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TATRA T-158 8P6R44 Phoenix 8x8
23 kwietnia w świdnickim oddziale firmy Wanicki przekazano klientowi firmie 

PBE ELBUD z Poznania, kolejną ciężarówkę Tatra Phoenix 8x8 ze specja-
listycznym żurawiem marki Palfinger. Pojazd wyposażony jest w silnik MX-13 o mocy 
480 KM z 16-biegową skrzynią manualną ZF i dwustopniowy reduktor. Kabina 
kierowcy wyposażona jest w leżankę, niezależne ogrzewanie postojowe Airtronic D4 
i lodówkę. Fotel kierowcy jest amortyzowany i podgrzewany. Kierowca do dyspozycji 
ma również klimatyzację oraz wywietrznik dachowy sterowany ręcznie. Dodatkowo 
kabinę wyposażono w kamerę cofania, ogrzewaną z mikrofonem i klapką zabezpie-
czającą BRIGADE. Na ciężarówce został zamontowany żuraw Palfinger PK88002 – 
EHF Power Link Plus wraz z skrzyniami ładunkowymi Graco. 

Ładowarki Bobcat zdobywają kolejne w tym roku 
nagrody LCO & HRV 

Kompaktowa ładowarka gąsienicowa Bobcat T590 otrzymała nagrodę za najniższe 
koszty posiadania LCO (Lowest Cost of Ownership) Award za rok 2020, wygrywa-

jąc w kategorii kompaktowych ładowarek gąsienicowych drugi rok z rzędu. Firma Bob-
cat, która wygrała tę nagrodę w 2018 r. ładowarką MT55, udowodniła, że dominuje w tej 
kategorii od trzech lat. Ładowarka o sterowaniu burtowym Bobcat S70 również trium-
fowała podczas wręczenia nagród LCO Award 2020, wygrywając w kategorii małych 
ładowarek o sterowaniu burtowym trzeci rok z rzędu. Najmniejsza ładowarka Bobcat 
również nagrodę za najwyższą wartość utrzymaną HRV (Highest Retained Value) Award 
za rok 2020, co świadczy o żywotności i jakości maszyn Bobcat. W zeszłym roku HRV 
Award otrzymała MT55 firmy Bobcat. 

Koparki gąsienicowe 
Doosan nagrodzone 
LCO i HRV 2020 
Koparki 

Doosan 
Infracore Europe 
gąsienicowe 
zdobyły nagro-
dy Equipment 
Watch 2020 
w kategorii 
najniższy koszt utrzymania (LCO) oraz najniższa utrata wartości 
(HRV). Trzeci rok z rzędu koparka gąsienicowa o masie 30 ton 
Doosan DX300LC-5 otrzymała nagrodę LCO w kategorii średnich 
koparek gąsienicowych, a koparka gąsienicowa o masie 18,5 tony Do-
osan DX180LC-5 nagrodę HRV 2020 w kategorii małych koparek 
gąsienicowych. EquipmentWatch to światowy lider w dziedzinie 
danych, oprogramowania i informacji dla branży ciężkiego sprzętu 
budowlanego. Przyznawane przez EquipmentWatch nagrody LCO 
i HRV to jedyne tego typu wyróżnienia branżowe opierające się na 
danych dotyczących realnych, długoterminowych kosztów eksploata-
cji ciężkiego sprzętu i maszyn kompaktowych.

TM&

TM&

TM&
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Targi TRANSPOTREX – twoja droga do sukcesu!
Kolejna edycja Targów Transportu i Spedycji TRANS-

PORTEX oraz Salonu Logistyki i Magazynowa-
nia LOGISTEX odbędzie się w nowym terminie 9 i 10 
września 2020 w Centrum Targowo-Konferencyjnym Expo 
Silesia w Sosnowcu. Tegoroczna edycja będzie obfitowała 
w różnotematyczne wydarzenia towarzyszące, które wzbo-
gacą i urozmaicą formułę targów. Targi będą stanowić okazję 
nie tylko do nawiązania wartościowych relacji, ale również 
do poszerzenia swojej wiedzy i nabycia nowych umiejętności, które przyczynią się do wzrostu efektywności firmy.

Nowa opona Michelin Agilis 3 – trwała, 
bezpieczna i przyjazna środowisku 
Michelin wprowadza na rynek nową oponę letnią do samochodów dostawczych. Michelin Agilis 3 zosta-

ła zaprojektowana tak, by zapewnić trwałe osiągi i bezpieczeństwo jednocześnie z myślą o środowisku 
naturalnym. Nowa opona Michelin Agilis 3 dzięki niskim oporom toczenia (klasa B) zapewnia mniejsze zużycie 
paliwa i znacznie niższy poziom emisji CO2 pojazdu, co oznacza nawet 100 kg dwutlenku węgla rocznie mniej. 
Jest to porównywalne z ilością CO2, jaką w ciągu roku absorbują 3 drzewa. Dodatkowo gama charakteryzuje się 
zoptymalizowaną wagą. Nowy model opony do samochodów dostawczych jest lżejszy o ok. 1,6 kg od opony poprzedniej generacji Michelin 
Agilis+, co przekłada się na mniej odpadów i mniejsze wykorzystanie zasobów naturalnych.

Wyjątkowy ambulans Scania 
Służba zdrowia w Sztokholmie inwestuje w nowe pojazdy, aby skutecznie mierzyć się nawet z naj-

bardziej wymagającymi zadaniami. W jej flocie znalazł się pojazd Scania do intensywnej terapii „90 
sekund”. W tym czasie załoga karetki pogotowia ratunkowego powinna opuścić bazę w Solnej w Szwe-
cji i wyruszyć do zgłoszenia. W nowym pojeździe do intensywnej terapii przewożeni są najbardziej 
wymagający pacjenci. W każdym wieku, w całym kraju, a nawet za granicą. Często z całym zespołem 
służb medycznych. Nowa karetka intensywnej terapii z regionu Sztokholmu została zbudowana na 
podwoziu Scania i zarejestrowana jako autobus, ponieważ znajduje się w niej więcej niż dziewięć miejsc 
siedzących i transportowany jest pacjent. Pojazd ma 10 m długości i 3,5 m wysokości.

Barcelona 
zamówiła kolejne 
elektryczne 
Solarisy
Transports Metropolitans de Barcelona 

(TMB), miejski przewoźnik z stolicy 
Katalonii, zamówił czternaście autobusów 
elektrycznych Solaris Urbino 18 elec-
tric. Kontrakt o wartości ok. 10 mln euro 
zrealizowany zostanie do końca 2020 roku. 
Od 2015 roku polski producent dostarczył 
tam pięć swoich przegubowych elektrobu-
sów. TMB po raz kolejny zdecydował się na 
zakup pojazdów marki Solaris zamawiając 
czternaście Urbino 18 electric.

TM&

TM&
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Targi Transportu
i Spedycji

TRANSPORTEX 

WARSZTAT
„Optymalizacja procesów

z wykorzystaniem narzędzi KAIZEN”

SZKOLENIE
„4 �lary transportu międzynarodowego

– transport drogowy, morski,
 lotniczy i kolejowy” 

KONFERENCJA
„Rewolucja ANDROID – zmiany

w mobilnych systemach operacyjnych” 

SZKOLENIE
„RODO w transporcie”

PANEL DYSKUSYJNY
„Finansowanie inwestycji

w transporcie i spedycji”

PANEL DYSKUSYJNY
„Finansowanie inwestycji

w transporcie i spedycji”

www.exposilesia.pl

Centrum Targowo-Konferencyjne

www.tslexpo.pl Menedżer Projektu - Karolina Łuszcz
tel.: + 48 510 031 658  |  e-mail: karolina.luszcz@exposilesia.pl

9 - 10 września 2020
Sosnowiec

 NOWY
TERMIN

Salon Logistyki
i Magazynowania

LOGISTEX

5 razy Alliance 
585 

Alliance wprowadziło pięć nowych 
rozmiarów opony modelu 585 prze-

znaczonego do ładowarek teleskopowych, 
koparko-ładowarek, ładowarek kompak-
towych: 340/80 R18, 400/70 R18, 400/70 
R20, 440/80 R24, 500/70 R24. Wcześniej na 
rynku był rozmiar 460/70 R24. Alliance 585 
wyróżnia się solidną konstrukcją ze stalowym 
opasaniem, wzmocnionymi ściankami oraz 
mieszankami mającymi zapewniać ochronę 
przed różnego rodzaju uszkodzeniami. Bież-
nik z dużymi, wielokierunkowymi blokami 
charakteryzuje się znaczącą powierzchnią sty-
ku. Efekt to bardzo dobra stabilność maszyny 
nawet przy dużych obciążeniach w górzystym 
terenie i płynna jazda po twardych na-
wierzchniach. Opony mają indeks prędko-
ści B, czyli do 50 km/h. Duża głębokość 
bieżnika wspomaga jego samooczyszczanie 
oraz zapobiega poślizgom podczas pracy, co 
z kolei pozwala na długą i wydajną eksplo-
atację. Alliance jest marką z Indii należącą do 
japońskiej Yokohamy.   

DKV rozdaje kierowcom zestawy ochronne
DKV Euro Service przy wsparciu Polskiej 

Unii Transportu prowadzi kampanię 
wręczania kierowcom aut ciężarowych zestawów 
ochronnych. W skład zestawu wchodzą masecz-
ki, płyn dezynfekujący i rękawiczki. Akcję wsparł 
też wrocławski WITD, którego przedstawiciele 
rozdawali materiały wraz z organizatorami na 
parkingu przy przejściu Kudowa Słone-Náchod. 
W ramach kontynuacji kampanii DKV weszło 
we współpracę m.in. z fundacją Truckers Life, 
aby wspólnie rozdawać zestawy ochronne na 
przygranicznych parkingach. Start 20 kwietnia 
przy granicy w Świecku. TM&

TM&
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Grupa Volvo i Daimler Truck AG przyspieszają rozwój 
zrównoważonego transportu ‒ tworzą spółkę 
joint venture, która zajmie się seryjną produkcją 
ogniw paliwowych
Spółkę Daimler Truck AG i Grupę Volvo, dwie wiodące 

firmy z branży pojazdów użytkowych, łączy wizja „Euro-
pejskiego Zielonego Ładu” ‒ zrównoważonego transportu i Eu-
ropy neutralnej pod względem emisji dwutlenku węgla do roku 
2050. Dlatego obie firmy podpisały wstępne, niewiążące po-
rozumienie o utworzeniu nowej spółki joint venture. Jej celem 
jest rozwój systemów ogniw paliwowych, ich wprowadzenie do 
produkcji seryjnej oraz sprzedaż do zastosowań w ciężkich po-
jazdach użytkowych i w innych obszarach. Daimler skonsolidu-
je w powstającej spółce joint venture wszystkie swoje aktualne 
działania w zakresie ogniw paliwowych. Grupa Volvo nabędzie 
50 procent tej spółki za sumę ok. 0,6 miliarda euro, w formule 
bez zadłużenia i bez środków pieniężnych (cash free ‒ debt 
free). Daimler Truck AG i Grupa Volvo będą posiadać po 50 procent udziałów w spółce joint venture, działającej jako niezależna i autonomicz-
na jednostka. We wszystkich innych obszarach biznesowych Daimler Truck AG i Grupa Volvo nadal pozostaną konkurentami. Połączenie sił 
obniży koszty rozwoju ponoszone przez obie firmy oraz przyspieszy wprowadzenie na rynek systemów ogniw paliwowych w produktach prze-
znaczonych do transportu ciężkiego i trudnych zastosowań w transporcie dalekobieżnym. W kontekście obecnego spowolnienia gospodarczego 
współpraca stała się jeszcze bardziej niezbędna do osiągnięcia celów Zielonego Ładu w realistycznych ramach czasowych.TM&
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Skrót HVO (Hydrogenated Vegetable Oil) 
oznacza hydratyzowany olej roślinny, czy-

li nie wdając się w technologiczne zawiłości, 
olej napędowy z pozostałości pochodzenia 
roślinnego. Bardziej znane są LNG (Liqui-
fied Natural Gas) i CNG (Compressed 
Natural Gas). LNG to skroplony, ciekły 
gaz ziemny, CNG – sprężony gaz ziemny. 
Konstrukcje na wodór można uznać za rodzaj 
samochodów elektrycznych. Wodór stanowi 
w nich źródło napędu dla ogniw paliwowych, 
które wytwarzają prąd. Wreszcie, typowy 
samochód elektryczny, BEV (Battery Electric 
Vehicle), ma silniki elektryczne korzystające 
z akumulatorów trakcyjnych pojazdu. Nie 
zapominajmy przy tym o hybrydach, czyli 

o rozwiązaniach łączących silniki dieslowskie, 
silniki elektryczne i baterie trakcyjne. Hybry-
dy mogą być plug-in, ładowane z gniazdka 
lub innego przyłącza. Czołowi, europejscy 
producenci ciężarówek pracują nad po-
jazdami na rozmaite paliwa alternatywne, 
niektórzy od wielu lat.

Nie ma jednego źródła
– Nie ma jednego źródła energii, które 

byłoby w stanie rozwiązać wszelkie proble-
my dotyczące zmiany klimatu – podkreśla 
Piotr Werner, menedżer ds. produktu Volvo 
Trucks Polska. – Poszczególne segmenty branży 
transportowej wymagają też różnych rozwią-
zań. Stąd równoczesny rozwój kilku rodzajów 
układów napędowych. W ofercie Volvo Trucks 

znajdują się samochody ciężarowe z napędem 
elektrycznym (Volvo FL i FE) i gazowym 
(Volvo FH i FM) zasilane LNG, wykorzysty-
wane w przewozach długodystansowych oraz 
Volvo FE zasilane CNG, wykorzystywane 
w miastach i zakładach komunalnych.

Olej HVO
Przedstawiciele DAF Trucks Polska, na 

ostatniej konferencji prasowej przed pande-
mią, pokazali bardzo pouczający slajd. Otóż 
im mniejsza dopuszczalna masa całkowita 
oraz im więcej jazdy po mieście, tym większy 
sens ma napęd 100-procentowo elektryczny. 
Jego wielką zaletę stanowi cicha praca, dzięki 
czemu usługi komunalne można wykonywać 
w godzinach wieczornych i nocnych. 

Wiele dróg
TEKST: Jacek Dobkowski
ZDJĘCIA: T&M

Ciężarówki przyszłości nie będą napędzane tylko olejem napędowym, również innymi paliwami. 
Katalog najważniejszych „zamienników” dieslowskiego paliwa jest całkiem spory: HVO, LNG, CNG, 
wodór, prąd elektryczny z akumulatorów.

NAPĘDY ALTERNATYWNE W CIĘŻARÓWKACH
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Gdy zaczynamy opuszczać miejską 
zabudowę i transportujemy cięższy ładunek, 
dobrą propozycją mogą stać się hybrydy plu-
g-in. Natomiast w typowych zastosowaniach 
długodystansowych najlepiej sprawdzają się 
silniki o spalaniu wewnętrznym, określane 
jako ICE (Internal Combustion Engine), 
a więc „normalne” turbodiesle.

Mogą być – przynajmniej w marce 
DAF – zasilane wyłącznie hydratyzowanym 
olejem roślinnym HVO, bez jakichkolwiek 
przeróbek i bez wpływu na częstotliwość 
czynności obsługowych. HVO to paliwo 
odnawialne, z odpadów, więc nie konkuru-
jące z produkcją spożywczą. Aż szkoda, że 
nie ma go na stacjach paliw. Przykładowo 
Orlen rozważa produkcję HVO jako bio-
komponentu, takie informacje pojawiły się 
w grudniu ub.r.

