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Napedzal swo| zysk dzieki kontroli
naszych przejrzystych raportow

To tak, jakbys byt w trasie ze swoim kierowcami.

Aby zapewni¢ menedzerom odpowiedzialnym za finanse w Twojej firmie wigksza kontrole nad zuzyciem
paliwa, udostepniamy Ci szczegdtowe raporty, dzieki ktérym kontrola wszystkich transakgji firmowych bedzie
prostsza niz kiedykolwiek. W naszych raportach znajdziesz najwazniejsze informacje dotyczace okre$lonego
pojazdu i jego kierowcy wyszczegdlniajace dane karty. Raporty te sg dostepne online i w kazdej chwili mozesz
z nich wygodnie i bezpiecznie korzystac.

W IDS jestesmy Swiadomi tego, ze nie ma dwdch firm, ktore miatyby takie same potrzeby. Dlatego tez
dajemy Ci wieksza kontrole nad konsumpcja paliw poprzez elastyczne opcje ptatnosci, indywidualne ustawienia
zabezpieczen i dostepne catodobowo ustugi dostosowane do Twoich indywidualnych wymagan. Udostepniamy
takze rozbudowang sie¢ stacji paliw umiejscowionych strategicznie na terenie catej Europy, poniewaz wierzymy,
ze mozemy napedzi¢ Twoj zysk, oferujac Ci system spersonalizowanego zarzgdzania paliwem.

Wiecej informacji mozna uzyskac na stronie www.fuellingyourprofits.com

lub pod numerem 0048 (0) 22 621 89 83 i)

IDS. A division of Kuwait Petroleum Group 'DS The faSteSt rOUte tO Smart fue”mg




Drodzy czytelnicy,

Na oktadce: Unimog U5000. Produko-
wany w fabryce w Worth od 2002 roku.
Bardziej no$nik osprzetu niz auto cigza-
rowo — terenowe. Najciezszy typoszereg
Unimoga. 5 litrowy silnik osigga moc
218 KM. Nie jest to wiele ale w potacze-
niu ze skrzynig redukcyjna, napedem na
wszystkie kota, blokadami osi, auto jest
w stanie dotrze¢ tam, gdzie inne pojazdy
nawet nie probuja si¢ zapusci¢. Auto bu-
dowane w czasach, gdy o jego wygladzie
decydowali bardziej inzynierowie niz
stylisci. Unimog U5000 obok Mrecedesa
terenowego klasy G i ciezarowego Vario,
skutecznie opiera si¢ pomystom zakori-
czenia produkci..

BOLSRE

Era internetu — Nowa odstona Transportu Polskiego

Oddajemy w Panstwa rece kolejny numer Transportu Polskiego
w catkiem nowej szacie graficznej. Mamy nadzieje, ze nowoczesny wy-
glad, przejrzysty uktad stron i nowa forma eksponowania zdjg¢é spodo-
ba si¢ Paristwu i nowa twarz naszego magazynu spotka si¢ z Pafistwa
akceptacja.

To nie koniec rewolucyjnych zmian obejmujacych nasz tytut. Pod
dotychczasowym adresem: www.transportpolski.pl uruchomili§my
rozbudowany portal internetowy, w ktérym przewoznicy, kierowcy
i entuzjasci Wagi Ciezkiej znajda interesujace wiadomosci, artykuty,
wywiady czy redakcyjne testy drogowe. Nie zapomnimy takze o boga-
tej historii $wiatowej motoryzacji czy niezwykltych prototypach. God-
ne miejsce znajdzie takze nasz projekt edukacyjny ,Bezpieczna Szkota
przy Drodze”, ktéry konsekwentnie realizujemy juz od 10 lat!

Mozliwosci jakie oferuje wirtualny $wiat sprawiaja, ze Transport
Polski po dwunastu latach wydawania magazynu w formie papierowej,
wkracza w §wiat internetu i btyskawicznie publikowanej informacji. Je-
steSmy przekonani, ze nasz portal umozliwi nam szybki i bezposredni
kontakt z uzytkownikami stajac si¢ uzupetnieniem wydawnictwa pa-
pierowego, ktére przeksztalcone zostalo w kwartalnik.

Zachecamy serdecznie do lektury magazynu Transport Polski oraz

odwiedzin portalu www.transportpolski.pl.
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KLIMATYZACJA | COOLTRONIC

KLIMATYZACJA POSTOJOWA

W okresie letnim wypoczynek kierowcow cigzardwek utrudnia wysoka temperatura
i nadmierna wilgotnos¢ powietrza. Powyzsze czynniki wplywaja negatywnie

na samopoczucie wywolujac sennos¢ i zmeczenie.

Klimatyzatory Cooltronic zapewniajg odpowiedni klimat pracy chlodzac powielrze
i redukujac jego wilgotnosc. Ogromng zaleta tych urzadzen jest to, ze pracujg one
niezaleznie od pracy silnika. Dzigki temu oszczedza sig paliwo jednoczesnie
chronigc Srodowisko.

Dobrze rozwinigta sie¢ dystrybutoréw i serwiséw grupy Eberspacher zapewnia
profesjonaing obsluge w calej Europie.

Komtortowy wypoczynek na postoju z urzadzeniem Cooltronic sprawia,

Ze praca kierowcy |est efektywniejsza i bezpieczniejsza.

A WORLD OF COMFORT

vwww.ebarspaecher.p
Wysogolowo k. Poznania, ul. Okrezna 17, 62-081 Przeimisrowo, tel. 61 B1 61 850, fax 61 81 61 885
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Mercedes z systemem PPC

- pod reke z satelitg

Uczyni¢ prace lzejszq, a koszty
nizszymi. Takie motto przyswiecato
twércom najnowszego systemu
Mercedesa - Predictive Powertrain
Control czyli potgczeniu GPS,

tempomatu i elektronicznego
systemu zmiany biegow.

D
A Testy PPC prowadzone byty na trasach catej
Europy. Autostrady, géry, rowniny

6 TRANSPORT POLSKI

Uczynié prace 1zejsza, a koszty nizszymi. Takie motto przyswiecato twércom
najnowszego systemu Mercedesa — Predictive Powertrain Control czyli po-
taczeniu GPS-a, tempomatu i elektronicznego systemu zmiany biegow. Kla-
syczne tempomaty odchodzg do lamusa. W cenie sg systemy ,przewidujace”.
Takie tempomaty z wyprzedzeniem wykorzystuja dane topograficzne trasy oraz
aktualizowane na biezaco potozenie samochodu oraz parametry jazdy, by w od-
powiedni spos6b wyreczy¢ kierowce, odciazy¢ go od ,trudnej” decyzji o zmianie
biegdw i utrzymywania zuzycia paliwa na akceptowalnym dla szefa poziomie.

Mercedesowy system Predictive Powertrain Control to pierwszy na $wiecie
automatyczny system utrzymywania predkosci, ktéry steruje takze zmiang
biegéw. Jego pierwsza odstona — jeszcze bez kontrolowania zmiany biegéw —
zostala wprowadzona w ostatnich latach do pétnocnoamerykariskiej oferty cie-
zaréwek marki Freightliner, nalezacej do Daimler Trucks.

SA PEWNE ZASADY

Zasady pokonywania wzniesienl nie s3 tajemnica dla profesjonalistéw. Pierw-
sza z nich méwi, by zdja¢ noge z gazu przed wierzchotkiem wzniesienia, co
pozwala na znaczace oszczednosci paliwa i wigze si¢ z jedynie niewielka stra-
ta czasu. Inna nakazuje przyspieszy¢ odpowiednio wczesniej przed dojecha-
niem do wzniesienia, i pozwala unikna¢ zmiany biegu podczas dojezdzania do
wierzchotka. Efekt? Nizsze zuzycie oleju napedowego i krétsza podroz.

Czasem jednak kierowcy moga nie znaé trasy, bywaja zmeczeni po o$miu
godzinach jazdy, ich uwage odwraca np. rozmowa telefoniczna lub panujacy
zmrok utrudnia im orientacje. Wtedy z ekojazdy nici.

PPC - WSZYSTKO POD KONTROLA

Technologia Predictive Powertrain Control pozwala systemom zainstalowanym
w pojezdzie na wykorzystywanie danych z zewnetrznych Zrédet i wzajemne
powiazania pomiedzy inteligentnymi systemami kontroli silnika oraz skrzyni
z parametrami, ktére dotychczas catkowicie podlegaty stylowi jazdy kierowcy.
Predictive Powertrain Control gromadzi dane niezb¢dne do oszczednej jazdy —
dzieki informacjom o topografii terenu ,wie” niemal wszystko o wzniesieniach
i zjazdach na drodze. Stopien pokrycia map z trasami mig¢dzynarodowymi
w krajach Europy Srodkowej, takze w Polsce, wynosi prawie 100 proc. Pozycja
pojazdu jest precyzyjnie ustalona za pomoca sygnatu GPS. W odniesieniu do
cigzaréwki ustalane sg: masa, predkos¢, obroty silnika i aktualne przetozenie
skrzyni PowerShift. Istotng wartoscia docelows jest predkosé przejazdu, usta-
wiana przez kierowce za posrednictwem przetacznikéw na kierownicy.

Ponadto Predictive Powertrain Control moze — w zaleznosci od konfiguracji
— interweniowaé w centralnej jednostce sterujacej zmiang biegéw. Oznacza to,
ze potrafl zmieni¢ bieg, bazujac na informacjach o trasie. Dodatkowo, system
zwigksza aktywno$¢ systemu EcoRoll. W rezultacie zmiany biegu uznane za
zbedne na podstawie przebiegu trasy sa blokowane, zamiast sekwencji pojedyn-
czych zmian przelozen stosowana jest pojedyncza zmiana podwdjna, a funkcja
EcoRoll zostaje uruchomiona z wyprzedzeniem.



TAJEMNICA PPC

Diabet tkwi w szczegétach. Tak jest i w tym przypadku. Wszystkie zbierane
przez system PPC dane nie sg technologicznymi nowinkami, zautomatyzowa-
na skrzynia PowerShift takze jest dobrze znana, Sukcesem jest nie jest takze
zbudowanie odpowiedniego systemu sterowania gazem, hamulcem czy skrzy-
nia biegéw lecz opracowanie unikalnego oprogramowania zdolnego zebrac to
wszystko w catos$¢ 1 przetozy¢ na mniejsze zuzycie paliwa przy zachowaniu
odpowiedniej dynamiki jazdy. To wiasnie efekt pracy sztabu informatykéw
i kierowcéw testowych jest gwarantem sukcesu PPC.

Jesli, na przyktad, moment obrotowy silnika jest wystarczajacy do utrzymania
zadanej predkosci, Predictive Powertrain Control wykorzystuje korzystna sy-
tuacje jeszcze przed osiagnieciem wierzchotka wzniesienia - na podstawie in-
formacji o drodze uwzglednia pézniejszy zjazd i ogranicza wczesniej moment
obrotowy silnika, a cigzaréwka zjezdza w dé1, nie zuzywajac paliwa.

Predkos¢ pojazdu zostaje ograniczona do dolnego progu zadanego przez kie-
rowce — Predictive Powertrain Control wylicza to na podstawie masy pojazdu,
pozycji GPS i profilu drogi. Dla poréwnania, kierowca bez wsparcia tempoma-
tu, z niewielka wiedza na temat przebiegu trasy lub w ciemnosci mégtby wow-
czas tylko ,,prébowac” dobraé wlasciwe parametry jazdy. Z kolei z tradycyjnym
tempomatem ciezaréwka bytaby zbyt dtugo ,rozpedzana’, co zwieksza koszty
paliwa, a na zjezdzie musiataby hamowa¢, by zmniejszy¢ predkosé.

System PPC pomaga réwniez w pokonywaniu stromych wzniesieri. W takich
przypadkach wytyczne w zakresie efektywnego transportu sklaniaja kierow-
ce do zwiekszenia predkosci pojazdu ponad ustalong na tempomacie jeszcze
przed osiggnieciem wierzchotka. Celem jest tu zwickszenie energii kinetycz-
nej cigzaréwki i uniknigcie pézniejszej zbednej zmiany biegu na wzniesieniu.
Dzi¢ki danym na temat topografii terenu system jest w stanie dziataé z wy-
przedzeniem, a nie tylko reagowaé i wezesniej zredukowaé o jeden bieg lub,
zaleznie od warunkéw, wykona¢ nieco pézniej podwéjng redukcje.

Predictive Powertrain Control sprawdza si¢ jednak nie tylko podczas pokony-
wania wzniesien, ale i podczas zjazdéw. Programisci systemu uwzglednili zna-
ng profesjonalistom zasade: noga z gazu przed osiagnigciem szczytu wzgérza.
Reszta zajmie si¢ masa pojazdu i przyspieszenie - tu dziata fizyka.

PPC W PRAKTYCE

Podczas prezentacji systemu PPC mielismy okazje na 200 km petli poréwnaé
efekty jazdy dwoch poréwnywalnych aut z systemem PPC i bez niego. Do dys-
pozycji byly Actrosy 1845 i 1851. Zestawy osiagaty 40 ton DMC. Podczas poko-
nywania trasy testowej po niemieckich autostradach i drogach krajowych, bardzo
doktadnie mierzono zuzycie paliwa. Dzieki temu wyniki byty miarodajne. Dzieki
wiaczonemu inteligentnemu tempomatowi, kierowca jest w stanie zaoszczedzi¢
ok. 2% paliwa na zwyklej trasie, w gérach réznica ta wynie$¢ moze nawet 5%.

Podczas jazdy PCC zadziwiajaco sprawnie radzi sobie na drodze. Wedtug su-
biektywnej oceny, zmiany biegéw dokonywane sg czasem zbyt szybko, a cza-
sem zbyt pézno (szczegdlnie na podjazdach). Jest to dowdd na to jak dalece
subiektywna ocena kierowcy (czasem zmeczonego czy zdenerwowanego) od-
biega¢ moze od chlodnej, matematycznej kalkulacji. Jednak efekty (te finan-
sowe) wyraznie wskazujg kto ma racje w tym starciu. Stabym ogniwem jest
jednak cztowiek.

tekst: Wojciech Géra
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Systomy

A Dziatanie systemu PPC
wyraznie na wyswietlaczu

sygnalizowane jest

TRANSPORT POLSKI

|

A Gorskie trasy to zywiot PPC. Tu ma najwiecej
pracy
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Maty, ale byk

Nowy Mercedes Atego zalicza sig
do pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej od 6,5 do 16 ton i od
samego poczqgtku wysoko uplasowat
sie wérod swoich konkurentow

w kwestiach: jakosci, trwatosci,
innowacyjnosci, a takze stosunkowo
niskich kosztéw eksploatacji.

Na szczegdlng uwage zastuguje

w tym przypadku uktad napedowy,
innowacyjna konstrukcja zawieszenia
i bardziej komfortowa kabina.

8 TRANSPORT POLSKI

owe Atego oferuje az siedem silnikéw do wyboru, spelniajacych norme

Euro VI. To cztero- i szeéciocylindrowe jednostki o mocy od 115 kW

do 220 kW, ktére nie tylko pozwalajg na mniejsze zuzycia paliwa, ale
takze redukcje emisji czastek statych i tlenkéw azotu o 90% — w poréwnaniu
z innymi silnikami spelniajacymi norme¢ Euro VI. Jest to mozliwe dzigki za-
stosowaniu chlodzonego uktadu recyrkulacji spalin, selektywnej redukcji ka-
talitycznej SCR, technologii oczyszczania spalin BlueTec 6 oraz filtra czgstek
statych. W tym miejscu warto zwrécié szczegdlng uwage na to, ze jednostki
BlueEfficiency Power posiadaja znacznie lepsze parametry niz wezesniejsze
generacje tego producenta, i ktére mozna dostosowaé do wielu zastosowan
w transporcie. Lzejsze modele z czterocylindrowymi silnikami o pojemnosci
5,1 litra wystepuja w wariantach mocy od 115 kW do 170 kW. Do innych za-
dan doskonale sprawdzs si¢ te z szesciocylindrowymi silnikami o pojemnosci

7,7 litra, w wersjach rozwijajacych moc od 175 kW do 220 kW.

Nowy Mercedes Atego posiada szescio- lub dziewigciobiegowsa przekiadnie
manualng. Istnieje réwniez opcjonalna wersja z o§miostopniowg zautomaty-
zowang skrzynig Mercedes PowerShift 3, dostepnej z modelami o wigkszej
pojemnosci silnika. Ta ostatnia przekladnia dysponuje czterema programami
jazdy: Economy (tryb oszczedny), Power (tryb maksymalnej mocy), Off-road
(tryb jazdy terenowej) oraz Fire-service (dyspozycyjno$¢ manewrowa).

PODWOZIE | ZAWIESZENIE
Godnym uwagi jest réwniez konstrukcja podwozia oraz zawieszenia. Projek-
tanci udoskonalili Atego poprzez skonfigurowanie na nowo przedniej osi, co



zlozylo si¢ na wigksza precyzje
prowadzenia pojazdu. Do podwo-
zia modelu wprowadzono struk-
turalne modyfikacje, dzigki kté-
rym mozna wprowadzi¢ lzejsze
zbiorniki paliwa — réwnowazony
jest kazdy dodatkowy cigzar — co
wiecej, zastosowano tu takze pa-
raboliczne resory tylnej osi z poje-
dynczym piérem.

Samo zawieszenie zostato usztyw-
nione w poréwnaniu do weze$niej-
szych modeli. Udalo si¢ réwniez
zniwelowaé w znaczacym stopniu
tendencje do drgan. Dodatkowo
zastosowano uklad kontroli stabil-

noéci ESP.

SERYJNY ESP

Model posiada uktad kontroli stabilnosci Stability Control Assist, znany réw-
niez jako ESP. W potaczeniu z dekompresyjnym i dwustopniowym hamulcem
silnikowym, ktéry moze osiggnaé moc nawet do 300 kW, a takze z hamulcami
tarczowymi przy wszystkich kotach, sprawia, ze Mercedes Atego jest znacznie
bezpieczniejszy od poprzednikéw. Dodatkowo model seryjnie wyposazony jest
w odporny na zuzycie retarder magnetyczny, ktéry stanowi doskonate wsparcie
dla uktadu hamulcowego, zwigkszajac site hamowania o 50%.

NOWOCZESNY DESIGN

Méwigce o innowacyjnym Mercedesie Atego, ciezaréwee dystrybucyjnej o nie-
wielkiej masie, warto zwréci¢ uwage nie tylko na jego znakomite parametry czy
innowacje technologiczne, lecz réwniez na interesujacy design. Wyglad kabiny
nowego Atego nawigzuje do wezesniejszych rozwigzan, inaczej zostal zapro-
jektowany zderzak, ktéry odréznia model od jego poprzednikéw.

Godne uwagi jest wnetrze kabiny, wyposazone w catkowicie nowy i ergono-
miczny kokpit, ktéry jak zwykle w Mercedesie, jest bardzo funkcjonalny. Po-
niewaz opinie dotychczasowych uzytkownikéw wyrazaty zadowolenie z ob-
stugi kokpitu jest tez zblizony do wezesniejszych modeli Actrosa, Antosa oraz
Arocsa. Posiada on panel centralny z wygodnym wyswietlaczem graficznym
o sporych rozmiarach, obszyta skéra kierownice wielofunkcyjna, ergonomicz-
ne siedzenia z wygodnymi zagléwkami oraz podlokietnikami. Mozliwe jest
réwniez zintegrowanie urzadzen multimedialnych z istniejacymi juz funkcja-
mi oraz pokladows elektronika. Kabina oferowana jest w trzech wariantach

dlugosci: ClassicSpace S, ClasicSpace L oraz BigSpace L.

ATEGO NA KAzDA OKAZJE
Liczne ulepszenia, nowoczesne rozwigzania, takie jak: nowa konstrukcja
podwozia i zawieszenia, parametry ekonomiczne czy design, sprawiaja, ze
generacja Atego jest zdecydowanie godna uwagi. Doskonale sprawdzi si¢ do
réznorodnych zastosowan w kazdych warunkach, zachowujac réwnoczesnie
dynamike jazdy, wysoki poziom bezpieczenstwa i komfortu. A jest w czym
wybieraé, poniewaz model Atego oferowany jest w az 42 wariantach. Dzieki
temu mozna bez najmniejszego problemu dopasowaé konkretne parametry do
oczekiwan oraz zadari postawionych przed najnowszym modelem Mercedesa.
tekst i foto: Bartosz Biesaga

SAMOCHODY CIEZAROWE
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Unimog - pod tq nazwg kryje sie
jeden z najbardziej funkcjonalnych
pojazdéw wielozadaniowych $wiata.
Jest szeroko wykorzystywany jako
nosnik narzedzi w sektorze ustug
komunalnych oraz wszedzie tam,
gdzie wystepujq trudne warunki
terenowe i klimatyczne. Pojazd

ten mozna spotkaé na drogach

i bezdrozach w najdalszych zakgtkach
naszego globu - réwniez i w Polsce.
Jego producentem jest koncern spod
znaku tréjramiennej gwiazdy,

czyli Mercedes-Benz.

o e

A Unimog U65 (406), lata 1963-66
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sukcesu

historia

nimog to nazwa pochodzaca od skrétu Universal Motor Gerit, (uniwer-

salny pojazd silnikowy). Pierwsze prace nad projektem rozpoczety si¢

tuz po zakoriczeniu II wojny $wiatowej w okupowanych jeszcze Niem-
czech. Kierowal nimi Albert Friedrich, byly szef dziatu silnikéw lotniczych
w koncernie Daimler-Benz. Gléwnym zalozeniem bylo stworzenie pojazdu
uniwersalnego, ktéry sprawdzi si¢ we wszystkich dziedzinach gospodarki,
a jednoczesénie bedzie bardziej funkcjonalny niz zwyktly traktor. Taki oto po-
jazd mial mie¢ naped na cztery kota jednakowej wielkosci, gabaryty traktora,
skrzyni¢ tadunkows, predko$¢ maksymalng okoto 50 km/h oraz silnik o mocy
25 KM. Poczgtkowo mial petni¢ funkcje ciagnika, urzadzenia rolniczego,
stacjonarnej maszyny napedowej oraz samochodu dostawczego dla rolnictwa.
Rozlicznych pézniejszych zastosowan nie brano jeszcze pod uwage. Zapro-
jektowano w nim poczatkowo skrzyni¢ 6-przekiadniowa, z przodu naped
dla urzadzen rolniczych, a z tylu zaczep holowniczy. Ogdlnie biorac byta to
konstrukeja prosta, ale niezwykta i oryginalna, wyraznie odrézniajaca si¢ od

._r:J’fﬂJ:.
A Unimog U100 (416), lata 1955-80

A Unimog U65 (406)
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zwyktych traktoréw. Do pomocy Friedrich zaangazowat jednego ze swoich
dawnych wspétpracownikéw, Heinricha Roflera, ktéry od zakoriczenia wojny
pracowat jako zwykty robotnik rolny i dobrze wiedziat czego potrzebuja rolni-
cy. Juz w pazdzierniku 1945 roku Friedrich od amerykanskich sit okupacyjnych
zdobyl pozwolenie na produkeje, a trzeba przyznaé, ze w tamtych czasach nie
bylo to tatwe. Alianci bowiem podejrzliwie przygladali si¢ wszelkiej dziatal-
nosci przemystowej w Niemczech. Wystarczy przypomnied, ze zaledwie 10 lat
wezesniej niemieckie czolgi, ktére praktycznie rozjechaty caty Europe, byty
przeciez w zatozeniu zwyklymi maszynami rolniczymi.

