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Nowe technologie w drogowym transporcie
dalekodystansowym i ich wplyw
na konkurencyjnos¢ tancuchéw dostaw

Wstep

Wraz z rozwojem systemoéw gospodarczych rosnie zapotrzebowanie na transport.
Jednoczesnie transport warunkuje mozliwo$¢ doskonalenia gospodarowania, w tym
coraz powszechniejsze przechodzenie od rozwigzan opartych na wykorzystaniu zaso-
boéw znajdujacych sie w poblizu miejsc ich produkeji i konsumpcji do rozwigzan w jak
najwiekszym stopniu bazujacych na specjalizacji, tzn. postepujacym miedzynarodowym
podziale pracy. Dla gospodarki podstawowe znaczenie transportu wynika z jego wielo-
stronnych powiazan z wszelkimi formami ludzkiej dziatalnosci i z faktu, ze te potrzeby
wylacznie on moze zaspokoi¢'. W gospodarce podstawowe zadanie transportu polega
bowiem na zapewnieniu mozliwie najbardziej sprawnego, w danych warunkach efek-
tywnego przeplywu surowcow, pdtfabrykatow i wyrobéw gotowych z miejsc ich wysytki
- nadania do miejsc ich odbioru - przeznaczenia. W efekcie transport odgrywa kluczo-
wa role we wszystkich taricuchach dostaw - sieciach zaopatrzenia i zbytu. Tym samym
warunkuje biezacg dziatalnos¢ oraz mozliwosci rozwojowe zaréwno w ramach systemow
produkcyjnych, jak i systemdéw dystrybucyjnych. Jego wplyw na mozliwos$¢ zachowania
i podnoszenia konkurencyjnosci przez fancuchy dostaw nalezy zatem do niepodwa-
zalnych. Tym bardziej, ze obnizka kosztéw skladowania i transportu, przekladajaca sie
na spadek realnych kosztéw przemieszczania towaréw w ukladzie wewnatrzkrajowym
i miedzynarodowym, ulatwia firmom ekspansje, przez co przenosi konkurencje na po-
ziom ogblno$wiatowy’.

Znaczenie transportu i jego wplyw na konkurencyjno$¢ tancuchéw dostaw rosnie
niepomiernie w warunkach liberalizujacej si¢ gospodarki, w ktdrej jednoczesnie moga
zachodzi¢ nizej omowione procesy.

Internacjonalizacja polega na geograficznym poszerzeniu zakresu dzialania’, czyli
wchodzeniu przez podmioty gospodarcze na coraz wigksza liczbe rynkéw. Ta ekspan-
sja dotyczy sfery zaopatrzenia i zbytu oraz sfery wytwarzania, przy czym sfery te moga
by¢ internacjonalizowane w przypadku konkretnego podmiotu, w pewnych granicach
odrebnie, niezaleznie od siebie badz ich internacjonalizacja moze zachodzi¢ acznie
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i w $cistym powigzaniu ze sobg. Ponadto mozliwa jest przykladowo internacjonalizacja
sfery zaopatrzenia bez internacjonalizacji sfery produkgji czy zbytu.

Globalizacja przejawia si¢ przechodzeniem przez coraz wigksza liczbe przedsie-
biorstw dziatajacych na poziomie miedzynarodowym - od podejscia wielonarodowego
(strategii multilokalnej) do podejscia opartego na $cistej koordynacji i integracji poczy-
nan oraz maksymalnej unifikacji, czyli strategii globalnej. Wdrazana strategia globalna
moze obejmowaé wszystkie sfery dzialania firm, tzn. produkt, produkeje - lokalizacje
poszczegdlnych etapdw lancucha tworzenia wartosci dodanej, zbyt - sprzedaz, posu-
niecia antykonkurencyjne, sfere promocji i marketingu oraz globalng obecnos¢ na ryn-
kach finansowych®. Strategia globalna moze takze stanowi¢ elastycznie dobrany uklad,
w ktérym jedne elementy beda odpowiadaty regutom (zasadom) strategii globalnej, inne
w wiekszym stopniu beda nawiazywaly do strategii multilokalne;.

Specjalizacja objawia si¢ przechodzeniem od systeméw produkcji i tym samym
zakladow silnie zintegrowanych pionowo na rzecz jednostek o ograniczonym zakresie
funkcjonowania, w ramach podzialu (dezagregacji) taiicucha tworzenia wartosci doda-
nej miedzy kilka lokalizacji nawet w réznych krajach na réznych kontynentach, odpo-
wiadajacych jedynie za wykonywanie $cisle zdefiniowanego zakresu czynnosci, a zatem
za realizacje zadan przypadajacych na jeden czy maksymalnie kilka etapéw w ramach
danego, zdezagregowanego fancucha.

Praktycznie jednoczesne nastepowanie unifikacji i réznicowania, chociaz z odmien-
nym nasileniem w réznych okresach na réznych obszarach, doprowadza do wzrostu
znaczenia subglobalizmu, tzn. modeli faczacych zalety globalnej koordynacji, inte-
gracji i homogenizacji z pewnym lokalnym, kosztowo i przychodowo uzasadnionym,
réznicowaniem.

W liberalizujacej si¢ gospodarce §wiatowej, z wieloma podmiotami internacjona-
lizujacymi oraz globalizujacymi swojg dziatalnos$¢ i w efekcie z postepujaca i pogle-
biajaca sie¢ specjalizacja, zaréwno pozioma, jak i pionows, nastepuje znaczny wzrost
zapotrzebowania na sprawnie dziatajace i konkurencyjne tancuchy dostaw. Towarzyszy
temu samokreowanie potrzeb transportowych. Zwiekszanie przestrzennego zasiggu
zbytu towardw, pozyskiwanie surowcow z coraz bardziej odlegtych miejsc, przesylanie
potfabrykatéow pomiedzy niekiedy coraz bardziej oddalonymi od siebie wyspecjali-
zowanymi filiami powoduje, ze wykonywana praca przewozowa musi stale wzrastac.
Wzrost dokonuje si¢ w warunkach, gdy funkcjonujace fanicuchy dostaw, wspétpracujgc
z istniejacym systemem transportowym, musza zachowaé konkurencyjnos¢. Konku-
rencyjno$¢ z kolei warunkuje zachowanie konkurencyjnosci przez podmioty, ktore
z jednej strony dziataja w coraz bardziej wymagajacym otoczeniu gospodarczym, z dru-
giej za$ — uczg si¢ i dokonuja wielu zmian oraz usprawnien wewnatrz swojej struktury.
Podmioty gospodarcze, by przetrwac i rozwija¢ si¢, muszg by¢ przygotowane na to, ze
narasta presja ze strony rynkowych rywali, rosng ceny zaopatrzenia w surowce i pétfa-
brykaty, nastepuje silna presja na obnizke ceny nabycia przez konsumentéw finalnych,
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rosng ceny surowcow strategicznych, w tym energetycznych, dochodzi do fluktuacji na
rynkach walutowych. Gospodarka $wiatowa dopiero wychodzi z recesji 2008 r., per-
spektywy wzrostu i rozwoju nie s najlepsze, gdyz panstwa sg obcigzone wysokim dtu-
giem publicznym i niejednokrotnie zmagaja si¢ z pokaznym deficytem budzetowym,
co powoduje narastanie efektu wypychania - w gospodarce $wiatowej coraz silniejsza
pozycje zajmuja kraje tworzace grupe BRICS (Brazylia, Rosja, Indie, Chiny, Republi-
ka Poludniowej Afryki). W takich realiach mozliwo$¢ zachowania konkurencyjnosci
tancuchéw dostaw ma dla przedsigbiorstw europejskich niezwykle istotne, wrecz klu-
CZOWe, znaczenie.

Cechy transportu dalekodystansowego

W warunkach europejskich, i nie tylko, galezig transportu, ktéra w najwigkszym
stopniu jest w stanie zaspokoi¢ potrzeby przewozowe oraz wymagania licznych fancu-
chéw dostaw w zakresie efektywno$ci przewozu, jest transport samochodowy. Ta prze-
waga wynika z jego podstawowej cechy, ktorg jest bardzo duza elastyczno$¢. Powoduje
ona, iz wylacznie ta galaz moze bez problemu realizowaé przewozy typu drzwi-drzwi,
czyli od punktéw pierwotnego nadania do punktéw ostatecznego odbioru.

