Jarostaw Brach!

Obecnie w Europie badanych jest
kilka rozwigzan, ukierunkowanych na
podniesienie zdolnoSci przewozo-
wych, gléownie przy wykorzystaniu
uzytkowanych juz rodzajow pojazdow.
Do najwazniejszych mozna zaliczy¢:

e zwiekszenie dopuszczalnej masy
catkowitej zestawu z 40 do 44 t (po-
mija sie tu odrebnos¢ przepiséow
brytyjskich) czy nawet 48 t, przy za-
chowaniu na nie zmienionym -
obecnie dozwolonym przez prawo —
poziomie diugosci, wynoszgcej mak-
symalnie 16,5 m dla zestawu nacze-
powego i 18,35/18,75 m dla zestawu
Z przyczepa

e jednoczesne zwiekszenie dopusz-
czalnej masy i dtugosci zestawu: ma-
sy do 60 t, dtugosci do 25,25 m

e zwiekszenie dlugosci zestawu do
25,25 m przy wzroscie dopuszczal-
nej masy catkowitej jedynie do 48 t

e zwiekszenie wysokosci zestawu o 10
cm przy pozostawieniu pozostatych
ograniczen szerokosci, dtugosci i do-
puszczalnej masy catkowitej

e zwiekszenie masy zestawu do 84
t i dlugosci do okoto 40 m.

Wprowadzenie na europejskie drogi
zestawow nie wydtuzonych, ale nieco
ciezszych, wydaje sie rozwigzaniem
najprostszym, opartym na aktualnie
eksploatowanych $rodkach transportu
(ciggnikach i naczepach). Technicznie
srodki te sg juz dzi$ przystosowane do
wiekszych obcigzen, a caly przyrost
dopuszczalnej masy catkowitej zesta-
wu moze by¢ spozytkowany na wzrost
tadownosci, ktéra podniostaby sie
z okoto 25-27 t do 29-31 t, czyli o0 15%,
przy wzroscie masy zestawu o 10%.

Jedne z pierwszych, opublikowa-
nych wynikéw badan dotyczacych ze-
stawow o masie podniesionej o 4 t (do

44 t), sg bardzo zachecajace. Podczas
ubiegtorocznych, najwiekszych na
Swiecie targéw pojazdow uzytkowych
IAA w Hanowerze, koncern IVECO po-
kazal tak zwany Transport Concept?,
czyli specjalnie przygotowany zestaw
zlozony z ciggnika siodtowego i nacze-
py. Cechowaly go masa catkowita,
zwiekszona z 40 do 44 t oraz trzy inne
elementy, wplywajgce na obnizke
kosztow:

e instalacja wielu oston w ciggniku
i naczepie (miedzy innymi wydfuzo-
no przedni zderzak do okoto 180
mm nad poziom jezdni, z boku kabi-
ny pojawily sie ostony likwidujgce
przerwe miedzy ciggnikiem i nacze-
pa)

e optymalizacja podzespotow ukladu
napedowego ciggnika pod wzgle-
dem mechanicznym w oparciu o in-
nowacyjne  komponenty, ktore
IVECO obecnie rozwija z myslg
o przyszlej normie czystosci spalin
Euro 6

e uzycie innowacyjnych opon o mniej-
szym oporze toczenia; testy drogo-
we dowiodly, iz ogumienie to moze
zredukowac zuzycie paliwa nawet
0 4%.

Transport Concept wyrézniato takze
zastosowanie praktycznie wszystkich
znanych dzi$ uktadow i rozwigzan pod-
noszacych bezpieczenstwo (ESP, TPM,
ACC drugiej generagji, system ostrze-
zenia o opuszczeniu pasa ruchu, wy-
krywanie martwych punktéw po pra-
wej stronie, asystent zmiany pasa po
lewej stronie, pomoc przy cofaniu za-
pewniang przez kamere TV i sensory).

Dotychczasowe testy dowiodly, ze
wykorzystanie Transport Concept daje
uzytkownikowi szereg korzysci, w tym:
zwiekszenie fadownosci o 15%; zwiek-