Również zdaniem ekspertów Scanii 
rozwiązaniami najlepiej przystosowanymi 
do potrzeb klientów i możliwości infrastruk-
turalnych w krótkiej perspektywie czasowej 
są silniki wewnętrznego spalania (zasilane 

HVO, biodieslem lub gazem) oraz hybrydy. 
Paweł Paluch, dyrektor ds. marketingu i ko-
munikacji Scania Polska:

– W ofercie Scania znajduje się najszerszy 
na rynku wybór silników. Niedawno wpro-
wadziliśmy nowe produkty i obecnie w naszej 
palecie silników dla pojazdów nowej generacji 
znajdują się silniki zasilane uwodornionym 

olejem roślinnym (HVO), biogazem i gazem 
(zarówno CNG, jak i LNG), bioetanolem 
i biodieslem. Wszystkie pojazdy ciężarowe marki 
Scania spełniające normę Euro 6, niezależnie od 
generacji, mogą być napędzane zarówno HVO, 
jak i olejem napędowym. HVO może prowadzić 
do zmniejszenia emisji dwutlenku nawet o 90 
procent. 
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Różne postacie gazu
Volvo z napędem gazowym są dostępne 

na polskim rynku od 2018 r. W zeszłym roku  
polski importer sprzedał ok. 30 pojazdów na 
LNG, a drugie tyle od początku tego roku.

– Rośnie też, choć nieco wolniej, zainte-
resowanie samochodami ciężarowymi napę-
dzanymi CNG – kontynuuje Piotr Werner. 
– Rynek wciąż jeszcze czeka na zmiany 
w ustawie o elektromobilności, które wejdą 
w życie w przyszłym roku. Nowe przepisy mają 
zobowiązać miasta do wymiany w pierwszym 
roku 10 procent floty na pojazdy napędzane 
paliwami alternatywnymi. Jako Volvo Trucks 
już zabezpieczamy samochody do dystrybucji, 
by w momencie, gdy pojawi się na nie więk-
sze zapotrzebowanie, a takiego spodziewamy 
się w drugim i trzecim kwartale tego roku, 
niezwłocznie dostarczyć je klientom. W ostat-
nim czasie realizowaliśmy zamówienie między 
innymi dla Krakowa.

Iveco jest marką od dawna kojarzoną 
z alternatywnymi paliwami. Oferuje napędy 
alternatywne w całej gamie, począwszy od 
dostawczych Daily na CNG.  W średnim 
segmencie jest Eurocargo CNG, które 
może zostać skonfigurowane do wielu zadań 
w transporcie jak i do specjalnych zastoso-
wań, np. w branży komunalnej.	

– Oferujemy tak wiele wariantów 
umiejscowienia butli gazowych, że pojazd ten 
można wykorzystać do wysoce specjalistycznych 
zastosowań jak przykładowo zamiatarki, które 
wymagają bardzo specyficznej konfiguracji 

podwozia – przekonuje Tomasz Wykrota, 
marketing manager Iveco Poland.

W gamie ciężkiej S-Way oraz X-Way 
dają możliwość skonfigurowania do trans-
portu międzynarodowego, dystrybucji 
lokalnej oraz specjalistycznych zastosowań 
w branży komunalnej czy lekkim transpo-
rcie budowlanym. Dla branży transportowej 
pojazdy przechowują gaz ziemny w postaci 
skroplonej (LNG), co gwarantuje zasięg do 
1.600 km. Wersje dla „komunalki” zwykle 
posiadają zbiorniki CNG, których zasięg jest 
wystarczający do realizacji codziennych prac 
w przestrzeniach miejskich.

Trzeba koniecznie wspomnieć, że duzi, 
innowacyjnie nastawieni przewoźnicy in-
westują nie tylko w Iveco LNG, ale również 
we własne stacje tego paliwa. Na taki krok 
zdecydowała się firma EPO Trans z Górne-
go Śląska. Podobną stację planuje postawić 
Targor-Truck z Ostrołęki, o czy informowali-
śmy w marcowym numerze, w rozmowie z jej 
właścicielem, Piotrem Rutkowskim.

– Gaz jest tańszy od oleju napędowego 
zwłaszcza teraz po zniesieniu akcyzy – dodaje 
Tomasz Wykrota, Iveco Poland. – Dodat-
kowo pojazdy gazowe zużywają go mniej, to 
daje wymierne oszczędności. Kolejna kwestia 
to zniesiony maut na terenie Niemiec, który 
powoduje, że przewoźnicy w znacznym stopniu 
obniżają swoje koszty. Jeśli Bundestag przedłu-
ży te przepisy na kolejne dwa lata, spodziewamy 
się większego zainteresowania tą technologią. 
Oszczędności wynikają również z samej techno-

logii, gazu nie można przelać do innego pojaz-
du. Trójdrożny katalizator jest prostym układem 
oczyszczania spalin, bezobsługowym i tańszym 
w eksploatacji w porównaniu do układów w po-
jazdach zasilanych olejem napędowym.

Co z elektrykami?
Producenci ciężarówek nie zapominają 

o nich. Jak tłumaczy Paweł Paluch (Scania 
Polska), rola pojazdów elektrycznych BEV 
w walce ze zmianami klimatu oraz nadmier-
nymi emisjami będzie rosła. Rozwiązania te 
są już wykorzystywane w transporcie osób 
i towarów w miastach.

– Wierzymy, że długofalowe rozwiąza-
nia dla wszelkiego rodzaju transportu drogo-
wego będą w wysokim stopniu opierać się na 
częściowej elektryfikacji – mówi Paweł Paluch. 
– Obecnie Scania uczestniczy w licznych testach 
i porozumieniach partnerskich w zakresie po-
jazdów o napędzie elektrycznym i hybrydowych, 
które będą dla nas źródłem cennych doświadczeń. 
Ostatniej jesieni wprowadziliśmy elektryczne 
autobusy Scania. Posiadamy w naszej ofercie 
niezbędne układy napędowe i oczywiście jeste-
śmy w stanie produkować ciężarowe pojazdy 
elektryczne przeznaczone do określonych celów.

Najświeższa informacja to rozpoczęcie 
przez Volvo sprzedaży elektrycznych FL i FE 
dla transportu miejskiego. Bezemisyjne po-
jazdy mogą służyć również do innych zadań.  

– Jest już kilka dużych firm z Polski, które 
w najbliższej przyszłości chcą zacząć wykorzy-
stywać elektryczne ciężarówki do transportu 
wewnątrzzakładowego – informuje Piotr 
Werner z Volvo Trucks Polska. – Elektryczne 
FE i FL znajdują się w tej chwili w limito-
wanej produkcji i dostępne są na wybranych, 
europejskich rynkach. W seryjnej sprzedaży 
w Polsce pojawią się najprawdopodobniej 
w przyszłym roku. Volvo FH, FM i FMX 
z napędem elektrycznym są w fazie testów i tu 
trudno mówić o jakichkolwiek datach. Mamy 
również pierwsze zapytania, także z Polski, 
na temat możliwości testowania samochodów 
autonomicznych ze strony dużych centrów 
logistycznych oraz fabryk, z których produkty są 
eksportowane. 

Doświadczenia z napędem elektrycz-
nym od lat gromadzi MAN. W roku 2012 
pokazał hybrydowego Metropolisa, w 2016 
pierwszy całkowicie elektryczny ciągnik sio-
dłowy TGS. Na początku 2017 MAN pod-
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pisał umowę z austriackim konsorcjum CNL 
(Council fur nachhaltige Logistik). CNL 
grupuje 18 firm handlowych, logistycznych 
i produkcyjnych wspólnie poszukujących 
rozwiązań w ramach zrównoważonej logi-
styki. W 2018 r. realizacją umowy stało się 
przekazanie elektrycznych ciężarówek MAN 
eTruck, konkretnie eTGM o dopuszczalnej 
masie całkowitej 18-26 t. Elektryfikacja 
miejskiego ruchu dystrybucyjnego wychodzi 
naprzeciw powszechnym oczekiwaniom 
związanym z brakiem zanieczyszczeń oraz 
z niskim poziomem hałasu. Testowe eTGM 
dla firm z CNL zostały zaprojektowane pod 
kątem konkretnych wymagań klientów i rze-
czywistych warunków pracy przy codzien-
nych zadaniach logistycznych. 

MAN TGM 18.360 E 4x4 LL o 32-to-
nowej, całkowitej dopuszczalnej masie cią-
gnika siodłowego z naczepą pojawił się pod 
koniec 2018 r. w fabryce Porsche w Stuttgar-
cie. Jego zadaniem było obsługiwanie dostaw 
między jednym z partnerów logistycznych 

a zakładami Porsche. Elektryczny TGM ko-
rzystał ze stacji szybkiego ładowania o mocy 
150 kW. 

Dodajmy, że eTGM otrzymał Euro-
pejską Nagrodę Zrównoważonej Mobilności 
2020 w kategorii „Zelektryfikowany pojazd”. 
A pod hasłem MAN M-Pulse kryje się 
zrównoważona mobilność oraz efektywne 
rozwiązania transportowe.

Oferta MAN-a obejmuje również 
eTGE. Trzy takie furgony w wersji 3.140E 
trafiły w lutym do firmy logistycznej No Li-
mit. Są wykorzystywane w dostawach na te-
renie Warszawy i aglomeracji śląskiej. Dzięki 
umiejscowieniu baterii trakcyjnych pod 
podłogą objętość ładowni 10,7 m sześć. jest 
porównywalna do standardowego furgonu.    

Daimler Trucks & Buses stawia na 
różne rodzaje napędów przyszłości, w tym na 
wodorowy i elektryczny. Do końca następnej 
dekady, czyli w ciągu 10 lat, pojazdy napę-
dzane wodorem mają wejść do seryjnej pro-
dukcji. Bardziej zaawansowane są prace nad 

elektrykami. Przypomnijmy tylko, że przed 
trzema laty został wyprodukowany w małej 
serii lekki Fuso eCanter, pierwsza ciężarówka 
koncernu z napędem elektrycznym. Do koń-
ca 2022 r. na głównych rynkach – Europa, 
Stany, Japonia – mają jeździć seryjne pojazdy 
elektryczne.

Już teraz Daimler Trucks & Buses, 
konkretnie działająca w jego strukturze 
grupa E-Mobility Group, pracuje nad 
budową globalnej infrastruktury ładującej dla 
elektrycznych ciężarówek. Grupa łączy m.in. 
operatorów sieci energetycznych, dostawców 
energii, producentów urządzeń ładujących, 
dostawców oprogramowania obsługującego 
ładowanie. Aktualnie jej działania koncen-
trują się na USA i Europie, następna będzie 
Japonia. Odbywają się pierwsze warszta-
ty, wdrożono pierwsze, wspólne projekty 
pilotażowe obejmujące tworzenie odpowied-
niej infrastruktury w bazach samochodów 
ciężarowych. Inicjatywa ta nosi nazwę eTruck 
Charging Initiative. TM&
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Mimo że transport należy do dziedzin 
gospodarki, które nie znalazły się 

w takim kryzysie jak przykładowo gastrono-
mia, turystyka czy hotelarstwo, handel nowy-
mi i używanymi pojazdami wyraźnie zwolnił. 
Tym niemniej odbywa się, tak samo naprawy 
i serwisy pojazdów. Kiedy sytuacja wróci do 
normy, nikt nie wie. Zbyt wiele zmiennych, 
aby cokolwiek prorokować w czasach świato-
wej pandemii. Jak przyznaje Marta Stefańska, 
communication manager w MAN Truck & 
Bus Polska, nastroje przedsiębiorców są pesy-
mistyczne – niepewność, obawa o przyszłość, 
odsuwanie decyzji zakupowych.

Wolniej od stycznia
W najcięższym segmencie ponad 16 

ton DMC rok w ogóle zaczął się niemrawo, 
jeszcze przed ogłoszeniem pandemii. 

I tak w styczniu zastało zarejestrowa-
nych 1.214 samochodów, podczas gdy rok 
wcześniej 1.763. Również dwa następne mie-
siące okazały się słabsze. Liczby dotyczące 
kwartału prezentujemy w tabelach. Pozycję 
lidera z zeszłego roku utrzymał DAF, jedyna 
marka, która przekroczyła tysiąc egzem-
plarzy. Zwraca uwagę druga pozycja Volvo, 
czwartego na koniec ub.r., także na koniec 
pierwszego kwartału ub.r. MAN, tradycyjnie, 
sprzedaje najwięcej ciężarówek solo. Również 
tradycyjnie prowadzi w rejestracjach używa-
nych pojazdów z tzw. importu indywidualne-
go. W przypadku aut ściąganych z zagranicy 
liczba egzemplarzy zmniejszyła się o 22 proc. 
Ponieważ nowe spadły bardziej, w minionym 
kwartale polskie urzędy komunikacji zareje-
strowały więcej „używek” niż nowych, 5.249 
do 4.225. To znaczące odwrócenie preferen-

cji, na ile trwałe przekonamy się w najbliższej 
przyszłości. 

Praca i bezpieczeństwo
–  W obecnej sytuacji wszystkie nasze 

serwisy w Europie, niezależnie od lokalizacji 
w dalszym ciągu pracują – informuje Katarzy-
na Pawluś-Lech, marketing & PR manager 
Renault Trucks Polska. – Modyfikacji mogły 
ulec tylko godziny pracy, ale nie ma odgórnej 
reguły, wszystko uzależnione jest od lokalizacji 
serwisu. Listę z godzinami pracy aktualizujemy 
na bieżąco na w internecie. Kierowca przyjeż-
dżając do jednego z naszych serwisów może czuć 
się wyjątkowo bezpieczny. Wprowadziliśmy 
wszystkie ogólnie przyjęte zabezpieczenia: płyny 
dezynfekujące, rękawiczki, maseczki, odstęp od 
obsługi. Co ważne, bezpiecznie mogą się czuć 
także mechanicy i pracownicy biura obsługi 

TEKST: Jacek Dobkowski
ZDJĘCIA: T&M

Nie tylko marzec okazał się miesiącem spowolnienia rynku samochodów ciężarowych powyżej 16 ton 
DMC. Na razie kwartalny spadek wynosi prawie 40 procent. Rynek nowych naczep skurczył się jeszcze 
bardziej, o 46 procent.

Na początku 
zjazd
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klienta. W większości lokalizacji jeżeli mamy do 
czynienia z pracą zmianową między zakończe-
niem a początkiem drugiej zmiany stosowana 
jest godzina przerwy, tak aby mechanicy nie 
mieli bezpośredniej styczności ze sobą, a także 
żeby zdezynfekować narzędzia i przewietrzyć 
halę serwisową.

W specyficznym położeniu znajduje się 
Ford. Wjechał na polski rynek pod koniec 
zeszłego roku, więc siłą rzeczy sprzedaż 
dopiero ruszyła przed kilkoma miesiącami. 
Mówi Wojciech Kopiel, dyrektor zarządzają-
cy Q-Service Truck, importera Forda:

– Nasze plany na 2020 rok zakładały 
stopniowy wzrost sprzedaży, więc obecne spadki 
nie uderzają w nas aż tak bardzo. W naszym 
przypadku praktyczne 100 procent zamówień to 
pojazdy stokowe. W związku z obecną sytuacją, 
oczywiście, ograniczony został bezpośredni 
kontakt z klientem, transakcje wciąż jednak 
są negocjowane i zawierane, ale gros z nich 
odbywa się poprzez telefon i z wykorzystaniem 
internetu. Znaczącym problemem, z którymi 
radzić muszą sobie wszyscy dealerzy, nie tylko 

my, są utrudnienia w finansowaniu i rejestro-
waniu pojazdów. To powoduje, że część naszych 
transakcji znajduje się obecnie w zawieszeniu.

Tak jak wielu innych Ford Trucks 
zawiesił czasowo produkcję, trudno jest więc 

jednoznacznie określić terminy dostawy 
nowych pojazdów.

