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Przewéz tadunkéw pojazdami ééaymi i cgzszymi od standardowych gwe
sie z problemem konkurencji edizygabziowej w transporcie. Stala tendencja
do zwekszania dopuszczalnych parametréw i mas pojazd@ejgwia rownié
dzisiaj. Przewénicy drogowi wywieraj presp, aby zezwali na swobodne
przemieszczanie sie pojazdéw typu LHV i Megatnilarterenie Europy. Trwaj
testy, konsultacje i tworzone Bczne opracowania naukowe wspomagaj procesy
decyzyjne. Artykut wtza sie wd dyskusje formutyic autorskie wnioski.

CONDITIONS OF CARGO TRANSPORT BY NON-STANDARD VEHIC LES
IN EUROPE

Cargo transportation by vehicles longer and heavids associated
with the intermodal competition problem in transpofhe constant tendency
to increase the allowable parameters and masseshbitles manifests also today.
Road hauliers are putting the pressure to permé flree movement of the LHV
(Longer and Heavier Vehicles) and Megatrilers inr@e. The tests, consultations
and numerous studies are created to support detisiaking processes. The article
contributes to this discussion by formulating theh®r's conclusions.

1. WSTEP

Porownujc rynek przewozéw drogowych w Europie z AmeryRoinocna lub Azja
Péinocra tatwo zauway¢ jego specyfik. Europa to kontynent znacznie bardziej
zaludniony, z gsty infrastruktus drogows charakteryzujca sie licznymi ograniczeniami w
zakresie parametréw technicznych drogi. Nawet giwaorytarze drogowe przebiegeg
przez kontynent lub atzace Eurog z Azja lub Afryka nie pozwalagg na uycie
najdtuzszych i/lub najeizszych naczep i zestawdédw drogowych znajdyth sé w
swobodnym obrocie w Stanach Zjednoczonych lub Rdsft to wane ograniczenie, gay
kraje te § bardzo wanymi krajami w wymianie handlowej patw Unii Europejskiej.
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Ograniczenia techniczne drég kotowych w Europie #gja z ich historycznego
przebiegu, nieuwzgtniajacego dynamicznie zwkszajpcych s& potrzeb transportowych
krajow europejskich. Zjednoczona Wspolnota Eurdg@ejsransportuje coraz wdej
drogami kotowymi, a wraz z integracgoraz wekszej ilcsci krajow przewozy realizowane
sa ha coraz dhssze dystanse. Pomimo olbrzymich inwestycji w zakrésfrastruktury
drogowej, nie zaspokaja ona rasych potrzeb. A te potrzeby w zakresie przewozéw
drogowych mana opisé nastpujacymi celami:

1) wzrost szybkéci przewozu,

2) minimalizacja kosztéw przewozu,

3) wzrost bezpieczstwa przewozow,

4) wzrost fadownéri pojazdéw,

5) wazrost przestrzeni tadunkowej pojazdéw.

Powyzsze cele sw duzej mierze realizowane. Najtrudniejszym problemenuayg s¢
dzisiaj kongestia na drogach wplyweq negatywnie na szybibo przewozu oraz
dynamicznie rosgte ceny paliwa mage najwikszy wpltyw na koszty tej gedi transportu.
W tych dwoch kwestiach jedyne realne rogminia to cigta poprawa parametrow
infrastruktury drogowej oraz wzrost wydafoo pracy silnikbw samochodowych.
Najwigksze osignigcia odnotowuje sie w procesie ziszania bezpiecistwa przewozu.
Postp technologiczny pozwolit na znaczne zkszenie bezpiechstwa kierowcow i
innych uczestnikbw ruchu drogowego, ¢hstaty wzrost liczby pojazdéw na drogach
stawia coraz wiksze wyzwania w tym wzetizie.
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Rys. 1. Zmiana maksymalnych dopuszczalnych magddeoyaw wybranych pigtwach
europejskich od roku 1945 (w tonach)

Zrédto: [1].

Cel, jakim jest zwikszenie tadownii i pojemndci pojazdéw aizarowych, jest
kluczowy z punktu widzenia skutecznego konkurowapraewanikéw drogowych z
transportem kolejowym i rzeczno-morskim. Z§a tona lub metr szeienny wkcej na
naczepie to mniejsze koszty jednostkowe transpeartte koszty decydowaly zawsze na
korzys¢ kolei i statkbw. O maksymalnej masie brutto i wgnach pojazdéw decydyj
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przepisy krajowe oraz prawo Unii Europejskiej. Nezgstrzeni ostatniego pétwiecza
maksymalna dopuszczalna masa pojazdow w krajaabpejskich wzrosta od 10 do 30
ton., a wgc nawet o 50% (rys. 1). Podobnie, zaobserwowmzna proces zwkszania
dopuszczalnej diugoi, szerokdci i wysokdci pojazdow.