Dla zachowania przez taicuchy dostaw konkurencyjnosci kluczowg wartos¢ maja
te cechy wykorzystywanego przez te tancuchy systemu transportowego, ktére przede
wszystkim wplywaja na koszty, punktualno$¢ i ogélnie — jako$¢ swiadczonych ustug
oraz, na co ostatnio zwraca si¢ niezwykle duza uwage, oddzialywanie prosrodowiskowe,
w tym emisje substancji szkodliwych. Dezagregujac dany system transportowy da sie
wyrdzni¢ nastepujace jego sktadowe, determinujace mozliwo$¢ zachowania konkuren-
cyjnosci przez fancuchy dostaw:

o pojazdy samochodowe i ich cechy,

o rodzaj przewozonego fadunku,

o sposdb wykorzystania zabudowy (w zakresie objetosci) oraz pojazdu/kontenera/
nadwozia wymiennego (w zakresie fadownosci),

o rodzaj stosowanych, znormalizowanych, duzych, zbiorczych jednostek tadunko-
wych w postaci konteneréw, nadwozi wymiennych czy platform zatadunkowych,

o rodzaj stosowanych znormalizowanych opakowan zbiorczych czy no$nikow, takich
jak europaleta, specjalne skrzynie siatkowe w systemach zaopatrzenia przemystu
motoryzacyjnego itd.,

o umiejetno$¢ kierowcy do radzenia sobie w trudnych sytuacjach oraz zdolnos$¢ do
bezpiecznego i oszczednego prowadzenia pojazdu i zatatwiania wszelkich niezbed-
nych formalnosci,

o sposob zarzadzania pojazdami i tadunkiem,

o powigzanie pojazdu — kierujacego — tadunku i trasy przewozu,
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o rodzaj i jako$¢ wykorzystywanej w przewozach infrastruktury (drogi lokalne, trasy
szybkiego ruchu, autostrady),

« ewentualne wystepowanie waskich gardel badz innych barier utrudniajacych czy
wrecz uniemozliwiajacych sprawne wykonanie danego zadania przewozowego,

o ewentualna konieczno$¢ uwzglednienia zagadnien zwigzanych z ekologia - istnienie
certyfikatow ,,zielonych” dostaw itp.

Ze wzgledu na tematyke tego artykutu dalsze rozwazania dotyczy¢ beda nowych
technologii stosowanych w pojazdach samochodowych eksploatowanych w ruchu dale-
kodystansowym i wplywu tych technologii na mozliwos¢ zachowania konkurencyjnosci
przez tancuchy dostaw wykorzystujace te pojazdy.

Transport dalekodystansowy, analizowany z punktu widzenia specyfiki jego wyko-
nywania oraz specyfiki uzywanych w nim pojazdéw, cechuje sie:

o duzymi odleglo$ciami pomiedzy punktami nadania i odbioru - zaladunku i rozta-
dunku; w warunkach europejskich przewaznie 500-700 km;

o duza $rednia predkoscia jazdy;

o malg liczbg wymuszonych przestojow, spowodowanych korkami czy zatrzymywa-
niem sie na $wiattach;

o malg liczba postojow wynikajacych z przepiséw prawa czy samodzielnej woli pro-
wadzacego;

o poruszaniem si¢ gtéwnie po drogach kategorii 14, 2 lub 2+, czyli jednopasmowych
z pasem awaryjnym, dwupasmowych i dwupasmowych z pasem awaryjnym; w prak-
tyce powyzsze sprowadza si¢ do jezdzenia przewaznie po trasach szybkiego ruchu -
drogach ekspresowych i autostradach;

o stosowaniem ciezaréwek z silnikami o relatywnie duzej mocy (obecnie rzedu
450-500 KM) i wysokim momencie obrotowym (obecnie rzedu 1800-2200 Nm);
ciezaréwki te majg tez dlugie kabiny zazwyczaj z podwyzszanym czy wysokim da-
chem, zbiorniki paliwa o duzej pojemnosci (generalnie ponad 800-1000 litrow)
w celu zwigkszenia zasiegu przejezdzanego na jednym tankowaniu oraz w wiekszo-
$ci przypadkow tylko jedng o$ napedzana;

o stosowaniem zestawow przyczepowych czy naczepowych, wykorzystujacych ustano-
wione przez prawo limity co do mas, wymiaréw i naciskéw na osie, przy czym nie za-
wsze dochodzi do zblizenia sie do warto$ci granicznych, tzn. moze nie by¢ wykorzy-
stana maksymalna fadowno$¢ przy wykorzystaniu maksymalnej objetosci, czy moze
by¢ wykorzystana maksymalna tadownos¢ bez wykorzystania maksymalnej objeto-
$ci oraz przekraczania ustawowych limitéw co do naciskdéw na osie.

Postep, dokonujacy sie w dziale srodkéw transportu eksploatowanych w przewozach
dalekodystansowych i tym samym wplywajacy na konkurencyjnosé tancuchéw dostaw,
powinien by¢ rozpatrywany na tle catego postepu, jaki dokonuje si¢ w przemysle moto-
ryzacyjnym, w tym w sektorze odpowiedzialnym za konstruowanie i budowe pojazdow
uzytkowych réznych klas i typow. Generalnie postep ten stanowi wypadkowg dwdch
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czynnikow, wystepujgcych jednoczesnie. Pierwszy z nich to postep autonomiczny, wyni-
kajacy z prac podejmowanych samoistnie, z wlasnej inicjatywy przez samych dostawcow
taboru i wspolpracujacych z nimi kooperantéw z innych dziedzin i branz przemystu,
a drugi to przepisy prawa — obostrzenia przewidziane do wprowadzenia czy juz wpro-
wadzone, ktore nierzadko postep w okreslonych obszarach mogg stymulowac czy wrecz
wymuszaé. Dobrym przykladem na takie wlasnie wymuszanie postepu w okreslonych
kierunkach sa normy czystosci spalin Euro, od niemal ¢wieréwiecza wymagajace od
wytworcow silnikow spalinowych i ciezaréwek stopniowe dostosowywanie ich wyro-
béw do nieraz drastycznie wrecz obnizonych poziomdéw emisji substancji szkodliwych
zawartych w spalinach.

Nalezy rowniez wskazaé, ze postep moze mie¢ charakter ewolucyjny badz rewo-
lucyjny dla producentéw i dla przewoznikéw. Postep rewolucyjny dla dostawcow
i przewoznikoéw oznacza zmiany, jakie obie strony uwazajg za niezwykle wazne. Dla
producentéw moze to by¢ wynik oparcia si¢ na nowych technologiach. Dla uzytkow-
nikéw wynik korzysci z eksploatacji pojazdéw bazujacych na tych technologiach,
jak przykladowo zastapienie spawania klejeniem, a blach stalowych - tworzywami
sztucznymi, co pozytywnie wplywa na wydluzenie okresu eksploatacji przez zmniej-
szenie podatnosci na korozje czy jej catkowite wyeliminowanie.

Postep ewolucyjny dla producentéw oznacza zmiany wprowadzane stopniowo,
krok po kroku. Takie zmiany przewoznicy takze moga uwazac za ewolucyjne, jak
na przyklad niewielki wzrost mocy silnikdw, poprawione wykonczenie kabiny, wy-
ciszenie wnetrza. Postep rewolucyjny dla producentéw wcale nie musi by¢ jednak
postepem o takim charakterze dla uzytkownikéw. Dla wytwdrcéw rewolucyjnymi
rozwigzaniami i komponentami byly: turbosprezarka, chltodzenie powietrza dotado-
wujacego, wysokoci$nieniowe uklady wtrysku typu common rail badz oparte na pom-
powtryskiwaczach czy turbosprezarka ze zmienng geometrig topatek turbiny (VGT).
Uzytkownicy natomiast efekty wykorzystania tych rozwigzan i podzespoléw niejed-
nokrotnie oceniali tylko jako ewolucyjne. Jednocze$nie rozwigzania ewolucyjne dla
dostawcow sprzetu transportowego moga wiazac sie z istotng rewolucja w przewo-
zach. Takimi wlasnie, przewaznie ewolucyjnymi dla dostawcéw, ewolucyjnymi badz
rewolucyjnymi dla przewoznikoéw, sa, stanowiace przedmiot tego opracowania oraz
majace wplyw na zachowanie i podnoszenie przez tanicuchy dostaw konkurencyjno-
$ci, nastepujace zestawy drogowe:

+ proekologiczne - oszczedno$ciowe,

o oszczednosciowe — energooszczedne,
o ciezkie - tonazowe — masowe,

o objetosciowe w kilku wykonaniach,

« tonazowo-objetosciowe.

Niekiedy wprowadzenie tych zestawow do eksploatacji wigze si¢ z przekroczeniem
obowigzujgcych limitéw co do mas lub wymiaréw, mas i wymiardw oraz, w jednym
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przypadku, dopuszczalnego maksymalnego nacisku na osie. Zestawy te s3 bowiem dtuz-

sze, ciezsze, wyzsze badz dluzsze i cigzsze niz standardowe kombinacje w wigkszosci

krajow europejskich obecnie dopuszczone do ruchu.

