed osobami niepowo-

łanymi czy zapewnienie komunikacji z ku-

rierami i  stworzenie możliwości zdalnego 

przesyłania im zleceń wraz z trasą dojazdu. 

W pierwszej chwili można by stwierdzić, 

że Krone „zagospodarowuje nową niszę”. 

Jednak miejska logistyka niszą bynajmniej 

nie jest, choć posługuje się „niszowymi”, 

a  ściślej mówiąc specyfi cznymi rozwiąza-

niami. Skala przewozów miejskich będzie 

rosła z każdym rokiem, a nowe pomysły są 

jej niezbędne, między innymi dlatego, że 

coraz trudniej będzie zdobyć chętnych do 

niskopłatnej, a  ciężkiej pracy kuriera czy 

listonosza – co już teraz jest odczuwalne 

także w Polsce. 

Za wcześnie wyrokować, czy Krone bę-

dzie potentatem na rynku dostawców dla 

miejskiej logistyki, ale nie można fi rmie 

odmówić wyczucia i zapobiegliwości. Dale-

ki transport znajduje się bowiem w okresie 

przemian, co wraz z wahaniami koniunktu-

ry jest dostatecznym powodem, aby szukać 

zabezpieczenia w innych rodzajach działal-

ności. Szczególnie, gdy dysponuje się nowo-

czesnymi zakładami i tak dużym potencja-

łem wytwórczym, jak Krone. ▐

Michał Kij
Fot. M. Kij, Krone

Naczepa Profi Liner z systemem kamer, które wyświetlają kierowcy obraz zestawu z lotu ptaka. 
Dzięki temu można łatwiej i bezpieczniej manewrować. 

Centralny magazyn części w Herzlake realizuje obecnie około 23 000 zamówień miesięcznie. Jego 
znaczenie będzie rosło w miarę, jak będą rozwijać się usługi związane z serwisem i będzie przybywać 
użytkowników nowoczesnych narzędzi cyfrowych, w tym najnowszej  aplikacji Claim Care. 
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SAF-HOLLAND napędza digitalizację po-

jazdów użytkowych i łańcuchów logistycz-

nych oraz łączy komponenty mechaniczne 

z systemami sensorów dla swoich innowacji. 

„Dzięki naszym produktom i systemom świat 

transportu jutra staje się bardziej wydajny 

i zrównoważony. IAA 2018 po raz kolejny za-

pewnia nam idealną platformę do prezentacji 

naszych inteligentnych rozwiązań mecha-

nicznych i cyfrowych do pojazdów ciężaro-

wych i przyczep” – mówi dyrektor generalny 

SAF-HOLLAND Detlef Borghardt. 

Obszary aktywności 

Na stoisku zostaną zaprezentowa-

ne szczegółowo połączenia elementów 

mechanicznych i systemów sensorów. 

Demonstracja na żywo w interesujący 

sposób zilustruje, w jaki sposób działa 

SAF Adaptive Air Damping – tłumienie 

bez użycia amortyzatorów hydraulicz-

nych. SAF-HOLLAND jako dostawca 

komponentów do pojazdów użytko-

wych odniesie się do aktualnego trendu 

Inteligentna mechanika 
w cyfrowym świecie
Podczas targów IAA w Hanowerze SAF-HOLLAND zaprezentuje przyszłość pojazdów 
użytkowych. W tym roku producent skoncentruje się na produktach cyfrowych dla operatorów 
flotowych, które w ramach pokazów na żywo będzie można oglądać w hali 26 na stoisku A06.

związanego z autonomiczną jazdą oraz 

zaprezentuje napędzaną hydraulicznie 

oś SAF INTRA TRAK, która jest obec-

nie produkowana.

Mocna pozycja

Rozbudowana grupa SAF-HOLLAND 

to kolejny temat dostawcy części do pojaz-

dów użytkowych podczas IAA. W 2018 r.

fi rma pozyskała większościowy pakiet 

udziałów w azjatyckiej Grupie York, wło-

skim ekspercie od sprzęgów V.ORLANDI 

oraz brytyjskim specjaliście ds. telema-

tyki i łączności Axscend. Dzięki temu 

SAF-HOLLAND może rozszerzyć swoją 

międzynarodową obecność i wzmocnić 

swoje kompetencje w zakresie systemów 

sprzęgania i rozwiązań cyfrowych. Gru-

pa SAF-HOLLAND będzie mogła lepiej 

wykorzystać te synergie w przyszłości 

i dalej podnosić jakość swoich produktów 

i usług. SAF-HOLLAND i V.ORLANDI 

zbliżyły się już na IAA, dosłownie: te dwa 

stoiska będą znajdować się dokładnie na-

przeciw siebie. ▐

Fot. SAF-HOLLAND
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aplikacja, TRAXEE jest rozwiązaniem hostin-

gowym w  ekonomicznej cenie 20 euro mie-

sięcznie za pojazd.

W  jaki sposób rozwiązania telematyczne 

wpływają na zwiększenie wydajności fl oty?

Przedsiębiorstwa transportowe muszą działać 

szybko i oszczędnie. Aby było to możliwe i by 

mogły konkurować z  innymi podmiotami na 

rynku, potrzebują dostępu do właściwych da-

nych w każdym momencie i z każdego miejsca.

Na przykład, coraz więcej klientów chce 

monitorować realizację swych zleceń w czasie 

rzeczywistym, by elastycznie zarządzać termi-

nami dostaw. Klienci ci oczekują od swoich 

przewoźników większej przejrzystości. Przed-

siębiorstwo, które chce być atrakcyjne dla 

większej liczby zleceniodawców, musi dosto-

sować się do ich rosnących oczekiwań.

najwyższej jakości system zarządzania fl otą, 

umożliwia taką integrację: zapewnia sprawny 

i prawidłowy przepływ informacji pomiędzy 

systemem Transics a aplikacjami innych part-

nerów, by w efekcie przyczynić się do zmniej-

szenia kosztów administracyjnych.

Na konkurencyjnym rynku przewozów 

transportowych trwa rywalizacja o każde 

zlecenie. Taka sytuacja jest szczególnie 

trudna dla mniejszych fl ot. W jaki sposób 

pomagacie im zyskać przewagę konku-

rencyjną?

Zawsze dążymy do opracowania nowych 

rozwiązań, które będą najlepiej spełniały wy-

magania rynku. Dlatego w  ostatnim czasie 

Wabco wprowadziło nowe narzędzie zarzą-

dzania fl otą TRAXEE, które jest dostosowane 

do specyfi cznych potrzeb małych i  średnich 

Dzisiejszy rynek rozwiązań telematycz-

nych i  cyfrowych dla pojazdów użytko-

wych jest bardzo złożony, a przewoźnicy 

często dokonują przypadkowych wybo-

rów. Jakie kryteria należy wziąć pod uwa-

gę przy wyborze konkretnego systemu 

lub urządzenia?

Przede wszystkim należy szukać wiarygod-

nego, doświadczonego dostawcy, który spełni 

wymagania przedsiębiorstwa, przeprowadzi 

je przez projekt i zapewni długotrwałą relację. 

Klienci powinni też pamiętać, że kupują kom-

pletne rozwiązanie i powiązane z nim usługi, 

a nie sam produkt.

Zasadniczo wybór właściwego rozwiązania 

zależy od specyfi cznych potrzeb fl oty. Przewóz 

towarów wysokiej wartości przez Europę i nie-

wielka fl ota świadcząca usługi na poziomie 

regionalnym to dwa zupełnie inne przypadki.

W Transics, spółce należącej do Wabco, ofe-

rujemy kompletne rozwiązania służące do za-

rządzania pojazdami, kierowcami, naczepami, 

ładunkami i usługami podwykonawców, by nasi 

klienci mieli dostęp do pełnego zakresu stacjo-

narnych i mobilnych rozwiązań telematycznych 

i mogli wybrać to, które najlepiej odpowiada ich 

specyfi cznym potrzebom. Na naszej stronie in-

ternetowej udostępniamy szybki test, który uła-

twia wybór właściwego rozwiązania.

Jednak niezależnie od rozmiaru fl oty i tego, 

które rozwiązanie najbardziej odpowiada 

potrzebom przedsiębiorstwa, procesy logi-

styczne mogą przebiegać bezproblemowo 

wyłącznie pod warunkiem pełnej integracji 

pomiędzy dostawcą rozwiązania telematycz-

nego a  dostawcami innego oprogramowania 

oferującymi np. narzędzia do planowania 

transportu, optymizacji trasy, obsługi płac, 

sprawozdawczego i analitycznego. FMS, czyli 

Priorytetem 
jest dziś łączność

Dlaczego wybór odpowiedniego 
systemu telematycznego może mieć 
kluczowe znaczenie dla działalności 
firmy transportowej i jak będzie 
wyglądał rozwój produktów FMS, 
mówi Peter Bal, wiceprezydent 
ds. cyfrowej obsługi klienta Wabco 
dla Transcamion.

» Istnieje duży potencjał poprawy wydajności fl ot dzięki 
wprowadzeniu łączności pomiędzy pojazdem, 

naczepą, ładunkiem, kierowcami a podwykonawcami «

fl ot z  samochodami ciężarowymi o  średniej 

i dużej nośności. TRAXEE został stworzony, 

by wspierać przewoźników, którzy nie dyspo-

nują wykwalifi kowanym personelem koordy-

nującym np. zdolność przewozową fl oty, pra-

cę kierowców i zgodność z przepisami prawa. 

Nowy system zarządzania fl otą zawiera funk-

cje, które mają decydujące znaczenie w  każ-

dym momencie i  z  każdego miejsca, nawet 

z kabiny ciężarówki. TRAXEE pozwala też na 

skuteczną komunikację z klientami i kierow-

cami, a  także wspiera przewoźników w speł-

nianiu wymogów legislacyjnych i administra-

cyjnych. Zaprojektowany jako wszechstronna 

Nie oznacza to wcale, że musi wyposażyć swą 

fl otę w kilka dodatkowych narzędzi. Wszystkie 

niezbędne dane są łatwo dostępne w zaawanso-

wanym systemie zarządzania fl otą (FMS). Istot-

ną kwestią jest również cyfryzacja procesów 

biznesowych w codziennej pracy fi rm przewo-

zowych. Przykładowo, elektroniczne zarządza-

nie dokumentami oszczędza czas, bo umożliwia 

dwukierunkową wymianę dokumentów pomię-

dzy biurem a kierowcami, gwarantując, że pro-

cesy administracyjne będą przebiegać szybko 

i bez zbędnego obrotu papierowego.

Przede wszystkim jednak FMS pozwala 

spełnić wymogi prawne, ponieważ umożliwia 
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już na wczesnym etapie wykrywać awarie sys-

temów w pojazdach i optymalizować harmo-

nogramy konserwacji pojazdów. To znacznie 

skraca czas przestojów.

Wierzymy, że zwiększenie efektywności pod 

względem kosztów jest możliwe przy zastoso-

waniu jednego zintegrowanego rozwiązania. 