ASO Forda pracują bez większych 
zmian, zostały wprowadzone dodatkowe 
środki bezpieczeństwa związane z epidemią. 
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Pracownicy muszą używać rękawiczek 
i maseczek ochronnych, regularnie są dezyn-
fekowane wszystkie pomieszczenia. Każdy 
dba o to, aby zachować odpowiedni standard 
bezpieczeństwa.

– Robimy wszystko, żeby zdrowie naszych 
pracowników i klientów nie zostało w żaden 
sposób wystawione na niepotrzebne ryzyko – 
zapewnia dyrektor Wojciech Kopiel. 

Więcej w internecie?
Marta Stefańska z MAN Truck & 

Bus Polska zwraca uwagę, że z pewnością 
kryzys wywołany epidemią wymusza także 
zmiany w podejściu do obsługi klienta, 
każe zastępować jedne kanały komunikacji 
drugimi. Zachowania klientów zmieniły się 
istotnie w ciągu ostatnich tygodni, ponieważ 
ich priorytety nagle się zmieniły. Można 
więc spodziewać się znaczącego przesunięcia 
działań promocyjnych i sprzedażowych do 

internetu. Wygra ten, kto zaproponuje ela-
styczne, innowacyjne rozwiązania biznesowe 
zachęcające do interakcji w tej sieci, korzy-
stania z platform multimedialnych i będzie 
świadczył usługi door to door.  Fabryki 
ciężarówek stopniowo wracają do produk-

cji, oczywiście z zachowaniem wszelkich 
środków ostrożności. przykładowo MAN 
czyni tak od poniedziałku, 20 kwietnia. 
To pierwszy krok na drodze przywracania 
normalności. 

Sprzedaż nowych ciężarówek 
pow.16 t w PL, I-III 2020 r.

Marka Liczba (w tym solo)
1. DAF 1.022 (105)
2. Volvo  849 (116)
3. Scania  767 (157)
4. MAN  690 (173)

5. Mercedes-Benz  533 (152)
6. Renault  216 (38)

7. Iveco  115 (12)
8. Pozostałe  33 (14)

Rynek ogółem 4.225 (767)

Sprzedaż używanych ciężarówek 
pow. 16 t w PL, I-III 2020 r.

Marka Liczba (w tym solo)
1. MAN 1.285 (659)
2. Scania 1.193 (369)

3. Mercedes-Benz  872 (607)
4. Volvo  700 (244)
5. DAF  573 (124)

6. Renault  406 (137)
7. Iveco 122 (68)

8. Pozostałe  98 (98)
Rynek ogółem 5.249 (2.306)

Pierwsze rejestracje ciężarówek pow. 16 t w PL różnych okresach

Okres Nowe (w tym solo) Używane (w tym solo) Suma (w tym solo)

I-III 2020 4.225 (767) 5.249 (2.306) 9.474 (3.073)
I-III 2019 6.960 (1.049) 6.738 (2.531) 13.698 (3.580)

2019 25.321 (4.752) 23.410 (9.517) 48.731 (14.269)
2018 27.686 (4.959) 24.566 (9.498) 52.252 (14.457)
2017 25.065 (3.985) 22.517 (8.235) 47.582 (12.220)

Źródło: Samar, pierwsze rejestracje, przy wykorzystaniu danych z Centralnej Ewidencji Pojazdów Ministerstwa Cyfryzacji (CEP) 

Naczepy w dołku
3.650 do 6.748, tak wygląda w nowych 
naczepach bilans pierwszego kwartału 
w porównaniu z pierwszym kwarta-
łem sprzed roku, spadek wynosi 46 proc. 
Znacznie mniej stracił rynek używanych, 
1.782 do 1.943, a więc 8 proc. W nowych 
najczęściej rejestrowane marki to Krone 
(763), Schmitz (751) oraz Wielton (576), 
w używanych Schmitz (699) i Krone 
(431). Z wyciąganiem jakichkolwiek 
wniosków poczekajmy na unormowanie się 
sytuacji gospodarczej. 

Dostawcze również w dół
Najmniej dostawczaków do 3,5 tony 
dopuszczalnej masy  zarejestrowali-
śmy w marcu, 4.328. Był to najsłabszy 
miesiąc, gorszy nawet od stycznia (4.419), 
oczywiście także od lutego (4.652). Ogółem 
minione trzy miesiące zakończyły się 
wynikiem 13.399, co wobec 17.035 rok 
temu oznacza spadek ponad 21 proc. Wśród 
marek od początku br. nieprzerwanie, tak-
że w poszczególnych miesiącach prowadzi 
Renault, po 31 marca z rezultatem 1.914. 
Na drugiej miejsce wjechał Ford (1.779), 
na trzecie Fiat (1.626), czyli zeszłoroczny 
lider, lecz z minimalnym tylko odstępem 
nad Mercedesem (1.618).  	
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W maju programu „Na osi” przedstawi kilka ciekawych, choć 
niekoniecznie fabrycznie nowych, pojazdów. Kontynuowany 

będzie cykl o bezpieczeństwie drogowym, zakończy się rozważanie 
metod zabezpieczania ładunków, a wystartuje seria odwiedzin w 
Ameryce. Nie zabraknie też opowiadających o swojej pracy kierow-
ców. Przypominamy, że program „Na osi” dostępny jest na platfor-
mach: Cyfrowy Polsat i NC+, oraz w wielu sieciach kablowych na 
kanałach: Motowizja i Tele5.

Premiery w Motowizji w soboty o 16:00, a w Tele5 o tydzień 
później, ale też w soboty o 11:30. Wszystkie godziny emisji programu 
na obu antenach są dostępne na jego stronie internetowej www.naosi.pl 

	 W najnowszych odcinkach „Na osi” zobaczyć będzie można 
między innymi:

Pierwszy odcinek majowy: pojedynek na zalety i wady w którym 
zmierzą się MAN TGM i DAF CF; kolejna porcja spostrzeżeń o 
sposobach prawidłowego mocowania ładunków; felieton o kosztach 
usprawnienia używanego Mercedesa Arocsa 3243; następna przestroga 
prosto z drogi; opowieść branżowych dziennikarzy na temat Volvo FH.

Drugi odcinek majowy: kierowca opowiadający o swojej pracy; 
następna porcja przydatnej wiedzy o sposobach mocowania ładun-
ków; pierwsza odsłona nowego mini cyklu prosto z Ameryki; kolejne 
przykłady nieodpowiedzialnych zachowań na drodze; niezwykle 

ciekawe zabudowy ciężarówek i naczep
Trzeci odcinek majowy: lubiane i dener-

wujące kierowców cechy DAF’a XF i Volvo 
FH; dalszy ciąg przeglądu prawidłowych me-
tod mocowania ładunków; wizyta za oceanem, 
w firmie zatrudniającej kierowców; następne 
przykłady nieprawidłowych zachowań na 
drodze; życiorys Eurocargo – nieco mniejszej 
ciężarówki w rodzinie Iveco

Czwarty odcinek majowy: ile kosztuje usprawnienie pocho-
dzącego z drugiej ręki ciągnika MAN TGX; jeszcze jedna porcja 
spostrzeżeń na temat prawidłowego mocowania ładunków; rzut oka 
na amerykańską metodę niemal likwidującą problem nacisków osi; 
kolejne przykłady drogowej bezmyślności; opowieść branżowych 
dziennikarzy o wpływie globalizacji na ciężarówki.

Piąty odcinek majowy: pojedynek mniejszych aut użytkowych: 
Iveco Daily i Fuso Canter; podsumowanie długiego cyklu o mocowa-
niu ładunków; amerykańskie sposoby na utrzymanie odpowiedniego 
klimatu w kabinie; kolejne drogowe niebezpieczeństwa zrodzone 
z głupich zachowań; portret Mercedesa Atego, odmalowany przez 
branżowych dziennikarzy.

Program „Na Osi” na antenach Motowizji i Tele5
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Czas epidemii

Paliwa są najtańsze od wielu lat, to jedna 
z niewielu pozytywnych wiadomości 

w ostatnim okresie. Notowania na początku 
kwietnia ustabilizowały się na poziomie 
poniżej 4,20 zł za litr oleju napędowego, 
również benzyna (poniżej 4 zł) i LPG 
(poniżej 1,80 zł) kosztują zaskakująco 
mało. Czy to dzieje się z powodu wirusa? 
Niekoniecznie, choć oczywiście pandemia 
ma w tym udział.

Wojna cenowa
Jak wyjaśnia Filip Puchalski, dyrek-

tor ds. operacyjnych sieci Moya, głównym 
powodem obecnej sytuacji jest wojna 
cenowa, wynik braku porozumienia krajów 
sojuszu OPEC+. W odpowiedzi na zerwane 
rozmowy Arabia Saudyjska od 1 kwietnia 
zwiększyła produkcję ropy naftowej do 

ponad 12 mln baryłek dziennie. Rosjanie, 
jak twierdzą, na razie nie planują zwiększe-
nia, jednak w lutym wydobywali 11,3 mln 
baryłek ropy dziennie. Odkręcenie kurków 
z ropą, przy złamaniu popytu, do którego 
doprowadziła pandemia koronawirusa, 
skutkuje rekordowo niskimi cenami na 
stacjach paliw. Z uwagi na obostrzenia zwią-
zane z ograniczeniem rozprzestrzeniania się 
COVID-19 wiele branż praktycznie stanęło. 
Ograniczony transport międzynarodowy, 
brak ruchu turystycznego skutkuje niższym 
popytem na paliwa.

Dodajmy, że przed Wielkanocą grupa 
OPEC+ jednak dogadała się, lecz dotyczy to 
następnych miesięcy. Przykładowo w maju 
i czerwcu produkcja ma zostać zmniejszona 
o 9,7 mln baryłek dziennie. 

Czym przyciągnąć na stacje?
Sytuacja pozornie zakrawa na kurio-

zum. Sieci stacji, jak Moya, w mediach spo-
łecznościowych apelują do ludzi, żeby zostali 
w domach, czyli żeby nie korzystali z ich 
usług. Chodzi rzecz jasna o dobra najwyższe-
go rzędu, o zdrowie i życie. Transport drogo-
wy staje się więc tym ważniejszym klientem. 
I tym ważniejsze jest bezpieczeństwo. 

– Oczywiście, wiele aktywności bizneso-
wych w kraju zostało spowolnionych czy wręcz 
zawiesiło działalność, jednak nie dotyczy to 
transportu, który nazywany jest krwiobiegiem 
gospodarki – podkreśla Filip Puchalski. – Ten 
strategiczny sektor musi funkcjonować także 
w tych trudnych warunkach. Dlatego dokładamy 
wszelkich starań do utrzymania najwyższych 
standardów bezpieczeństwa na naszych stacjach. 
Dodatkowo wprowadziliśmy obostrzony reżim 

TEKST: Jacek Dobkowski
ZDJĘCIA: T&M

Niskie ceny paliw, ostrzegawcze linie wskazujące bezpieczne odległości, sprzedaż przez okienko albo płyty 
z pleksiglasu przed kasjerami, ograniczenie płacenia gotówką, gastronomia wyłącznie na wynos – tak wy-
glądają stacje paliw w czasach koronawirusa.
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sanitarny – nasi pracownicy ze zwiększoną 
częstotliwością dezynfekują toalety, witryny, 
klamki i powierzchnie robocze. Chcemy, by kie-
rowcy samochodów ciężarowych wiedzieli, że na 
obiektach marki Moya mogą zatankować, zrobić 
niezbędne zakupy, ale także skorzystać z toalet, 
które w naszej sieci utrzymujemy otwarte. 
Kluczowy jest fakt, że wszystkie stacje Moya 
działają nieprzerwanie, zatem kierowcy flotowi 
i wszyscy inni mogą zatrzymać się, napełnić 
baki swoich samochodów, spożyć coś na ciepło 
i skosztować dobrej kawy, póki co na wynos.

– W tym trudnym czasie zależy nam 
przede wszystkim na bezpieczeństwie i komfor-
cie naszych klientów i pracowników – deklaruje 
Paweł Jan Majewski, prezes Grupy Lotos. 
– Stacje paliw to newralgiczne miejsca, które 
muszą pozostawać otwarte. Dbamy o zachowa-
nie najwyższych standardów i przekonujemy 
kierowców, że mogą wciąż korzystać z usług 
na naszych stacjach, m.in. produktów gastrono-
micznych sprzedawanych na wynos. Ponadto, 
dla kierowców TIR na wybranych stacjach 
mamy dedykowaną promocję. Po zatankowaniu 
określonej ilości paliwa kierowcy otrzymują bon 
o wartości 20 zł do wykorzystania w sklepie. 
Szczegóły promocji i lista stacji znajdują się na 
stronie. 

Wszyscy przedstawiciele petroche-
micznych koncernów podkreślają znaczenie 
bezpieczeństwa klientów i obsługi. I tak 
biuro prasowe Orlenu podkreśla, że jeśli 
klient nie użyje jednorazowych rękawiczek 
(a powinien), pistolet dystrybutora jest de-
zynfekowany przez pracownika stacji. Klienci 
są zachęcani do płacenia bezgotówkowego, 
np. za pomocą aplikacji Vitay bezpośrednio 
przy dystrybutorze. Akcesoria do gorących 
napojów, takie jak wieczka do kubków czy 
mieszadełka, zostały wycofane ze stref samo-
obsługowych i są dostępne u pracowników.

Podobnie dzieje się na BP, ze strefy 
dostępu klienta zabrano sztućce, które teraz 
są podawane zza lady przez sprzedawców 
w rękawiczkach. Aby maksymalnie skrócić 
czas pobytu na stacji, zostały zamknięte 
punkty Lotto, wstrzymane przyjęcia butelek 
zwrotnych. Kawiarenki Wild Bean Cafe 
działają tylko na wynos, z ograniczoną ofertą. 
Czasowo wstrzymana została akcja napeł-
niania kawą lub herbatą własnych kubków 
klientów. Klienci zachęcani są do płatności 

kartą, specjalne naklejki na podłodze wyzna-
czają zalecany 2 m dystans, stacje wyposa-
żone są w dodatkowe środki do dezynfekcji, 
a strefa kasowa na wszystkich stacjach BP 
w Polsce odgrodzona jest wysokiej jakości 
poliwęglanowa przesłoną. W BP od początku 
trwania kryzysu działa specjalnie powołany 
Sztab Kryzysowy, który na bieżąco monito-
ruje sytuację i podejmuje konieczne w tej sy-
tuacji decyzje. Na stronie www.bp.pl została 
stworzona specjalna sekcja, gdzie na bieżąco 
umieszczane są informacje na temat wprowa-
dzanych procedur i niezbędnych rozwiązań. 
Dr Magdalena Kandefer-Kańtoch, Rzecznik 
Prasowy BP przypomina ,,jesteśmy skupie-
ni przede wszystkim na bezpieczeństwie 
naszych Klientów oraz Pracowników. Oni nie 
mogą zostać w domu. Pracują każdego dnia, 
obsługując naszych Klientów, bo wiedzą, 
że stacje paliw są kluczowe dla gospodar-
ki w tego typu sytuacji. Paliwa muszą być 
dostępne dla służb, medyków, zaopatrzenia 
i logistyki. Wdrożyliśmy szereg zabezpie-
czeń na stacjach BP, żeby były bezpieczne 
i przystosowane do nowych realiów. Zaan-
gażowaliśmy się też w edukację na temat 
bezpiecznych zachowań. Wraz z powstaniem 
specjalnego #dbajmyosiebie, przypominamy, 
jak w tej nowej rzeczywistości przemieszczać 
się,  zachowywać się podczas robienia zaku-
pów czy tankowania samochodu. To jest nasz 
priorytet w komunikacji’’.