Rozwazania na temat nowych technologii w transporcie dalekodystansowym i ich
wplywu na konkurencyjno$¢ tanicuchéw dostaw nalezy przeprowadzi¢ na podstawie
danych i informacji o postepie, jaki w ciagu ostatnich 50 lat dokonat si¢ w budowie po-
jazddw stosowanych w ruchu na dalekich trasach. Dla uzytkownikéw postep ten mial
generalnie wybitnie ewolucyjny charakter, podczas gdy dla wytworcow niejednokrotnie
wigzal sie z konieczno$cig stosowania rewolucyjnych technik, technologii i komponen-
tow. Przy czym fakt, iz przez 50 lat masy i wymiary pojazdéw solo oraz zestawdw nie
ulegly powazniejszej zmianie, pozwala bardziej obiektywnie poréwnaé efektywnosé
i proekologicznos¢ taboru obecnie uzywanego z tym uzywanym ponad pot wieku temu.
W ciggu tego potwiecza®:

o przecietne zuzycie paliwa, w przeliczeniu na tonokilometr, zmalalo o okoto 40-60 %,
z 50-60 1/100 km do 28-32 1/100 km. Dane upublicznione przez VDA® wskazuja, iz
w przypadku pojazdow uzytkowych klasy ciezkiej miedzy rokiem 1970 a 2006 nastapit
36-procentowy spadek zuzycia. Zgodnie z tymi danymi zuzycie spadfo z 50 1/100 km
do 321/100 km;

o $rednia predkos¢ jazdy wzrosta o 20-40 %, pomimo wigkszego zatloczenia na dro-
gach, cho¢ z drugiej strony przy zdecydowanie lepiej rozwinietej sieci drog;

o halagliwo$¢ ulegla zdecydowanemu ograniczeniu; przykladowo na poczatku tego
stulecia trzynascie cigzarowek emitowalo tyle hatasu, ile jedna poréwnywalna
w roku 19807

o $rednia tadowno$¢ zestawu przyczepowego i naczepowego wzrosta z okoto 15-20 ton
do 25 ton, czyli nawet o 60 %, z kolei objetos¢ tadunkowa ulegta zwigkszeniu z okoto
50-60 m* do 100-120 m?, czyli o okoto 100 %;

o o kilkadziesiat procent zmalala emisja substancji szkodliwych, takich jak tlenki
azotu, tlenek wegla, weglowodory czy czastki stale. Miedzy rokiem 1990 a latami
2008 i 2013, czyli miedzy latami wejscia w zycie normy Euro 0 oraz norm Euro 5
i Euro 6, emisja juz zmalala i jeszcze zmaleje: traktujac norme Euro 0 jako baze,
w przypadku tlenku wegla o 88 %, w przypadku weglowodoréw o odpowiednio
82195 %, w przypadku tlenkéw azotu o odpowiednio 86 i 98 %, a w przypad-
ku czastek statych o odpowiednio 95 i 97 %°. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze wpro-
wadzanie coraz wyzszych norm czystosci spalin powoduje wzrost zuzycia paliwa
badz brak mozliwosci jego znaczacej redukeji. Specjalisci z Politechniki Wieden-
skiej obliczyli, iz ciezaréwki zuzywatyby az o 17 % paliwa mniej, srednio niespet-
na 27 1/100 km wobec czesto powyzej 32 1/100 km, gdyby nie musialy spelnia¢
normy Euro 5°.

W zadnej innej galezi transportu nie odnotowano az tak znacznego zmniejszenia
przecietnego zuzycia paliwa oraz tak pokaznej redukcji negatywnego wplywu na $ro-



48 Jarostaw Brach

dowisko. Te zauwazalne spadki odnotowano przy wzroscie tadownosci zestawu oraz
wyraznej poprawie komfortu dla prowadzacych i bezpieczenstwa, zaréwno czynnego,
jak i biernego.

O postepie, jaki dokonal sie w przemysle motoryzacyjnym i tym samym przelozyt
sie na zdecydowang poprawe parametréw taboru stosowanego w ruchu dalekodystan-
sowym, $wiadcza wyniki bardzo ciekawego testu pordwnawczego, przeprowadzonego
przez koncern Daimler-Mercedes naliczacej 1160 km i prowadzacej przez tereny gorskie
trasie ze Stuttgartu do Mediolanu i z powrotem, w marcu 2010 r."’ Do tego sprawdzianu
wytypowano dwie cigzaréwki — model LP1620 z roku 1964 i wspolczesnego Actrosa IIT
generacji — typ 1844. Pojazdy te wybrano, gdyz oba s w petni poréwnywalne, ponie-
waz w okresach, w ktorych je sprzedawano, byly najbardziej reprezentatywne dla swojej
kategorii, tzn. w grupie aut klasy ciezkiej do transportu na duze odlegloéci nabywalo je
najwiecej odbiorcéw. Wyniki tego testu zaprezentowano w tabeli 1.

TABELA 1. Wyniki testu poréwnawczego Mercedesow LP1620 i Actros IIT 1844

Typ
Parametr
LP1620 Actros 111 1844
Maksymalna moc silnika 200 KM 440 KM
Zuzycie paliwa w litrach na tkm 2,34 1,27
Zuzycie paliwa przecietne — -20 %
Emisja sadzy i tlenkow azotu — -98 %
Czas przejazdu 20h 15h
Srednia predkos¢ 58 km/h 76 km/h
Masa tadunku na naczepie 16 ton 25 ton
Predkos¢ podjazdu na przeleczy San 29 km/h 45 km/h
Bernardino
Droga hamowania z predkosci 80 km/h 56 m 38,5m
Poziom hatasu przy predkosci 80 km/h 72 dB 63 dB
Komfort jazdy oceniany z obecnej Niski ogolny poziom komfortu, | Wysoki poziom komfortu,
perspektywy (wrazenia subiektywne) | wysoki poziom hatasu, mato powodujacy male zmeczenie
komfortowe fotele, ,,surowo” kierowcy, pozwalajace mu
urzadzona tablica rozdzielcza, | utrzymac wysoka koncentracje
mata ilo$¢ miejsca wewnatrz nawet po dlugiej jezdzie

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Mercedes, informacja prasowa ,,0d LP1620 do Actrosa 1844”, marzec 2010.
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Dokonujac postepu, przemyst motoryzacyjny chce ten postep odpowiednio ukie-
runkowywac. Producenci samochoddéw i zabudéw oraz réznego rodzaju stowarzyszenia
skupiajace przedstawicieli srodowiska transportowo-logistycznego jako jedni z pierw-
szych w Europie dostrzegli konieczno$¢ znacznego zwigkszenia efektywnosci przewo-
zow juz wiele lat temu. Dlatego stosowne prace prowadzone sg od dawna. Natomiast
wsparcie dla proponowanych koncepcji ze strony decydentéw - politykéw rédznie pre-
zentuje si¢ w roznych krajach.

Nowe rozwiazania

Obecnie wytworcy pojazdéw uzytkowych moga zaoferowaé wiele propozycji, ktére
przez zastosowane w nich rozwigzania:

» wykazuja sie wicksza efektywnoscia w wybranych obszarach niz tradycyjne zestawy
dotychczas stosowane;

» niejednokrotnie wyrdzniaja si¢ optymalizacjg pod katem wykonywania przewozow
okreslonego rodzaju, w tym przewozdw okreslonych tadunkéw;

o dzigki swoim zaletom maja wplyw na poprawe konkurencyjnosci w taicuchach do-
staw, w ktorych sa wykorzystywane.

