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W pracy przedstawiono problemagykwptywu jakdci infrastruktury
drogowej na wyniki rentowroi eksploatacji pojazdéw cztonowych (zestawow
naczepowych) w Polsce i w Niemczech oraz wygkajz tego rénice
wydajngci w pracy przywozowej  isamych srodkOw transportowych
do przewozu identycznych fadunkéw. W opracowanuiefm proke analizy
wptywu regulacji prawno-adminstracyjnej dotycej dopuszczalnej masy
catkowitej pojazdéw oraz naciskow na osie dla ze8t naczepowych w obu
krajach a nastpnie przeprowadzono wnioskowanie dofpez optymalizacji
zatladunku wswietle tyche przepisow oraz rentowsm tak realizowanego
przewozu. W efekcie dliave stalo s¢ wnioskowanie o konkurencyjfm w tym
aspekcie dziatalnii przedsgbiorstw polskich i niemieckich.

ANALYSIS OF THE COMPETITIVENESS OF FREIGT FORWARDIN G
AND TRANSPORT ENTERPRISES IN POLAND AND GERMANY

The elaboration presents the problems connectedetampact of the quality
of transport infrastructure on the results of thability of operating semi-trailer
sets in Poland and Germany, and the resulting idiffees in transport labor
productivity of identical equipment to transporetilsame cargo. The authors
have attempted to analyze the impact of regulatiorthe legal and regulatory
targeting the maximum permissible weight of vekigad the pressures on the
sets semi-trailer axles in both countries and themved to request targeting the
optimization of loading in the light of these pmighs and ongoing viability
of the carriage. As a result, it became possibleapply for the competition
in this aspect of the activities of Polish and Gamenterprises.

1. WPROWADZENIE

Ze wzgkdu na brak jednoznacznej definicji przettédrstwa, na potrzeby
niniejszego opracowania autorzy prayjiz jest to zespot sktadnikow materialnych i
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niematerialnych wyodbnionych dla realizacji celu gospodarczego, jakim tym
przypadku jest realizacja ustug spedycji i przewaawarow dla zleceniodawcow.
Dziatalng¢ przedstbiorstw spedycjno-przewozowych w warunkach gospkdar
rynkowej na obszarze Unii Europejskie regulowarsa jgzez pastwa cztonkowskie w
zakresie warunkéw otoczenia biznesu przede wszystki nastpujacych gtéwnych
aspektach:

a) forma prawna oraz opodatkowanie przebsirstwa,;

b) prawo pracy w odniesieniu do zatrudnionych pracédmni

¢) wymogi techniczne pojazdéw (szczegblnie zestawdezeRowych);

d) zasady iregulacje dotysze dos¢pu do infrastruktury drogowej danego kraju.

W zwiazku z przywotan powyzej definicih mozliwe jest przygcie i wyodebnienie

warunkéw 1-3, ktéregsna tyle poréwnywalne i zkione,ze mazliwe byto ich
pominicie w dalszej agci rozwazan o konkurencyjnéci na rynkach poréwnywanych
krajow. W ocenie autorow najgksze r@nice wystpuja w warunkach stanu
infrastruktury drogowej i jej wplywie na omawianagadnienie.

Historycznie problematykagresywnéci ruchu drogowego rozpogn analizowa
na pocztku XIX w. w Anglii w zwiazku z pracami Mc Adama zwdanymi z
wyznaczaniem myta za ptatne drogi i mosty. W 187@rancuski Korpus Drog i
Mostéw zaproponowat jednosthkniary w postaci ,jednego zamgu” ciagnietego przez
jedno zwierze poggowe. Od 1904 roku, motocykle liczono, jako 0,3 pzagu”,
pojazdy samochodowe porusza sé z prdkoscia do 30km/h liczono, jako ,jeden
zaprzg”, a pojazdy poruszage st z predkoscia wieksza od 30 km/h liczono, jako
.dwa zaprzgi”. System francuski zaadoptowano w Wielkiej Bnjtaale wprowadzono
Jedna tore angielsly”, jako jednostkow miar ruchu. Zaprgzonym w pag¢ Kkoni
pojazdom przypisano 3 tony, pojazdom konnymzkim o obeczach stalowych
przypisano 8 ton, a pojazdom drogowym o gume parowym 12 ton. Pododpn
klasyfikacg opart, na cezarze pojazdu wprowadzito w USA Biuro Drég Publicghy
(Office of Public Roads) w 1915 r. Konstrukcje nargichni dobierano tak, aby
wytrzymala ona najwksze obcizenie, jakie mogto w czasie eksploatacji vapst. Jest
to stosunkowo proste w przypadku nawierzchni betgiod, ale przypadku
nawierzchni podatnych, czyli nawierzchni asfaltotvyea podbudowach z kruszyw
sprawa byta bardziej skomplikowana. W przypadkuctakawierzchni nie bylo prostej
i odpowiedniej teorii. Trudno febylo zdefiniowg moment ich zniszczenia jak i
obciazenie niszcgce. Nawierzchnie asfaltowe nigdy nieckpja od razu od
pojedynczego obgienia, ale ulegaj stopniowej degradacji w czasie od rgsEgo
ruchu. Sid powstata potrzeba wprowadzenia bardziej skut¢enatody.