szenie liczby zabieranych europalet
0 9%; wzrost zyskéw o 15-20%, a przy-
chodu o 9%; zmniejszenie floty ko-
niecznej do przewiezienia tej samej
masy towarowej o 13%; redukcje zuzy-
cia paliwa o 24% (litry/tone tadowno-
$ci); redukcje emisji dwutlenku wegla
0 25%. Mimo zalet omawiana kombina-
cja obarczona jest dwoma wadami.
Pierwsza sa zwiekszone do okolo
1 t naciski ma osie. W przypadku kra-
jow zachodnich, gdzie stan drog nale-
zy do dobrych, ta kwestia nie stanowi
wiekszego problemu. Natomiast w Pol-
sce poruszanie sie 44-tonowych zesta-
wow musiatoby by¢ ograniczone do
sieci wybranych drég krajowych i auto-
strad. Druga z wad polega na tym, ze
rozwigzanie to sprawdza sie tylko przy
przewozach tadunkéw ciezkich, a nie
objetosciowych. Zwiekszanie tadowno-
$ci zestawu w wyniku podniesienia je-
go masy calkowitej nie jest zatem wyj-
Sciem uniwersalnym. Rozwiazaniem ta-
kim wydaje sie za to druga propozycja,
polegajaca na jednoczesnym zwieksze-
niu dopuszczalnej masy i diugosci ze-
stawu (masy do 60 t, dlugosci do 25,25
m). Takie dlugie i ciezsze zestawy cze-
sto sg okreslane jako Europejski Sys-
tem Modulowy (ang. European Modulary
System — EMS), cho¢ zdarzaja sie i inne
nazwy. W literaturze niemieckiej moz-
na spotka¢ sie z okreSleniami
EuroCombi, Megaliner czy Gigaliner.
W dalszej czesci artykutu uzywana be-
dzie jednak nazwa EMS.

Idea EMS nie jest nowa. Pierwsze
proby i wdrazanie tego systemu prze-
prowadzono w 1995 roku, a do gorg-
cych jego propagatoréw od poczatku
zaliczat sie szwedzki koncern Volvo
Truck Corporation. Zwracal i wcigz
zwraca on uwage na liczne korzysci,
plynace z tej propozycji. Opiera sie

1 Dr J.Brach, Akademia Ekonomiczna we Wroctawiu, Katedra Miedzynarodowych Stosunkéw Ekonomicznych (przyp. red.).
2 Informacje prasowe IVECO, IAA Hanower, wrzesien 2006.
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ona gioéwnie 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 dtu-
gosci 13,6 m i 2-, 3-osiowych, central-
noosiowych przyczep o dlugosci do

7,82 m. Do tego dochodzg dwa ele-

menty niestandardowe: 2-osiowy wo-

zek (tak zwany dolly) i specjalna, 3-

-osiowa naczepa, mieszczaca z przodu

kontener/nadwozie wymienne o dtu-

gosci 7,82 m, zaopatrzona z tylu

w siodto do podczepienia kolejnej na-

czepy. Z tych jednostek transporto-

wych, niczym z uniwersalnych modu-
tow (stad miedzy innymi nazwa syste-
mu EMS), mozna zbudowac az 5 konfi-
guracji pociggow drogowych, w wiek-

szosci wazgcych maksymalnie 60

t i mierzacych 25,25 m dfugosci:

e konfiguracja A — 2/3-osiowy ciagnik
siodlowy sprzegniety z 3-osiowg na-
czepa 13,6 m, polaczong nastepnie
z przyczepa centralnoosiowa o dfu-
gosci do 7,82 m

e konfiguracja B — 2/3-osiowy ciagnik
siodlowy polgczony ze specjalng na-
czepa, ktorg nastepnie sprzega sie
ze standardowa naczepg 13,6 m

e konfiguracja C — 4-osiowe podwozie
8x2/8x4 polaczone z 3-osiowq przy-
czepa

e konfiguracja D — 3-osiowe podwozie
6x2/6x4 sprzegniete z dolly i 3-osio-
wa naczepa 13,6 m

e konfiguracja E — 2-osiowe podwozie
polaczone z dwoma centralnooosio-
wymi przyczepami o diugosci do
7,82 m.

Stosowanie w EMS standardowych
moduléw wynika z przepiséw prawa.
W Dyrektywie 96/53EC Unia Europejska
zastrzegla, iz aby nie dyskryminowac
zadnego z krajow, w systemie modufo-
wym muszg by¢ wykorzystane standar-
dowe jednostki transportowe. Ich uzy-
cie automatycznie oznacza duzg uni-
wersalnos¢ systemu, gdyz kazdy w pro-
sty sposéb moze zestawi¢ EMS z na co
dzien uzytkowanych pojazdéw. Nato-
miast dfugos¢ 25,25 m i masa 60 t sta-
nowia nastepstwo zestawienia ze sobg
w taki, a nie inny sposob standardowo
eksploatowanych samochodéw, naczep
oraz przyczep, i nie wynikajg z przepi-
sow unijnych. Kazdemu krajowi czfon-
kowskiemu pozostawiono swobode, je-
dynie przy zastrzezeniu koniecznosci
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oparcia dozwolonych rozwigzan na
standardowych modufach. Testy i do-
puszczenia do ruchu EMS s3 mozliwe
po poinformowaniu przez zaintereso-
wane panstwo Komisji Europejskiej.

