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Obecnie w Europie badanych jest
kilka rozwiàzaƒ, ukierunkowanych na
podniesienie zdolnoÊci przewozo-
wych, g∏ównie przy wykorzystaniu
u˝ytkowanych ju˝ rodzajów pojazdów.
Do najwa˝niejszych mo˝na zaliczyç: 
� zwi´kszenie dopuszczalnej masy

ca∏kowitej zestawu z 40 do 44 t (po-
mija si´ tu odr´bnoÊç przepisów
brytyjskich) czy nawet 48 t, przy za-
chowaniu na nie zmienionym –
obecnie dozwolonym przez prawo –
poziomie d∏ugoÊci, wynoszàcej mak-
symalnie 16,5 m dla zestawu nacze-
powego i 18,35/18,75 m dla zestawu
z przyczepà

� jednoczesne zwi´kszenie dopusz-
czalnej masy i d∏ugoÊci zestawu: ma-
sy do 60 t, d∏ugoÊci do 25,25 m

� zwi´kszenie d∏ugoÊci zestawu do
25,25 m przy wzroÊcie dopuszczal-
nej masy ca∏kowitej jedynie do 48 t

� zwi´kszenie wysokoÊci zestawu o 10
cm przy pozostawieniu pozosta∏ych
ograniczeƒ szerokoÊci, d∏ugoÊci i do-
puszczalnej masy ca∏kowitej

� zwi´kszenie masy zestawu do 84
t i d∏ugoÊci do oko∏o 40 m. 

Wprowadzenie na europejskie drogi
zestawów nie wyd∏u˝onych, ale nieco
ci´˝szych, wydaje si´ rozwiàzaniem
najprostszym, opartym na aktualnie
eksploatowanych Êrodkach transportu
(ciàgnikach i naczepach). Technicznie
Êrodki te sà ju˝ dziÊ przystosowane do
wi´kszych obcià˝eƒ, a ca∏y przyrost
dopuszczalnej masy ca∏kowitej zesta-
wu mo˝e byç spo˝ytkowany na wzrost
∏adownoÊci, która podnios∏aby si´
z oko∏o 25-27 t do 29-31 t, czyli o 15%,
przy wzroÊcie masy zestawu o 10%. 

Jedne z pierwszych, opublikowa-
nych wyników badaƒ dotyczàcych ze-
stawów o masie podniesionej o 4 t (do

44 t), sà bardzo zach´cajàce. Podczas
ubieg∏orocznych, najwi´kszych na
Êwiecie targów pojazdów u˝ytkowych
IAA w Hanowerze, koncern IVECO po-
kaza∏ tak zwany Transport Concept2,
czyli specjalnie przygotowany zestaw
z∏o˝ony z ciàgnika siod∏owego i nacze-
py. Cechowa∏y go masa ca∏kowita,
zwi´kszona z 40 do 44 t oraz trzy inne
elementy, wp∏ywajàce na obni˝k´
kosztów:
� instalacja wielu os∏on w ciàgniku

i naczepie (mi´dzy innymi wyd∏u˝o-
no przedni zderzak do oko∏o 180
mm nad poziom jezdni, z boku kabi-
ny pojawi∏y si´ os∏ony likwidujàce
przerw´ mi´dzy ciàgnikiem i nacze-
pà)

� optymalizacja podzespo∏ów uk∏adu
nap´dowego ciàgnika pod wzgl´-
dem mechanicznym w oparciu o in-
nowacyjne komponenty, które
IVECO obecnie rozwija z myÊlà
o przysz∏ej normie czystoÊci spalin
Euro 6

� u˝ycie innowacyjnych opon o mniej-
szym oporze toczenia; testy drogo-
we dowiod∏y, i˝ ogumienie to mo˝e
zredukowaç zu˝ycie paliwa nawet
o 4%. 

Transport Concept wyró˝nia∏o tak˝e
zastosowanie praktycznie wszystkich
znanych dziÊ uk∏adów i rozwiàzaƒ pod-
noszàcych bezpieczeƒstwo (ESP, TPM,
ACC drugiej generacji, system ostrze-
˝enia o opuszczeniu pasa ruchu, wy-
krywanie martwych punktów po pra-
wej stronie, asystent zmiany pasa po
lewej stronie, pomoc przy cofaniu za-
pewnianà przez kamer´ TV i sensory).

Dotychczasowe testy dowiod∏y, ˝e
wykorzystanie Transport Concept daje
u˝ytkownikowi szereg korzyÊci, w tym:
zwi´kszenie ∏adownoÊci o 15%; zwi´k-

