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Streszczenie

W artykule przedstawiono celowo$¢ wprowadzenia w polskich warunkach megawydtuzonych zesta-
wow drogowych o podwyzszonej dopuszczalnej masie catkowitej, nazywanych HCT-HCV/SEC. Autor
przeanalizowal, czy istnieje w naszym kraju ekonomiczny, uzytkowy i ekologiczny sens wprowadzenia
zestawow tego rodzaju, a jezeli tak, to jak powinien przebiegal proces ich wprowadzania oraz jakie
moga towarzyszy¢ temu podstawowe szanse i zagrozenia. Temat ten zostal podjety, gdyz w krajowym
pi$miennictwie w tej sferze istnieje dotad niemal catkowita luka badawcza, a jest to tematyka wazna
z biznesowego i ekologicznego punktu widzenia. Artykul w pierwszej czgsci bazuje gtéwnie na opra-
cowaniach i informacjach pochodzacych ze skandynawskich i holenderskich instytucji badawczych,
uczelni wyzszych, interesariuszy, przewoznikéw oraz instytucji nadzorujacych drogi. Uzupetniaja
to dane badawcze udostepnione przez wlaczony w te wdrozenia koncern Volvo Trucks. Cze$¢ druga
artykulu opiera sie za$ na studium przygotowanym przez autora w 2019 r. na rzecz Scanii Polska, do-
tyczacym tego, czy polscy przewoznicy w kraju i za granica mogg juz uzywac zestawow klasy SEC.
Odpowiedz jest twierdzaca, a w artykule wskazano elementy przemawiajace za takim rozwigzaniem.
Artykul zawiera tez autorskie koncepcje wdrozenia cigzszych lesnych zestawdw kategorii MET/MEV
i ciezszych miejskich pojazdéw klasy BET Miasto — City.

Stowa kluczowe: zestawy klasy HCT-HCV/SEC, pojazdy MET/MEV i MET-City
Kody klasyfikacji JEL: R40, R41, R42



112 Jarostaw Brach

1. Wprowadzenie

Zréwnowazone spotecznie, ekonomicznie i ekologicznie oraz wydajne systemy transportu
tadunkéw — w obrebie krajow i miedzy nimi - stanowig wazng podstawe konkurencyjnosci
przemystu i handlu, a tym samym niezaprzeczalnie stwarzaja mozliwosci dalszego nieza-
kléconego rozwoju i wzrostu dobrobytu spoleczenistwa. Tym bardziej, Ze - wraz z dalszym
rozwojem produkcji przemyslowej, postepujacg internacjonalizacja zaopatrzenia, wytwarza-
nia i zbytu, lokalizacyjng defragmentacjg fancuchéw tworzenia wartosci dodanej oraz rosna-
cym znaczeniem handlu internetowego — w kolejnych latach nadal niezmiernie bedzie rosto
zapotrzebowanie na przewozy towarowe. W dodatku ten wzrost bedzie zachodzil przy wielu
istotnych barierach i wyzwaniach w otoczeniu, takich jak wzrost wymagan $srodowiskowych,
ograniczenia infrastrukturalne, presja na koszty i przychody, odchodzenie od paliw kopal-
nych, wzrost liczby ludno$ci w miastach czy wzrost szeroko rozumianych wymagan jako-
$ciowych odbiorcéw co do czasu, pewnosci i ceny dostawy przesylek, w tym pod same drzwi.

Dlatego, analizujac najnowsze dostepne technologie i rozwigzania w najbardziej popular-
nej galezi — transporcie drogowym mozna zauwazy¢, ze obecnie w wigkszosci krajow europej-
skich wcigz powszechnie s3 wykorzystywane 40-tonowe zestawy ciggnika i naczepy (zestawy
naczepowe) o maksymalnej dtugosci 16,5 m oraz podwozia i przyczepy (zestawy przyczepo-
we) o maksymalnej dtugosci 18,75 m. Przy tym w stale rosnacej liczbie pafistw, w tym m.in.
w zdecydowanej wigkszosci landéw Niemiec, czgsciowo w Holandii oraz w Czechach, Belgii,
Danii, Szwecji, Finlandii, Portugalii i Hiszpanii, moga by¢ eksploatowane zestawy zlozone
z kilku przyczep badz z przyczep i naczep (tzw. zestawy przyczepowo-naczepowe) z woz-
kiem tacznikowym typu dolly. Przewaznie okresla si¢ je jako LV-Long Vehicle, LHV-Long
Heavy Vehicle albo EC - EcoCombi — LV/LHV/EC. Sktadaja si¢ one ze standardowych jed-
nostek przewozowych zgodnie z systemem modulowym, ale o diugosci tacznej zwiekszonej
do 25,25 m - poza Niemcami czy Czechami - i o dopuszczalnej masie catkowitej podniesio-
nej do 60 000 kg (Niemcy - 40 000/44 000 kg, Czechy 48 000 kg).