W latach 1958-60 stowarzyszenie American AssoaiatibState Highway Officials
przeprowadzito test drogowy, tzw. AASHO Road T&stly to jak dotid najwiksze w
swiecie badania konstrukcji nawierzchni w petnejlska specjalnie wybudowanych
drogach z nawierzchniami betonowymi i asfaltowymiréznych grubgciach warstw.
Badania wykonano przy zyciu specjalnych pojazdéw z osiami pojedynczymi i
podwdjnymi, przy ranych ckzarach osi. 200 specjalnych pojazdéw poruszaqpsi
tych nawierzchniach z gdkoscia 35mil/h (56,3km/h), 19 godzin na dglprzez dwa
lata, do osigniecia 1,1 milionéw obcizen standardowych 80kN na k@ej sekciji, o ile
nie ulegta ona widocznemu zniszczeniu. W toku tedgfiniowano trzy pegia:

a) Equivalent Standard Axle — standardowa@vnowana,
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b) Equivalent Axle Load Factor — wspdtczynnik réwnaweasci obcizenia osi,

c) Present Serviceability Index — wskék oceny przydatniei nawierzchni.

W konsekwencji przyto, ze dowolny ruch drogowy nima wyrazé w postaci
okreslonej liczby standardowych osi rownoivgich. Wkrétce po wprowadzeniu w
USA pogcia standardowej osi rownow@ej weszto ono do praktyki w wielu krajach
$wiata. W Polsce wyniki Testu AASHO byly wtedy znarele dalej operowano
pojeciem ,samochodu poréwnawczebioporo obcizeniu 80kN/d.

W AASHO, przygto, ze standardowa soréwnowana jest to & pojedyncza o
nacisku 18 kilofuntéw (kips) = 18000 funtéw. Od degzasu, zaréwno w USA, jak i w
wielu innych krajachwiata przyjmuje si takie obcizenie osi réwnowanej 18 kips to
8,16 tony metrycznej albo 80,1kN i dlatego w Eueopa standardoywos réwnowana
przyjeto sie uwaza¢ 0§ 0 nacisku 8t, albo w uktadzie SI — 80kN. W Europamuje w tej
mierze pewna niekonsekwencja. Jedni definjajw kN, a inni w tonach. Dyrektywa
96/53/EC [3] Unii Europejskiej z 1996r. podaje deptralne eizary osi i pojazdow
drogowych (,weights”) w tonach (np.: 11,5t dla ogojedynczej). Standardowe
obciazenie osi w Niemczech podano takjako 10t. Francuzi podgjobchazenie osi
standardowej, jako 130kN, Brytyjczycy 80kN. Wymaigapolskie okrélane g w kN i
tej jednostki uywat beda autorzy. Pajcie ,standardowej osi rownovmej”
adoptowano w reszciaviata. Pocatkowo w wielu krajach Europy, w tym w rowriiav
Polsce wprowadzono, wzorem USAzar standardowej osi réwnow@ej réwny 80kN.
W p&niejszych latach, w zwzku ze wzrostem dopuszczalnychzeiréw osi pojazddéw,
przyjeto w Europie wksze obcizenia dla standardowej osi réwnamej. Obecnie
spotk& mazna nastpujace obcizenia standardowych osi rownoivech:

a) Polska — 100kN i 115kN;

b) Austria i Niemcy — 100kN;

¢) Francja — 130kN.