szenie liczby zabieranych europalet
o 9%; wzrost zysków o 15-20%, a przy-
chodu o 9%; zmniejszenie floty ko-
niecznej do przewiezienia tej samej
masy towarowej o 13%; redukcj´ zu˝y-
cia paliwa o 24% (litry/ton´ ∏adowno-
Êci); redukcj´ emisji dwutlenku w´gla
o 25%. Mimo zalet omawiana kombina-
cja obarczona jest dwoma wadami.
Pierwszà sà zwi´kszone do oko∏o 
1 t naciski ma osie. W przypadku kra-
jów zachodnich, gdzie stan dróg nale-
˝y do dobrych, ta kwestia nie stanowi
wi´kszego problemu. Natomiast w Pol-
sce poruszanie si´ 44-tonowych zesta-
wów musia∏oby byç ograniczone do
sieci wybranych dróg krajowych i auto-
strad. Druga z wad polega na tym, ˝e
rozwiàzanie to sprawdza si´ tylko przy
przewozach ∏adunków ci´˝kich, a nie
obj´toÊciowych. Zwi´kszanie ∏adowno-
Êci zestawu w wyniku podniesienia je-
go masy ca∏kowitej nie jest zatem wyj-
Êciem uniwersalnym. Rozwiàzaniem ta-
kim wydaje si´ za to druga propozycja,
polegajàca na jednoczesnym zwi´ksze-
niu dopuszczalnej masy i d∏ugoÊci ze-
stawu (masy do 60 t, d∏ugoÊci do 25,25
m). Takie d∏ugie i ci´˝sze zestawy cz´-
sto sà okreÊlane jako Europejski Sys-
tem Modu∏owy (ang. European Modulary
System – EMS), choç zdarzajà si´ i inne
nazwy. W literaturze niemieckiej mo˝-
na spotkaç si´ z okreÊleniami
EuroCombi, Megaliner czy Gigaliner.
W dalszej cz´Êci artyku∏u u˝ywana b´-
dzie jednak nazwa EMS. 

Idea EMS nie jest nowa. Pierwsze
próby i wdra˝anie tego systemu prze-
prowadzono w 1995 roku, a do gorà-
cych jego propagatorów od poczàtku
zalicza∏ si´ szwedzki koncern Volvo
Truck Corporation. Zwraca∏ i wcià˝
zwraca on uwag´ na liczne korzyÊci,
p∏ynàce z tej propozycji. Opiera si´

Sposoby podniesienia efektywnoÊci europejskiego transportu
drogowego (cz. 2)
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ona g∏ównie na aktualnie wykorzysty-
wanych w Europie standardowych jed-
nostkach transportowych w postaci:
podwozi 4x2, 6x2, 6x4 lub rzadziej
8x2/8x4 oraz 3-osiowych naczep o d∏u-
goÊci 13,6 m i 2-, 3-osiowych, central-
noosiowych przyczep o d∏ugoÊci do
7,82 m. Do tego dochodzà dwa ele-
menty niestandardowe: 2-osiowy wó-
zek (tak zwany dolly) i specjalna, 3-
-osiowa naczepa, mieszczàca z przodu
kontener/nadwozie wymienne o d∏u-
goÊci 7,82 m, zaopatrzona z ty∏u
w siod∏o do podczepienia kolejnej na-
czepy. Z tych jednostek transporto-
wych, niczym z uniwersalnych modu-
∏ów (stàd mi´dzy innymi nazwa syste-
mu EMS), mo˝na zbudowaç a˝ 5 konfi-
guracji pociàgów drogowych, w wi´k-
szoÊci wa˝àcych maksymalnie 60
t i mierzàcych 25,25 m d∏ugoÊci:
� konfiguracja A – 2/3-osiowy ciàgnik

siod∏owy sprz´gni´ty z 3-osiowà na-
czepà 13,6 m, po∏àczonà nast´pnie
z przyczepà centralnoosiowà o d∏u-
goÊci do 7,82 m

� konfiguracja B – 2/3-osiowy ciàgnik
siod∏owy po∏àczony ze specjalnà na-
czepà, którà nast´pnie sprz´ga si´
ze standardowà naczepà 13,6 m

� konfiguracja C – 4-osiowe podwozie
8x2/8x4 po∏àczone z 3-osiowà przy-
czepà 

� konfiguracja D – 3-osiowe podwozie
6x2/6x4 sprz´gni´te z dolly i 3-osio-
wà naczepà 13,6 m

� konfiguracja E – 2-osiowe podwozie
po∏àczone z dwoma centralnooosio-
wymi przyczepami o d∏ugoÊci do
7,82 m.

Stosowanie w EMS standardowych
modu∏ów wynika z przepisów prawa.
W Dyrektywie 96/53EC Unia Europejska
zastrzeg∏a, i˝ aby nie dyskryminowaç
˝adnego z krajów, w systemie modu∏o-
wym muszà byç wykorzystane standar-
dowe jednostki transportowe. Ich u˝y-
cie automatycznie oznacza du˝à uni-
wersalnoÊç systemu, gdy˝ ka˝dy w pro-
sty sposób mo˝e zestawiç EMS z na co
dzieƒ u˝ytkowanych pojazdów. Nato-
miast d∏ugoÊç 25,25 m i masa 60 t sta-
nowià nast´pstwo zestawienia ze sobà
w taki, a nie inny sposób standardowo
eksploatowanych samochodów, naczep
oraz przyczep, i nie wynikajà z przepi-
sów unijnych. Ka˝demu krajowi cz∏on-
kowskiemu pozostawiono swobod´, je-
dynie przy zastrze˝eniu koniecznoÊci

oparcia dozwolonych rozwiàzaƒ na
standardowych modu∏ach. Testy i do-
puszczenia do ruchu EMS sà mo˝liwe
po poinformowaniu przez zaintereso-
wane paƒstwo Komisji Europejskiej.