Proces zwikszania dopuszczalnych parametréw technicznychzgéja w catej Unii
Europejskiej inicjowany jest poprzez wybrane krajaépre wczéniej zezwolity na
poruszanie sie okénych nienormatywnych pojazdéw na swoim terytoridfazdy kraj
unijny ma do tego prawo.

Warto przeanalizowaobecnie testowane w niektérych krajach europejskiczsze i
ciezsze zestawy drogowe i naczepy, aby élkfezasadn& ich szerszej eksploatacji na
kontynencie Europejskim. Wae jest przeanalizowanie najwvéejszych korzyci oraz
strat, jakie wiza sic ze zwekszeniem pozycji konkurencyjnej przetmkéw drogowych z
punktu widzenia intereséw Unii Europejskiej.

2. AKTUALNE REGULACJE PRAWNE

Paistwa zrzeszone we Wspdlnocie Europejskiej obpwe Dyrektywa 96/53
ustanawiajca maksymalne dopuszczalne i abenia pojazdéw drogowych w ruchu
miedzynarodowym [2]. Pomimo kilkakrotnych préb zmiartggo aktu prawnego
obowizuje ona w prawie niezmienionym ksztatcie od 1986uri okrelaja:

1) maksymalne dopuszczalne diggigpojazdéw:

— pojazd silnikowy lub przyczepa -12,00 m,

- pojazd przegubowy - 16,50 m,

— pociag drogowy - 18,75 m;

2) maksymalne dopuszczalne szegak@ojazddw:

- a) wszystkie pojazdy - 2,55 m,

- b) nadbudoéwki pojazdéw chiodni - 2,60 m;

3) maksymala dopuszczalpwysoka¢ pojazdéw - 4,00 m;
4) maksymalne dopuszczalne masy pojazdéw:

- a) pocigi drogowe lub pojazdy przegubowe — 40 t,

- b) pojazdy przegubowe przewge kontenery 40-stopowe — 44 t.

Dyrektywa zezwala pestwom cztonkowskim Unii Europejskiej na dopuszceedb
ruchu na terytorium swojego fitwa pojazdéw przeznaczonych do transportu towaréw,
ktére maj parametry odbiegage od wyej wymienionych. Dzieje gitak na podstawie
specjalnego zezwolenia wydawanego przez $eikee organy pastwowe lub bez
konieczndci takiego zezwolenia. To drugie rozwanie obwarowane jest zastteaiem,
ze pojazdy nienormatywne ,wykorwjiektére operacje transportu krajowego, ktére nie
ograniczag w sposéb znaezy miedzynarodowej konkurencji w sektorze transportu”. [2]
Zgodnie z Dyrektyw, to zastrzeenie naley rozumi€ w ten sposébze dopuszczone
pojazdy nienormatywne as niezlzdne do wykonywania okénych operacji
transportowych, np. wycinka drzew w przesieylesnym. Drugim rozwazaniem jest tak
zwana ,koncepcja modutowa”, w ktérej dopuszczongnormatywny pojazd lub zespot
pojazdéw mae by zashpiony przez nienormatywny pag drogowy utworzony z
pojazdéw, naczep lub przyczep zgodnych z parametngmmienionymi powyej. Innymi
stowy, kraj unijny dopuszczagy do ruchu pojazdy disze nk wskazane w Dyrektywie,
musi take zezwolk na poruszanie eidluzszych pocigéw drogowych ziponych z
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normatywnych modutéw (pojazdéw, naczep Ilub przygzepdAby konkurencja
migdzynarodowa nie byta ograniczona, obydwa razemia powinny oferowata samy
diugaci¢ tadunkowy.

Wiele krajow skorzystato z mibiwosci odstpstw, jakie stworzyta Dyrektywa 96/53.
Obecnie najeizsze i najdlasze pojazdy sdopuszczone do ruchu w Finlandii, Holandii i
Szwecji. W tych krajach zezwolono na ruch pojazddwgre zgodnie z ,koncepgj
modutowg” moga mie¢ dlugas¢ do 25,25 m i masbrutto 60 t (tab. 1).

