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Reduction of fuel consumption in commercial vehicles
as a factor influencing transport efficiency

Abstract: The paper presents facts and main development trends leading to improvements in fuel efficiency in
commercial vehicles, with special attention paid to the market requirements. A brief review of main solutions
leading to lower fuel consumption in trucks was also made. The paper highlights also some problems related to
the fuel efficiency of Euro VI heavy commercial vehicles.
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Obnizanie zuzycia paliwa w pojazdach uzytkowych
jako czynnik warunkujacy efektywnos$¢ transportu

Streszczenie: W artykule zostanie przedstawiony stan faktyczny oraz najwazniejsze kierunki prac
rozwojowych prowadzqcych do obnizania zuzycia paliwa przez pojazdy uzytkowe, ze szczegdlnym
uwzglednieniem uwarunkowan rynkowych. Dokonano réwniez przeglgdu najwazniejszych rozwiqzan
technicznych prowadzqcych do obnizenia zuzycia paliwa w pojazdach uzytkowych. Naszkicowano pewne
problemy zwigzane z obnizaniem zuzycia paliwa w silnikach samochodow cigezarowych segmentu ciezkiego,
spetniajgcych wymagania normy Euro VI.

Stowa kluczowe: pojazdy uzytkowe, zuzycie paliwa, kierunki rozwoju, catkowity koszt wlasnosci,
silniki trakcyjne

1. Wprowadzenie km i przejezdzajacego rocznie 100 000 km. Dla $red-
niej wielkosci floty dziatajacej w transporcie daleko-

Dywersyfikacja zrodet energii oraz obnizanie bieznym, liczacej np. 50 zestawoéw — suma ta urasta
emisji dwutlenku wegla — te dwa zagadnienia two- juz do niebagatelnych 16 000 euro (przy dzisiejszym
rzg podstawe realizowanego przez Komisje Euro- Kursie jest to niemal 67 000 zt). Rownolegle mamy do
pejska programu zrownowazonego systemu trans- czynienia z zaostrzeniem konkurencji, co z Kkolei

portowego. Z programu tego jednoznacznie wyni-
ka, iz dziatania o charakterze ustawodawczym oraz

rzeczyvyisty rozwoj kotowych éroc?k(')yv transportu cent. W efekcie, najmniejsze mozliwe zuzycie paliwa
w duzej mierze podyktowane sa dazeniem do obni- jest jednym z kluczowych czynnikéw podczas podej-

zenia emisji dwutlenku wegla, a tym samym nega- mowania decyzji 0 zakupie nowych samochodéw.
tywnego wplywu motoryzacji na emisje gazow

cieplarnianych. Rownie wazne jest poszukiwanie
alternatywnych paliw i zrodet napedu, pozwalajace
na zmniejszenie uzaleznienia branzy transportowej
od ropy naftowej. Efektem tych dziatan w praktyce
powinno by¢ state obnizanie zuzycia paliwa przez
srodki transportu. Jest to niezwykle istotne rowniez
z tego wzgledu, iz zuzycie paliwa stanowi najwaz-
niejszy, przekraczajacy obecnie 30%, sktadnik
calkowitych kosztow wiasnosci floty (rysunek 1).

sprawia, ze aby utrzymac akceptowalng rentownos$¢
firmy, znaczenia nabiera kazdy zaoszczgdzony euro-
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operacyjne

i administracyjne,
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Stale rosngce ceny paliwa to trend nieodwracal- Wymiana opon
ny. Tylko w latach 20102011 wzrost $rednich cen Podatek drogowy
oleju napgdowego w Europie wynidst az 20 euro- 1.0%

Place kierowcow

centow za litr. Obecnie w firmach transportowych 26,5%

koszt paliwa przekracza juz 30% catkowitego kosz-
tu wiasnosci pojazdu, niezaleznie od rodzaju pro- ) ) )
wadzonej dzialalnoéci transportowej, przewyzsza- Fig. 1. Ty;l)lcarll_s:ruE:tiJre of total cost of ownership of a
et . . wick commercial vehicle [1
{I?Zi;flr(loss;g\};rgliszcze do niedawna najwickszy Rys. 1. Typowa struktura kosztéw eksploatacji samochodu
2 2 1

Wozrost cen paliwa o 1 eurocent to dodatkowy cigzarowego [1]
koszt eksploatacji wynoszacy ok. 320 euro dla kazde-
go zestawu drogowego spalajacego $rednio 32 1/100
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2. Ztozona branza, zlozone produkty

Mozemy mowi¢ o kilku podstawowych cechach
charakteryzujacych branze pojazdow uzytkowych,
ktore komplikuja zagadnienia zwigzane z wprowa-
dzaniem norm ograniczajacych zuzycie paliwa [3].