To właśnie robimy dzięki nowoczesnemu sys-

temowi zarządzania fl otą. Każdego dnia szu-

kamy optymalnych sposobów wspierania na-

szych klientów we wszystkich ich potrzebach 

oraz czekających na nich wyzwaniach.

Jaka jest pozycja Wabco na rynku?

Dostawca kompletnych systemów Wabco 

zapewnia unikalną łączność pomiędzy pojaz-

dami ciężarowymi, naczepami, ładunkami, 

kierowcami, partnerami biznesowymi i opera-

torami fl oty w czasie rzeczywistym, pomagając 

fl otom zwiększyć ich bezpieczeństwo i  pro-

duktywność. Wabco rozpowszechnia inteli-

gentne systemy kontroli pojazdów i wykorzy-

stuje możliwości, jakie stwarza komunikacja 

mobilna i rozwiązania w chmurze. Przyczynia 

się w  ten sposób do zwiększenia wydajności 

pojazdów i  kierowców, zapewniając łączność 

– i inteligentne jej wykorzystanie – dzięki po-

kładowym systemom informatycznym.

Dzięki konsekwentnym działaniom w  tym 

obszarze, dziś Wabco projektuje, wytwarza 

i  kontroluje większość z  kluczowych syste-

mów pokładowych do pojazdów ciężarowych. 

W efekcie ma unikalną możliwość gromadzenia, 

analizowania i interpretacji danych oraz przeka-

zywania ich właściwym uczestnikom rynku.

Uwzględniając rosnące znaczenie rozwią-

zań cyfrowych, jaka jest obecnie rola sys-

temów telematycznych?

Bez wątpienia priorytetem jest dziś łączność. 

Dzięki połączeniu urządzeń, systemów itp. je-

steśmy w stanie udostępniać większość infor-

macji w czasie rzeczywistym, a co za tym idzie 

przekazywać istotne dane wielu różnym zain-

teresowanym podmiotom – dla usprawnienia 

ich procesów decyzyjnych i poprawy działania.

Firmy transportowe i logistyczne ukierun-

kowane na postęp integrują połączone urzą-

dzenia telematyczne, które umożliwiają wgląd 

wydajności fl ot dzięki wprowadzeniu łączno-

ści pomiędzy pojazdem, naczepą, ładunkiem, 

kierowcami a podwykonawcami.

W jaki sposób cyfryzacja wpływa na dzia-

łalność transportową?

Cyfryzacja dotyczy wszystkich sektorów 

i branż na całym świecie. Niewątpliwie stwarza 

również wiele wyzwań i szans w branży trans-

portowej. Nie chodzi jedynie o  szybkie łącze 

internetowe czy wyposażenie każdego kierow-

cy i managera fl oty w urządzenie mobilne. Cy-

fryzacja wykracza daleko poza takie działania.

Aby dotrzymać kroku konkurencji, odpo-

wiednie dane muszą być dostępne w każdym 

momencie i z każdego miejsca, oraz spełniać 

codzienne oczekiwania w  zakresie ekono-

micznego zarządzania, zgodności z przepisa-

mi, ekologii, zadowolenia klienta, bezpieczeń-

stwa i wielu innych – pod każdym względem. 

Przy czym, na dzień dzisiejszy nie wykorzy-

stujemy jeszcze pełnego potencjału większo-

ści generowanych danych!

Powstaje więc pytanie, jak najlepiej wy-

korzystać te wszystkie dane do stworzenia 

nowych usług i rozwiązań? Wabco stworzyło 

nową jednostkę biznesową: Digital Customer 

Services (Cyfrowa Obsługa Klienta). Zajmuje 

się ona opracowywaniem nowych sposobów 

wykorzystania dużej ilości danych i  nowych 

technologii cyfrowych dla poprawy wydajno-

ści przedsiębiorstw transportowych i ich fl ot.

Jakie będą trendy na rynku systemów te-

lematycznych w  ciągu kolejnych 10 lat? 

Na co możemy liczyć w przyszłości?

W  przyszłości systemy telematyczne nie 

tylko zyskają na znaczeniu, ale staną się stan-

dardem. Mają ogromny potencjał, od za-

awansowanych systemów unikania kolizji po 

uproszczone wyszukiwanie miejsc parkin-

gowych. W  połączeniu z  Internetem rzeczy 

pojazdy będą komunikować się między sobą 

i  z  całą infrastrukturą. Dzięki zwiększonej 

łączności będą stawały się coraz bardziej inte-

ligentne, a infrastruktura i ruch drogowy będą 

się zmieniać, szykując przestrzeń dla pojazdów 

zautomatyzowanych. W praktyce już zmierza-

my do cyfrowego świata łączności – niezwy-

kłego, z ogromnym potencjałem i siłą oddzia-

ływania na codzienne życie nas wszystkich.

Dziękujemy za rozmowę.

Fot. Wabco

» Zasadniczo wybór właściwego rozwiązania zależy 
od specyfi cznych potrzeb fl oty «

FMS dla małych i średnich firm
Na początku czerwca Wabco wprowadziło na rynek nowy system zarządzania flotą (FMS)  pod 
nazwą TRAXEE. Oprogramowanie dostosowane jest do potrzeb małych i średnich flot. 

System ten oferuje operatorom mniejszych flot kilka kluczowych dla ich działalności funkcji. Umożli-
wia lepsze koordynowanie mocy floty, zarządzanie aktywnością kierowców i doskonalenie wydajności 
pracy administracji. System 
zapewnia również aktualizacje 
statusu w czasie rzeczywistym 
dla poszczególnych ciężaró-
wek i kierowców, jednocześnie 
pomagając działać zgodnie 
z przepisami dotyczącymi reje-
stracji czasu pracy kierowców 
w Europie i Turcji.
„Małe i średnie floty spełniają 
bardzo ważną rolę w branży 
logistyki i transportu, a pionier-
skie rozwiązanie TRAXEE ofe-
rowane przez WABCO odnosi się do wzrastającego popytu tego sektora” – mówi Nick Rens, prezes 
WABCO Usługi Posprzedażne, Cyfrowe Usługi dla Klientów, Pion Naczep i Pojazdów Niedrogowych. 
Aplikację TRAXEE można obsługiwać na komputerach stacjonarnych oraz urządzeniach mobilnych. 
Jednostkę pokładową TRAXEE można szybko zainstalować w każdej ciężarówce, a zebrane dane są 
przesyłane bezpośrednio do menedżera floty, wspierając podejmowanie decyzji operacyjnych w cza-
sie rzeczywistym. Dostarczany z pełnym wyposażeniem, z GPSem w standardzie, system umożliwia 
również precyzyjne określenie lokalizacji ciężarówki. Pokładowa jednostka może łączyć się z cyfro-
wym tachografem ciężarówki oraz systemem Controller Area Network (magistralą CAN). Daje to me-
nedżerowi floty podgląd okresów jazdy i odpoczynku, jak również kluczowych danych dotyczących 
wyników, w tym zużycia paliwa i sprawozdawczości ECO, w czasie rzeczywistym. TRAXEE wzmacnia 
również sprawność floty i komunikacji z klientem, w tym zdolność do podawania dokładnych informacji 
na temat statusu dostawy oraz zapewnia automatyczne alarmy i powiadomienia.

integrację wszystkich danych z  tachografów 

do systemu zarządzania fl otą – od uwierzytel-

nienia kierowcy po archiwizowanie danych. 

Dodatkowo eliminuje nieprawidłowości w za-

kresie czasu prowadzenia pojazdu i  odpo-

czynku kierowców oraz zapewnia zgodność 

z  wymogami prawnymi dotyczącymi odczy-

tów z kart tachografu i pamięci masowej.

Innym przykładem usprawnienia procesów 

biznesowych poprzez cyfryzację jest możli-

wość zdalnej diagnostyki. Przewoźnicy mogą 

w aktualny status ich pojazdów, naczep i kie-

rowców, oraz dostęp do danych technicznych, 

takich jak: temperatura, zamknięcie drzwi czy 

poziom paliwa.

Choć można by się spodziewać, że roz-

wiązania FMS stanowią jeden z  powszech-

nych wymogów, w  praktyce zaledwie około 

18% pojazdów użytkowych na terenie Unii 

Europejskiej i  9% naczep jest wyposażonych 

w  telematyczne systemy zarządzania fl otą. 

Istnieje wobec tego duży potencjał poprawy 
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W  jaki sposób można wykorzystywać 

kartę paliwową do regulowania opłat 

za drogi?

Karta paliwowa E100 umożliwia rów-

nież bezgotówkowe rozliczanie płatności 

za drogi, zarówno w  trybie offl  ine, jak 

i online. Rozwiązanie jest bardzo uniwer-

salne, ponieważ można za jego pomocą 

doładowywać urządzenia pokładowe czy 

Myto 
z E100 
to proste

regulować opłaty na bramkach lub za po-

średnictwem Internetu opłacać np. winie-

ty. Emitent oferuje również opcję post-pay, 

co oznacza, że kredytuje klienta i odracza 

mu uiszczenie należności. Oprócz opłaty 

za drogi, karty można użyć do dokonywa-

nia transakcji za przejazdy mostami i  tu-

nelami oraz rezerwacji promu czy usługi 

RoLa.

W  jakich krajach można regulować 

płatności za drogi kartą E100?

Karta E100 pełni funkcję bezgotówko-

wej podstawy do dokonywania transakcji 

w  27 krajach Unii Europejskiej i  Wspól-

noty Niepodległych Państw. Dzięki temu 

produktowi można wygodnie przejechać 

ponad 132 tys. km płatnych dróg: od Por-

tugalii aż po Daleki Wschód. To również 

pierwsza i jak dotąd jedyna karta na rynku, 

którą można uregulować płatności za auto-

strady Kazachstanu.

Jak karta radzi sobie z różnorodnością 

systemów opłat drogowych i wielością 

urządzeń?

Karta E100 jest kompatybilna z  więk-

szością powszechnie stosowanych jedno-

stek pokładowych dostępnych na rynkach 

krajów UE i WNP. Oznacza to, że można ją 

np. powiązać z  urządzeniem i  dokonywać 

wygodnych transakcji bezgotówkowych. 

Produkt współpracuje równie sprawnie 

z  jednostkami wielofunkcyjnymi, z któ-

rych korzystanie staje się coraz bardziej 

popularne wśród przewoźników działają-

cych na terenie kilku krajów. Największe 

korzyści przyniesie połączenie karty E100 

z  nowym urządzeniem tej samej fi rmy 

E100 One Toll.

Co wyróżnia urządzenie do poboru 

myta E100 One Toll?

Jednostka pokładowa oferowana przez 

fi rmę E100 jest certyfi kowana przez sys-

tem EETS, dlatego też docelowo będzie 

umożliwiała uiszczanie opłat drogowych 

we wszystkich krajach Unii Europejskiej. 

Obecnie z  urządzenia pokładowego E100 

One Toll-A  można korzystać na drogach 

Francji, Hiszpanii, Portugalii i  Belgii. 