Obchzenie standardowej osi réwnowveej nie zawsze musi by rowne
maksymalnemu dopuszczalnemu abeniu osi np. w Niemczech np. maksymalny
nacisk na to 115kN, a & standardowa to 100kN [5]. W praktyce przewozolivejt
115kN dotyczy osi naglzanej, z& 100kN osi nienagmzanej, std parametr
maksymalnego dopuszczalnego nacisku na ledzie kluczowy w dalszych
rozwazaniach. Trwaj juz prace w Komisji Europejskiej w zakresie ziézenia tego
limitu w celu dalszej optymalizacji wykorzystaniezpstrzeni tadunkowej (tzw. pagii
drogowe) [10].

2. CHARAKTERYSTYKA ZAGADNIENIA

Infrastruktura drogowa rozumiana, jakod¢sieansportowa odgrywa istairrole w
ksztattowaniu warunkéw aktywloi spoteczno-gospodarczej kraju. Napmiejszymi
funkcjami infrastruktury transportowej:s

a) funkcja integracyjna (zadimianie powizan gospodarczych);

b) funkcja zabezpieczenia zagospodarowania danejtgees;

c) funkcja wzrostu i rozwoju gospodarczego;

d) funkcja ogniwa ftacucha logistycznego rozumianego, jako podstawa

ksztattowania systeméw logistycznych.

Pomimo statystycznie wystarcze@j gstosci sieci drog w Polsce jest ona stabej
jakosci z uwagi na brak autostrad i drog ekspresowydbodpowiedniego nasycenia
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obiektami irkynierskimi takimi jak wiadukty, mosty, skrzgwania wielopoziomowe
oraz obwodnice aglomeracji, niedostatecznejnoéri drog. | tak autostrady i drogi
ekspresowe stanogvimniej niz 2 % sieci drog w Polsce. Przeirie za& wskanik ten
dla UE-25 czy to pod wzgllem kryterium gstasci wynoszcego tame 1, 5 km/100
km? (rys.1), czy té pod lkatem kryterium demograficznego jest obecnie wielthieo
mniejszy [9].

punkty wskaliod1do7

1 - niedorozwoj
7 - najwyzszy standard Swiatowy
53"355?%'5%%'?E'Eﬁ'ﬁ'ﬁi'?—f%%%ﬁfi'gE
RS A AN R R A N
£ 2 I I - - B g".‘rﬁ;-é -
y = ._._cc-L§ T [+
3

Rys. 1. Ranking ronoju poziomu infrastruktury sortu drogowego UE-27 (za
Porter, Martin, Schwab)

Przedstawiona sytuacja ma wpltyw na konkurencyjnpolskich przedgbiorstw
spedycyjno-przewozowych, co przedstawione zostpreez autoréw w niniejszym i
kolejnych opracowaniach.

Tab.1. Harmonizacja przepiséw dotgcych warunkéw technicznych pojazdéw w
Polsce i w Niemczech

Diugoéc¢ (m) Naciski osiowe (t) DMC
pojazd pojazd single single )
Paistwo Wysokai¢ (m) Szerokéé (m) silnikowy | czionowy | (nienagd.) | (napd.)
Polska (PL) 4 2,50 (a) 12 16,5 10 11,5 | 40,00 (c)
Niemcy (D) 4 2,55 (a) 12 16,5 10 11,5 (b) | 40,00 (c)

Legenda:
a) samochad chtodnia 2,60m;
b) stosuje si w przypadku przyczep Ilub naczep: pojazd silnikovy
zawieszeniem pneumatycznym: 19,00t;
c) transport kontenerowy: 44,00t.

W praktyce sytuacja przedstawia siupetnie odmiennie od powszych, czysto
teoretycznych zaten. Od 1 stycznia 2011 r. cala &idrogowa naszego kraju powinna
zosta udostpniona pojazdom etarowym o maksymalnym nacisku 115kN ria &/
ten sposob zostarspetnione limity okrdone w przepisach unijnych: Dyrektywie Rady
96/53/WE oraz Dyrektywie 2002/7/WE [3] . Obecnigym zakresie funkcjonuje okres
przegciowy, tzn. tylko czs¢ odcinkdw drog krajowych zostata udgstiona pojazdom
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o takim nacisku. Zgodnie z rozpadzeniem Ministra Infrastruktury z 19 fziernika
2005r. (i nasfpnie publikowanego corocznie ostatnio 14.02.2030 w sprawie
wykazu drog krajowych, po ktérych mpgoruszé sie pojazdy o dopuszczalnym
nacisku pojedynczej osi negowej do 11,5t oraz 10t w Polsce istnieje obecaole i
odpowiednio okoto 4210km i 14,730km w catej siéidg liczcej okoto 384.80kmNa
pozostatej czici droég zgodnie z art. 41, gpt 6 ustawy o drogach publicznych mog
poruszé si¢ pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej olkiotylo 80kN. W
rzeczywistdci dotyczy to wszystkich drég powiatowych i gminhyow wiekszaci
odcinkéw drog wojewddzkich oraz niewielkiejeszi drog krajowych.