W poroéwnaniu ze standardowymi
zestawami 16,5/18,35/18,75 m, zesta-
wy EMS wyrézniaja sie szeregiem za-
let. Najwazniejszymi sa:

e redukcja kosztéw dzieki eliminagji
jednej trzeciej samochodow i kie-
rowcéw niezbednych do wykonania
tej samej pracy przewozowej

e zwiekszenie do 50% przestrzeni la-
dunkowej i masy tadunku

e obnizenie do 33% emisji substancji
szkodliwych (na przyklad emisja
zwigzkoéw azotu spada o 15%)

e obnizenie o 10 - 15% zuzycia paliwa
w przeliczeniu na tkm

e mniejsze naciski na o§ (nawet o oko-
fo 7,5 t), niz w standardowych zesta-
wach

e zmniejszenie zatloczenia na dro-
gach. Jesli do przewiezienia 3 300
palet trzeba dzi$§ uzy¢ 100 standar-
dowych, 16,5-metrowych zestawow
naczepowych, to w roku 2020, przy
planowanym 50 - 55% zwiekszeniu
zapotrzebowania na przewozy, licz-
ba zestawéw winna wzrosng¢ do
155 (5 115 palet). Te 155 zestawow
zajetoby pas drogi o diugosci mini-
mum 10,3 km, wliczajac 50-metrowe
odstepy. Przy zastosowaniu EMS po-
trzeba tylko 99 zestawéw, zajmuja-
cych pas drogi rowny 7,4 km, a za-
tem jedynie o 12% dtuzszy, niz dzis$
potrzebuje 100 standardowych kon-
figuracji.

Niestety, wydiuzone zestawy obar-
czone s3 czterema do$¢ istotnymi wa-
dami, dotyczacymi problemoéw z:

e manewrowaniem. Wynika to z duzej
dlugosci zestawu oraz ograniczonej
widzialno$ci przez kierowce, szcze-
golnie przy skrecaniu w prawa stro-
ne

e wyprzedzaniem  przez  innych
uczestnikow ruchu. Droga potrzeb-
na do wyprzedzenia 25,25 - metro-
wego zestawu przez auto osobowe
jest o okoto 30 m dtuzsza w poréw-
naniu z zestawem o dopuszczonych
obecnie, maksymalnych dlugosciach
(16,5 badz 18,35/18,75 m)

e parkowaniem. 25,25-metrowy ze-
staw potrzebuje wiecej miejsca do

postoju, zawracania i skrecania na
parkingu

e przejazdami przez niektére mosty.
60-tonowa kombinacja ma mniejsze
jednostkowe naciski na poszczego6l-
ne osie od zestawu 40-tonowego
(7,5 wobec 8 t), lecz w tym samym
momencie na moscie znajduje sie
60, nie 40 t. CzeS¢ mostow moze ta-
kich obcigzen na dluzej nie wytrzy-
mac.

W wielu przypadkach wymienione
niedogodnosci da sie jednak w dos¢
prosty sposob wyeliminowaé. Przede
wszystkim EMS nie stuzg do obstugi
ruchu lokalnego, regionalnego, ale po-
wstaly do realizacji przewozow mie-
dzy duzymi centrami dystrybucyjnymi,
logistycznymi. Takie przewozy wyko-
nuje sie zazwyczaj wyltacznie po gtow-
nych arteriach komunikacyjnych — au-
tostradach, drogach wielopasmowych,
z dopuszczeniem tylko parokilometro-
wych zjazdéw do punktow przetadun-
ku czy rozformowania. W takim przy-
padku w znacznej mierze odpadajg
problemy z manewrowaniem, bo na
tych gtéwnych szlakach pojazdy nie
muszg czesto skreca¢ czy zawracad.
Przy dwéch, trzech pasach w jednym
kierunku nie powinno by¢ réwniez
ktopotu z wyprzedzaniem przez inne
auta — gléwnie osobowe i dostawcze.
Poza tym, na gltéwnych szlakach mosty
i wiadukty dysponuja zazwyczaj
znacznym zapasem nosnos$ci. W kwe-
stii parkingéw ograniczenia tez wyda-
ja sie by¢ dos¢ tatwe do przezwycieze-
nia. Wystarczy, w pierwszym rzedzie
na duzych parkingach (tak zwanych
truck stopach), wyznaczy¢ specjalne
place dla EMS z inaczej zaznaczonymi,
dtugimi miejscami postoju oraz nieco
szerszymi drogami dojazdowymi. Je-
dyna rzecza, podnoszong dla wzrostu
bezpieczenstwa, jest umieszczenie
z tytlu wydluzonej kombinacji stosow-
nego, najlepiej znormalizowanego
przez europejskie ustawodawstwo,
napisu informujgcego innych prowa-
dzacych, jaki rodzaj srodka transportu
majg przed sobg. A w przypadku ko-
nieczno$ci wjazdu na drogi lokalne
EMS bez probleméw moga zostac roz-
formowane na tradycyjne, dwucze-
Sciowe zestawy.