– Naszym priorytetem jest bezpieczeństwo 
i zdrowie klientów i pracowników Shell oraz 
bezpieczna działalność operacyjna – zazna-
cza Anna Papka, rzecznik prasowy Shell 
w Polsce. – W związku z sytuacją związaną 
z COVID-19 zachęcamy wszystkich klientów 
do odpowiedzialnych zachowań. Zdajemy sobie 
sprawę, że dla części osób podróże są koniecz-
ne, dlatego nasze stacje pozostają otwarte, 
a dostawy wszystkich produktów realizowane są 
na bieżąco. Wszystkie nasze operacje związane 
z produkcją i dystrybucją środków smarnych 
w Europie przebiegają obecnie bez zakłóceń. 
Są one zaliczane do produktów niezbędnych do 
utrzymania ciągłości działalności gospodarczej 
i z tego względu nie spodziewamy się zakłóceń 
w ich transporcie transgranicznym.

An-225 wylądował
Lotos znalazł się na ustach wielu ko-

mentatorów we wtorek, 14 kwietnia. Wtedy 

wylądował w Warszawie Antonow An-225, 
największy samolot na świecie, ze sprzętem 
z Chin do ochrony przed koronawirusem. 
Towar ten został zakupiony przez dwie 
państwowe firmy, Grupę Lotos i KGHM 
Polska Miedź. Ten spektakularny transport 
to niejedyny wkład Grupy Lotos w walkę 
z pandemią. Prezes Paweł Jan Majewski:

– Grupa Lotos od początku pandemii 
aktywnie włącza się w walkę z koronawirusem. 
Jako firma odpowiedzialna społecznie chcemy 
dzielić się naszym kapitałem i realnie pomagać 
polskim służbom w przeciwdziałaniu skutkom 
pandemii. Wsparcie kierowane jest przede 
wszystkim do placówek medycznych, ale też do 
służb mundurowych.

Lotos przekazał w sumie 7 mln zł na 
wsparcie polskiej służby zdrowia. 5 mln zł 
trafiło do czterech placówek medycznych 
w woj. pomorskim i zachodniopomor-
skim, a 2 mln zł do 19 zakaźnych szpitali 
jednoimiennych w całej Polsce. Akcje są 
koordynowane przez Ministerstwo Akty-
wów Państwowych. Ponadto, na wybranych 
stacjach funkcjonariusze służb mundurowych 
otrzymują darmowe napoje, a 7. Pomorska 
Brygada Wojsk Obrony Terytorialnej może 
uzupełnić paliwo nie ponosząc żadnych 
kosztów.

Bardzo aktywny jest również drugi 
polski koncern, Orlen, wspierający działania 
rządu oraz służb medycznych i mundu-
rowych. Spółka przeznaczyła na ten cel 
już ponad 100 mln zł. Wsparcie w postaci 
rzeczowej i finansowej jest przekazywane 
w szczególności służbom zaangażowanym 
w ratowanie życia i zdrowia zakażonych osób. 
Środki zostały przeznaczone na zakup m.in. 
ochronnych masek, rękawiczek, kombinezo-
nów, gogli medycznych.

– Chcemy wyrazić naszą wdzięczność 
dla zawodowych kierowców za ich pracę w tym 
wyjątkowo trudnym czasie – mówi Anna 
Papka (Shell). – Dlatego od 30 marca kierowcy 
samochodów ciężarowych otrzymują na stacjach 
Shell darmową kawę.

Gratisowa kawa lub herbata od połowy 
marca jest oferowana pracownikom pogo-
towia ratunkowego, straży pożarnej, policji, 
wojska, straży miejskiej i Straży Granicznej. 
Shell organizuje również przekazanie masek 
ochronnych jednostkom pogotowia ratunko-
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wego. 10 Hyundaiów udostępnionych przez 
importera szpitalowi MSWiA w Warszawie 
ma zapewnione paliwo w formie bonów 
paliwowych Shella.

Na stacjach BP funkcjonariusze 
wspomnianych służb także mogli skorzy-
stać z darmowej kawy. Firma zaoferowała 
również darmowe paliwo i oleje Castrol 
szpitalom jednoimiennym. Rzeczniczka BP 
przypomina ,,Czas kryzysu, to taki moment, 
kiedy nie można zapomnieć o tych najsłab-
szych. BP od lat konsekwentnie realizuje 
swoją politykę odpowiedzialności społecznej, 
współpracując z grupą Partnerów Społecz-
nych- stowarzyszeń i fundacji. Oni wszyscy, 
a właściwie ich podopieczni, mogą teraz 
także liczyć na dodatkowe wsparcie naszej 
firmy. BP rozszerzyło współpracę z Polską 
Akcją Humanitarną (PAH) w ramach akcji 
Pajacyk przekazując dodatkowe paliwo na 
akcję #pajacykbezprzerwy, aby dzieci, mimo 
zamkniętych szkół, miały szansę na ciepły 
posiłek oraz przekazując dodatkowe punkty 
PAYBACK. W ramach współpracy ze Sto-
warzyszeniem Wiosna finansujemy infolinię 
Dobre Słowa dla seniorów. Promujemy też 
kwestę do wirtualnej puszki Pól Nadziei. 
Pomoc dodatkową od BP otrzymała także 
Siemacha dla swojego Centrum Sportów 
Konnych w Odporyszowie’’.

Darmową kawę dla służb zaangażowa-
nych w walkę z pandemią zapoczątkowała 

sieć Circle K. Poza tym wspólnie z PCK 
wsparła pięć tysięcy seniorów w całym 
kraju przekazując im nieodpłatnie paczki 
z podstawowymi produktami spożywczymi 
(mleko, masło, chleb, sery itp.) dostępnymi na 
stacjach Circle K. Starsze osoby znalazły się 
w grupie ryzyka i często nie mają możliwości 
zrobienia zakupów.

Niezagrożony Orlen
Ogólna liczba stacji, sprzedających 

co najmniej dwa gatunki paliw, zmalała do 
7.628 z 7.765 (dokładne dane w tabeli). 
Przyczynił się do tego spadek liczby niezależ-
nych podmiotów, tzn. takich które nie działa-
ją w jakiejkolwiek sieci, ani koncernowej, ani 
prywatnej. Część z tych podmiotów zmieniło 
logo na sieciowe. Dodajmy, że w przypadku 
sieci prywatnych, według nomenklatury 
Polskiej Organizacji Przemysłu i Handlu 
Naftowego (POPiHN), pod jedną marką 
musi występować co najmniej 10 obiektów.

Na podium nic się nie zmieniło: Orlen, 
BP, Grupa Lotos. Pozycja lidera wydaje się 
zresztą niezagrożona na lata. Każdy z tej 
trójki odnotował wzrost liczby, BP dzięki 
przejęciu sieci Arge. Orlen jest najlepszy 
także pod względem stacji przy autostradach, 
w tej konkurencji uczestniczy tylko pięciu 
czołowych graczy na rynku i ich kolejność 
prawie pokrywa się z tą ogólną (przy auto-
stradach Lotos lepszy od BP). Na koniec 
zeszłego roku takich punktów funkcjonowało 

83, z czego ponad 40 procent, dokładnie 35 
należało do sieci Orlenu. Poza nią: Grupa 
Lotos 21, BP 16, Shell 9, Circle K 2.

Stacje paliw w Polsce

Nazwa
Liczba 

2019 / 2018*

PKN Orlen 1.800 / 1.787

BP 575 / 552

Grupa Lotos 506 / 495

Shell 415 / 420

Circle K 353 / 349

Amic 116 / 115

AS 24    32 / 30

Total    38 / 32

IDS   14 /14

Stacje w sieciach 
prywatnych

  1.116 / 1.071

Stacje przymarketowe  196 / 192

Stacje niezależne  2.467 / 2.708

Ogółem 7.628 / 7.765

*dane na koniec lat 2019 i 2018, wg 
corocznych raportów Polskiej Organizacji Prze-
mysłu i Handlu Naftowego (POPiHN)



Trucks & Machines | 19

W dobie pandemii COVID-19 obok 
innych gałęzi gospodarki to właśnie 

ciężki transport dalekobieżny jest jedną 
z najbardziej dotkniętych branż. Szereg 
ograniczeń wprowadzonych przez Państwo 
jak również ogólna zmiana zachowań spo-
łecznych i naszego codziennego trybu życia 
wpływa na przepływ towarów. Ograniczenia 
w przemieszczaniu się, spadek zamówień 
i czasowo zamknięte firmy produkcyjne 
powodują, że na rynku jest coraz mniej 
ładunków. Jest to znaczący czynnik ekono-
miczny jako, że nie bez powodu transport 
ciężki uznawany jest za nerw gospodarki i jej 
zespół napędowy. 

CIMC VEHICLES na bieżąco 
produkuje naczepy ciężarowe i kontenery 
wymienne do szeregu firm na całym świecie. 
Jako światowy leader w tej branży działa nie 
tylko w zakresie dostaw samego produktu 
ale również wyznaczając trendy i działając 
aktywnie na polu społecznym, szczególnie 
w tak trudnych czasach jakie nastały dzisiaj. 
Jej oddział w Polsce mimo, że dotknięty 
spadkiem zamówień równie mocno jak cała 
branża, nie poddaje się i pozostaje na polu 
walki. W najbliższym czasie firma rozpoczy-
na montaż 300 szt. kontenerów wymiennych 
typu SWAP Body dla światowego potentata 
branży kurierskiej – firmy DHL. Konte-
nery te pomogą przewieźć i dostarczyć do 
odbiorców końcowych przesyłki z zamówień 
internetowych, które obecnie w dużej mierze 
wyparły „tradycyjne” zakupy. Pierwsza partia 
tych kontenerów opuści linię montażową 
w Gdyni już w lipcu b.r. W międzyczasie 
realizowanych jest również szereg zamówień 
bieżących, co prawda nie na taką skalę jak 
w ubiegłych miesiącach ale Zarząd firmy pa-
trzy optymistycznie w przyszłość. „Jesteśmy 
przekonani, ze to chwilowy spadek – trans-
port jest nerwem gospodarki a po tak długim 
przestoju na rynku powstanie głód towarów, 

które trzeba będzie przewieźć – dziś jesteśmy 
tu po to aby wspierać naszych Partnerów 
i Klientów w tak trudnym okresie. Oczywi-
ście sami też wprowadziliśmy działania ogra-
niczające koszty i reorganizujące firmę ale już 
dziś wiemy, że zapewniliśmy firmie stabilne 
bezpieczeństwo, dlatego też możemy chwilę 
odetchnąć i skupić się na tym co najważniej-
sze, czyli na ludziach ”

Wszyscy odczuwamy dziś skutki 
rozprzestrzeniającego się wirusa. Zarówno na 
gruncie prywatnym jak i zawodowym. Nawet 
wychodząc po zwykłe zakupy do sklepu, 
zastanawiamy się czy aby na pewno jest to 
bezpieczne i czy nie starczy nam jeszcze to 
co mamy w domu. Na gruncie zawodowym 
obserwujemy kolejne firmy padające ofiarą 
spadku zamówień a tym samym będące 
zmuszonymi do przestojów ekonomicznych. 
Obserwujemy ogólnoświatowy rosnący trend 
pracy zdalnej, czyli tzw. „home office”, gdzie 
większość prac biurowych może być wykony-
wana przez internet. 

Jest jednak część prac których zwyczaj-
nie zdalnie wykonać się nie da. Jedną z nich 
jest zawód kierowcy samochodu ciężaro-
wego, na który to chcieliśmy szczególnie 
zwrócić uwagę w tych trudnych czasach. To 
właśnie kierowcy przemieszczają się ciągle 
pomiędzy krajami pomimo zamkniętych dla 
osób prywatnych granic ryzykując bezpie-
czeństwo swoje i swoich bliskich po to aby 
zrealizować dostawy najpotrzebniejszych 

towarów. Zaczynając od artykułów codzien-
nej potrzeby jak żywność czy leki, poprzez 
środki ochrony osobistej czy materiały tak 
niezbędne w dzisiejszych czasach naszym 
szpitalom, po bieżące towary, których na co 
dzień nawet nie zauważamy dopóki ich nie 
zabraknie.

Dlatego też jesteśmy z Wami. Zauwa-
żamy i doceniamy Waszą pracę. Jesteśmy 
z Wami myślami na każdym kilometrze, 
który codziennie przemierzacie z ładunkiem. 
Wiemy też, że czasy są trudne a dostępność 
środków ochrony osobistej ciągle ograniczo-
na i dlatego też chętnie pomożemy każdemu 
kierowcy samochodu ciężarowego tak aby 
zwiększyć jego bezpieczeństwo.

Jesteśmy z Wami – na Facebook’u, 
na stronie internetowej a także fizycznie 
w naszej fabryce przy ulicy Handlowej 21 
w Gdyni. Nie zamykamy naszych bram – 
działamy normalnie, oczywiście z zachowa-
niem wszelkich standardów bezpieczeństwa 
osobistego. Niemniej jednak w tych trud-
nych czasach nie poddajemy się, walczymy 
i wspólnie przetrwamy ten trudny okres.

Oczywiście sami też wprowadziliśmy 
działania ograniczające koszty i reorganizują-
ce firmę ale już dziś wiemy, że zapewniliśmy 
firmie stabilne bezpieczeństwo, dlatego też 
możemy chwilę odetchnąć i skupić się na 
tym co najważniejsze, czyli na ludziach ” – 
mówi Michał Rzoska, Dyrektor Zarządzają-
cy CIMC Trailer Poland Sp. z o.o.

CIMC VEHICLES
– bądźcie bezpieczni na 
drodze – jesteśmy z Wami!
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Dystrybucja produktów wymagających 
kontrolowanej temperatury to specy-

ficzna część biznesu logistycznego. Nowocze-
sne technologie sprzyjają temu, by zwiększała 
się nie tylko oferta środków transportu, ale 
też rozwiązań do monitorowania przewozu 
tego rodzaju towarów, a głównie artykułów 
spożywczych czy farmaceutyków. 

Mały i średni „kaliber”
Wsród szerokiej gamy polskich pro-

ducentów zabudów dla transportu chłodni-
czego znajduje się firma D.A.C. zabudowy. 
Produkcja zlokalizowana pod Kielcami. 
Kilkuprocentowy udział w rynku fabrycznie 
nowych pojazdów w DMC 3,5 t oraz kilku-
procentowy w produkcji przyczep. Pomysł 
adaptacja vanów dla transportu chłodniczego 
pochodzi z własnego biura konstrukcyjnego 

D.A.C. Nowoczesny furgon z powodzeniem 
pełni funkcję izotermy 0 º C lub chłodni 
-20º  C dzięki zastosowaniu technologi typu 
sandwich własnej produkcji. Materiał ma 
bardzo dobre parametry termiczne, konstruk-
cyjne oraz co istotne niską masę, co ma duże 
znaczenie w klasie DMC 3,5 t. 

Do minimum zredukowano mostki 
cieplne , a przenikalność cieplna wynosi oko-
ło 0,4W/m2K chłodnia i 0,7 W/m2K.

D.A.C zabudowy zwraca uwagę 
na trwałość swojego produktu w trakcie  
eksploatacji, estetykę wykonania, masę, 
łatwość zmywania powierzchni ładunkowej. 
Atesty higieniczne to standard. Doposażenie 
w listwy transportowe, drążki do blokowania 
ładunku, agregaty chłodnicze, windy zała-
dowcze, rejestratory temperatury z drukarką 

do udokumentowania całego łańcuch dostaw. 
Wszystko to czego potrzebują profesjonaliści 
w transporcie. 