Tab. 1. Maksymalne dopuszczalne masy i wymiarzgdéja w krajach UE

Masa Dlugosé
Kraj pojazdu Wysokosé Szerokaé Pojazd Pociag

brutto przegubowy | drogowy
Dyrextyna 40t 4,00 m 2,55 m 16,50m|  18,75m
Belgia 44 t bz. bz. bz. bz.
Czechy 48 t bz. 2,50 m bz. 18,0(
Dania 48 t bz. bz. bz. bz.
Finlandia 60 t 4.20 m 2.60m bz, 2525 m
Francja bz. no. bz. bz. bz.
Holandia 50t bz. bz. bz. bz.
Irlandia 44 1 4.65 m bz. bz. bz.
Luksemburg 44 t bz. bz. bz. bz
Szwecja 48 t no. bz. 25,25 m 24,00 m
\évr;?t!\(r?ia bz. no. bz. bz. bz.
Wiochy 44 t bz. bz. bz. bz.

bz. — bez zmian

no. — nie okréono

Dane nie uwzgldniaja zwickszonych dopuszczalnych mas pojazdéw przaeych
tadunki (kontenery) w transporcie kombinowanym opagazdéw spetniagych wymogi
-koncepcji modutowej”.

Bibliografia [2, 3, 4]

3. CHARAKTERYSTYKA ,KONCEPCJI MODULOWEJ”

Miedzynarodowa dyskusja na temat pojazdéw znacznigszijgh i cézszych od
standardowych trwa od lat 60-tych, kiedy takie pdjadopuszczono do powszechnego
ruchu w Szwecji. W rinych krajach i forach dyskusyjnych pojazdy tegoutyfazywa si:
Gigaliners, Megatrucks, Monstertrucks, Jumbotru€kkp-Kombis, Longer and Heavier
Vehicles (LHV). EuroCombi, EMS (European Modulars&mj. R&norodngé¢ nazw
mozna traktowa jako przejaw braku jednorsiposci w traktowaniu tego nienormatywnego
rozwigzania w transporcie drogowym.

3 Na potrzeby tego artykutielizie wywany skrét LHV i oznaczabedzie pocigi drogowe o diugei 25,25 m i
masie brutto 60 t zgodnie z ,koncepajodutovy” Dyrektywy 96/53.
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Przed wprowadzeniem wycie Dyrektywy 96/53 w 1996 roku pojazdy o didgo
wigkszej ni 18,75 m i atzarze 44 t byly ju eksploatowane w Szwecji i Finlandii. Kraje te
dostaty maliwos¢ utrzymania tego stanu prawnego poprzez wprowadzenitreci
Dyrektywy pogcia ,koncepcji modutowej’. Rynek zweryfikowal ocZelania
przewanikéw, ktorzy liczyli, ze inne kraje unijne réwnieskorzystaj z tego rozwizania.
Liczono,ze w niedalekiej przyszkoi bedzie maliwe poruszanie gipockgami drogowymi
LHV na terenie catej Unii Europejskiej. Na dziazisiejszy do Szwecji i Finlandii
dolaczyta tylko Holandia. Na pogtku 2010 r. ok. 80% Szwajcarow wypowiedziate i
referendum przeciwko wprowadzeniu LHV. Podobne Wymitrzymano w referendach
przeprowadzonych wcgeiej we Francji, Niemczech i Wielkiej Brytanii [SRzady tych
krajow nie zgodzity & na uytkowanie LHV.

Pocihgi drogowe LHV g tworzone ze standardowych pojazdéw drogowych:
ciagnika siodtowego, naczepy siodtowej od dtajd 3,6 m, przyczepy/naczepy o dhigo
7,82 m, ewentualnie wozkow siodtowychciacych poszczegllne pojazdy. Zasagest
tatwe formowanie i rozformowywanie pagow LHV, tak aby na terminalach i parkingach
mogty by przeksztalcane z diuga 25,25 m na normatywne diugp 18,75 m dla
pociagéw drogowych i 16,50 m dla pojazdow przegubowygs.(2).

16,50 m 18,75 m 25,25 m
il 1360 m
=00 0,0,0
Typowe pojazdy
Q1 782 m 782 m drogowe
o 0,0 0,0
13.60m 7,82 m

O =00 = 000 =00

T 7,82 m 13,60 m

Humze i cigzsze
pojadzy drogowe

Rys. 2. Wymiary zestawéw drogowych: normatywneM LH
Zr6dio: [6]

W ostatnich kilku latach powstato wiele studiow,ragwa naukowych i opinii, w
celu oceny wptywu LHV na rynek transportowy Eurof@pracowania te zlecone zostaty
przez ré@ne instytucje europejskie i krajowe oraz organigag@rzeszenia zaangavane na
ty rynku. Szczegodlnie aktywne w tym wedkie byly organizacje przevmikow
kolejowych i drogowych. Wykonawcami opracawebyly réznego typu instytucje
badawcze, niektore zgdane z licacymi sie europejskimi @odkami naukowymi (tab. 2).

