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这 才 是 纯 粹 的 效 率

        既能节省30%的燃料和成本，又能保护环境和路面——最重要的是，
比起普通的半挂车，这款卡车还能多装载50%的货物，儒丁阁运输公司
Rüdinger Spedition早就认识到了长车的潜能，并且尽可能多地投入到道路
运输当中。
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       罗兰 儒丁阁Roland Rüdinger指着办公室窗外的公司大院

问道：“你能告诉我这些挂车中，哪一辆是13.6米，哪一辆是

15米长吗？我觉得你看不出它们有何区别。但我只需结合某些

树木特征就能判断每一部挂车的长度。”这位来自巴登-符腾堡

州克劳特海姆的企业家，是儒丁阁运输公司 Rüdinger

Spedition的老板，他有一个目标：优化卡车的装载空间。他解

释道：“车辆装载的货物越多，对于我们的顾客来说，运输成

本就越便宜。”日常运输往往不是一成不变的——每当货物体

积超过挂车的正常容积时，就需要一个个性化的解决方案。

开发加宽低平板篷布车

       儒丁阁Rüdinger主要专注于这些车辆的改造：超宽运输

车、大件运输车、道路救援厢式车和超大物件篷布车等日常

业务车辆。例如，罗兰 儒丁阁Roland Rüdinger为此开发了一

种可以装载超高或超宽机器设备的低平板篷布车。“这种车辆

的后部可以进行扩展装载，”他解释说，“我们在这方面是国内

非常知名的。”
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长车优点颇多
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        长车是优化装载区的理想车型——因此货运

代理长期以来一直坚持使用这款车。罗兰 儒丁阁

Roland Rüdinger说：“我研究这个课题大约有20

年了。”14年来，他的公司一直参与挂车制造商考

格尔的大规模试验。运输公司本身运营的长车，1

型车总长17.88米的，3型车总长25.25米，5型车

总长24米。尤其是1型车，在日常运营中体现了

它的价值，“这款长半挂车几乎没有缺点，”罗兰

儒丁阁Roland Rüdinger说：“我们的车型既节省

燃料又保护路面，因为很少有其他车型能够达到

相同的载货量。对于司机来说，成本相同的情况

下，我所设计的低平板车装货量增加了10%，意

味着成本和油耗下降了10%。这是显而易见的效

率。”儒丁阁Rüdinger解释说，在他的公司，这款

15米半挂车如今正取代挂车，因为它的生产成本

更低，但装货量几乎相同。“考虑到当前的经济形

势，增加每一米容积都是非常必要的。”
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>> 如果你想减少二氧化碳的
排放，实际上你就应该采用
并推广长车。<<
儒丁阁运输公司总经理 罗兰 儒丁阁
Roland Rüdinger, Rüdinger
Spedition

比普通平板车增加50%的收益

       与标准半挂车相比，3型车或5型车能多装载50%以上的货

物：“这是一大笔费用。”如果我将1型（长半挂车）与大型挂车

相比，前者每100公里油耗降低3升，运输成本降低，碳排放相

应减少，所以，没有什么合理的理由来反对使用长车。”他

说，这种车辆的少数缺点之一就是，许多托运人还没有为额外

的装货容量做好准备。“当你改变市场时，你会遇到许多竞争

对手仍旧在用旧数据的问题，”儒丁阁Rüdinger解释道，
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在卡车标准装载33个托盘的情况下，1型车可以额外多装4个托盘

是没人记得的。3型车和5型车也可能仅用于Positivnetz ——“并且

积极的圈子很小”。这位企业家解释说，对长卡车仍持怀疑者纯粹

是政治上的，是没有任何技术根据的：“任何想要减少二氧化碳排

放的人，实际上都应该强烈要求并推广使用长车。”

积极扩大网络，并连接工业园区

        儒丁阁Rüdinger希望政府部门能够积极推广这类车型，将其

应用于联邦公路和高速公路的运输，并将连接到工业园区。“因

为在有大量货物需要运输的地方，你应该使用高效的运输设

备。”他还呼吁放宽对加长半挂车运输危化品的限制：“18.75米的

长挂车可以运输危化品，但17.90米的长半挂车却不可以运输危

化品——在我看来这是没意义的。如果改变这一模式，将有利于

集装车的枢纽运输——运输商可以节省百分之十的运输费用。”
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调查研究：电动卡车