W porównaniu ze standardowymi
zestawami 16,5/18,35/18,75 m, zesta-
wy EMS wyró˝niajà si´ szeregiem za-
let. Najwa˝niejszymi sà:
� redukcja kosztów dzi´ki eliminacji

jednej trzeciej samochodów i kie-
rowców niezb´dnych do wykonania
tej samej pracy przewozowej

� zwi´kszenie do 50% przestrzeni ∏a-
dunkowej i masy ∏adunku

� obni˝enie do 33% emisji substancji
szkodliwych (na przyk∏ad emisja
zwiàzków azotu spada o 15%)

� obni˝enie o 10 - 15% zu˝ycia paliwa
w przeliczeniu na tkm

� mniejsze naciski na oÊ (nawet o oko-
∏o 7,5 t), ni˝ w standardowych zesta-
wach

� zmniejszenie zat∏oczenia na dro-
gach. JeÊli do przewiezienia 3 300
palet trzeba dziÊ u˝yç 100 standar-
dowych, 16,5-metrowych zestawów
naczepowych, to w roku 2020, przy
planowanym 50 - 55% zwi´kszeniu
zapotrzebowania na przewozy, licz-
ba zestawów winna wzrosnàç do
155 (5 115 palet). Te 155 zestawów
zaj´∏oby pas drogi o d∏ugoÊci mini-
mum 10,3 km, wliczajàc 50-metrowe
odst´py. Przy zastosowaniu EMS po-
trzeba tylko 99 zestawów, zajmujà-
cych pas drogi równy 7,4 km, a za-
tem jedynie o 12% d∏u˝szy, ni˝ dziÊ
potrzebuje 100 standardowych kon-
figuracji. 

Niestety, wyd∏u˝one zestawy obar-
czone sà czterema doÊç istotnymi wa-
dami, dotyczàcymi problemów z:
� manewrowaniem. Wynika to z du˝ej

d∏ugoÊci zestawu oraz ograniczonej
widzialnoÊci przez kierowc´, szcze-
gólnie przy skr´caniu w prawà stro-
n´

� wyprzedzaniem przez innych
uczestników ruchu. Droga potrzeb-
na do wyprzedzenia 25,25 - metro-
wego zestawu przez auto osobowe
jest o oko∏o 30 m d∏u˝sza w porów-
naniu z zestawem o dopuszczonych
obecnie, maksymalnych d∏ugoÊciach
(16,5 bàdê 18,35/18,75 m)

� parkowaniem. 25,25-metrowy ze-
staw potrzebuje wi´cej miejsca do

postoju, zawracania i skr´cania na
parkingu

� przejazdami przez niektóre mosty.
60-tonowa kombinacja ma mniejsze
jednostkowe naciski na poszczegól-
ne osie od zestawu 40-tonowego
(7,5 wobec 8 t), lecz w tym samym
momencie na moÊcie znajduje si´
60, nie 40 t. Cz´Êç mostów mo˝e ta-
kich obcià˝eƒ na d∏u˝ej nie wytrzy-
maç.

W wielu przypadkach wymienione
niedogodnoÊci da si´ jednak w doÊç
prosty sposób wyeliminowaç. Przede
wszystkim EMS nie s∏u˝à do obs∏ugi
ruchu lokalnego, regionalnego, ale po-
wsta∏y do realizacji przewozów mi´-
dzy du˝ymi centrami dystrybucyjnymi,
logistycznymi. Takie przewozy wyko-
nuje si´ zazwyczaj wy∏àcznie po g∏ów-
nych arteriach komunikacyjnych – au-
tostradach, drogach wielopasmowych,
z dopuszczeniem tylko parokilometro-
wych zjazdów do punktów prze∏adun-
ku czy rozformowania. W takim przy-
padku w znacznej mierze odpadajà
problemy z manewrowaniem, bo na
tych g∏ównych szlakach pojazdy nie
muszà cz´sto skr´caç czy zawracaç.
Przy dwóch, trzech pasach w jednym
kierunku nie powinno byç równie˝
k∏opotu z wyprzedzaniem przez inne
auta – g∏ównie osobowe i dostawcze.
Poza tym, na g∏ównych szlakach mosty
i wiadukty dysponujà zazwyczaj
znacznym zapasem noÊnoÊci. W kwe-
stii parkingów ograniczenia te˝ wyda-
jà si´ byç doÊç ∏atwe do przezwyci´˝e-
nia. Wystarczy, w pierwszym rz´dzie
na du˝ych parkingach (tak zwanych
truck stopach), wyznaczyç specjalne
place dla EMS z inaczej zaznaczonymi,
d∏ugimi miejscami postoju oraz nieco
szerszymi drogami dojazdowymi. Je-
dyna rzeczà, podnoszonà dla wzrostu
bezpieczeƒstwa, jest umieszczenie
z ty∏u wyd∏u˝onej kombinacji stosow-
nego, najlepiej znormalizowanego
przez europejskie ustawodawstwo,
napisu informujàcego innych prowa-
dzàcych, jaki rodzaj Êrodka transportu
majà przed sobà. A w przypadku ko-
niecznoÊci wjazdu na drogi lokalne
EMS bez problemów mogà zostaç roz-
formowane na tradycyjne, dwucz´-
Êciowe zestawy.