W Europie dopuszczenie EMS ina-
czej wyglada w poszczeg6lnych kra-



jach3. Na ich uzycie zezwolily Szwecja
i Finlandia. W Holandii trwaja inten-
sywne testy. W Belgii jest prowadzony
dos¢ silny lobbing. W Wielkiej Brytanii
nie ma wiekszego zainteresowania,
cho¢ na ograniczona skale sprawdzane
sa znacznie dluzsze i ciezsze kombina-
cje. W Niemczech rozwigzanie promu-
ja przemyst i stowarzyszenia (jak na
przyktad VDA), co pozwolilo na rozpo-
czecie prob w trzech krajach zwiazko-
wych. W Danii odbyly sie dyskusje,
a testy zaczely na trasie miedzy mo-
stem Oresund, a lotniskiem w Kopen-
hadze. Takze na ograniczone uzycie
zezwolita Norwegia, pozwalajac na
dojazd EMS do terminali oddalonych
maksymalnie o 3,5 km od szwedzkiej
granicy. Kraje battyckie prowadzg z ko-
lei konsultacje z wiadzami UE, a wiek-
szo$¢ z pozostatych panstw cztonkow-
skich czeka na wyniki holenderskiego
sprawdzianu. Natomiast Polska, Cze-
chy i Belgia na razie odrzucily projekt
dopuszczenia do ruchu wielkogabary-
towych pojazdow4.

Sposrod wymienionych panstw naj-
wiekszym doswiadczeniem w eksplo-
atacji dluzszych zestawow dysponujg
Finlandia i Szwecja5. W Szwecji histo-
ria uzytkowania wydtuzonych zesta-
wow liczy sobie kilkadziesiat lat. Juz
w 1964 roku dtugosc az 50% zestawow
przekraczata 27 m. W 1965 roku, ma-
jac na uwadze miedzy innymi zwiek-
szenie bezpieczenstwa, rzad Krole-
stwa podjal jednak decyzje o ograni-
czeniu dlugosci. Przepisy limitujace ja
do 24 m, pozwalajgcych na zabranie
jednego kontenera 40-stopowego
i dwoch kontenerow 20-stopowych,
badz trzech konteneréw 20-stopo-
wych, weszly w zycie w roku 1968
i obowigzywaly do 1995 roku, czyli
przystgpienia Szwecji do UE. Jednak
przez te 27 lat stale zwiekszano mase
zestawoOw, do 50 t (lata 1974-1990), 55
t (lata 1990-1993) i 60 t — od roku
1993. 0d 1995 roku zestawy 25,25-
-metrowe, 60-tonowe moga sie poru-
sza¢ po Szwecji bez zadnych prze-
szkod i nawet kierowcy do ich prowa-
dzenia nie potrzebujg specjalnych ze-

3 Informacje przekazane podczas European Modular System Seminar” 26 wrzesien 2006 Warszawa.

zwolen. Jak wykazaty badania, zestawy
te pozwolily zwiekszy¢ przewozy
0 30% i jednoczes$nie zredukowac zu-
zycie paliwa o 15%. Jednakze Szwecja,
ze wzgledu na wczesniejsze dopusz-
czenie do ruchu dluzszych kombinacji,
nie stanowi najlepszego punktu odnie-
sienia. Zdecydowanie bardziej miaro-
dajne wydaja sie wiec by¢ wyniki osia-
gniete w trakcie testow w Holandiié.

Holandie do prac nad EMS zachecity:
szybko rosnace zatloczenie na dro-
gach, spodziewany wzrost przewozow
towaréw samochodami, wysoka ge-
sto$¢ zaludnienia, rosngce potrzeby
obstuzenia masy towarowej prze-
mieszczanej z i do portow, lokalne
problemy z czysto$cig powietrza (wy-
sokie zanieczyszczenie CO3) oraz nie-
wielka ilo§¢ narzedzi pozwalajaca
wplynac¢ na skutki przysziego wzrostu
przewozow. Holandia ma bardzo do-
brze rozwinieta infrastrukture drogo-
wa, w tym sie¢ autostrad, i do$¢ specy-
ficzne przepisy, pozwalajgce na do-
puszczenie bez zezwolen zestawow
o dlugosci do 22 m i masie do 50 t.
W przypadku niektérych rodzajéw po-
jazdoéw o diugosci ponad 12 m (wiek-
sze zurawie samojezdne) dopuszczal-
na masa catkowita moze wynosi¢ na-
wet 60 t, a nacisk na o$ dochodzi¢ do
12 t. Z technicznego punktu widzenia,
drogi sg przygotowane do duzych na-
ciskow i dlugich zestawéw. Wprowa-
dzenie zestawow EMS nie stanowi za-
tem problemu, skoro wyrdzniajg sie
one niskimi naciskami jednostkowymi
(w przeliczeniu na o$ nizszymi niz dla
dwoch w petni zaladowanych Smiecia-
rek), a ich manewrowos¢ jest nawet
lepsza, niz 22-metrowej kombinagji.