Wkrótce do tej listy dołączą: Austria, Wło-

Karta paliwowa to nie 
do końca adekwatne 
określenie dla tego rodzaju 
produktu proponowanego 
przez współczesne firmy. 
Podobnie jest w przypadku 
E100. Portfolio firmy 
jest znacznie szersze, 
ponieważ obejmuje 
m.in. atrakcyjne rozwiązania 
w zakresie usprawniania 
realizacji opłat drogowych. 
Oprócz tradycyjnej karty 
codzienność kierowcom 
ułatwi także nowe 
uniwersalne urządzenie 
do poboru myta One Toll.

Czym jest system EETS?

System EETS to elektroniczny system poboru opłat, który ma na celu zintegrowanie 
osobnych technologii we wspólne wygodne rozwiązanie, które umożliwi korzystanie 
z jednego urządzenia pokładowego. Warunki wdrożenia usługi EETS określone zo-
stały w przepisach Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE z dnia 
29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjności systemów elektronicznych opłat dro-
gowych we Wspólnocie oraz Decyzji 2009/750/WE Komisji Europejskiej z dnia 6 paź-
dziernika 2009 r. w sprawie definicji europejskiej usługi opłaty elektronicznej oraz jej 
elementów technicznych.

Więcej informacji dotyczących opłat drogowych można uzyskać na stronie inter-
netowej www.e100.eu lub dzwoniąc do działu opłat dróg firmy E100 pod numer 
+48 58 500 22 00.
Jeśli zdecydujesz się korzystać z usług E100 i zostać klientem firmy, otrzymasz atrakcyj-
ny upominek! Wystarczy, że przy kontakcie z przedstawicielem podasz kod promocyjny 
TMOMD, a nagroda będzie Twoja.

*promocja trwa do 31.12.2018 r.
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chy i kraje Skandynawii, a w następnej ko-

lejności Węgry, Niemcy, Grecja i Bułgaria. 

Ponadto jednostka automatyzuje płatności 

za tunele Liefk enshoek (Belgia) i  Herren-

tunnel (Niemcy) oraz parkingi we Francji 

i  Hiszpanii, a  także gwarantuje znaczne 

oszczędności.

W  jaki sposób można oszczędzać, 

korzystając z  uniwersalnego urządze-

nia E100?

Rozwiązanie oferowane przez E100 to 

synonim oszczędności na wielu płasz-

czyznach. Najbardziej zauważalne jest 

zmniejszenie nakładów finansowych 

dzięki oferowanym zniżkom. W  Hiszpa-

nii na przykład drogi opłacane za pomocą 

urządzenia E100 są tańsze nawet o  50%. 

Korzystna oferta obowiązuje również 

we Francji i  Włoszech, gdzie zniżki się-

gają 13%. Warto mieć na uwadze, że za-

oszczędzić można również na wizytach 

w  warsztatach, ponieważ urządzenie jest 

wyposażone w technologię plug and play, 

więc nie wymaga skomplikowanego mon-

tażu i  może być z  łatwością przenoszone 

pomiędzy pojazdami.

Często zapomina się także, jak cennym 

zasobem jest czas i  że w  tym przypadku 

także warto pomyśleć o  zmniejszeniu na-

kładów. Dzięki urządzeniu E100 One Toll 

kierowcy mogą zapomnieć o staniu w nie-

kończących się kolejkach do bramek na 

autostradzie, a księgowi – odetchnąć z ulgą 

przy rozliczaniu tylko jednego zbiorczego 

rachunku. ▐
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która ani trochę nie wygląda tan-

detnie. Siedzenia są wygodne i łatwe 

do ustawienia zgodnie z  naszymi 

preferencjami. Z  tyłu siedzi się tak 

jak w innych samochodach tej klasy 

– trochę wyżej, ale nie jest twardo 

czy niewygodnie. Spokojnie można 

się wybrać w  kilkugodzinną trasę 

w  cztery dorosłe osoby. O  ile kie-

rowca nie jest bardzo wysoki albo 

nie jeździ na leżąco, bo miejsca na 

nogi z  tyłu jest wówczas za mało. 

Pasażerowie na tylnej kanapie mają 

do dyspozycji swój nawiew i gniazdo 

BardziejBardziej
premiumpremium
Wsiadając do klasy X wiemy, że ten samochód to coś 
więcej niż pikap czy pojazd użytkowy. Od razu wiadomo 
– to klasa premium. Mercedes wie, jak zrobić wrażenie.

Jeżeli weźmiemy pod uwagę suche 

fakty, nie dostrzeżemy więcej niż 

u  konkurencji. Wszędzie w  topowym 

wyposażeniu króluje skóra, ekrany i  no-

woczesność przeniesiona z  osobówek, ale 

to wnętrze Mercedesa sprawia, że czujemy 

się jak w salonie. Przed wejściem do klasy X 

mamy ochotę umyć buty, a to przecież miał 

być samochód do brudnej roboty... 

Luksusowe wnętrze 

Do Mercedesa wsiada się prawie jak do oso-

bówki. Fotele i podłoga wydają się na tyle nisko, 

że można się wśliznąć na miejsce kie-

rowcy bez użycia uchwytów, a nawet 

stopni. Nie czujemy się jak w pika-

pie. Na zewnątrz samochód jest 

też na tyle zgrabny, że wydaje 

się mniejszy od choćby bliź-

niaczej Navary, a nie jest. 

Wnętrze Mercede-

sa w  wersji Power jest 

nadzwyczaj, jak na tę 

klasę, eleganckie. Jasno-

brązowa skóra, ekran 

wystający poza tablicę 

rozdzielczą i  błysz-

czące elementy robią 

wrażenie. Dopełnia je 

plastikowa imitacja drew-

na biegnąca przez kokpit, 

Mercedes-Benz Klasa X 250d

Dmc (kg) ........................................................................3250
Masa własna (kg) ..........................................................2243 
Ładowność (kg) .............................................................1007
Długość ładowni (mm) ...................................................1578
Szer. ładowni/szer. między nadkolami (mm) ........1560/1215
Użytecz. wysokość ładowni/ z zabudową (mm) .......431/965 
Rozstaw osi (mm) ..........................................................3150
Długość/szerokość/wysokość (mm) ............5340/1920/1819
Średnica zawracania (m) ................................................13,4
Liczba miejsc ....................................................................... 5
Silnik ........................................................................... 2.3 R4
Liczba cylindrów .................................................................. 4
Pojemność (cm3) ...........................................................2298
Moc maksymalna (KM/kW/obr/min) ................190/140/3750
Maks. moment obrotowy (Nm/obr/min) ........450/1500÷2500
Typ skrzyni/liczba biegów .............................automatyczna/7
Czas rozpędzania 0÷100 km/h (s)* ................................11,6
Prędkość maksymalna* (km/h) ........................................175
Średnie zużycie paliwa* (l/100 km) .................................. 7,9
Pojemność zbiornika paliwa (l) .......................................... 73
Gwarancja .................................................................... 2 lata
Cena netto wersji podstawowej (zł) ..........................142 500
Cena netto wersji bazowej Power (zł) ......................164 500
Cena netto wersji testowej (zł) .................................210 000PPassaaażerowie na tylylnen j kannnapipie mam jąj  
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Cena na etto wersji testowej (zł) .................................210 000
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12 V umilające podróż. Z  przodu są dwa 

gniazda ładowania 12 V i dwa USB schowa-

ne w schowku w podłokietniku. Zapewnia 

to każdemu wygodny dostęp do energii, 

ale brakuje miejsc, gdzie można by odło-

żyć sprzęty. Na środku znajdują się tylko 

uchwyty na kubki, w które ciężko wpasować 

telefon, a  zamykanie go w  podłokietniku 

nie jest zbyt wygodne. 

Ekran daje mnóstwo możliwości i  usta-

wień samochodu, ale sterowanie nie należy 

do najłatwiejszych, bo trzeba używać pokrę-

tła i  panelu dotykowego. Jest to rozwiązanie 

powszechnie stosowane w  Mercedesach, ale 

przeszedłem z nim irytację, odrzucenie, pró-

bę zrozumienia i  w  końcu akceptację. Pod-

czas trwania testu nie opanowałem w  pełni 

tego sposobu sterowania multimediami, któ-

ry pochłaniał zbyt dużo mojej uwagi pod-

czas prowadzenia. Łatwiejsze w  obsłudze są 

ekrany dotykowe. To samo tyczyło się ob-

sługi funkcji na ekranie między zegarami 

– tu też sekwencja nie jest zbyt intuicyjna, ale 

na pewno do wszystkiego można przywyknąć. 

Na szczęście do kilku podstawowych funkcji 

są skróty w postaci tradycyjnych przycisków. 

Sama przyjemność

Jazda klasą X to czysta przyjemność. Tyl-

ne zawieszenie na wahaczach zamiast trady-

cyjnego pióra sprawia, że samochód bardzo 

dobrze się prowadzi. Do tego idealne zestro-

jenie i  pogodzenie komfortu ze sztywno-

ścią na zakrętach. Samochód wydaje się za 

miękki, ale w sumie to terenówka, a potem 

zaskakuje w  zakrętach przewidywalnością 

i niewielkimi przechyłami nadwozia, zapew-

niając równocześnie komfort na nierówno-

ściach. Mercedesem po 

prostu jeź-

dzi się doskonale, a jazda to czysta przyjem-

ność, która może się nie kończyć. 

Klasa X świetnie sprawdzi się na co dzień 

i  w  terenie. Sporym mankamentem jest 

przyspieszenie, które budzi niedowierza-

nie. Taki samochód z  takim wyglądem, do 

tego w testowanej wersji 190 KM i 450 Nm, 

a  przyspiesza tak jakby nie chciał. Reakcja 

na gaz jest błyskawiczna i widać, że skrzynia 

pracuje nad zadanym zadaniem, ale niestety 

wynik jest mizerny. Musimy delektować się 

drogą i czekać na więcej miejsca do wyprze-

dzania, bo sprint do setki zajmuje klasie X 

tyle co Sprinterowi 319CDI, za to X robi to 

dostojniej, nie szarpie ani nie wbija w fotel, 

przez co sprawia wrażenie jeszcze wolniej-

szego niż jest. 

W  trasie sprawdza się znakomicie asy-

stent niezamierzonej zmiany pasa ruchu, 

który subtelnie upomina kierowcę wibra-

cjami kierownicy, oraz nawigacja, która wie 

o wszystkich zatorach na drodze, skutecznie 

je omijając. Co zaskakujące, miała nawet 

większą wiedzę niż popularne aplikacje na 

smartfony. W mieście X jest całkiem zwinny 

jak na swoje gabaryty, a dodatkowo z pomo-

cą przychodzą czujniki i kamera 360°. Spa-

lanie w  mieście przekraczało nieznacznie 

10 l/100 km, a w trasie przy równej jeździe 

do 100 km/h potrafi ło zejść poniżej 8 l.