W Europie dopuszczenie EMS ina-
czej wyglàda w poszczególnych kra-
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jach3. Na ich u˝ycie zezwoli∏y Szwecja
i Finlandia. W Holandii trwajà inten-
sywne testy. W Belgii jest prowadzony
doÊç silny lobbing. W Wielkiej Brytanii
nie ma wi´kszego zainteresowania,
choç na ograniczonà skal´ sprawdzane
sà znacznie d∏u˝sze i ci´˝sze kombina-
cje. W Niemczech rozwiàzanie promu-
jà przemys∏ i stowarzyszenia (jak na
przyk∏ad VDA), co pozwoli∏o na rozpo-
cz´cie prób w trzech krajach zwiàzko-
wych. W Danii odby∏y si´ dyskusje,
a testy zacz´∏y na trasie mi´dzy mo-
stem Oresund, a lotniskiem w Kopen-
hadze. Tak˝e na ograniczone u˝ycie
zezwoli∏a Norwegia, pozwalajàc na
dojazd EMS do terminali oddalonych
maksymalnie o 3,5 km od szwedzkiej
granicy. Kraje ba∏tyckie prowadzà z ko-
lei konsultacje z w∏adzami UE, a wi´k-
szoÊç z pozosta∏ych paƒstw cz∏onkow-
skich czeka na wyniki holenderskiego
sprawdzianu. Natomiast Polska, Cze-
chy i Belgia na razie odrzuci∏y projekt
dopuszczenia do ruchu wielkogabary-
towych pojazdów4. 

SpoÊród wymienionych paƒstw naj-
wi´kszym doÊwiadczeniem w eksplo-
atacji d∏u˝szych zestawów dysponujà
Finlandia i Szwecja5. W Szwecji histo-
ria u˝ytkowania wyd∏u˝onych zesta-
wów liczy sobie kilkadziesiàt lat. Ju˝
w 1964 roku d∏ugoÊç a˝ 50% zestawów
przekracza∏a 27 m. W 1965 roku, ma-
jàc na uwadze mi´dzy innymi zwi´k-
szenie bezpieczeƒstwa, rzàd Króle-
stwa podjà∏ jednak decyzj´ o ograni-
czeniu d∏ugoÊci. Przepisy limitujàce jà
do 24 m, pozwalajàcych na zabranie
jednego kontenera 40-stopowego
i dwóch kontenerów 20-stopowych,
bàdê trzech kontenerów 20-stopo-
wych, wesz∏y w ˝ycie w roku 1968
i obowiàzywa∏y do 1995 roku, czyli
przystàpienia Szwecji do UE. Jednak
przez te 27 lat stale zwi´kszano mas´
zestawów, do 50 t (lata 1974-1990), 55
t (lata 1990-1993) i 60 t – od roku
1993. Od 1995 roku zestawy 25,25-
-metrowe, 60-tonowe mogà si´ poru-
szaç po Szwecji bez ˝adnych prze-
szkód i nawet kierowcy do ich prowa-
dzenia nie potrzebujà specjalnych ze-

zwoleƒ. Jak wykaza∏y badania, zestawy
te pozwoli∏y zwi´kszyç przewozy
o 30% i jednoczeÊnie zredukowaç zu-
˝ycie paliwa o 15%. Jednak˝e Szwecja,
ze wzgl´du na wczeÊniejsze dopusz-
czenie do ruchu d∏u˝szych kombinacji,
nie stanowi najlepszego punktu odnie-
sienia. Zdecydowanie bardziej miaro-
dajne wydajà si´ wi´c byç wyniki osià-
gni´te w trakcie testów w Holandii6. 

Holandi´ do prac nad EMS zach´ci∏y:
szybko rosnàce zat∏oczenie na dro-
gach, spodziewany wzrost przewozów
towarów samochodami, wysoka g´-
stoÊç zaludnienia, rosnàce potrzeby
obs∏u˝enia masy towarowej prze-
mieszczanej z i do portów, lokalne
problemy z czystoÊcià powietrza (wy-
sokie zanieczyszczenie CO2) oraz nie-
wielka iloÊç narz´dzi pozwalajàca
wp∏ynàç na skutki przysz∏ego wzrostu
przewozów. Holandia ma bardzo do-
brze rozwini´tà infrastruktur´ drogo-
wà, w tym sieç autostrad, i doÊç specy-
ficzne przepisy, pozwalajàce na do-
puszczenie bez zezwoleƒ zestawów
o d∏ugoÊci do 22 m i masie do 50 t.
W przypadku niektórych rodzajów po-
jazdów o d∏ugoÊci ponad 12 m (wi´k-
sze ˝urawie samojezdne) dopuszczal-
na masa ca∏kowita mo˝e wynosiç na-
wet 60 t, a nacisk na oÊ dochodziç do
12 t. Z technicznego punktu widzenia,
drogi sà przygotowane do du˝ych na-
cisków i d∏ugich zestawów. Wprowa-
dzenie zestawów EMS nie stanowi za-
tem problemu, skoro wyró˝niajà si´
one niskimi naciskami jednostkowymi
(w przeliczeniu na oÊ ni˝szymi ni˝ dla
dwóch w pe∏ni za∏adowanych Êmiecia-
rek), a ich manewrowoÊç jest nawet
lepsza, ni˝ 22-metrowej kombinacji.