Proekologiczne zestawy naczepowe. Pierwszym z nowych rozwigzan, o rewo-
lucyjnym charakterze dla dostawcédw taboru, a ewolucyjnym dla uzytkownikow, sa
tzw. proekologiczne naczepowe zestawy oszczednosciowe. Spelniaja one ustawowe
limity co do dlugosci - 16,5 m, wysoko$ci — 4 m oraz dopuszczalnej masy catkowitej
- przy 5 osiach waza maksymalnie 40 ton. Gtéwna rdznica miedzy nimi a zestawami
tradycyjnymi polega na instalacji szerokiego pakietu elementéw dodatkowych, ukie-
runkowanych na zmniejszenie oporu powietrza i w efekcie redukcje zuzycia paliwa.
Elementami tymi w przypadku ciaggnika siodlowego sa przewaznie dodatkowe dolne
spojlery, specjalnie uksztaltowane spojlery dachowe, wydluzone boczne ostony za-
kabinowe, w pelni zabudowany poklad za kabing, boczne ostony miedzy osiami oraz
tylny deflektor. Do tego nieraz dochodza opony o zmniejszonym oporze toczenia.
W przypadku naczep montowane sg za$ zazwyczaj: pelen pakiet dolnych oston aero-
dynamicznych z przodu, bokéw i z tytu, dyfuzor (spojler) na tylnej krawedzi dachu
naczepy (w przypadku naczepy kurtynowej Krone ProfiLiner taki dyfuzor pozwala na
redukcje zuzycia paliwa o okoto 2 %'"), zoptymalizowane pod wzgledem ksztaltu po-
krywa i zamki schowka oraz w naczepach kurtynowych specjalne systemy naciggania
plandeki. Ponadto od 2009 r. wielu producentéw promuje ciagniki siodlowe w tzw.
kompletacji ,,Eco™"?, pozwalajacej na zaoszczedzenie od 3 do nawet 6-8 % paliwa.
Wada takich proekologicznych ciagnikéw i naczep jest ich wysoka cena, w zaleznosci
od liczby zastosowanych usprawnien i elementéw dodatkowych, w przypadku ciagni-
kow wyzsza o ok. 3000-4000 EUR, a w przypadku naczep o ok. 2000-5000 EUR niz dla
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standardowej kompletacji. W efekcie taki proekologiczny zestaw moze kosztowaé nawet
0 8000-9000 EUR wiecej, czyli 0 10 %, niz zestaw tradycyjny, bez prosrodowiskowych
dodatkow. Zaleta jest jednak znaczna redukcja zuzycia paliwa (w zaleznosci od wy-
boru ciagnika i naczepy) dla zestawu réwna nawet 10-15 %. Przyjmujac jako wartos¢
w znacznym stopniu realng i usredniong 10 %, srednig cene paliwa netto na poziomie
1,10 EUR za litr, $rednie zuzycie paliwa przez taki proekologiczny zestaw na poziomie
26 1/100 km, to catkowita oszczednos¢ na wydatkach netto na paliwo niezbedne do
przejechania 100 km wynosi¢ bedzie niespelna 2,9 EUR. W warunkach zachodnio-
europejskich, przy rocznych przebiegach w ruchu dalekodystansowym wynoszacych
100 000-120 000 km, powyzsze oznacza, ze inwestycja w ekologiczny pakiet, w zalez-
nosci od jego zawartosci, zwroci sie po okolo roku, maksymalnie péttora. Przyjmujac
nastepnie, iz zestaw jest wykorzystywany przez 7 lat, z kolei udziat paliwa w kosztach
catkowitych to przecietnie 30-35 %, koszt $wiadczonej ustugi transportowej, przy za-
tozeniu pozostalych kosztéw na niezmienionym poziomie, moze ulec ograniczeniu
0 2-2,5 %. Wynikle z tego tytulu oszczgdnosci moga sie wigc przektada¢ na nizsze
koszty funkcjonowania danego fanicucha dostaw.

Celowos¢ i ekonomiczna oplacalnos¢ stosowania pakietu oston aerodynamicznych
oraz kompletacji ,Eco” ciagnika zostala potwierdzona przez samych przewoznikéw.
W latach 2008-2009" niemiecki przewoznik i spedytor Spedition Boll przez sze§¢
miesiecy eksploatowal 5 zestawdw naczepowych: cztery tradycyjne oraz jeden zestaw
referencyjny, tworzony przez zoptymalizowany aerodynamicznie i zaopatrzony w opony
super single na osi napedowej ciagnik i wyposazong w pelen pakiet oston aerodyna-
micznych i system napinania plandeki naczepe kurtynowa. Po sze$ciu miesigcach prob
i pokonaniu przez zestawy od 37 000 do 51 000 km okazalo sie, ze cztery klasyczne
kombinacje spalily przecigtnie po 29,21/100 km, natomiast zestaw referencyjny zaledwie
25,61/100 km, czyli o ponad 12 % mniej.

Energooszczedne zestawy naczepowe. Drugim z nowych rozwigzan, spelniajgcym
obowigzujgce limity w obszarze mas, wymiardw i naciskow, sa lzejsze zestawy naczepo-
we, tzw. energooszczedne. Stanowig one nowo$¢, gdyz bedace ich glownym sktadnikiem
specjalne naczepy na wigksza skale zostaty pokazane dopiero w 2010 r. Idea opracowania
takich zestawow polega na polgczeniu trzech elementéw'*: spadku dopuszczalnej masy
calkowitej zestawu, mniejszej masy wlasnej naczepy oraz faktu, iz w tradycyjnym trans-
porcie drogowym czesciej niz maksymalng fadownosé wykorzystuje sie maksymalna
objetos¢ tadunkowsg. W efekcie czynnikiem kluczowym we wzroscie ekonomicznosci
- energooszczednosci przewozow nie jest brak wystarczajacej tadownosci lecz brak wy-
starczajacej przestrzeni do zaladunku.

Zastosowana specjalna naczepa kurtynowa ma dwie osie, ale o no$nosci zwiekszonej
do 10 ton/20 ton na tandem, specjalne ogumienie o obnizonym wspétczynniku tarcia
i peten pakiet aerodynamiczny, w tym specjalne, szczelnie przylegajace do konstrukeji
nosénej boczne kurtyny. Dodatkowo naciaganie kurtyny w pionie, dzieki innowacyjnymi
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systemom naciggania i blokowania, zajmuje tylko od dwoch do trzech minut, podczas
gdy w przypadku konwencjonalnej plandeki nierzadko ponad dziesi¢¢. Energooszczed-
na naczepa wazy takze o okolo 1 ton¢ mniej niz standardowa, 3-osiowa naczepa kur-
tynowa. Jednoczesénie, ze wzgledu na wyposazenie naczepy tylko w dwie, a nie w trzy
osie, przy sprzeganiu z 2-osiowym ciagnikiem siodtowym, dopuszczalna masa catkowita
zestawu spada z 40 do 38/38,6 tony. Ten spadek dopuszczalnej masy catkowitej i tym
samym ladownosci zestawu jest jednak w znacznym stopniu rekompensowany przez
nizsza mase wlasna naczepy. W rezultacie tadowno$¢ wynosi okoto 25 ton. Poniewaz ce-
lem opracowania takiego wariantu bylo zaproponowanie rozwigzania ukierunkowanego
na zachowanie duzej objetosci fadunkowej, nie za$ na zwigkszanie tadownosci, spadek
tadownosci ma w tym przypadku marginalne znaczenie. Natomiast korzysci wynikajace

z eksploatacji energooszczednego zestawu drogowego moga by¢ znaczne. Koszty jego

nabycia sg w pelni poréwnywalne z kosztami nabycia standardowych kombinacji. Nie-

mniej zestaw taki zuzywa znacznie mniej paliwa. W tym zakresie nie sg jeszcze dostepne
wiarygodne dane pochodzace od uzytkownikéw, a jedynie informacje przekazane przez
same koncerny. Zgodnie z nimi oszczednosci w zuzyciu paliwa moga réwnac si¢ od 8 %

(Schmitz"’) do nawet 20 % (Krone'®), przy sprzegnieciu ekologicznie zoptymalizowane-

go ciagnika.

Tonazowe zestawy naczepowe. Catkowite przeciwienistwo naczepowego zestawu
energooszczednego stanowi naczepowy zestaw masowy — tonazowy. Zachowuje on stan-
dardowe wymiary, ale ma dopuszczalng mase catkowita podniesiong o 4 tony, z 40 do
44 ton. Tym samym przekracza w tym zakresie obowigzujace limity. Zaproponowanie
zestawow niewydluzonych, ale nieco ciezszych, wydaje si¢ rozwigzaniem najprostszym,
gdyz opartym na aktualnie eksploatowanych $rodkach transportu - ciggnikach i nacze-
pach. Poniewaz z technicznego punktu widzenia $rodki te sg juz dzi§ przystosowane
do wiekszych obcigzen, caly przyrost dopuszczalnej masy catkowitej zestawu moze by¢
spozytkowany na wzrost fadownosci, ktéra podniostaby sie z okoto 25-27 do 29-31 ton,
czyli 0 15 % przy wzroscie masy zestawu o 10 %.

Jedne z pierwszych, opublikowanych wynikéw badan, dotyczacych zestawdw o masie
podniesionej o 4 tony, do 44 ton, sg bardzo zachecajace. Podczas targow IAA w Hanowe-
rze w 2006 1. koncern IVECO pokazal transport concept”, czyli specjalnie przygotowany
zestaw skladajacy sie z ciggnika siodlowego i naczepy. Zestaw ten cechowaly: masa cal-
kowita zwigkszona do 44 ton oraz trzy inne elementy wplywajace na obnizke kosztow:

« instalacja wielu oston w ciagniku i naczepie (m.in. wydtuzony przedni zderzak, osto-
ny z boku kabiny likwidujace przerwe miedzy ciagnikiem a naczepa);

o optymalizacja podzespoléw ukladu napedowego ciggnika pod wzgledem mecha-
nicznym na podstawie komponentéw, ktére IVECO rozwija z myslg o normie czy-
sto$ci spalin Euro 6;

o uzycie opon o mniejszym oporze toczenia; testy drogowe dowiodly, iz ogumienie to
moze zredukowac zuzycie paliwa nawet o 4 %.
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Ciezarowke wyrdznialo takze zastosowanie praktycznie wszystkich znanych dzi$
uktadéw i rozwigzan podnoszacych bezpieczenstwo.