W terenie dołączamy napęd na przednią 

oś i dostajemy samochód nie do zatrzyma-

nia. Co prawda w  czasie testów było dość 

Własności terenowe 
Mercedes-Benz Klasa X 250d

Kąt natarcia ........................................30,1O

Kąt zejścia ..........................................25,9O

Kąt rampowy .........................................22O

Przechył boczny ....................................49O

Głębokość brodzenia (mm) .................. 600
Prześwit (mm) ...................................... 202
Zwis tylny (mm) .................................. 1302
Zwis przedni (mm) ................................ 888

Zeskanuj kod Zeskanuj kod 
i zobacz filmi zobacz film

Kokpit Mercedesa nie kryje zbyt wielu schowków, ale wygląda rewelacyjnie. 

Schowek w podłokietniku kryje dwa gniazda 
USB i jedno 12 V i zapewnia miejsce na 
drobiazgi. Szkoda, że nie znalazło się więcej 
miejsca na rzeczy z kieszeni. 

Z tyłu miejsca jest tyle, co w kompakcie, 
ale nie jest za ciasno. Spokojnie 
zabierzmy dwie dorosłe osoby na tylnej 
kanapie.

Czytelna i precyzyjna wbudowana nawigacja 
w k lasie X ze świeżymi informacjami o korkach. 
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Schowek w podłokietniku kryje dwa gniazda
USB i jedno 12 V i zapewnia miejsce na
drobiazgi. Szkoda, że nie znalazło się więcej 
miejsca na rzeczy z kieszeni. 

Z tyłu miejsca jest tyle, co w kompakcie, 
ale nie jest za ciasno. Spokojnie 
zabierzmy dwie dorosłe osoby na tylnej
kanapie.

Czytelna i precyzyjna wbudowana nawigacja
w k lasie X ze świeżymi informacjami o korkach. 
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sucho, ale samochód nie miał problemów 

z  żadnymi podjazdami, z  trudem znale-

zionym błotem ani głębokimi koleinami. 

Trochę nudno, bo nie ma co opowiadać. 

Nigdzie się nie zakopał, nie przewrócił, ani 

nie zawiesił, ale o  to w  tym chodzi. Włą-

czenie reduktora wydaje się zbędne, bo X 

dysponuje sporym momentem obrotowym, 

a sprawna skrzynia automatyczna w mgnie-

niu oka wybiera odpowiednie przełożenie. 

Mercedesa ograniczają dopiero przeszkody 

wykraczające poza jego zdolności terenowe 

albo zakopanie się wszystkimi kołami naraz. 

Trochę się zmieści 

Testowany model był wyposażony w  za-

budowaną pakę, co moim zdaniem zaburza 

sylwetkę pikapa i  szpeci samochody tego 

typu, ale nie można odmówić praktyczno-

ści takiemu rozwiązaniu. Może pikap nie 

wygląda jak pikap, ale za to pomieści więcej 

rzeczy i  to w  sposób niedostępny dla osób 

postronnych. Jeśli nie często zdarza się, że 

ktoś musi przewieźć na pace wyższy ładu-

nek niż wysokość dachu pikapa, a  do tego 

dowozi je w  trudny teren, a  towar lub na-

rzędzia nie mogą moknąć, to jest to rozwią-

zanie dla niego. Dodatkowo zabudowa Mer-

cedesa bardzo dobrze się komponuje z całą 

bryłą samochodu i  nie szpeci go. Niestety 

mimo tych wszystkich plusów zabudowany 

pikap w  wielu przypadkach będzie mniej 

praktyczny niż dostawczaki z  zabudową 

brygadową z napędem na cztery koła, a to-

waru lub narzędzi nie będzie trzeba szukać 

na czworaka. Ale brygadówka nie jest ani 

taka ekscytująca jak pikap, ani tak sprawna 

w terenie. Mercedes z taką zabudową ideal-

nie sprawdzi się jako samochód wypełniony 

narzędziami gotowy do akcji, któremu nie 

straszna będzie droga przez las czy pole, po-

nieważ ten samochód da sobie radę w naj-

trudniejszych warunkach. Dodatkowo służ-

by wykorzystujące zwierzęta bezpiecznie je 

przewiozą, ponieważ możemy uchylić okna 

i zapewnić komfortową podróż na przykład 

psom tropiącym, nie ryzykując zabrudzenia 

wnętrza i dając gwarancję dojazdu do celu. 

Czy X250d jest pikapem premium? Świet-

nie się prezentuje na drodze i nie można się 

opędzić od spojrzeń przechodniów. Jest ładny 

w środku, jeździ doskonale i możemy zabrać 

ponad tonę ładunku, ale ma trochę za słabe 

osiągi. Czy to wystarczy? Na pewno tak. Tak 

naprawdę nie odbiega bardzo od konkurencji 

w  topowym wyposażeniu, nie mniej jest to 

moim zdaniem najładniejszy pikap, a  celny 

marketing już zakorzenił go w umysłach nie-

wtajemniczonych w ten segment. Na pierwsze 

miejsce może wynieść go większy silnik, bo 

jednak VW Amarok daje więcej frajdy. ▐

Damian Dziewicki
Fot. D. Dziewicki

Zeskanuj kod 
i zobacz film

Zeskanuj kod Zeskanuj kod 
i zobacz filmi zobacz film

Błoto nie robi na nim wrażenia. Do 49 stopni trochę brakuje, 
ale to była bardziej próba dla kierowcy niż dla samochodu.

Pojemna paka, która 
pomieści sporo sprzętu, 
a przegroda pozwoli 
oddzielić od siebie 
narzędzia i bagaże. 
Do środka dostaniemy się 
przez prawą szybę, 
tylną szybę i tradycyjnie 
otwierając klapę. Klasa X 
w takiej wersji świetnie 
sprawdzi się również, 
gdy mamy czworonożnego 
towarzysza. 9/201836 TruckTruckVanVan&
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Jeśli znudzi nam się nieco podróż, może-

my prostym ruchem obrócić fotele w dru-

gim rzędzie tyłem do kierunku jazdy, 

rozłożyć stolik i spędzić miło i aktywnie czas, 

omówić ważne sprawy lub zaplanować aktyw-

ności, które podejmiemy po dotarciu do celu. 

Multivan nadaje się do tego znakomicie. 

Wygoda i masa schowków

Kokpit, jak to w  Volkswagenie, jest bardzo 

ergonomiczny, funkcje są łatwo dostępne zza 

kierownicy. Pozycja jest bardzo wygodna, a wi-

doczność dobra. Obsługa jest intuicyjna i  nie 

stanowi problemów. Mimo że na pierwszy rzut 

oka tablica rozdzielcza wydaje się pozbawiona 

uchwytów i schowków, mamy sporo miejsc, żeby 

odłożyć telefon, schować drobiazgi lub większe 

rzeczy, które są elegancko zamaskowane. 

W przestrzeni pasażerskiej znajdziemy mnó-

stwo zamykanych schowków w okolicy stolika, 

czyli naprzeciwko przesuwnych drzwi, przy 

podłodze pojemną kieszeń, przy kanapie uchwy-

ty na butelki lub fabryczne kosze na śmieci oraz 

miejsce na drobiazgi, a pod siedzeniami dodat-

kowo szufl ady. Volkswagen zapewnia niezwykły 

komfort podróży pasażerom. 

Podłoga w testowanym modelu była wyło-

żona łatwym do wyczyszczenia tworzywem 

imitującym drewno, które robi bardzo dobre 

wrażenie. Fotele są bardzo wygodne, zawiesze-

nie dobrze wybiera nierówności i nie podska-

kujemy, siedząc nad tylną osią. Pasażerowie 

mają do dyspozycji rolety chroniące ich przed 

słońcem i klimatyzację, którą mogą dowolnie 

ustawić, nie angażując kierowcy. Do tego sys-

tem głośników rozłożonych równomiernie, 

więc dźwięk wypełnia cały samochód. Na po-

kładzie VW nie odczuwa się różnicy między 

kokpitem, a resztą samochodu. Nie mamy też 

wrażenia, że do ładowni Transportera ktoś 

włożył fotele. Wszystko jest maksymalnie 

dopracowane. Jeśli niewprawione oko nie za-

uważy z zewnątrz, że to coś więcej niż nowy 

Transporter, to spojerznie do środka rozwiewa 

wątpliwości. 

Dla podróżników 
z małym bagażem

Wersja Pan Americana została stworzona 

dla podróżników i outdoorowców, ale raczej 

do samej podróży do celu i ewentualnego noc-

legu w  namiocie niż spania w  samochodzie. 

Mamy możliwość rozłożenia kanapy i utwo-

rzenia w ten sposób łóżka, ale jest to rozwią-

Zeskanuj kod Zeskanuj kod 
i zobacz filmi zobacz film

Nie tylko naNie tylko na Pan-Americanę Pan-Americanę
Multivan został stworzony do wygodnego transportu ludzi, a ostatnie wcielenia 
potwierdzają stawianie komfortu pasażerów na pierwszym miejscu. Testowana wersja 
Pan Americana w ogóle nie odbiega od tego trendu. W środku jest po prostu ładnie, 
aż chce się przekazać komuś kierownicę i zrelaksować na kanapie. 

Mały bagażnik, ale można go zwiększyć, układając bagaże 
pionowo i zabezpieczając taśmami lub siatką, wykorzystując 
uchwyty w podłodze i na oparciach siedzeń. Dodatkowo małe 
przedmioty zmieszczą się w schowkach pod kanapą, a duże 
drzwi osłonią nas przed deszczem.

Tablica rozdzielcza – funkcjonalna 
i ładna, elegancji dodają dobrej 
jakości polerowane plastiki, 
srebrne detale i schowki wyłożone 
tapicerką. 
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Zeskanuj kod Zeskanuj kod 
i zobacz filmi zobacz film

Liczba schowków na ścianie i pojemność szuflad pod siedzeniami jest na tyle duża, 
że kierowca spokojnie schowa większość swoich rzeczy, nie zajmując miejsca w bagażniku 
a ekipa rozlokuje dodatkowy ekwipunek i jedzenie potrzebne podczas podróży. 

Wielofunkcyjność przestrzeni 
pasażerskiej sprosta potrzebom 
podróżujących.

zanie awaryjne, a poza tym, aby położyły się 

dwie osoby, trzeba się trochę nakombinować. 