Gdanisk
Biatystok

Warszawa

Wractaw

1--“:_
Rzeszdw

Rys. 2. Siédrég krajowych, na ktérych na calej diugddopuszczono ruch o nacisku
11,5tna @

Problem jest wzki gdyz Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad wadymiu
2005r., a wgC juz po wefciu w zycie nowych przepisow dotygzych pojazdow w
ramach monitoringu ruchu na swoich drogach przepdata kontrolne pomiary
rodzajow i obcizen pojazdéw m.in. w miejscowioi Byczyna na drodze krajowej nr 11.
Pomiary pokazatyze w strukturze pojazdow giarowych dominyj trzy rodzaje, przy
czym dwa zdecydowanie:
a) pojazdy dwuosiowe — 52% udziatu w cadoruchu.
b) pojazdy pécioosiowe czionowe (dwuosiowy aginik siodtowy wraz z
trzyosiows naczep) — 29%;
c) pojazdy czteroosiowe czionowe (dwuosiowygriik siodtowy z dwuosiow
naczep) — 9%.
W danych z Generalnych Pomiaréw Ruchu z lat 190602 2005 ména zauway¢
tendenagg wzrostu udziatu pojazdoéw giarowych z przyczepami. W przegu 10 lat
zwigkszyt st on prawie 2,5-krotnie, a w latach (2000-2005) otold8%. Procentowy



3554

Henryk TYLICKI, Grzegorz S. WOKE

udziat rozwaanych tutaj kategorii pojazdéw w roku 2005 przedsia sie ogotem
nastpujaco: samochody e¢karowe bez przyczep - 5,3%, samochodyzaiowe z
przyczepami - 12,6% w cald ruchu. Na drogach rilzynarodowych powsze
procentowe wskaniki sa w miak podobne. Naley jednak podkrdi¢, ze pomierzony
udzial pojazdéw ezarowych z przyczepami na tych drogach wynosi 16,1%.
Dominuja w ruchu cagniki siodlowe dwuosiowe z naczeprzyosiows. Bardzo
interesujce wnioski nasuwajsic po analizie danych z kontroli pojazdévezarowych
wykonanych przez Inspekcjiransportu Drogowego (tabela 2). Okazuje & a 30%
skontrolowanych pojazdéw przekraczato dopuszczalagisk na & ale tylko 5%
dopuszczalp mag catkowiti. Swiadczy to o tym,ze zaréwno zatadowcy jak i
przewanicy stara sie przestrzegaprzepisow o DMC pojazddéw jednak przestrzeganie
przepis6w dotyczrych naciskbw na osie w przeiregacej czsci przypadkow jest po

prostu niemaliwe (dla 80 kN/@) [4].

Tab.2. Dane z kontroli pojazdowegarowych: styczéczerwiec 2009

Wartoié< liebowa ogdtem Suma/
Rodzaj informacji — — — — 1
Przewoinicy krajowi | PrzewoiZnicy zagraniczni | procent |

Liczba skontrolowanych pojazdéw 5260 4400 9660

Liczba wydanych decyzji 1197 508 1705
Kwota natozonych kar 4,5 min zt 0,3 min zt 4,8 min zi
Liczba stwierdzonych naruszen 3936 40,7%
Przekroczenie dopuszczalnej masy catkowitej 475 4,9% |
Przekroczenie dopuszczalnego nacisku na osie 2986 30,9% |
Przekroczenie dopuszczalnych wymiardw 475 4,9%
Liczba pojazdow niedopuszczonych do dalszej jazdy 215 2,2%

Obowizujacy okres przegiowy, powinien zostawykorzystany przez zagdcow
wszystkich drég do dostosowanias$nosci swoich drog do obgien 115kN na 6
(napdowa). Nie jest maliwe przebudowanie wszystkich drog publicznych eéga
limitu. Nie mniej okres ten powinien zostabezwzgtdnie wykorzystany do
przebudowy odcinkéw drég stacych do tranzytu medzynarodowego, niezaleie od
jej klasy czy kategorii. Inwestycjami powinny zastedwniez objgte odcinki, gdzie

wskazano istotny udziat pojazdéwveikich.