Dotychczasowe testy dowiodly, ze eksploatacja takiego zestawu moze da¢ uzytkow-
nikowi wiele korzysci, w tym: zwigkszenie tadownosci o 15 %, zwigkszenie liczby zabie-
ranych europalet 0 9 %, wzrost zyskow o 15-20 %, a przychodu o 9 %, zmniejszenie floty
niezbednej do przewiezienia tej samej masy towarowej o 13 %, redukcje zuzycia paliwa
0 24 % (litry na tone tadownosci) oraz redukcje emisji CO, o 25 %.

Mimo swoich zalet omawiana kombinacja obarczona jest dwoma wadami'®. Pierwsza
sg zwiekszone o okolo 1 tone naciski na osie. Druga polega na tym, ze zestaw sprawdza
sie wtedy, gdy trzeba przewiez¢ tadunki cigzkie, a nie objetosciowe, czyli gdy wykorzy-
stuje si¢ dopuszczalng tadowno$¢ zestawu a nie maksymalna objetos¢ jego przestrzeni
fadunkowej. Zwiekszanie fadownosci zestawu w wyniku podniesienia jego masy catko-
witej nie jest zatem wyj$ciem uniwersalnym.

Zestawy objetosciowe. Podobnie jak zestawy tonazowe — masowe kolejne propozy-
cje nie s3 zgodne z obecnie obowiazujacymi w wigkszosci krajow limitami wymiardw,
mas badz i mas, i wymiaréw. Propozycje takie sg trzy:

1) zestawy objetosciowe, oparte na niestandardowych naczepach;
2) zestawy objetosciowe oparte na standardowych podwoziach, naczepach i przyczepach;
3) zestawy objetosciowe o wysokosci przestrzeni tadunkowej wyzszej niz 3 m.

Pierwsza z nowych koncepciji jest o tyle istotna, iz wydiuzone naczepy s3 juz do-
puszczone do ruchu, cho¢ jeszcze na ograniczong skale. Naczepy te majg dlugos¢ po-
wiekszong o 1,3 m, do 14,9 m, co skutkuje (dane dla naczepy niemieckiego producenta
- koncernu Kogel - typ Eurotrailer BigMega Maxx'?) zwiekszeniem przestrzeni tadun-
kowej 0 10 m?, do 111 m® oraz pozwala na zabranie na jednym poziomie o 4 europalety
wiecej, dzieki czemu ich liczba na jednym poziomie wzrasta z 33 do 37, czyli o ponad
10 %. Wprowadzenie takich diuzszych naczep wiaze sie oczywiscie z wydluzeniem
zestawu z 16,5 do 17,8 m, czyli do dlugosci o prawie 1 m mniejszej niz maksymalna
dlugo$¢ zestawu przyczepowego, okreslona na 18,75 m. Zaletg jest tez duza dostepnos$é
odmian, poniewaz pierwotnie naczepa Kogla byla oferowana w kilku wykonaniach,
jako: kurtynowa, chlodnia, platforma do przewozu stalowych zbrojen i model pod-
kontenerowy, stuzacy do zabrania dwdch nadwozi wymiennych o dlugosci 7450 mm
(C745) kazde.

Pomystodawcg opracowania wydluzonych naczep byla wiasnie firma Koge
Sktonily ja do tego wyniki badan dotyczace wykorzystania pojazdéw w europejskim
transporcie lokalnym i miedzynarodowym. Zgodnie z nimi, okolo 70 % naczep bylo
niedocigzonych, co oznaczalo, iz wykorzystywano w pelni ich przestrzen fadunkows,
a nie wykorzystywano w pelni tadownosci. Dalo to asumpt do zaprojektowania nacze-
py dluzszej, o niezmienionej dopuszczalnej masie catkowitej. W Niemczech realizacja
projektu rozpoczela si¢ w grudniu 2005 r. Wydane tam zezwolenie na dopuszczenie do
ruchu 300 sztuk wydtuzonych naczep stanowito podstawe do rozszerzenia przedsiewzie-

1%,
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cia, noszacego nazwe ,,Eurotrailer”, na trzy nastepne panstwa Unii Europejskiej, w celu
przeprowadzenia kolejnego etapu testow. W gronie krajow wybranych do drugiej fazy
prob, oprdcz Francji i Wioch, znalazla si¢ Polska. W potowie 2009 r. Kogel oraz rodzimy
wytwdrca naczep, przyczep i zabudéw — wieluniski Wielton wraz z Instytutem Transpor-
tu Samochodowego oraz pod patronatem Ministerstwa Infrastruktury wdrozyly projekt
badawczy ,,oddzialywanie zestawu ciagnik siodtowy — naczepa o zwigkszonej o 1,3 m
diugosci na infrastrukture drogowa, $srodowisko oraz system bezpieczenstwa” W jego
ramach, po przeprowadzeniu badan homologacyjnych, Ministerstwo Infrastruktury wy-
dalo Decyzje Zwalniajacg z Uzyskania Swiadectwa Homologacji na 300 egzemplarzy, po
polowie pochodzacych od Kogla i Wieltonu. Na tej postawie pojazdy te sg dopuszczane
do ruchu po drogach publicznych oraz maja wydawane normalne dowody rejestracyjne,
co pozwala w przyszto$ci na swobodny obrét nimi na rynku wtérnym. Jednak, ze wzgle-
du na przekroczenie diugosci, wydtuzone naczepy nie mogg sie poruszaé swobodnie
po terenie calej Unii Europejskiej, gdyz nie sg traktowane jako warianty standardowe
lecz specjalne, co w niektérych panstwach moze wiaza¢ sie z koniecznoscig pozyskania
platnych zezwolen. W efekcie nowe rozwiazanie nie cieszy si¢ wsrod polskich przewoz-
nikéw zbyt duzym zainteresowaniem. Do poczatku 2011 r. w naszym kraju zostalo za-
kupionych zaledwie 7 wydluzonych naczep, z czego Wielton sprzedat 6, Kogel tylko 1.
Spowodowalo to wiaczenie do projektu trzeciego dostawcy - koncernu Schmitz*.

Drugi rodzaj zestawu objetosciowego to zestaw naczepowo-przyczepowy o dopusz-
czalnej masie calkowitej podniesionej o 20 %, z 40 do 48 ton, i o dlugosci zwiekszonej
z 16,5/18,75 m do 25,25 m. Jest on promowany w Niemczech i zgodnie z niemieckim
stanowiskiem w optymalnym ukladzie powinien by¢ tworzony przez: 2-osiowy ciagnik
siodlowy, 3-osiowg naczepe, najlepiej z trzecig osig kierowana w celu zmniejszenia pro-
mienia skretu oraz tandemowa, centralnoosiowa przyczepe. Kombinacja taka w poréw-
naniu z tradycyjna, 40-tonowa, 16,5-metrowa, cechuje si¢ do 50 % wigksza przestrzenia
do zaladunku i zaledwie o 10 % wieksza tadownoscia. Tak maly przyrost uzytecznej
tadownosci wynika z faktu, ze znaczna cze¢$¢ przyrostu dopuszczalnej masy zestawu
jest ,przejeta” przez mase¢ wlasng dodatkowej przyczepy, wazacej przecigtnie 5-6 ton.
W efekcie objetosciowe zestawy moga si¢ sprawdzi¢ jedynie tam, gdzie liczy si¢ wiek-
sza przestrzen do zaladunku, a nie duza fadownos¢. Nie oznacza to, ze w przyszlosci ta
grupa zestawdw nie bedzie sie cieszy¢ duzg popularno$cia, gdyz transportowcy czesciej
wykorzystuja dopuszczalng objetos¢ skrzyn ladunkowych niz fadowno$¢. Niemniej,
te 48-tonowe zestawy wydluzone, podobnie jak omdéwione wczesniej niewydluzone
kombinacje 44-tonowe, swoja przydatnos¢ wykaza wylacznie w przypadku okreslonych
rodzajow przewozow.