Chłód na siodle  
Sporo ciekawych produktów mają 

wytwórcy naczep. Kögel Cool – PurFerro 
quality ma cichą, aluminiową podłogę redu-
kującą hałas powstający podczas załadunku 
i rozładunku (możliwość realizacji dostaw 
poza zwyczajowymi godzinami otwarcia pla-
cówek). Koryto zespawane z aluminium ma 
zapewniać też lepszą higienę oraz łatwiejsze 
czyszczenie podłogi, jak również zapobiegać 
przenikaniu wilgoci do elementów nośnych. 
Nadwozie wypełniono bezfreonową pianką. 
Zabezpieczenie ładunku umożliwiają kierow-
cy, montowane w ścianach, szyny piętrowe 
i kotwowe. Drzwi portalowe wykonano ze 

TRANSPORT CHŁODNICZY

Tu liczy się 
temperatura

Środki transportujące produkty w kontrolowanej temperaturze muszą być w odpowiednim stanie higienicz-
no-sanitarnym, nie mogą wpływać negatywnie na produkt. Ważne jest zresztą nie tylko to, by samochody 
były chłodzone i zapewniały odpowiednią temperaturę, ale też to by stworzyć warunki dla odpowiedniej 
cyrkulacji powietrza i zapewnić należyty nadzór nad przewozem.  

TEKST: Michał Jurczak
ZDJĘCIA: T&M

RY
N

EK



Trucks & Machines | 21

stali nierdzewnej z drążkami obrotowymi 
i łatwymi w wymianie zawiasami. Warstwa 
wierzchnia na zewnątrz to 0,6-milimetrowa 
blacha stalowa z powłoką końcową, warstwę 
wewnętrzną stanowi 0,6-milimetrowa blacha 
stalowa z powłoką z twardej folii PVC. Kanał 
powietrzny (poszerzony i przedłużony do 90 
proc. przy suficie) optymalizuje dystrybucję 
powietrza i równomiernie rozdziela powie-
trze chłodzące we wnętrzu naczepy. Portal 
ze stali nierdzewnej wyposażono w łatwą do 
wymiany, poczwórną uszczelkę drzwiową 
i aluminiowe zawiasy drzwi. Ściany Kögel 
Cool – PurFerro quality mają 45 lub 60 mm 
grubości, dach 85 mm, a podłoga 125 mm. 

Nowy tabor to w wielu przypadkach 
wnętrza wielotemperaturowe. W Krone Cool 
Liner Duoplex Steel stosowany jest tzw. ela-
styczny kanał powietrzny, zamontowany na 
suficie, a równomiernie rozdzielający zimne 
powietrze (sprawdza się również przy zała-
dunku piętrowym). Umieszczony w tylnej 
części, dodatkowy moduł chłodzący, ma gwa-
rantować precyzyjne sterowanie temperatury 
w przypadku systemów wielokomorowych 
nawet w najcięższych warunkach. W Cool 
Liner transport łączony w odmiennych stre-
fach temperaturowych umożliwia termiczna 
ścianka działowa Isowall MultiTemp. Docze-
kała się wersji Plus, ze specjalnym systemem 
„uruchamiania” przegrody (łatwość otwiera-
nia i zamykania). Montaż i demontaż ściany 
nie wymaga użycia specjalnych narzędzi. 
Konstruktorzy naczep Krone zwracają uwagę 
również na inne walory. Przelotowa rama 
podwozia sprawia, że naprężenia są przeno-
szone na podwozie (takie rozwiązanie chroni 
nadwozie furgonowe podczas sprzęgania 
i rozprzęgania pojazdu). Również podczas 
dokowania przy rampie siły są przejmowane 
przez podwozie. Zbiornik paliwa z tworzywa 
sztucznego zamontowano pomiędzy nogami 
podporowymi. Otwarta konstrukcja ułatwia 
tankowanie i kontrolę poziomu napełnienia. 
Z kolei skośne poprzeczki w tylnej części 
ramy przekazują obciążenie na podłużni-
ce podwozia, zabezpieczając w ten sposób 
nadwozie przed odkształceniami. Zwiększa 
to bezpieczeństwo dokowania. 

O ile typowe naczepy izotermiczne 
i chłodnicze są popularne na rynku, o tyle 
ich wersje z ruchomymi podłogami to na 

razie rzadkość. Ma je w ofercie m.in. TMT 
Construzioni. Ruchoma podłoga z chłodnią 
przeznaczona jest w szczególności do trans-
portu towarów spożywczych luźnych, bądź 
towarów paletowanych. Wysokość wewnętrz-
na to 2,6 m, kubatura sięga 92 m sześc. 
a ładownia mieści 33 europalety. Mechanizm 
napędowy ruchomej podłogi to sprawdzony 
system Cargo Floor, horyzontalny system 
załadunku/rozładunku. Wykorzystuje zjawi-
sko tarcia, poruszane przez siłowniki listwy 
powodują przesuwanie towaru w celu jego 
stopniowego wyładunku. Podłoga (21 listew) 
ma 6, 8 lub 10 mm grubości.  

Panować na odległość
W przypadku transportu produktów 

wrażliwych ważny jest pełny monito-
ring temperatury, wilgotności czy światła 
praktycznie podczas całej drogi, od pro-
ducenta do konsumenta. Transfer danych 
w czasie rzeczywistym zrewolucjonizował 
tego rodzaju rozwiązania. Fabryczny system 
telematyczny, zapewniający ciągły i wygodny 
dostęp przez internet do danych dotyczących 
pozycji, stanu lub temperatury przewożonego 
ładunku oferuje m.in. Krone (Telematics). 
Od listopada ubr. wszystkie pojazdy-chłodnie 
serii Cool Liner wyposażane są w to roz-
wiązanie seryjnie. Odpowiednie świadectwa 
temperaturowe można przesłać bezpośrednio 
z portalu Telematics w pliku PDF na adres 
e-mail lub faksem – zanim jeszcze ładunek 
dotrze do klienta (kierowca nie musi czekać, 
dokument można sprawdzić wcześniej). 
W połączeniu z rozwiązaniami Krone Tele-
matics, pojemnościowy czujnik w zbiorniku 
ułatwia precyzyjną kontrolę poziomu paliwa 
w pojeździe. Wskaźnik LED na przedniej 
ścianie jest uzupełnieniem systemu kontroli 
dopływu oleju napędowego. Funkcja blokady 
drzwi Krone Telematics Door Protect zapew-
nia dodatkową ochronę przewożonych towa-
rów. Telematyka blokuje drzwi, monitoruje 
ich stan oraz stan zabezpieczeń. Ewentualne 
alarmy i anomalie trafiają bezpośrednio do 
dyspozytora i, w razie potrzeby, do centrum 
monitorowania bezpieczeństwa. Standar-
dowo montowany system Telematics KSC 
ProPlus Cool umożliwia monitorowanie 
lokalizacji, drzwi, danych roboczych, tem-
peratury chłodzenia, agregatu chłodniczego, 
stanu sprzęgu. System integruje też całe 

zarządzanie dokumentacją z siecią Wi-Fi, 
tzn. zarówno dyspozytor, jak i kierowca mogą 
przez Wi-Fi połączyć się z Krone Telematics 
Box i odczytać wymagane dane. Dodat-
kowym elementem jest system czujników 
przestrzeni ładunkowej Smart Scan, dający 
wgląd w przestrzeń ładunkową za pomocą 
kamery. Dyspozytor może monitorować na-
czepę w czasie rzeczywistym, mając podgląd 
zajętych miejsc w ładowni. By zidentyfikować  
dostępną przestrzeń ładunkową stosowany 
jest inteligentny algorytm. 

Kögel stworzył własny system telema-
tyczny przeznaczony specjalnie do naczep tej 
firmy. Klienci mają dostęp w czasie rzeczywi-
stym do danych lokalizacyjnych, chłodzenia 
oraz układów EBS przyczep lub naczep 
dzięki portalowi internetowemu. Nowością 
jest możliwość wglądu do tych danych przez 
aplikację Kögel Telematics dostępną dla 
telefonów i tabletów z systemem iOS. 

Rozbudowane rozwiązania telematyczne 
ma też największy producent naczep chłod-
niczych w Europie, Schmitz Cargobull. Fa-
bryczna telematyka pod nazwą TrailerConnect 
pozwala na monitorowanie, przechowywanie 
i analizę danych temperaturowych z naczepy 
bezpośrednio, bez konieczności stosowania ze-
wnętrznego rejestratora temperatury. Funkcja 
rejestratora monitoruje i zapisuje wszystkie 
dane z wnętrza chłodni poprzez jednoprzewo-
dowe czujniki stanowiące wyposażenie stan-
dardowe naczepy. Drukarka SCB umożliwia 
bezpośrednie wydrukowanie raportów tempe-
raturowych. Dane temperaturowe zapisywane 
są w danych klienta na portalu TrailerConnect, 
a są dostępne poprzez portal lub interfejs. Sys-
tem stanowi też profesjonalne zabezpieczenie 
przed kradzieżą (czujnik zamknięcia i system 
blokowania drzwi TL3). Czujnik magne-
tyczny wykrywa, czy tylne drzwi przyczepy są 
zamknięte, czy otwarte, a system umożliwia 
zdalne blokowanie i odblokowanie drzwi za 
pomocą siłownika elektromagnetycznego 
poruszającego rygiel uniemożlwiający otwarcie 
drzwi. Mechanizmem blokady drzwi można 
sterować z portalu TrailerConnect i aplikacji 
beSmart. Rejestrator temperatury w nowym 
systemie TrailerConnectR jest integralną czę-
ścią agregatu chłodniczego Schmitz (cyfrowe 
urządzenie certyfikowane zgodnie z normą 
DIN EN 1283).  
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Niezawodność agregatu
Ciągłemu rozwojowi podlegają też 

agregaty chłodnicze. Jest wśród nich np. 
Thermo King SLXi, do zastosowań jedno-, 
lub wielokomorowych, a opracowany ze 
szczególnym uwzględnieniem inteligent-
nych systemów, funkcji komunikacyjnych, 
poziomu zużycia paliwa oraz zarządzania 
temperaturą. To rozwiązanie dla naczep. 
Z kolei do małych i średnich aut do-
stawczych dedykowany jest nowy agregat 
elektryczny E-200. Stworzony przede 
wszystkim z myślą o pojazdach elektrycz-
nych, jednak dzięki unikatowej konstrukcji 
współpracuje także z konwencjonalnym 
napędem spalinowym. Działa w pełnym 
zakresie temperatur, występuje też w wersji 
dwuparownikowej spełniając tym samym 
oczekiwania klientów wykorzystujących  
aplikacje wielotemperaturowe. Thermo 
King stworzył urządzenie plug-and-play, 
model nie wymaga żadnych modyfikacji. 
Eliminuje potrzebę montażu sprężarki 
w komorze silnika ograniczając dzięki temu 

koszty instalacyjne. Zastosowanie inwertera 
(falownika) zapewnia zdolność utrzymania 
stałej wydajności niezależnie od obrotów 
silnika pojazdu. Nowy sterownik – DSR IV, 
umożliwia montaż agregatu w samochodach  
z systemem start/stop stosowanym dzisiaj 
w większości aut, bez konieczności dokona-
nia dodatkowych modyfikacji. Maksymalny 
pobór prądu to 110A dla aut elektrycznych 
i 180A dla wersji z silnikami spalinowymi. 
Opcjonalnie agregat można doposażyć 
w baterie – instalowane pod siedzeniem kie-
rowcy, które pozwalają na 45 lub nawet 90 
minut pracy bez konieczności wykorzystania 
zewnętrznego źródła zasilania. 

Nowością w ofercie jest agregat z trze-
ma niezależnymi modułami chłodzącymi. 
Wspólny projekt Krone i Liebherr pod 
nazwą Celsineo ma być odpowiedzią na po-
jawiające się problemy z awariami agregatów 
chłodniczych, co doprowadza do wzrostu 
temperatury w naczepie, a w konsekwencji 
przerwania łańcucha chłodniczego. Istota 
zastosowania trzech modułów sprowadza 

się do tego, że w przypadku awarii jednego 
z nich, pozostałe dwa przejmują chłodzenie 
i są w stanie utrzymać zadaną temperaturę 
w naczepie do końca przewozu. Oznacza, 
to, że nie ma ryzyka przerwania łańcucha 
chłodniczego, przewoźnik nie ponosi więc 
strat, a jednocześnie może zaplanować 
wizytę w serwisie na wymianę uszkodzone-
go modułu. Każdy moduł agregatu tworzył 
hermetyczną całość. Do wymiany nie trzeba 
wykwalifikowanego technika od urządzeń 
chłodniczych, sama wymiana na zasadzie 
plug/play ma trwać ok. godzinę. Celsineo za-
pewnia możliwość chłodzenia wymaganego 
zarówno do przewozu kwiatów, ale też głę-
boko zmrożonych produktów spożywczych 
(do minus 20 st.C). Jak wyjaśnia Uwe Sasse 
odpowiadający za rozwój w Krone, w odróż-
nieniu od konwencjonalnych agregatów trzy 
układy w Celsineo wymagają mniejszej ilości 
czynnika chłodzącego R452A, bo ok. 1 kg 
na jeden układ, czyli w sumie 3 kg na cały 
agregat (tradycyjne agregaty wymagają 7-8 
kg czynnika).

CHARAKTERYSTYKI POPULARNYCH TRANSPORTÓW CHŁODNICZYCH

D.A.C.
Historia firmy D.A.C. sięga 1978 r., a produkcją zabudów samochodowych zajęła się w 
1999 r. Konstruuje zabudowy izolowane termiczne w wersjach ,,ramowych’’, wśród wielu 
wykonywanych przez D.A.C. zabudów znaleźć można także ofertę adaptacji furgonu na 
chłodnię. Nowoczesny furgon może pełnić funkcję chłodni lub izotermy dzięki doposa-
żeniu w specjalny wkład izotermiczny oraz urządzenie chłodnicze. Najwyższe parametry 
termiczne uzyskiwane są za pomocą paneli typu sandwich, zredukowano do minimum 
mostki cieplne. Izolowaną podłogę dodatkowo pokrywa się (na życzenie klienta) wylew-
ką epoksydową lub blachą aluminiową ryflowaną. Zwraca uwagę łatwość eksploatacji w 
trakcie załadunku i rozładunku. Istnieje możliwość doposażenia ścian w listwy transportowe lub ślizgowe czy drążki rozporowe. Konstrukcja ma 
atesty higieniczne PZH / ATP / ADR. 