Dynamika rynku. Produkcja pojazdoéw uzyt-
kowych to bardzo dynamiczna galaz przemystowa
i to wilasnie ta dynamika rynku w pewien sposob
stwarza problemy w wytyczaniu limitow zuzycia
paliwa. Na polityke inwestycyjna firm transporto-
wych miat duzy wptyw fakt wydhluzenia $redniego
okresu eksploatacji (okresu leasingowania) wynika-
jacy ze wzrostu cen taboru. Jesli dosztoby do usta-
lenia limitéw zuzycia paliwa w pojazdach uzytko-
wych, odbije si¢ to rowniez na ich cenach i mozna
si¢ spodziewa¢ kolejnych zmian w polityce zaku-
powej uzytkownikow.

Rozdrobnienie. W sektorze cigzkich pojazdow
uzytkowych dziata stosunkowo wiele firm, ktore
projektuja, produkujg i obstuguja maszyny o bardzo
szerokim spektrum zastosowan. Maszyny te sg wyko-
rzystywane przez rownie szeroka rzesze uzytkowni-
kow koncowych. W przeciwienstwie do sektora sa-
mochodéw dostawczych, producenci bardzo czgsto
konstruuja samodzielnie specyficzne komponenty,
poczawszy od nadwozi, zabudéw a na silnikach skon-
czywszy — rzadziej mamy do czynienia z produkcja
kompletnego, gotowego do zycia pojazdu. Ilos¢ dzia-
Tajacych firm oraz niejednorodnos¢ produktow kom-
plikuja proces projektowania i wprowadzania sku-
tecznych i efektywnych regulacji w tym sektorze.

Silny rynek wtorny. Ciagniki siodtowe, silniki,
naczepy i zabudowy to dobra trwale, o dtugim okresie
ekonomicznie uzasadnionej eksploatacji. Dlatego tez,
mamy do czynienia z dobrze funkcjonujacym rynkiem
wtornym, obejmujacym zar6wno uzywane pojazdy
jak i komponenty. Przepisy obejmujace t¢ grupg pro-
duktowa sg znacznie mniej rozbudowane niz w przy-
padku rynku nowych samochodéw. Z tego tez powo-
du, silny rynek wtérny moze ostabi¢ lub nawet zniwe-
lowaé korzysci wynikajace z wprowadzenia nowych
przepisow obejmujacych nowe pojazdy.

Analizujac korzysci i zagrozenia zwigzane z wpro-
wadzeniem limitdbw ograniczajacych zuzycie paliwa
warto jeszcze wspomnie¢ o tzw. ,efekcie odbicia”.
Jest to w tym przypadku dodatkowy przebieg pojazdu
mozliwy do uzyskania dzigki nizszym kosztom jazdy
wynikajagcym z nizszego zuzyciu paliwa. Istnienie
tego efektu oznacza, ze czgs$¢ zuzytego paliwa i wy-
emitowanego réwnocze$nie CO, oraz substancji tok-
sycznych moze zmniejszy¢ korzystny efekt wynikaja-
cy z wprowadzonych ograniczen.

Warto takze zauwazy¢, ze jesli producenci uznaja,
ze dla nich przede wszystkim wigzace sg ograniczenia
emisji toksycznych sktadnikéw spalin, to majac w
perspektywie nizsze poziomy emisji w przeliczeniu ha
pokonany dystans — wynika to przeciez z nizszego
spalania — to mogg zdecydowac si¢ na pewne ,,rozluz-
nienie” kontroli emisji sktadnikoéw toksycznych,
zmniejszajac tym samym koszty swoje i swoich klien-
tow lub wprowadzajac nowe, korzystne rozwiazania.
W tym przypadku ostateczny poziom emisji toksycz-
nych skladnikow spalin pozostanie bez zmian — po
prostu ze wzgledu na mniejsza ilos¢ spalanego paliwa
narzucong przez normy.