Rozłożona kanapa jest za krótka, więc po prze-

kątnej może się zmieścić jedna, nie za wysoka 

osoba. Próbowaliśmy przedłużyć łóżko, skła-

VW Multivan PanAmericana

Dmc (kg) .............................................................................................................................3080
Masa własna (kg) ...............................................................................................................2445 
Ładowność (kg) ....................................................................................................................635
Maksymalna długość ładowni (mm) ...................................................................................2532
Maksymalna szer. ładowni (mm) ........................................................................................1627
Wysokość progu załadunkowego (mm) ...............................................................................599
Rozstaw osi (mm) ...............................................................................................................3000
Długość/szerokość/wysokość (mm) .................................................................5006/1904/1990
Średnica zawracania ...........................................................................................................11,9
Liczba miejsc ............................................................................................................................7
Silnik 2.0 TDI BlueMotion 4Motion
Liczba cylindrów .......................................................................................................................4
Pojemność (cm3) ................................................................................................................1984
Moc maksymalna (KM/kW/obr/min) .....................................................................204/150/4000
Maks. moment obrotowy (Nm/obr/min) .............................................................450/1400÷2400
Typ skrzyni/liczba biegów ................................................................................. automatyczna/7
Średnie zużycie paliwa* (l/100 km) .......................................................................................7,6
Pojemność zbiornika paliwa (l) ...............................................................................................70
Gwarancja ...................................................................................... 2 lata bez limitu kilometrów
Gwarancja na powłokę lakierniczą/perforacyjna ..................................................... 3 lata/12 lat
Cena netto wersji podstawowej (zł) ...............................................................................105 747
Cena netto wersji PanAmericana  (zł) ...........................................................................208 398
Cena netto wersji testowej (zł) ......................................................................................272 978

* wg danych producenta

dając fotele w drugim rzędzie i przysuwając je 

do rozłożonej kanapy, co pozwoliło stworzyć 

jako takie dwa miejsca leżące. Niestety, nie 

jest to California, więc nie oczekujmy kam-

pera. Na pokładzie może podróżować siedem 

osób, a spać mogą dwie. Główne zastosowanie 

Pan Americany to np. dowiezienie wycieczki 

w  trudno dostępne miejsce, skąd wystartują 

pieszo albo objazd bezdrożami z  noclegiem 

poza samochodem. Na dłuższe biwaki w sió-

demkę też są małe szanse, ponieważ bagażnik 

Multivana jest dość skromny, a  przesuwając 

kanapę, ograniczamy miejsce pasażerom i do-

stęp do niektórych schowków. Nie zapakuje-

my więc zbyt wiele sprzętu. Rozwiązanie braku 

przestrzeni nasuwa się tylko jedno – przedłu-

żony o 40 cm Multivan, niestety Pan America-

na występuje tylko w krótszej wersji. 

Komu w drogę, temu czas

Pan Americana świetnie sprawdza się w te-

renie dzięki podwyższonemu zawieszeniu 

oraz opcjonalnemu napędowi 4Motion opar-

temu o sprzęgło Haldex, które dołącza napęd 

na tylną oś w razie uślizgu kół przedniej. Po-

zwala to na pokonywanie wyboistych tras lub 

korzystanie ze skrótów przez pola i  lasy bez 

wielkich obaw. Podwozie jest dodatkowo wy-

posażone w osłonę. 

Na asfalcie VW jest zaskakująco szyb-

ki i  zwinny. Po przełączeniu zawieszenia 

w tryb sport, nawet ostre zakręty nie są pro-

blemem. Mocy jest wystarczająco dużo, bo 

w testowanym egzemplarzu pod prawą nogą 
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mieliśmy 204 KM, a skrzynia DSG wspania-

le przekłada tę moc na koła. Tak skonfi guro-

wany Multivan jest naprawdę szybki, jak na 

dwuipółtonowy prostopadłościan. Jeśli ko-

muś jest mało wrażeń, skrzynia też posiada 

tryb sport, który trzyma silnik w gotowości 

do startu w  okolicach 2 tys. obrotów. Moc 

jest dostępna bez zwłoki, a to może przydać 

się w  czasie wzmożonego ruchu, gdy pla-

nujemy dużo wyprzedzać i  chcemy dobrze 

wykorzystać nadarzające okazje. Jeśli może-

my chwilę poczekać na reakcję samochodu, 

lepszy będzie tryb normalny, dzięki któremu 

zaoszczędzimy trochę paliwa, bo tym razem 

samochód trzyma się najniższych możli-

wych obrotów. Przełożenia są skonfi guro-

wane inaczej niż zwykle w  samochodach 

użytkowych i nieco dłuższe biegi pozwalają 

osiągnąć przyzwoite spalanie przy prędkości 

120 km/h. 

Mulitivan w  trasie jest bardzo elastyczny 

i bez zadyszki rozpędza się do prędkości auto-

stradowych, nie wzbudzając przy tym niepo-

koju pasażerów, ponieważ wnętrze jest bardzo 

dobrze wyciszone, a  zawieszenie komforto-

we. W  trasie możemy skorzystać ze świetnie 

działającego aktywnego tempomatu, który 

wyręczy nas, utrzymując tempo i  odstęp od 

innych pojazdów. W testowanym egzemplarzu 

zabrakło asystenta utrzymania pasa ruchu, ale 

warto w niego doposażyć ten samochód, jeśli 

planujemy pokonywać dłuższe trasy. W trasie 

podczas testu przy prędkości 120÷130 km/h

komputer wskazał spalanie na poziomie 

8,5 l/100 km, a poza miastem na drogach kra-

jowych ok. 8 l/100 km. 

W  mieście Multivan zachowuje się jak 

osobowe kombi, czyli potrzebujemy trochę 

większych miejsc parkingowych, ale nie ma 

problemów z poruszaniem się. VW jest bar-

dzo zwinny, a  widoczność jest dobra. Przy 

bardziej precyzyjnych manewrach pomogą 

czujniki parkowania i  kamera cofania. Je-

dyne czego potrzebowałbym w  mieście to 

tryb ECO, który trochę dławiłby dużą moc 

PanAmericany i  zapobiegał niepotrzeb-

nemu szarpaniu podczas podjazdów czy 

zwykłych manewrów. Oczywiście szybko 

wyczuwamy gaz, ale nie zawsze potrzebu-

jemy pełnej mocy. Podczas jazdy w mieście 

zapotrzebowanie na paliwo wyniosło ok. 

9 l/100 km.

Multivan PanAmericana to bardzo cieka-

wa, ale również droga propozycja, szczególnie 

w  wersji testowej, której wyposażenie dodat-

kowe wyceniono na ponad 60 tys. zł netto. Jed-

nakże taka wersja świetnie sprawdzi się w gór-

skich kurortach lub hotelach na uboczu, gdzie 

klienci wymagają odpowiedniego standardu 

podróżowania, a jednocześnie chcą być blisko 

natury. Z tym samochodem nic nie stanie nam 

na przeszkodzie. ▐

Damian Dziewicki
Fot. D. Dziewicki

Zeskanuj kod Zeskanuj kod 
i zobacz filmi zobacz film

Pan Americana świetnie sprawdza się w terenie dzięki podwyższonemu 
zawieszeniu oraz opcjonalnemu napędowi 4Motion opartemu o sprzęgło Haldex, 
które dołącza napęd na tylną oś w razie uślizgu kół przedniej.

Zeskanuj kod Zeskanuj kod 
i zobacz filmi zobacz film

Osłony chronią Pan 
Americanę przed 
uszkodzeniami  w terenie.

Łóżko po rozłożeniu kanapy w Multivanie zapewnia miejsce 
do wypoczynku podczas podróży, a w chłodniejsze noce o nasz 
komfort zadba ogrzewanie postojowe.
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Do stosowanego dotąd w  klasie 3,5 t

(modele L 35 i N 35) silnika 150 KM/

375 Nm z  systemem SCR (napędza-

jącego też ciężarówki 5,5÷7,5 t), dodano 

jednostkę 1,9 l 123 KM/320 Nm, w  której 

układ SCR został zastąpiony przez katali-

zator zasobnikowy LNT. Pozwoliło to na 

ujęcie ok. 200 kg z masy własnej i wyelimi-

nowanie czynności i kosztów obsługi SCR, 

a  także obniżenie zużycia paliwa deklaro-

wane przez dystrybutora o  4,5%. Model 

M 21 odróżnia się od starszych braci specjal-

nie dobraną do niego 6-biegową skrzynią 

przekładniową i 12 V instalacją elektryczną 

z jednym akumulatorem. Bazowe dla oma-

wianych wersji pozostały rama i kabina.

Podczas jazdy

Zoptymalizowany silnik jest wyraź-

nie cichszy od 3-litrowego, mimo że przy 

gwałtownym przyspieszaniu trzeba zdecy-

dowanie zwiększyć obroty. Progresywna 

charakterystyka turbiny sprzyja ekonomicz-

nemu stylowi prowadzenia podobnie, jak 

maksymalny moment obrotowy dostępny 

w  zakresie 1500÷2700 obr/min. Sześcio-

biegowa przekładnia pracuje zdecydowanie 

lżej od stosowanej przy trzylitrowcu piątki. 

Ma ciężarowe zestopniowanie: właściwie 

pełzający 1. bieg, zdecydowanie krótkie 

2. i 3., bezpośredni 4. – idealny do przepi-

sowej pięćdziesiątki w  mieście, a  5. i  6. to 

nadbiegi dopasowane do jazdy w obszarach 

niezabudowanych. Na dwóch ostatnich przy 

próbach bez ładunku udawało się bez wy-

siłku uzyskać 80 i 110 km/h. Należy jednak 

zaznaczyć, że nieobciążone Isuzu powyżej 

75 km/h staje się wyraźnie niestabilne – kla-

syczne zawieszenie (sztywna belka przednia 

i most na resorach piórowych), przygotowa-

ne do dużych obciążeń, pracuje odczuwal-

nie twardo.

Typowo japońska w stylu kabina zapew-

nia dobre warunki pracy kierowcom niskie-

go i średniego wzrostu. Mają do dyspozycji 

elastycznie zawieszony fotel z  regulacją 

twardości tłumienia do 130 kg wagi pro-

wadzącego oraz regulowaną na wysokość 

i  kąt pochylenia kierownicę. Nawiew jest 

skuteczny, ale na czwartej, najwydajniej-

szej prędkości bardzo głośny – klimatyzację 

przewidziano opcjonalnie. W  standardzie 

są natomiast elektrycznie sterowane szyby, 

centralny zamek z  pilotem i  radio z  USB 

(opcją jest radio 2 DIN z  nawigacją). Dla 

wymagających, np. w  miejskiej dystrybu-

cji przygotowano wariant z  automatyczną 

skrzynią biegów NEES II, mającą też se-

kwencyjną zmianę przełożeń.

Japońska myśl

Powściągliwość w  adaptacji udogodnień 

nie dotyczy jednak zespołów kluczowych 

dla bezpieczeństwa i  ekonomiki eksploata-

cji. Tak więc jako wyposażenie podstawowe 

w układzie hamulcowym, opartym na wen-

tylowanych tarczach zastosowano przeciw-

poślizgowy ABS, zintegrowany z rozdziela-

jącym siłę hamowania EBD, które uzupełnia 

PAB (Power Asisstant Brake) – system au-

tomatycznie zwiększający ciśnienie płynu, 

gdy ABS wykryje zakłócenia w pracy ukła-

du. Z ABS współpracuje też system kontroli 

trakcji ASR. Pakiet zabezpieczeń dopełnia 

elektroniczna stabilizacja toru jazdy (ESC), 

którą można wyłączać.