W celu zaprojektowania i wyprodukowania pojazdu Friedrich podjat wspét-
prace ze spotka Erhard & Sohne ze Schwibisch-Gmiind. W styczniu 1946
roku RofBler rozpoczal prace jako kierownik ds. technicznych projektu i na
efekty nie trzeba byto dtugo czekaé. Pierwsze nadwozie nadajace si¢ do warun-
kéw drogowych byto gotowe 1 pazdziernika 1946 roku. Pojazd mial rozstaw
k6t wynoszacy 1270 milimetréw, réwny szerokosci dwéch zagonéw na polu
ziemniaczanym i dtugos¢ 3,5 m. Prototyp posiadat solidng konstrukeje, zawie-
szenie osi na sprezynach spiralnych i amortyzatorach i byt napedzany silnikiem
benzynowym pochodzacym z przedwojennego modelu osobowego Mercedesa
170V — mégt rozwijaé predkosé od 3 do 50 km/h. W przeciwieristwie do zwy-
kiego ciagnika rolniczego, poza hamulcami tylnymi otrzymal réwniez hamul-
ce na osi przedniej, mozliwo$¢ zamontowania narzedzi z przodu, posrodku,
z boku i z tytu, a takze przedni, srodkowy i tylny odbiér nap¢du z watka prze-
kaznikowego. Ponadto wyposazony zostal w naped na cztery kota z przednia
i tylna blokada mechanizmu réznicowego. Czyli zatozenia zostaty spetnione.
Do jego produkeji oprécz wspomnianego silnika od Mercedesa wykorzystano
uktad nap¢dowy oraz osie z Zahnradfabrik z Augsburga, odlewy wykonano
w firmie Bohringer w G6ppingen, a opony dostarczyt Continental. Zime prze-
fomu lat 1946-1947 poswigcono na testowanie 6 prototypéw. Poniewaz pojazd
nie miat nazwy, wiec inzynier Hans Zabel skrécit petng nazwe ,,Universalmo-
torgerit” do wszystkim znanego dzi§ Unimoga. Z silnika benzynowego zre-
zygnowano bardzo szybko, bo juz pod koniec 1946 roku, kiedy olej napedowy
zostal oficjalnie zatwierdzony do uzytku w celach rolniczych. Dlatego juz na
poczatku roku 1947 skorzystano z projektu opracowanego przez Juliusa Witz-
ky'ego (projektanta silnikéw do motoréwek w firmie Daimler-Benz) i wyko-
rzystano nowy silnik wysokoprezny OM 636, a produkcje seryjng rozpoczgto

w fabryce obrabiarek Bohriger. Juz te pierwsze doswiadczalne egzemplarze
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A Chyba nie ma takiej rzeczy, ktérej nie mozna
by do Unimoga przyczepié

A Unimog U1600 (427) produkowany w latach
1980-2000

PR i S o 7 AR -
A Unimog U4000 - blizniaczy brat U5000

A Unimog w wersji pozarniczej. Tu zabudowany
przez firme Ziegler
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przypominaty w duzej mierze pézniejsze modele seryjne: skosny przéd, zakry-
ta kabina oraz umieszczona za nig powierzchnia tadunkowa.

W sierpniu 1948 roku firma wystata dwa Unimogi 70 na targi rolnicze do
Frankfurtu nad Menem. Wygladaly dos¢ pokracznie, ale bardziej liczyly sie
ich wiasciwosci uzytkowe. Pojazd okazal si¢ na tyle ciekawy, ze zaintereso-
wali si¢ nim nie tylko rolnicy, lecz réwniez wtadze dazace do znormalizowa-
nia urzgdzen roboczych. W efekcie w ciggu dwoch nastepnych lat sprzedano
600 sztuk Unimogéw na ktérych jako emblemat marki widniata stylizowana
glowa wotu z rogami w ksztalcie litery ,U”. Sukces ten przerést jednak mozli-
wosci produkeyjne i inwestycyjne firmy Bohriger i wlasnie wéwczas na arene
wkroczyl koncern Daimler-Benz, ktéry catkowicie przejal caly projekt wraz
z prawami patentowymi, konstruktorami i nowo stworzonym dzialem sprze-
dazy. Przeniesiono wtedy fabryke Unimogéw do dawnej fabryki ciezaréwek w
Gaggenau w Badenii. Pierwszy model wyprodukowany przez zaktady Daim-
ler-Benz opuscit fabryke 3 czerwca 1951 roku. Zachowano moc silnika, czyli
25 KM. Nie uleglty tez zmianie inne cechy Unimoga: proste i funkcjonalne
plécienne pokrycie kabiny, naped na wszystkie kota oraz podwozie z czterema
kotami jednakowej wielkosci. Jego nieskomplikowana konstrukcja dowiodla
potem swoich zadziwiajaco wysokich osiagéw. Co ciekawe dopiero w roku
1953 na kratce chtodnicy pojawito si¢ logo Mercedesa, a plakietka ,Mercedes”
zastapita glowe wotu dopiero w roku 1956.

Unimog, mimo, ze miat by¢ tylko pojazdem rolniczym, dzigki swym wiasciwo-
$ciom jezdnym ciagle zwigkszal swoje zastosowanie. W les$nictwie, w stuzbie
miejskiej, w strazy pozarnej, w wojsku, w sektorze budowlanym i energetycznym,
czy wszedzie tam, gdzie bylo zapotrzebowanie na specjalistyczne zastosowanie.
Dodatkowo na rozwdj Unimoga wptywata dynamicznie rozwijajaca si¢ niemiec-
ka gospodarka. Poniewaz poczatkowy model szybko przestal wystarczaé, wigc
w roku 1953 pokazano nowy typ 401/402 z 25-konnym silnikiem i z zamknigtg
kabing blaszang (produkowata ja firma Westfalia), kt6ry trzy lata pézniej prze-
mianowano na 411 i podniesiono moc silnikéw, a od roku 1957 montowano
zsynchronizowang skrzyni¢ biegéw, zmieniono kabine i wydtuzono rozstaw osi.

W ogéle rok 1953 byt bardzo znaczacy dla producentéw, gdyz wiasnie wte-
dy rozpoczeto prace nad prototypem 404 z silnikiem o pojemnosci 2,2 litra
i mocy 82 koni, ktéry do historii przeszedt jako Unimog S. Charakteryzowat
si¢ przede wszystkim wickszym rozstawem osi (2,7 m, pézniej 2,9 m) oraz
nowg kabing. Wyrézniata go owalna kratka ostony chlodnicy z okragtymi re-
flektorami. W 1954 roku pojazd zaprezentowany zostal specjalistom z Euro-
pejskiej Komisji ds. Obrony, w efekcie czego rok pézniej armia francuska po
przetestowaniu dwoch prototypéw zaméwita 1100 sztuk tych pojazdéw. Byty
one oczywiscie wykorzystywane takze przez Bundeswehre, a ich rosnaca re-
noma spowodowala, ze zainteresowaly si¢ nimi armie praktycznie na catym
§wiecie. Nie trzeba oczywiscie nadmieniaé, ze wojskowy Unimog znacznie
réznit sie od swego rolniczego odpowiednika. Posiadat wyjatkowa, elastyczng
ramg nosng, sprezynowe zawieszenie, opony niskocisnieniowe oraz petne blo-
kady mechanizméw réznicowych. Portalowe mosty (ze zwolnicami) znaczaco
zwigkszaly przeswit. Wszystko to razem dawato znakomite wlasciwosci tere-
nowe. Pod maskgq Unimoga S silnik dieslowski zastgpiony zostat zmodyfiko-
wanym napedem benzynowym z samochodu osobowego. Wspomniany wyzej
silnik zastapiono silnikiem o pojemnosci 2,8 litra (110 KM). Wersje wojskowe
Unimoga 404 zrobity réwnie duza karierg, jak te cywilne. Wojskowy Unimog
stuzyt migdzy innymi jako pojazd do przewozu wyposazenia i broni, mobilna
stacja meteorologiczna, warsztat, ambulans wojskowy oraz mobilne biuro. Uni-
mog S cieszyt sie takze ogromng popularnoscia wsréd jednostek strazackich na



A Unimog U2150 (437). Lata 1980-2000

calym $wiecie. Jego mozliwosci w zakresie walki z ogniem byty bardzo wysoko
cenione. Standardowo mdg? zabra¢ tadunek o wadze 1750 kg bez wzgledu na
rodzaj pokonywanej drogi. Pozwalato to na zabranie dodatkowych zbiornikéw
paliwa, lub innego wyposazenia zaleznego od przeznaczenia pojazdu. Kon-
strukcja Unimoga S okazala si¢ niezwykle trwala i praktycznie nie wprowa-
dzono do niej zadnych wigkszych zmian, mimo ze pojazd byl produkowany
przez ¢wieré wieku, bo az do 1980 roku. Wyprodukowano go w ilosci 65 000
sztuk i byt prawdziwym bestsellerem w dziejach Unimoga.

Rozwdéj nastapit takze w bazowym Unimogu 401/402. W roku 1956 moc jego
silnika wzrosta z 25 do 30 KM, przy czym zmieniono oznaczenie na 411. Wpro-
wadzono tez drugi, wickszy rozstaw osi. Rok pézniej opcjonalnie zaoferowa-
no synchronizowang skrzynia biegéw zamiast dotychczasowej skrzyni klowe;.
W roku 1959 wersja synchronizowana stala si¢ wyposazeniem standardowym
— po raz pierwszy w ciggniku rolniczym. Zmienit si¢ takze wyglad pojazdu. Rok
1957 przyniést nowsg kabine dla wersji zamknietych z dlugim rozstawem osi.
Innowacje i rozszerzenia oferty sprawily, ze sukces przyszed! praktycznie sam
—w maju 1961 wyprodukowano 50-tysieczny egzemplarz Unimoga. Dowodzito
to, Ze rozwoju pierwotnego modelu nie da si¢ zatrzymaé: moc silnika zwigkszono
do 32, a potem do 34 KM - az do lat siedemdziesiatych pozostat on bazg oferty
produkeyjnej. Na tej bazie opierata si¢ cala seria réznych wariantéw Unimoga.

Jednak powoli, ale nieubtagalnie maly bazowy Unimog przestawal odpowia-
da¢ coraz wigkszym oczekiwaniom rynkowym i coraz bardziej réznorodnym
zastosowaniom. Dlatego w roku 1963 powstat typoszereg $redniej wielkosci,
noszacy oznaczenie 406. Rozstaw osi nowego pojazdu wynosit 2380 milime-
tréw. Jednoczesnie pod krétka maska Unimoga zaczeto umieszczaé wicksze
silniki dieslowskie. Standardem stala si¢ moc 65 KM, uzyskiwana z czte-
rech cylindréw, a wkrétce zaczgto stosowaé legendarny 6-cylindrowy silnik
OM 312 o pojemnosci skokowej 5,7 litra. Zgodnie z nowa nomenklaturg nazw
nowy Unimog otrzymal symbol U65. Polegato to na tym, ze po literze U na-
stepowato liczbowe okreslenie mocy. Wprowadzono tez cywilny odpowiednik
modelu wojskowego S i nazwano go 416 z silnikami U80, U90, U100 i U110.
Zbudowano tez modele posrednie migdzy 411 i1 406, czyli lekki typoszereg 421
i 403 wzbogacony potem o model 413. Standardowo miaty one silniki o mocy
40 koni (421) lub 54 koni (403), przy czym az do zakoriczenia ich produk-
cji w 1977 roku byly opcjonalnie wyposazane w silniki o wigkszych mocach.
W maju 1966 roku, w 20-ta rocznice prezentacji prototypu, wyprodukowano
100 tysigczny egzemplarz Unimoga.

Szes¢ lat pézniej opracowano zupetnie nowy model, czyli MB-trac; wersje ty-
powo rolnicza, ktéra znalazla takze zastosowanie w gospodarce lesnej. Byt to
powrét do korzeni. Modelem tym rozdzielono rozwéj Unimoga jako maszyny
roboczej od wersji typowo drogowych, a do oznaczeri mocy silnikéw dodano
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A Unimog U400 najczesciej spotykany jest jako
odsniezarka
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A Unimog U1650 (427), lata 1980-2000

A Unimog U300
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chwili obecnej
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A U20 takze karosowany przez Zieglera
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A Unimog U20 produkowany od 2006 roku do

A Unimog U400

jeszcze jedno zero. W zasadzie byt to traktor, cho¢ nietypowy: dtuga i bardzo
waska maska, za nig wysoko wystajaca kanciasta kabina kierowcy. W odréznie-
niu jednak od tradycyjnych traktoréw kabina znalazta si¢ migdzy osiami i byta
ze wszystkich stron zamknieta. Z pierwszych modeli MB-trac 650 i MB-trac
700 w ciggu kilku lat wytworzyla si¢ szeroka gama modeli, az do poteznego
MB-trac 1800. Generalnie nie odnidst on jednak wigkszego sukcesu i w efek-
cie Mercedes potaczyt MB-traca z firma Deutz w zakresie maszyn rolniczych.
Produkcje MB-traca zakoniczono w roku 1991.

W 1974 roku zadebiutowal cigzki 425 z silnikami U120 i U125, rozstawem
osi 2810 mm i dopuszczalng masg catkowita 9 ton. Uzupetnit on grupe wie-
lozadaniowych maszyn pociggowo-roboczych. Zwracata w nim uwage nowa,
kanciasta kabina ze spora maska silnika, opadajaca ku przodowi i koriczaca si¢
ciemnym frontem o duzej powierzchni. Zasadnicze cechy wygladu tej kabiny
pozostaty niezmienione do dzis, czyli przez ponad ¢wier¢ wieku. Powstat tez
nowy wojskowy Unimog 435 z trzema rozstawami osi: 3250, 3700 i 3850 mm.
W prostej linii byt nastgpca Unimoga S. Oba modele dostaty nowe, komforto-
we kabiny. Unimog zyskat juz taka popularnos¢, ze w 1977 roku wyproduko-
wano ich 200 000 sztuk. Jednoczesnie Mercedes postanowit jeszcze bardziej
zagmatwaé system oznaczen modeli. Klasyczny, zaokraglony ksztalt przejety
modele Unimog U600/L, U800/L, U900 oraz U1100/L. Natomiast now-
szym, kanciastym ksztaltem odznaczaty si¢ modele Unimog U1000, U1300/L,
U1500 oraz najmocniejszy U1700/L. Litera L oznacza wersje z wydtuzonym
rozstawem osi, gdyz wickszo$¢ modeli z tego okresu byta juz dostepna w dwéch
rozstawach. Unimogi z kabing zaokraglong sklasyfikowano jako typoszereg
lekki, natomiast nowe typoszeregi z kabing kanciastg podzielono wedtug do-
puszczalnej masy catkowitej — na typoszereg $redni i cigzki, przy czym niektére
silniki wystepowaly w réznych kategoriach.

W kolejnych latach asortyment Unimogéw pozostawal w duzej mierze bez
zmian, ale okres 1985-88 przyniést kolejne modele. Wprowadzajac typoszeregi
407, 417, 427, 437 oraz 408 i 418 catkowicie odnowiono oferte. Baze stanowita
znana wezesniej kabina z typoszeregu $redniego i cigzkiego, teraz zastosowana
réwniez w modelach lekkich. Osadzone byty one na nowych rozstawach osi,
a co za tym idzie nowe byly wymiary, dopuszczalne masy, uktady jezdne i silni-
ki. Stowem, stworzono catkowicie nowe modele. Dzi¢ki temu asortyment po-
jazdéw stal si¢ obszerniejszy, niz kiedykolwiek wezesniej: od matego Unimoga
U600 o dopuszczalnej masie catkowitej 4,5 tony, az po tréjosiowego U2400.
Jego dopuszczalna masa wynosita 14 ton.

W 1992 1. dokonano modernizacji praktycznie calego auta. Przéd zostat mocno
pochylony, co zdecydowanie polepszylo widocznos¢. Zachowanie podczas jazdy
uleglo poprawie dzicki nowej ramie oraz progresywnym sprezynom srubowym.
Catkowicie przebudowana kabina oferowata znacznie wiecej miejsca i wygody



A Unimog U400 produkowany od roku 2000 do chwili_obecnej

niz wezesniej. W roku 1993 na rynek trafita catkowicie nowa wersja 427 (U2450)
z napedem wszystkich szesciu két. Wprowadzenie trzeciej osi pozwolito na po-
prawe mobilno$¢ w terenie wéréd najciezszych wersji. Dzigki temu réznorodnosé
oferty byta bardzo duza: mozna bylo wybiera¢ sposréd rodzaju napedu (4x4 lub
6x6), dtugosci ramy, fadownosci wynoszacej od 2,5 do 10 ton i silnika: od matych
czterocylindrowych o mocy 60 koni do szesciocylindrowych o mocy 240 koni.
Kabina nadal byta skromna, ale funkcjonalna, z migkkim lub twardym dachem
i plaskimi szybami. Zawieszenie pojazdu to ciggle prosta konstrukcja: solidne
sprezyny z amortyzatorami teleskopowymi i stabilizatorami przechytu. Przednia
i tylna o§ wyposazone byty w blokady mechanizméw réznicowych. Podczas jaz-
dy w terenie osiggi pojazdéw byty bardzo dobre. Predko$¢ maksymalna docho-
dzita do 85 km/h, ale tez nie o nig tu chodzi. Bardziej liczy si¢ jako$¢ wykonania
uktadu napedowego. Zastosowano w nim 8-biegows przekiadnie mechaniczna,
a zmiana biegéw odbywa si¢ poprzez ruch dzwignia w uktadzie podwéjnego H.
Dzi¢ki dzwigni tak zwanego rewersu, po jej przetaczeniu pojazd ma 8 biegéw
do tytu. W uktadzie napedowym zastosowano takze zwolnice w kotach, dzigki
ktérym uzyskano przeswit 0,44 m, a w niektérych wersjach nawet 0,5 m.

Poczatek nowego milenium to nowe Unimogi noszace oznaczenia od U300
do U500, ktére wzbudzily zainteresowanie gtéwnie stuzb publicznych. Przede
wszystkim z powodu efektownego wygladu, funkcjonalnie i atrakcyjnie urza-
dzonej kabiny z kompozytéw, uktadu kierowniczego VarioPilot pozwalajacego
w ciggu kilku sekund przesunaé kolumne kierownicy z lewej strony na prawg
oraz nowego uktadu hydrauliki sitowej VarioPower. Nowoscig byty takze sil-
niki o mocach dochodzacych do 280 KM. W czerwcu 2001 roku $wigtowano
50 urodziny Unimoga, a w sierpniu 2002 roku nastapilo inne, nie mniej waz-
ne wydarzenie — przeniesienie produkeji z Gaggenau do Wérth. Tym samym
dobiegta korica 51-letnia produkcja Unimogéw w tym miescie, w czasie ktérej
mury fabryki opuscito ponad 320 000 pojazdéw. Praktycznie w tym samym
czasie, na targach IAA Nutzfahrzeuge 2002 po raz pierwszy zaprezentowano
terenowe Unimogi serii U3000 — U5000. Doskonale nadajg si¢ one do zasto-
sowan w najtrudniejszym terenie. GIéwny obszar ich dziatalnosci to gaszenie
pozaréw laséw, usuwanie skutkéw katastrof oraz prace serwisowo-konserwa-
cyjne prowadzone w trudno dostepnych miejscach.

W czerweu 2007 rozpoczeto sprzedaz nowego Unimoga U20 z nowoczesng,
komfortowa kabing i dopuszczalng masa catkowita wynoszaca 7,5 lub 8,5 t.
Jego niewielkie wymiary (wysoko$¢ 2,7 m, szeroko$é 2,15 m, rozstaw osi
2,7 m) skutkuja $rednicg zawracania réwng autom osobowym — tylko 12,8 m.
U20 jest samochodem bardzo praktycznym; mozna na nim zamontowa¢ nie-
wielki dzwig, plug lub podnosniki. Gléwne zadania, ktére postawiono przed
nim to odéniezanie drég, koszenie rowéw, zaladunek i transport fadunku, my-
cie nawierzchni. Oznacza to, ze jego gléwnym odbiorcg sg firmy zajmujace si¢
architektura krajobrazu.
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A Unimog U1200 (427) produkowany w latach
1980-2000

A Unimog U300 produkowany od roku 2000 do
chwili obecnej

A Unimog U2150 (437)

A Seria U400-500
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A Unimog U34 (411) z lat 1956-74

A Unimog S U82 (404) produkowany przez
éwieré wieku, w latach 1955-80

A Unimog U5. W latach 1946-48 powstato ich
tylko 6 sztuk

A Unimog U25 (401) z lat 1953-55 przy pracy -
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W miedzyczasie nastapito dosé znaczace zmniejszenie liczby wariantéw mo-
deli. Ich ilo§¢ zredukowano z 36 do zaledwie 4. Z 46 réznych wersji kabiny
pozostawiono tylko 6, a liczb¢ wariantéw ram ograniczono ze 135 do 4. Dzisiaj
rodzina Unimogéw jest podzielona na siedem serii w ramach trzech podsta-
wowych profiléw dziatania. Pojazdy o masie catkowitej od 7,5 do 12,5 tony
sprawdzajg sie jako wozy strazy pozarnej — zwlaszcza przy gaszeniu pozaréw
las6éw, jako pojazdy wykorzystywane w pracach zwigzanych z usuwaniem skut-
kéw kataklizméw i katastrof, jako podstawowe nadwozie dla pojazdéw ekspe-
dycyjnych, a takze jako pojazdy stuzb serwisowo-konserwacyjnych pracujacych
w trudno dostepnym terenie. Natomiast pojazdy o dopuszczalnej masie catko-
witej wynoszacej od 7,5 do 16 ton wykorzystywane sg jako terenowy no$nik
narzedzi, przeznaczony do zastosowania gléwnie w instytucjach paistwowych
stuzb cywilnych, stuzb komunalnych, budownictwie i energetyce oraz w trans-
porcie wewnatrzzaktadowym. Z kolei najnowsze produkty na rynek wojskowy
obejmuja rodzing U 3000/4000/5000. Masa wiasna samochodu wynosi odpo-
wiednio: 4,1- 4,6 ton dla U 3000/4000 i 4,8 tony dla U5000. Ladownosci tych
wersji wynosza odpowiednio 4,4; 4,61 7,5 t.

G16éwny nacisk potozono w nich na osiggnigcie jak najwyzszej mobilnosci w te-
renie, w czym pomdc ma nowy silnik Mercedesa. Jest to oczywiscie jednostka
wysokoprezna, 4-cylindrowa z wtryskiem bezposrednim, o mocy, w zalezno-
§ci od wersji od 150 do 218 KM i momencie obrotowym wynoszacym 610,
675 lub 810 Nm. Naped przenoszony jest za pomoca wspomaganej elektro-
pneumatycznie przektadni mechanicznej o 8 biegach do przodu oraz 6 do tytu,
a skrzynie biegéw zintegrowano z przystawka odbioru mocy. Dotychczasowy
mechaniczny rewers zastgpiono urzadzeniem elektronicznym EQR — tym sa-
mym dodatkowa dZwignia rewersu zostata wyeliminowana. Uktad hamulcowy
jest pneumatyczno-hydrauliczny z tarczami na wszystkich kotach, 2-obwodo-
wy z 4-kanalowym ABS. Dodatkowo zastosowano pneumatyczny hamulec
silnikowy. We wszystkich wersjach zastosowano niskoci§nieniowe ogumienie
duzych rozmiaréw: 12,5 R20 w U 3000/4000 oraz 14,5 R20 w wersji U 5000,
a opcjonalnie pojazdy s3 wyposazane w system centralnego pompowania opon.
Specjalne opony typu XS sa przeznaczone do jazdy po piaskach pustyni, nato-
miast opony XCL bardzo dobrze sprawuja si¢ na podtozu bagnistym.

Krétko méwiac, Unimoga zameczy¢ jest bardzo trudno. Nie straszne mu ani
praca w najsurowszych warunkach, ani niestabilna sytuacja rynkowa, czy
zmieniajace si¢ grupy klientéw. Poradzi sobie nawet w bardzo trudnym terenie,
moze ciggnad cale pociagi towarowe, jezdzi po drogach i po szynach, posiada
przestrzenie montazowe dla wielu narz¢dzi. Unimogi maja wysoko umieszczo-
ny wlot powietrza do silnika oraz wylot spalin, stad mozliwo$¢ pokonywania
przeszkéd wodnych o glebokosci nawet do 1,2 m. Unimogi sa produkowane
w réznych odmianach nadwoziowych, nadajg si¢ do eksploracji niedostepnych
terenéw, sa traktowane jako woly robocze na farmach lub przy pracach lesnych.
Ich uktad napedowy jest zdolny przenosi¢ znaczne obciazenia na bardzo diu-
gich dystansach bez koniecznosci remontéw. Wedtug serwisu Mercedesa, po-
wazne naprawy ukladu kierowniczego i zawieszenia zdarzajg si¢ bardzo rzadko
i w zasadzie sprowadzajg si¢ do prostych czynnosci konserwacyjnych, mozli-
wych do przeprowadzenia w warunkach polowych, lub w przystowiowej stodo-
le. Unimog jednoczy w sobie legende prawdziwego pojazdu terenowego z do-
brym zachowaniem si¢ na utwardzonych drogach. Pracowat na catym $wiecie i
zdobyt doskonalg reputacje jako niezawodny pojazd na kazdy teren.

tekst: Piotr Duda
foto: Mercedes



UNIMOG U5000

becne wcielenie Unimoga wyjezdza z fabryki w Wérth od 2002 roku.