Pierwsze proby, przeprowadzone
w latach 1999-2003, zakonczyly sie
sukcesem. Ciezsze zestawy okazaly sie
bardziej efektywne, niz wydtuzone,
chociaz 60-tonowe pociagi drogowe
o dlugosci zaledwie 16,5 m powodo-
waly wiele probleméw z infrastrukturg
(zbyt duze naciski na oS, ograniczenia
z przejazdem przez mosty). Moduto-
we kombinacje zapewnily tez uzytku-

jacym je podmiotom okreslone korzy-
Sci ekonomiczne i nie przyczynily sie
do powstawania wielu utrudnien,
szczegblnie gdy byly eksploatowane
na wyznaczonej sieci drég. Na bazie
pierwszych, pozytywnych doswiad-
czen, w Holandii zadecydowano
o przeprowadzeniu drugiej serii te-
stow. Chodzito miedzy innymi o zba-
danie: wptywu na $rodowisko, korzy-
$ci ekonomicznych, reakcji spoteczen-
stwa, bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, kwestii eksploatacyjnych oraz kon-
sekwengji dla transportu intermodal-
nego i infrastruktury. Testy objeto za-
razem dos$¢ powaznymi ograniczenia-
mi. Zestawy muszg mie¢ specjalne ze-
zwolenia na poruszanie sie po Holan-
dii i zostaly podzielone na dwie kate-
gorie (dtuzsze 25,25 m, ale wazace do
50 t oraz dluzsze i ciezsze — 25,25
m i 60 t). Maksymalnie w badaniach
uczestniczy 100 operatoréw, z ktorych
kazdy moze mie¢ do 10 zestawow,
a maksymalna liczba wszystkich
sprawdzanych zestawow wynosi 300.
Poza tym, kazdy zestaw ma ustalone
maksymalnie 10 punktéw zjazdowych
i musi spetnia¢ szereg wymagan tech-
nicznych, odbywa sie monitoring od-
bioru spotecznego, bezpieczenstwa
przewozoéw i wplywu na inne galezie
transportu, kierowcy musza posiadac
dodatkowe certyfikaty, ruch winien sie
odbywac co najmniej po drogach kate-
gorii 4+ (po dwa pasma w kazda stro-
ne) z dopuszczeniem maksymalnie 20-
-kilometrowych zjazdoéw, przy drogach
lokalnych muszg sie znajdowac od-
dzielne pasma dla pieszych i rowerzy-
stow, przy czym dopuszczono tu 5-ki-
lometrowe wyjatki. Dodatkowo zaka-
zano: przewozu cieczy, konteneréw-
-cystern, materialéw niebezpiecznych,
45-stopowych konteneréw, wjazdow
do centrow i na tereny dla pieszych,
przejazdéw przez linie kolejowe, jesli
pociagi mogg sie porusza¢ z predko-
Scig powyzej 40 km/h.

Holenderscy przewoznicy 23 sierp-
nia ub.r. testowali 139 zestawow EMS,
sposréd ktorych najwieksza popular-
noscig cieszyly sie kombinacje A (facz-