在成本效率方面处于领先地位
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       商用车领域的零排放，哪种技术更胜一筹？根据运输与环境非政府组织
最近的一项调查，电动长途卡车和电动卡车在总体拥有成本方面名列前茅。

       运输与环境组织（T&E）认为，提高柴油卡

车的燃料效率，公转铁、公转水，或提高物流效

率，诸如此类的个别方面改变均不足以实现气候

保护目标。相反，这个非政府组织在4月份发表

的调查报告《德国长途运输的去碳化》中指出：

目标必须是最迟在2050年能够以完全碳中和的

方式驾驶商用车。一个专家小组对五种车辆技术

的系统和总成本（TCO）进行了比较：

•纯电动汽车

•从架空线路取电的无轨纯电动汽车

•氢燃料电池电动汽车

•采用液态电子燃料的柴油车

•以气体电子燃料为动力的燃气汽车



2050年实现“零排放”
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       在德国，76%的公路货运是

由单程续航不超过800公里的车

辆完成的。研究小组将这个距离

定义为所研究的车辆技术的最小

续航里程。分析的结果：考虑到

预期的市场发展和该技术可预见

的成本降低，电池电动长途卡车

和无轨电车将有可能成为最具成

本效益的方式取代目前大部分车

辆。这将在2050年之前将公路

货运从“油井到车轮”（WTW）过

程中温室气体排放减少到零。

几年内将实现成本持平

        根据研究，卡车直接电气

化在未来仍将保持至少两倍于可

再生氢的使用效率，三倍于合成

碳基燃料（e-fuels）驱动的内燃

机效率。比利时非政府组织的另

一个结论：与石化柴油动力卡车
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>> 为实现电动运输，BPW开发了一种电动车轴，使商用
车得以可持续和资源节约的方式进行零排放静音行驶。

相比，无轨电动车在21世纪20

年代中期之前的总体拥有成本可

能会达到持平。纯电动汽车将在

同期达到这一水平，氢燃料电池

车也将在2030年代左右达到这

一水平。
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充电基础设施需求高

        然而，即使是电动卡车也不可能在无定期 “充电”的情况

下持续行驶。必要的基础设施发展可能需要各有关方面付出

大量努力。“在德国，到2025年必须安装约4000个公共或半

公共充电站以及所谓的终端充电站。该项调查显示，到2030

年，充电站的数量必须达到至少14000个”。此外，这些充电

站中，30%至50%应能实现350千瓦以上的大功率充电。

每50公里就有一个兆瓦级充电站

        该项调查显示：“对于电动长途卡车，到2025年，需要在高

速公路沿线初步建立一个由大功率充电站和所谓的兆瓦级充电

系统组成的充电网络，到2027年，每100公里至少有一个兆瓦

级充电站，到2030年，实现每50公里有一个兆瓦级充电站全覆

盖。”此外，据运输与环境组织（T&E）称，在卡车休息区需要

建立（150千瓦）夜间公共充电站，到2030年覆盖全国范围。

该非政府组织呼吁公共部门为私人和公共充电基础设施提供财

政支持。
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>> 注：德国公路货运车
辆续航距离段的分布。每

趟行驶可能会持续几天。

深绿色表示800公里续航
里程车辆无需充电或加油

即可完成的运输活动。浅

绿色表示即使在强制每日

休息时间内均需要充电或

加油一次的运输活动。

资料来源：图表由运输与

环境组织（T&E）根据欧
洲运输政策信息系统

ETISplus （ 2010 ）  测
算，并根据欧盟统计局

Eurostat(2018)数据进行
校正。
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备注：总体成本是针对总重40吨、续航里程至少800公里的长途牵引车。假
设首次使用期为5年。所有车辆均完全使用可再生能源驱动，包括OC纯电
动汽车。包括车辆总成本（购车成本、残值、保养及维修、车辆税，不包括