Modele U4000/U5000 sprawdzaja si¢ w trudnych warunkach tereno-

wych, z dala od utwardzonych drég i utartych $ciezek. Ich zywiot to
walki z pozarami laséw, gérskie wyprawy, kleski zywiotowe i prace konserwa-
cyjne w niedostepnych miejscach - zgodnie ze sloganem: ,Unimog dociera tam,
gdzie inni nie potrafig”. Modele U4000/U5000 to idealne uzupelnienie gamy
U300/U0400/U500, zaprojektowanej do pracy w stuzbach komunalnych, prze-
mysle budowlanym i energetycznym oraz branzy transportowej. W stosunku do
swojego pierwowzoru stat si¢ nie tylko wiekszy, ale i cigzszy, od momentu, gdy
62 lata temu pierwszy Unimog zjechat z tasmy fabryki w Gaggenau. Ale mimo
wszystko, takze i dzisiaj U5000 pozostaje wierny swojej unikalnej koncepcji,
taczacej wysmienite zdolnosci terenowe z mozliwoscia szybkiej jazdy po utwar-

dzonych drogach. Sktada si¢ na to kilka kluczowych cech konstrukeyjnych.

Po pierwsze: elastyczna konstrukcja ramy. Sktada si¢ ona z dwéch masywnych
wygietych ceownikéw, pomiedzy ktére wspawane sa poprzeczki rurowe. Co cie-
kawe, $ciany ceownika maja r6zng grubos¢. Jest to celowy efekt procesu formo-
wania podtuznicy. Diabet jak zwykle tkwi w szczegétach. Dzigki wygieciu ramy
pojazd ma stosunkowo nisko potozony srodek ciezkosci, a catos¢ w razie potrze-
by doskonale poddaje si¢ znacznym obciazeniom, zapewniajac jednoczesnie do-
skonale zdolnosci terenowe. Poza tym tego typu konstrukcja zapewnia odpo-
wiednig stabilnos$¢ podczas jazdy drogowej, a jednoczesnie znaczng podatnosé
na skrecanie w warunkach terenowych. Zastosowano w tym celu tréjpunktowe
zawieszenia kabiny, silnika i skrzyni biegéw, a takze punkty montazowe narze-
dzi i zabudowy. Z tego tez powodu czestym widokiem jest kabina poruszajaca

Unimogi uwielbiane sq zaréwno przez
stuzby mundurowe, jak i cywilne.
Kochajq je réwniez prywatni
fanatycy off-roadu. W ich ocenie,
samochody te sq szczytowym
dokonaniem ludzko$ci w dziedzinie
przemieszczania sie w ekstremalnie
trudnych warunkach. Bo chociaz
pierwotnie miaty stuzy¢ jako nosniki
narzedzi, to znane sq z kapitalne;j
wrecz trakeji. Jesli w jakiejs sytuacji
Unimog sie poddaje, to mozna byé
absolutnie pewnym, Ze to miejsce jest
naprawde niedostepne.
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sie pod réznymi katami w stosunku do podwozia. Wyglada to dos¢ nietypowo,
bo czasami przekatna miedzy kabing a rama podwozia dochodzi do 0,5 m.

Po drugie: zawieszenie. U5000 nie ma tradycyjnych osi i piast. Zamiast tego
wyposazony jest w osie portalowe (bramowe), co zdecydowanie poprawia moz-
liwosci trakcyjne w terenie. W mostach portalowych (na zwolnicach) o$ cen-
tralna mechanizmu réznicowego jest znacznie podniesiona wzgledem osi piast
két. Pozwala to na pokonywanie o wiele wyzszych kolein niz bytoby to mozliwe
przy wykorzystaniu normalnych mostéw. Tym bardziej, ze obudowy waléw na-
pedowych i mechanizm réznicowy s znacznie mniejsze, niz w tradycyjnych
samochodach ciezarowych i réwniez znajduja si¢ powyzej srodka kota. Dzigki
temu pojazd moze sprawniej poruszac si¢ po bezdrozach, pokonujac przeszkody
o wysokosci nawet do p6t metra. Takze wody Unimog si¢ nie boi. Dzigki chwy-
towi powietrza na wysokosci dachu kabiny oraz zabezpieczeniu podzespotéw
przed dostepem wody, Unimog standardowo jest przystosowany do glebokosci
brodzenia 80 cm. Dla niego to jak katuza. Natomiast opcjonalny system zwigk-
szajacy zdolnos¢ brodzenia (tzw. Wading) pozwala na pokonywanie brodéw do
1,20 m gtebokosci. Na zalanych terenach jest to nieoceniona zaleta.

Przetozenie redukujace na zwolnicach sprawia, ze caly moment obrotowy
jest efektywnie przenoszony na kota, co polepsza trakcje w trudnym terenie.
Wszystko to jednak nie mialoby Zadnego znaczenia, gdyby kota nie zacho-
wywaly pewnego kontaktu z podtozem. W tym przypadku jest to realizowa-
ne poprzez zawieszenie osi z teleskopowymi obudowami watéw napedowych,
wahaczami poprzecznymi i sprezynami srubowymi. Taki sposéb zawieszenia
(do$¢ niezwykly jak na pojazd roboczy) charakteryzuje si¢ dtugimi skokami za-
wieszenia i umozliwia wykrzyzowanie osi pod znacznym katem. Wysoka sta-
bilno$¢ na zakretach i bezpieczestwo jazdy wspomagaja dodatkowo przednie
i tylne stabilizatory. Zaletg takiego rozwiazania jest ogromny zakres odksztal-
cenia skretnego. Specjalna konstrukcja z obudows teleskopowg umozliwia bar-
dzo duzy skok zawieszenia oraz wykrzyzowanie osi pod katem nawet 30°. Poza
tym obudowa teleskopowa watu napedowego chroni go przed zanieczyszcze-
niami i uszkodzeniami. Ponadto progresywna charakterystyka pracy zawiesze-
nia daje w efekcie wysoka stabilno$¢ jazdy przy kazdym stopniu zatadowania.
Brzmi to moze dos¢ radykalnie, ale ten system Unimog stosuje od ponad 60 lat,
wiec jest to sprawdzona technologia.

No i po trzecie: silnik. Sercem tego pojazdu jest 4,8-litrowy, czterocylindrowy
turbodiesel dajacy skromne 218 koni przy 2200 obrotach. Jednak w tym spo-
rcie bardziej liczy si¢ moment obrotowy, ktéry wynosi 810 Nm i jest dostepny
w przedziale od 1200 do 1800 obrotéw. Silnik nie jest zbyt cichy, ale tez nikt
nie wymaga, aby w kabinie panowata niczym nie zmacona cisza. Co ciekawe,
do wyboru mamy dwie przetaczalne (za pomoca przycisku) charakterystyki:
szosows i roboczg oraz recznie sterowany gaz reczny. Cala ta sita, ktéra uzysku-
jemy z silnika jest przekazywana poprzez jednotarczowe, suche sprzegto cierne
z automatyczng regulacjg luzu na w pelni zsynchronizowana, sterowang elek-
tropneumatycznie skrzynig biegéw (Telligent), ktéra posiada 8 biegéw do przo-
du i 6 do tylu. Wystarczy tylko popchnaé¢ dzwigni¢ zmiany biegéw w przéd
lub w tyl, aby system natychmiast obliczyl moment obrotowy oraz — zaleznie
od predkosci obrotowej — optymalny bieg docelowy, ktéry zostaje podany na
wyswietlaczu. Aby potwierdzi¢ sugerowany bieg, kierowca wciska tylko pedat
sprzegla. Ewentualnie moze recznie wprowadzi¢ inny, zadany bieg. Synchro-
nizowany rewersyjny uklad przetaczania biegéw EQR (Electronic Quick Re-
verse) ulatwia szybka zmiane kierunku jazdy, np. w celu ,wybujania” pojazdu,
ktéry ugrzazt w terenie. Opcjonalnie mozna zaméwic wersje z dodatkows gru-
pa biegéw roboczych (terenowych) do jazdy w przéd oraz system automatycz-



nej zmiany biegéw (Automatic Shift). W systemie tym naci$nieciem przycisku
kierowca wybiera tryb zmiany biegéw: M - manualny lub A - automatyczny.
W obu wariantach kierowca nie uzywa sprzegta. W tym miejscu warto zwréci¢
uwage, ze rtéwniez w trybie automatycznym mozna r¢cznie wymusi¢ zmiane na
inny, zadany bieg. Zakres predkosci w grupie biegéw roboczych wynosi od 1 do
15 km/h, natomiast na biegach szosowych mozna si¢ rozpedzi¢ do 85 km/h.
To w Europie oczywiscie, bo na przyktad w Australii, gdzie Unimog jest eks-
portowany, mozna pedzi¢ z predkoscia 110 km/h. Naped jest stale przenoszony
na tylng o$. Kota przednie wchodzg do akeji wtedy, gdy jest to konieczne.

Ale w odréznieniu od tradycyjnych samochodéw cigzarowych z napedem na
wszystkie kota wyposazonych w ogumienie bliZzniacze na tylnej osi, Unimog
ma na wszystkich kotach ogumienie pojedyncze. Zazwyczaj maja one rozmiar
365/80R20, lecz w opcji dostepne sg tez 22,5- i 24-calowe. Kola tylne jada po
utwardzonym §ladzie két przednich, co daje im dobra trakcje przy niewielkich
oporach toczenia. Szeroki wybér rozmiaréw i rodzajéw opon (od niskocisnie-
niowych balonowych typu MPT po typowo specjalistyczne do podioza piasz-
czystego) pozwala na biezaco wyposazy¢ Unimoga do rozmaitych warunkéw
terenowych. Wprawdzie nie ma zbyt wielu miejsc, gdzie trzeba si¢ czolgaé
1 km/h, ale jesli utknie si¢ na stromym zej$ciu majac w wersji pozarniczej sze$é
ton wody na poktadzie, to wéwczas taki tryb bedzie jak znalazt. Ale to nie
wszystko. Tirecontrol, czyli dostarczany na zyczenie uktad regulacji ci$nienia
w oponach, to kolejny walor Unimoga na nieréwnym lub rozmigkczonym pod-
Yozu. Pozwala on w trakcie jazdy szybko dostosowaé stan napompowania opon
do rodzaju terenu (zmiana cisnienia od 1,5 do 6 atmosfer). Naciskajac przetacz-
nik w kabinie, kierowca moze zmniejszy¢ ci$nienie powietrza w oponach, aby
przylegaly do podloza wigksza powierzchnia, co zapobiega ich zapadaniu si¢
w miekkim podtozu oraz poprawia trakeje.

Komfort jazdy mozna okresli¢ jednym zdaniem: im trudniejszy teren, tym go-
rzej. Ale tez nikt nie kupuje Unimoga dla luksuséw. Wprawdzie w broszu-
rach reklamowych pisza, ze ,efektem umieszczenia kabiny za silnikiem oraz jej
tréjpunktowego zawieszenia na elementach gumowych jest tagodzenie drgan
i wstrzaséw, co sprzyja zrelaksowanej atmosferze podczas dtugotrwalej pracy”,
ale badzmy szczerzy: kiedy w wysokogérskim, trudnodostepnym terenie na-
stapilo trzgsienie ziemi lub zeszla lawina blotna, a Unimog $pieszy z pomoca
podjezdzajac z pelnym wyposazeniem pod 40-stopniowe wzniesienie, to nikt
nie bedzie narzekal, ze zaczyna rzuca¢ gtowa na boki. Chociaz trzeba przy-
znaé, ze sama kabina jest do$¢ przestronna i ergonomiczna. Wadg jest tylko
brak schowkéw i uchwytéw. No i jest kanciasta i malo aerodynamiczna. Ale
to nie problem. Unimog bardzo rzadko porusza si¢ z predkosciami bliskimi
maksymalnej, wigc opér powietrza nie ma w tym przypadku zadnego zna-
czenia. A klasyczny i charakterystyczny zarys kabiny jest potwierdzeniem, ze
dziedzictwo zobowigzuje. Jednak klasyka i dziedzictwo to jedno, a ekologia to
zupelnie inna sprawa. Silnik spelnia oczywiscie normy Euro 5, ale sceptycy
zapytaja oczywiscie o zuzycie paliwa. Na drodze bedzie to jakies 20 1/100 km,
aw terenie jest to warto$¢ niemierzalna. W kazdym razie zbiornik paliwa o po-
jemnosci 145 litréw (lub 160 w zaleznosci od wersji) wystarcza na wykonanie
zadania.

O zaletach tego pojazdu mozna si¢ w petni przekonad, gdy przyporzadkujemy
Unimoga do poszczegélnych branz. Stuzac np. w armii moze zostaé¢ dostoso-
wany do indywidualnych wymagan konkretnej jednostki. Do Unimoga mozna
zaméwic¢ wyciggarke, pancerz chronigcy przed skutkami wybuchu miny, jak
réwniez ekrany zabezpieczajace zaloge i przedziat silnikowy przed ostrzalem
z broni matokalibrowej. Przy czym poszczegdlne elementy moga by¢ zamoé-
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Sposrad kilkudziesieciu
kandydatéw ubiegajgcych sie

o tytut najlepszego pojazdu
off-roadowego na swiecie, tylko
Unimog moze spac spokojnie.
Przeznaczony do pracy od podstaw
jest na tyle skuteczny, ze catq
konkurencje moze sobie wrzuci¢
na plecy i brodzgc w wodzie

o gtebokosci 1 metra nadal
wykonywaé swojq robote nie
zwracajgc uwagi na dodatkowe
obcigzenie. Poza tym ma swoje
wlasne muzeum, jest uzywany
dostownie przez wszystkich

- z wojskiem i Organizacjq
Narodéw Zjednoczonych na
czele. Zostat nawet stuningowany
przez Brabusa, chociaz
karkotomnym zadaniem wydaje sie
udoskonalanie czegos, co juz jest
najlepsze.
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* Portalachse
« Portal axle

A Przekréj stynnej piasty portalowej Unimoga
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+ Doppelte Dreipunki-Lagerung

« Double triangular mounting pattern

A Elastyczne mocowanie ramy zabudowy do ramy podwozia. Rozwiqzuje problem naprezen
podczas jazdy w terenie

wione oddzielnie. Modutowa konstrukcja pojazdu umozliwia takze dowolne
zabudowanie przestrzeni tadunkowej. Opancerzy¢ mozna réwniez wersje z po-
wiekszonym przedzialem pasazerskim, ktéry pomiesci do o$miu oséb.

Unimog znakomicie zdaje egzamin jako pojazd komunalny w najtrudniejszych
zimowych warunkach. Moze by¢ wyposazony we wszystko, co jest potrzebne
do odsniezania i posypywania drég. Przede wszystkim kabine z termoizola-
cyjnego kompozytu widknistego. Pracuje siec w niej wygodnie nawet gdy tem-
peratura spada do 30 stopni ponizej zera. A wszystko to dzigki ogrzewaniu
postojowemu, ogrzewaniu fotela i podgrzewanej szybie przedniej. Poza tym
fabryczne wyposazenie Unimoga zawiera: podgrzewany osuszacz powietrza,
uktad wstepnego podgrzewania bloku silnika i wzmocniony alternator. Zimo-
wy pakiet Unimoga zawiera takze trzy inne elementy wyposazenia: przedni
wal przekaznikowy do frezu $nieznego i od$niezarki wirnikowej o mocy wyj-
$ciowej do 150 kW 1 szerokosci odéniezania do 3 metréw, a takze do automa-
tycznej posypywarki o pojemnosci do 4,4 m3, ktéra pozwala obstuzy¢ dtugie
odcinki drég. Gdy przychodzi wiosna i $niegi stopnieja zaczyna rosnaé trawa.

I znowu bez Unimoga ani rusz. Koszenie skarp, poboczy, mulczowanie odlo-
g6w, frezowanie dna wykopu — to praca dla niego. Przy czym nie ma znaczenia,
czy zatrudniony jest w matej gminie, czy duzym miescie. Jakkolwiek zrézni-
cowane sg wymagania, Unimog ma odpowiednig kombinacja narzedzi kosza-
cych. Na przyktad, prace w obsadzie jednoosobowej z zastosowaniem kosiarki
zamontowanej z przodu lub z boku. Praktyczne usprawnienie: uktad kierowni-
czy VarioPilot pozwalajacy jednym ruchem reki przesunaé kolumne kierowni-
cy z lewej strony na prawg i odwrotnie, odpowiednio do usytuowania miejsca
robét. Daje to kierowcy doskonata widoczno$é zaréwno na przestrzen drogo-
w3, jak i robocza. Mozna takze zdecydowac si¢ na dwie kosiarki zamontowane
czotowo i wykonywaé prace w obsadzie jedno- albo dwuosobowej. W trakcie
jednego wyjazdu mozna wykonaé az trzy rodzaje prac, dysponujac potréjng
konfiguracja urzadzen: kosiarka do poboczy, kosiarkg do skarp na wysiegni-
ku czotowym oraz urzadzeniem do koszenia skarp umieszczonym na skrzyni
tadunkowej. Takg efektywnoscig zastosowania nie moze si¢ poszczyci¢ zaden
samochdd cigzarowy ani traktor komunalny. Unimog ma tez na wyposazeniu
dwie innowacje dodatkowo ulatwiajace koszenie: specjalne drzwi do koszenia
z przeszkleniem panoramicznym i wycieraczkg oraz obrotowy fotel z amor-
tyzacja pneumatyczng. Wyposazenie to zapewnia wygodna obstuge urzadzen
oraz dobrg widoczno$¢ przestrzeni roboczej po prawej stronie pojazdu. A gdy
juz trawa zostanie skoszona czas na przycinanie drzew i krzewéw. Do tego celu



stosuje si¢ specjalne nozyce. Z kolei pozostatosci z przycinania drzew, okrze-
sywania i material z karczowania o grubosci do 25 ¢cm mozna przerabia¢ na
miejscu za pomocg rozdrabniacza, napedzanego przednim watkiem odbioru
mocy. Wbudowany w Unimogu uktad hydrauliki sitowej VarioPower dostarcza
optymalna site napedows do kazdego zadania.

= Innevative Technik fr
extreme Einsatze

= Innovative technology for
extreme application conditions

= Aufgeldste Bauweise mit Dreipunkt-
lagerung von Motor und Getriebe

« Discrate powertrain,
engine and transmission on

A Schemat ideowy uktadu przeniesienia napedu three mountings
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Silnie  zanieczyszczonym  jezdniom
i ulicom, obiektom budowlanym, tu-
nelom i ekranom akustycznym Uni-
mog szybko przywréci peten blask. Za
pomocg wydajnego przedniego watka
odbioru mocy moze napedzaé wiele
urzadzen do czyszczenia woda pod wy-
sokim ci$nieniem. Wydajnos¢ pompy
wynoszaca ponad 300 1/min oraz cisnie-
nie robocze dochodzace do 180 baréw
gwarantuja szybkie i efektywne usu-
wanie nawet mocnych zanieczyszczen.
Niezbedng do tych prac wode Unimog
przewozi w zamontowanym na skrzyni
tadunkowej zbiorniku o maksymalnej
pojemnosci 3300 1. Wykonujac takie
prace jak czyszczenie placu belkg pole-
wajaca lub zamiatarka czolows, podle-
wanie donic z kwiatami wysiegnikiem
teleskopowym czy tez plukanie ka-
naléw, mozna bardzo tatwo i szybko
wymienia¢ osprzet. Trudno o inny po-
jazd, ktéry lepiej nadawalby sie do tak
intensywnej eksploatacji przez caly rok.
Nie bytoby to mozliwe, gdyby nie czte-
ry punkty montazu osprzetu i zabudo-
wy, zintegrowane i zestandaryzowane
zlacza urzadzen roboczych oraz 4-ob-
wodowy uktad hydrauliczny (ci$nienie
robocze do 240 baréw). Ponadto znor-
malizowane gniazda ulatwiajg podia-
czanie i zapobiegaja pomytkom — dlate-
go, ze wszystkie stosowane w Unimogu
urzadzenia robocze i zabudowy sg od
dziesiecioleci konsekwentnie uzgadnia-
ne z ich producentami.

Z podobng tatwoscig Unimog daje so-
bie rade np. z pozarami. Jest doskonale
przystosowany do starcia z ognistym
zywiotem. Tym bardziej, ze w tej kwe-
stii bardzo wazne jest zaufanie do po-
jazdu. Dlatego bezpieczenstwo zostato
w Unimogu potraktowane z najwiek-
sza uwaga. Liste otwiera wyposazenie
stuzace do ochrony wlasnej samocho-
du. Mgietka wodna rozpylana pod
wysokim ci$nieniem, kratki ochronne
i odbijacze gatezi pozwolg przejezdzad
przez dostownie $ciane ognia. Dodat-
kowa ochrone zapewniaja ogniood-
porne (fabrycznie) ostony przewodéw.
Przy gaszeniu ognia z pojazdu bardzo
przydaje si¢ luk dachowy w kabinie.
Dalsze mozliwosci to: zbiorniki $rod-
ka pianotwdrczego i wody gasniczej
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= Triebstrang
= Dirive train

* Achsfihrung, Vorderachse

* Wheel location, front axe

« Achsverschrankung If(: _\-:\\\“3\
« Axle articulation N j = Achsfiihrung, Hinterachse
P
« Wheel location, rear axle
A Schemat uktadu napedowego w Unimogu A Elementy przedniego zawieszenia,

tylne zawieszenie oraz wat napedowy w rurowej ostonie

o pojemnosci do 6000 litréw; pompy wysoko-, §rednio- i niskoci$nieniowe;
zwijadla do wezy gasniczych; schowki na topaty, topory i inne narzedzia oraz
rozpylacze dolne do gaszenia trawy i pozaru przyziemnego.

Wymienione wyzej zastosowania, to tylko te najbardziej popularne. Unimog jako
pojazd szynowo-drogowy jest réwniez stosowany do kolejowych prac manewro-
wych. Koszt jego zakupu moze by¢ wéwczas nawet 50% tariszy od lokomotywy
manewrowej. Podczas jazdy po szynach naped odbywa si¢ bezposrednio przez
kota pojazdu. Po zakoriczeniu prac manewrowych mozna blyskawicznie zjecha¢
Unimogiem z szyn, przejecha¢ do kolejnego miejsca pracy i tam ponownie wije-
cha¢ na szyny. Doskonala trakcja umozliwia mu ciggnigcia mas do 1000 ton.
Poza tym nadaje si¢ takze do innych robét: od szlifowania szyn poprzez czysz-
czenie tunelu kolejki miejskiej do konserwacji napowietrznej linii trakcyjnej.
Moze spelnia¢ takze funkcje ciagnika przemystowego, mobilnego warsztatu,
wozu laboratoryjnego czy ciggnika do przetaczania samolotéw. Na lotniskach
jest bardzo skuteczny jako zamiatarko-zdmuchiwarka zaprojektowana specjal-
nie do osniezania. Jej dysza wydmuchuje powietrze z predkoscia maksymalnie
500 km/h, nie pozostawiajac ani jednego platka sniegu na pasie startowym.