W  zakresie bezpieczeństwa biernego 

standardem są napinacze pasów bezpie-

czeństwa i  poduszka powietrzna kierowcy 

(poduszka pasażera jest opcją). Producent 

zwraca też uwagę na obliczone na ochronę 

nóg obudowy stacyjki i  kolumny kierow-

nicy oraz przetłoczenia w szkielecie kabiny 

i drzwi.

Konstrukcja silnika (Isuzu wytwarza 

diesle blisko 84 lata) to przykład daleko-

wschodniej równowagi. Zmniejszając go, 

Mały i wytrwały
Mija rok od uzupełnienia oferty Isuzu Trucks Polska 
o model M 21 – przemyślaną japońską odpowiedź na śrubowanie 
norm Euro i wywołany tym trend downsizingu. 

Czytelna, nie przeładowana mediami tablica 
rozdzielcza, poręczna kierownica z bezproblemowym 
zasięgiem palców do dźwigienek po obu jej stronach 
i klinowy kształt bocznych szyb od razu dają poczucie 
kontroli nad pojazdem.

Typowo dalekowschodnia stylizacja kabiny – duża powierzchnia czynna świateł, do tego dzienne 
i przeciwmgłowe w standardzie. Rozległa i dobrze oczyszczana szyba przednia.
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Japończycy nie ulegli manierze drastyczne-

go ograniczania pojemności, dzięki czemu 

jednostka nie jest nadmiernie wysilona. 

Mimo to prewencyjnie zapewne zdecydo-

wano się na indukcyjne utwardzanie gładzi 

cylindrów, które według materiałów fi rmo-

wych pozwoli osiągać przebiegi rzędu 1 mln 

km. Wprowadzenie hydraulicznej regulacji 

luzów zaworowych i  nowa wysokowydaj-

na turbina dowodzą komplementarności 

projektu. Szczytem inżynierskiego kunsztu 

Isuzu w tym niemałym przecież silniku jest 

zintegrowanie katalizatora zasobnikowe-

go LNT(Lean NOx Trap) z  fi ltrem cząstek 

stałych DPD (Diesel Particulate Defuser) 

w  jeden zabudowany za kolektorem wyde-

chowym moduł. Wdrożenie takiego roz-

wiązania warunkuje skuteczność działania 

całego układu, podnosząc zarazem jego 

wydajność. Potwierdzają to spostrzeżenia 

użytkowników z  pierwszego roku eksplo-

atacji – wypalanie fi ltra stało się w  pracy 

silnika prawie niezauważalne.

Siła szczegółu

W  koncepcji ciężarówki Isuzu widać 

udaną realizację połączenia maksymal-

nej efektywności konstrukcji z minimalną 

komplikacją jej budowy i  obsługi. Zasto-

sowanie raczej niespotykanej w klasie 3,5 t

kabiny wagonowej zwiększa możliwości 

zabudowy i  zapewnia dogodny dostęp 

do ulokowanego nad osią przednią silni-

ka. Przyjęcie takiej koncepcji pozwoliło 

uzyskać średnicę zawracania w  granicach 

9÷11,8 m – najniższy parametr dotyczy 

modelu M 21 w  wersji Adaptor z  nieza-

leżnym przednim zawieszeniem i najkrót-

szym rozstawem osi – 2480 mm. 

Kabina, choć niewielka, imponuje ergo-

nomią rozwiązań – począwszy od klamek 

zewnętrznych pozwalających na ich chwy-

tanie w grubych rękawicach, poprzez przej-

rzysty układ szyb i luster po niewielką ilość 

intuicyjnie rozmieszczonych przyrządów 

sterowania i  kontroli. Wśród tych ostat-

nich nie ma absorbującego uwagę kierowcy 

i  zajmującego miejsce w  niewielkim prze-

cież kokpicie panelu multimedialnego, są 

za to włączniki tak pożytecznych funkcji, 

jak wymuszona regeneracja fi ltra DPD, czy 

realizowane na dwa sposoby podgrzewanie 

silnika: przez grzałkę w układzie chłodzenia 

lub dławienie przepływu spalin. Na dławie-

niu przepływu spalin opiera się też hamulec 

silnikowy, sterowany wygodnie dźwigienką 

z  prawej strony kierownicy, obsługującą 

także wycieraczki.

Minimalizacja zespołów sterowania 

i  obsługi umożliwiła maksymalizację pa-

rametrów nośności, kluczowych zwłaszcza 

w  małym (domyślnie przeładowanym) sa-

mochodzie ciężarowym. W  podstawowych 

(zawieszenie sztywne) wersjach modelu 

M 21 dopuszczalne naciski wynoszą 2100 kg 

Silnik jest dobrze dostępny po odchyleniu 
kabiny, którą to czynność wykonuje się 
całkowicie ręcznie. Dlatego, gdy na dachu 
znajduje się np. spoiler, jak w prezentowanej 
tu wersji, wysiłek jest już odczuwalny.

Przy podstawowej szerokości 
kabiny – 1815 mm środkowe 
siedzenie praktycznie 
redukuje się do funkcji półki 
na podręczny bagaż.

Lustra zewnętrzne – upsizing w klasie 
3,5 t. Widoczność doskonała, masywne 
wysięgniki neutralizują drgania. Zaskakuje 
tylko brak elektrycznego podgrzewania, 
które trzeba sobie zamówić.

Zintegrowany moduł LNT/DPD 
za kolektorem wydechowym 
zwalnia miejsce zajmowane 
przez układ SCR przy ramie, 
ułatwiając montaż zabudów.

Włączników na tablicy rozdzielczej Isuzu nie ma 
zbyt wiele, ale niektóre kryją pomysłowe funkcje: 
ten z lewej służy do tzw. wymuszonej regeneracji 
filtra DPD podczas postoju (obliczanej 
na 20–30 min.), ten z prawej do podgrzewania 
płynu w układzie chłodzenia.

Znane starszym „pokrętło regulacyjne 
biegu jałowego”, czyli tzw. ręczny gaz. 
Działa w zakresie 900÷1600 obr/min. 
Pomocny przy rozgrzewaniu silnika 
i sterowaniu zabudowami zasilanymi 
z przystawki odbioru mocy.

Dobrze schowane i świetnie dostępne: po otwarciu drzwi z prawej strony tablicy rozdzielczej 
można sprawdzić i uzupełnić płyn spryskiwacza, a z lewej wykonać analogiczną procedurę 
względem płynu hamulcowego.
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Europe – od 24 lat ofi cjalnego przedstawicie-

la Isuzu Trucks w 15 krajach europejskich. Jej 

spółką córką w Polsce została w 2012 r. Isu-

zu Trucks Polska, której patronatowi podlega 

obecnie 18 dilerów na terenie kraju. Dyspo-

nują gotowymi do zabudowy podwoziami 

serii N (3,5, 5,5, 6,5, 7,5 t dmc) i serii F (11, 

12, 14 t dmc). Dotąd największe zaintereso-

wanie wzbudzały te w  klasie 3,5 t – w  ub.r. 

stanowiły blisko 80% całej sprzedaży. 

W  ostatnim czasie liderem wśród nich zo-

stał właśnie model M 21 z  silnikiem 1,9 l 

– obecnie jego udział sięga 70% sprzeda-

nych 3,5-tonówek. Jest oferowany z  3 pod-

stawowymi rozstawami osi: 2480, 2750, 

3350 mm oraz dwoma szerokościami:

1855 mm (z  kabiną 1815 mm) i  1920 mm 

(z kabiną 2040 mm). W obu wariantach sze-

rokości dostępna jest kabina brygadowa.

Charakterystyka konstrukcji predestynu-

je Isuzu do silnie obciążonego transportu 

na krótkich i  średnich dystansach. Toteż 

nabywcy zasadniczo zamawiają do nich 

zabudowy komunalne (hakowe, bramowe) 

i budowlane (wywrotki, skrzyniowe). Kon-

tenerowe dominują w klasach powyżej 3,5 t

– użytkowane w  hurcie spożywczym, części 

motoryzacyjnych itp. W tym roku udział cięż-

szych odmian Isuzu w  ogólnym wolumenie 

podniósł się do 40%, a cała sprzedaż zmierza 

do podwojenia dotychczasowych wyników.

Przestrzeganie rozsądnie obliczonych 

na 20 tys. km lub 12 miesięcy przeglądów 

okresowych (w tym – tu kolejny po ręcznym 

gazie ukłon w  stronę starszych – obsługi 

7 punktów smarowania wału napędowego 

i  zwrotnic) pozwala liczyć na wieloletnią, 

bezawaryjną eksploatację. Pierwszym, po-

ważniejszym działaniem jest zaplanowana 

przez producenta po 700 tys. km przebiegu 

wymiana rozrządu. Czujnością natomiast 

warto objąć powłoki lakiernicze. Gwaran-

cja opiewa na 2 lata bez limitu kilometrów, 

a serwis organizuje sieć dilerska. ▐

Jan Getter
Fot. Michał Kij

kilka procent ogólnej liczby lokowanej przede 

wszystkim w Azji, Oceanii, Afryce i Ameryce 

Płd. Toteż oferowane w  naszej części świata 

pojazdy zachowują swój dalekowschodni cha-

rakter i nie są poddawane profi lowaniu poza 

oczywiście niezbędnymi normami UE. A cha-

rakter mają twardy, sprawdzony w  różnych 

zakątkach świata. Japońskie zestawy CKD 

trafi ają do Włoch, do zakładu spółki Midi 

na oś przednią i 2435 kg na tylną. Wymiary 

profi lu klasycznej ramy to 180×65×4 mm 

przy szerokości 700 mm oraz 214×70×5 mm

przy szerokości 750 mm.

Pewni renomy

Dla Isuzu sprzedaż w Europie na poziomie 

kilkunastu tysięcy sztuk rocznie to jedynie 

Porównanie silników Isuzu

Typ  RZ4EE6C 4JJ1E6N
Liczba cylindrów 4 4
Pojemność (cm3) 1898 2999
Moc (KM/kW/obr/min) 123/90/3200 150/110/2800
Moment obr. (Nm/obr/min) 320/1500÷2700 375/1600÷2800
Liczba zaworów 16 16
Napęd rozrządu łańcuch łańcuch
Zasilanie common rail common rail
Doładowanie intercooler, turbosprężarka  intercooler, turbosprężarka
   o zmiennej geometrii o zmiennej geometrii
Utylizacja spalin EGR LNT DPD EGR DPD SCR

Kręgosłup walorów Isuzu: podłużnicowa rama i sztywny most napę-
dowy. W wersji podstawowej grubość ceownika wynosi 4 mm, 
w wersji szerokiej o 1 mm więcej. Podobnie tylny most ma podstawo-
wy wariant „light” o średnicy 220 mm oraz „heavy” – 292 mm.

Drzwi otwierają się 
o kąt 90O,odsłaniając 
chroniony przed 
błotem stopień 
wejściowy. Uchwyt 
na przednim słupku 
dopełnia ułatwień 
przy wsiadaniu.