Pierwsze próby, przeprowadzone
w latach 1999-2003, zakoƒczy∏y si´
sukcesem. Ci´˝sze zestawy okaza∏y si´
bardziej efektywne, ni˝ wyd∏u˝one,
chocia˝ 60-tonowe pociàgi drogowe
o d∏ugoÊci zaledwie 16,5 m powodo-
wa∏y wiele problemów z infrastrukturà
(zbyt du˝e naciski na oÊ, ograniczenia
z przejazdem przez mosty). Modu∏o-
we kombinacje zapewni∏y te˝ u˝ytku-

jàcym je podmiotom okreÊlone korzy-
Êci ekonomiczne i nie przyczyni∏y si´
do powstawania wielu utrudnieƒ,
szczególnie gdy by∏y eksploatowane
na wyznaczonej sieci dróg. Na bazie
pierwszych, pozytywnych doÊwiad-
czeƒ, w Holandii zadecydowano
o przeprowadzeniu drugiej serii te-
stów. Chodzi∏o mi´dzy innymi o zba-
danie: wp∏ywu na Êrodowisko, korzy-
Êci ekonomicznych, reakcji spo∏eczeƒ-
stwa, bezpieczeƒstwa ruchu drogowe-
go, kwestii eksploatacyjnych oraz kon-
sekwencji dla transportu intermodal-
nego i infrastruktury. Testy obj´to za-
razem doÊç powa˝nymi ograniczenia-
mi. Zestawy muszà mieç specjalne ze-
zwolenia na poruszanie si´ po Holan-
dii i zosta∏y podzielone na dwie kate-
gorie (d∏u˝sze 25,25 m, ale wa˝àce do
50 t oraz d∏u˝sze i ci´˝sze – 25,25
m i 60 t). Maksymalnie w badaniach
uczestniczy 100 operatorów, z których
ka˝dy mo˝e mieç do 10 zestawów,
a maksymalna liczba wszystkich
sprawdzanych zestawów wynosi 300.
Poza tym, ka˝dy zestaw ma ustalone
maksymalnie 10 punktów zjazdowych
i musi spe∏niaç szereg wymagaƒ tech-
nicznych, odbywa si´ monitoring od-
bioru spo∏ecznego, bezpieczeƒstwa
przewozów i wp∏ywu na inne ga∏´zie
transportu, kierowcy muszà posiadaç
dodatkowe certyfikaty, ruch winien si´
odbywaç co najmniej po drogach kate-
gorii 4+ (po dwa pasma w ka˝dà stro-
n´) z dopuszczeniem maksymalnie 20-
-kilometrowych zjazdów, przy drogach
lokalnych muszà si´ znajdowaç od-
dzielne pasma dla pieszych i rowerzy-
stów, przy czym dopuszczono tu 5-ki-
lometrowe wyjàtki. Dodatkowo zaka-
zano: przewozu cieczy, kontenerów-
-cystern, materia∏ów niebezpiecznych,
45-stopowych kontenerów, wjazdów
do centrów i na tereny dla pieszych,
przejazdów przez linie kolejowe, jeÊli
pociàgi mogà si´ poruszaç z pr´dko-
Êcià powy˝ej 40 km/h. 

Holenderscy przewoênicy 23 sierp-
nia ub.r. testowali 139 zestawów EMS,
spoÊród których najwi´kszà popular-
noÊcià cieszy∏y si´ kombinacje A (∏àcz-

3 Informacje przekazane podczas European Modular System Seminar” 26 wrzesieƒ 2006 Warszawa. 
4 Informacja za „Megaauta w ofensywie” t∏umaczenie tekstu H. Schadewald/E.K-P– „Polski Traker” 1/2007, str. 60-61.
5 Anders Lundqvist – Paƒstwowa Administracja Drogowa – wystàpienie podczas „European Modular System Seminar” 26 wrzesieƒ 2006 Warszawa.
6 Chris Kampfraath – Ministerstwo Transportu, Robót Publicznych i Zarzàdzania Wodà Królestwa Holandii – „EMS = „Eternal Moving Solution”? –
wystàpienie podczas „European Modular System Seminar”, 26 wrzesieƒ 2006 Warszawa. 
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nie 37 zestawów) i D (∏àcznie 74 zesta-
wy). Na podstawie zebranych doÊwiad-
czeƒ i sp∏ywajàcych raportów (ka˝dy
przewoênik raz w miesiàcu przez ty-
dzieƒ w okresie 6 miesi´cy musi spo-
rzàdziç sprawozdanie) stwierdzono, i˝
wyd∏u˝one i ci´˝sze pociàgi drogowe
potwierdzi∏y swe zalety. Zdobycie na
nie zezwoleƒ i uprawnieƒ przez kie-
rowców (95% zdaje za pierwszym ra-
zem) nie stanowi problemu. Nie powo-
dujà one wi´kszych zagro˝eƒ (nie by∏o
powa˝niejszych wypadków) i utrud-
nieƒ w ruchu. Nie sà te˝ cz´sto widzia-
ne na drogach, w nast´pstwie czego
wielu prowadzàcych nawet nie zwróci-
∏o na nie uwagi podczas wyprzedza-
nia. Z wprowadzeniem omawianych
zestawów wià˝e si´ szereg korzyÊci,
w tym (dane zebrane na podstawie 3
testów sprawdzajàcych): zmniejszenie
przez pojazdy u˝ytkowane w transpor-
cie o 1/7 miejsca zajmowanego na dro-
dze (o 1 km mniejsza d∏ugoÊç na ka˝-
de 7 km), zmniejszenie zu˝ycia paliwa
o 10-49% (przeci´tnie o 33%), redukcja
emisji NOx od 2 do 4% przez ca∏y
transport krajowy, redukcja emisji CO2