Niemniej jednak juz od ponad dekady trwaja dzialania na rzecz wprowadzenia na ogra-
niczong skale do normalnej eksploatacji - tzn. z mozliwo$cig poruszania si¢ po normalnych
drogach w normalnym ruchu ulicznym - tzw. zestawéw megawydtuzonych, okreslanych
jako MLHV-Mega Long Heavy Vehicle - megaciezki i dtugi pojazd, czyli bardzo wydluzony
zestaw o jeszcze bardziej podniesionej dopuszczalnej masie calkowitej i tym samym jeszcze
bardziej podniesionych zdolno$ciach przewozowych. Pojawiajg si¢ rowniez okreslenia Super
EcoCombi — w skrécie SEC - oraz HCT - High Capacity Transport i HCV - High Capaci-
ty Vehicle. Zestawy te s juz dopuszczone do ruchu w Finlandii, a wkrétce bedg w Szwecji
oraz testuje si¢ je w Holandii i Hiszpanii. Autor jako pierwszy podjat te tematyke w polskiej
naukowej literaturze ekonomicznej [Brach, 2021a; 2021b, s. 105-121].

Podstawowym celem artykutu jest - przy wskazanych korzys$ciach wynikajacych z nor-
malnego uzytkowania zestawéw klasy HCT-HCV/SEC - przeanalizowanie, czy istnieje
w naszym panstwie ekonomiczny, uzytkowy i ekologiczny sens wprowadzenia zestawow



Kwestia wdrozenia zestawéw MLHV-HCT-HCV/SEC w Polsce 113

tego rodzaju, a jezeli tak, to jak powinien przebiega¢ proces tego wprowadzania oraz jakie
moga towarzyszy¢ temu podstawowe szanse i zagrozenia. W krajowym pismiennictwie w tej
sferze istnieje dotad niemal catkowita luka badawcza. Zasadnicza teza badawcza brzmi -
sa juz w Polsce warunki infrastrukturalne, uzasadnienie biznesowe oraz przewoznicy, ktd-
rzy na ograniczong skale moga zacza¢ eksploatowac na terenie kraju dwunaczepowe zestawy
klasy SEC - HCT/HCV.

Artykul powstal na podstawie materialow pozyskanych z réznych zrodel. W czesci pierw-
szej bazuje on gtéwnie na artykufach, opracowaniach i informacjach pochodzacych od skan-
dynawskich i holenderskich instytucji badawczych, uczelni wyzszych, platform wspétdziatania
interesariuszy, przewoznikéw oraz instytucji nadzorujacych infrastrukture drogowsa. Uzu-
pelniaja to dane badawcze udostepnione przez wlaczony w te procesy implementacyjne kon-
cern Volvo Trucks. Cze$¢ druga opiera si¢ natomiast na autorskim studium przygotowanym
w 2019 1. na rzecz Scanii Polska, a odnoszacym si¢ do mozliwosci eksploatacji przez polskich
przewoznikéw w kraju i za granica — przede wszystkim w Szwecji i Finlandii - kombina-
cji HCT-HCV/SEC. W zakresie metodologii badawczej bazowano na wywiadach z polskimi
przewoznikami zainteresowanymi ta tematyka i informacjach pozyskanych od nich oraz
szerokiej analizie — na podstawie znanej juz teorii zestawéw SEC - HCT/HCV i wynikow
zagranicznych badan z ich wdrazania w innych krajach — mozliwosci etapowego i ograni-
czonego wprowadzenia w Polsce do ruchu kombinacji tego rodzaju.

Do przygotowania tego studium autora zachecita Scania Polska, otrzymujaca zapyta-
nia w tej kwestii od rodzimych przewoznikéw. Dostrzegli oni mianowicie, iz — obstugujac
te dwa rynki skandynawskie — mocno zaczynaja traci¢ swoja dotychczasowa przewage kon-
kurencyjng, zasadniczo wynikajaca z nizszych kosztéw swiadczonych ustug, na rzecz ich
odpowiednikow z tamtych panstw. Po prostu finski operator, ciagnac jednym ciggnikiem
dwie standardowe naczepy, staje si¢ bardziej atrakcyjny biznesowo — tanszy niz polski ope-
rator, ciggnac tylko jedng. Poza tym autor prezentuje inne swoje koncepcje podniesienia,
ale tym razem jedynie na poziomie wewnetrznym — w samym naszym kraju, efektywnosci
i ekologicznosci wybranych drogowych przewozéw towarowych. Sg to koncepcje wdroze-
nia ciezszych lesnych zestawow kategorii MET/MEYV i ciezszych miejskich pojazdéw klasy
BET Miasto - City.

2. Klasyfikacja drogowych nieponadnormatywnych zestawéw
dtuzszych i ciezszych

Przyjmujac rodzaje pojazdow jako zasadnicze kryterium podzialu oraz bazujac na obec-
nych unijnych unormowaniach prawnych, da si¢ wyrdznic zestawy nienalezace do kategorii
ponadnormatywnych, a jednoczes$nie dtuzsze i przewaznie ciezsze niz standardowo uzywane
kombinacje - tzn. dluzsze niz 16,5 m dla zestawow naczepowych i 18,35/18,75 m dla zesta-
wow przyczepowych oraz cigzsze niz 40 000 kg / 44 000 kg dla przewozéw kombinowanych.
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Takie zestawy jeszcze cigzsze i jeszcze dtuzsze niz powszechnie stosowane wymieniono poni-

zej, podajac ich bazowe oznaczenia [Lindqvist, Salman, 2019, s. 9].

o LV-Long Vehicle - zestaw wydluzony - wydluzony do 25,25 m zgodnie z zasadami EMS
(European Modular System — Europejski System Modulowy) [Dyrektywa Rady 96/53/
WE], czyli o dtugosci wigkszej niz 16,5 i 18,35/18,75 m, lecz nadal o dopuszczalnej masie
calkowitej 40 000 kg, jak tradycyjny zestaw 5-osiowy, z wylaczeniem przewozéw kombi-
nowanych. Mozna tu ewentualnie podnie$¢ gérng granice masowg do 44 000-48 000 kg.