KäSSBOHRER 
Kässbohrer, K.SRI C to naczepa chłodnia, z 71-milimetrowym panelem przednim, przy-
stosowany do montażu agregatu chłodniczego, 84-milimetrowym panelem dachowym (z 4 
specjalnymi wbudowanymi oprawami oświetleniowymi), a także izolowanym, aluminiowym 
panelem bocznym o grubości 60 mm. Technologia płyt warstwowych GRP użytych w K. SRI 
C zapewnia doskonałą izolację termiczną, a kanał wentylacyjny pozwala na równomierną 
dystrybucję chłodzenia po całym nadwoziu. Pełna rama z wysokiej jakości stali S700 MC 
oraz podłoga wyłożona blachą aluminiową gwarantuje wysoką wytrzymałość i długoletnią 
eksploatację. Zaawansowaną technologicznie chłodnię wyposażono w telematykę umożliwia-
jącą diagnostykę różnych danych operacyjnych pojazdu, a także śledzenie naczepy oraz monitorowanie zużycia hamulców, przebiegu, ciśnienia 
powietrza w oponach, nacisku na oś oraz elektronicznego układ hamulcowego  (EBS) i zmian temperatury wewnątrz naczepy.  
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KöGEL 
Naczepa typu chłodnia KögelCool – PurFerroquality, dostępna jest z nowymi 
opcjami i specjalnymi zestawami wyposażenia, dostosowanymi do transportu róż-
nych towarów orazwymogów danego kraju. Zaliczają się do nich m.in. mechanizm 
do podnoszenia pierwszej i trzeciej osi, przegubowa tylna oś skrętnajak również 
sprzęg siodłowy o ładowności do 15 t. Cicha, aluminiowa konstrukcja podłogi redu-
kuje poziom hałasu powstającego podczas załadunku i rozładunku. Lepszą higienę 
oraz łatwiejsze czyszczenie podłogi zapewnia zespawana wanna z aluminium. Nad-
wozie furgonowe naczepy Kögel Cool – PurFerroquality składa się z wysokiej jakości, całkowicie bezfreonowej pianki specjalnej o właściwościach 
izolacyjnych. Ściany o grubości 45 lub 60 mm, dach o grubości 85 mm oraz podłoga o grubości 125 mm (produkcja własna Kögel) poprawiają 
współczynnik przenikania ciepła. Autoryzowany importer i profesjonalny serwis: Grupa DBK, https://grupadbk.com/

KRONE
Krone Cool Liner produkowana jest w następujących wersjach: 
standard i szerokość kwiatowa, wielotemperaturowa, dwupiętro-
wą oraz jako hakówka (w ostatnim z wymienionych rozwiązań 
panel dachowy jest grubszy o 50 mm). Rama naczepy ma z 
przodu wzmocnienie biegnące ku górze. Stabilizuje to ścianę 
czołową i chroni przed uszkodzeniami podczas łączenia z 
siodłem ciągnika. Dach zaopatrzono w fartuch powietrzny do równomiernego rozprowadzania zimnego powietrza na całej długości i szerokości 
naczepy. Wewnątrz pojazdu, na ścianie czołowej stosuje się profile aluminiowe o zwiększonym przekroju również w celu lepszego rozprowadze-
nia czynnika chłodzącego. Wodoszczelna, wanna podłogowa jest zespawana bezpośrednio z listwami bocznymi-odbojowymi, a w tylnej części 
dodatkowo wzmocniona (przejmowanie dużych obciążeń z wózka widłowego i dokowanie do rampy). Transport łączony w odmiennych strefach 
temperaturowych umożliwia termiczna ściana działowa Isowall MultiTemp.  

SCHMITZ CARGOBULL
Schmitz Cargobull stosuje technologię klejenia nadwozia bez użycia nitów 
lub śrub. Klejone nadwozie jest odporne potencjalne uszkodzenia oraz łatwe 
w naprawie. Nadwozie chłodnicze zbudowane jest z paneli skonstruowanych 
z podwójnej warstwy metalu wypełnionej wielowarstwową pianką izolacyjną). 
Dzięki tej wyjątkowej technologii zabudowa jest odporna na dyfuzję pary 
wodnej i uszkodzenia mechaniczne. Wnętrze nadwozia wyposażone jest w 
aluminiowe listwy cokołowe na całym obwodzie, które zespawane z aluminio-
wą podogą tworzą tzw. wannę, przyczyniając się do zwiększenia poziomu utrzymywania higieny oraz czystości. Schmitz Cargobull dostarcza zabu-
dowy i naczepy chłodnicze oraz izotermiczne, w tym także w wersji dwupoziomowej. W obsłudze pomaga system, telematyczny Trailer Connect. 
Monitorowanie, przechowywanie i analiza danych temperaturowych, układu ABS i innych czujników będących na wyposażeniu chłodni odbywa 
się bezpośrednio przez telematykę, bez konieczności stosowania zewnętrznego rejestratora temperatury. Funkcja rejestratora monitoruje i zapisuje 
wszystkie dane z wnętrza chłodni poprzez jednoprzewodowe czujniki temperatury stanowiące wyposażenie standardowe pojazdu. 

THERMO KING
Nowy agregat elektryczny E-200 dedykowany jest do małych i średnich pojazdów 
dostawczych. Stworzono go głównie z myślą o autach elektrycznych ale dzięki 
swojej unikatowej konstrukcji współpracuje także z konwencjonalnym napędem 
spalinowym. Zastosowanie inwertera (falownika) zapewnia zdolność utrzymania 
stałej wydajności niezależnie od obrotów silnika pojazdu. Nowy sterownik – DSR 
IV, umożliwia montaż agregatu w samochodach  z systemem start/stop bez konieczności dokonania dodatkowych modyfikacji. Dzięki zastoso-
waniu lżejszych materiałów sekcja skraplacza waży jedyne 39 kg. Wymagania energetyczne są niewielkie, maksymalny pobór prądu to 110A (auta 
elektryczne) i 180A (silniki spalinowe). Opcjonalnie agregat można doposażyć w baterie. Dzięki wbudowanemu w E-200 modułowi BlueBox, 
telematyka jest integralną częścią zestawu. Thermo King E-200 to model dający początek nowej serii agregatów, urządzeń cichych, o zerowej 
emisji zanieczyszczeń, która w przyszłości będzie rozszerzana o adaptacje do większych aut dostawczych i ciężarowych.
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Zbyt drogi dostawczak
TEKST: Robert Przybylski ZDJĘCIA: Arch. Andrzeja Wiejaka

Lubelska FSC przygotowała w latach 80. 
nową generację samochodów dostaw-

czych. Dla jej  produkcji konieczne było 
wzniesienie nowej fabryki, na którą budżet 
państwa nie miał pieniędzy. 

Jeżeli fabryka miała przetrwać, inwesty-
cja była konieczna, ponieważ Żuki stanowiły 
połowę wartości sprzedaży FSC. Tymczasem 
ten model nie spełniał europejskich standar-
dów, do ruchu dopuszczony był warunkowo. 
W połowie lat 80. maszyny i urządzenia 
do produkcji Żuka były wyeksploatowane 
w 80 proc. Odtworzenia oprzyrządowania 
do kontynuowania tej produkcji wymagało 
70 proc. sum potrzebnych do przygotowania 
produkcji nowego modelu. 

Opłacalny następca
Za wdrożeniem produkcji auta do-

stawczego wyposażonego w silnik wysoko-
prężny przemawiał rachunek ekonomiczny. 
Rząd szacował, że 40 proc. benzyny spalają 
w Polsce samochody dostawcze. Katalogo-
we zużycie benzyny Żuka sięgało 14 l/100 
km. Dyrekcja lubelskiej FSC przekonywała 
Ministerstwo Hutnictwa i Przemysłu Ma-
szynowego, że inwestycja w nowy samochód 
dostawczy szybko się zwróci. 

Zakładając uruchomienie produkcji 
nowego modelu w 1990 roku, zastosowanie 
diesla dałoby po pięciu latach oszczędność 
47 mld zł. Kolejne 20 mld zł oszczędności 
zapewniłaby zwiększona w stosunku do Żuka 
ładowność nowego modelu. Dodatkowe 8 
mld zł dałoby zmniejszenie kosztów napraw 
i przeglądów. FSC wskazywała, że większość 
nakładów zwróci się w kilka lat. 

Za inwestycją w nowy samochód 

przemawiały także szanse eksportowe. Żaden 
z krajów RWPG nie produkował nowocze-
snych modeli dostawczych. Przez całe lata 
FSC cieszyła się niemal monopolem, który 
był coraz bardziej zagrożony: starzejący się 
Żuk utracił konkurencyjność. 

Eksport lubelskiej fabryki (głównie 
do ZSRR i na Węgry) w 1975 roku sięgnął 
16 tys. Żuków, zaś w niecałą dekadę później 
spadł do 6 tys. Późnym latem 1985 roku 
dyrektor naczelny Pol-Mot Andrzej Władyka 
pochwalił się PAP wynikami sprzedaży 
centrali handlu zagranicznego, które tylko do 
II obszaru płatniczego miały w tym właśnie 
roku przekroczyć 100 mln dol. – Będzie to 
rezultat znacznie lepszy od uzyskanego w 1984 
roku. Wyniki byłyby większe, gdybyśmy mogli 
oferować za granicą dużą liczbę samochodów do-
stawczych. Na pojazdy te utrzymuje się bowiem 
na świecie spory popyt. Ale przecież nie możemy 

oferować przestarzałych, bardzo paliwożernych 
„żuków” i „nys”. Musimy poczekać (oby jak naj-
krócej) na produkcję nowych modeli naszych sa-
mochodów dostawczych, których prototypy są już 
gotowe od kilku lat – przypomniał Władyka. 

Radziecki dostawczak
Podobny problem mieli Rosjanie – im 

też brakowało aut dostawczych. Zniecierpli-
wieni marazmem w FSC rozpoczęli samo-
dzielne prace nad 1,5-tonowym samochodem 
dostawczym. Zapoczątkowało je postanowie-
nie KC KPZR i Rady Ministrów ZSRR z 5 
sierpnia 1983 roku o przygotowaniu produk-
cji 1,5-tonowego samochodu dostawczego. 

Ministerstwo Przemysłu Maszynowego 
wskazało Naukowy Instytut Samochodowo-
-silnikowy NAMI jako prowadzący projekt 
rodziny lekkich, tylnonapędowych samo-
chodów dostawczych. Zlecenie obejmowało 
przygotowanie pojazdów w wersji skrzynio-

Zabrakło kilka miliardów złotych do uruchomienia produkcji polsko-radzieckiego samochodu dostawczego, 
a Fabryka Samochodów Ciężarowych w Lublinie musiała samodzielnie uruchomić produkcję następcy Żuka.

Jeden z pierwszych prototypów polsko-
radzieckiego samochodu dostawczego z 1987 roku
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wej, furgon z dachem normalnym i podwyż-
szonym oraz mikroautobus. 

NAMI wyznaczyło na głównego kon-
struktora Andriana Iwanowicza Makarowa. 
Dla inżynierów największym problemem 
było zaprojektowanie długiego furgonu 
z wysokim dachem. Partia życzyła sobie, aby 
radziecki samochód był większy od zagra-
nicznych konkurentów i miał większe od 
nich tylne drzwi. 

Na przełomie 1984-85 roku do prac 
NAMI dołączyli konstruktorzy Ulianow-
skiej Fabryki Samochodów (UAZ), którą 
ministerstwo wytypowało do podjęcia pro-
dukcji dostawczego modelu. Wzorcami były 
Renault Master, Iveco Daily, Ford Transit 
i Mercedes-Benz 307. 

W latach 1984-1985 prototypownia 
NAMI zbudowała 2 całkowicie stalowe 
furgony z podniesionym dachem NAMI-
0267. Miały one jedne przesuwane boczne 
drzwi oraz dwuskrzydłowe tylne. Pojemność 
nadwozia sięgała 11 m3. 

Konstruktorzy wyposażyli jeden 
z egzemplarzy w wysokoprężny, prototypowy 
silnik NAMI o pojemności 2,45 l i mocy 70 
KM. Drugi otrzymał 2,5-litrowy benzynowy 
silniki UAZ. Moment obrotowy trafiał po-
przez 5-stopniową skrzynię biegów na tylny 
most z bliźniaczym, 15-calowym ogumie-
niem i zawieszeniem na resorach parabo-
licznych. Samochody otrzymały z przodu 
sztywną belkę i hamulce tarczowe. Prędkość 
maksymalna dochodziła do 110 km/h. 

NAMI przygotowała także prototyp 
skrzyniowego modelu, oznaczony NAMI-
3305 o ładowności 1,7 tony. Miał taką samą 
kabinę jak furgon. Skrzynia mierzyła 3,5 m 
długości. Prędkość maksymalna dochodziła 
do 100 km/h. Rozstaw osi we wszystkich 
prototypach wynosił 3,2 m. 

Prototypy trafiły do badań na torze 
w Dmitrowie i podczas prób szybko rozpadły 
się. Najsłabszym punktem okazała się wiotka 
karoseria. Pęknięcia blach zmuszały do jej 
przekonstruowania. Także elementy pod-
wozia wymagały dopracowania, nie wspo-
minając o nowym silniku wysokoprężnym. 
Druga seria prototypów, także oznaczona 
NAMI-0267, otrzymała przesuniętą o 10 cm 
do przodu przednią oś, aby otrzymać lepszy 
rozkład obciążeń osi. 

Zaskakująca oferta
Ogrom prac koniecznych do dopro-

wadzenia konstrukcji do dojrzałości skłonił 
Rosjan do złożenia oferty współpracy lubel-
skiej FSC. Napłynęła ona poprzez Pol-Mot 
w 1984 roku i jeszcze w tym samym roku 
doszło do wymiany pierwszych delegacji. 

Zanim zapadły decyzje radzieccy 
konstruktorzy obejrzeli lubelskie prototypy 
i „stwierdzili, że są one dobrym punktem 
wyjścia do dalszych rozmów i uzgodnień.” 

Rozmowy na temat założeń technicz-
nych przyszłego samochodu trwały przez 
cały 1985 rok. Późniejszy główny konstruk-
tor tego auta ze strony polskiej Andrzej 
Wiejak tłumaczył, że polscy konstruktorzy, 
pomni problemów z trwałością karoserii 
Żuka w wersji furgon, chcieli zacząć właśnie 
od furgonu jako wersji podstawowej. Jej 
rozwinięciem miała być wersja skrzyniowa 
oraz podwozie z kabiną. Rosjanie stwierdzili, 
że taka konstrukcja będzie zbyt delikatna 
i woleli odwrotne podejście. Chodziło im 
o solidne podwozie niewrażliwe na przecią-
żenia. 

W grudniu 1985 roku ostatecznie 
strony zgodziły się jak ma wyglądać przyszły 
samochód i podpisały protokół z założeniami 
technicznymi auta. – Na początku 1986 roku 
zostałem wezwany do zrzeszenia i tam wrę-
czono mi nominację na głównego konstruktora 
ze strony polskiej – wspomina Andrzej Wiejak 
z FSC Lublin. Partnerem po stronie radzieckiej 
był Wiktor Czirkanow z UAZ-a. Już w lutym 
do Rosji pojechała grupa ok. 30 pracowników 
FSC z prototypowymi Lublinami. Najpierw 
trafili do instytutu badawczego NAMI. 
W NAMI mieli dobre rozeznanie w światowych 

trendach i wzorowali się na Renault Master, 
który był prosty technologicznie, co było dużą 
zaletą także dla nas – zapewnia Wiejak. 

Z uwagi na masę całkowitą samocho-
du dochodzącą do 4 ton, z tyłu potrzebne 
było ogumienie podwójne i solidna tylna oś, 
skonstruowana wcześniej w Lublinie. Strony 
przewidywały stosowanie tylko jednego silni-
ka – diesla z andrychowskiej Andorii.

Międzynarodowa umowa
Po kilkunastu miesiącach dyskusji 

ruszyły przygotowania do zawarcia między-
państwowej umowy. „Przedsięwzięcia bez 
precedensu w historii kontaktów gospo-
darczych między krajami socjalistycznymi”. 
W maju 1986 roku FSC gościła ambasadora 
ZSSR Władysława Borowikowa. Wizyta 
przedstawiciela rządu w fabryce nie może 
dziwić, bowiem w grę wchodziły poważne 
pieniądze. 

Ministerstwa szacowały, że podzielenie 
się obowiązkami uruchomienia produkcji 
komponentów zapewni każdej stronie 30-40 
proc. oszczędności w inwestycjach. FSC 
liczyło także na radziecką pomoc przy uru-
chamianiu wytwarzania silnika w Andorii. 
Była to najbardziej kosztowna część projektu. 

W FSC dla potrzeb nowego modelu 
potrzebna była nowa hala, rozbudowa An-
doriii oraz pomoc dla kooperantów w opa-
nowaniu produkcji nowych podzespołów. 
Lublin przygotowywał się do dostaw tylnych 
mostów, zawieszeń i kół. Dyrekcja FSC prze-
widywała, że przy dobrych układach montaż 
polsko-radzieckiego samochodu rozpocząłby 
się w obu krajach około 1990 roku. Polska 
produkowałaby 35 tys. tych aut rocznie, czyli 

Polscy i rosyjscy konstruktorzy w jednym z pomieszczeń Biura Konstrukcyjnego UAZ. 
Ze strony polskiej głównym konstruktorem był Andrzej Wiejak, po środku drugiego rzędu 
(za siedzącą panią w okularach), w czarnym krawacie. 
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o połowę więcej niż Żuka. Podobną skalę 
planowali Rosjanie. 