4 Informacja za ,Megaauta w ofensywie” tlumaczenie tekstu H. Schadewald/E.K-P— ,Polski Traker” 1/2007, str. 60-61.

5 Anders Lundqvist — Pafistwowa Administracja Drogowa — wystapienie podczas ,European Modular System Seminar” 26 wrzesien 2006 Warszawa.
6 Chris Kampfraath — Ministerstwo Transportu, Robé6t Publicznych i Zarzadzania Woda Krélestwa Holandii — ,,EMS = ,Eternal Moving Solution”? —
wystapienie podczas ,European Modular System Seminar”, 26 wrzesien 2006 Warszawa.
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nie 37 zestawdow) i D (fgcznie 74 zesta-
wy). Na podstawie zebranych doswiad-
czen i sptywajacych raportéw (kazdy
przewoznik raz w miesigcu przez ty-
dzien w okresie 6 miesiecy musi spo-
rzadzic¢ sprawozdanie) stwierdzono, iz
wydluzone i ciezsze pociagi drogowe
potwierdzily swe zalety. Zdobycie na
nie zezwolen i uprawnien przez kie-
rowcow (95% zdaje za pierwszym ra-
zem) nie stanowi problemu. Nie powo-
duja one wiekszych zagrozen (nie bylo
powazniejszych wypadkoéw) i utrud-
nien w ruchu. Nie sg tez czesto widzia-
ne na drogach, w nastepstwie czego
wielu prowadzgacych nawet nie zwrdéci-
fo na nie uwagi podczas wyprzedza-
nia. Z wprowadzeniem omawianych
zestawOw wigze sie szereg korzysci,
w tym (dane zebrane na podstawie 3
testow sprawdzajgcych): zmniejszenie
przez pojazdy uzytkowane w transpor-
cie o 1/7 miejsca zajmowanego na dro-
dze (o 1 km mniejsza dlugos¢ na kaz-
de 7 km), zmniejszenie zuzycia paliwa
0 10-49% (przecietnie o 33%), redukcja
emisji NOx od 2 do 4% przez caly
transport krajowy, redukcja emisji CO;
od 3 do 5%, ograniczenie liczby uzyt-
kowanych zestawéow globalnie o 2-3%,
redukcja kosztéw na jednostke trans-
portowg o maksymalnie 25%, zmniej-
szenie spotecznych kosztow transpor-
tu o przecietnie 200-400 mln euro
rocznie oraz lekki spadek liczby ofiar
wypadkéw (o 4-7 mniej zabitych,
0 13-25 mniej rannych). Réwnoczes$nie
okazalo sie, ze EMS wymaga zmian
w infrastrukturze (parkingi, miejsca
zatadunku/roztadunku, itd.), negatyw-
nie wplywa na inne gatezie transportu,
powodujgc zmniejszenie o 0,2 - 0,3%
zeglugi srodladowej i 1,4-2,7% prze-
wozow koleja, oraz ze glownie prze-
mieszcza sie nim kontenery i lekkie
towary (przecietna masa tadunku wy-
nosi 16 ton).

Konczgc omawianie EMS warto pod-
kresli¢, ze wbrew niektérym wcze-
$niejszym opiniom zestawy te, jak do-
tychczas, nie powodujg jakiegokol-
wiek zagrozenia na drogach dla innych
uzytkownikéw ruchu. Potwierdzaja to
wyniki badan holenderskich i dane
koncernu Volvo. John Aurell, szef pio-
nu technicznego w centrali Volvo

7 ,Megaauta...” artykul cytowany.

Truck Corporation w Goéteborgu,
stwierdzit, ze ,Baza danych dotyczaca
wypadkéw z udzialem samochodow
ciezarowych Volvo nie zawiera takich,
ktorych przyczyna lub przebieg mialy
zwigzek z dlugoscig badz dodatkowa
masg pojazdow typu EMS™7.

Trzecia z omawianych w tym artyku-
le propozycji, polegajaca na zwieksze-
niu dfugosci zestawu do 25,25 m przy
jednoczesnym wzroscie dopuszczal-
nej masy catkowitej do zaledwie 48 t,
aktualnie znajduje zdecydowanie
mniej zwolennikéw, niz 60-tonowy
EMS. Do$¢ duzo moéwi sie o niej
szczegoOlnie w Niemczech, gdzie taki
zestaw nazywa sie objeto$Sciowym,
a EMS okres$lajac jako masowo — obje-
tosciowy. Niemcy uwazajg rowniez, ze
w optymalnym ukfadzie 48-tonowy,
25,25-metrowy zestaw powinny two-
rzy¢: 2-osiowy ciagnik siodlowy, 3-
-osiowa naczepa najlepiej z trzecig
osia kierowana (dla zmniejszenia pro-
mienia skretu) oraz tandemowa, cen-
tralnoosiowa przyczepa. Kombinacja
taka, poréwnujac z tradycyjng, 40-to-
nowa, 16,5-metrowa, dysponuje do
50% wiekszg przestrzenig do zaladun-
ku i zaledwie o 10% wieksza tadowno-
$cig. Tak maly wzrost uzytecznej ta-
downosci wynika z faktu, ze znaczna
cze$¢ przyrostu dopuszczalnej masy
zestawu (o 20% — z 40 do 48 t) jest
»przejeta” przez mase wlasng dodat-
kowej przyczepy, wazacej przecietnie
5-6 t. W efekcie, objetosSciowe zesta-
wy mogg sie sprawdzi¢ jedynie tam,
gdzie liczy si¢ wieksza przestrzen do
zatadunku, nie za$ duza fadownosc.
Nie oznacza to bynajmniej, ze w przy-
szlosci ta grupa zestawow nie cieszyc
sie bedzie duza popularnoscia. Juz ho-
lenderskie testy dowiodly, ze trans-
portowcy czesSciej wykorzystuja do-
puszczalng objeto$¢ skrzyn fadunko-
wych niz tadownos$¢. Przecietna masa
tadunku podczas holenderskich préb
wynosi bowiem 16 t. Jednak — podob-
nie jak oméwione juz kombinacje nie
wydiuzone 44-tonowe — zestawy wy-
dtuzone, 48-tonowe swg przydatnosc
wykaza wylacznie w przypadku okre-
Slonych rodzajow przewozdw, nie be-
dac, jak EMS, rozwigzaniem dos$¢ uni-
wersalnym.