Jak wiec wida¢, Unimog to po prostu profesjonalny nosnik narzedzi, pojazd
terenowy i ciaggnik w jednym. Szybki na szosie, dynamiczny w terenie, zwrotny
w manewrowaniu. Wydajnoscia i fadownos$cia Unimog doréwnuje samocho-
dom cigzarowym, ma natomiast o wiele bardziej kompaktowe gabaryty i nie-
poréwnanie lepiej radzi sobie w terenie. Z tego tez powodu niemozliwoscia jest
poréwnac go do Mercedesa Atego 4x4 lub Axora. Trudno wymieni¢ wszystkie
jego zastosowania. Nie ma chyba na §wiecie drugiego tak uniwersalnego samo-
chodu i nikt nie prébuje nawet podrobi¢ produktu Mercedesa.
tekst: Piotr Duda
foto: Mercedes
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www.vwuzytkowe.pl

Na pierwszym miejscu jako$é.

Crafter. Oferta dla zawodowcéw.

Trzymamy dla Ciebie i Twoich pasazeréw najlepsze miejsca.

Z autobusem Volkswagena przyjemnie uplynie zaréwno diuga

podr6z, jak i krétka przejazdzka po miescie. Szczeg6lnie, Ze mozesz
dopasowac uklad i rodzaj foteli oraz standardy wykoriczenia wnetrza
odpowiednio do charakteru prowadzonej przez Ciebie dziatalnosci.
Seryjnie dostepne trzypunktowe pasy bezpieczenistwa, system ABS,
adaptacyjny ESP oraz podiokietniki dla kazdego podréznego gwarantuja
wszystkim bezpieczna jazde. Staje sie ona jeszcze bardziej komfortowa
dzieki klimatyzacji z indywidualnie sterowanymi nawiewami, fotelami
zamontowanymi na podestach oraz podwdjnie przyciemnionymi szybami.
Solidnos¢ Volkswagena sprawia, ze ze spokojem zrealizujesz kazde zlecenie.

Crafter — w zalezno§ci od wariantu i wersji zuzycie paliwa w cyklu faczonym od 7,0 do 9,71/100 km, emisja CO, od 184 do 255 g/km.

Finansowanie Samochody
CCI re PO I"l' Ubezpieczenia Serwis Uzytkowe
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Porzqgdek musi byc

O tym, jak wazne

dla funkcjonowania naszej
cywilizacji sq $mieciarki

nikogo nie trzeba przekonywac.
Wspétczesne spoteczenstwo
produkuje znaczne ilosci $mieci,
dlatego do ich wywozu
niezbedne sq efektywne
urzgdzenia.
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o testowanej przez nas $mieciarki podwozie dostarczylta szwedzka Sca-

nia. Zabudowa powstata rodzimej firmie Ecocel z Pucka. Przed nowo-

czesnym podwoziem dla tego typu pojazdu stoi szereg wymagan. Sze-
roka paleta dostepnych komponentéw, z ktérych sktada si¢ cigzaréwka pozwala
na optymalne dopasowanie podwozia pod dany typ zabudowy. Smieciarka musi
by¢ mozliwie zwrotna, a przy tym wymagana jest duza tadownos$é. Pozwala to
rzadziej jezdzi¢ na wysypisko, aby roztadowaé¢ samochéd. Testowana przez nas
$mieciarka posiadata trzyosiowe podwozie — napedzana jest druga os, a ostat-
nia wleczona jest skretna. Przy rozstawie osi wynoszacym 3300 mm pojazd
jest wyjatkowo zwrotny. Pozwala to na manewrowanie w ciasnych uliczkach,
pomiedzy zaparkowanymi samochodami. Nosnos¢ konstrukeyjna poszczegél-
nych osi wynosi 8,3 t dla przedniej oraz 21 i 12,7 t dla dwéch tylnych. Tech-
niczna maksymalna masa catkowita pojazdu wynosi 29 t, natomiast ze wzgledu
na przepisy DMC trzyosiowej cigzaréwki — wynosi 26 t

Scani¢ napedza pieciocylindrowy, rzegdowy silnik, spetniajacy norme emisji
spalin Euro 5. Dzigki zastosowaniu uktadu EGRnie wymaga stosowania do-
datkowego czynnika AdBlue. W przypadku $mieciarki moc silnika nie wptywa
na wydajnos¢ pojazdu. Dlatego wyposazenie Scanii w silnik osiagajacy 280 KM
wydaje si¢ by¢ jak najbardziej sensowne. Samochéd przyspiesza dos¢ opieszale,
jednakze w pracy do ktérej jest przeznaczony przez wigkszos$¢ czasu porusza
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sie z minimalng predkoscig lub cofa. Moment obrotowy wynoszacy 1400 Nm
w dzisiejszych czasach nikomu nie zaimponuje, ale w zupelno$ci wystarcza do
wykonania powierzonych zadan. Mniejszy silnik pozwala zaoszczedzié¢ paliwo
podczas powolnej jazdy i pracy pompy hydrauliczne;.

Naped przenoszony jest przez skrzynie biegéw GRS895 posiadajacg 12 bie-
géw do przodu oraz dwa do cofania. Korzystnym rozwigzaniem jest zasto-
sowanie zautomatyzowanego systemu zmiany biegéw Opticruise. Zdecydo-
wanie poprawia to zaréwno komfort pracy kierowcy, jak i zwigksza trwatos¢
podzespotéw uktadu napedowego. Jednostka sterujaca zmiang przetozen ma
oprogramowanie stworzone specjalnie dla $mieciarek. Skrzynia biegéw po-
siada mozliwo$¢ przetaczania skrzyni biegéw z pozycji D na N przez zacig-
gniecie hamulca recznego i ponowne wilaczenie przetozenia, przez zwolnienie
hamulca. Przektadnia gltéwna posiada przetozenie o wartosci 3,80. Obecnie
wiekszo$¢ wysypisk $mieci ma utwardzone dojazdy do miejsc, w ktérych rozta-
dowuje si¢ $mieci. Zdarza si¢ jednak, ze z niektérymi odpadami trzeba wjechad
bezposrednio w sektor sktadowania. Poniewaz $mieci stanowig bardzo trudny
teren dla cigzkich samochodéw, w takich sytuacjach moze przyda¢ si¢ mozli-
wos¢ odciazenia wleczonej osi i tym samym zwigkszenia nacisku na kota nape-
dowe. Scania posiada réwniez blokad¢ mechanizmu réznicowego, niezbednag
w pojazdach tego typu.

Smieciarka wyposazona jest w dobrze znang kabing CP16 1+2. Jest ona nisko
osadzona na ramie, co ulatwia wsiadanie i wysiadanie. Zamontowano w niej
dwa siedzenia dla zatogi oraz fotel kierowcy. W wypadku dwuosobowej ob-
sady, oparcie $rodkowego siedzenia mozna zlozyé. Powstaje wéwcezas potka
na drobiazgi, a przetloczenia plastiku na oparciu zapobiegaja wysypywaniu
znajdujacych si¢ tam przedmiotéw. Miejsca dla zatogi nie sg zbyt komfortowe,
dodatkowo osoba siedzgca posrodku ma ograniczong przestrzen na nogi. Nie
jest to jednak jakas szczegdlnag wada, poniewaz tadowacze przez wieksza czesé
dniéwki znajduja si¢ poza samochodem, a o komforcie ich pracy decyduja inne
czynniki. Kierowca natomiast spedza w swoim fotelu znacznie wigcej czasu
i dlatego jego miejsce pracy spetnia wymogi nowoczesnej ergonomii. Wne-
trze kabiny jest utrzymane w szaro-czarnej kolorystyce. Sciany zostaty pokryte
winylem, co pozwala na latwiejsze utrzymanie czystosci. Smieciarka wypo-
sazona jest w kabing P (w dluzszej wersji), dzigki czemu za fotelami znajduje
sie przestrzeri na dodatkowe wyposazenie. Ponadto kierowca ma wigkszy za-
kres regulacji oparcia fotela oraz mozliwosci przesuniecia go do tytu dalej, niz
w najkrétszej, dziennej kabinie Scanii.

Na wysoka jako$¢ pojazdu sklada si¢ réwniez specjalistyczna zabudowa, dzig-
ki ktérej moze wykonywac zadania do ktérych zostal przeznaczony. Skrzynia
tadunkowa wykonana jest w calosci ze stali. Jej konstrukcja zapewnia wysoka
sztywno$¢ — jest wodoszczelna. Pomiedzy nia, a odwlokiem znajdujg si¢ spe-
cjalne uszczelki z dwoma krawedziami uszczelniajgcymi, dzieki czemu z po-
jazdu nic nie wycieka.

Odwlok wykonany jest w catosci spawem ciagltym. Sktada si¢ ze stabilnej ramy
z dwiema $cianami bocznymi oraz wanny zasypowej, wykonanej ze stali o pod-
wyzszonej odpornosci na $cieranie. Smieci sg tadunkiem objetosciowym, dla-
tego aby mozna bylo je wywozié¢ konieczne jest ich zageszczenie. Umozliwia to
zamontowany w odwloku mechanizm, ktéry zgarnia $mieci z wanny zasypo-
wej do skrzyni tadunkowej oraz zageszcza je podczas ruchu w goére, dociskajac
do przegrody. W kazdym kolejnym cyklu odpady sa prasowane. W uktadzie
hydraulicznym utrzymywane jest przeciwcisnienie, dzieki czemu tadunek jest
optymalnie zaggszczony.
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Za umieszczenie zawarto$ci pojemnikéw na §mieci w wannie zasypowej od-

powiada, wyposazony w sitowniki hydrauliczne, uktad ktéry pracuje dwutak-
towo. Najpierw unosi pojemnik w pionie, a nastgpnie odwraca wysypujac jego
zawarto$¢. Wezeéniej pisaliémy o tym ze, fotel kierowcy jest wygodniejszy od
tawy przeznaczonej dla pasazeréw. Czesci zatogi odpowiedzialnej za zatadu-
nek komfort pracy poprawiaja takie elementy jak: umieszczone po obu stronach
zabudowy panele sterujace. Dzigki takiemu, mogto by sie wydawaé, drobiazgo-
wi tadowacze nie musza przechodzi¢ z jednej strony na druga. W wielu sytu-
acjach przyspiesza to zatadunek. Poniewaz podczas pracy $mieciarka obstuguje
znaczng ilo§¢ punktéw, bardzo istotne jest jak szybko pracuje sama zabudo-
wa. W przypadku produktu firmy Ekocel cykl zatadunkowy jest stosunkowo
krotki, dzigki szybkiej pracy sitownikéw. Aby zapewni¢ odpowiednie ci$nienie
w uktadzie hydraulicznym — co ma bezposredni zwigzek z szybkoscia dziatania
— automatycznie zwigkszaja si¢ obroty silnika w chwili wlaczenia urzadzenia
odbiorczego. Do wilaczenia i wylaczenia catego uktadu stuzy terminal w kabi-
nie kierowcy. Po uruchomieniu pompy na poczatku zbiérki, system automa-
tycznie wiacza uktad — po przetaczeniu trybu pracy skrzyni biegéw z pozycji do
jazdy na bieg jatlowy. Po ponownym przekreceniu manetki przy kierownicy na
D, pompa samoczynnie zostaje wylaczona. Automatyczna jest réwniez obstuga
trybéw pracy zabudowy podczas zatadunkéw. Urzadzenie posiada pie¢ pro-
graméw do zbidrki: odpadéw zwyktych, wielkogabarytowych, organicznych,
szkla i odpadéw do recyclingu. Ladowacze mogg dawac kierowcy sygnaty za
pomocg systemu komunikacji akustycznej.

Podczas roztadunku odwlok jest unoszony przez sitowniki hydrauliczne,
a wspomniana automatycznie nastepuje opréznienie wanny zasypowej ze
wszystkich odpadéw. W razie spadku ci$nienia przy podniesionym odwioku, co
mogtoby spowodowac jego gwaltowne opadniecie, zamontowano odpowiednie
zabezpieczenia chronigce przed pegknieciem przewodu hydraulicznego.

Wspéiczesne $mieciarki musza spelnia¢ szereg wymagan dotyczacych bezpie-
czenistwa. Odchylane w gére stopnie posiadaja czujniki obcigzenia. Kiedy kto$
na nich stoi pojazd nie rozpedzi si¢ powyzej 30 km/h, nie bedzie mégt jecha¢ do
tytu, a takze nie rozpocznie si¢ cykl zatadunkowy. Samochéd posiada akustycz-
ny sygnal, ktory wlacza si¢ podczas cofania, jak réwniez przy opuszczaniu od-
wloka. Na poprawe bezpieczenistwa wplywa zamontowana z tytu kamera wraz
z kolorowym monitorem o $rednicy 5" znajdujacym si¢ na desce rozdzielczej.
tekst i foto: Wojciech Wieczorek
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— dobry powod do modernizagcji

EURO 6 DLA KAZDEGO

Od 1 stycznia przysztego roku, wszystkie nowo rejestrowane samochody cigza-
rowe i autobusy w Unii Europejskiej beda musiaty spetni¢ nowe, wysrubowane
limity emisji szkodliwych substancji wydobywajacych sie z rury wydechowej
czyli Euro 6.

Od wielu lat inzynierowie MAN-a wprowadzaja technologie sprzyjajace ogra-
niczeniu emisji trujacych substancji. W 2000 roku po raz pierwszy zastosowali
seryjnie system recyrkulacji spalin AGR. Dwa lata pézniej (2002 r.) wprowa-
dzili system wtrysku bezposredniego paliwa Cammon Rail. Oba rozwigzania
trafity do silnikéw spetniajacych norme¢ Euro 3. W 2004 roku, dwustopniowe
turbodotadowanie, pojawilo si¢ jednostkach Euro 4. Rok p6zniej, MAN wpro-
wadzil (cho¢ niechetnie) technologiec SCR-MAN AdBlue®. Od 2009 roku,
dwa typoszeregi jednostek napedowych D20 i D26 w wersji z EGR, oferowane
na wyspach brytyjskich, spetniaty norme¢ Euro 5.

Whybierajac droge naturalnej ewolucji, MAN potaczyt i dopracowal dotych-
czasowe rozwigzania niezbedne do spetnienia Euro 6. Doswiadczenia zebrane

z Irlandii oraz Anglii, zaowocowaly wyborem platformy D20/26 jako jednostek,

Niecaty rok dzieli nas od wejscia

w zycie normy Euro 6. Te kolejng
bariere technologiczng narzucong
przez brukselskich urzednikow,
pokona¢ musi kazdy z producentéw
samochoddw ciezarowych. Mimo
poczqtkowej dyskusji w jaki sposéb
osiggnag¢ narzucong norme czystosci
spalin i czy jest to mozliwe do
osiqggniecia w wyznaczonym terminie,
kolejne pojazdy, ktére osiggnety Euro
6, pojawiajq sie na naszych drogach.
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ktére poddane zostaty w pierwszej kolejnosci koniecznej modernizaciji. Euro 6
w wykonaniu MAN-a to udane potaczenie uktadu wtryskowego common rail,
systemu recyrkulacji spalin (AGR), katalizatora utleniajacego (DOC) wraz
z filtrem czastek statych (CRT) oraz uktadu selektywnej redukeji katalitycznej
tlenkéw azotu (SCR).

Niemiecki producent zapewnia, ze jego silniki Euro 6 praktycznie nie emituja
do atmosfery zadnych substancji szkodliwych. Matlo tego, wedtug deklaracji
inzynieréw, moc, niezawodnos¢ i efektywnos¢ nowych jednostek napedowych
nie jest mniejsza niz w silnikach Euro 5 i EEV. Jakby przy okazji, udato si¢ ob-
nizy¢ az 0 50% zuzycie AdBlue, przy zachowaniu dotychczasowego apetytu na
paliwo. W obu typoszeregach TGX oraz TGS, dedykowanych do transportu
dalekobieznego, interwaly serwisowe siegaja nadal 120 tys. km, a koszty obstu-
gi pozostaly na niezmienionym poziomie.

Duzo uwago po$wigcono maksymalnemu odchudzeniu catego systemu, ktéry
w zaleznosci od modelu jest cigzszy maksymalnie o ok. 200 kg od swego odpo-
wiednika w Euro 5. Oznacza to, ze zaliczy¢ je mozna do jednych z najlzejszych
w klasie. W poréwnaniu z konkurencja, dalekobiezne MAN-y w wykonaniu
Euro 6 powickszyly przewage w efektywnej tadownosci auta.

UKLADY NAPEDOWE W TGX/TGS

W typoszeregu TGX stosowane beda szesciocylindrowe, rzgdowe jednost-
ki napedowe z serii MAN D20 (10,5 1. pojemnosci) i D26 (12,4 1.), Euro 6,
w czterech przedziatach mocy: 360 i 400 KM (D20) oraz 440 i 480 KM (D26)
uzyskiwanej w zakresie 1600-1800 obr./min. Klienci kupujacy TGX-a, beda
mogli wybiera¢ pomiedzy dwiema skrzyniami przektadniowymi: 12-stopnio-
wa zautomatyzowana skrzynia MAN TipMatic oraz 16-biegowa przekiadnia
manualna. Opcjonalnie przewidziana jest mozliwo$¢ montazu retardera.

Typoszereg MAN TGS takze nape¢dzany bedzie silnikami D20 i D26 (do-
datkowo pojawia si¢ moc 320 KM). Do wspétpracy z silnikiem przewidziano
te samg skrzynia biegéw (zautomatyzowana TipMatic) co w modelu TGX.
W autach przewidzianych do pracy w lekkim terenie, mozliwa jest wersja
z oprogramowaniem terenowym, polecanym do pracy na placach budéw oraz
efektywnym przy niskich predkosciach zwalniaczem MAN PriTarder. Alter-
natywnie MAN TGS wyposazony moze by¢ wl6-biegows, manualng skrzynie

przekladniows, pomocng np. w transporcie gabarytéw czy w ciezkim terenie.

EURO 6 WTGL I TGM

W pojazdach z serii TGL i TGM, spelniajacych wymogi normy Euro 6, system
SCR pojawia si¢ po raz pierwszy i uzupelnia sprawdzong technologic AGR.
Podstawe stanowig cztero- i szesciocylindrowe silniki Euro 5/ EEV, z rodziny
D0834 1 D0836, ktére w 2009 roku trafity do produkeji seryjnej. Zakres mocy
siega od 150 KM, poprzez 180 i 220 KM dla silnikéw D0834 o poj. 4,6 1, az
po 250, 290 i 341 KM (silnik D036 o poj. 6,91.) Od 220 KM silniki pracuja
z dwustopniowym dotadowaniem i chtodzeniem posrednim powietrza dota-
dowujacego.

Do silnikéw czterocylindrowych oferowana jest przektadnia MAN TipMatic®
w wersji 6-biegowej, a do silnikéw szesciocylindrowych w wersji 12-biegowe;.
Ponadto dostepne sg popularne 6- i 9-biegowe manualne skrzynie biegéw.

TGL i TGM realizujg Euro 6 za pomocs bardziej kompaktowego potaczenia
katalizatora utleniajacego, filtra czastek statych i SCR. Zespét tych elementéw
jest umieszczony réwniez w catosci w tlumiku korficowym po prawej stronie
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Schemat ogélny systemu dla EURO 6

[
. poc, CRT
g

DOC + CRT +

DOC: Katalizator utleniajacy

pojazdu. Zadanie oczyszczania z czastek statych przejma monitorowane elek- CRT: Continuously regenerating trap (filtr
tronicznie ceramiczne wktady filtracyjne. czastek statych)

SCR: Selektywna redukcja katalityczna
Wolna przestrzeri montazowa po prawej stronie pojazdu pozostaje niezmie- H: Wtrysk AdBlue (macznik)
niona. Zbiornik AdBlue® jest wykonany jako zbiornik pojedynczy, réwniez R: Katalizator redukcyjny (katalizator SCR)
umieszczony z prawej strony pojazdu. W TGL i TGM zbiorniki AdBlue® 0: Katalizator utleniajacy (katalizator zapo-
zwymiarowano w taki sposéb, aby réwniez wystarczaty na dwa tankowania rowy amoniaku)

oleju napedowego.

Wskutek wprowadzenia systemu Euro 6 pojazdy z silnikami czterocylindro-
wymi bedg cigzsze o okoto 100 kg, a pojazdy z silnikami szesciocylindrowymi

o okoto 150 kg.

NOWA TWARZ RODZINY TG

Typoszereg TG A.D. 2013 otrzymaly nowg twarz. Co prawda na gladkiej
masce nadal dominuje logo MAN, lecz powigkszona zostata ozdoba listwa
chromowana na ktérg trafit symbol Iwa. Zmieniono takze ksztalt deflekto-
réw i wlotéw powietrza, co zaowocowalo nowym wygladem auta. Widoczng
zmiang stalo si¢ opuszczenie gérnej krawedzi maski, dzigki czemu ograniczono
gromadzenie si¢ w okolicach ramion wycieraczek lodu i zbitego $niegu zimg.

Face lifting postuzyl takze do glebokiej modernizacji przeptywu powietrza
przez chlodnice i tunel silnika. Powigkszono wloty powietrza aby podwyzszy¢
w ten sposéb wydajno$¢ chlodzenia silnika. Dopracowano takze aerodyna-
micznie ksztatt stupkéw A oraz owiewek.

NOWE PORZADKI NA RAMIE

Typoszereg TGX/TGS w wersji Euro 6 wyrézniaja si¢ nowym rozmieszcze-
niem elementéw na ramie. Do najwazniejszej zmiany nalezy przeniesienie
wickszego i ciezszego ttumika wraz z filtrem czastek statych na prawa podtuz-
nicg ramy. Nowe osobne zbiorniki AdBlue (o pojemnosci od 25 do 80 litréw)
trafity na strong lewg pomiedzy przednim blotnikiem a akumulatorami. W za-
leznosci od typu wozu i wykonywanej pracy, MAN oferuje zbiorniki paliwa
o réznej pojemnosci. Przy maksymalnie duzych zbiornikach, MAN-em moz-
na pokonac bez tankowania az 3800 km, co sprawia, ze przewoznik jest w sta-
nie efektywniej planowac miejsca tankowania w oparciu o panstwa, w ktérych
ropa jest najtafisza lub korzystajac z zaktadowej stacji paliw. Podobnie jak bylo
to dotychczas, przestrzen nad rama jest wolna, pozwalajaca na montaz rézno-
rodnych zabudéw specjalistycznych.

TGX - DLUGODYSTANSOWIEC
W najnowszych pojazdach typoszeregu TG, zachowano dotychczasowy
podzial zadari. TGX, budowany jest z mysla o transporcie dalekobieznym
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i migdzynarodowym. Przewoznik otrzymuje do wyboru trzy rozmiary kabiny

kierowcy XL, XLX i XXL. Rézne konfiguracje rozstawu osi, zawieszen, dtu-
gosci ramy i bogata lista wyposazenia dodatkowego (od czynnych systeméw
bezpieczenistwa az po wyposazenie kabiny kierowcy) sprawia, ze MAN moze
by¢ dopasowany do praktycznie kazdych warunkéw pracy i oczekiwan klienta.