« LHV-Long Heavy Vehicle - holenderskie okreslenie LZV — niemieckie okreslenie EC —
EuroCombi (EC) - ci¢zki zestaw wydluzony - zestaw-pojazd / zestaw pojazdéw ciezki
i diugi - zestaw wydluzony do 25,25 m, zgodnie z zasadami EMS, ale o dopuszczalnej
masie catkowitej powyzej 40 000 kg, w praktyce powyzej 48 000 kg, jako dolng grani-
ce w tej sferze przyjmuje si¢ ograniczenie czeskie. Przy tym jednoczesnie warto$¢ tej
dopuszczalnej masy catkowitej dla zespolu nie moze przekroczy¢ 60 000 kg (64 000 kg).
Zestaw LHV-LZV-EC wigc to zestaw wydluzony do 25,25 m, zgodnie z zasadami EMS,
i o dopuszczalnej masie catkowitej w przedziale od 48 000 do 60 000 kg (64 000 kg). Skro-
tow angielskich LHV/EC oraz holenderskiego LZV mozna uzywac zamiennie.

« SEC - Super EuroCombi/MegaLHV-MLHV/MegaLZV-MLZV - zestaw nadal zgodny
z zasadami EMS jedynie dtuzszy niz 25,25 m badz jedynie o dopuszczalnej masie catko-
witej powyzej 60 000 kg (64 000 kg), badz rownoczesnie diuzszy niz 25,25 m i ciezszy
niz 60 000 kg (64 000 kg). Warunkiem przynaleznosci do kategorii zestawéw SEC jest
ich zestawienie zgodne z zasadami EMS, czyli wyltacznie ze standardowych europejskich
moduléw pojazdowych - naczep i/czy przyczep.

« HCT-HCV - High Capacity Transport/High Capacity Vehicle - zestaw tylko dtuzszy niz
25,25 m badz tylko o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 60 000 kg (64 000 kg), badz
zarazem dluzszy niz 25,25 m i ciezszy niz 60 000 kg (64 000 kg). Zestawy takie moga sie
sklada¢ z niestandardowych pod wzgledem mas i wymiaréw bezsilnikowych jednostek
taborowych - tzn. dtuzszych i wyzszych (ponad 4 m) albo jedynie dtuzszych wieloosio-
wych naczep i przyczep o podwyzszonej dopuszczalnej masie calkowitej — w praktyce
megawieloosiowych — o liczbie osi wiekszej niz trzy — oraz o dopuszczalnej masie catko-
witej powyzej 27 000-36 000 kg.

Tym samym do grupy SEC nie zaliczajg si¢ zestawy HCT/HCV zlozone ze specyficz-
nych skandynawskich, przewaznie finskich, niesilnikowych jednostek pojazdowych, takich
jak megawydluzone megawieloosiowe naczepy i przyczepy, nieraz o wysokosci przekracza-
jacej 4 m (rzedu 4200-4400 mm), albo nietypowe konfiguracje lesne — do wywozu drew-
na i wiérkéw drzewnych. Obecnie okreslenia HCT i HCV maja zatem szersze znaczenie niz
okreslenie SEC - zestawy SEC zawsze sktadaja si¢ z pojazdéw zgodnych z EMS, podczas gdy
HCT/HCV nie musza.

Jednoczesnie tam, gdzie sa stosowane zestawy klasy LHV i HCT-HCV/SEC - gléwnie
w Skandynawii i Holandii, potwierdzono, ze takie zestawy powoduja przeliczeniowg (na tkm
wykonanej pracy przewozowej) redukcje zuzycia paliwa i tym samym analogiczne zmniej-
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szenie emisji CO,. Tym samym wczes$niejsze watpliwosci, przez lata zglaszane przez kregi
szczegolnie polityczne oraz — w zaleznosci od panistwa — konkretne grupy intereséw (jak prze-
woznicy kolejowi i wodni), dotyczace mozliwego przejscia z transportu kolejowego / zeglu-
gi $rédladowej na drogowy i zwiazanego z tym zwigkszonego zuzycia drog i mostéow oraz
spadku bezpieczenstwa, okazaty sie bezpodstawne. Obawy przed mozliwoscia pojawienia sie
rozlicznych problemdw z infrastrukturg, w tym z jej szybszym zuzywaniem sig¢, co podnoszo-
no gléwnie w przypadku Niemiec, w praktyce okazaly si¢ wiec kompletnie nieuzasadnione,
poniewaz np. obcigzenia osi EcoCombi sg zawsze nizsze niz w przypadku zwyklego zestawu.