od 3 do 5%, ograniczenie liczby u˝yt-
kowanych zestawów globalnie o 2-3%,
redukcja kosztów na jednostk´ trans-
portowà o maksymalnie 25%, zmniej-
szenie spo∏ecznych kosztów transpor-
tu o przeci´tnie 200-400 mln euro
rocznie oraz lekki spadek liczby ofiar
wypadków (o 4-7 mniej zabitych,
o 13-25 mniej rannych). RównoczeÊnie
okaza∏o si´, ˝e EMS wymaga zmian
w infrastrukturze (parkingi, miejsca
za∏adunku/roz∏adunku, itd.), negatyw-
nie wp∏ywa na inne ga∏´zie transportu,
powodujàc zmniejszenie o 0,2 - 0,3%
˝eglugi Êródlàdowej i 1,4-2,7% prze-
wozów kolejà, oraz ˝e g∏ównie prze-
mieszcza si´ nim kontenery i lekkie
towary (przeci´tna masa ∏adunku wy-
nosi 16 ton).

Koƒczàc omawianie EMS warto pod-
kreÊliç, ˝e wbrew niektórym wcze-
Êniejszym opiniom zestawy te, jak do-
tychczas, nie powodujà jakiegokol-
wiek zagro˝enia na drogach dla innych
u˝ytkowników ruchu. Potwierdzajà to
wyniki badaƒ holenderskich i dane
koncernu Volvo. John Aurell, szef pio-
nu technicznego w centrali Volvo

Truck Corporation w Göteborgu,
stwierdzi∏, ˝e „Baza danych dotyczàca
wypadków z udzia∏em samochodów
ci´˝arowych Volvo nie zawiera takich,
których przyczyna lub przebieg mia∏y
zwiàzek z d∏ugoÊcià bàdê dodatkowà
masà pojazdów typu EMS”7. 

Trzecia z omawianych w tym artyku-
le propozycji, polegajàca na zwi´ksze-
niu d∏ugoÊci zestawu do 25,25 m przy
jednoczesnym wzroÊcie dopuszczal-
nej masy ca∏kowitej do zaledwie 48 t,
aktualnie znajduje zdecydowanie
mniej zwolenników, ni˝ 60-tonowy
EMS. DoÊç du˝o mówi si´ o niej
szczególnie w Niemczech, gdzie taki
zestaw nazywa si´ obj´toÊciowym,
a EMS okreÊlajàc jako masowo – obj´-
toÊciowy. Niemcy uwa˝ajà równie˝, ˝e
w optymalnym uk∏adzie 48-tonowy,
25,25-metrowy zestaw powinny two-
rzyç: 2-osiowy ciàgnik siod∏owy, 3-
-osiowa naczepa najlepiej z trzecià
osià kierowanà (dla zmniejszenia pro-
mienia skr´tu) oraz tandemowa, cen-
tralnoosiowa przyczepa. Kombinacja
taka, porównujàc z tradycyjnà, 40-to-
nowà, 16,5-metrowà, dysponuje do
50% wi´kszà przestrzenià do za∏adun-
ku i zaledwie o 10% wi´kszà ∏adowno-
Êcià. Tak ma∏y wzrost u˝ytecznej ∏a-
downoÊci wynika z faktu, ˝e znaczna
cz´Êç przyrostu dopuszczalnej masy
zestawu (o 20% – z 40 do 48 t) jest
„przej´ta” przez mas´ w∏asnà dodat-
kowej przyczepy, wa˝àcej przeci´tnie
5-6 t. W efekcie, obj´toÊciowe zesta-
wy mogà si´ sprawdziç jedynie tam,
gdzie liczy si´ wi´ksza przestrzeƒ do
za∏adunku, nie zaÊ du˝a ∏adownoÊç.
Nie oznacza to bynajmniej, ˝e w przy-
sz∏oÊci ta grupa zestawów nie cieszyç
si´ b´dzie du˝à popularnoÊcià. Ju˝ ho-
lenderskie testy dowiod∏y, ˝e trans-
portowcy cz´Êciej wykorzystujà do-
puszczalnà obj´toÊç skrzyƒ ∏adunko-
wych ni˝ ∏adownoÊç. Przeci´tna masa
∏adunku podczas holenderskich prób
wynosi bowiem 16 t. Jednak – podob-
nie jak omówione ju˝ kombinacje nie
wyd∏u˝one 44-tonowe – zestawy wy-
d∏u˝one, 48-tonowe swà przydatnoÊç
wyka˝à wy∏àcznie w przypadku okre-
Êlonych rodzajów przewozów, nie b´-
dàc, jak EMS, rozwiàzaniem doÊç uni-
wersalnym. 