TGS - DOOKOtLA KOMINA

Tak wtasnie definiowany jest ten charakter pracy auta. Rano wyruszy¢ na trase

i wieczorem wréci¢ na baz¢. TGS spetnia te wymagania. Auto dedykowane

do zadan dystrybucyjnych czy pracy na budowach oferuje trzy, mniejsze niz
w TGX, kabiny: M, L i LX. W zalezno$ci od przewidywanych warunkéw pra-

cy TGS moze otrzymad zawieszenie cigzkie na resorach trapezowych lub kom-

fortowe, elektronicznie sterowane pneumatyczne ECAS. Ramg o podwyzszo-

Oferta silnikéw MAN TGL Euro 6

Seria silnika | D0834 | D0836
Pojemnos¢ skokowa (1) 4,6 4,6 4,6 6,9
Konstrukcja R4 R4 R4 R6
Moc (kW/KM) 110/150 132/180 162/220 184/250
Przy obrotach (obr./min) 2300 2300 2300 2200
Moment obrotowy (Nm) 570 700 850 1000
Przy obrotach (obr./min) 1400 1400 1300-1800 | 1200-1750
Uktad wiryskowy Cog;r;llon Cog;rﬁon Cog;rﬁon Cofrgl;rllon
Oferta silnikéw MAN TGM Euro 6
Seriasilnika | D0836
Pojemnos¢ skokowa (1) 6,9 6,9 6,9
Konstrukcja R6 R6 R6
Moc (kW/KM) 184/250 213/290 251/341
Przy obrotach (obr./min) 2200 2200 2200
Moment obrotowy (Nm) 1000 1150 1250
Przy obrotach (obr./min) 1200-1750 1200-1750 1200-1800
Uktad wtryskowy Common Rail Common Rail Common Rail

Oferta silnikow MAN TGS Euro 6

Seriasilnika | D2066 | D2676
Pojemnos¢ skokowa (1) 10,5 10,5 10,5 12,4 12,4
Konstrukcja R6 R6 R6 R6 R6
Moc (kW/KM) 235/320 | 265/360 | 294/400 | 324/440 | 353/480
Moment obrotowy (Nm) 1600 1800 1900 2100 2300
Uktad wtryskowy CR CR CR CR CR
Oferta silnikéw MAN TGX Euro 6
Seriasilnika | D2066 | D2676
Pojemnos¢ skokowa (1) 10,5 10,5 12,4 12,4
Konstrukcja R6 R6 R6 R6
Moc (kW/KM) 265/360 294/400 324/440 353/480
Moment obrotowy (Nm) 1800 1900 2100 2300
Ukiad wryskowy Cog;r;llon Cog:irion Cogl;ﬁon CoIr{r;;llon
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nej wytrzymatosci lub standardows.

TGM/TGL - MALE WOZY O DUZYCH
MOZLIWOSCIACH

Zaréwno w ruchu lokalnym, transpor-
cie dostawczym, zastosowaniu na pla-
cu budowy, jak i w zakresie wielu ustug
komunalnych: nowa lekka i $rednia se-
ria. TGL/TGM o dopuszczalnej masie
catkowitej od 7,5 do 26 ton w wariancie
Euro 6, charakteryzuje si¢ nowg linig sty-
listyczna widoczng zaréwno wewnatrz,
jak i na zewnatrz. W przypadku nowych
TGL i TGM duzy nacisk potozono tak-
ze na bezpieczeristwo. Lekkie i $rednie
pojazdy MAN opcjonalnie oferuja takze
sprawdzony system asystenta pasa ruchu
Lane Guard System (LGS). A od lip-
ca 2013 roku dla nowych samochodéw
TGL i TGM dostepny bedzie takze sys-
tem wspomagania naglego hamowania w
sytuacjach awaryjnych MAN Emergency
Brake Assist (EBA). Ponadto wszystkie
pojazdy drogowe seryjnie wyposazone sg
w elektroniczny program stabilizacji jazdy

ESP.

NOWY WOZ - STARA GWARANCJA
W nowych MAN-ach TGX i TGS bez
zmian pozostaje trzyletnia ( badz do prze-
biegu 450 tys km) gwarancja na gléwne
elementy zespotu napgdowego (m.in. sil-
nik, turbine, dysze wtryskiwaczy, skrzy-
nie biegéw, intarder i osie napedzane.
Gwarancja taka dotyczy aut w konfigura-
cji uktadu napedowego 4x2 i 6x2. Co cie-
kawe, gwarancja w tak szerokim zakresie
nie obejmuje samochodéw o najwickszej
tadownosci oraz wyposazonych z syste-
mem napedu przedniej osi HydroDrive.

tekst Wojciech Géra
foto: MAN



O ciezarowych
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1976 roku, kiedy to éwczesny brytyjski konkurs pod nazwa Lorry
of the Year mial swéj poczatek, zwyciezce wybierano sposréd mo-
deli pojazdéw uzytkowych z segmentu poczatkowo od 1 tony dme,
aw rzeczywistosci od 6 ton dopuszczalnej masy catkowitej. Po roku dostrzezo-
no tendencje do nagradzania wigkszych pojazdéw oraz bardziej doceniono role
samochodéw cigzarowych w systemie europejskiego transportu. Podzielono
réwniez pojazdy wyodrebniajac osobne kwalifikacje dla samochodéw ciezaro-
wych roku o nazwie Truck of the Year oraz samochodéw dostawczych w cyklu

Van of the Year. Sktad jury i kryteria wyboru dla obu konkurencji sg podobne.

Poniewaz konkurs zaczal nabiera¢ znaczenia i stawad si¢ coraz bardziej popu-
larnym w branzy motoryzacyjnej na terenie Europy, wlaczono do sktadu jury
dziennikarzy, specjalistéw motoryzacyjnych oraz reprezentantéw czasopism
z innych krajéw. Wsréd nich byta Belgia, Dania, Niemcy, Szwecja czy Ho-
landia, a od kilku lat takze Polska. Pierwszymi reprezentantami mi¢dzyna-
rodowego jury byli Axel Mortensen (Dania, Lastbilmagasinet), Joe Tierlynck
(Belgia, Transport echo), Johannes Graf von Saurma (Niemcy, DVZ — Deutsche
Logistik-Zeitung), Dick Bergeren (Holandia, TTM Truck & Transport Manage-
ment), Tiit Tamme (Szwecja, i Trafik) i Pat Kennett (Wielka Brytania, Truck
Magazine).

G16wng zasada panujaca przy wyborze cztonkéw jury byt wybér tylko jedne;
osoby z konkretnego kraju — reprezentanta czasopisma motoryzacyjnego. Po-
czatkowo w sklad jury wchodzilo tylko 13 dziennikarzy. Na chwile obecna
liczy sobie ono 25 przedstawicieli z wigkszosci krajéw europejskich (Austria,
Belgia, Bulgaria, Chorwacja, Czechy, Dania, Finlandia, Francja, Niemcy,
Wielka Brytania, Grecja, Wegry, Irlandia, Wiochy, Holandia, Norwegia, Pol-
ska, Portugalia, Rumunia, Rosja, Stowacja, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria
oraz Turcja). Polska dotaczyta do konkursu Truck of the Year w 2000 roku
w osobie Aleksandra Gtusia — redaktora naczelnego czasopisma branzowe-
go ,Polski Traker”. Dla przyktadu Niemcy reprezentowane sg przez ,DVZ —
Deutsche Logistik-Zeitung”, Francja przez ,L’argus”, Hiszpania przez , Iruck”,
a Wiochy przez ,tuttoIransporti”.

Wybér laureata nagrody Truck of Year odbywa si¢ wedtug écisle okreslonych
zasad. Nominacje pojazdéw przesytane sa do 50 dni przed oficjalnym termi-
nem wreczenia nagrody. Przewodniczacy komisji konkursowej przesyta liste
nominowanych ciezaréwek do cztonkéw jury, ktérzy nastepnie przesyltaja swo-
je glosy. Catos¢ odbywa sie za posrednictwem poczty elektronicznej, jurorzy
moga przedstawi¢ nominacje na tamach reprezentowanych przez nich czaso-
pism. Warto réwniez nadmienié, iz kazdy zasiadajacy w komisji moze nomino-
wa¢ do konkursu jedng ciezaréwke, ktéra spetnia wymogi regulaminowe

Zasady przyznawania punktow sg dosy¢ proste. Kazdy z cztonkéw jury posiada
do rozdysponowania 12 punktéw. Moze on przeznaczy¢ maksymalnie 7 na
jeden konkretny pojazd, nie musi natomiast przyznawaé wszystkich dwunastu.
Punktacji towarzyszy réwniez krétkie uzasadnienie wyboru. Glosy cztonkéw

Truck of the Year to coroczna
nagroda przyznawana
pojazdom operujgcym

w sektorze transportu
ciezarowego. W sktad jury

wchodzq dziennikarze

z branzy motoryzacyjne;j,
ktérzy wybierajg Samochdd
Ciezarowy Roku.

Skad wzigt sie pomyst

i jakie byty poczqtki

tego prestizowego tytutu?

: |
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jury przesylane sa przez nich na pietnascie dni przed data wreczenia nagrody,
a po ich zsumowaniu wyznaczany jest zwyciezca.

Obrady komisji oraz ogloszenie tytutu Samochodu Cig¢zarowego Roku odby-
waja si¢ jesienig. Tytul obowiazuje przez kolejny rok. W praktyce oznacza to,
iz cigzaréwka roku 2013, zostala ogloszona jesienig 2012 roku. Warto réw-
niez wspomnie¢ o fakcie, iz do konkursu moga by¢ zglaszane pojazdy tej sa-
mej rodziny czy tez nowe modele ze starymi nazwami. Giéwnymi kryteriami
wyboru zwycieskiego samochodu sg innowacyjne rozwigzania technologiczne,
ekonomiczne oraz jego stylistyka i uzytecznosé. Pierwsze tytuly Samochodéw
Cigzarowych Roku otrzymali: Seddon Atkinson 200 z 1976 roku, MAN 280
21978, Volvo F7 21979, MAN 19.321 FLS z 1980, natomiast z najaktualniej-
szych nominacji mozemy wymieni¢ pojazdy, takie jak: Scania R z 2010 roku,
Mercedes-Benz Atego z 2011, Mercedes-Benz Actros z 2012, a takze Iveco
Stralis Hi-Way z 2013 roku. Konkurs na Samochéd Cigzarowy Roku stale si¢
rozwija. Jest to niezwykle wazne wydarzenie dla wszystkich producentéw oraz
marek pojazdéw cigzarowych, a takze branzy transportowej. Zapoczatkowana
ponad 30 lat temu idea wciaz jest rozszerzania i propagowana, sam konkurs
stale ro$nie w sile, a pojazdy zajmujace wysokie pozycje w konkursie, zdobywa-
ja uznanie na calym $wiecie.

KILKA PYTAN DO ALEKSANDRA GLUSIA,
CZLONKA KONKURSU OD 2000 ROKU.

Truck of the Year wczoraj i dzi$ — co wedlug Panskiej opinii najbardziej
zmienilo si¢ na przestrzeni lat — czy na przyklad dodano nowe kryteria wy-
boru lub zasady glosowania?

Aleksander Glus: — Zasadniczych zmian w kryteriach i zasadach nie bylo,
ale zmienit si¢ rynek pojazdéw. Kiedy$ zdarzaly si¢ wigksze réznice miedzy
samochodami, teraz poziom si¢ wyréwnat i dlatego trudniej jest podejmowac
decyzje, ktéry jest lepszy. Kiedys$, w czasie gdy ja jeszcze nie uczestniczylem
w pracach jury, mogta sie liczy¢ wyzsza moc, zastosowanie intercoolera albo
nowej skrzyni biegéw. Teraz nie zauwaza si¢ tak oczywistych réznic. Bywa, ze
réznice migdzy pojazdami sa minimalne, a bierze si¢ pod uwage drobne ,0koto
pojazdowe” rozwigzania. Czyli niekiedy nie sam truck, ale jego otoczenie jest
wazne. Moze to by¢ ustuga zwigzana z ci¢gzaréwka jak np. jakis Driver Sup-
port. Znaczaco wplynety na przemyst motoryzacyjny, i réwniez na nasze decy-
zje, coraz nowsze normy Euro. Czasem sposéb, a czasem moment przedstawie-
nia swojej wersji ,Euro” liczyt sie znaczaco. W sumie wybér zmalat —bo mamy
naprawde tylko siedem marek, a kiedy$ byto kilkanascie. Dawniej producenci
prezentowali nowosci w dogodnym dla siebie terminie, a teraz wszystko jest
podporzadkowane terminowi wejécia Euro 5 albo Euro 6. Powstajag zatem
»dziury”, w ktérych nowosci jest niewiele.

Tak jak w calej branzy dominuja pojazdy ci¢zkie, tak i wida¢ obraz tego w na-
grodzonych ciezaréwkach. Sporadycznie wygrywaty lekkie gamy, jak MAN
TGL albo DAF LF czy Atego. To jest zreszta zadanie dla nas na przysztosé
bo pewnie trzeba bedzie podzieli¢ i zréznicowad cigzaréwki na mate i duze...
System 12 punktowy (maksymalnie 7 dla jednego kandydata) jest wystarcza-
jacy, bo pozwala na racjonalny wybér w sytuacji obecnej, gdyz kandydatéw
jest zwykle kilku, a na krétkiej liscie zaledwie trzech. Bywaja lata, gdy mamy
trudniejsza prace, bo w zwiazku z Euro ,ile$ tam” nagle mamy az trzech bardzo
konkurencyjnych kandydatéw. Wtedy ciezko jest wybieraé... A potem nadcho-
dzg dwa sezony posuchy. Na szczescie kazdy z siedmiu producentéw ma swoje
klasy i gamy, wigc tak naprawde kazdego roku muszg pokazaé co§ nowego. Ale
co stanie si¢, gdy Volvo zintegruje si¢ z Renault, a i ich samochody beda przez

to bardzo podobne? Co z grupg VW — Scania - MAN ?
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Ktéry tytul wydawal si¢ najbardziej niespodziewany dla jury, a ktéry najbar-
dziej kontrowersyjny?

Poniewaz zasady selekcji w ramach krétkiej listy, a potem glosowania sg catko-
wicie demokratyczne i nie przewidujg zadnych form lobbingu, takze ze strony
cztonkéw jury. Cale jury poznaje werdykt dopiero w dniu jego ogloszenia —
mogg si¢ jednak zdarzy¢ lekkie zaskoczenia. Jednak nie jest to szokiem, bo zna-
jac sie na transporcie, nie mozemy zatozy¢, ze wigkszo$é gloséw péjdzie nagle
na outsidera. Sam nie bytem nigdy zaskoczony cho¢ mogtem by¢ zdziwiony
skalg zwyciestwa lub porazki ktéregos z kandydatéw. Humorystyczne zdarze-
nie miato miejsce wiele lat temu, jeszcze przede mna w sktadzie jury. Wéwczas
przez pomyltke éwezesny przewodniczacy poinformowal niewlasciwg marke
o zwyciestwie. W ciggu kilkunastu godzin nalezalo odkreci¢ nieporozumienie.
Byto pono¢ cigzko.

A kontrowersje? Zawsze moga si¢ zdarzyé. Wybieramy najlepsze cigzaréwki
w momencie ich przedstawienia na rynku, czyli jeszcze nie jako eksploatowa-
ne, a pierwsze testy ktére robimy dotyczg zupetnie nowych pojazdéw demon-
stracyjnych. Dopiero po kilku latach okazuje si¢, ze np. Actros I generacji byt
fatalnym samochodem. Na to potrzeba jednak okoto dwéch lat czasu. Dlatego
moze powinno si¢ ,potwierdza¢” tytut po jakims czasie? Ale to zart.

Jakie korzysci dla polskiego rynku transportowego niesie Paniska obecno$é
wjury?

Moge méwic o korzysciach dla mnie i mojego pisma. Poniewaz polski rynek
transportowy nie istnieje w takim wymiarze, jak w pafstwach posiadajacych
producentéw truckéw, trudno to komentowaé. Wiem, ze dla uzytkownikéw
moze liczy¢ si¢ fakt, ze wezesniej piszemy o nowosciach, czesto wlasnie o kan-
dydatach do tytutu. Przez to maja wiedzg, ktérej importerzy by¢ moze nie udo-
stepnialiby im tak ochoczo. To si¢ rozmylo troche dzigki Internetowi, ale tak
byto przez lata. Zatem kierowcy i przewoznicy znajdowali na naszych tfamach
najszybciej nowosci. To mogtlo im troche pomagad, ale nie wiemy na ile.

Czy sprébowalby Pan powiedzie¢ co$ o przyszlosci formuly i wyzwaniach
jakie czekaja przed wyborem jury w obliczu coraz nowszych ilepszych cie-
zaréwek?

Jak wspomniatem unifikacja pojazdéw bardzo utrudnia wybér. Trudno méwié
o réznicach w zuzyciu paliwa, a raczej trzeba o tym jak poszczegélne koncerny
staraja sic wplywac na kierowcéw, by jezdzili oszczednie. Wige moze zamiast
formuty ,Truck of the Year”, bedzie to ,Nauczyciel Oszczednej Jazdy Roku”?
Mamy wyréwnanie pozioméw technicznych z jednej strony, a z drugiej rosnace
znaczenie aftermarketu (serwisy i czgsci). To powoduje, ze trzeba oceniad inne,
nowe czynniki. Samg cigzaréwke ocenia si¢ stosunkowo tatwo, ale w jakiej ska-
li oceniad te inne, rozproszone elementy okoto pojazdowe? Kiedy$ wydawato
sie nam, ze kto§ pokaze rewolucyjna ciezaréwke z plastiku albo aluminium,
ale na nic takiego si¢ nie zapowiada. Pokazywane prototypy ,delfinéw” itp. to
ciekawe pomysty, ale nie sadze by pojedynczy koncern zdecydowat si¢ na zbu-
dowanie pojazdu tego typu nie majac zapewnienia UE, ze bedzie dopuszczona
do ruchu. Nie ma przestrzeni na rewolucyjne kroki w ostatecznym wizerunku
trucka. Przemyst jest ostro trzymany w ryzach przez UE i KE, cho¢ osobiscie
uwazam, ze powinno si¢ dopusci¢ lekko wydluzone ciagniki, to mogloby staé
si¢ taka naszg rewolucjg. Ale czy tak bedzie?

Miejmy nadzieje, Ze niektére z nominowanych pojazdéw beda coraz bar-
dziej rewolucyjne i innowacyjne. Dzi¢kuje¢ bardzo za rozmowe.
Dzi¢kuje.
rozmawiat: Bartosz Biesaga
foto: MAN, TP
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Mercedes Arocs
nowa jakos¢ na budowie

Mercedes kontynuuje produktowq
ofensywe. W 2011 roku pokazano
kolejng generacje dalekobieznego
Actrosa, w minionym roku debiutowat
dystrybucyjny Antos za$ wiosna
nalezy do Arocsa - auto zbudowane
z myslq o placach budéw.
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alnie dopasowanych do specyficznych warunkéw uzytkowania. Okoto

potowa sposréd wszystkich pojazdéw budowlanych pracuje bezposrednio
na budowach, a jedna trzecia dostarcza tam sprz¢t lub materiaty budowlane.
Kolejne 15 proc. wykorzystuje si¢ do przewozu betonu towarowego.

Podzielony na wyrazne segmenty sektor budowlany wymaga pojazdéw ide-

UNIWERSALNY AROCS
Nazwa Arocs wymyslona zostala przez specéw od reklamy. Sama w sobie nic
nie znaczy, jednak jej brzmienie niesie za sobg przekaz mocy sity i wytrzyma-
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tosci. Gama Arocsa oferuje niespotykany dotad wybér modeli, precyzyjnie
dopasowanych do wymagan klientéw w tym niezwykle zréznicowanym seg-
mencie. Nowe wywrotki, wywrotki z napedem na wszystkie kota, betonomie-
szarki, ciagniki siodtowe i modele z zabudowg skrzyniowa dostepne sg jako po-
jazdy z dwiema, trzema lub czterema osiami w 16 wariantach mocy: od 175 kW
(238 KM) do 460 kW (625 KM) oraz pojemnosciach od 7,7, 10,7, 12,8 az
do 15,6 litra. Ostatni wariant to zupetna nowos¢ i rozwinigcie nowego silnika
OM 473. Od poczatku wszystkie silniki standardowo beda zgodne z przyszta
normg emisji spalin Euro VI.

Ze wzgledu na obcigzenia przewidywane podczas pracy (jak w przypadku cia-
gnikéw siodlowych z naczepg wywrotka lub betonomieszarek) opracowano
wersje Arocs Loader oraz Arocs Grounder.

Arocs Loader charakteryzuje si¢ walka o kazdy kilogram masy wiasnej auta.
W rezultacie zapewnia on bardzo korzystna tadownosé¢ ciagnika 4x2 — jed-
nego z najlzejszych w sektorze budowlanym, a takze betonomieszarki 8x4/4
o dopuszczalnej masie catkowitej 32 t. Przy wyjatkowo niskiej masie wlasnej
(maksymalnie 9250 kg) ta druga moze jednorazowo przewozi¢ 8 m3 gotowego
betonu.

Arocs Grounder to model przeznaczony do pracy w szczegélnie trudnych wa-
runkach, np. w kamieniotomach. Dzi¢ki konstrukeji zdolnej przeniesé wysokie
obciazenia jest on ekstremalnie wytrzymaly i stabilny, zapewniajac przy tym
wysoka tadownos¢. Arocs Loader i Grounder wystepuje w wersjach o masie
catkowitej od 18 ton w przypadku modeli dwuosiowych az do 41 ton dla off-
-roadowych, czteroosiowych wersji Grounder.

AROCS NA MIARE

Ramy, ich wysokosci i zwisy odbiegaja od tych stosowanych w cigzaréwkach
dalekobieznych. W rezultacie nie musza by¢ one dostosowywane do pojazdéw
uzywanych w transporcie budowlanym. Dwuosiowy ciagnik siodlowy Arocs
wystepuje w standardowej wersji 4x2 ze stalowym lub pneumatycznym zawie-
szeniem, zoptymalizowanej pod katem obcigzenia odmianie 4x2 Arocs Lo-
ader, jako 20-tonowy wariant 4x4 z napedem na wszystkie kota lub 4x4 Arocs
Grounder. Gama pojazdéw specjalnych obejmuje takze wersje dostepne weze-
$niej wylacznie w ramach przebudowy. Czteroosiowe modele z przednig i trze-
ma tylnymi osiami sg teraz produkowane seryjnie w najwiekszej na $wiecie
fabryce cigzaréwek w Worth.

EURO VI DLA SEKTORA BUDOWLANEGO
Mercedes-Benz Arocs dostepny jest z szerokg gama wysokopreznych silnikéw
BlueEfficiency, spetniajacych norme emisji spalin Euro VI w 16 wersji mocy.

Rzgdowe, szesciocylindrowe jednostki Bluetec 6 z turbosprezarka i chlodze-
niem powietrza dotadowujacego generuja wysoki moment obrotowy od 1000
do 3000 Nm; pojemnos¢ silnikéw wynosi: 7,7, 10,7, 12,8 lub 15,6 litra.

Wraz z Arocsem dostepna jest zmodernizowana seria najwigkszych silnikéw,
ktére z pojemnosci 15,6 litra, generuja moc do 460 kW (625 Nm) i maksymal-
ny moment obrotowy 3000 Nm. Silniki OM 473 wystepuja w trzech warian-
tach mocy.

EURO 6 NA WSPOLNYCH ZASADACH
Czy to OM 936, OM 470, OM 471 czy nowy OM 473 - wszystkie silniki spel-
niajg juz norme emisji spalin Euro V11 reprezentuja technologie BlueEfficiency
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Power BlueTec 6 z wtryskiem common rail, zamknietym systemem filtracji
czastek stalych i ukladem recyrkulacji spalin, a takze systemem selektywnej
redukgji katalitycznej (SCR) z wtryskiem AdBlue, jak réwniez z katalizatorem
i filtrem czastek statych.

AUTOMAT W STANDARDZIE

Za przeniesienie sity napedowej we wszystkich wersjach Arocsa seryjnie odpo-
wiadaja w pelni zautomatyzowane skrzynie Mercedes PowerShift 3 o o$miu,
dwunastu lub — opcjonalnie — szesnastu przetozeniach. Znacznie utatwiaja one
prace kierowcy, zwlaszcza podczas trudnych manewréw lub w cigzkim ternie.
Za doptatg dostepne sg reczne skrzynie o dziewigciu lub szesnastu przetoze-
niach.

Zmodyfikowana przekladnia Mercedes PowerShift 3 wyréznia si¢ szybsza
zmiang biegéw. W poréwnaniu do stosowanej wezesniej skrzyni Mercedes Po-
werShift 2, czas potrzebny na zmiane przetozenia jest do 20 procent krétszy,
a w poréwnaniu do skrzyni automatycznej Telligent spad} nawet o 50 procent.

POWER LUB OFF-ROAD

Zaleznie od typu pojazdu, Arocs wyposazony jest w program jazdy off-road
lub power; opcjonalnie dostgpny jest takze drugi z nich. Oba oferuja trzy tryby
pracy przektadni. Standardowy, z seryjng funkcja eco-roll, wspiera ekonomicz-
ny styl jazdy w ruchu drogowym. Tryb manualny zapewnia catkowita kontrole
nad Arocsem w ekstremalnie trudnym terenie.