Dodatkowo, od roku 2004 kda przebudowa drogi publicznej, niezale od celu i
charakteru inwestycji powinna uwzgdhiat réwniez dostosowanie rimosci konstrukcji
nawierzchni do wymagaUE. Inwestorzy powinni wyrmie okrélac w Specyfikacji

Istotnych Warunkéw Zaméwienia takie wymaganie, aojgktanci

powinni je

uwzgkdniat. Tak jednak nie jest. W roku 1999 wesztayeie rozporadzenie ministra
transportu i gospodarki morskiej z 2 marca 1999sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada drogi publiczne oraz ich usytuowanie (Dz.U. nr $8z.
430 z 1999 r.) [11]. Wprowadzito ono nowe wymagadhi@ dopuszczalnych naciskow
pojedynczej osi pojazdu na nawierzehijézdni w zalenosci od klasy drogi lub
elementu drogi: autostrada i droga ekspresowa —kN,15roga gtdwna ruchu
przyspieszonego — 115kN lub dopuszcza $00kN w przypadku przebudowy drogi,
droga gtéwna, zbiorcza, lokalna i dojazdowa — 100kN dopuszcza si80kN w
przypadku przebudowy drogi (tabela 3). Jak Widgsuje s¢ tu dla inwestoréw
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mozliwo$¢ nie respektowania wymogu 115kN z uwagi nazeinwestycje realizowane
sa na szlakach historycznych, a z rzadka tylko w ncwipkalizacjach.

Zgodnie z traktatem akcesyjnym na diz81.12.2010r. powinno ich by2502km. Z
tego drogi nowo zbudowane w latach 2000-2009 tmotglkoto 870km. Oczywiste jest
wiec, ze Polska zamda kolejnych okreséw przgjowych. Warto tu doda iz
oczekiwaniem Polski w chwili negocjacji traktatu cakyjnego byt 30-letni okres
przegciowy.

Tab. 3. Infrastruktura drogowa Polski i Niemiec

Drogi
Drogi Drogi 115kN i Drogi [115kN
Powierzchnia | razem [km/ Drogi 115 | Udziat | Drogi 115 100kN Udziat | i 100 kN /
kraju [kn¥] [km] km? kN [km] | wsieci | [kN/km?] [km] w sieci | km?]
Polska 312000 384000 1,23 4210 1,10% 0,01 18940 0%,0 0,06
Niemcy 357000 644000 1,80 55004  8,60% 0,09 55000 60%, 0,15
3. WPLYW INFRASTRUKTURY DROGOWEJ NA KONKURENCYJNO SC
PRZEDSIEBIORSTW SPEDYCYJNO-PRZEWOZOWYCH
Biorac pod uwag powyzej rozwaania maemy obecnie omow;j jaki wplyw ma
powyzsza sytuacja na wykonywanie transportu drogowegBolgce. W celu analizy
zagadnienia autorzy postugujsic badaniami wlasnymi dotyggymi poréwnania
warunkow przewozu asortymentu produkowanego przeaklady koncernu
PFLEIDERER w Polsce i w Niemczech tj. ptyt drewnopodnych przewimnych
zestawami naczepowymi.
W zwiazku z tym,ze zarbwno w polskich jak i niemieckich zakladachdernu
powstaj tozsame pod wzgbem parametréw produkcji, opakofva specyfikaciji
produkty poréwnanie to jest szczegdlnie dobrym kliemyem na zilustrowanie wptywu
infrastruktury drogowej na finalny udziat kosztévarsportu w wyrobie gotowym. W
mieskcu sierpniu 2010r. w zaktadach koncernu przeprowadzpomiary naciskéw na
osie przy pomocy homologowanej wagi osiowej, ktdl@y nastpujace rezultaty
(tabela 4):
Tab. 4 Pomiary naciskdw na osie zestawOw naczegowptytami drewnopochodnymi
Zaktad Wieruszow
Naciski na osie kg
I Ciezar | Waga tad.
Lp Rodzaj ptyty llo§¢ palet | (ciagnaca) 1] [\ V catk. kg kg
1 | Surowa 15 9 6770 9280 8140 | 7650 | 7355 [ 39195 23895
11 6285 7360 8995 | 9145 | 9075 [ 40860 25560
2 | Lam. 16 _2800x207( 11 7030 12505 7465 | 7085 | 7170 [ 41255 25955
3 [ Blaty 28 4100x600 18 6475 9915 7520 | 7140 | 6740 | 37790 22490
4 | Blaty 38 4100x600 18 6850 10535 7000 | 7365 | 6795 [ 38545 23245
5 | Lam. 16 2500x1830 12 7255 10200 7865 | 7750 | 7300 | 40370 25070
6010 5670 9465 | 9515 | 9345 [ 40005 24705
6 | Lam. 22 5610x2070 5 6915 10830 7470 | 7805 | 7215 [ 40235 24935
7 | Lam. 16 5610x2070 4 8375 10690 6340 [ 8175 | 8030 | 41610 26310
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Zaklad Grajewo