Mimo tych zalet poszczegolne kraje wcigz nie s3 zgodne co do jednej ostatecznej dopusz-
czalnej masy catkowitej takich dtuzszych i ciezszych zestawow [van der Meer, 2020]. Powyzsze
nie stanefo jednak na przeszkodzie, aby rozpoczat si¢ juz ruch transgraniczny realizowany
z wykorzystaniem tych zestawéw. W rezultacie pod pewnymi warunkami da si¢ realizowa¢
przejazdy miedzy Holandig, Belgia, Niemcami i Skandynawia - ze wzgledu na brak unifika-
cji prawnej zainteresowani przewoznicy musza w tych przewozach wykorzystywac zestawy
spelniajgce nieraz odrebne normy techniczne obowiazujace w tej materii w poszczegol-
nych wskazanych panstwach. Do tego moga dochodzi¢ istotnie odmienne kwestie formalne
i organizacyjne, jak legitymowanie si¢ przez kierowcow stosownymi, wymaganymi lokalnie
zezwoleniami/dopuszczeniami. W praktyce jednak na granicach nie ma wiekszych proble-
mow. Laczna dopuszczalna masa tych zestawow zawiera si¢ miedzy 40 000 a 60 000 kg, przy
czym zestawy 40-tonowe w rzeczywisto$ci w niewielkim stopniu przyczyniajg si¢ do wdro-
zenia tej koncepcji na duzg skale.

3. Zasadnicze korzysci zwigzane z wdrazaniem zestawow
klasy HCT-HCV/SEC

Rozwazania dotyczace polityki transportowej powinny obejmowaé [ACEA 2019; Cider,
Larsson, 2019]:

« minimalizacj¢ wykorzystania wolnych zasobow (szczegélnie energii), ograniczenie gene-
rowania szkodliwych skutkéw dla §rodowiska (emisji CO, i innych) oraz zagrozen doty-
czacych bezpieczenstwa;

« sprawiedliwy podzial ustug transportowych pomiedzy klientéw i uznanie ich zdolnosci
do jeszcze bardziej efektywnego oraz ekologicznie zréwnowazonego korzystania z ustug
transportowych;

o uczciwg konkurencje miedzy producentami ustug transportowych bez zbednych regu-
lacji, bez zwigkszania szkody dla $srodowiska lub klientow.

Przy tym kazdy kraj sam decyduje, jaki rodzaj polityki transportowej jest odpowiedni.
Jesli porownuje sie rézne kombinacje do przewozu tej samej ilosci fadunku, wynik pokazuje,
ze zuzycie paliwa zalezy od tego, ktora kombinacja zostanie wybrana do realizacji konkret-
nego zadania. O tym, ze wykorzystanie w pewnych warunkach kombinacji HCT okazuje si¢
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korzystne, $wiadczy zaprezentowany przyktad [Cider, Larsson, 2019], dotyczacy zabrania przez
rézne typy pojazdow 200 palet o masie 600 kg/palete z Malmo do Géteborga. Do przetrans-
portowania takiej liczby palet o takiej masie, przy maksymalnym wykorzystaniu objetosci
tadunkowej czy/i tadownosci poszczegoélnych rodzajow pojazdéw, potrzebne sg (rysunek 1):
» 3 zestawy klasy HCT,

o 4 zestawy klasy EMS - LHV,

o 6 tradycyjnych zestawow naczepowych o dltugosci 16,5 m,

11 tradycyjnych cigezaréwek 3-osiowych,

« 17 tradycyjnych cigzaréwek 2-osiowych klasy tonazowej cigzkiej,

» 30 ciezaréwek dystrybucyjnych,

100 aut dystrybucyjnych klasy van o fadowno$ci minimum 1200-1300 kg.

Rysunek 1. Liczba réznych pojazdéw konieczna do przewiezienia 200 palet o masie 600 kg/palete

z Malmé do Géteborga
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Zrédlo: [https://duo2.nu/, dostep: 22.07.2021].

Oczywiscie zdolnosci przewozowe i mobilnosciowe — tzn. co do wlasnego poruszania sie
oraz mozliwosci zabrania okreslonych rodzajow fadunku o okreslonych parametrach, takich
przede wszystkim jak masa i wymiary - kazdego z tych rodzajow pojazdéw s3 odmienne.
Pojazdy te bazowo powstaly bowiem do wykonywania kompletnie innego zakresu prac —
cechuja si¢ innymi wymiarami, kompletacja ukladu napedowego, manewrowoscia, zdol-
noscig przewozowsy itp. Niemniej jednak im pojazd jest ciezszy i cechuje sie wiekszymi
zdolno$ciami przewozowymi, tym przy maksymalnym spozytkowaniu tych zdolnosci spa-
daja jednostkowe koszty przemieszczania nim — maleja sumaryczne zuzycie paliwa i emisja
substancji szkodliwych, w tym CO,, oraz potrzeba mniej kierowcéw. Dlatego jednostkowe
koszty przemieszczenia - jak w podanym przypadku — 600-kilogramowych palet najwyzsze
beda w sytuacji zastosowania lekkiego vana, najmniejsze w opcji wdrozenia zestawu HCT. Do
tego przy wprowadzeniu HCT spada obcigzenie drog, przekiadajace sie na bezpieczenstwo
poruszania si¢ po nich. Przykladowo, by przewiez¢ te samg, analizowang tu partie tadunku,
potrzeba trzech zestawdéw HCT, ktore zajmuja pas jezdni krdtszy ponad 24 razy niz dostaw-
cze vany i 7,5-raza krotszy niz lzejsze, 2-osiowe cigzaréwki dystrybucyjne (tabela 1).
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Tabela 1. Wymagania i warunki przewozu zadanego ladunku na zadanej trasie przez konkretne
rodzaje pojazdéw/zestawow

Dtugos¢ Indeks paliwowy - Maksymalna
. . - . Emisja CO,/ .
Liczba zajmowanego | Zuzycie paliwa | (Baza - zestaw et dopuszczalna Prawo jazdy
kierowcow pasa drogi (w Ml/tkm) 40-tonowy) w kp /szt?;ka) dtugos¢ pojazdu - EU
(wm) (w %) 9 zespotu pojazdow

3 294 14 72,00 7 60-90 CE

4 364 15 80,00 8 60 CE

6 492 19 100,00 10 40 CE

n 836 28 150,00 14 26 @

17 1275 34 180,00 7 18 C
30 2220 47 250,00 25 12 CIE
100 7100 94 500,00 48 35 B

Zrédto: [Cider, Larsson, 2019].