Wreszcie 17 maja 1986 roku minister 
hutnictwa i przemysłu maszynowego PRL 
Janusz Maciejewicz podpisał z ministrem 
przemysłu samochodowego ZSRR Wikto-
rem Poliakowem porozumienie o współpracy 
naukowo-technicznej przy opracowaniu 
wspólnego samochodu. Po nowym modelu 
obiecywano sobie zmniejszenia kosztów pali-
wa o 40 proc. i pracochłonności o 20-25 proc.

Były dyrektor techniczny FSO oraz 
zastępca dyrektora Motoprojektu ds. 
technologii i projektowania Marian Karwas 
na łamach miesięcznika Auto Technika 
Motoryzacyjna ostrzegał już jesienią 1986 
roku, że „uruchomienie produkcji wyma-
gać będzie wielomiliardowych nakładów 
i gigantycznego wręcz wysiłku. Trzeba 
bowiem uwzględnić, że nawet w przypadku 
pomyślnego przebiegu prac konstrukcyjnych 
i wdrożeniowych, seryjne pojazdy pojawią się 
dopiero na początku lat dziewięćdziesiątych, 
a okres ich użytkowania sięgnie pierwszych 
lat XXI wieku. Już teraz należy nadać nowej 
konstrukcji takie cechy, aby nie powtórzyła 
się obecna sytuacja. W praktyce oznacza to 
m.in. konieczność wprowadzenia nowo-
czesnych metod zabezpieczania nadwozia 
i kompletacji pojazdów. Nawet jeżeli nie będą 
to zrobotyzowane linie na miarę zakładów 
Ford w Genk, to nie do pomyślenia nawet 
jest zachowanie obecnej ręcznej produkcji 
z początków powstania taśmowego systemu 
montażu. Tak więc droga FSC do nowocze-
sności będzie trudna i długa”. 

Karwas przypominał, że „jednym 
z podstawowych problemów będzie koniecz-

ność jednoczesnego uruchomienia produkcji 
wysokoprężnego silnika Andorii”.

Wspólne prace 
Po kilku miesiącach władze przeniosły 

biuro konstrukcyjne z NAMI do fabryki 
w Ulianowsku. – Przez dwa lata dwa razy 
w miesiącu latałem do Ulianowska, cztery 
godziny w jedną stronę – wspomina Wiejak. – 
Miasto było ładne i zadbane, to była mekka dla 
radzieckich turystów, bo tam urodził się Lenin 
– wyjaśnia. 

Fabryka UAZ produkowała ok. 100 tys. 
samochodów rocznie i była znacznie większa 
od FSC i lepiej wyposażona. – Prace szły 
szybko, bo dogadywaliśmy się z Rosjanami bez 
problemów – wyjaśnia polski konstruktor. 

NAMI wytypowało już przygotowane 
przez FSC komponenty: adaptowało most 
napędowy Lucjana Żukowskiego zrobiony 
dla następcy Żuka. Miał odciążone półosie 
oraz w najcięższej wersji ogumienie bliź-
niacze. Radzieckie próby potwierdziły, że 
silnik andrychowski w zasadzie odpowiada 
potrzebom. 

Z czasem pojawiły się problemy we 
współpracy, m.in. wątpliwości narastały 
wokół przyszłości wysokoprężnego silnika 
Andorii. – Rosjanie po pierwsze kwestionowali 
jego użyteczność na Syberii wskazując na trud-
ność wymiany paska zębatego. Oni chcieli napę-
dzać wał rozrządu kołami zębatymi. Po drugie 
inżynierowie NAMI i UAZ-a konstruowali 
własny silnik, prototypy miały chyba powstać 
w Uljanowsku, sam widziałem tam „wyrzeź-
bione” korbowody – wyjaśnia konstruktor 
silnika 4C90 Andrzej Fryś. Dodaje, że obie 
grupy pracowały równolegle nad dwoma 
samochodami. – Były prototypy polskie (póź-

niejszy Lublin) i radzieckie. Ponadto Rosjanie 
kupili od Steyra licencję na bardzo udziwnio-
ny silnik czterocylindrowy ze zintegrowaną 
głowicą z kadłubem. Mieli ochotę uruchomić jego 
produkcję w GAZ-ie w Niżnym Nowgorodzie, 
ale nigdy go nie uruchomili, był piekielnie trud-
ny technologicznie – wyjaśnia Fryś.

W styczniu 1987 roku FSC była 
gospodarzem spotkania stałej grupy roboczej 
RWPG ds. współpracy przemysłów motory-
zacyjnych Polski i ZSSR. Uczestnicy omówili 
stan prac przy projektowaniu wspólnego, 
3,5-tonowego samochodu dostawczego. 

W 1987 roku gotowe było pierwsze 
sześć prototypów oznaczonych UAZ 3727. 
Twórcy zakładali, że samochody po przebie-
gu 250-260 tys. km lub po siedmiu-ośmiu 
latach trafią na złom. Trzecia generacja 
prototypów okazała się jednak znacznie 
mniej trwała. – Pękały samonośne nadwozia, 
o obliczaniu i konstrukcji ich płyt podłogowych 
nikt w naszej wspólnej grupie nie miał pojęcia, 
a zabezpieczenie antykorozyjne całych nadwozi 
było niedostateczne – przyznaje Wiejak. 

Koniec projektu
Kolejna umowa międzypaństwowa, 

przygotowana do podpisania w 1988 roku, 
miała określić podział zadań produkcyj-
nych i harmonogram wdrożenia produkcji. 
Silniki i tylne mosty miały być produkowa-
ne wyłącznie w Polsce. Rosjanie nie mieli 
gotowego diesla i obie strony musiały polegać 
na andrychowskim 4C90. Skrzynie biegów 
i sztywne przednie osie strony planowały 
uruchomić w Rosji. Nie uzgodniono do 
końca wykonawcy wytłoczek karoserii, które 
w Polsce mogłaby wykonać kielecka SHL. 
Spawanie nadwozi i montaż aut planowano 
umieścić w Polsce i w Erewaniu. 

To był prymitywny zakład i Rosjanie 
zmienili plany, wyznaczając nowo wznoszo-
ną azerbejdżańską fabrykę w Kirowbadzie 
(KiAZ). Władze spodziewały się, że pierwsze 
seryjne auta (nazwane FSC Lublin i KiAZ 
3727) wyjadą z fabryk w 1990 roku. 

Najpierw jednak trzeba było znaleźć 
fundusze na budowę nowej hali spawalni, 
lakierni i montażu w FSC. Dyrektor naczel-
ny lubelskiego zakładu Andrzej Malinowski 
wspominał: „Po naszych wielokrotnych 
konsultacjach w Moskwie i Ulianowsku, 
doszliśmy do wniosku, że na uruchomienie 

Grupa polskich i rosyjskich konstruktorów na tle prototypów w zakładzie w Ulianowsku. 
Drugi z prawej główny konstruktor ze strony rosyjskiej Wiktor Czirkanow.
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wspólnej produkcji nowego samochodu nie 
ma żadnych szans”. 

„Referując dyrektorowi Departamentu 
Współpracy z Zagranicą zaistniałą sytuację, 
usilnie prosiłem o częściową partycypację 
w kosztach uruchomienia takiej produkcji, 
która dla fabryki była warunkiem przetrwa-
nia. Dyrektor departamentu Jerzy Bielecki 
– były dyrektor naczelny żerańskiej FSO 
– wysłuchał mnie bardzo uważnie, przyznał 
mi rację, po czym oświadczył, że o zaprze-
staniu współpracy z ZSRR przy uruchamia-
niu produkcji nowego samochodu nie może 
być mowy, gdyż wywołałoby to potężną 
awanturę polityczną oraz że na jakąkolwiek 
pomoc finansową ze strony naszego mini-
sterstwa nie mamy co liczyć. Fabrykę nadal 
pozostawiono więc samą sobie, nie było 
również możliwości zaangażowania kapitału 
zagranicznego. W tej sytuacji zwróciłem się 
do ministra z pisemną prośbą o zwolnienie 
mnie z zajmowanego stanowiska dyrektora”. 
Rezygnacja została przyjęta w grudniu 1987 
roku. 

Wkrótce z umowy wycofali się także 
Rosjanie. 

Wiejak wspomina, że dokumentacja 
ze wspólnych prac została w Rosji. FSC 
powróciła do prac nad prototypami z lat 
80. Na początku kolejnej dekady przybrały 
one formę Lublina. Andoria samodzielnie 
uruchomiła produkcję silnika 4C90. 

Rosyjskie prace
W przeciwieństwie do Polski, rząd 

ZSRR dysponował funduszami na inwestycje 
i prawdopodobnie stąd brała się dwutorowość 
projektu. Rozporządzeniem z 21 grudnia 
1984 roku Rada Ministrów ZSSR poleciła 

Ministerstwu Przemysłu Samochodowego 
przygotować w latach 1985-1990 wznie-
sienie w Kirowbadzie fabryki samochodów 
dostawczych o zdolności produkcyjnej 30 tys. 
aut rocznie. 

Ulianowski Zakład Silnikowy miał 
zostać przygotowany do produkcji 165 tys. 
silników wysokoprężnych do samochodów 
dostawczych, osobowych (Wołga), małych 
autobusów RAF i wózków widłowych. Za 
konstrukcję silnika odpowiadał NAMI 
wspólnie z AwtoUAZ. 

W 1986 roku rząd ZSRR otworzył 
sobie trzecią możliwość działania, bo w tym 
właśnie roku ukazało się rozporządzenie 
rozpoczynające prace nad furgonem, który 
spełniałby potrzeby rynku radzieckiego 
jak i odbiorców zachodnioeuropejskich. 
Ministerstwo przygotowało założenia 
konstrukcyjne. Pod koniec 1987 roku resort 
otrzymał ofertę od angielskich firm i banków 
przygotowania konstrukcji i sfinansowania 
tych prac. 

Rada Ministrów wydała 18 czerw-
ca 1988 roku rozporządzenie polecające 
Ministerstwu Przemysłu Samochodowe-
go stworzenie konsorcjum firm z fabryką 
w Kirowbadzie oraz brytyjskim instytutem 
IAD, brytyjską firma handlową SATRA, 
Moskiewskim Bankiem Narodowym w Lon-
dynie i Bankiem Szetlandzkim. 

4 października 1988 roku Awtopro-
mimport na zlecenie Zjednoczenia Awto-
UAZ (w jego skład wchodził KiAZ) 
podpisało z IAD kontrakt na przygotowanie 
samochodu dostawczego. Prace kredytował 
brytyjski bank. Kontrakt nie obejmował kon-
strukcji suwanych bocznych drzwi, zamków 

drzwiowych i przekładni kierowniczej, bez 
których nie można było uruchomić produkcji 
oraz eksportować pojazd na zachodnie rynki. 
Strona rosyjska miała we własnym zakresie 
zapewnić sobie dojście do praw do tych 
komponentów. 

W 1987 roku rozgorzał konflikt między 
Azerbejdżanem i Armenią. Ministerstwo 
Przemysłu Samochodowego wystąpiło 
do Rady Ministrów ZSSR z wnioskiem 
o zmianę lokalizacji produkcji dostawczaka 
z Kirowbadu na Brjansk. Tamtejsza fabryka 
straciła wojskowe zamówienia na wieloosio-
we, terenowe podwozia. W lutym 1989 roku 
władze zgodziły się na zmianę lokalizacji 
produkcji. 

IAD przygotowała modernizację 
konstrukcji oraz wykonała partię prototypów. 
Pierwszy z nich opuścił Wielką Brytanię 
w grudniu 1990 roku i nosił oznaczenie 
IAD Multi-2500. W Briańsku otrzymał 
nowe: BAZ-3778. Samochód miał 16-calo-
we, z tyłu pojedyncze koła, 92-konny silnik 
UMZ, niezależne zawieszenie przednie (an-
gielskiej konstrukcji) oraz poprzeczny resor 
przedni i sprężyny śrubowe. 

Dyrekcja BAZ planowała zbudować 
w 1991 roku 100 aut serii próbnej. Jednak 
rozpad ZSRR zmusił Rosjan do zakończenia 
współpracy z IAD, której zamawiający nie 
zapłacił 4,5 mln funtów szterlingów. Dług 
został uregulowany z opóźnieniem i ra-
zem z nim IAD przekazała dokumentację 
techniczną, 20 kompletów detali nadwozia 
i inne części. Produkcja małego dostawczaka 
okazała się zbyt droga do uruchomienia dla 
rosyjskiego imperium. TM&
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Rozściełacze, zwane często układarkami stosuje się przy budowie i remontach dróg oraz autostrad, pasów 
startowych czy torowisk. Zasada działania tych maszyn jest dość prosta. Masa bitumiczna jest rozładowy-
wana do kosza zasypowego rozściełacza, a tam za pomocą podajników jest umieszczana pod stołem. 
Elementy stołu rozprowadzają mieszankę na całej szerokości, wstępnie ją zagęszczając. Następnie na-
wierzchnia jest wyrównywana i zagęszczana przez walec.

Dostępne są maszyny uniwersalne, stoso-
wane zarówno przy wszelkich pracach 

budowlanych prowadzonych na drogach, od 
warstwy ścieralnej po podbudowę zasadniczą 
drogi, ale również bardziej wyspecjalizowane, 
wykorzystywane do poszerzania już istnieją-
cych dróg lub formowania poboczy. Maszyny 
kołowe łatwiej jest przemieszczać z jednego 
miejsca pracy na drugie, z kolei rozściełacze 
gąsienicowe mają lepszą przyczepność, co 
przydaje się podczas realizacji szczególnie 
wymagających projektów w trudnych warun-
kach terenowych. 

Uniwersalność i wydajność 
Dostawcy maszyn BOMAG zwracają 

uwagę na wielowariantowość modeli, spra-
wiającą, że maszynę można dobrać optymal-
nie do potrzeb konkretnego użytkownika. 
Wśród nich jest BF 600 C-2. Nowatorski 
system Ecomode reguluje hydraulikę w za-
leżności od wymaganej mocy. Za redukcję 
zużycia paliwa i emisji hałasu odpowiada 
inteligentne zarządzanie silnikiem i układem 
hydraulicznym (oszczędności do 20 proc.). 
Z kolei Magmalife przyspiesza nagrzewanie 
i jednorodną dystrybucję ciepła dzięki zasto-
sowaniu płyt aluminiowych. 

Seria AMMANN AFT, m.in. 
AFT700-3 to również maszyny przygotowa-
ne do pracy w różnych warunkach. Stół robo-
czy STV5100 z ogrzewaniem gazowym ma 
maksymalną szerokość układania do 8,8 m 
(z poszerzeniami). Napęd stanowi jednostka 
wysokoprężna marki Cummins. Producent 
podkreśla, jak duże znaczenie dla stabilności 
i zachowania trakcji maszyny mają relatywnie 
długie (2,9 m) i szerokie (320 mm) gąsienice. 
Duża ilość rolek w podwoziu gąsienicowym 
poprawia sterowanie i poruszanie się na 
zakrętach i łukach. Kosz zasypowy ma 13-to-
nową ładowność. Zastosowano hydrauliczną, 
przednią klapę podnoszenia kosza, dwa 
niezależnie sterowane, rewersyjne podajniki 
zgrzebłowe. Maszyna w godzinę jest w stanie 
przerobić do 800 t materiału, maksymalna 

grubość układania to 310 mm. Układanie 
odbywa się z prędkością do 30 m/min, 
a prędkość transportowa to 4 km/h. W serii 
AFT zastosowano zaawansowany system 
Pavemanager 2.0 monitorujący, na bieżąco 
parametry pracy układarki. Są też: automa-
tyczny, programowalny system łamania stołu, 
a także ultradźwiękowe czujniki do kontroli 
pracy ślimaków.