Wyniki tych opracowa nie g i nie mog by¢ jednoznaczne. W przypadku opracawa
wykonanych na rzecz przewukoéw kolejowych lub operatoréw transportu
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kombinowanego (pkt 2, 6, 8, 9 w tab. 2) widaacisk na pokazanie ujemnych efektéw

dopuszczenia poggow drogowych LHV. W przypadku opracowania wykorgmea rzecz

przewanikéw drogowych (pkt 5 w tab. 2) widanacisk na pokazanie korgy z

eksploatacji LHV. Opracowania zlecone przez wiagizeopejskie i krajowe wydajsie by

bardziej obiektywne, clioniepozbawione ogranicazeWnioski, jakie mana wychgnaé z

lektury tych opracow@asa nastpujace:

1) LHV w poréwnaniu do standardowych pggdw drogowych zmniejszaj koszty
przewozu o minimum 15%,

2) gtéwnym atutem LHV goszczdndsci na kosztach paliwa, wynagrodzenia kierowcéw i
amortyzacji pojazdéw,

3) wielkos¢ masy fadunkowej ktéra zostanie petaj przez LHV kosztem transportu
kolejowego jest bardzo trudna do oszacowania, weeggingci w dtugim horyzoncie
czasowym i na obszarze catej Europy,

4) najwikszym kosztem zwrzanym z dopuszczeniem LHV do powszechnegghku s
koszty dostosowania infrastruktury,zadne opracowanie nie peftj sii dokladnego
oszacowania tych kosztéw,

5) dysproporcje w rozwoju infrastruktury i w strukte fadunkowej ponadzy
poszczegolnymi krajami Europy wskazufge kalkulacje zyskéw i strat zw#anych z
upowszechnieniem LHV powinny nti€harakter regionalny.

Ta ostatnia teg potwierdza mapa prognozowanych potokéw pojazdow MHEuropie

w roku 2020 zamieszczona w jednym z opradowi@conym przez KomigjEuropejsk.

Gléwne korytarze wykorzystywane przez LHV przebjega Wielkiej Brytanii, poprzez

kraje Beneluksu i Eur@pCentralna az do Wioch [7].

Rys. 3. Przewidywane @aenie ruchu LHV w Europie w roku 2020
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Zrédto: [7]
Tab. 2. Poréwnanie wynikow opracokvdotyczcych LHV
Nazwa Zalety (2) i wady (W) LHV Uwagi
1. Transport | Z: zmniejszaj koszty przewozéw drogowych o 15-| opracowanie
&Mobility 20%, oparte na
Leuven Z: zmniejszaj koszty paliwa na tkm do 12,45%, niedoskonatych
(TML), 2008 | Z: zmniejszaj emisg CO, 0 3,58%, modelach
W: zmniejszaj popyt na tr. kolejowy o 3,8%, rynku, zwiera
prognozy do
roku 2020,
2. Z: zmniejszaj koszty przewozow drogowych 20- | opracowanie
Fraunhoher 30%, oparte na
— Institute W: tr. drogowy przejmie od tr. kolejowego do 50%| niedoskonatych
Systems and| przewozow kontenerdéw, modelach
Innovation | W: po pocatkowe]j redukcji w perspektywie 30- rynku,
Research letniej emisje gazow zwksz Sie,
(1S1), 2009
3.TRL Z: zmniejszenie iléci pojazdow, analiza dla
Limited, Z: zmniejszaj koszty przewozéw drogowych o 18- rynku Wielkiej
2008 43%, Brytanii
Z: zmniejszag koszty paliwa o 8-28% na jednostk | posiadajcego
tadunkova, swoja odrebnas¢
Z: zmniejszaj ryzyko wypadkéw na jednostk od Europy
tadunkowa, kontynentalnej,
W: tr. drogowy przejmie od tr. kolejowego 8-18%
przewozéw (tkm),
W: zwigkszone negatywne skutki wypadkéw,
W: b. due wydatki na infrastruktagy
4. Arcadis, Z: zmniejszaj ogoble koszty transportu drogowego 0
2006 1,8-3,4%,
Z: zmniejszaj zatloczenie drég o 0,7-1,7%,
Z:zmniejszaj ilos¢ zabitych i rannych na drogach,
W: zmniejszaj przewozy tr. kolejowym o 1,4-2,7%
5.German | Z: zmniejszaj koszty przewozow drogowych o 16% .analiza odnosi
Associacion | Z: zmniejszaj koszty paliwa na tkm o 15%, sig do rynku
of the Z: powoduj mniejsze zgycie nawierzchni niemieckiego,
Automotive drogowej,
Industry
(VDA)
6. European | Z: zmniejszaj koszty przewoz6ow drogowych o 20-
Federation 25%,