Jesliby zatem na tej podstawie poréwnac efektywnos¢ i proekologiczno$¢ wykorzystania
jedynie trzech rodzajéw zestawdw - tradycyjnych 16,5-metrowych naczepowych, 25,25-metro-
wych kategorii EMS oraz 32-metrowych dwunaczepowych klasy HCT, to przy ewentualnym
poréwnywaniu warto obrazowo wskaza¢ [Cider, Larsson, 2019; Cider, Jarlsson, Larsson, 2018],
ze przewdz dotyczy 600 m® tadunku o masie 150 kg na m>. W praktyce odpowiada to duzym
tadunkom, takim jak lodéwki, wiéry lub papier toaletowy. Jesli przewozi sie te ilo§¢ za pomo-
cg standardowych naczep, potrzebnych jest szes¢ z nich z taka sama liczbg ciagnikow. Jesli
robi sie to z LHV, potrzebne sa tylko cztery ciagniki i naczepy. W rezultacie normalny LHV
zabiera pottora raza wiecej fadunkow niz standardowa naczepa. SEC-HCT zabiera za$ nawet
dwa razy wiecej fadunku niz zestaw standardowy i o 33% wiecej - 200 m* wobec 150 m® -
niz zestaw EMS-LHV. Ze wzgledu na te odmiennosci zuzycie paliwa przez poszczegdlne
kombinacje ksztaltowac sie bedzie na poziomie: zestaw standardowy - 3,5 1/m’km, zestaw
LHV - 31/m’km, zestaw SEC - 2,5 1/m’km. Powyzsze oznacza przeliczeniowg redukeje zuzy-
cia paliwa i tym samym emisji CO,, gdy przyjmie si¢ w tych rozwazaniach, ze dla zestawu
standardowego wynosi ona 100%: LHV - 85%, czyli —-15%; SEC - 73%, czyli -27%. Dodat-
kowo, poniewaz trzy kombinacje SEC w pelni zastepujg sze$¢ standardowych i cztery LHV,
sze$¢ standardowych kombinacji zajmuje na drodze pas o dtugo$ci 499 m, cztery kombinacje
LHV - 368 m, a trzy kombinacje SEC - 296 m. Wskutek tego — w poréwnaniu z szescioma
kombinacjami standardowymi — zmniejszenie dtugo$ci zajmowanego pasa drogi réwna sie:
dla czterech kombinacji LHV -26,3%, dla trzech kombinacji SEC -40,7%. Powyzsze prze-
klada sie na znaczne ograniczenie obcigzenia drég — mniejsze zattoczenie i mniej korkéw —
przy tej samej warto$ci wykonanej pracy przewozowej, przy poprawie bezpieczenstwa ruchu
i nizszych przeliczeniowych zuzyciu paliwa i emisji CO, oraz obnizeniu liczby kierowcéw
0 1/3 — w relacji do LHV i o polowe w relacji do zestawow standardowych. Ponadto fatwiej
korzysta sie z przewozéw modalnych, gléwnie drogowo-kolejowych, gdyz w SEC sg stosowane
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dwie standardowe naczepy. Kolejna zaleta SEC polega na tym, ze do obstugi dwdch naczep
potrzebny jest o jeden ciagnik siodlowy mniej. To o 7500 kg mniej masy na drodze i wydat-
ki na zakup takiego ciggnika nizsze o okoto 80 000-90 000 EUR (dane dla 2019 r., w 2022 r.
mogga to by¢ nawet wydatki rzedu 120 000-160 000 EUR). Nastepne korzysci ptyng z mniej-
szego zuzycia paliwa oraz nizszych emisji i kosztow personelu. Korzysci ekonomiczne, infra-
strukturalne, spoleczne, organizacyjne i ekologiczne zaliczaja si¢ wigc do niepodwazalnych.

Wlasnie ze wzgledu na te korzysci w potowie 2022 r. [Snart rullar] rzad szwedzki wyrazit
zgode na dopuszczenie do ruchu 34,5-metrowych - wydtuzonych i megaciezkich - zestawow
klasy HCT. Beda one mogly jezdzi¢ po wybranych drogach tego kraju, co stato si¢ mozliwe
m.in. dzigki pracy w sieci wspoldziatania interesariuszy CLOSER. Szwedzki rzad przedtozyt
te propozycje Komisji Europejskiej i po jej zatwierdzeniu przez panstwa cztonkowskie UE
moze si¢ zacza¢ proces wdrazania. Kiedy decyzja zostata podjeta, Szwedzka Agencja Trans-
portu i Szwedzka Administracja Transportu oglosity, ze potrzebuja roku na wprowadzenie
niezbednych zmian w przepisach i infrastrukturze.