3. Normatywne limity zuzycia paliwa

Wydajno$¢ paliwowa jest jednym z najwazniej-
szych czynnikow, ktore decyduja o konkurencyjno-
$ci technologicznej i wptywaja na poziom sprzeda-
zy samochodow ciezarowych i autobusow. Dlatego
tez, to rzeczywiste mechanizmy rynkowe w najbar-
dziej efektywny sposob wymuszaja staly postep w
zakresie obnizania zuzycia paliwa i redukcji emisji
CO,. Wymagania prawne zorientowane produkto-
wo, a obejmujgce swym zakresem kwestie wydaj-
no$ci paliwowej i emisji CO, powinny by¢ ukie-
runkowane na dalsze wzmacnianie tych mechani-
zmoOw rynkowych.

Table 1. Mass segmentation of vehicles defined by
NHTSA [2]

Tabela 1. Masowa segmentacja pojazdow definiowana
przez Departament Transportu USA [2]

Klasa [Opis Masa DMC Typowe zuzycia paliwa
wlasna
[t [t gals/1000 mi 2als/1000 t'mi
(1/200 km) (1/100 t-km)
1c |Samochody osobowe 12-25 <3 30-40 (7,1-9,4) 67 (15,8)
1t |Lekkie samochody uzytkowe (mini-vany) 1,6-2,2 <3 40-50 (9,4-11,8) 58 (13,6)
2a |Standardowe pikapy, duze SUV 2,2-3 3-4,25 50 (11,8) 39 (9,2)
2b  |Duze pikapy, vany 2,5-3,2 4,255 67-100 (15,8-23,5) 39 (9,2)
3 |Vany dostawcze, minibusy 3,844 5-7 77-125 (18,1-29,4) 33(7,8)
4  |Dostawcze, dystrybucyjne 3,844 7-8 83-140 (19,5-32,9) 24 (5,6)
5 |Dystrybucyjne, lekkie z zabudowg skrzyniowa  |9,2-10,4 8-9,75 83-166 (19,5-39,0) 26 (6,1)
6 |Autobusy szkolne, duze samochody dostawcze 58-7,.2 9,75-13 83-200 (19,5-47,0) 20 (4,7)
7 Autobusy miejskie, samochody chtodnie, samo- | 5,8-7,2 13-16,5 125-250 (29,4-58,8) 18 (4,2)
chody pozarnicze
8a |Samochody komunalne, wywrotki, autobusy 10-17 16,540 160-400 (37,6-94,1) 9(21)
miejskie, cigzkie samochody pozarnicze
8b  |Duze ciagniki siodtowe, samochody — cysterny, |11,6-17 16,540 133-250 (31,3-58,8) 7(1,6)
silosy

2als/1000 mi = galondéw na 1000 mil; gals/1000 t-mi = galonéw na 1000 tono-mil; 1/100 t-km = litréw na 100 tono-kilometréw
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Przyktadem dziatan ustawodawczych w zakre-
sie ograniczania zuzycia paliwa moze by¢ ogloszo-
ny we wrzesniu 2011 r. przez dziatajace w Stanach
Zjednoczonych: National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) czyli Urzad ds. Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego oraz U.S. Environ-
mental Protection Agency (EPA), czyli Federalng
Agencje¢ Ochrony Srodowiska, projekt federalnych
przepisOw nakazujacych obnizenie zuzycia paliwa
w ciezkich pojazdach uzytkowych HDV (Heavy
Duty Vehicles). Mimo, ze nowe przepisy sg o wiele
bardziej zlozone niz obowigzujace juz od jakiego$
czasu normy dotyczace sredniego flotowego zuzy-
cia paliwa CAFE (corporate average fuel econo-
my), obejmujace samochody osobowe i dostawcze
LCV (light commercial vehicles), to przy ich opra-
cowywaniu wykorzystano wiele podobnych poje¢
i strategii w zakresie formulowania ograniczen.
W omawianym projekcie dokonano masowej seg-
mentacji flot i poszczegdlnym segmentom przypo-
rzadkowano $rednie zuzycie paliwa (tabela 1) [2].