for Transport
and
Environment
(T&E), 2007

W: niezlgdne dostosowanie infrastruktury,
W: pozytywne oddziatywanigrodowiskowe tylko
przy masie brutto do 50 t,
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Nazwa Zalety (Z) i wady (W) LHV Uwagi
7. German Z: nie ma ujemnych oddziatywiana nawierzchmi analiza wptywu
Highway drogow przy 8 osiach, na infrastruktug
Research W: zwiekszone negatywne skutki wypadkow, i
Institute, W: grazniejsze paary w tunelach, bezpieczastwo,
(BAST), W: b. due koszty adaptacji konstrukcji mostéw,
2006 W: problemy z rondami, skrzgwaniami i

parkingami.

8. K+P Z: zmniejszaj koszty przewozow drogowych o 20-| analiza wptywu
Transport 25%, na transport
Konsultants, | Z: zmniejszanie emisji Cb 1,1-7,3%, kombinowany w
TIM W: zmniejszenie przewozow tr. kombinowanym do Niemczech,
Consult, 55%,
2006
9.German | Z: zmniejszaj koszty przewoz6ow drogowych o 20-
Federal 25%,

Environment| W: zmniejszaj przewozy tr. kolejowym do 5%,

al Agency W: efektywna@¢ energetyczna tylko przy

(UBA), 2007 | wykorzystaniu pojemrizi powyzej 77%,

W: zwigkszony halas,

W: zwigkszone negatywne skutki wypadkow,

W: negatywny wptyw na przestrzenie parkingowe

mosty,
10.JRC Z: zmniejszenie zattoczenia drég o 1,1% (poj*km), analiza oparta o
Scientific Z: neutralny bilans kosztéw zewtnznych, wyniki
and technical Z: pozytywny zysk ekonomiczny netto. wczesniejszych
Reports, W: zmniejszaj przewozy tr. kolejowym do 1,5% | opracowa
2009 (tkm), (m.in. pkt. 1, 3,

9).

Bibliografia [7,8,9,10,11]

4. CHARAKTERYSTYKA NACZEP TYPU MEGATRAILER

Pojazdem nienormatywnym, ktéry obok LHV jest tesioyw w kilku krajach Europy
jest pojazd przegubowy okiany jako Megatrailer lub Eurotraifer Jest to zestaw
siodiowy zizony ze standardowegoagnika i naczepy siodtowej wydionej o 1,30 m.
Catkowita dtugéc¢ pojazdu réwna 17,80 m, przekracza dopuszazairlkos¢ okreslona w
Dyrektywie 96/53 dla tego typu pojazdu, czyli 16/80Ta dodatkowa dtugé przektada
si¢ na zwikszenie przestrzeni tadunkowej pojazdu o ok. #0aqo pozwala na zatadunek
czterech dodatkowych europalet. Podobnie jak wpadiu pocigéw drogowych LHV,
Megatrailery mana dopuyci¢ do poruszania si na terenie poszczeg6lnych krajow
cztonkowskich powotujc sie na tzw. ,koncepgjmodutovs” Dyrektywy.

4 W dalszej cgsci artukutu tywana kdzie tylko nazwa Megatrailer.
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W Niemczech pojazdy typu Megatraileg sestowane od 2006r. W 2009r. Polska
zezwolita na testowanie 300 wydhnych naczep, wyprodukowanych przez firkbgeP i
polskiego producenta naczep Wielton. Przydaintych na czep dla polskiego rynku
transportowego oceni Instytut Transportu Samochedowwv Warszawie. Podobne testy
beda takze przeprowadzone w Czechach i we Wioszech [12].