Za dopuszczeniem zestawow klasy HCT-HCV do normalnego, nie eksperymentalnego
ruchu, staly liczne korzysci, jakie moga by¢ z tego odniesione. Na ogromny potencjat zwig-
zany z eksploatacjg takich dtuzszych i cigzszych zespotéw pojazdow wskazywal przykladowo
DB Schenker Consulting. Wedlug niego takie pojazdy oznaczaja bezposrednie zmniejszenie
liczby zal6g w ruchu dalekobieznym i redukcje emisji CO,. Przy czym wazna pozostaje praca
nad zapewnieniem jak najbardziej spdjnej sieci drogowej, co bedzie absolutnie kluczowe dla
w pelni efektywnej i skutecznej mozliwosci realizacji tego przedsigwzigcia. Ponadto wedlug
obliczen Szwedzkiej Administracji Transportu dopuszczenie dluzszych zestawoéw moze
zmniejszy¢ zuzycie energii przez ciezkie pojazdy o 4-6% i nawet 0 30% w poréwnaniu do tra-
dycyjnych zestawow. Dotyczy to wszystkich rodzajow paliw, takich jak prad, biogaz, wodér
czy olej napedowy. Powyzsze doprowadzi do bardziej zréwnowazonego, wydajnego i konku-
rencyjnego transportu, majacego przynie$¢ ogromne korzysci srodowiskowe i finansowe nie
tylko szwedzkiemu sektorowi transportowemu, lecz takze catej Szwecji. Z tg implementacja
wiazg si¢ bowiem oszczednosci kosztéw dla wszystkich, od przewoznikéw, poprzez opera-
torow logistycznych i przemyst - zleceniodawcow ustug - po cale spoleczenstwo. Fizyczne
$rodki, ktére nalezy wdrozy¢, to dodanie znakéw do sieci drogowej oraz dostosowanie rond
i terminali. Dotyczy to zaréwno drog panstwowych, gminnych, jak i prywatnych. Co wiecej,
przy odpowiednim wdrazaniu i uzytkowaniu istnieje réwniez mozliwo$¢ uzyskania bardziej
wydajnych rozwigzan multimodalnych, aby nie pojawilo sie ryzyko przeniesienia przewozéw
wiekszej ilosci fadunkoéw z kolei na drogi.
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4. Problematyka wdrozenia zestawow klasy HCT-HCV/SEC
w Polsce

Dzisiaj kompletnie juz zapomnianym epizodem pozostaje fakt, ze od potowy lat 70. do
okresu przemian z lat 1989-1990 w Polsce w normalnej eksploatacji byt wykorzystywany co
najmniej jeden zestaw klasy LHV. Byl to zestaw tzw. skandynawski, a dokladnie szwedzki.
Skladatl sie on z 3-osiowego podwozia Scanii pierwszej generacji, z krotka, dzienna kabing,
oraz 3-osiowej przyczepy i mial specjalne nadwozie zasypowe do transportu wiéréw drzew-
nych, czyli fadunku lekkiego i objetosciowego. Jego diugos$¢ wynosita 24 m. Uzytkowat go
duzy tartak — Przedsigbiorstwo Przemystu Drzewnego Stawodrzew - z miejscowosci Staw-
no w 6wczesnym wojewddztwie stupskim. Bylo to mozliwe, poniewaz przedsiebiorstwo to
wlaénie w latach 70. zostalo zmodernizowane i rozbudowane dzigki kapitalowi szwedzkiemu.
Zestaw LHV ze Scanig zostal jako pozostalos¢ po tej inwestycji. Przy tym byla to inwesty-
cja zaliczana do grupy tzw. samosplacajacych. W efekcie przez pottorej dekady zestaw ten,
poruszajacy si¢ po krajowych drogach publicznych na zasadzie jednostkowego zezwolenia,
w ruchu wahadlowym przewozit wiéry ze Stawodrzewu do portu w pobliskim Darfowie,
gdzie byty fadowane na statek i wysylane do Szwecji.

Obecnie w przypadku rodzimych przewoznikéw kwesti¢ wdrozenia zestawéw klasy LV,
LHV czy HCT-HCV/SEC nalezy rozpatrywa¢ na dwdch zasadniczych ptaszczyznach. Pierw-
sz3 jest dopuszczenie u nas do ruchu takich zespoléw, druga wykorzystanie ich przez krajo-
we podmioty transportowe poza granicami Polski.

W pierwszej rozpatrywanej plaszczyznie do normalnego ruchu w Polsce nie s3 nawet
dopuszczone zestawy LV i LHV, w innych panstwach, jak pokazujg przyklady szwedzki,
tinski czy holenderski, stanowigce krok w kierunku przejscia do HCT-HCV/SEC. Przede
wszystkim w Polsce wciaz brakuje w tej sferze rozwigzan prawnych (pominieto poruszanie
sie przez takie wydluzone i cigzsze zestawy w ramach typowych przewozdéw ponadgabary-
towych). Co wiecej, w najblizszej przysztosci nie zanosi si¢ nawet na wejscie w zycie odpo-
wiednich przepiséw regulujacych mozliwo$¢ przynajmniej ograniczonego wdrozenia. Nie
istnieje w tym obszarze zadne powazne lobby, a sprawy realnie zdajg si¢ nie zauwazac ani
ZMPD, ani PZPM, ani komisje sejmowe. Problem na t¢ chwile (2022 r.) widzi de facto jedy-
nie pewna cze$¢ przewoznikéw. Przy tym wielu z nich woli czekaé, az odpowiednie rozwig-
zania zostang przyjete, niz mocno si¢ za nimi opowiada¢. Czym innym s3g bowiem naciski
na rzad, czym innym swobodne rozmowy we wlasnym gronie srodowiska transportowego,
czasami uzupelnionego o ekspertéw i naukowcoéw. Szczegdlnie, ze — ze wzgledu na stopien
autostrad i wybranych tras szybkiego ruchu, gdzie takie zestawy mogtyby sie w miare swo-
bodnie porusza¢. Na poczatek — wzorem Czech — moga to by¢ zestawy wydiuzone do 25,25 m,
ale o dopuszczalnej masie catkowitej podniesionej maksymalnie do 48 000 kg. Powyzsze:
oz powodzeniem kompensowaloby mase dodatkowej przyczepy czy wyzsza mase nacze-