4. Zastosowanie pojazdu a mozliwoSci
obnizania zuzycia paliwa

Potencjal w zakresie obnizania zuzycia paliwa w
samochodach ciezarowych zalezy przede wszystkim
od konstrukcji (specyfikacji) pojazdu oraz jego zasto-
sowania (rys. 2). Dla typowych ciggnikow siodtowych
faczonych z naczepami w zestawy iwyko-
rzystywanych w transporcie dalekobieznym (w USA
jest to tzw. klasa 8), potencjat oszczednosci wynika-
jacy z poprawy wiasnosci aerodynamicznych zesta-
wu jest znacznie wickszy niz w przypadku samocho-
dow innych klas (typow) poniewaz wigkszos$¢ czasu
spedzaja one na autostradach poruszajac sie z pred-
kosciami bliskimi maksymalnym. Z kolei w przy-
padku samochodow cigzarowych segmentu cigzkie-
go eksploatowanych glownie w ruchu miejskim (np.

cigzkie samochody komunalne lub dystrybucyjne)
lub w zastosowaniach pozadrogowych (wieloosiowe
samochody budowlane) aerodynamika ma zdecydo-
wanie mniejsze znaczenie.

Zgodnie z réoznymi raportami, obecnie dostgpne
rozwigzania technologiczne maja potencjat w zakre-
sie redukcji strat na poziomie 45-50% w perspekty-
wie lat 2015-2020, chociaz zwigzane z tym koszty
i kosztochtonno$¢ zwiazana z praktycznym wdroze-
niem poszczegdlnych rozwigzan jest niezwykle
zroznicowana [4].

Zgodnie z r6znymi raportami, obecnie dostepne
rozwigzania technologiczne majg potencjat w za-
kresie redukcji strat na poziomie 45-50% w per-
spektywie lat 2015-2020, chociaz zwigzane z tym
koszty i kosztochtonno$¢ zwiazana z praktycznym
wdrozeniem poszczegdlnych rozwigzan jest nie-
zwykle zréznicowana.

W przysztosci w transporcie kotowym obowig-
zywaé powinna nastgpujaca zasada: wilasciwy sa-
mochod, z wlasciwym uktadem napedowym dla
danego zadania transportowego we wlasciwym
czasie i miejscu. Konsekwencja takiego podejscia
bedzie to, ze producenci beda koncentrowac si¢ nie
tylko na opracowywaniu nowych modeli, konieczne
bedzie skupienie uwagi na stale rosnacej dywersy-
fikacji $rodkéw transportu. Stwierdzenie to jest
szczegolnie stuszne w kontekscie roznych uktadow
napedowych. Zastosowanie lekkich samochodow
elektrycznych w dostawach miejskich, samochody
zasilane gazem ziemnym lub wyposazone w napedy
hybrydowe dziatajace w dystrybucji lokalnej i $red-
niego zasiggu i wreszcie — W transporcie daleko-
bieznym — zestawy drogowe napedzane zoptymali-
zowanymi silnikami Diesla polaczone z aerodyna-
micznymi naczepami — oto w ogélnym zarysie
przysztos¢ transportu w najblizszych latach.

60%

50% -+

W Aerodynamika W Silnik
OMasa W Opony i kola
M Skrzynia biegow O Hybrydyzacja
W Szkolenia i zarzadzanie

40%
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20%

Obnizenie zuzycia pal

10% A
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Fig. 2. Comparison of improvement of fuel economy potential within 2015-2020 for different vehicle types: CN — tractor with
trailer; DTF — heavy distribution truck with box body; WYW — heavy tipper; KOM — heavy communal vehicle; AM — suburban

bus; AT — coach; SD — light commercial vehicle [4]

Rys. 2. Potencjat zmniejszenia zuzycia paliwa do osiggniecia w latach 2015-2020 dla roznych typow pojazdow: CN — ciggnik z
naczepq, DTF — cigzki samochéd dystrybucyjny z zabudowq furgonowg, WYW — wywrotka cigzka, KOM — cigzki pojazd komunal-
ny; AM — autobus podmiejski; AT — autokar turystyczny; SD — samochéd dostawczy [4]
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5. Techniczne mozliwoS$ci poprawy
ekonomiki paliwowej

Zwigkszenie efektywnosci srodkow transportu ro-
zumiane jest najczesciej jako obnizenie zuzycia pali-
wa w odniesieniu do wykonywanej pracy przewozo-
wej. Przemieszczenie kazdego kilograma tadunku
wymaga energii. Zatem — przy projektowaniu nowych
pojazdow niezwykle wazne jest uzyskanie jak najniz-

szej masy wlasnej i optymalizacja wskaznika tadow-
nosci wyrazanego jako stosunek tadownosci do masy
calkowitej. Rownie istotne jak obnizanic masy wia-
snej jest poprawianie wiasnosci aerodynamicznych
pojazdu (ciggnika, naczepy, samochodu ci¢zarowego
itp.). Schematyczne przedstawienie czynnikow wpty-
wajacych na zuzycie paliwa przez pojazd przedstawia
rys. 3.