Zabudowy kontenerowe, hakowe, samowyładowcze stawia na Isuzu m.in. firma AMP 
Nadwozia. Widoczny kontener aluminiowy ma 18 m3, laminatowy, półprzezroczysty dach 
i jest osadzony na pojeździe przez pośrednią ramę z metali lekkich.
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„ClassTrucks Finance”„ClassTrucks Finance” to wygod-
na i użyteczna forma fi nasowania, 
a  także kompleksowa usługa dla 
grona naszych klientów, dostępna 
przy zakupie używanego pojazdu.

Naszą misją jest być czymś wię-
cej niż tylko sprzedawcą. Pomaga-
my naszym klientom rozwijać się 
razem z nami, dlatego jednym z na-
szych celów jest wymiana doświad-
czeń, które zdobyliśmy przez lata, 
dzięki bezpośredniej współpracy 
z największymi europejskimi towa-
rzystwami fi nansowymi, fi rmami 
logistycznymi i towarowymi:

„Obecnie, gdy czas jest dla 
wszystkich wartością najcenniej-
szą, chcemy zapewnić naszym 
klientom najbardziej aktualne 
i  optymalne rozwiązania dla ich 
przedsiębiorstw. Staramy się dzia-
łać zgodnie z zasadą – lekki leasing 
dla ciężkiego transportu (oryg. ‘Li-
ght leasing for Heavy transport’)”, 

wskazał Tomas Gineitis, kierow-
nik ds. rozwoju produktów fi nan-
sowych ClassTrucks.

Spędziliśmy dużo czasu anali-
zując lokalne otoczenie bizneso-
we naszych punktów dealerskich 
i  strukturę rozwiniętego tam śro-
dowiska, by oferować klientom 
„szyte na miarę” i  zawsze naj-
korzystniejsze opcje warunków 
fi nansowania. Jest to możliwe 
tylko dzięki silnym i  niezawod-
nym partnerom, dostępnym nam 
w  każdej dziedzinie. Podstawą 
„ClassTrucks Finance” jest połą-
czenie naszego doświadczenia na 
rynku pojazdów ciężkich i  solid-
nej wiedzy fi nansowej.

Posiadamy produkt, który jest 
łatwy i prosty w użyciu, co możli-
we jest w przypadku „One point of 
entry”, jednego scentralizowanego 
punktu dostępu. – odpowiedzialny 
za to, Pan Tomas Gineitis powie-

„ClassTrucks” to stosunkowo nowy gracz w segmencie sprzedaży używanych pojazdów 
ciężarowych. Bycie międzynarodową, szybko rozwijającą się firmą, stawia nas przed 

ogromem wyzwań. Jednym z nich jest maksyma – „Zawsze bądź świadom nieustannych 
zmian rynku, by proponować tylko najlepszą obsługę klienta”.

Dlatego dzisiaj chcemy ogłosić Państwu otwarcie nowego rozdziału w naszej działalności 
jakim jest „ClassTrucks Finance”.

Wybierając „ClassTrucks Finan-
ce” oszczędzasz bezcenny czas. Twój 
czas. Nie musisz już sam szukać 
najlepszej opcji na rynku, ponieważ 
wykonaliśmy całą tę pracę za Ciebie, 
a NAJLEPSZY – to nasz synonim.

Z  uwagi na fakt, iż jesteśmy 
pierwszym i  jedynym właścicie-
lem proponowanych naczep i aut, 
masz pewność, że wiemy wszystko 
o jednostkach, które sfi nansujemy.

„ClassTrucks Finance” to odpo-
wiedź na 100% potrzeb pienięż-
nych pojawiających się podczas 
zakupu pojazdów.

To naturalne, że rozwój Twoje-
go biznesu, dzięki możliwości po-
siadania nowej fl oty, przynosi Ci 
wielką radość. 

Dlatego my, pomagamy osią-
gnąć Ci to, o czym marzysz!

Tomas Gineitis

Naszą pełną ofertę znajdziesz na: classtrucks.com

Zespół pracowników 
ClassTrucks Finance

dział również, że „ClassTrucks Fi-
nance, jest naszym nowonarodzo-
nym dzieckiem, o którego rozwój 
i wzrost wszyscy dbamy”. Ponadto 
każdy z członków naszego zespo-
łu jest profesjonalistą w  sektorze 
fi nansowym i  dokładnie rozumie 
potrzeby naszych klientów. Dzięki 
temu proponowane rozwiązania 
są szybkie i zrozumiałe. 



Dzisiaj rynek pracy zmaga się z poważ-

nym problemem. „Rządzi pracownik”, 

co oznacza, że ludzie bardziej uważnie 

przyglądają się pracy, którą mają wykony-

wać i korzyściom, które mają się z tym wią-

zać. Akcja „Profesjonalni kierowcy” stała się 

pretekstem do zastanowienia się nad przy-

szłością branży transportowej w kontekście 

braku rąk do pracy.

3–5 tys. na rękę

Z  badania: „Młodzi kierowcy na rynku 

pracy” przeprowadzonego na zlecenie or-

ganizatorów akcji „Profesjonalni kierowcy” 

wśród 200 kierowców zawodowych z mak-

symalnie dwuletnim stażem w  zawodzie, 

wynika, że ponad 30% z  nich zarabia od 

4 do 5 tys. zł netto. Blisko 70% otrzymu-

je na rękę 3–4 tys. zł. Wynagrodzenie na 

takim poziomie, szczególnie wśród mło-

dych ludzi, wydaje się bardzo atrakcyjne. 

Dlaczego więc tak mało z nich chce podjąć 

się takiego zadania? Odpowiedź wydaje 

się prosta: taka kwota nie jest w stanie zre-

kompensować uciążliwości tego zajęcia, 

połączonej ze złą sławą. 

„Nie ma wątpliwości, że zarobki kierow-

ców zawodowych będą nadal rosły. Wynika 

to nie tylko z ogólnych tendencji na rynku 

pracy, ale przede wszystkim z  tego, że są 

oni obecnie na liście najbardziej poszuki-

wanych pracowników w Polsce. Już w 2016 

roku PwC szacowało, że w kraju brakuje aż 

100 tys. profesjonalnych kierowców. Jed-

nocześnie branża transportowa rozwija się 

w coraz szybszym tempie, wytwarzając 6% 

PKB. Warto zauważyć, że 2018 rok jest rów-

nież rekordowy pod względem zakupu no-

wych pojazdów ciężarowych. Do końca lip-

ca tego roku zarejestrowano ponad 17 100 

samochodów o dmc powyżej 3,5 tony, a to 

oznacza, że mamy za sobą trzynasty mie-

siąc wzrostów i  najlepszy lipiec w  historii” 

– mówi Wilhelm Rożewski z Volvo Trucks. 

System do zmiany

Podczas jednego ze szkoleń akcji, organi-

zowanego w Grodzisku Mazowieckim w sie-

dzibie fi rmy transportowej Dartom, na temat 

przyszłości branży transportowej dyskutowa-

li przedstawiciele fi rm nie tylko związanych 

z akcją „Profesjonalni kierowcy”, ale również 

znający realia tego biznesu. Jednym z  bar-

dzo ważnych wniosków, który nasuwa się po 

dyskusji, jest konieczność dostosowania wa-

runków pracy do nowych realiów. Dzisiaj na 

rynek pracy wchodzą młodzi ludzie, których 

Siła Siła popytupopytu
Jak musi się zmienić rynek pracy, żeby przyciągnął młodych ludzi? 
Co zrobić, żeby zawodowych kierowców przybywało? Czy ten zawód ma przyszłość?

Akcja „Profesjonalni kierowcy” pozwala zdobyć niezbędne 
umiejętności do rozpoczęcia pracy w zawodzie 

kierowcy. W ciągu trzech edycji przeszkolono ponad 600 osób, 
a 75% z nich rozpoczęło już pracę.

Stanisław Rosół, Continental Opony Polska 

Nasze firmy transportowe muszą zapewniać kierowcom wynagrodze-
nia na tym samym poziomie jak w Niemczech, Francji czy Hiszpanii, 
ponieważ kierowca bardzo łatwo może znaleźć pracę na Zachodzie. 
To, że polskie firmy mają tak duży udział w europejskich przewozach, 
nie jest wynikiem konkurencyjnych stawek kosztem wynagrodzeń kie-
rowców, ale dobrej organizacji pracy, zaradności w prowadzeniu biz-
nesu i wzorowych relacji z klientami w całej Europie. 
Profesjonalne szkolenia, atrakcyjne warunki finansowe i nowoczesny 
sprzęt to niezbędnik każdego pracodawcy niezależnie od branży. 

W sektorze transportu elementy te mają jeszcze większą wartość, biorąc pod uwagę specyfi-
kę pracy kierowców oraz możliwości, jakie dają nowe technologie. Szczególnie w przypadku 
młodych kandydatów ważne jest odpowiednie przygotowanie do zawodu. Zdobyta wiedza 
i umiejętności pozwolą im w przyszłości pewnie wykonywać swoją pracę oraz z rozwagą 
wykorzystywać innowacyjne narzędzia, które coraz częściej towarzyszą kierowcom. Bogata 
oferta szkoleń i kursów jest więc najlepszym benefitem zarówno dla pracownika, jak i samego 
pracodawcy. Inny ważny argument to nowoczesna i dobrze wyposażona flota pojazdów wpły-
wająca na komfort pracy. Według badań koncernu Continental zaawansowana nawigacja 
i technologie poprawiające komfort jazdy znajdują się na szczycie listy życzeń kierowców. 
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potrzeby i oczekiwania są znacznie mocniej 

nakreślone, niż to miało miejsce jeszcze parę 

lat temu. Być może zamiast szukać pośred-

nich rozwiązań, należy całkowicie zmienić 

warunki pracy osób zatrudnionych w  logi-

styce. „Trzeba odpowiednio zareagować na 

zmieniającą się rzeczywistość i  dostosować 

do niej swoje działania. Realia trudno jest 

dostosować do własnych potrzeb” – pod-

kreśla jeden z panelistów, Piotr Ogrodowicz 

z fi rmy Wielton. Co istotne, kryzys na rynku 

pracownika nie dotyczy tylko branży trans-

portowej. W lipcu tego roku do urzędów pra-

cy było zgłoszonych 129 tys. wolnych etatów. 

Obecnie mamy najniższy wskaźnik bezrobo-

cia od 1991 r. – 5,9%.

Z  toczącej się dyskusji wynika, że dzisiaj 

barierą wejścia do zawodu kierowcy nie jest 

już wysoki koszt zdobycia uprawnień czy zbyt 

niskie wynagrodzenie. Młodzi ludzie nie gar-

ną się do tego zajęcia, ponieważ wymaga cią-

głego przebywania poza domem, pracy pod 

presją czasu i nie do końca jasnych zasad wy-

nagrodzenia. Istotną wagę ma tutaj również 

Natomiast już od jakiegoś czasu można 

zaobserwować, wyraźne preferencje pra-

cowników. Większym powodzeniem cieszą 

się ci pracodawcy, którzy oferują pięciodnio-

wy tydzień pracy z  wolnym weekendem. 