Oprocz zwigkszania masy i dlugosci zestawow dazy sie do zwiekszenia ich wyso-
kosci*”. Nie ma to by¢ przyrost duzy, bo zaledwie o 10 cm (z 4 do 4,1 m), przy pozo-
stawieniu innych ograniczen co do mas i wymiaréw na niezmienionym poziomie. Jak
sie okazuje, ta niewielka zwyzka moze przynies¢ dos¢ znaczny, bo az 50-procentowy
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wzrost efektywnosci przewozow. Powyzsze wynika z faktu, ze przy limitowanej prze-
pisami wysokosci zestawu do 4 m, maksymalna wysokos¢ powierzchni do zatadunku
dochodzi do 3 m. Dochodzi lecz przewaznie nie réwna si¢ 3 m. W rezultacie, chcac
zaladowa¢ standardowo uzywane w systemach logistycznych palety o wysokosci 1 badz
1,5 m, nigdy nie uda si¢ pojazdu zapelni¢ w calosci. Nie daje sie zatadowa¢ trzech warstw
palet 1-metrowych badz dwoch warstw palet 1,5-metrowych. Przewaznie brakuje kilku
centymetréw. Przy dwdch warstwach palet 1-metrowych lub jednej warstwie 1,5-me-
trowych zostaje niewykorzystana znaczna przestrzen tadunkowa - 33 % w przypadku
dwoch warstw o wysokosci 1 m kazda i az 50 % dla jednej warstwy o wysokosci 1,5 m.
Te niewykorzystang przestrzen mozna maksymalnie zmniejszy¢ do 17 %, tadujac po
jednej warstwie palet 1,5- i 1-metrowych. W momencie podniesienia wysoko$ci zestawu
0 10 cm przestrzen do zatadunku datoby si¢ wykorzysta¢ niemal w 100 %. W efekcie
osiggnieto by wiele korzysci ekonomicznych i ekologicznych, tylko w przypadku samych
Niemiec uzyskujac rocznie: zmniejszenie przebiegdéw cigzaréwek o 220 mln km oraz
ograniczenie emisji CO, 0 91 000 ton.

Jedyna niedogodnos$¢ dla wyzszych kombinacji moze si¢ wigzac z przejazdem pod
niektérymi wiaduktami czy wjazdem w bramy o niskiej wysokos$ci. Przy czym, ponie-
waz te 4,1 m wysoko$ci wybrano wlasnie i z tego powodu, by przeszkéd w poruszaniu
sie bylo jak najmniej, nie ma obecnie, procz prawnych, barier natury technicznej i or-
ganizacyjnej, by wyzsze kombinacje wprowadzi¢ na drogi. Tym bardziej, iz beda one
przewaznie jezdzi¢ po gtéwnych szlakach komunikacyjnych.

Zestawy tonazowo-objetosciowe. Ostatnig z propozycji, o najbardziej uniwersal-
nym zastosowaniu, ewolucyjng dla dostawcéw taboru, rewolucyjng dla uzytkownikow
i jednocze$nie najdluzej stosowang w normalnym ruchu drogowym oraz najszerzej
przebadang pod katem efektywnosci uzytkowania, s3 zestawy tonazowo-objetosciowe,
o masie catkowitej podniesionej do 60 ton i dtugosci do 25,25 m. Takie dlugie i cigz-
sze zestawy czesto okreslane sa jako Europejski System Modutowy (European Modu-
lary System - EMS), cho¢ zdarzajg sie i inne nazwy. W literaturze niemieckiej mozna
przyktadowo spotkac sie z okresleniami EuroCombi, Megaliner czy Gigaliner. W dalszej
cze$ci uzywana bedzie jednak pierwsza z przedstawionych nazw, czyli EMS.

Idea EMS nie nalezy do nowych®™. Pierwsze proby i wdrazanie tego systemu prze-
prowadzono ponad 15 lat temu (1995 rok), a do goracych jego propagatoréw od samego
poczatku zaliczat sie szwedzki koncern Volvo Truck Corporation®. Przede wszystkim
zwracal on i wcigz zwraca duza uwage na liczne korzysci plynace z tej propozyciji.
W pierwszym rzedzie opiera si¢ ona na aktualnie wykorzystywanych w Europie stan-
dardowych jednostkach transportowych w postaci: podwozi 4x2, 6x2, 6x4 lub rzadziej
8x2/8x4, 3-osiowych naczep o dtugosci 13,6 m oraz 2-, 3-osiowych, centralnoosiowych
przyczep o diugosci do 7,82 m. Do tego dochodza dwa elementy niestandardowe:
2-osiowy wozek - tzw. dolly i specjalna, 3-osiowa naczepa, z przodu mieszczaca konte-
ner/nadwozie wymienne o dlugosci 7,82 m, natomiast z tytu zaopatrzona w siodlo do
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podczepienia kolejnej naczepy. Z tych jednostek transportowych, niczym z uniwersal-

nych moduléw (stad m.in. nazwa systemu EMS), mozna zbudowac az 5 konfiguracji

pociagdéw drogowych, w wigkszosci wazacych maksymalnie 60 ton i mierzacych 25,25 m

diugosci:

o konfiguracja A: 2-, 3-osiowy ciggnik siodlowy sprzegniety z 3-osiowa naczepg
o dlugosci 13,6 m, polaczong nastepnie z przyczepa centralnoosiowq o dlugosci do
7,82 m,

o konfiguracja B: 2-, 3-osiowy ciagnik siodfowy polaczony ze specjalna naczepa, ktdrg
nastepnie sprzega sie ze standardowa naczepa o dlugosci 13,6 m,

» konfiguracja C: 4-osiowe podwozie 8x2/8x4 polaczone z 3-osiowa przyczepa,

o konfiguracja D: 3-osiowe podwozie 6x2/6x4 sprzegniete z dolly i 3-osiowa naczepg
o diugosci 13,6 m;

o konfiguracja E: 2-osiowe podwozie polaczone z dwoma centralnooosiowymi przy-
czepami o dtugosci do 7,82 m kazda.

Stosowanie w EMS standardowych moduléw wynika z przepiséw prawa. W Dyrek-
tywie 96/53EC Unia Europejska zastrzegla bowiem, iz w celu niedyskryminowania zad-
nego z krajow w systemie modutowym musza by¢ wykorzystane standardowe jednostki
transportowe. Ich uzycie automatycznie oznacza duza uniwersalno$¢ systemu, gdyz
kazdy w prosty sposdb moze zestawi¢ EMS z na co dzien uzytkowanych pojazdéw. Na-
tomiast dlugo$¢ 25,25 m i masa 60 ton stanowig nastepstwo zestawienia ze sobg w taki,
a nie inny sposéb standardowo eksploatowanych samochodéw, naczep oraz przyczep
i nie wynikaja z przepiséw unijnych. Tu kazdemu krajowi czlonkowskiemu pozostawio-
no swobode, przy zastrzezeniu jedynie koniecznosci oparcia dozwolonych rozwigzan na
standardowych modutach. Testy i dopuszczenia do ruchu EMS mozliwe sg po poinfor-
mowaniu Komisji Europejskiej przez zainteresowane panstwo.

W poréwnaniu ze standardowymi zestawami 16,5/18,35/18,75 m, zestawy EMS wy-
rozniajg sie wieloma zaletami. Najwazniejszymi z nich s3*:

« redukcja kosztow na skutek eliminacji 1/3 samochodéw i kierowcéw niezbednych
do wykonania tej samej pracy przewozowej;

o zwickszenie do 50 % przestrzeni do tadowania i masy fadunku;

« obnizenie o0 33 % emisji substancji szkodliwych (przykladowo emisja zwigzkéw azo-
tu spada o 15 %);

« obnizenie o0 10-15 % zuzycia paliwa w przeliczeniu na tkm przy zalozeniu, ze stan-
dardowa kombinacja spala przecietnie 32-33 1/100 km, EMS 42 1/100 km; zgodnie
z danymi przedstawionymi przez VDA dla samych tylko Niemiec, po upowszech-
nieniu si¢ w nich tego rodzaju kombinacji, Komisja Europejska przewiduje zaosz-
czedzenie 2,2 mln ton paliwa rocznie oraz zmniejszenie emisji gazu cieplarnianego
CO, 0 7 mln ton*%

o mniejsze naciski na o, przecigtnie rowne okoto 7,5 tony, czyli mniejsze nawet niz
w standardowych zestawach;
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o zmniejszenie zatfoczenia na drogach; jesli do przewiezienia 3300 palet trzeba dzi$
uzy¢ 100 standardowych, 16,5-metrowych zestawdw naczepowych, to w roku 2020,
przy planowanym 50-55 % zwi¢kszeniu zapotrzebowania na przewozy, liczba zesta-
wow powinna wzrosng¢ do 155 (5115 palet); te 155 zestawow zajeloby pas drogi o diu-
go$ci minimum 10,3 km, wliczajac 50-metrowe odstepy, gdy tymczasem w momencie
zastosowania EMS potrzeba tylko 99 zestawdw, zajmujacych pas drogi rowny 7,4 km,
a zatem jedynie o 12 % dtuzszy niz dzi$§ potrzebuje 100 standardowych konfiguracji.
Niestety, uzytkowanie wydtuzonych zestawdéw moze wigzaé sie z problemami z*”:

o manewrowaniem; problem ten stanowi pochodng duzej dlugo$ci zestawu oraz ogra-
niczonej widocznosci przez kierowce, szczegélnie przy skrecaniu w prawa strong;

o wyprzedzaniem przez innych uczestnikéw ruchu; przyktadowo droga potrzebna do
wyprzedzenia 25,25-metrowego zestawu przez auto osobowe jest o okoto 30 m dtuz-
sza, niz gdyby auto to wyprzedzalo zestawy o obecnie maksymalnie dopuszczonych
dlugosciach, czyli 16,5 badz 18,35/18,75 m;

o parkowaniem; 25,25-metrowy zestaw potrzebuje wigcej miejsca do postoju i zawra-
cania czy skrecania na parkingu;

o przejazdami przez niektdre mosty; chociaz 60-tonowa kombinacja ma mniejsze jed-
nostkowe naciski na poszczegdlne osie niz zestaw 40-tonowy (7,5 wobec 8 ton), nie-
zaleznie od tego w danym momencie na moécie znajduje si¢ 60, nie 40 ton; pewne
mosty, w pierwszym rzedzie te starsze czy na drogach lokalnych, mogg takich obcig-
zen w dluzszym czasie nie wytrzymac.