CZYNNIKI ZWIAZANE Z POJAZDEM

Ciezar podwozia Opory Opor Urzadzenia Specyfikacja Sterowanie Skrzynia Pakiety
lub kombinacji toczenia powietrza pomocnicze ukfadu silnika biegow ECO
pojazdow napedowego

I R

I

Zadanie
(predkos¢, droga,
natezenie ruchu itp.

I

Obciazenie

I

Kierowca

R

I

‘Warunki zewnetrzne

I

Paliwo

CZYNNIKI ZWIAZANE ZADANIEM TRANSPORTOWYM

Fig. 3. Factors influencing fuel consumption in a commercial vehicle [1]
Rys. 3. Czynniki wplywajqce na zuzycie paliwa w pojezdzie uzytkowym [1]
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Fig. 4. Comparison of average share of different components of movement resistance in the relation to the route type; tractor—
trailer combination, engine 440 KM (324 kW), combination weight 32 t, outside temp. 20°C [7]

Rys. 4. Poréwnanie sSredniego udziatu poszczegolnych skiadnikow oporéw ruchu w zaleznosci od rodzaju pokonywanej trasy;
zestaw z ciggnikiem 440 KM (324 kW), cigzar 32 t, temperatura zewn. 20°C [7]

Obnizaniu zuzycia paliwa sluzg wprowadzane
w pojazdach innowacyjne rozwigzania konstruk-
cyjne oraz rozwigzania pozatechniczne, organiza-
cyjne wynikajace np. z umiej¢tnego zarzadzania
flotg. Z technologicznego punktu widzenia naj-
wigksze znaczenie w dalszym ciggu mie¢ bedzie
doskonalenie uktadu napgdowego samochodu cig-
zarowego: silnika i uktadu przeniesienia nape¢du
obejmujacego skrzynie biegdw, wal napedowy
i osie napedowe. Nalezy jednak zauwazy¢, ze juz
obecnie — a w przysztosci dziatania te z pewnos$cia
zostang zintensyfikowane — producenci coraz wig-
cej uwagi poswiecaja obnizaniu oporéw ruchu

pojazdu (zestawu drogowego). Dotyczy to obniza-
nia oporow toczenia i oporéw aerodynamicznych.

Wspotczesny samochdd ciezarowy eksploato-
wany w transporcie dalekobieznym ma straty aero-
dynamiczne na poziomie 15-22%, opory toczenia to
ok. 13-16%. Straty w uktadzie przeniesienia napedu
to ok. 2-4%, natomiast sprawno$¢ silnika Diesla to
ok. 42%. Zatem, jesli energi¢ uzyskana ze spalenia
paliwa uznamy za 100%, to efektywnie wykorzy-
stane zostaje zaledwie jej 16-28% (catkowite straty
opordéw ruchu na poziomie 72-84%) — ilustruje to
rys. 4.

Idealnym uktadem napedowym byltby taki, kto-
ry 100% uzyskanej z paliwa energii bytby w stanie
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zamieni¢ na pracg¢ mechaniczng. Oczywiscie zato-
zenie takie jest utopijne — energia bezpowrotnie jest
tracona w uktadzie chtodzenia, oddawana ze spali-
nami, tracona na pokonanie oporéw wewnetrznych,
a czg$¢ z niej jest wykorzystywana na naped
osprzetu (rozrzad, sprezarka uktadu pneumatyczne-
go i klimatyzacji, pompa paliwa, pompa cieczy
chlodzacej, oleju itp.).

Straty w uktfadzie napedowym s3 juz na zdecydo-
wanie mniejszym poziomie, w typowym ciagniku
dalekobieznym wynoszg 2-4% — najwigksze wystgpu-
ja w skrzyni biegow (zaleznie od wybranego przeto-
zenia, przy przelozeniu bezposrednim lub nadbiegu
sprawno$¢ skrzyni wynosi ok. 98%). W realnych
warunkach silnik wraz z uktadem przeniesienia napg-
du przekazuja na kola napedowe ok. 60% energii
powstalej ze spalania paliwa (rysunek 5).