Kierowcy są skłoni zgodzić się na niższe 

wynagrodzenie za cenę dwóch dni w tygo-

dniu w domu, z rodziną. Często pracodawcy 

przed wejściem na ten rynek pracy. Każdy 

chce normalnie żyć, mieć rodzinę i się z niej 

cieszyć. Zawód kierowcy potrzebuje po-

ważnej korekty. Bez tego trudno oczekiwać 

spektakularnych zmian. 

Trzeci rok akcji

Akcja „Profesjonalni kierowcy” powstała 

trzy lata temu. Miała pomóc młodym lu-

dziom wejść do zawodu, jednocześnie do-

starczając fi rmom transportowym godnych 

polecenia, przeszkolonych kierowców. Wów-

czas podkreślano, że kurs na prawo jazdy nie 

przygotowuje do zawodu. Akcja stwarzała 

więc szansę osobom z odpowiednim prawem 

jazdy na zdobycie praktycznych umiejętno-

ści. Nadal takie działanie jest potrzebne, ale 

problem braku kierowców narasta. Cały czas 

średnia wieku w tym zawodzie podnosi się, 

a nowych nie przybywa. 

Do tej pory w  ramach akcji „Profesjo-

nalni kierowcy” zorganizowano kilkadzie-

siąt bezpłatnych kursów doszkalających. 

W tym czasie zgłosiło się 1500 osób, z czego 

przeszkolono ponad 600 kierowców, a 75% 

z nich podjęło pracę w fi rmach transporto-

Piotr Ogrodowicz, Wielton

Problem polega na tym, że dzisiaj młodzi ludzie z założenia nie są 
zainteresowani zawodem kierowcy. Myślę, że należałoby się zasta-
nowić, jak ich przyciągnąć. A potencjał tego zawodu jest duży. Opinia 
na temat tej profesji jest w Polsce na zdecydowanie niskim poziomie. 
Wielu młodych ludzi nie ma nawet świadomości, jakie możliwości daje 
ta praca. Cały wysiłek powinien być nakierowany na dotarcie do jak 
największej liczby młodych ludzi, żeby ich przekonać, że ta praca ma 
potencjał i daje możliwości rozwoju. Dzisiaj młody człowiek już na star-
cie dostaje coś od pracodawcy. Minęły czasy, kiedy sam fakt zatrud-

nienia był satysfakcjonujący. Teraz pracownicy poszukiwani są w różnych zawodach i warto 
zastanowić się, jak do nich przyciągnąć młodzież.
Dużą rolę w zachęcaniu do podjęcia pracy kierowcy ma i będzie miał nowoczesny sprzęt, 
który znacznie podnosi komfort pracy. Ale największym wyzwaniem dla branży transportowej 
dzisiaj są ludzie. I według mnie, ten problem będzie narastał.

„zła opinia” o  kierowcach pojazdów cięża-

rowych wśród ogółu społeczeństwa. Najlep-

szym sygnałem, że to stanowi spory problem, 

są niedawno udostępnione w sieci fi lmy, które 

przygotowała fi rma ADAR. Jeden pokazuje, 

jak trudna jest praca kierowcy, drugi, jak tę 

pracę postrzega społeczeństwo. „Kierowcą 

tira zostajesz, jak nie potrafi sz robić w życiu 

nic” – mówi jeden z wielu głosów w tym fi l-

mie. A  każdy z  nich deprecjonuje zarówno 

człowieka, jak i tę profesję. Ilustracją do wy-

głaszanych stereotypów jest kierowca, który 

większość czasu spędza w trasie, nie znajdu-

jąc zrozumienia nawet wśród najbliższych. 

Problem braku kierowców będzie narastał. 

Jak wynika z  rozmów z  właścicielami fi rm 

transportowych, źródło z  kierowcami zza 

wschodniej granicy wysycha. Z drugiej stro-

ny – korzystanie z  ich usług nigdy nie daje 

gwarancji stałego zatrudnienia. Kierowcy ci 

wracają do domu, wykorzystując w ten spo-

sób urlop lub w celu odnowienia wizy, a swój 

powrót do pracy odwlekają, co komplikuje 

zarządzanie fi rmą transportową. 

nie mają wyjścia i tworzą takie możliwości. 

Wówczas chętnych do pracy jest więcej. To 

chyba najlepszy dowód, że tylko zmiany sys-

temowe mogą odpowiednio zadziałać w tej 

trudnej sytuacji. To nie brak szkół zawodo-

wych (które mimo odrodzenia nie cierpią 

na nadmiar chętnych), nie bariera wejścia 

w postaci kosztownych uprawnień czy zbyt 

niskie uposażenie blokują młodych ludzi 

wych. Do końca tegorocznej, trzeciej edycji 

akcji zostanie przeszkolonych co najmniej 

300 osób. Cały czas to jednak kropla w mo-

rzu potrzeb. ▐

Katarzyna Dziewicka
Fot. K. Dziewicka

Marcin Majak, Renault Trucks

Dzisiaj zawód kierowcy przestaje być romantycznym zajęciem, praca 
jest skrupulatnie monitorowana, coraz trudniej jest znaleźć parking, 
który będzie zapewniał odpowiednie wymogi bezpieczeństwa. Głów-
nym argumentem do podjęcia się tego zajęcia, było i będzie wynagro-
dzenie, bo to ciężki kawałek chleba.
To, że polskie firmy rosną w siłę i są wiodącą flotą na rynku europej-
skim oznacza, że mają przewagę nad zagranicznymi konkurentami. 
Przejawia się to w postaci organizacji transportu czy dostępności floty, 
ale również konkurencyjności cenowej. Wierzę, że polskie firmy znaj-

dą balans pomiędzy konkurencyjnością finansową a byciem atrakcyjnym pracodawcą. Bo 
bez kierowcy transportu nie będzie, przynajmniej w ciągu najbliższych lat.  

Dariusz Szumacher, Dartom

Z moich doświadczeń wynika, że płaca dla kierowców zawodowych 
ma dzisiaj duże znaczenie. W rzeczywistości płace w transporcie 
międzynarodowym są dwukrotnie wyższe od przedstawionych w ba-
daniach. Dzisiaj, aby zatrzymać kierowców w Polsce, musimy konku-
rować z pracodawcami z Niemiec czy Francji i wypłacać pracownikom 
porównywalne kwoty.
Oczywiście zarobki to nie wszystko, liczy się również organizacja pra-
cy. Kierowca musi regularnie wracać do domu, a ustalony czas pracy 
nie powinien ulegać zmianom. Natomiast dobry i komfortowy samo-

chód jest dzisiaj standardem.
Sytuacja jednak cały czas się zmienia. Praktycznie co kwartał kierowcy przedstawiają nowe 
sugestie, co do zmiany warunków ich pracy. To najlepiej świadczy o tym, że obecnie mamy 
rynek pracownika.
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W tym roku w Kielcach należy 
się spodziewać wielu premier. 
Swoje nowości zaprezentują 
m.in. Solaris, Isuzu czy Automet. 
Zostaną przedstawione nowe 
trendy i kierunki rozwoju 
transportu publicznego oraz polska 
myśl techniczna. 

XIV Międzynarodowe Targi Transportu 

Zbiorowego TRANSEXPO w  Targach Kiel-

ce odbędą się w dniach 23–25 października. 

Zgodnie z  aktualnymi trendami w  transpor-

cie zbiorowym, również podczas Targów 

TRANSEXPO w  Targach Kielce uwaga sku-

piona będzie na pojazdach z alternatywnymi 

źródłami zasilania. 

W tym roku Solaris pokaże trzy pojazdy. No-

wość to Solaris Urbino 12 LE lite hybrid. Kolej-

ne dwa to dobrze już znane konstrukcje: Sola-

ris Urbino 12 electric oraz Solaris Urbino 12 

hybrid, które zostaną zaprezentowane w nowej 

odsłonie. Natomiast Automet z Sanoka, fi rma, 

która do tej pory słynęła z adaptowania dostaw-

czych Mercedesów na minibusy, zaprezentuje 

w Kielcach pierwszy pojazd własnej konstruk-

cji, który na rynku pojawił się pod koniec 

ubiegłego roku. Ten mały autobus elektryczny, 

będący dobrym rozwiązaniem dla przewozu 

i obsługi lotnisk to w 100% polska myśl tech-

niczna. Interesującą propozycję ma dla zwie-

dzających również Isuzu. Japońsko-turecka 

marka zaprezentuje podczas TRANSEXPO 

2018 pierwszy niskowejściowy autobus typu 

mini. Isuzu NovoCiti Life to autobus z obniżo-

ną podłogą, oferujący dogodniejszy transport 

osobom starszym i niepełnosprawnym. 

Podczas TRANSEXPO obok najnowocze-

śniejszych autobusów można będzie zobaczyć 

także bardziej wiekowe pojazdy. A to za spra-

wą Wystawy Izby Gospodarczej Komunikacji 

Miejskiej – Zabytkowe Autobusy. Zaprezento-

wanych zostanie na niej  kilka różnych pojaz-

dów dokumentujących montaż przemysłowy 

autobusów miejskich.

Poprzednia edycja targów, która miała 

miejsce 2 lata temu, potwierdziła dobrą ko-

niunkturę w  branży komunikacji zbiorowej. 

Na ponad 10 tys. m2 powierzchni nowości 

prezentowało 164 wystawców, w tym 36 fi rm

z  zagranicy. Wystawę odwiedziło ponad 

5,5 tys. zwiedzających.

W  tym roku Targi tradycyjnie już współ-

pracują z  Izbą Gospodarczą Komunikacji 

Miejskiej. Honorowym patronatem wysta-

wę objęły: Ministerstwo Energii oraz Mini-

sterstwo Inwestycji i  Rozwoju. Partnerami 

wydarzenia są: Polskie Stowarzyszenie Prze-

woźników Autokarowych, Polska Izba Gospo-

darcza Transportu Samochodowego i Spedy-

cji oraz Miejskie Przedsiębiorstwo Komunika-

cji w Kielcach. ▐
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Fliegl COIL
GREENLIGHT

masa od 5950 kg

uniwersalna 5w1
5 certyfikatów w jednej
naczepie pozwoli przewieźć
każdy ładunek

innowacyjne rozwiązania
ułatwiają załadunek
i transport

zwiększają zyski
wykorzystuj wszystkie atuty
Fliegl Coil Greenlight

LUX-TRUCK Sp. z o.o.
ul. Świętej Katarzyny 10, 55-011 Siechnice

tel. +48 71 341 97 26
tel. kom. +48 609 323 554

biuro@fliegl.pl

Odział Gdynia: 781 899 990
Odział Rzeszów: 782 788 881

Odział Śląsk: 781 899 991

COIL
GREENLIGHT
TO BRAK OGRANICZEÑ
PRZEWIEZIESZ WIÊCEJ OD KONKURENCJI

www.fliegl.pl