W wielu przypadkach wymienione wyzej niedogodnosci da si¢ jednak w dos¢ pro-
sty sposob wyeliminowa¢®. EMS nie stuza do obstugi ruchu lokalnego, regionalnego,
ale powstaly do realizacji przewozéw miedzy duzymi centrami dystrybucyjnymi, logi-
stycznymi. Takie przewozy wykonuje si¢ generalnie wylacznie po gléwnych arteriach
komunikacyjnych - autostradach, drogach wielopasmowych, z dopuszczeniem tylko
parokilometrowych zjazdéw do punktéw przetadunku czy rozformowania. W takim
przypadku w znacznej mierze odpadaja problemy z manewrowaniem, bo na tych gtéw-
nych szlakach pojazdy nie muszg czesto skrecac czy zawracaé. Przy dwoch, trzech pasach
w jednym kierunku z wyprzedzaniem przez inne auta — gléwnie osobowe i dostawcze
- nie powinno by¢ réwniez klopotu. Poza tym na gtéwnych szlakach mosty i wiadukty
dysponuja zazwyczaj znacznym zapasem nosnosci, wobec czego pojawienie si¢ 60-tono-
wych drogowych koloséw nie bedzie wplywa¢ na ich przyspieszong degradacje fizyczng.
W kwestii parkingéw ograniczenia tez wydaja si¢ by¢ tatwe do przezwyciezenia. Wystar-
czy tylko, w pierwszym rzedzie na duzych parkingach, tzw. truck stopach, wyznaczy¢
specjalne place dla EMS, z inaczej zaznaczonymi — namalowanymi diugimi miejscami
postoju oraz nieco szerszymi drogami dojazdowymi.

Obecnie w Europie najwigksze do$wiadczenie w eksploatacji dluzszych zestawow
majg Finlandia i Szwecja® oraz Holandia. W Szwecji 25,25-metrowe, 60-tonowe zestawy
mogg sie porusza¢ bez zadnych przeszkod od 1995 r. i nawet kierowcy do ich prowadze-
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nia nie potrzebujg specjalnych zezwolen. Jak wykazaly tez badania, zestawy te pozwolity
na zwigkszenie przewozow o 30 % i jednoczesnie na redukcje zuzycia paliwa o 15 %. Lecz
trzeba pamigtac, ze Szwecja, ze wzgledu na wczedniejsze dopuszczenie do ruchu diuz-
szych kombinacji, nie stanowi najlepszego punktu odniesienia. Zdecydowanie bardziej
miarodajne wydajg si¢ by¢ w takim razie wyniki osiggniete w trakcie testéw w Holandii™.

Holandi¢ do prac nad EMS zachecily: szybko rosnace zattoczenie na drogach,
spodziewany wzrost przewozéw towaréw samochodami, wysoka gesto§¢ zaludnienia,
rosnace potrzeby obsluzenia masy towarowej przemieszczanej z i do portéw, lokalne
problemy z czysto$cig powietrza (wysokie zanieczyszczenie CO,) oraz realnie niewielka
ilo$¢ narzedzi pozwalajgca wplyna¢ na skutki tego przyszlego, antycypowanego wzrostu
przewozow. Rownoczesnie trzeba zaznaczy¢, iz Holandia ma bardzo dobrze rozwinieta
infrastrukture drogows, w tym sie¢ autostrad, i niekiedy do$¢ specyficzne przepisy, po-
zwalajgce na dopuszczenie do ruchu bez zezwolen zestawdw o dlugosci do 22 m i masie
do 50 ton. W przypadku niektérych rodzajow pojazdéw o diugosci ponad 12 m, jak
wieksze zurawie samojezdne, dopuszczalna masa calkowita moze wynosi¢ nawet 60 ton,
a nacisk na o$ dochodzi¢ do 12 ton. W efekcie z technicznego punktu widzenia drogi
sg przygotowane do duzych naciskéw i dlugich zestawéw. Wprowadzenie na nie zesta-
wow EMS nie stanowi zatem problemu, skoro zestawy te wyrdzniajg si¢ cho¢by niskimi
naciskami jednostkowymi, w przeliczeniu na o$ nizszymi niz dla dwéch w pelni zatado-
wanych $mieciarek, a ich manewrowos¢ jest nawet lepsza niz 22-metrowej kombinacji.

Pierwsze proby, przeprowadzone w latach 1999-2003, zakonczyly sie sukcesem.
Ciezsze zestawy okazaly si¢ bardziej efektywne niz wydluzone, chociaz 60-tonowe po-
ciagi drogowe o dlugosci zaledwie 16,5 m powodowaly wiele probleméw z infrastruk-
turg (zbyt duze naciski na 0§, ograniczenia z przejazdem przez mosty). Oprocz tego
modulowe kombinacje zapewnily uzytkujgcym je podmiotom okreslone korzysci eko-
nomiczne i nie przyczynily sie do powstawania wielu utrudnien, szczegélnie gdy byty
eksploatowane na wyznaczonej sieci drog.

Na podstawie tych pierwszych, pozytywnych doswiadczen w Holandii przeprowa-
dzono drugg serig¢ testow. Ukierunkowano ja m.in. na zbadanie: wplywu na srodowisko
i korzysci ekonomiczne, reakcji spoleczenstwa, bezpieczenstwa ruchu drogowego, kwe-
stii zwiazanych z eksploatacja oraz konsekwencji dla transportu intermodalnego i in-
frastruktury. Jednoczesnie testy te oblozono do§¢ powaznymi ograniczeniami. Zestawy
musialy mie¢ specjalne zezwolenia na poruszanie si¢ po Holandii i zostaly podzielone na
dwie kategorie (dluzsze 25,25 m, ale wazace do 50 ton, oraz dluzsze i ciezsze — 25,25 m
i 60 ton). Maksymalnie w badaniach uczestniczylo 100 operatoréw, z ktérych kazdy
mogt mie¢ do 10 zestawow, a maksymalna liczba wszystkich sprawdzanych zestawow
wynosita 300. Poza tym: kazdy zestaw mial ustalone maksymalnie 10 punktéw zjazdo-
wych i musiat spetnia¢ wiele wymagan technicznych, odbywat si¢ monitoring odbioru
spolecznego, bezpieczenistwa przewozow i wplywu na inne galezie transportu. Kierowcy
musieli posiada¢ dodatkowe certyfikaty, ruch powinien sie odbywa¢ co najmniej po
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drogach kategorii 4+ (po dwa pasma w kazda strong), z dopuszczeniem maksymalnie
20-kilometrowych zjazdéw, z kolei przy drogach lokalnych musialy si¢ znajdowa¢ od-
dzielne pasma dla pieszych i rowerzystow, przy czym dopuszczono tu 5-kilometrowe
wyjatki. Dodatkowo zakazano: przewozu cieczy, konteneréw-cystern, materialéw nie-
bezpiecznych, 45-stopowych konteneréw, wjazdéw do centréw i na tereny dla pieszych,
przejazdow przez linie kolejowe, jesli pociagi mogly sie poruszac z predkoscia powyzej
40 km/h.