Tryb petzania podczas powolnych przejazdéw i manewrowaniu w miejscach o

ograniczonej powierzchni. Na biegu startowym lub wstecznym kierowca moze
kontrolowa¢ predko$¢ Arocsa wylacznie za pomocg pedatu hamulca. Dalszg




pomoc podczas manewrowania stanowi mozliwo$¢ bezposredniego przetacza-
nia z pierwszego biegu na wsteczny.

SKRZYNIA MANUALNA

Poza standardowsa przekladnig zautomatyzowang Arocs jest takze dostepny
z manualng skrzynia (w ukiadzie podwdjnego ,H”) z pneumatycznym wspo-
maganiem zmiany biegéw. Klienci, ktérzy preferujg reczng zmiang przetozen,
moga wybiera¢ pomie¢dzy przekiadnia dziewigciostopniows lub trzema prze-
ktadniami szesnastobiegowymi.

NOWE SPRZEGLA

Zaréwno standardowa skrzynia Mercedes PowerShift 3, jak i przekiadnia
manualna wspétpracujg z nowsa generacja sprzegla z zabezpieczeniem przed
przetadowaniem i systemem ostrzegawczym. W przypadku pojazdéw z jedna
osig napedows jednotarczowe sprzeglo moze przenies¢ moment obrotowy do
2600 Nm. W przypadku Arocsa z kilkoma osiami napgdowymi i momentem
do 3000 Nm stosowane jest sprzegto dwutarczowe.

HYDRAULIC AUXILIARY DRIVE (HYDRAULICZNY UKLAD
WSPOMAGANIA NAPEDU)

Nowy system Hydraulic Auxiliary Drive przeznaczony jest do zastosowan dro-
gowych i okazjonalnych sytuacji wymagajacych dodatkowej sity napedowe;.
Zamiast tradycyjnych waléw napedowych wykorzystuje on hydrauliczne sil-
niki w piastach przednich két. Pozwala to ograniczyé mase¢ wlasng i zuzycie
paliwa. Oszczgdno$¢ masy wzgledem modeli z permanentnym nap¢dem na
wszystkie kota do ciezkich zastosowan oft-roadowych dochodzi do 500 kg.

DOLACZANY NAPED NA WSZYSTKIE KOtA
W standardzie oraz gdy wymagania dotyczace obciazenia i zuzycia paliwa sg
bardziej istotne od dodatkowej trakeji, drugi typ dotaczanego napedu funk-
cjonuje bez biegu off-roadowego. W razie potrzeby przednia o§ dotgczana jest
podczas postoju za posrednictwem skrzyni rozdzielezej (VG 3000).

SAMOCHODY CIEZAROWE




SAMOCHODY CIEZAROWE

STALY NAPED NA WSZYSTKIE KOLA

W szczegélnie wymagajacym terenie, na przyktad podczas ruszania na wznie-
sieniu o nieutwardzonej nawierzchni, Arocs moze by¢ opcjonalnie zaopatrzony
w staty naped na wszystkie kota (skrzynia rozdzielcza VG 1600 ze 100-procen-
towg blokada) oraz dodatkowe przelozenie terenowe.

DWIE RAMY DO ROZNYCH ZASTOSOWAN

Z mysla o konkretnych zastosowaniach zaprojektowano ramy uzyte do budowy
nowego Arocsa. Na potrzeby eksploatacji gtéwnie na budowach i w warunkach
terenowych przewidziano rame o szerokosci 744 mm i grubosci 8 lub 9 mm,
wykonang z formowanej na zimno, wysokowytrzymatej, drobnoziarnistej stali
w polaczeniu z solidnymi resorami stalowymi o szerokosci 100 mm. Gwaran-
tuje ona wysoka tadownos¢ i podatnosé skretng — nawet w trudnych warun-

kach.

HAMULCE

Arocs korzysta¢ moze z hamulcéw bebnowych, potaczeniu hamuleéw bebno-
wych i tarczowych lub hamulcéw tarczowych. Wersje z napedem na wszystkie
kota standardowo wyposazone sa w odigczany uktad ABS.

14 KABIN DO WYBORU

Arocs obejmuje 7 kabin w 14 réznych wersjach. Jako uzupelnienie kompak-
towych kabin L, M i S o szerokosci 2,3 metra, dostgpne sa réwniez kabiny
2,5-metrowe z plaska podlogg. Arocs zwraca uwage wyrazistym designem
z elementami odziedziczonymi po swoich braciach, Actrosie i Antosie. Uwa-
ge zwraca masywna oslona chlodnicy z charakterystycznymi ,ktami”. Stalowe
ostony zderzakéw, funkcjonalne panele ochronne i opcjonalne, zintegrowane
stopnie wejéciowe stanowia mocng stron¢ nowych kabin.
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WNETRZE NA POZIOMIE

Uzyteczne wnetrze pokrywaja tatwe do utrzymania w czystosci powierzch-
nie w kolorze antracytowym z czarnymi wykonczeniami. Wielofunkcyjna
kierownica, panel zegaréw oraz zestaw przetacznikéw pochodza wprost z da-
lekobieznego Actrosa. Dzigki standardowemu, kolorowemu ekranowi TFT
o przekatnej 10,4 cm wskazniki blyskawicznie i w wyczerpujacy sposéb prze-
kazuja wszystkie istotne informacje o stanie pojazdu. Moga by¢ tam takze wy-
§wietlane dodatkowe dane, takie jak obecne zuzycie paliwa czy stan blokad
dyferencjatéw.

SYSTEMY BEZPIECZENSTWA

Arocs korzysta ze wszystkich systeméw wspomagania znanych juz z nowego
Actrosa i transferuje je do sektora budowlanego. Zaleznie od klasy poszczegdl-
nych wariantéw (N3 lub N3G), lista standardowego i opcjonalnego wyposaze-
nia obejmuje: elektronicznie sterowany system hamulcowy EBS z kompletem
tarcz hamulcowych, uktad ABS oraz elektroniczng kontrolg trakeji (ESP).
Wiréd opcji dostgpne sg takze: Lane Keeping Assist i najnowsza generacja sys-
temu Active Brake Assist 3, ktéry moze zainicjowaé pelne hamowanie w razie
napotkania przeszkéd przed pojazdem.

Tworzenie nowych modeli o bardzo waskiej specjalizacji nie byto dotad prak-
tykowane przez producentéw ciezaréwek. Stad decyzja Mercedesa o wprowa-
dzeniu nowych typoszeregéw wydaje si¢ niezwykle odwazna. Jednak Arocs
broni si¢ sam. Auto zbudowane do pracy na budowie, mimo budowlanego za-
stoju, na pewno znajdzie swoich nabywcéw.

Opr. Wojciech Géra
foto: Wojciech Géra, Mercedes
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Na siodto...

... chciatoby sie zawotaé. Niestety,
wspotczesny trucker to nie kowboj,
a TIR to nie kon. O ile jednak

na konia mozna co$ zatadowad,
to ciggnik siodtowy bez naczepy
sie nie obejdzie. Jedno bez
drugiego nie istnieje, a tym co

je tqczy jest wtasnie siodto. Na
pierwszy rzut oka wszystkie siodta
wydajq sie takie same, ale jest

to btedne zatozenie. Majq rézne
rodzaje zastosowan, rozniq sie
budowgq i uzytymi materiatami.

| mimo, ze petniq bardzo

waznq role, to pokryte smarem,

a nierzadko brudne, schowane
gteboko pod naczepq - pozostajq
w jej cieniu. Na przyktadzie
produktéw firmy JOST
przyblizymy ich zadania.
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o wlasnie. Co to jest wlasciwie to siodlo i do czego stuzy? Otéz siodla,

jako urzadzenia sprzegajace (tak samo jak zaczepy, belki do mocowania

zaczepéw, plyty podsiodiowe, dyszle czy sworznie krélewskie) pod-
legaja homologacji zgodnie z Dyrektywa 94/20/EC lub Regulaminem ECE
R55-01. Siodto ma za zadanie polaczy¢ ciagnik z naczepg w taki sposéb, aby
samoistnie si¢ nie roztaczyto. Nalezy pamigtaé, ze siodto ma zawsze dwa stop-
nie zabezpieczenia. Jest to bardzo istotne, poniewaz prawidlowo zapigte siodto
(zamkniete i zabezpieczone) nie ma prawa si¢ samoistnie rozpigc. (Zdarza sie,
ze siodlo ,zamknie si¢”, ale nie zabezpieczy — tzn. dZwignia faktycznie cofnie
si¢, ale nie do korica. W takiej sytuacji siodlo nie jest zabezpieczone i wezesniej
czy pézniej si¢ rozepnie i kierowca zgubi naczepg.)

Charakterystycznym parametrem siodet jest tzw. wspélczynnik D, ktéry po-
daje zdolnos¢ obcigzenia sprzegu siodtowego. Znajac nacisk na siodto (pocho-
dzacy od naczepy) oraz mas¢ ciggnika i naczepy mozemy wyliczy¢ wspomniang
site pozioma D. Warto$¢ D wyliczona ze wzoru powinna by¢ nizsza badz réw-
na wartoéci sity D siodia. Dzigki temu wspétczynnikowi bedziemy wiedzied,
jakie siodto dobra¢. A zasadniczo rozrézniamy siodla 2” i 3,5” (od $rednicy
sworznia krélewskiego). Ponad 90% spotykanych siodet sg to siodta 2” mon-
towane na ciagnikach siodtowych 2 i 3-osiowych (gléwnie transport lokalny,
dtugodystansowy, itp.). Z kolei siodta 3,5” przeznaczone sg do ci¢zszych zadar
— gléwnie do transportu ponadgabarytowego, czyli montowane sg na ciagni-
kach siodtowych 3-osiowych, 4- i 5-osiowych. Wsréd siodet 2” wyrézniamy:
*siodla o regulowanej (podwdjnej) wysokosci (zdjecie 1) — gléwnie sa prze-
znaczone do ciggnikéw siodlowych o najnizszej ramie (low-deckéw). Przy
ztozonym siodle mozna podpia¢ naczepe typu Mega i zmiescié si¢ w 4 m
wysokosci. Po podniesieniu siodta w gérne potozenie do ciagnika low-deck
mozna podpiaé normalna, standardowa naczepg (kurtynows). W takim przy-
padku jednym ciggnikiem mozna obstugiwaé zaréwno naczepy typu Mega
jak i o standardowej wysokosci;
* siodta przesuwne (zdjgcie 2) — gtéwnie wystepuja w Skandynawii i Wielkiej
Brytanii. Siodta na tozu przesuwnym wystepuja na ciggnikach 3-osiowych



(gtéwnie w konfiguracji 6x2), a gtéwnymi zaletami takiego rozwigzania sa:

- poprzez przesuw siodla istnieje mozliwo$¢ zmiany obciazenia (docigzenia)
osi napgdowej ciagnika (co na $liskich, skandynawskich drogach jest dos¢
istotne);

- mozliwo§¢ zapiecia si¢ z niestandardowymi naczepami poprzez przesuw
siodla — (z ,nielSOwsky” szyja);

-1 to co istotne dla Skandynawii i Wielkiej Brytanii, czyli mozliwos§¢ skréce-
nia dtugosci zestawu po wjechaniu na prom. Zajmuje on mniej miejsca, czyli
mniejsze sg oplaty;

siodta mocowane do plyty podsiodtowej (zdjecie 3). W taki sposéb mocowa-

na jest wigkszo§¢ siodet, tzn. plyta podsiodtowa mocowana jest bezposrednio

do ramy ciagnika, a dopiero do tej ptyty mocowane jest siodto. W zaleznosci

od tego jaka jest wymagana finalna wysoko$¢ siodta moga by¢ stosowane r6z-
nego rodzaju kombinacje wysokosci ptyt podsiodtowych (np.: 12, 22, 40, 100
lub 150 mm) i siodet (150, 185, 225, 250, 300 mm). Zalety tego rozwiaza-
nia to dosy¢ spora uniwersalnoé¢ (zamienno$é) i sztywna konstrukcja. W tym
miejscu nalezy nadmieni¢, ze podgrupg siodel mocowanych poprzez plyte
podsiodlowsg sa siodta o bardzo niskiej wysokosci — tacznie 140 mm. Zazwy-
czaj sg to specjalne wykonania — siodlo zintegrowane z plyta podsiodtowsa
(zdjecie 4);

siodta mocowane bezposrednio do ramy ciagnika (bez ptyty podsiodtowej) sa
mniej popularne, ale za to maja mozliwo$¢ dopasowania — zmiany wysokosci
— jedynie poprzez zmiane podpor siodta. Calos¢ konstrukeji jest wprawdzie
mniej sztywna, ale 1zejsza - odchodzi masa plyty podsiodtowej. U wigkszosci

producentéw ciggnikéw, siodto takie jest montowane do katownikéw przy-
mocowanych do ramy ciagnika i ;wywinietych” na zewnatrz pojazdu (zdje-
cie 5). Jedynymi wyjatkami sg producenci skandynawscy; w Volvo tapa siodta
jest montowana do katownika, a nastepnie dopiero catos¢ taczona z ramga cig-
gnika. W Scanii z kolei (zdjecie 6) tapy siodta mocowane sg bezposrednio do
ramy ciagnika — konkretnie do bokéw ramy.

Z kolei siodta 3,5”: (zdjecie 7)

* nie wystepuja w wersji mocowanych bezposrednio do ramy ciggnika jak réw-
niez w wersji o regulowanej wysokosci. Siodla te charakteryzuja si¢ wyzszymi
parametrami technicznymi i w zwiagzku z tym zawsze mocowane sg poprzez
plyte (zwykla, stalg lub przesuwna);

* plyty podsiodtowe dedykowane do siodet 3,5” na pierwszy rzut oka niczym
sie nie r6zng od tych przeznaczonych do siodet 2”. S podobnych wysokosci —
16, 20 1 40 mm, jednak ich parametry techniczne sa duzo wyzsze — takie jak
siodet 3,5

* siodla te moga by¢ réwniez mocowane na tozach przesuwnych. Loza do tych
siodet sg oczywiécie dostosowane do parametréw technicznych siodet (po-
dobnie jak ptyty). Loza przesuwne pozwalajg na réwnomierne roztozenie ob-
cigzenia pomig¢dzy osie jak réwniez podpigcie réznych naczep (z niestandar-
dowg szyja).

Ciekawostka jest siodlo z zainstalowanym systemem SKS (zdjgcie 8) — czy-
li sitownik pneumatyczny pozwalajacy na rozpigcie siodla z wnetrza kabiny.
O poprawnym sprzegnigciu kierowce informuje zielone §wiatetko. I odwrotnie
- jesli siodlo nie jest poprawnie zamkniete $wieci si¢ czerwona lampka. Infor-
macja pochodzi z trzech czujnikéw: jeden — plyta, drugi — sworzen i trzeci —
dzwignia. Silownik po otrzymaniu sygnatu sterujacego przesuwa mechanizm
zamykajacy, a zespét czujnikéw przekazuje sygnat do wskaznika znajdujacego
si¢ w kabinie kierowcy. Dodatkowo w siodle tym zainstalowane jest zintegro-
wane smarowanie — smar jest automatycznie dawkowany na 4 punkty na ptycie
siodla i na szczeke mechanizmu zamykania.

TECHNIKA
——

A Zdjecie 1

A Zdjecie 2

A Zdjecie 3

A Zdjecie 4
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Tak jak to wykazalismy wyzej, siodta dzielimy nie tylko w zaleznosci od $red-
nicy sworznia krélewskiego, ale tez w zaleznos$ci od materiatu z ktérego jest
wykonane: zeliwne badZ metalowe — ttoczone. W najczesciej kupowanej klasie
do 20 t nacisku na siodlo, producenci oferuja ptyty siodta zaréwno z blachy,
jak i odlewane. Sprzegi z blachy sa nieco 1zejsze i ze wzgledu na swoja prosta
konstrukcje, chetnie stosowane w krajach poza Europa. Wyraznie mocniejsze
i komfortowe niz sprzegi z blachy sa sprzegi odlewane ze stali — 90 procent
wszystkich sprzedawanych na $wiecie sprzegéw JOST jest w wersji odlewane;.

Nie jest niczym odkrywczym fakt, ze siodlo do prawidtowego dziatania po-
winno by¢ odpowiednio smarowane: i to zaréwno plyta siodta jak i mechanizm
zamykania. A jesli zestaw (ciagnik + naczepa) jest rzadko rozpinany, to siodto
moze by¢ wyposazone w naktadki §lizgowe. W takim przypadku nie ma ko-
niecznos$ci smarowania plyty siodla, a jedynie mechanizmu zamykania. Siodta
takie moga zosta¢ wyposazone (fabrycznie lub doposazone) w uktad jedno-
punktowego smarowania (LubéeTronic 1Point — czyli pojemnik ze smarem)
stuzacy do smarowania mechanizmu zamykania (szczeki zamykajacej). Z kolei
siodta bez nakladek slizgowych mogg by¢ podlaczone pod uktad centralnego
smarowania pojazdu. Jednak znacznie lepszym rozwiagzaniem jest uktad sma-
rowania dedykowany jedynie do smarowania siodta. Firma JOST w ofercie po-
siada zintegrowany system smarowania siodta (LubeTronic 5Point — zasobnik
ze smarem o pojemnosci 800 ml) wraz z pompa. Umiejscowiony jest on pod
plyta siodla i podtaczony pod elektryke pojazdu. Z urzadzenia wyprowadzo-
nych jest pie¢ punktéw smarnych — cztery na plyte siodta i jeden na szczeke za-
mykajaca. Lubelronic 5Point zapewnia odpowiednie smarowanie siodla, czyli
optymalna dawka smaru podawana jest cyklicznie w pigé punktéw smarnych.
Wspomniany zasobnik pojemnosci 0,8 litra wystarcza na okoto 1 rok czasu. Po
tym okresie zasobnik nalezy uzupetni¢ smarem. W tym miejscu warto nadmie-
ni¢, ze niektérzy producenci pojazdéw docenili zalety zintegrowanego smaro-
wania siodta i dostarczaja je prosto z ciagnikiem z fabryki (w nowym Volvo FH
jako opcja) i (jako standard w MAN — od poczatku 2011 roku). W szczegétach
wyglada to nastepujaco:

* dla siodta nie podiaczonego pod uktad centralnego smarowania (ew. zinte-
growanego smarowania) czyli smarowanego recznie zaleca sig ,serwis” siodta
nie pézniej niz co 5000 km. Przy czym, najlepiej jesli przed smarowaniem
siodlo zostanie dokladnie wyczyszczone, a dopiero nastepnie przesmarowa-
na zostanie plyta siodla, mechanizm zamykania (szcz¢ka zamykajaca i klin
zabezpieczajacy). Oczyszczenie siodta ze starego smaru ma istotne znaczenie
z powodu zanieczyszczen, ktére zbierajg sie na smarze podczas eksploatacji
pojazdu (np. piasek). Powinno si¢ réwniez wyczysci¢ plyte §lizgowa naczepy
(z ktéra wspolpracuje plyta siodia);

* dla siodet podtaczonych do instalacji smarujacej, przeglad nalezy przeprowa-
dza¢ nie rzadziej niz co 50 000 km lub co pét roku. Procedura postgpowa-
nia podobna jak powyzej. Przy niektérych siodtach nalezy w tym momencie
przesmarowaé réwniez mechanizm dzwigni otwierania siodta (prowadzenie
dzwigni i polaczenia przegubowe — $rubowe);

* dla siodet z naktadkami §lizgowymi (naktadki nie sa wykonane z teflonu lecz
z Polietylenu) zaleca si¢ réwniez przeglady nie rzadziej niz co 50 000 km lub co
p6t roku. Procedura jest podobna jw. z tym, ze nie smarujemy plyty siodla, a je-
dynie elementy mechanizmu zamykania i (w niektérych modelach) dzwignie.
Zaleca si¢ réwniez lekko przesmarowa¢ plyte slizgowa naczepy. Chodzi tu raczej
o zabezpieczenie plyty slizgowej naczepy przed korozja, a nie obfite smarowanie.

Nie mozna oczywiscie zapominaé, ze gdy siodta sg uzytkowane w cigzkich
warunkach przeglady powinny by¢ wykonywane czgsciej. Do smarowania
siodel zalecany jest smar wysokocisnieniowy (EP) z dodatkiem dwusiarczku
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molibdenu (MoS,) lub grafitu. Dos¢ wazna sprawg jest takze poprawne sprzg-

gniecie naczepy z ciggnikiem. Co si¢ dzieje, gdy siodto nie jest odpowiednio

smarowane? Otéz w przypadku braku smarowania siodto po prostu ulegnie

szybszemu zuzyciu lub uszkodzeniu. Elementem, ktéry podczas eksploataciji

podlega naturalnemu zuzyciu jest mechanizm zamykania siodta. Mechanizm

ten podlega okresowej kontroli w razie koniecznosci regulacji, czyli kasowaniu

luzu. W przypadku braku mozliwosci wykasowania luzu na mechanizmie za-

mykania lub w przypadku osiagniecia przez elementy mechanizmu zamykania

parametréw granicznych nalezy je wymieni¢ na nowe. Firma JOST dazy do

automatyzacji procesu sprz¢gania / rozprzegania (wyeliminowani ludzkich po-

mytek) poprzez zastosowanie uktadéw:

* Sensoric — zestaw 3 czujnikéw na siodle informujacy o wysokosci ptyty §li-
zgowej naczepy, a nastepnie o poprawnie zamknietym siodle;

* uktad SKS - jak wyzej + mozliwo$¢ odpinania siodta z kabiny;

* EasyDrive — podnoszenie / opuszczanie nég podporowych z kabiny,

* uktad KKS I — EasyDrive + SKS — kierowcy pozostaje tylko podiaczenie /
odlaczenie przewodéw hydraulicznych i pneumatycznych;

* uktad KKS IT - uktad KKS I + automatyczne (zdalne) podtaczanie / roziacza-

nie przewodéw hydraulicznych i pneumatycznych.

Kolejna wazna sprawg jest regulacja luzu siodta. Regulacja siodta polega na kaso-
waniu nadmiernego luzu, ktéry powstaje na mechanizmie zamykania siodta. Dla
prawidlowego dziatania sioda, luz na mechanizmie zamykania powinien wyno-
$i¢ 0,3 mm. Zbyt duzy lub zbyt maty luz negatywnie wplywa zaréwno na bezpie-
czenistwo, jak i zywotnos¢ siodta. Luz powstaje wskutek naturalnego zuzywania
si¢ szczgki zamykajacej, klina blokujacego i podkéwki siodla, czyli elementéw
wspétpracujacych ze sworzniem naczepy. Nalezy tu zwréci¢ uwage, ze regulacje
mechanizmu zamykania siodta nalezy przeprowadza¢ na nowym sworzniu kré-
lewskim. Zdajac sobie sprawe, ze trudno jest zawsze instalowaé nowy sworzen
do naczepy w celu dokonania regulacji, firma JOST oferuje specjalne narzedzie
— tzw. motyla z zainstalowanym nowym sworzniem krélewskim. Przy pomocy
tego urzadzenia mozna bez problemu wyregulowaé luz na kazdym siodle.

Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, ze regulacja siodta polega jedynie na ka-
sowaniu (nadmiernego) luzu na mechanizmie zamykania siodta, a nie kompen-
sowaniu zuzycia sworznia krélewskiego. Oznacza to, ze nawet przy poprawnie

wyregulowanym luzie mechanizmu zamykania siodta, moze by¢ odczuwalny
luz spowodowany zuzyciem sworznia krélewskiego. Pomimo tego, iz jest on A Zdjecie 6
odczuwalny (przez kierowcg) — nie jest on niczym niebezpiecznym (oczywiscie
przy zalozeniu, ze sworzeri nie osiggnal jeszcze swoich parametréw granicz-
nych). Jesli sworzen osiagnal parametry graniczne (zuzyl si¢) nalezy go jak
najszybciej wymieni¢ na nowy. Nalezy réwniez pamietaé, ze elementy mecha-
nizmu zamykania siodta posiadaja parametry graniczne. Zazwyczaj, jesli nie
mozemy poprawnie wyregulowac siodta (ustawi¢ luzu — 0,3 mm) oznacza to,
ze elementy mechanizmu zamykania osiggnely parametry graniczne i nalezy
je wymieni¢. Dla pewno$ci nalezy sprawdzi¢ charakterystyczne wymiary po-
szczegolnych elementéw.