Dotychczasowe informacje producentdw naczep pagwvala pozytywmn opinic 0O
szansach na upowszechnienie sie pojazdow typu kéélgat Zasipienie standardowych
naczep naczepami diszymi pozwolitoby na realizacje pracy przewozowepiejsz
iloscia pojazdéw. Badania wskazupa maliwo$¢ ograniczenia zattoczenia na drogach
tego typu pojazdami nawet do 8% [13]. Megatraitest w petni kompatybilny z dotychczas
uzywanymi naczepami siodtowymi i w pelni spetnia odednie normy dotycxce
zdolnagici manewrowych pojazdu. PonieivdMegatrailer jest krotszy od maksymalnej
dopuszczalnej diugai dla pocagu drogowego, czyli 18,75 m, nie wymagadnych
dodatkowych prac adaptacyjnych w zakresie infrhstiy drogowej. Badania nie
wykazup réwniez zwigkszonego ziycia paliwa, co przektadasic moze dzkeki ,efektowi
skali” na istotne oszegnasci w przeliczeniu na jednprzewiezion jednostl tadunkova.
Jako wag Megatrailerow ména potraktow& brak maliwosci ich przewozu na
standardowych  wagonach  kieszeniowych  wykorzystywhny w  transporcie
kombinowanym.

5. WNIOSKI

Omowione dwa rozwizania techniczne w transporcie drogowym, ktéreamaj swoje
zastosowanie w wybranych krajach Europy wytygzaegzny kierunek rozwoju. Dlsze i
ciezsze pojazdy drogowe meagoy¢ bardzo skutecznbrona w walce konkurencyjnej
pomkdzy transportem drogowym a kolejowym. Kolej eursgej od pocatku rozwoju
konteneryzacji byla zaangawana w przew6z kontenerowych a rpsie intermodalnych
jednostek fadunkowych. Dgii silnemu wsparciu polityki unijnej tego rodzajuzpwozy
kolejowe stale wzrastaty, pomimo ogolnej tendenigi coraz wikszego zaangawania
transportu drogowego w przewozy tadunkow drobnictiwyKoleje europejskie czuty sie
pewnymi partnerami portow i terminalidowych w obstudze przesytek intermodalnych na
odlegtaci wieksze nk 500 km. | wi&nie ten segment rynku me zagraony w obliczu
pojawienia sie na drogach pagéw drogowych LHV i Megatraileréw.

Z drugiej strony, omawiane rozygiania techniczne wydapic naturalne, w kontekie
stalego procesu zwkszania dopuszczalnych parametréw technicznych zdéja w
Europie. Proces ten jest uzasadniony corakse kongesti i coraz lepsz infrastruktug
drogows. Moéwiac wprost, wzrost iléci pojazdéw jest statystycznie przewidywalny
rowniez w przyszidgci, a LHV i Megatrailery pozwalajna realizag pracy przewozowej
przy wyciu mniejszej liczby pojazdow.

Mozna zatem zaloy¢, ze w dhwzszej perspektywie od diszych i cgzszych pojazdéw
nie ma odwrotu. Natomiast ligca polityka transportowa powinna ograni€zkspansje
transportu drogowego, w takim stopniu jak to jestliwe. Mozna zatem, zaproponowa
decydentom w krajach Unii Europejskiej pzste dziatania.

1) W pierwszej kolejnéci mazna zezwolt na eksploatagjMegatrailerow. Ich zaletjest
brak koniecznéci ponoszenia naktadéw na infrastruktur
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2)

3)

4)

6.

Wprowadzeniu Megatrailerow powinno towarzy&zgzersze ich aycie w pracach
dowozowo-odwozowych w transporcie kombinowanym. ¢Riziwigkszej diugdci
tadunkowej naczep mibwy bedzie nie tylko przewo6z konteneréw 45-stopowych, ale
takze 48-stopowych, ktére ni@ ®becne na europejskim rynku.

Zezwolenie na eksploatacje psgdw drogowych LHV musi by poprzedzone
rzeczywistymi obliczeniami rzeczywistych kosztéwstlisowania infrastruktury. sle
kraje europejskieasw stanie ponig€ takie koszty, to w pierwszej kolejfm pojazdy
LHV mogtyby przewozt tadunki pomgdzy terminalami i centami logistycznymi
ulokowanymi na obrzeach aglomeracji, bez nibwvosci wjazdu na obszary
zamieszkate.

Bardzo wane jest utrzymanie, a nawet przyspieszenie prog@smalizacji kosztow
zewretrznych. Jest to najskuteczniejsze mdeie ograniczania ekspansji transportu
drogowego i pozyskaniasrodkbw na rozbudow infrastruktury i popraw
bezpieczastwa cezkiego transportu.
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