W potowie 2006 r. holenderscy przewoznicy testowali 139 zestawdéw EMS, sposrod
ktorych najwiekszg popularnoscia cieszyty sie kombinacje A (lacznie 37 zestawdw) i D
(facznie 74 zestawy). Na podstawie zebranych do$wiadczen i sptywajacych raportow
(kazdy przewoznik raz w miesigcu przez tydzien w okresie 6 miesiecy musial sporza-
dza¢ sprawozdanie) nalezy stwierdzi¢, iz wydtuzone i cigzsze pociagi drogowe ponow-
nie potwierdzily swoje zalety. Zdobycie na nie zezwolen i uprawnien przez kierowcéow
(95 % zdaje za pierwszym razem) nie stanowi problemu. Nie powodujg one wigkszych
zagrozen (nie bylo powazniejszych wypadkéw) i utrudnien w ruchu. Nie s3 tez czesto
widziane na drogach, w nastepstwie czego wielu prowadzacych nawet nie zwrécito na
nie uwagi podczas, przykladowo, wyprzedzania. Z wprowadzeniem omawianych zesta-
wow wiaze si¢ natomiast wiele korzysci, w tym (dane zebrane na podstawie 3 testow
sprawdzajacych): zmniejszenie o 1/7 przez pojazdy uzytkowane w transporcie miejsca
zajmowanego na drodze (o 1 km mniejsza dlugo$¢ na kazde 7 km), zmniejszenie zuzycia
paliwa o 10-49 % (przecigtnie o 33 %), redukcja emisji NO_od 2 do 4 % przez caly trans-
port krajowy, redukcja emisji CO, od 3 do 5 %, redukgja liczby uzytkowanych zestawow
globalnie 0 2-3 %, redukcja kosztéw na jednostke transportowa o maksymalnie 25 %,
zmniejszenie spolecznych kosztéw transportu o przecigtnie 200-400 mIn EUR rocznie
oraz lekki spadek liczby ofiar wypadkéw (o 4-7 mniej zabitych, o 13-25 mniej rannych).
Réwnoczesnie okazalo si¢, ze EMS wymaga zmian w infrastrukturze (parkingi, miejsca
zaladunku/roztadunku itd.), negatywnie wplywa na inne galezie transportu, powodu-
jac zmniejszenie o 0,2-0,3 % zeglugi srodladowej i 1,4-2,7 % przewozéw koleja, oraz
ze glownie przemieszcza si¢ nim kontenery i lekkie towary (przecietna masa fadunku
wynosita 16 ton).

Podsumowanie

Przemyst motoryzacyjny juz obecnie jest w stanie zaproponowaé wiele rozwigzan
zwiekszajacych efektywnos¢ przewozow i tym samym wplywajacych na obnizenie kosz-
tow oraz podniesienie konkurencyjnosci tancuchéw dostaw. Czes¢ z tych nowych pro-
pozycji, jak naczepowe zestawy energooszczedne i oszczgdno$ciowe, bez jakichkolwiek
probleméw moze by¢ wdrozona do codziennej eksploatacji. Inne koncepcje, jak wy-
dtuzone 14,9-metrowe naczepy, uzyskaly warunkowe zezwolenia w niektdrych krajach,
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kolejne, jak EMS, w jednych panstwach (Szwecja, Finlandia) mogg by¢ stosowane bez
ograniczen, w innych (Holandia, Niemcy) na ograniczong skale. Komercjalizacja jeszcze
innych rozwiazan, jak zestawy tonazowe czy zabudowy o wysokosci powierzchni do za-
fadunku powyzej 3 m, co powoduje wzrost wysokosci pojazdu o 0,1 m, do 4,1 m, obecnie
nie jest dozwolona. Przyjmujac, iz brany pod uwage jest wylgcznie sprzet transportowy,
ktéry moze by¢ stosowany na terytorium wydzielonej cz¢sci danego kraju, badz na tere-
nie calego kraju czy grupy krajow, to wylacznie od uzytkownikéw taboru - przewozni-
kow - zalezy, jaki rodzaj pojazddéw zostanie zakupiony. Rodzaj ten powinien za$ zaleze¢
od rodzaju przewozonych tadunkéw, czyli od pozyskiwania konkretnych zlecen, ktore
z kolei sg przekazywane przez konkretnych zlecajacych dzialajacych w ramach danych
tancuchow dostaw. W efekcie, rozpatrujac zagadnienie od strony przewoznika i taboru
eksploatowanego przez niego w ruchu dalekodystansowym, optymalizacja w funkcjo-
nowaniu tancuchéw dostaw, zmierzajgca do obnizki kosztéw — wydatkéw ponoszonych
na transport, sprowadza si¢ do optymalizacji w zakresie doboru pojazdéw mozliwych
do wykorzystania w konkretnych fancuchach dostaw. Ta optymalizacja w poréwnaniu

z dotychczas stosowanymi standardowymi 5-osiowymi kombinacjami naczepowymi

i przyczepowymi oznacza ze:

o ladunki objetosciowe lzejsze powinny by¢ przewozone zestawami objeto$ciowymi,
tak by objetos¢ ich przestrzeni tadunkowej w maksymalnym stopniu byta wykorzy-
stana;

o ladunki o duzej masie powinny by¢ przewozone zestawami, w ktorych dojdzie do
pelnego wykorzystania tadownosci;

o jezeli fadunki sg podzielne i daja si¢ umiesci¢ w standardowych, dozwolonych prze-
pisami jednostkach fadunkowych, i jednoczeénie sg to tadunki o duzej masie badz
objetosci lub i duzej masie, i duzej objetosci, to nalezy dobra¢ jeden z wielu dostep-
nych typéw zestawoéw masowo-objetosciowych EMS, aby w maksymalnym stopniu
doszto do wykorzystania, w zaleznosci od rodzaju tadunku, objetosci, fadownosci
albo réwnoczesnie tadownosci i objetosci.

Optymalizacja zmierza zatem do tego, by zastosowac sprzet transportowy najbardziej
odpowiedni ze wzgledu na rodzaj przewozonego tadunku. Taka optymalizacja moze si¢
odby¢, gdy dojdzie do zacie$nienia wspolpracy na linii przewoznik - organizator fan-
cucha dostaw. Wylacznie wtedy, gdy organizator tanicucha dostaw zadba o dobér opty-
malnego $rodka transportu, co objawia si¢ wybraniem do dokonania przemieszczania
przewoznika dysponujacego takim $rodkiem transportu, istnieje mozliwo$¢ uzyskania
oszczednosci z tytulu doboru tego wlasciwego $rodka transportu. Przy czym czynni-
kiem ograniczajacym podaz takich $rodkdéw moze by¢ istnienie popytu uzasadniajacego
celowo$¢ inwestycji w takie srodki. Trzeba tu jednak zaznaczy¢, ze wszystkie przyblizone
w tym artykule propozycje maja wybitnie uniwersalny charakter. Wobec tego moga by¢
uzywane w roznych przewozach, nawet takich, w ktérych nie bedg mogly w czesci czy
w caloséci wykaza¢ swoich okreslonych zalet.
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W nastepstwie powyzszego nalezy stwierdzié, iz rozpatrujac zagadnienie z punktu
widzenia przewoznikéw i eksploatowanych przez nich pojazdéw, by dany fancuch do-
staw mogl zachowa¢ konkurencyjnos¢ w sferze przewozow, jego organizatorzy musza
przekazaé przewoznikom dane umozliwiajace zastosowanie srodkow transportu w mak-
symalnym stopniu nadajacych sie do wykorzystania przy danym rodzaju fadunku.
Tylko wtedy, po doborze zoptymalizowanego srodka transportu w zakresie objetosci,
tadownosci, czy fadownosci i objetosci, istnieje realna mozliwo$¢ oszczgdzenia wydat-
kéw na transport, rzedu od kilku (2-3 %) do nawet kilkudziesi¢ciu procent (20-30 %
w momencie zastosowania zestawéw EMS). Ta redukcja jest w pierwszym rzedzie moz-
liwa w nastepstwie ograniczenia wydatkow na paliwo oraz, w przypadku EMS, na czgs§¢
kierujacych i pojazdéw (place, podatki, ubezpieczenia, przeglady, naprawy). Dodatkowa
korzyscig, wynikajaca z lepszego wykorzystania mozliwosci przewozowych i prowadza-
ca do redukgji zuzycia paliwa w ujeciu bezwzglednym lub wzglednym - w przeliczeniu
na tkm wykonanej pracy przewozowej, jest ograniczenie emisji substancji szkodliwych.
Ponadto uzycie optymalnych, z punktu widzenia przewozonego tadunku, pojazdow jest
oplacalne w trakcie wzrostu cen paliwa. Podwyzka moze zosta¢ bowiem w pewnym za-
kresie ,,zamortyzowana” przez oszczednosci w zuzyciu. Dzieki temu, od strony transpor-
towej, dany tancuch dostaw moze nadal zachowa¢ konkurencyjnos¢, szczegdlnie wtedy,
gdy na skutek wzrostu cen paliw, wzrosna koszty funkcjonowania innych fancuchow
dostaw, ktore wykorzystujg warianty w pelni uniwersalne, a nie w okreslonym zakresie
zoptymalizowane pod katem przewozenia tadunkéw danego typu.
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New technologies in the long-distance road freight transport
and their influence on the competitiveness of the supply chains

Summary

The article presents the basic knowledge concerning the innovative commercial ve-
hicle concepts and their influence on the competitiveness of supply chains. The following
new concepts are described: volume-bulk combinations, heavy-combinations, different
types of “eco” combinations and the most popular among the new concepts — heavy
and long vehicle combinations, which gross train weight is increased to 60 tons and the
length to 25,25 m.