Reasumujac. dzisiejsze siodto to element dos¢ skomplikowany i nawet najmniej-
sze zaniedbanie ze strony kierowcy moze si¢ zakoriczy¢ jego awaria. Trwajacy
nieustannie wyscig technologiczny producentéw ciezaréwek doprowadzit do
tego, ze tak proste urzadzenie mechaniczne stalo si¢ zaawansowanym tech-
nicznie elementem. Czas pokaze, czy siodlo w tej postaci bedzie si¢ jeszcze
zmieniaé, nawet jezeli wypracowane rozwigzania $wietnie si¢ sprawdzaja.
Piotr Duda
foto: JOST A Zdjecie 8
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mate auto, duzy potencjat

Debiut Mercedesa Citana
wywotat wiele emocji. Ten nowy
miejski samochéd dostawczy
niemieckiego koncernu, wypetnia
luke pomiedzy pojemnymi kombi,
a typowymi busami Viano, Vito
czy Sprinter. Przed blizszym
poznaniem warto wspomnieg,

ze projekt Citana to wspélne
dzieto Niemcéw i Francuzéw

z koncernu Renault.
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NADWOZIE

Z zewnatrz Citan wyréznia si¢ wielkim grillem i sporymi reflektorami nawig-
zujacymi do przyjetej stylistyki marki. Duza gwiazda i ksztalt atrapy chodnicy
przywodzi na mysl poteznego Zetrosa. W poréwnaniu do Kangoo, zmieniono
przéd auta do stupka A. Nowa maska, oraz blotniki nie zakiécity udanych
proporcji samochodu. Inzynierowie spod znaku gwiazdy powigkszyli takze
(w poréwnaniu z protoplasta) powierzchnie lusterek bocznych, tak przydatnych
podczas manewrowania. Zmian dokonano takze tam, gdzie to byto mozliwe
bez nadmiernej komplikacji technologii produkeji obu marek (Mercedesa i Re-
nault). Inna jest zatem tylna klapa, a raczej jej poszycie — lepiej pasujace do
nowych $wiatet zespolonych oraz linii mercedesa. Boki zostawiono bez zmian,
a mimo to w oczy rzuca si¢ najbardziej wydatna linia maski i przednie $wiatla.
To nie koniec zmian.
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WNETRZE

Za che¢ zbudowania nowego klimatu wnetrza, poprzez catkiem odmienna de-
ske rozdzielcza, mercedesowi nalezg si¢ brawa. Nie poszed! bowiem (jak wick-
sz0$¢ wspéldziatajacych producentéw) na skréty zmieniajac tylko znaczek na
srodku kierownicy.

Juz na pierwszy rzut oka widaé, ze deska nie jest przetadowana. Duzo wolnego
miejsca sprawia, ze cale wnetrza auta wydaje si¢ bardziej obszerne. Charakte-
rystyczna dla mercedesa kierownica, wielofunkcyjne przetaczniki, wytacznik
§wiatel, sterowanie nawiewami czy radio, sprawiajg, ze auto nabrato klimatu
niemieckiej solidnosci. Nie przeszkadza nawet zesp6t wskaznikéw identyczny
jak w Kangoo, ktéry dostarcza kierowcy niezbednych informacji o stanie pojaz-
du. Czytelny obrotomierz, licznik, wskazniki temperatury ptynu chtodzacego
i poziomu paliwa oraz wskaznik poktadowego komputera dopelniajg przyja-
znego wizerunku Citana. Nawet siedzac w srodku, kierowca Citana nie pomyli
wozu z zadng inng marka. Aranzujac wnetrze postawiono przede wszystkim
na praktyczno$¢. Deska rozdzielcza ma powierzchni¢ groszkowana, niewrazli-
wg na zadrapania i fatwg do utrzymania w czystosci.

UKLAD NAPEDOWY

Prezentowany samochdd napedzany jest bardzo udanym, 90-konnym, dotado-
wanym silnikiem wysokopreznym Renault o pojemnosci 1,5 litra W ofercie
jest obecnie réwniez jednostka 75-konna. W potowie tego roku Citan wzbogaci
si¢ o silnik 110-konny oraz dotadowang jednostke benzynows o pojemnosci 1,2
litra osiggajaca moc 114 KM. Co mozna powiedzie¢ o jednostce napedowej,
pracujacej pod maska Citana? Jej zaleta jest bardzo elastyczna i zaskakujaco
cicha praca nawet przy wyzszych predkosciach obrotowych. Naped na kota
przenoszony jest za pomocg manualnej 5-biegowej skrzyni. Ulatwieniem dla
kierowcy jest, szalenie ostatnio modny, seryjnie montowany wskaznik opty-
malnego momentu zmiany biegu. Podpowiada on za pomocs strzatki w gére
lub w dét celowo$¢ zmiany biegéw, by zuzycie paliwa byto jak najnizsze. Przy
wykorzystaniu zasad ekodrivingu, oraz funkcji Start i Stop — nazywanej tutaj
Funkejg Eco — zuzycie paliwa w cyklu mieszanym miesci si¢ w 5 litrach, co
nalezy okresli¢ jako spalanie wzorcowe. Niestety, przy takim sposobie jazdy
wszelkie sportowe zapedy kierowcy karane sg natychmiast wzrostem zuzycia
paliwa. Dzigki zbiornikowi o pojemnosci 60 1, auto moze przejechaé¢ powyzej
1000 km.
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Jak prowadzi si¢ Citana? Zawieszenie wozu jest klasyczne: niby takie samo jak
w Kangoo. Z przodu kolumny McPhersona i stabilizator, z tytu: o sztywna
ze sprezynowymi $rubami i stabilizatorem - ale podczas jazdy mozna dostrzec
spore réznice. W doborze charakterystyki zawieszenia czu¢ niemieckiego du-
cha. Citan jest nizej zawieszony i bardziej sztywny. 16-calowe kota w potaczeni
z czynnymi systemami ESP, asystentem hamowania czy ASR-em sprawiaja,
ze bez trudu pokonuje nasze dziurawe ulice i jednoczesnie zachowuje bardzo

pewnie przy duzych predkosciach i bocznych podmuchach wiatru, nawet bez
tadunku.

DLA KOGO CITAN?

Ze wzgledéw podatkowych, Citan Kombi wystepuje zaréwno z homologacija
cigzarowq jak i osobowa. W przypadku wersji cigzarowej otrzymujemy wariant
o zwigkszonej tadownosci. Co ciekawego znajdziemy w Citanie? Trzy dtugosci
nadwozia: od 3 poprzez 4,30 do 4,70 metréw. Rézne warianty wagowe i od-
mienne aranzacje wnetrza sprawiajg, ze maly Mercedes staje si¢ bardzo ciekawg
oferta dla firm kurierskich; matych, rodzinnych przedsigbiorstw czy miejskiej
dystrybucji. Wersja kombi jest chyba najbardziej udana odmiang. Pozwala nie
tylko na codzienny transport przesylek, ale umozliwia réwniez wykorzystanie
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auta do przewozu oséb. Z mysla o najmniejszych pasazerach, zainstalowano
system mocowania fotelikéw Isofix. Kombi, to pieciomiejscowy samochdd
ze skladang asymetrycznie tylng kanapg, na bazie wersji $redniej. Pojemnosé¢
przestrzeni tadunkowej moze wéwczas siegnaé nawet 3 metréw szesciennych.

Alians Mercedesa z Renault zaowocowal ciekawym pojazdem, ktéry ma sporg
szans¢ na rynkowy sukces.
tekst i foto: Wojciech Géra
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A Ford Model T Pickup, 1914 .

Amerykanski styl

W Ameryce lubi sie duze rzeczy.
Duze sq domy, wielkie miasta,
nawet hamburgery sq wieksze.
Nic wiec dziwnego, ze duze sq
takze samochody. Wiekszo$¢
europejczykow, ktorych
amerykanskie pick-upy ledwo
mieszczq sie na pasach ruchu i
zajmujq dwa miejsca parkingowe
jest jednak szczesliwa. Mogq
przez chwile poczu¢ sie jak
prawdziwi Amerykanie, poza
tym posiadajq co$, co wzbudza
podziw: pick-upa - najbardziej
amerykanski rodzaj pojazdu jaki
mozna sobie wyobrazic.
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ie ma to jak porzadny amerykanski pick-up. Niejedno europejskie auto

wymicka przy tych maszynach. Przyktad? Prosze bardzo — Dodge

Ram SRT-10. Silnik od Dodge’a Vipera, 8,3 litra pojemnosci o mocy
ponad 500 koni i 712 Nm momentu przy 4200 obrotach. Wprawdzie na pake
bierze tylko 500 kg, ale do ,setki” przyspiesza w 5,5 sekundy. Jazdy takim po-
jazdem nie da si¢ z niczym poréwna¢. Co z tego, ze wazy ponad dwie tony i ma
wysoko potozony $rodek ciezkosci. I tak pod wzgledem prowadzenia ustepuja
mu wszystkie Focusy i Golfy, a biorac pod uwage stosunek mocy do spalania,
to Daewoo Tico spala 3 razy wiecej paliwa niz Ram. Tak, Ameryka to dziwny
kraj, ale trzeba przyznaé, ze co§ jest w tych wielkich karoseriach i ogromnych
silnikach. No wtasnie. Co takiego kryje si¢ w.pick-upach, ze obok wozéw spor-
towych i aut zabytkowych sa to jedyne auta, ktére ludzie kupuja po to, zeby je
mieé, a nie po to, zeby spelnialy jaka$ funkcje uzytkows. Jednak od razu za-
znaczmy: pick-up pick-upowi nieréwny. Poleasingowa Toyota Hilux nie dziata
na nasze zmysty tak samo jak Ford F150, czy Chevrolet Colorado.

Pick-up (ang.: zabra¢, podwiezé) — typ nadwozia dostawczego lub terenowego,

dostawczego samochodu osobowego, charakteryzujacy si¢ posiadaniem skrzy-

ni tadunkowej, znajdujacej si¢ zaraz za kabing pasazerska. Kabina moze by¢:

* pojedyncza (tzw. single cab lub standard cab), dwudrzwiowa, dwu- lub trzyoso-
bowa;

* powickszona (tzw. extra cab, king cab lub super cab), czasem z pétdrzwiami
uchylanymi ,,pod wiatr”, z taweczka dla jednej lub dwéch dodatkowych oséb;



* podwdijna (tzw. double cab lub crew cab), czterodrzwiowa, pigcio- lub szescio-
osobowa.

Tyle Wikipedia. Doda¢ jeszcze nalezy, ze w USA samochéd osobowy to pojazd
o dopuszczalnej masie catkowitej do 26 000 funtéw, czyli 11 778 kg. Oznacza
to, ze pick-upy oferowane na tamtejszym rynku, w Europie s3 de facto samo-
chodami ciezarowymi. I faktycznie co§ w tym jest. Bo biorac pod uwage ich
gabaryty i mase, to z czystym sumieniem mozna powiedzieé, ze sa to male
cigzaréwki. Jednak nie zawsze tak bylo, a poczatki byly bardzo skromniutkie.

Nie bedzie niespodzianks stwierdzenie, ze ojczyzna pick-upa sa Stany Zjedno-
czone. To wlasnie tam wyprodukowano pierwszy jego egzemplarz zbudowany
na podwoziu legendarnego juz Forda model T. Jego produkcja ruszyta w 1908
roku, a juz pi¢é¢ lat péZniej na jego podwoziu powstal pierwszy pick-up w hi-
storii. Oznacza to, Ze w tym roku obchodzimy stulecie tego typu nadwozia. Co
ciekawe, jego wytwoércg jest inna firma, gdyz Ford az do roku 1917 nie budowat
nadwozi dostawczych. Widoczny na zdjeciu pierwszym Ford Model T Woody
Pickup kosztowal wéwcezas 410 $. Czy to duzo? Zwyczajny model T z poczat-
kowych 850 dolaréw w ciggu tych pigciu lat staniat do okoto 370, wigc nowy
typ nadwozia byl w sumie niewiele drozszy. Dla poréwnania, w 1914 roku
pracujacy przy tasmie robotnik mégt kupi¢ wytwarzany przez siecbie Model T
za 4-miesigczng pensj¢. Ford T byt napedzany czterocylindrowym, czterosu-
wowym, dolnozaworowym silnikiem o pojemnosci 2898 cm® i mocy 22 KM.
W polaczeniu z niewielkg masg pojazdu wynoszaca 540 kg pozwalato mu to
rozwija¢ zawrotng predkosé 65 km/h. Zawieszenie auta sktadalo si¢ z pojedyn-
czych eliptycznych resoréw poprzecznych, a wysoko zawieszona rama pojazdu
w dzisiejszych czasach kojarzy sie bardziej z autem terenowym. Nie zapominaj-
my jednak, ze w czasach §wietnosci Forda T plaskie jak stét drogi nie istnialy.

Nie wiadomo, czy model ten zdobyt popularno$c i jakie byly jego dalsze losy,
ale juz rok pézniej podwozie Forda T znowu postuzylo za baz¢ wyjsciowa do
budowy kolejnego pick-upa. Ten przynajmniej posiadal juz drzwi, chociaz na-
dal nie miat szyb bocznych. W czym nalezy upatrywa¢ sukcesu fordowskiego
podwozia? Powody sg trzy. Po pierwsze wielkie znaczenie miata tutaj rewolu-
cyjna innowacja polegajaca na wprowadzeniu do obiegu czgsci zamiennych. Po
raz pierwszy w dziejach motoryzacji producent aut zaoferowal na szeroka skale
czgscl zamienne do swojego pojazdu. Do tej pory w przypadku awarii auto-
mobilu nieszczesny wlasciciel takiego pojazdu musiat dorabiaé zepsuta czesé
we wlasnym zakresie. Ewentualnie producent mégt na jego prosbe rozwazy¢
dostarczenie potrzebnego mu elementu. Naturalnie cena takiego ustugi wy-
wolywala zawrét glowy u nieszczesnika. W przypadku Forda T byto zupet-
nie inaczej. Czgsci zamienne zostaly skatalogowane i z czasem byly dostepne
w niemal kazdym sklepie zelaznym na terenie Ameryki. A co najwazniejsze,
cena nowych czeéci byta nizsza niz koszt naprawy zepsutej. Po drugie ostawio-
na juz produkcja seryjna, chociaz model T wcale nie byt pierwszym samocho-
dem wytwarzanym na tasmie montazowej. Eksperymenty z nowym sposobem
wytwarzania rozpoczely sie w pazdzierniku 1913 roku. Metoda ta zrewolucjo-
nizowala oblicze przemystu samochodowego i polegata na montazu pojazdu
z gotowych podzespotéw na ruchomej tasmie produkeyjnej, przez dwu- lub
trzyosobowy zesp6t pracownikéw. Poczatkowo wyprodukowanie jednego eg-
zemplarza modelu T zajmowato okoto 12 godzin, jednak dzigki stopniowemu
doskonaleniu koncepcji montazu tasmowego czas ten ulegt znacznemu skré-
ceniu. Pod koniec produkeji, w 1927 roku wyprodukowanie jednego forda zaj-
mowalo okoto 90 minut. Dzigki temu niesamowitemu wzrostowi wydajnosci
mozliwe tez byto znaczne obnizenie ceny samochodu: z wspomnianych 850

dolaréw w 1908 roku do 260 dolaréw w roku 1927.
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A Dodge Brothers Pickup, 1922 r.

A Ford Model T Runabout Pickup, 1925 r.

TRANSPORT POLSKI 49



SAMOCHODY DOSTAWCZE

50 TRANSPORT POLSKI

No i po trzecie; legendarna trwato$¢ Forda T, ktéra wynikata z wysokiej jakosci
zastosowanych materialéw oraz przemyslanej, niezwykle prostej konstrukeji.
Samochéd nie posiadal pompy paliwa, a zasilanie gaznika odbywato si¢ przy
udziale grawitacji. Réwniez system chtodzenia odbywat si¢ bez udziatu pompy.
Zawieszenie Forda, mimo swojej prostoty, zapewniato duzy skok kot niezbed-
ny do jazdy po wyboistych drogach — a raczej bezdrozach. Drewniane, szpry-
chowe kota miaty srednice 21 cali i byly zaopatrzone w pneumatyczne opony.
Nieskomplikowany uktad hamulcowy sktadal si¢ z zamontowanych na tylnych
kotach bebnéw, wspomaganych hamulcem dziatajacym na uktad przeniesienia
napedu. Poniewaz Henry Ford chciat nada¢ swojemu samochodowi jak najbar-
dziej uniwersalny charakter, tylne piasty zostaly skonstruowane tak, aby mogty
za pomocy pasa transmisyjnego napedzaé¢ wykorzystywane w gospodarstwach
rolnych urzadzenia. Wystarczyto w tym celu unies¢ tyt auta, zdjaé kota i zato-
zy¢ odpowiedni pas. Do tego mnogo$¢ wersji nadwoziowych: oprécz pick-upa
model T byt wytwarzany w oémiu innych zabudowach. Stowem, auto rewolu-
cyjne; w sam raz dla wezesnego farmera. I rzeczywiscie — do$¢ szybko staty sie
one ulubionymi pojazdami ranczeréw. Te fordowskie pic-upy byty pierwszymi
pojazdami, ktdre zastapily konia i powdz. One tak naprawde usprawnity prace
nie tylko w wiejskich, ale i miejskich rejonach Ameryki.

Historia jednak nie bytaby petna bez Chevroleta. Ten amerykariski wytwérca
w 1918 roku wypuscit na rynek model 490 Delivery Light. Byt on karosowa-
ny przez firme¢ zewngtrzng (drewniana kabina i zabudowa za nig). Chevrolet
dostarczyt tylko podwozie ze wzmocnionymi sprezynami. Obejmowato ono
silnik, skrzyni¢ biegéw, uklad kierowniczy, blotniki, grill i reflektory. Rozstaw
osi wynosit tylko 102 cale (259 cm), ale miat za to 1000 kg tadownosci i koszto-
wat 595 dolaréw. Za komfort w postaci szyby przedniej trzeba byto juz dopta-
ci¢. Louis Chevrolet nie ukrywal zreszts, ze model ten powstat by konkurowac
bezposrednio z modelem T. Czterocylindrowy silnik z pojemnosci 2800 cm
szeSciennych generowat moc 37 KM, co umozliwialo jazde z predkosciami do
40 km/h. W miare rozsadny komfort zapewniaty pétbalonowe opony o §redni-
cy 30 cali i szerokosci 3 cali.

Na prawdziwy sukces trzeba byto jednak jeszcze dtugo poczekaé. Na poczatku
lat 20. ubiegtego wieku, wraz z rozwojem infrastruktury drogowej, sieci serwi-
sowej i ciaglym naptywem nowych rzeszy emigrantéw, okazalo sig, ze nie tyl-
ko farmerom, ale réwniez matym przedsi¢biorcom i rzemieslnikom potrzebny
byt maly, tani samochéd ci¢zarowy. Tani dla producenta oznaczato wykonany
(przerobiony) na bazie seryjnego samochodu osobowego. I to wszystko. W tam-
tym czasie konkurencja poczatkowo sparalizowana sukcesem Forda, zaczeta
coraz $mielej wychodzi¢ z ofertqg modeli bardziej technicznie zaawansowanych
— ale réwniez i drozszych. Przyktadem - widoczny na zdjgciu czwartym — Do-
dge Brothers z 1922 roku. Aczkolwiek w tym przypadku niektére zrédta méwia,
ze pierwszego pick-upa Dodge zbudowatl dopiero w latach 1924-27. Doktadnie
byta to firma Graham Brothers wspétpracujaca z Dodge. Niewiele natomiast
wiadomo na temat pojazdu z 1922 roku. Poza tym, ze miat fadownos$¢ jedne;j
tony i zbudowano go w ilosci nie wigkszej niz 2400 sztuk. Jego przestrzen la-
dunkowa miata: 180 cm diugosci, 113 cm szerokosci, 32 cm wysokosci i byta
wyposazona w tafdicuchy do mocowania tadunku. Zaréwno otwarta kabina jak
i cate nadwozie wykonane byty z drewna wzmocnionego paskami metalu. Roz-
staw osi wynosit 130 cali (330 cm), a napedzat go czterocylindrowy silnik o po-
jemnosci okoto 3,5 litra, Naped byt przenoszony na tylne kota przez 3-biegowa
przekiadnie. Wersja z catkowicie zamknieta (przeszklong) kabing kosztowala
sporo, bo az 1345 dolaréw. Potwierdza to fakt, ze w tamtych czasach oszklona
kabina nie byta towarem pierwszej potrzeby. Byto to auto robocze, ktére miato

ulatwié¢ prace, a nie czyni¢ ja wygodna. Jak by nie byto, pick-up nie od parady



zajmuje wyjatkowe miejsce w amerykanskiej kulturze,
gdzie uznawany jest za samochéd dedykowany praw-
dziwym mezczyznom. Poza tym (mimo postepujacej
motoryzacji) byly to czasy, gdzie powszechny byl jesz-
cze widok konnego zaprzegu. 1 jesli woznica byt wy-
stawiony na bezposrednie dziatanie warunkéw atmos-
ferycznych, to dlaczego kierowca miatby mie¢ lepiej?

O to, zeby samochodéw bylo wigcej niz powozéw
znowu postaral sie Henry Ford. 25 kwietnia 1925
roku wprowadzil na rynek swéj pierwszy pick-up.
Nowy model zostal nazwany Ford Model T' Runabo-
at Pickup Light i kosztowat 281 dolaréw. To wlasnie
ten pojazd uwazany jest za pierwszy oficjalny pick-
-up w historii motoryzacji. Miat skrzyni¢ tadunkows
dlugosci 142 cm, 102 cm szerokosci i 33 cm wyso-
kosci. Tylna klapa byta opuszczana, a ze wzgledow
bezpieczeristwa auto moglo by¢ wyposazone w do-
datkowe tylne §wiatta. Samochdd odnidst dosé duzy
sukces — do korica 1925 roku sprzedano 33 800 sztuk.
W roku 1926 wprowadzono pare¢ zmian. Przebudowa
obj¢ta dach, blotniki, reflektory (teraz juz zamonto-
wane na blotnikach) i tylne $wiatta. Oferowany byl
tylko w dwéch kolorach: czarnym i zielonym. Jego
cena wzrosta do 366 dolaréw, a jako opcje oferowa-
no m.in. elektryczny rozrusznik. Ten model byl juz
prawdziwym hitem; do korica 1926 roku sprzedanych
zostato ponad 75 000 aut, w tym samego modelu Ru-
naboat ponad 34 000 egzemplarze. W roku 1927 po-
szerzono palete koloréw o brazowy i niebieski, a ni-
klowana ostona chtodnicy i nowy typ obreczy nadaty
pick-upom nowoczesny wyglad. Tak oto powstawata
historia péiciezaréwek — bo tak kiedy$ nazywato sie
te pojazdy. Tworzyly ja trzy firmy, ale to Ford jest
uwazany za tego pierwszego. Pierwsze pick-upy nie
grzeszyly technicznym wyrafinowaniem, co bylo
przypadloscia calej 6wczesnej motoryzacji. Patrzac
na te zdjecia, trudno przypuszczaé, ze wkrétce sta-
ng sie stalym elementem amerykarskiego krajobrazu.
Ale o tym przeczytamy w nastepnym numerze.

Piotr Duda

A Chevrolet Model 490 Pickup, 1918 r.

SAMOCHODY DOSTAWCZE

UBEZPIECZENIA
FINANSOWE

Ptac za ustuge,
a nie przed ustuga

GWARANCJA UBEZPIECZENIOWA E-MYTO

PZU oferuje korzystng forme zabezpieczenia — Gwarancje
ubezpieczeniowg E-myto. Dzieki niej kierowcy korzystajgcy
z pfatnych drég majg mozliwo$¢ odroczonej zaptaty za
przejazd.