8 ,Commercial vehicles: on the move for everyone”,, wyd. cyt. str. 25.
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Oprocz zwiekszania masy i diugosci
zestawow mysli sie o zwiekszaniu ich
wysokosci8. Nie ma to by¢ przyrost du-
zy, bo zaledwie o 10 cm, z 4 do 4,1 m,
przy pozostawieniu innych ograniczen,
co do mas i wymiaré6w na niezmienio-
nym poziomie. Jak sie jednak okazuje,
te 10 cm moze przynie$¢ dos¢ znaczny,
bo az 50-procentowy wzrost efektyw-
nosci przewozow. Wynika to z faktu,
ze przy limitowanej przepisami wyso-
kosci zestawu do 4 m, maksymalna wy-
soko$¢ powierzchni do zatadunku do-
chodzi do 3 m. Dochodzi, lecz prze-
waznie nie roéwna sie 3 m. W rezulta-
cie, chcac zatadowac standardowo uzy-
wane w systemach logistycznych pale-
ty o wysokosci 1 badz 1,5 m, nigdy nie
uda sie zapelni¢ pojazdu w catosci. Po
prostu nie daje sie zaladowac trzech
warstw palet 1-metrowych badz dwoch
warstw palet 1,5-metrowych. Przewaz-
nie zabraknie Kkilku centymetrow.
A przy dwoéch warstwach palet 1-me-
trowych ewentualnie jednej warstwie
1,5-metrowych zostaje niewykorzysta-
na znaczna przestrzen fadunkowa —
33% w przypadku 1-metrowych i az 50%
dla 1,5-metrowych. Te niewykorzysta-
ng przestrzen mozna maksymalnie
zmniejszy¢ do 17%, tadujac po jednej
warstwie palet 1,5- i 1-metrowych.
W momencie podniesienia wysokosci
zestawu o 10 cm przestrzen do zatla-
dunku datoby sie juz wykorzystac nie-
mal w 100%. W rezultacie mozna osig-
gnac szereg korzys$ci ekonomicznych —
w przypadku samych Niemiec uzysku-
jac rocznie zmniejszenie przebiegow
ciezarowek o 220 mIn km oraz ograni-
czenie emisji CO2 o 91 000 t.

Jedyna niedogodnos¢ dla wyzszych
kombinacji moze sie wigzac z przejaz-
dem pod niektérymi wiaduktami czy
wjazdem w bramy o niskiej wysokoSci.
Z takimi zjawiskami przewoznicy na
Zachodzie spotykaja sie w miare rzad-
ko (pomija sie Polske, gdzie ze wzgle-
du na brak obwodnic czy starg infra-
strukture przemystowg moga sie poja-
wi¢ pewne ograniczenia), a 4,1 m wy-
sokoSci wybrano wiasnie, by prze-
szkéd byto jak najmniej. Nie ma tez,
procz prawnych, barier natury tech-
nicznej i organizacyjnej, by wyzsze
kombinacje wprowadzi¢ na drogi. Tym



bardziej, iz beda one przewaznie jez-
dzi¢ po gtéwnych szlakach komunika-
cyjnych.