融资成本和增值税）、可再生电力及燃料成本（包括电网入网费、运输和配

送成本以及杂税）、基础设施成本（在利用率高的情况下）和基于

Eurovignette电子收费系统修订版的道路收费。纯电动汽车包括2025年前由
于电池超重而产生的成本。

德国长途卡车的总体拥有成本
欧洲电力燃料生产

>> 为了研究  "降低

德国长途运输的碳排

放"，专家小组针对

五种车辆技术系统的

总体成本（TCO）

进行了对比分析。
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燃料电池仍将是一种细分市场的产品吗？

        燃料电池的前景又如何呢？该研究还对此进行了大胆的预

测：燃料电池卡车的续航里程更长，可能更适合单次行驶超过

1200公里。然而，这种续航里程只占德国公路货物运输总量的

11%。“此外，小众应用也是可以想象的，毕竟氢燃料卡车具有

里程和成本优势。相应的例子是越野车，如采矿业的自卸车或公

路运输中的重型和专用运输车辆。”在港口及其周边地区，氢燃

料卡车在货物配送和转运方面具有运营费用和成本优势。特别

是，与海运的协同效应可能有利这一方面。

内燃机卡车即将消失

        该研究得出了一个明确的结论：“当前车辆到2030年平均

减少30%的目标，完全达不到德国和欧盟的气候保护目标。”因

此，必须大幅提高这一指标。该研究的另一个建议是：“欧盟必

须做出决定，从2035年起不再销售车辆总载质量低于26吨的新

内燃机卡车，最迟从2040年起，将不再销售26吨以上的新内燃

机卡车。”
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盘式空悬未来的发展趋势，

单胎、EBS、新能源技术等或将大发展

>> 随着三轴仓栏车标配盘式空悬，以及盘式空悬在其它车型的
应用推广，盘式空悬仍将是挂车行走机构行业的热点。关于盘
式空悬的发展方向，有如下几点值得业内关注：
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        首先，行业还是要更加深入地研究中国市场的使用状况，通

过制动力的计算，结合不同路况做好产品的选型和匹配；空气悬架

方面，除了根据使用条件，做好选型以外，应该注重车辆的侧向刚

度计算和测试，保证车辆抗侧翻能力。

        第二，EBS等辅助系统的应用。EBS作为控制平台，可以

实现防抱死、制动匹配、防侧翻以及其它拓展功能，大大提升

车辆的总体性能。目前EBS在国内市场的实际应用却很不成

熟，需要主机厂、零部件、经销商等头部企业共同做好市场的

推广和培训，真正发挥EBS等辅助系统的功效。
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        第三，盘式和空悬的进一步优化，这里不得不提及单胎

的设计。在欧洲，超级单胎的应用比例达到了90%以上，而

在中国的应用却是“命运多舛”。超级单胎的应用可以将板簧

中心距从900mm拓展到1300mm，大大提升了结构稳定性

（如上图所示），给车体、悬架、轴体、制动系统、轮毂系

统的设计带来巨大的优化空间，能够大大提升车辆稳定性的

同时，进一步降低自重。 

>> 单胎大幅提升车辆稳定性。
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        随着轮胎技术的成熟、成本的降低、EBS等辅助系统的应

用以及客户意识转变等应用“土壤”的完善，单胎配置将迎来巨大

的发展空间。

        第四，智能化、新能源技术的运用。在国家提出“双碳”目标

的大背景下，如何通过智能化装备提升物流企业的运营效率，如

何通过能源友好型产品适应电驱化（下图为BPW发电轮端系

统）、无人化的发展方向，是摆在行走机构企业的重大课题，并

值得我们期待。

        总的来说，在专用汽车行业从高速发展向高质量发展的大

背景下，盘式制动和空气悬架作为具有标志性意义的高端装

备，在国内市场仍有巨大的发展空间，国家相关部委、行业协

会和零部件头部企业应当继续深入研究，培育良好的市场应用

环境，充分发挥高端装备的技术优势，引导行业向规范、安

全、高效方向不断迈进。