py niz przyczepy;
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« powodowaloby, ze takie zestawy idealnie nadawatyby sie do przewozu fadunkéw obje-
tosciowych, a nie masowych, ktdre przewazaja w zleceniach;

 nie stanowitoby - ze wzgledu na rodzaj zabieranych tadunkéw - zagrozenia dla kolei;

« nie stanowiloby zagrozenia dla sieci drég, w tym mostéw i wiaduktéw na nich, gdyz:

- masa calkowita zestawu rozkladataby sie nie na 5 osi, jak zazwyczaj w klasycznych
zestawach, ale przynajmniej na 7, co oznaczaloby - przy dopuszczalnej masie catkowi-
tej zestawu limitowanej do 48 000 kg — usredniony nacisk na kazdg z osi na poziomie
niespetna 7000 kg, podczas gdy dla normalnych zestawow ksztaltuje si¢ on na pozio-
mie 8000 kg, czyli wartoéci o 14% wyzszej,

- itak dopuszcza si¢ w Polsce do normalnego ruchu w obstudze przewozdéw kombino-
wanych zestawy o dopuszczalnej masie catkowitej zwiekszonej do 44 000 kg. W takim
ukladzie 4000 kg wigcej teoretycznie nie powinno si¢ jawi¢ jako powazne ogranicze-
nie i problem dla m.in. infrastruktury drogowej, bo przeciez nie zawsze mogtyby by¢
spozytkowane; zagadnienie odnosi si¢ bowiem raczej do wzrostu dostepnej objeto-
$ci niz tadownosci.

Jednoczesnie takie wprowadzenie zespotdéw klasy przynajmniej LV w sferze poniesienia
dodatkowych kosztéw ma pelne uzasadnienie pod wzgledem ekonomicznym. Po stronie
przewoznikow takie koszty bylyby bowiem zadne — wykorzystaliby oni dotychczas przez sie-
bie eksploatowane przyczepy i naczepy. Co najwyzej pewna ich grupa, pod wzgledem tabo-
ru oparta gléwnie na naczepach, dokupitaby pewng liczbe przyczep. Wigkszego problemu
nie powinny takze stanowic¢ elementy i wyzwania dotyczace infrastruktury, analogiczne do
tych, jakie pojawily sie juz wczesniej w innych krajach chcacych dopuszcza¢ do normalnego
ruchu zespoly LV i LHV. Sg nimi m.in.:

1) odpowiednia przestrzen i organizacja parkingéw,
2) odpowiednia organizacja zjazdéw z autostrad,

3) przebudowa wybranych rond i skrzyzowan,

4) nos$no$¢ mostow i wiaduktow poza autostradami.

W odniesieniu do dwdch pierwszych czynnikéw nalezy wskazac, ze dodatkowe inwestycje
z tym zwigzane, takie jak inne namalowanie oznaczen na nawierzchni na parkingach badz
ewentualna przebudowa niewielu krétkich odcinkéw zjazdowych, nie wigzg si¢ z powaznymi
inwestycjami. Natomiast co do dwodch ostatnich czynnikéw, czyli koniecznos$ci przebudowy
wybranych rond i skrzyzowan oraz problematyki nosnosci mostéw i wiaduktéw poza auto-
stradami, trzeba stwierdzi¢, iz podobnie jak w wielu innych wczesniejszych przypadkach
wdrozen, takze w naszym panstwie zestawy LV:

o stuzylyby de facto wylgcznie do obstugi ruchu - przewaznie wahadlowego — miedzy cen-
trami logistycznymi;

« jezdzilyby jedynie po wybranej sieci drog, najlepiej pod wzgledem przepustowosci do
tego przygotowanej, czyli po autostradach i wybranych trasach szybkiego ruchu;

« mialyby ograniczong mozliwo$¢ jazdy po innych drogach, limitowang wylacznie do krét-
kich, maksymalnie 10-, 15-kilometrowych odcinkéw prowadzacych z drog gtéwnych do
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obstugiwanych centréw logistycznych; takie odcinki dojazdowe byly wczeséniej certyfi-
kowane do tego, by mogly je pokonywa¢ dluzsze zestawy; jesliby okazala si¢ konieczna
dodatkowa przebudowa wybranych rond czy/i skrzyzowan, to nie wydaje si¢, aby mogto
to stanowic istotng przeszkode, poniewaz relatywne naklady na takie dziatania inwesty-
cyjne bylyby niewielkie; dodatkowo na szerszych rondach i z tukami o wiekszym pro-
mieniu oraz na zjazdach skorzystaliby tez inni uzytkownicy drog; tym samym moglyby
sie one przyczyni¢ do wigkszego uptynnienia ruchu.