Naciski na osie kg
I Ciezar | Waga fad.

Lp Rodzaj ptyty llo§¢ palet | (ciagnaca) 11l |\ V catk. [kg] [kal
1 | Lam. 25 2500x1830 12 6425 8170 7380 7625 | 7145 36745 21445

Lam. 16-18 12 6460 8210 7850 7860 | 7565 37945 22645

2500x1830 12 6520 8495 7820 7730 | 7515 38080 22780

Lam. 18 2800x2070 11 6300 7425 8130 8100 | 7800 37755 22455
4 | Lam. 16 2800x2070 11 6435 8115 7950 7935 | 7650 38085 22785

Uzyskane wyniki wskazdjjednoznacznieze mimo niedotadowania pojazdu (a za
takie uwaane jest umieszczenie na pajeie w przypadku towaru jednorodnego z
wytaczeniem towaréw masowych takich jak np. piaskisksuva, drewno etc. tadunku
ponizej 24t) wystpuja nastpujace prawidtowdci:

a) za wyptkiem jednego przypadku wszystkie zatadunki spgdniaymog
nacisku 11,5t nasonagdzary i 10t na @ nienagdzary;
DMC pojazdu miéci sig w granicach kddu pomiaru przyjtego dla potrzeb
kontroli Inspekcji Transportu Drogowego;
niemazliwe (mimo wielu préb rozigenia tadunku) jest takie zatadowanie
pojazdu aby wszystkie osie midty sic ponizej 8 to na € mimo, iz wielu
wypadkach masa tadunku to tylko (21-22)t.

Powyzsze wyniki pozwalaj przeg¢ do omoéwienia wptywu tak skonfigurowanych
tadunkéw na wydajni@ pracy przewozowej zestawu haczepowego przy wanigniu
powyzszych ogranicze

b)

c)

Jak zaprezentowano powsj w przypadku realizacji przewozu tadunku
wyprodukowanego w takim samymzimie technologicznym (tcsamego) tym samym
taborem (spetniafego te same wymogi techniczne) wepsiaca istotne réanice
wplywajaca na wydajné¢ pracy wyraona w t/km (tabela 5). Gtowne przyczyny tej
sytuacji to:

a) wplyw infrastruktury na mastadunku w zakresie DMC i naciskdw na osie;

b) wplyw infrastruktury na dobor trasy przewozu.

Tab. 5. Praca przewozowa zestawu naczepowego Woies

Przebieg Czas pracy Srednia Realizacja
Masa zestawu Masa tadunku*| miesiczny kierowcy predkos¢ ** | t’lkm
PL | do 15t do 22,5t okoto 9500km zgodnie z AETR  49Km 213 750
D |do 15t do 25t okoto 13000k  zgodnie z AETR  68Hkm/ 325 000
Réznica okoto
51%