Oprócz zwi´kszania masy i d∏ugoÊci
zestawów myÊli si´ o zwi´kszaniu ich
wysokoÊci8. Nie ma to byç przyrost du-
˝y, bo zaledwie o 10 cm, z 4 do 4,1 m,
przy pozostawieniu innych ograniczeƒ,
co do mas i wymiarów na niezmienio-
nym poziomie. Jak si´ jednak okazuje,
te 10 cm mo˝e przynieÊç doÊç znaczny,
bo a˝ 50-procentowy wzrost efektyw-
noÊci przewozów. Wynika to z faktu,
˝e przy limitowanej przepisami wyso-
koÊci zestawu do 4 m, maksymalna wy-
sokoÊç powierzchni do za∏adunku do-
chodzi do 3 m. Dochodzi, lecz prze-
wa˝nie nie równa si´ 3 m. W rezulta-
cie, chcàc za∏adowaç standardowo u˝y-
wane w systemach logistycznych pale-
ty o wysokoÊci 1 bàdê 1,5 m, nigdy nie
uda si´ zape∏niç pojazdu w ca∏oÊci. Po
prostu nie daje si´ za∏adowaç trzech
warstw palet 1-metrowych bàdê dwóch
warstw palet 1,5-metrowych. Przewa˝-
nie zabraknie kilku centymetrów.
A przy dwóch warstwach palet 1-me-
trowych ewentualnie jednej warstwie
1,5-metrowych zostaje niewykorzysta-
na znaczna przestrzeƒ ∏adunkowa –
33% w przypadku 1-metrowych i a˝ 50%
dla 1,5-metrowych. T́  niewykorzysta-
nà przestrzeƒ mo˝na maksymalnie
zmniejszyç do 17%, ∏adujàc po jednej
warstwie palet 1,5- i 1-metrowych.
W momencie podniesienia wysokoÊci
zestawu o 10 cm przestrzeƒ do za∏a-
dunku da∏oby si´ ju˝ wykorzystaç nie-
mal w 100%. W rezultacie mo˝na osià-
gnàç szereg korzyÊci ekonomicznych –
w przypadku samych Niemiec uzysku-
jàc rocznie zmniejszenie przebiegów
ci´˝arówek o 220 mln km oraz ograni-
czenie emisji CO2 o 91 000 t. 

Jedyna niedogodnoÊç dla wy˝szych
kombinacji mo˝e si´ wiàzaç z przejaz-
dem pod niektórymi wiaduktami czy
wjazdem w bramy o niskiej wysokoÊci.
Z takimi zjawiskami przewoênicy na
Zachodzie spotykajà si´ w miar´ rzad-
ko (pomija si´ Polsk´, gdzie ze wzgl´-
du na brak obwodnic czy starà infra-
struktur´ przemys∏owà mogà si´ poja-
wiç pewne ograniczenia), a 4,1 m wy-
sokoÊci wybrano w∏aÊnie, by prze-
szkód by∏o jak najmniej. Nie ma te˝,
prócz prawnych, barier natury tech-
nicznej i organizacyjnej, by wy˝sze
kombinacje wprowadziç na drogi. Tym

7 „Megaauta...” artyku∏ cytowany.
8 „Commercial vehicles: on the move for everyone”,, wyd. cyt. str. 25.
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bardziej, i˝ b´dà one przewa˝nie jeê-
dziç po g∏ównych szlakach komunika-
cyjnych.

W kategorii ca∏kiem realnego, choç
niekiedy ocenianego jako zbyt futury-
styczny i dlatego umieszczonego na
koƒcu artyku∏u, nale˝y oceniaç projekt
wprowadzenia do eksploatacji zesta-
wów ponad 40-metrowych, 84-tono-
wych. Z∏o˝onych z ciàgnika siod∏owe-
go i dwóch standardowych naczep 3-
-osiowych, po∏àczonych z sobà za po-
mocà specjalnego wózka, stosowane-
go te˝ w EMS (dolly). Co ciekawe, ze-
stawy te sà ju˝ testowane w W. Bryta-
nii, a wyniki tych prób okazujà si´ byç
bardzo interesujàce9. Jeden 84-tonowy
zestaw eliminuje dwie tradycyjne, 40-
-tonowe kombinacje, co przek∏ada si´
na: zmniejszenie o po∏ow´ liczby kie-
rowców i samochodów oraz redukcj´
innych kosztów, wynikajàcà z mniej-
szych podatków czy innych op∏at oraz
mniejszego zu˝ycia paliwa w przeli-
czeniu na tkm. Potwierdzajà to dobit-
nie rezultaty osiàgni´te przez jednà
z brytyjskich firm transportowych
(w∏aÊciciel Stan Robinson), która po-
równywa∏a ekonomik´ eksploatacji ze-
stawu 44-tonowego (w W. Brytanii do-
zwolone sà takie zestawy) z 84-tono-
wym. Oba zestawy mia∏y przewieêç ty-
le samo ∏adunku na tym samym, 360 -
milowym odcinku. Okaza∏o si´, ˝e sa-
ma oszcz´dnoÊç na paliwie wynios∏a
107 GBP lub 76 p na litrze. Gdyby do
tego dodaç zmniejszenie innych wy-
datków – redukcj´ kosztów osobo-
wych, ni˝sze op∏aty za wypo˝yczenie