Dowiedz sie wiecej:
€ 801102102 pzu.pl
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Mercedes Sprinter to duzy samochéd
dostawczy zaliczany do pojazdéw
ciezarowych o dopuszczalnej masie
catkowitej do 5 ton. Zastqpit on
,niesmiertelny” i uzywany do dzis
model T1. Zadebiutowat w 1995 roku,
razem z powotaniem do zycia nowej
jednostki organizacyjnej: Mercedes-
Benz Vans, odpowiedzialnej za
produkcje i wdrazanie modeli
dostawczych. Sprinter z 1995 r.
wyrdézniat sie sylwetkq, jaka stata

sie popularna szczegdlnie po
wprowadzeniu do sprzedazy w 1985
roku Forda Transita - z optywowq
przedniq czescig, w ktérej catkowicie
miescit sie silnik. Powstaty do tej pory
dwie generacje Sprintera, przy czym
pierwsza, produkowana od 1995 roku
do 2006 roku, przeszta dwie powazne
modernizacje. Natomiast druga
odstona Sprintera produkowana jest
od 2006 roku do dzisiaj.
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sprlnter

ojazdy zapowiadajace II generacj¢ Sprintera zostalty wyprodukowana jesz-
Pcze w 2005 roku i pokazane na wystawie RAI Amsterdam wraz z bliznia-

czym VW Crafterem. Nowy Sprinter urést w kazdym wymiarze; bazowy
model znaczne przekracza 5 m dhugosci i ma dzieki temu 7,5 m® objetosci ta-
dunkowej. A w wersji z przedtuzonym rozstawem osi i podwyzszonym dachem
nawet 17 m® objetosci. W seryjnym wyposazeniu znalazty sie dotychczas propo-
nowane opcjonalnie pozycje dotyczace bezpieczeristwa czynnego: ESP z ABS,
ASR, MSR, BAS i EBD oraz poduszka powietrzna dla kierowcy. Nowy, ada-
ptacyjny ESP wylicza potozenie srodka cigzkosci pojazdu, ktéry w przeciwien-
stwie do samochodéw osobowych ulega czestym przemieszczeniom. Jako opcja
wciaz s3 dostepne kurtyny powietrzne oraz poduszki boczne. Akumulator no-
wego Sprintera znajduje si¢ w podlodze pod nogami kierowcy, czyli w strefie
nie narazonej na zgniecenie w czasie wypadku, zapewniajac doptyw zasilania
do airbagéw oraz np. centralnego zamka, odryglowujacego drzwi po wypadku.
Wsréd pozostatych pozycji na zyczenie dostepny jest system MSS wylaczajacy
silnik po 3 sekundach postoju. Ta propozycja dotyczy tylko pojazdéw z manual-
na skrzynia biegéw, poniewaz wznowienie pracy silnika nast¢puje po naci$nigciu
pedatu sprzegta lub w sytuacji, gdy pojazd zaczyna si¢ staczaé - tutaj koniecz-
ne jest zapewnienie przez pracujacy silnik dzialania wspomagania hamulcéow
i kierownicy. Naped na cztery kota wystepuje takze w wersji z reduktorem te-
renowym i podobnie, jak wczesniej, nie jest dostepny dla najstabszego silnika
Diesla oraz benzynowego. Tak wyposazony Sprinter kojarzy si¢ w naszym kraju
z biatym dostawczakiem,. mknacym z towarem od jednego miasta do drugiego.
A tak naprawde moze wystepowaé w przeréznych odmianach furgon, kombi,
skrzyniowy, do tego jeszcze zabudowy specjalistyczne. A wszystko to w jednej
karoserii. Obecnie przyszed? czas, by zjechaé z asfaltowej drogi i dzigki nape-
dowi na cztery kota zaznaczy¢ swoja obecno$¢ réwniez w trudniejszym terenie.

Sprinter 4x4 ma do pomocy elektroniczny system trakeji 4ETS, zastosowany
wezesniej w modelach Vito i Viano. Jednak w przeciwieristwie do nich, dziatanie
napedu na cztery kota w Sprinterze zostalo dostosowane do warunkéw pracy
typowych dla samochodéw dostawczych. Podczas codziennej eksploatacji sita
napedowa trafia na kota tylnej osi, a naped na przednie kota uruchamiany jest
przyciskiem podczas postoju lub przy predkosci do 10 km/h. Ukiad napedo-
wy automatycznie kieruje wtedy moment obrotowy do obydwu osi, w stosunku:
35% (przéd) do 65% (tyl). Zamiast mechanicznych blokad mechanizméw réz-
nicowych Sprinter 4x4 wyposazony jest we wspomniany wyzej system 4ETS, w
pelni zintegrowany z uktadem ADAPTIVE ESP. System ten uruchamia si¢ w
momencie, gdy jedno z két wpadnie w poslizg i za posrednictwem uktadu ABS
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pulsacyjnie wyhamowuje kazde ze $lizgajacych sie két, zwickszajac jednocze-
$nie moment napedowy na kotach o wystarczajacej przyczepnosci. Odpowiada to
dziataniu uktadu napedowego z blokadami trzech mechanizméw réznicowych:
przedniego, tylnego i migdzyosiowego. Dodatkowo, Sprinter 4x4 wyposazony
zostal w skrzynie rozdzielcza z reduktorem. Za nacisnieciem przycisku redukuja-
cg przetozenie przektadni o 42 %. Proporcjonalnie do nizszej predkosci, osigga-
nej na poszczegdlnych biegach, ro§nie moment obrotowy przekazywany na kota.

Jednak nawet z takgq pomoca Sprintera 4x4 nie mozna uwazaé za samochéd
terenowy z prawdziwego zdarzenia. Mimo, Ze zostal znaczaco podniesiony,
wyposazony w opony o agresywnym biezniku oraz solidne ostony. Kat natar-
cia wynosi: 28 stopni, a kat zejscia 27 stopni. Zaleznie od rozstawu osi, kat
rampowy wynosi: 25 lub 17 stopni (odpowiednio dla wersji ze standardowym
i dlugim rozstawem osi). Zwigkszony o 110 mm pod przednig i o 80 mm pod
tylng osig, przeswit pozwala Sprinterowi 4x4 brodzi¢ w wodzie o glebokosci
610 mm. Dla poréwnania, dla zwyktego Sprintera ta warto$¢ wynosi 500 mm.

A co znajdziemy pod maska? Sprinter 4x4 nape¢dzany jest jednym z trzech sil-
nikéw CDI. Poczawszy od 129-konnej jednostki czterocylindrowej az do po
190-konny motor V6. Kazdy z nich spelnia norme emisji spalin Euro 5 i moze
wsp6lpracowal z 6-biegows przektadnig reczng lub 5-stopniowa skrzynia au-
tomatyczng. Bogata oferta silnikéw, nadwozi i mas sprawia, ze Sprinter 4x4
wystepuje w ponad 80. odmianach. Zaleznie od typu, model wazy od 35 do
115 kg wiecej niz tylnonapedowy odpowiednik. Jest dostgpny zaréwno w wer-
sji o dopuszczalnej masie catkowitej 3,5 tony, jak i 5 ton. Jednak, o ile ten
najstabszy silnik wydaje si¢ by¢ rzeczywiscie niewystarczajacy, to juz 163 konie
w zupelnosci daja rade. Mimo, ze przy masie wlasnej pojazdu wynoszacej po-
nad dwie tony pracy maja naprawde sporo. I dynamiczna jazda na szosie jest
juz jak najbardziej mozliwa. Co ciekawe $rednie spalanie w tym przypadku
wynosi niewiele ponad 10 1/100 km. Na drogach gorszej jakosci réwniez nie
jest zle 1 nawet jesli sg dziurawe jak ementaler. Zawieszenie zostato tak skon-
figurowane, ze nieréwnosci sg pokonywane bez zastrzezen. Przy tym do kabi-
ny nie dociera ucigzliwy halas, co jest zwigzany z wysokim komfortem jazdy.
Duze i wygodne fotele w obszernej kabinie zapewniajg do$¢ wygodna podréz.
Zaréwno kierowca jak i pasazer nawet po najdluzszej podrézy wysiada zre-
laksowani. Co innego pasazerowie drugiego rzedu foteli w podwdéjnej kabinie.
Ci juz nie maja powodéw do radosci. Waska taweczka pokryta cienka gabka,
bez mozliwosci regulacji nadaje si¢ raczej na krétkie dystanse. No c6z, mimo
wszystko jest to auto dostawcze. Jedyne, do czego nie mozna si¢ przyczepié, to
ilos¢ schowkéw. Jest ich naprawde sporo, a taczng pojemnoscia przypominaja
bagaznik samochodu osobowego. Kolejng zaleta, ktéra w autach dostawczych
jest traktowana raczej po macoszemu, to system ogrzewania. W mrozne dni juz
po paru kilometrach w kabinie robi si¢ ciepto —a jesli do tego dodamy ogrzewa-
ng przednia szybe to kierowca Sprintera 4x4 nie ma prawa narzekaé.

Podsumowujac: Mercedes Sprinter 4x4, przy ilosci zabudéw i konfiguracji nad-

woziowych - to auto wrecz idealne. Przestronne wngtrze, dobre wiasciwosci
jezdne, dynamiczne silniki (163- i 190-konne) powoduja, ze Sprinter 4x4 to
samochdd nie tylko dla profesjonalistéw, ale i dla turystéw. Poktady trakeji,
pozwalajace dotrzeé¢ mu dalej, niz tylnonapgdowemu rodzenistwu powoduja, ze
bez obaw mozna tym autem udaé si¢ w trudniejszy teren. Z kolei brak luksu-
sowego wykoniczenia rekompensujg liczne schowki. I mimo, ze jest to typowo
auto dostawcze, to tréjramienna gwiazda na masce zobowiazuje. Dla mnie jest
to auto zdecydowanie na tak!
Piotr Duda
foto: Mercedes
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Z plazmg i mikrofal

na safari:

Jezeli wakacyjne wypady

z przyczepq zaczynajq Cieg juz
nudzié, a podréz w nieznane
camperem réwniez

nie robi juz na Tobie wrazenia

- to w odwodzie jest jeszcze cos,
o czym pionierzy zdobywajqgcy
Dziki Zachéd mogli tylko
pomarzyc¢. Jesli na miejsce
biwakowania wybierasz
trudnodostepne tereny
wysokogorskie i generalnie
jestes zwolennikiem wypoczynku
w off-roadowym stylu,

ale jednoczesnie nie chcesz
rezygnowac z domowych

wygdd - to idealnym dla Ciebie
rozwigzaniem bedzie Unicat.

A Unicat Volvo FH12 4x4 VXL 16-HD
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Kupujac Unicata kupujemy dom na kotach (lub jak kto woli — apartament), kt6-
rym dostownie mozemy uciec w ,dzicz”. Nie rezygnujac z luksuséw mozemy
spokojnie omina¢ wszelkie hotele, motele i zanurzy¢ si¢ w miejsca pozbawione
cywilizacji. Unicat to niemiecka firma od wielu lat wykonujaca luksusowe za-
budowy na podwoziach cigzaréwek dostarczanych przez: MAN, Volvo, Mer-
cedesa czy amerykaniski International. Pierwotnie byty to pojazdy stuzace jako
drugi dom podréznikom i globtroterom. Zreszta jedna z wezesniejszych serii
(Terra Cross) opracowana zostala przy wspétpracy podréznika Klausa Darr’a,
Sporo jednostek zostato zbudowanych do innych celéw (poszukiwawczo-ra-
townicze, mobilne laboratoria, itp.), ale wigkszo$¢ jest uzywana przez osoby
prywatne jako mobilny dom do podrézowania we wszystkich zakatkach $wiata.

A skoro drugi dom, to dlaczego nie luksusowy? Interesujace jest, ze podstawa
do tych konstrukeji sa zwykte wywrotki jakie widzimy zazwyczaj na placach
budéw. Musza mie¢ jednak naped na wszystkie kota, czyli w gre wchodzi kon-
figuracja 4x4 lub 6x6. Oczywiscie z mozliwoscia blokady wszystkich mechani-
zméw réznicowych. Auta te z definicji maja duzy przeswit, a do tego dochodzi
niezalezne zawieszenie z ponad 30-centymetrowym skokiem, system zdalnego
pompowania opon i skretne tylne osie. Oczywiscie w tych najdrozszych wer-
sjach, bo tradycyjnie zapewne mosty beda zawieszone na resorach piérowych.
Zreszta Unicat zapewnia, ze bez wzgledu na rodzaj podwozia auto radzi sobie
w kazdym terenie, niezaleznie od tego czy sa to skaty, pustynia, czy glteboka na
metr woda. W Europie Unicat ma konkurencje w postaci austriackiego Action
Mobil, a w USA podobnymi zabudowami para si¢ Earth Roamer oraz GXV.
Przy czym Amerykanie oferuja tez zabudowy zdecydowanie mniejszego kali-
bru, nierzadko osadzone na podwoziu zwyklego Jeepa Wranglera. Ale Unicat
to jest luksus na kotach. Na pierwszy rzut oka I wyglada jak ci¢zaréwka wspar-
cia na rajdzie Paryz—Dakar. Gdzie tu luksus? Spokojnie, to tylko tak wyglada

z zewnatrz, bo wnetrze praktycznie niczym nie rézni si¢ od wyposazenia luk-
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susowych jachtéw dalekomorskich. W §rodku (w zaleznosci od konfiguracji)
znajdziemy: sypialnie z wygodnym t6zkiem, catkowicie wyposazong kuchnie
ze zlewem wykonanym ze stali nierdzewnej i lodéwka, tazienke z ciepls i zim-
ng woda, pralka i suszarka, WC, salonik, a nawet cz¢s$¢ biurows. O klimatyza-
cji, ogrzewaniu postojowym, taczach www, systemie GPS, generatorach pradu,
o$wietleniu wnetrza halogenami i zbiornikach na $cieki — nie ma co wspomi-
naé, bo to przeciez standard. Metraz poszczegdlnych pomieszczen zalezy od
wielkosci podwozia i wyposazenia.

Silnik to tradycyjnie jednostka wysokoprezna. Pojemno$¢ i moc do ustalenia.
Zbiorniki paliwa (ze specjalnymi filtrami z separatorem wody) maja nierzad-
ko ponad 1000 litréw pojemnosci, wige na przejechanie Sahary powinno wy-
starczy¢. Opcjonalnie oprécz tradycyjnego oleju napedowego mozna zatanko-
wad takze bio-diesla. Z kolei zapas wody pitnej wynosi od 500 do 800 litréw.
Oczywiscie w zbiornikach zapobiegajacych zamarzaniu. Upat i mréz to pojecia
wzgledne — w srodku si¢ ich nie odczuwa, bo 6-centymetrowe Sciany z poliure-
tanowej gabki sa specjalnie izolowane i zapewniajg odpowiedni mikroklimat
wnetrza. Poszczegélne platy sa sklejane ze soba, a nie taczone srubami, zeby
nie tworzy¢ ,mostkéw termicznych”. Zreszta prosze zwréci¢ uwage na wy-
glad zewnetrzny zabudowy. Oprécez kanciastego wygladu w oczy rzuca si¢ brak
okien. Jest to celowy zabieg — oknami do wnetrza dostaje si¢ upal, lub ucieka
cieplo. Niewykluczone, ze potencjalny nabywca po zwiedzeniu Alaski bedzie
przemierzal dzikie rejony Ziemi Ognistej, wiec takie zalatwienie sprawy jest

A Trzy w jednym - umywalka, prysznic i toaleta
(Volvo)

jak najbardziej na miejscu. Nadwozie mieszkalne mocowane jest do ramy po-
jazdu na specjalnej dodatkowej ramie zaopatrzonej w elastyczne punkty moco-
wania, tzw. kotyski. Pozwala to na swobodne pracowanie podwozia w stosun-
ku do nadwozia i mostéw napedowych. Dodatkowa rama zabezpiecza ,budeg”
przed zbytnimi naprezeniami, ktérymi poddawana jest rama pojazdu podczas
pokonywania przeszkdd terenowych. Do dyspozycji mamy tez (opcjonalnie)
z tylu pojazdu garaz na quada lub motocykl terenowy. Po co? Bo ten wsze-
dotaz ma jednak ograniczone mozliwosci i nie wsze¢dzie mozna nim wjechaé,

a quadem lub motocyklem juz tak. Poza tym tak zabudowany i wyposazony
pojazd wykazuje si¢ wysoka mobilnoscia terenowa, odpowiednig autonomia
oraz komfortem niejednokrotnie przekraczajacym ten hotelowy. O zwyktych,
ciasnych terenéwkach nawet nie ma co wspominad.

A Salonka w catej okazatosci (Volvo)

SRR
_‘: T -y

Sg tylko dwa problemy. Po pierwsze, do jego powozenia potrzebne jest prawo
jazdy kategorii C. Jak by nie bylo, to ciezaréwka peing geba. Ale za to mozna
nig jezdzi¢ takze w USA, gdzie przepisy dotyczace pojazdéw europejskich sa
bardzo restrykcyjne. Jest to mozliwe, bo wszystkie Unicaty spetniajg wymogi
EPA i DOT i dzi¢ki temu moga by¢ zarejestrowane we wszystkich stanach.
Krétko méwiac Unicat jest bardzo dobrym sposobem na ,nie staty adres”. Dru-
ga bolaczka jest fakt, ze taka przyjemno$¢ obcowania z dzika natura kosztuje
od 300 000 do 800 000 euro, cho¢ zapewne w takim przypadku gérnej granicy
nie ma. No i czas oczekiwania od momentu ztozenia zamdéwienia nie jest krét-
ki i wynosi osiem miesiecy. Ale mimo wszystko warto czeka¢. Dlaczego? Bo,
gdy nadejdzie apokalipsa, to wlasnie taki pojazd chciatby$ mie¢ w swoim gara-
zu. I nikogo wéwezas nie bedzie obchodzito, ze wyglada jak $mieciarka. Przy
odpowiednim przygotowaniu si¢ do podrézy, samochéd jest w stanie sprostaé
miesiecznej wyprawie w nieznane, nie narazajgc nas na niedostatki bytowo-
-socjalne. Bo Unicat to co$ wigcej niz ekstremalny off-road. Jest odporny na
wszelkie warunki pogodowe i terenowe. Zostal zaprojektowany po to, by do-
wiez¢ nas w najdalsze zakatki §wiata i zrobi to oferujac najwyzsze standardy

s e
-
x

niezawodnosci, bezpieczerstwa i komfortu. ; eSS =T
Tekst: Piotr Duda A Unicat na podwoziu Mercedesa Unimog

us00
Zdjecia: Unicat
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KONCEPTY

RENAULT TRUCKS

— CX/03 ciezarowka przysztosci

Cel uswieca $rodki, a w tym
przypadku najwazniejsze
byto maksymalne obnizenie
zuzycia paliwa dzieki nowym
technologiom i aktualnym
trendom aerodynamiki.
Efektem prac badawczych
inzynieréw z Renault Trucks

jest pojazd CX/03.
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CIAGNIK

Celem projektantéw bylo stworzenie pojazdu, ktéry juz na pierwszy rzut oka
wyglada¢ bedzie na lekki, aerodynamiczny i efektywny, dlatego kazdy jego
element zostal doktadnie przemyslany i zaprojektowany. Duzy, przedni grill
wykonano z wiékna weglowego potaczonego z aluminium. W srodkowej cze-
§ci pojazdu zainstalowano wysuwany panel, ktéry obniza si¢ automatycznie
wraz ze wzrostem predkosci. Panel ten pelni jednoczesnie role bardzo niskiego
spoilera, ktéry zmniejsza przeswit. Trzy deflektory (kierownice) odprowadza-
ja powietrze na boki. Zmniejszone zostaty takze gabaryty lusterek bocznych,
ktére przymocowano do pojazdu za pomocy azurowych wspornikéw o duzej
sztywnosci. Sadzié raczej nalezy, iz lepszym rozwigzaniem bylby kamery. Pro-
jektanci Renault zapomnieli jednak o lusterkach (lub kamerach) rampowych.
Udoskonalone zostaty réwniez kotpaki két i felgi, ktére generuja nizsze opory
toczenia, przy lepszej wentylacji hamulcéw. Popracowano takze nad katem na-
chylenia przedniej szyby, ktéry wynosi teraz 12 stopni. Wszystkie te dzialania
maja na celu zmniejszenie oporéw powietrza, co ma znaczacy wpltyw na po-
ziom zuzycia paliwa



KONCEPTY

»Praca wykonana na CX/03 jest podporzadkowana osiggnigciu jak najdosko-
nalszej aerodynamiki, a nie skupia si¢ na estetyce” zaznaczyt Hervé Bertrand,
projektant Renault Trucks. Pojazd ten powstal w oparciu o wezeséniej prze-
prowadzone badania, takie jak Optifuel Lab. ,Giéwnym elementem ideologii
Renault Trucks jest oszczgdno$¢ paliwa, dlatego whasnie ta idea przyswiecata
nam podczas tworzenia nowego pojazdu. Chcemy, aby CX/03 nadat kierunek
projektom badawczym, ktére zostang przeprowadzone przez Renault Trucks
w przyszto$ci”.

NACZEPA
Aerodynamika tego pojazdu to nie tylko ciagnik. Réwnie wazna z punktu
widzenia zuzycia paliwa jest naczepa. Projektantom z Renault Trucks udato
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sie stworzy¢ naczepe o optywowym ksztalcie
z ostonami miedzyosiowymi zachodzacymi
na kota oraz pod naczepg jak réwniez owiew-
ki tylne, ktéra w polaczeniu z ciagnikiem
przypominajg ksztalttem krople wody, ktérej
opory aerodynamiczne s3 w sposéb naturalny,
najnizsze w przyrodzie.

Duzo uwagi poswiecono réwniez elementom
taczacym ciagnik z naczeps, majac na uwa-
dze, ze przestrzen je oddzielajaca generuje
dodatkowe turbulencje. ,Aby zredukowacd
ten efekt, wymysliliémy system regulowanych
oston” wyjasnil projektant Renault Trucks.
,Kiedy pojazd znajduje si¢ na drodze, ciagnik
i naczepa stanowig jedng calo$¢ dzigki cze-
mu przeplyw powietrza jest bardziej ptynny.
Z drugiej strony, wykonywanie manewréw
przy niskich predkosciach jest tatwiejsze, kie-
dy mozna schowa¢ nieprzydatne w tym mo-
mencie ostony”.

Aby ociepli¢ wizerunek pojazdu, projektanci
postanowili doda¢ na boku pojazdu aluminio-
wa tablice w czerwonym kolorze ,,Czerwony
to kolor kojarzacy sie z pasja. To takze oficjal-
na barwa Renault Trucks”.

Opr. W.G.
foto: Renault
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9. Miedzynarodowy Zlot Tuningowanych Pojazdow Ciezarowych
Pomocy Droagowych, Pajazdow Pozarniczych, Militarnych | Specjalnych

Pokazy: Policja:
DRIFT CIEZAROWYM BOLIDEM, STUNT MOTOCYKLOWY, Miasteczko Ruchu
MODELE ZDALNIE STEROWANE, MOTO TRIAL, SYMULATORY, Drogowego, Plerwsza Pomoc,
POKAZ LOTNICZY, LOTY BALONEM Ogloszenie wynikow konkursy
plastycznego dia dziecl
Maszyny: Zopoiskich szkél

Koncerty:
MOTOCYKLE - USA TRUCKS&VANS - OLOTIMERY  Piotr Jurkowshl | Sam Wiesz Kto,
Jan Manson Band

Atrakicje:
Targl Braniowe, Jazdy off-roadawe, Platek w stylu country:
Extreme Zone, Konkursy sprawnasclowe  Ala Boneol | Koalicja
2 nagrodaml - jazdy clezarowkq oraz Johny Walker Band
na precyzje | inne

Wybory najpiekniejszej ciezarowhi
publicznosci | faworyta dzieci
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Latwiejszy zatadunek i do 10% nizsze zuzycie paliwa.
WSZYSTKIE NOWOSCI znajdziesz na volvotrucks.pl/fh

OB WOLYID

Volvo Trucks. Driving Progress