Rozściełacze gąsienicowe ma też Volvo. 
Jest wśród nich ABG P7820D.  Maszyna 
jest w stanie „przerobić” 900 t materiału na 
godzinę (maksymalna grubość rozściełania to 
300 mm), a pojemność kosza zasypowego to 
13,5 t. Komora oraz pokrywa silnika zapew-
niają dużo miejsca na cyrkulację powietrza, 
za którą odpowiada adaptacyjny wentylator 
chłodzący (silnik i układ hydrauliczny są 
odpowiednio chłodzone nawet przy wyso-
kich temperaturach otoczenia). Funkcja ta 
pozwala też zmniejszyć hałas i wydłużyć czas 
eksploatacji maszyny.  

CAT serii F ma specjalnie wbudowany 
generator, zaprojektowany przez ten sam 
zespół, który stworzył spycharkę gąsieni-
cową D7E z napędem elektrycznym. Tryb 
Eco modyfikuje prędkość obrotową silnika 
pozwalając zaoszczędzić paliwo i zmniejszyć 
poziom hałasu. Stoły rozściełaczy umożli-
wiają regulację w zakresie do 10 m. Specjalna 
konstrukcja złącza zaczepu holowniczego 
odpowiada za unoszenie stołu rozściełającego 
nad podłożem, a dwubiegowy, proporcjonal-
ny regulator przedłużeń stołu ma zapewniać 
szeroki zakres kontroli, szybsze nagrzewanie, 
zmniejszone zużycie paliwa. Elementem 
maszyn jest funkcja monitorowania stanu 
elementów grzewczych, pozwalająca uniknąć 
ich niepotrzebnej wymiany. Monitorowanie 
strefy temperatury umożliwia kontynuowa-
nie nagrzewania nawet wtedy, gdy czujnik 
temperatury ulegnie awarii. Wskaźniki 
ostrzegawcze wyświetlane są na ekranach 
LCD. Jedną z cech mających zapewniać 
odpowiednią wydajność jest układ podajnika 

z czterema pompami, wyposażony w nad-
wymiarowe podzespoły (zapewnia wysoką 
produktywność nawet podczas pracy w trybie 
Eco). Dostępne są cztery ustawienia poziome 
i dwa pionowe walca dociskowego (dopa-
sowanie do różnych pojazdów i ułatwienie 
zmiany konfiguracji). Przykład stanowi CAT 
AP355F. Podwozie Mobil-Trac łączy pręd-
kość kołowego rozściełacza z przyczepnością 
i zdolnością do poruszania się po miękkim 
terenie charakterystyczną dla rozściełaczy 
gąsienicowych. Do dyspozycji operatora są 
trzy tryby pracy układu kierowniczego/jazdy, 
zapewniają alternatywne opcje sterowania 
funkcjami jazdy i manewrowania. Rozścieła-
nie można prowadzić z prędkością do 64 m/
min, tryb jazdy pozwala przemieszczać się 
maszynie z prędkością do 11 km/h.  

Moc technologii 
Maszyny Volvo P6820D/ P7820D 

ABG są uniwersalne m.in. dzięki techno-
logii. Połączono nowej generacji system 
elektronicznego zarządzania pracą (EPM3, 
Electronic Paver Management) i funkcję 
menedżera ustawień (Settings Manager). 
EMM3 odpowiada za kontrolę nad działa-
niem maszyny, a menedżer ustawień pozwala 
zapisać indywidualne parametry dostosowane 
do poszczególnych projektów (zintegrowana 
funkcja umożliwia operatorom wczytanie 
parametrów zapisanych w systemie EPM3 
i wykorzystanie ich przy podobnych zada-
niach). Upraszcza w ten sposób początkową 
konfigurację maszyny i pozwala szybko roz-
począć pracę. Z kolei Pave Assist to zestaw 
narzędzi z takimi funkcjami szczegółowymi 
jak: profilowanie termiczne (Thermal Profi-
ling), prognoza pogody (Weather View), czy 
menedżer materiałów (Material Manager). 

W CAT serii F zwraca uwagę np. na 
układ kontroli nachylenia (Cat Grade Con-
trol) zintegrowany w wyświetlaczach ciągnika 
oraz stołu zwiększający wydajność. Istnieje 
możliwość przeniesienia ustawień napędu 
i podawania między poszczególnymi stacjami 
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AMMANN 
Układarki serii AFT zwiększają jakość na każdym etapie procesu, już od 
załadunku kosza, rozwiązania zapobiegające segregacji w zbiorniku i systemie 
podawania materiału, zapewniające odpowiednie wstępne zagęszczanie i gład-
kość powierzchni. Przykład stanowi technologicznie zaawansowana układarka 
gąsienicowa AFT700-3, przygotowana do pracy na wszelkich typach dróg. 
Zastosowano stół roboczy STV5100 z ogrzewaniem gazowym o maksymalnej 
szerokości układania do 8,8 m z poszerzeniami (opcjonalnie). Napęd stanowi 
wydajny silnik diesla Cummins najnowszej generacji, spełniający normy emisji spalin T4 final. Zawansowany system Pavemanager 2.0 monito-
ruje parametry pracy układarki na bieżąco. Maszyny dostępne w opcji z belkami uśredniającymi nierówności, systemem kontrolującym bieżące 
zużycie masy oraz nowatorskim systemem automatycznie dopasowującym szerokość stołu do krawędzi układania.

za pomocą jednego przełącznika. Jest też tzw. 
funkcja automatycznej jazdy; przenośniki 
ślimakowe i hydrauliczne przedłużenia ramy 
podnoszą się wraz ze stołem, co zapobiega 
ich uszkodzeniu podczas transportu. Z kolei 
funkcja Product Link zdalnie monitoruje po-
łożenie maszyny, liczbę motogodzin, zużycie 
paliwa, kody błędów, stan realizacji działań 
konserwacji zapobiegawczej. Ustawienia 
zmiennej prędkości zagęszczania pomagają 
regulować system w celu zmaksymalizowania 
jakości układanej nawierzchni. Automatyka 
zwiększa efektywność m.in. w maszynie CAT 
AP355F. Na początku każdego przejazdu 
układ automatycznego napełniania podajnika 
materiału aktywuje ślimaki i przenośniki, 
a następnie przenosi materiał w poprzek 
frontowej części stołu, aż materiał osiągnie 
określone punkty czujników podawania. To 
pozwala operatorom szybko regulować pręd-
kości układu podawania, zapewniając płynny 
przepływ materiału przed stołem. 

Bezstopniowo regulowany potrójny stół 
w maszynach Sumitomo (m.in. HA90C-2), 
umożliwia układanie w zakresie 2,3-6 m. 
System zgarniania (Strike-off System) STV 
odpowiada za optymalny rozdział materiału 
pod stołem układającym, jak i równomierne, 
wstępne zagęszczenie materiału. Innowacyjny 
stół J-Paver zastępuje dwa konwencjonalne 
typy stołów. Różnica wysokości pomiędzy 
stołem podstawowym a poszerzeniami może 
być skorygowana za pomocą odpowiedniego 
przełącznika. Łamanie stołu (daszek -1+3 
proc.) można ustawić za pomocą odpowied-
niego przełącznika na stole. Kiedy urucho-
miona jest funkcja blokady stołu, siłownik 

podnoszenia stołu zapobiega przed jego opa-
daniem po zatrzymaniu maszyny (utrzymuje 
stół). Zastosowano nowy system załadunku 
masy. Obniżono przednią krawędź kosza, 
tak by pasowała do pojazdów ciężarowych 
z niskimi zderzakami. Klapy przednie kosza 
wraz z osłonami gumowymi są sterowane 
przez dwa siłowniki hydrauliczne, trzymają-
ce masę wewnątrz kosza i zapobiegające jej 
wysypaniu się przed maszynę. Skrzydła kosza 
działają niezależnie (przydatne przy omijaniu 
przeszkód na drodze). Wysokość ślimaka 
może być dowolnie dostosowana do grubości 
wykładanej masy (zakres regulacji: 115 mm-
265 mm). 

Komfort być musi
Dostawcy maszyn CAT serii F (m.in. 

AP355F) podkreślają bardzo dobrą wi-
doczność, co wynika z zastosowania dwóch 
niezależnych stacji wysuwanych poza obrys 
maszyny. Wskaźniki górnego i dolnego 
położenia zaczepu holowniczego ułatwiają 
regulację wysokości operatorom ciągników 
i stołów. Dodatkowy komfort dają: opcjo-
nalne podgrzewanie siedziska, zawieszenie 
pneumatyczne oraz przechylane pulpity 
sterownicze. Obsługę upraszczają też duże, 
intuicyjne symbole (regulacja jasności ułatwia 
użytkowanie w dzień i w nocy; wypukłe 
przełączniki są łatwo rozpoznawalne). Inte-
raktywny wyświetlacz dotykowy zapewnia 
dostęp do takich funkcji jak: aktywacja 
generatora, zasilanie pomocnicze; regula-
cja temperatury stołu; regulacja prędkości 
wibracji i zagęszczania; regulacja wysokości 
mieszania. Elementy układu podgrzewania 
płyt listwy wibracyjnej można łatwo wysunąć, 

co pozwala na ich szybką wymianę w przy-
padku awarii. 

Konstruktorzy maszyn Volvo (P6820D/
P7820D ABG) chwalą się m.in. ogranicze-
niem hałaśliwości (dzięki dopasowaniu mocy 
silnika do potrzeb danego zadania, adapta-
cyjnemu trybowi Eco i zoptymalizowanej 
liczbie obrotów silnika). Przynosi to korzyści 
zarówno pracownikom drogowym, jak 
osobom mieszkającym w sąsiedztwie terenu 
robót. Aby środowisko pracy operatora było 
komfortowe, dach ma wbudowaną izolację 
przeciwdźwiękową, a automatyczny napi-
nacz gąsienic zmniejsza drgania. Wszystkie 
przyciski sterujące funkcjami rozściełacza 
zgrupowano w ramach jednego systemu 
i umieszczono w polu widzenia operatora. 
Używając pokrętła, można szybko wybierać 
potrzebne funkcje i regulować ich parametry.  

Ułatwienie obsługi przyświecało też 
konstruktorom maszyn BOMAG (m.in. BF 
600 C-2). Quick Coupling to inteligentny, 
szybki system mocowania, który umożliwia po-
szerzenie stołu bez konieczności przykręcania 
śrubami (skrócenie czasu przezbrajania). Pulpit 
sterowniczy i fotel tworzą stanowisko z możli-
wością regulacji. Cały pulpit sterowniczy można 
przesuwać w lewo i w prawo z maksymalnym 
wysięgiem 60 cm. Każdą funkcję można 
wybrać bezpośrednio na pulpicie sterowniczym. 
Komora silnika z układami hydraulicznymi 
jest łatwo dostępna z każdej strony, natomiast 
dostęp do wszystkich filtrów jest zapewniony 
z jednej strony. – Nasze układarki do asfaltu 
można już obsługiwać po krótkim wprowadzeniu, 
bez konieczności odbywania czasochłonnych szkoleń 
– podkreślają dostawcy.
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BOMAG  
BOMAG rozwija konstrukcję układarek nawierzchni drogowych, typosze-
reg – zdaniem producenta obejmuje najbardziej uniwersalne maszyny spośród 
oferowanych obecnie na rynku. BF 600 C-2 to uniwersalna układarka do asfaltu. 
Połączono w niej wydajność i elastyczność. Zwraca uwagę odpowiedni roz-
kład materiału nawet przy dużych szerokościach układania. Ecomode reguluje 
hydraulikę w zależności od wymaganej mocy. Jest to aktywny system zarządzania 
silnikiem i układem hydraulicznym, który oszczędza do 20 proc. paliwa, znacznie 
redukuje hałas i ogranicza negatywny wpływ na środowisko. Redukcja zużycia paliwa i emisji hałasu następuje poprzez inteligentne zarządzanie 
silnikami. Magmalife zapewnia szybsze czasy nagrzewania i jednorodną dystrybucję ciepła dzięki zastosowaniu płyt aluminiowych. Na skrócenie 
czasu uzbrajania wpływa Quick Coupling – system szybkiego mocowania.  

CAT
CAT serii F to rozściełacze przeznaczone do średnich i dużych projektów, 
z gumowymi gąsienicami, sprawdzające się np. na lotniskach, pasach startowych, 
drogach szybkiego ruchu, autostradach… Zwraca uwagę m.in. wysoka pręd-
kość jazdy, zdolność do poruszania się po miękkim terenie i przyczepność. Tryb 
Eco zmniejsza zużycie paliwa do 5 proc. względem rozściełaczy CAT serii E, a  
dodatkowo obniża poziom hałasu. Niezależne, podwójne stanowisko operatora 
wysuwane poza ramę maszyny zapewnia należytą widoczność wokół rozścieła-
cza. Stoły rozściełaczy z serii SE gwarantują odpowiednie właściwości jezdne, gęstość oraz fakturę warstwy, a jednocześnie umożliwiają regulację 
w szerokim zakresie. Szybkie rozgrzanie stołu rozściełacza pozwala na zwiększenie produkcji, czas rozgrzewania od 5 st. C do 130 st. C wynosi 
zaledwie 15 min. Konstrukcja podwozia ogranicza ruchy zaczepu holowniczego, co zapewnia uzyskanie optymalnej jakości nawierzchni. 

SUMITOMO
To rodzina maszyn napędzanych silnikami wysokoprężnymi Isuzu. Przykładem są mode-
le: HA60W-8 (moc 125 KM, szerokość układania do 6 m) oraz HA90C-2 (180 KM; 9 
m). Jednostki posiadają DPD, do oczyszczania spalin (wyłapuje i wypala pył w gazie spali-
nowym). Nagromadzenie pyłu może być monitorowane przez miernik statusu urządzenia, 
w regularnych odstępach odbywa się też automatyczna regeneracja, czyli czyszczenie 
filtrów. Układarki zaopatrzono w  bezstopniowo regulowany, potrójny stół umożliwia-
jący układanie w zakresie 2,3–6 m, a także STV (System Zgarniania) odpowiadający 
za należyty rozdział materiału pod stołem układającym, jak i za równomierne wstępne 
zagęszczenie materiału. Innowacyjny J-Paver zastępuje dwa konwencjonalne typy stołów. 
Różnica wysokości pomiędzy stołem podstawowym a poszerzeniami może być szybko skorygowana za pomocą odpowiedniego przełącznika.  

VOLVO
Układarka gąsienicowa P6820D ABG może rozściełać masę na szerokości 
do 10 m. Wyposażono ją w jednostkę wysokoprężną silnik Volvo o mocy 
191 KM. Tryb adaptacji mocy sam dopasowuje obroty silnika do aktualnych 
potrzeb maszyny. System zarządzania maszyną EPM3 sprawia, że sterowa-
nie oraz ustawienie wszystkich niezbędnych funkcji rozściełania jest proste 
i intuicyjne. Producent zwraca uwagę na trwałe i solidne podwozie, którego 
zadaniem jest odpowiednia stabilizacja maszyny, w każdych warunkach. 
Dane eksploatacyjne są transferowane i dostępne w telematycznym systemie 
Volvo Care Track, w którym w każdej chwili użytkownik może sprawdzić 
całą historię pracy maszyny, a na podstawie otrzymanych danych zaplanować i przygotować kolejne prace. Maksymalna wydajność rozściełacza to 
700 t/h, poj. kosza zasypowego wynosi 13,5 t.   