(leasing) jednego ciàgnika z mocniej-
szà, co najmniej 600 - konnà jednostkà
nap´dowà, ni˝ dwóch ciàgników z sil-
nikami 420 - konnymi – to sumaryczne
oszcz´dnoÊci tylko na jednokrotnym
pokonaniu 360 - milowego odcinka do-
chodzà do 290 GBP. Mno˝àc t´ sum´
przez 22 dni (przez tyle dni przeci´t-
nie miesi´cznie wykorzystuje si´ ze-
staw) i 12 miesi´cy uzyska si´ 76 560
GBP (114 840 euro) oszcz´dnoÊci rocz-
nie. Kwota ta pozwala na zakup jedne-
go, dobrze wyposa˝onego zestawu.
KorzyÊci z wprowadzenia 84-tono-
wych kombinacji sà zatem niepodwa-
˝alne. A ewentualne niedogodnoÊci?
Te pokrywaç si´ b´dà z wadami oraz
ograniczeniami w ruchu dotyczàcymi
EMS i generalnie,w niemal analogiczny
sposób mogà zostaç wyeliminowane.

STRESZCZENIE

Rozwój gospodarki europejskiej oraz zmie-
niajàce si´ systemy produkcji i zaopatrze-
nia powodujà sta∏y wzrost zapotrzebowa-
nia na przewozy. Wzrostowi i jego specyfi-
ce, mi´dzy innymi z powodu swojej ela-
stycznoÊci, najlepiej od dawna jest w sta-
nie podo∏aç transport drogowy i to na nie-
go przypada systematycznie zwi´kszajàca
si´ iloÊç przemieszczanych dóbr. By prze-
mieszczanie to odbywa∏o si´ w sposób
efektywny – szybko, bezpiecznie i po jak
najni˝szym koszcie – potrzebne sà liczne
dzia∏ania, dotyczàce otoczenia towarzyszà-
cego pojazdom i samych pojazdów. Dla re-
wolucyjnego zwi´kszenia zdolnoÊci prze-
wozowych, a tylko takie jest konieczne,
potrzebne sà liczne usprawnienia zwiàzane
z samymi pojazdami. Europejski przemys∏

motoryzacyjny proponuje ich wiele,
a wdro˝enie nie zale˝y dziÊ od jakichkol-
wiek barier natury technologicznej, lecz je-
dynie od woli decydentów. Chocia˝ propo-
nowane rozwiàzania nie sà pozbawione
wad, dajà jednoczeÊnie mo˝liwoÊç unikni´-
cia wielu obecnych i przysz∏ych proble-
mów, zwiàzanych z zat∏oczeniem dróg, za-
nieczyszczeniem Êrodowiska oraz kosztami
i czasem samego przewozu. Na omówione
w artykule propozycje nale˝y spojrzeç nie
jako na rozwiàzania wzajemnie si´ wyklu-
czajàce, ale komplementarne, pozwalajàce
optymalnie dostosowaç zestaw transporto-
wy (44 t – 16,5 m, 48 t – 25,25 m, 60 t –
25,25 m, 84 t – oko∏o 40 m, wysokoÊç 4,1
m) do konkretnych potrzeb w danym mo-
mencie – czy chce si´ przemieÊciç ∏adunki
ci´˝sze o ma∏ym wymiarze, czy lekkie
i równoczeÊnie obj´toÊciowe, czy te˝
i ci´˝kie, i obj´toÊciowe. Dopiero elastycz-
ne po∏àczenie ze sobà prezentowanych
rozwiàzaƒ z∏o˝onych, co nale˝y podkreÊliç,
z dziÊ eksploatowanych elementów, uczyni
europejski tabor samochodowy wysoce
efektywnym narz´dziem s∏u˝àcym do prze-
mieszczania dóbr z miejsc ich produkcji do
miejsc sk∏adowania czy konsumpcji.

SUMMARY

The development of the European econo-
my is impossible without trucks. The signi-
ficance of trucks carrying goods will not
change in the future, too. So, in order to
avoid many problems connected with that
increased traffic (congestion, pollution),
several innovative commercial vehicle con-
cepts should be implemented in coming
years. The article describes these concepts,
especially EMS, 44 t – 16,5 m long road tra-
ins, 84 t - 40 m long road trains, higher bo-
dies (height increased do 4,1 m) and relati-
vely light but longer (length increased to
25,25 m) combinations. 

9 „Who says we should be going to greater lengths?” – „Transport Engineer” 1/2007, str. 13.
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