Dazenie do zwigkszenia sprawnosci uktadu nape-
dowego to jeden z najwazniejszych kierunkow rozwo-
ju ukladow napgedowych — wsrdd najintensywniej
eksploatowanych obszarow badawczych znajduje si¢
odzysk energii cieplnej traconej wraz ze spalinami
(np. poprzez zastosowanie uktadu turbocompound)
oraz optymalizacja parametréw regulacyjnych silnika
(np. dawki paliwa, kata wyprzedzenia wtrysku) w
zaleznosci od aktualnych warunkow pracy silnika

15-22%
straty aerodynamiczne

straty w silniku

13-16%
opor toczenia

Fig. 5. Energy losses in a road tractor [5]
Rys. 5. Straty energii w ciggniku siodtowym [5]

(obcigzenie, stan cieplny, predkos¢ obrotowa). Do-
skonalony jest rowniez sam proces podstawowy czyli
spalanie paliwa: tu, oprocz maksymalnego wykorzy-
stania energii istotne jest rowniez otrzymanie jak
najkorzystniejszego sktadu spalin ,,surowych”, co
pozwala na prace ukladu oczyszczania spalin z mak-
symalnym stopniem konwersji. To jak duzy postep w
zakresie obnizania zuzycia paliwa dokonal si¢ na
przestrzeni ostatnich 20 lat mimo wprowadzania ko-
lejnych norm ograniczajacych toksyczno$¢ spalin
ilustruje rysunek 6

Obnizanie opordw powietrza moze by¢ uzyskane
na drodze projektowej (minimalizacja wspdtczynnika
oporu powietrza) i zmiang¢ calej konstrukcji lub — w
przypadku pojazdow juz eksploatowanych — duze
efekty daje zastosowanie odpowiednio przygotowa-
nych pakietow aerodynamicznych. Mniejszy opdr
powietrza to mniejsza ilo$¢ energii wydatkowanej na
pokonanie oporéw ruchu: w cieszacych si¢ coraz
wigkszym powodzeniem ,,ekonomicznych” wersjach
ciagnikow siodlowych ogranicznik predkosci maksy-
malnej ustawiany bywa na 85 a nawet na 80 km/h.
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Fig. 6. Changes in average fuel consumption in long haulage tractors within last ten years [6]
Rys. 6. Zmiany w srednim zuzyciu paliwa przez dalekobiezne ciggniki siodlowe na przestrzeni lat [6]
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6. Euro VI: ekologia a ekonomika
paliwowa

Kazdy z producentdow samochodéw cigzaro-
wych dzialajacy na rynku europejskim zmuszony
zostanie wraz z rozpocze¢ciem roku 2014 do wpro-
wadzenia gruntownych zmian w swojej ofercie
produktowej. Jest to bowiem termin wejscia
w zycie nowych norm Euro VI ograniczajacych
emisje toksycznych sktadnikoéw spalin i ostateczny
terminem rozpoczecia stosowania samochodow
i silnikéw normy te spetniajacych.

Dopuszczalne poziomy emisji okre§lone w wy-
maganiach Euro VI s3 bardzo niskie, takze urza-
dzenia stosowane do ich pomiaru sa tak doktadne,
ze wprowadzane innowacje techniczne nie mogty
zosta¢ ograniczone wylacznie do silnikow, objely
takze uktady wydechowe oraz uktady chtodzenia.
Uktady wydechowe staty si¢ wigksze i bardziej
ztozone, z kolei wymagania zwigzane ze zwigkszo-
ng wydajnos$cig chtodzenia niezbedng do utrzyma-
nia wymaganych parametréw pracy silnika wymu-
sity — co najmniej — przebudowe przednich czesci
kabin i oston chtodnicy. Niektérzy z producentéw
samochodow cigzarowych wykorzystali nadcho-
dzaca date jako mozliwos¢ wprowadzenia catkowi-
cie nowych lub gruntownie zmodernizowanych
kabin, w niektorych przypadkach byta to okazja do
peinej modernizacji modelu: jego ramy, podwozia
i pozostatych uktadow funkcjonalnych.