W kategorii catkiem realnego, cho¢
niekiedy ocenianego jako zbyt futury-
styczny i dlatego umieszczonego na
koncu artykutu, nalezy ocenia¢ projekt
wprowadzenia do eksploatacji zesta-
wow ponad 40-metrowych, 84-tono-
wych. Ztozonych z ciagnika siodlowe-
go i dwoch standardowych naczep 3-
-osiowych, potaczonych z sobg za po-
moca specjalnego wozka, stosowane-
go tez w EMS (dolly). Co ciekawe, ze-
stawy te sg juz testowane w W. Bryta-
nii, a wyniki tych prob okazuja sie byc
bardzo interesujgce. Jeden 84-tonowy
zestaw eliminuje dwie tradycyjne, 40-
-tonowe kombinacje, co przeklada sie
na: zmniejszenie o pofowe liczby kie-
rowcow i samochodéw oraz redukcje
innych kosztéw, wynikajaca z mniej-
szych podatkéw czy innych opfat oraz
mniejszego zuzycia paliwa w przeli-
czeniu na tkm. Potwierdzaja to dobit-
nie rezultaty osiggniete przez jedna
z brytyjskich firm transportowych
(wlasciciel Stan Robinson), ktéra po-
rownywata ekonomike eksploatacji ze-
stawu 44-tonowego (w W. Brytanii do-
zwolone sg takie zestawy) z 84-tono-
wym. Oba zestawy mialy przewiez¢ ty-
le samo tadunku na tym samym, 360 -
milowym odcinku. Okazalo sie, ze sa-
ma oszczedno$¢ na paliwie wyniosta
107 GBP lub 76 p na litrze. Gdyby do
tego doda¢ zmniejszenie innych wy-
datkow - redukcje kosztow osobo-
wych, nizsze optaty za wypozyczenie

(leasing) jednego ciagnika z mocniej-
sz3, co najmniej 600 - konna jednostka
napedowa, niz dwéch ciggnikéw z sil-
nikami 420 - konnymi — to sumaryczne
oszczednosci tylko na jednokrotnym
pokonaniu 360 - milowego odcinka do-
chodza do 290 GBP. Mnozac te sume
przez 22 dni (przez tyle dni przeciet-
nie miesiecznie wykorzystuje sie ze-
staw) i 12 miesiecy uzyska sie 76 560
GBP (114 840 euro) oszczednosci rocz-
nie. Kwota ta pozwala na zakup jedne-
go, dobrze wyposazonego zestawu.
Korzys$ci z wprowadzenia 84-tono-
wych kombinacji s zatem niepodwa-
zalne. A ewentualne niedogodnosci?
Te pokrywac sie bedg z wadami oraz
ograniczeniami w ruchu dotyczgcymi
EMS i generalnie,w niemal analogiczny
spos6b moga zosta¢ wyeliminowane.

STRESZCZENIE

Rozwdj gospodarki europejskiej oraz zmie-
niajace sie systemy produkcji i zaopatrze-
nia powodujg staly wzrost zapotrzebowa-
nia na przewozy. Wzrostowi i jego specyfi-
ce, miedzy innymi z powodu swojej ela-
stycznosci, najlepiej od dawna jest w sta-
nie podotac transport drogowy i to na nie-
go przypada systematycznie zwiekszajgca
sie ilo§¢ przemieszczanych débr. By prze-
mieszczanie to odbywalo sie w sposéb
efektywny — szybko, bezpiecznie i po jak
najnizszym koszcie — potrzebne sa liczne
dziatania, dotyczace otoczenia towarzysza-
cego pojazdom i samych pojazdéw. Dla re-
wolucyjnego zwiekszenia zdolnosci prze-
wozowych, a tylko takie jest konieczne,
potrzebne sa liczne usprawnienia zwigzane
z samymi pojazdami. Europejski przemyst

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

motoryzacyjny proponuje ich wiele,
a wdrozenie nie zalezy dzi§ od jakichkol-
wiek barier natury technologicznej, lecz je-
dynie od woli decydentéw. Chociaz propo-
nowane rozwigzania nie sa pozbawione
wad, dajg jednoczes$nie mozliwos¢ uniknie-
cia wielu obecnych i przyszlych proble-
mow, zwiazanych z zattoczeniem drég, za-
nieczyszczeniem Srodowiska oraz kosztami
i czasem samego przewozu. Na oméwione
w artykule propozycje nalezy spojrze¢ nie
jako na rozwiazania wzajemnie sie wyklu-
czajace, ale komplementarne, pozwalajace
optymalnie dostosowac zestaw transporto-
wy (44 t — 16,5 m, 48 t — 25,25 m, 60 t —
25,25 m, 84 t — okoto 40 m, wysokos¢ 4,1
m) do konkretnych potrzeb w danym mo-
mencie — czy chce sie przemiesci¢ fadunki
ciezsze o malym wymiarze, czy lekkie
i rownoczesnie objetosciowe, czy tez
i ciezkie, i objetosciowe. Dopiero elastycz-
ne polaczenie ze soba prezentowanych
rozwiazan zlozonych, co nalezy podkresli¢,
z dzi$ eksploatowanych elementow, uczyni
europejski tabor samochodowy wysoce
efektywnym narzedziem stuzacym do prze-
mieszczania dobr z miejsc ich produkgji do
miejsc sktadowania 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.