* jazda drogami odpowiednio 80kN i 11,5kN
** hadania odczytu tachografu

Jak wykazano powej przedsibiorca chgc realizowa normy wynikajce z
przepiséw dotyczrych obcazenia osi podczas przewozu jednorodnego materiatu,
jakim s ptyty drewnopochodne o iarze wigciwym okoto 900kg/m zmuszony jest
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w warunkach polskich realizowaspecyficzny, niewykorzystagy petnych maliwosci
pojazdu zatadunek. tadunek taki nawet umieszczoryimej czsci naczepy realizuje
nacisk na & ciagmca (druga) ponad 8kN ju przy masie fadunku povigj 22,5t.
Naciski na ¢ kierowam, oraz na 0si @gmace pozostaj w normie tj. poniej 8t.
Umieszczenie na pajdzie tadunku o masie (24-25)t, jak wynikatoby tospecyfikaciji
technicznej pojazdu oraz normy europejskiej ni¢ pazliwe a tym samym wplywa,
jako jeden z czynnikéw na wydajitopracysrodka transportu.

W przedstawionej powegj tabeli 5 widd wyraznie r&nice mieseczm w
przebiegu pojazdéw nibwa do zrealizowania w warunkach infrastruktury podgki
niemieckiej przy zalzeniu takiego samego czasu pracy kierowcy wazka z
harmonizacj przepiséw w tym zakresie w obu krajach czionkoekkikonwencja o
czasie pracy zatég pojazdéw AETR). Istotny wplywvmgdajnai¢ pracy przewozowej
maja tu, zatem rozwizania komunikacyjne i ich wptyw na szyl$kqrzejazdu. Wedtug
dostpnych danych pozyskanych z tachograféw pojazdéednia pedkosé zestawu
naczepowego to odpowiednio 50km/h w Polsce i 65kmMiemczech. Jednak stan
infrastruktury i rozwizania komunikacyjne nieastu jedynym czynnikiem, bowiem
posrednio na przebieg miesizny ma teé wptyw konieczné¢ realizacji przewozu nie
tragy optymalr, z racji dlugdci przewozu alestgdzie jest to zgodne z obawujacymi
przepisami. | tak np. zaktad produkcyjny Grupy PHRERER zlokalizowany w 19-
203 Grajewo zaopatruje gtoéwnie odbiorcow zlokaliammch w 13-260 Lubawa i 82-
300 Elbhg oraz wymiana pétproduktéw auzy zakladami (tabela 6).

Tab. 6. Przyklady wplywu infrastruktury na przebiegsy
Trasa Dlugos¢ Trasa Dlugos¢ Réznica | Czas realizacj
optymalna | trasy [km] Ograniczenia dopuszczalna | trasy [km] [%]

DK 16, 20 to DMC DK 16 +
Elblag E 77 272 objazd 14km DK 58, E77 281 3,3 6,6

DK 15,
Lubawa DK 52 233 Objazd DK 58, E77 251 77 5,97

DK 8, 11,75

DK 50, Objazd Warszawy, (odpoczynek
Wieruszéw | E75 455 Objazd Loniy DK 8, DK 50, E75 547 19 dobowy)

* zgodnie z AETR

Nalezy zauwayé, ze réwniez zgodnie z AETR w warunkach niemieckich czas
realizacji zada przewozowych wyniéstby odpowiednio 4 i 3,4 godzatém w obu

przypadkach bez koniecz§od realizacji przerwy w pracy zalogi pojazdu).

4. PODSUMOWANIE

Przeprowadzona w opracowaniu analiza konkurendgjnoprzedstbiorstw
spedycjno —przewozowych w Polsce i w Niemczech @awna sformutowanie
nastpujacych wnioskow:

a) infrastruktura drogowa ma przy poréwnywalnych fakach i taborze

zasadniczy wplyw na omawiane zagadnienie;

b) w zalenosci od zastosowanych metod poréwnawczych w zakresaey

przewozowej oraz wptywu infrastruktury na czas jazdbchodzi si do
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wynikow wskazujcych, ze wart@ci przebiegu miegtznego pojazdu oraz
wartcsci czasu realizacji pracy przewozowej w losowo veytych trasach
wykazup znaczne rénice w bardzo podobnych warunkach.
Uprawnione zatem jest wnioskowanie o wplywie tyelyrmikéw na konkurencyjri
przedstbiorstw spedycjno — przewozowych w warunkach palskiniemieckich.
Omowienie dalszych wnioskéw w zakresie wplywu pogy omowionych
czynnikdw i zalénosci, w szczegolnéci poprzez analiz kosztowo-przychodosy
bedzie tematem kolejnego opracowania autorow.
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