Jednym z glownych celow przeprowadzanych
modyfikacji bylo zmniejszenia negatywnego wptywu
jaki wiekszy cigzar i wigksze zuzycie paliwa wynika-
jace z konieczno$ci dostosowania konstrukcji i zasady
dziatania samochodu i jego silnika do nowych norm
mialyby na catkowity koszt eksploatacji pojazdu i jego
efektywno$¢ transportowg. Obnizano straty energii,
optymalizowano pracg urzadzen pomocniczych,
zwigkszano rowniez tam gdzie to mozliwe sprawnosc¢
0g0lng poszczegolnych ukladéw. Nawet pobiezna
ocena udoskonalen technicznych wprowadzonych
w samochodach cigzarowych najnowszej generacji
wskazuje na to, ze to wlasnie te nowe rozwigzania sg
najbardziej istotnym czynnikiem wplywajacym na
obnizenie zuzycia paliwa — sama norma Euro VI ma
skutek wrecz przeciwny.

Scania jest producentem, ktéry na razie najbar-
dziej zblizyt si¢ do idealnego modelu wymiany
taboru — w samochodach wprowadzono jedynie
minimalne zmiany niezbe¢dne do speinienia Eu-
ro VI, deklarowane zuzycie paliwa pozostaje na

niemal identycznym poziomie. Nowy Mercedes-
Benz Actros Euro VI spala o 3-4% paliwa mniej niz
swoj poprzednik (rys. 6), ale ten sam model z silni-
kiem Euro V jest jeszcze lepszy (5-6% paliwa
mniej). O pozostatych samochodach i ich spalaniu
nie bardzo mozna jeszcze wiele powiedzie¢, po-
niewaz dopiero rozpoczyna si¢ ich sprzedaz i na
razie brak jest dostatecznie zweryfikowanych da-
nych uzyskanych w warunkach rzeczywistej eks-
ploatacji.

7. Podsumowanie

Niskie zuzycie paliwa to obecnie jedno z naj-
wazniejszych kryteriow decyzyjnych przy zakupie
pojazdu. Konieczno$¢ spelnienia wymaganych
prawnie limitdéw emisji toksycznych sktadnikow
spalin ogranicza mozliwosci dalszego obnizania
paliwa przez silniki — nadchodzgca norma Euro VI
jest tego doskonatym przyktadem. Niezbedna do
spetnienia wymagan Euro VI rozbudowa uktadow
oczyszczania spalin powoduje zwigkszenie masy
wlasnej pojazdu i niewielkie obnizenie jego tadow-
nosci. Jednak to nie tadowno$¢ znajduje si¢ w cen-
trum uwagi firm transportowych — najwazniejsze
jest zuzycie paliwa. Pojawia si¢ fundamentalne
pytanie: czy w imi¢ ochrony §rodowiska wiasciciele
flot beda zdecydowani zaptaci¢ dodatkowo 14 tys.
euro za ci¢zarowke zabierajaca 250 kg tadunku
mniej, ktora w dodatku bedzie spala¢ wiecej pali-
wa? Rynek powoli udziela odpowiedzi na to pyta-
nie. Na razie brzmi ona: niekoniecznie.

Jesli na rynku europejskim czy amerykanskim
wprowadzone zostang normy ograniczajace zuzycie
paliwa w samochodach cigzarowych to ich konse-
kwencja beda zmiany w konstrukcji 1 osiggach
pojazdow. Normy natomiast nie beda i nie moga
obejmowac sposobow ich uzytkowania. W chwile
po uroczystej chwili przekazania kluczykéw do
nowych ciezaroéwek, nowe normy tracg jakikolwiek
wplyw na samochody, ktérych zuzycie paliwa maja
przeciez regulowaé. Tym samym normy te, jako
ogoblne standardy, beda jedynie wptywac na popra-
we jako$ci wykorzystania paliwa w nowych pojaz-
dach i na dostepnos¢ paliw oraz silnikow ktore beda
spala¢ te paliwa niej intensywnie. Normy nie moga
mie¢ wptywu na zuzycie paliwa w juz eksploato-
wanych pojazdach, na realizowanych przebiegach,
sktadzie flot czy okresach wymiany taboru.

Nomenclature/Skroty i 0znaczenia

CAFE Corporate Average Fuel Economy/$rednie
flotowe zuzycie paliwa

EPA Environmental Protection Agency
/Federalna Agencja Ochrony Srodowiska

HDV Heavy Duty Vehicles /ci¢zkie pojazdy
uzytkowe

LCV Light Commercial Vehicles /samochody
dostawcze

NHTSA National Highway Traffic Safety
Administration/Urzad ds. Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego
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