Jednoczesnie warto wskazac, Ze na obecnym etapie rozwoju krajowego sektora transportu
drogowego istnieja juz rodzimi przewoznicy i operatorzy, ktdrzy sa w stanie w pelni spozyt-
kowa¢ potencjal — zdolnosci przewozowe co do fadownosci i/czy objetosci takich zestawdw,
gdyz generalnie - poza lesnictwem — nie mogg one wracac bez fadunku (,,na pusto”), a stan
ich zatadowania musi przekracza¢ zdolnosci przewozowe pojedynczego tradycyjnego zesta-
wu. W rezultacie taki zestaw musi zabra¢ wiecej niz 34-38 europalet na jednym poziomie.
Dlatego nie istniejg bariery w sferze spraw organizacyjnych oraz zasobowych - zwiazanych
z ogolnie pojetym potencjalem zasobowym koniecznym do wdrozenia takiego rozwigzania.

Gdyby ten wstepny etap wprowadzenia zestawdw klasy LV zakonczyl si¢ powodzeniem,
w nastepnym kroku, po uptywie 3-5 lat mozna rozwazy¢ wdrozenie ciezszych LV, czyli LHV,
o dopuszczalnej masie calkowitej zwigkszonej do 56 000-60 000 kg.

Druga rozpatrywana plaszczyzna dotyczy tego, ze chociaz w naszym kraju nie sg dopusz-
czone do normalnego uzytku - poza specyficznym segmentem ponadgabarytowym - jakiekol-
wiek diuzsze badz i dluzsze, i ciezsze zespoly, to polscy przewoznicy wykonujacy przewozy
na trasach migedzynarodowych coraz czesciej stykaja si¢ z nimi w swojej dziatalnosci. Dzieje
sie tak dlatego, Ze stale rosnie liczba panstw, ktore u siebie dopuszczajg do eksploatacji takie
zespoly. Sa to juz dwa panstwa sasiadujace z Polskg — Niemcy i Czechy - oraz panstwa wazne
na transportowej mapie Europy, jak Holandia. Podmioty transportowe tych panstw, uzyt-
kujgce zestawy kategorii LV, LHV czy SEC, uzyskuja wigc w stosunku do polskich przedsig-
biorcéw istotne przewagi:

o kosztowe — redukcji kosztéw na wykonang prace przewozows,

» zasobowe - redukcji liczby pojazdéw samochodowych, przyczep, naczep i kierowcodw
niezbednych do realizacji danego zadania przewozowego — danej pracy przewozowej,

» ekologiczne w postaci mniejszej przeliczeniowo — na wykonang prace przewozowg — wiel-
kosci emisji substancji szkodliwych,

« organizacyjne - latwiej da si¢ zarzadza¢ mniejszg liczbg samochodéw i kierowcow.

Co gorsze, tych przewag konkurentdéw zagranicznych nasi przewoznicy coraz czg¢sciej nie
sg w stanie skutecznie eliminowac¢ jedynie tanszymi kosztami czynnikéw produkcji. Rosna
bowiem u nas koszty dzialalnosci transportowej na skutek m.in. wzrostu pensji kierowcow
oraz cen taboru i paliwa czy wchodzenia w Zycie niesprzyjajacych nam rozwigzan prawnych,
jak wybrane sktadowe unijnego pakietu mobilnosci. W rezultacie, przyktadowo, réznice
w cenach pojazdéw, w poréwnaniu z cenami katalogowymi na gléwnych rynkach zachod-
nioeuropejskich, wynosza juz nie 30-40%, jak jeszcze ponad dwie dekady temu, lecz realnie
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10-15%. Coraz bardziej ogranicza to skutecznie wspétzawodniczenie gléwnie samymi tanszy-
mi zasobami. Tym samym rodzimi przewoznicy muszg zacza¢ odchodzi¢ od rywalizowania
nizszymi cenami kluczowych w tej branzy zasobow, a przejs¢ do konkurowania efektywnos-
cig i skutecznoscig wykorzystania zasobéw dostepnych dla praktycznie wszystkich graczy
po realnie niemal zblizonych cenach. W zwigzku z tym konieczne staje si¢ poszukiwanie
nowych sfer poprawy wlasnej efektywnosci, w tym redukeji kosztéw. A wlasnie dtuzsze czy
zarazem dluzsze i cigzsze zestawy, w polaczeniu z niezbednymi zmianami organizacyjnymi,
w tym co do samej organizacji i przebiegu przewozoéw, stanowia tu bardzo dobre narzedzie do
realizacji tych celéw. W dodatku okreslone oszczednosci da sie tu uzyskac przy niewielkich
koniecznych kolejnych naktadach finansowych, gdyz de facto tylko przy uzyciu dotychczas
posiadanych zasobow ludzkich i sprzetowych, a nawet przy pewnej redukgji liczby sprzetu
w kategorii jednostek silnikowych.

5. Proponowane etapy wdrazania zestawow klasy HCT-HCV/SEC
w Polsce

Obecnie w polskich kregach polityczno-ustawodawczych w ogdle nie jest analizowana
kwestia wdrozenia przez rodzimych przewoznikéw zestawdw klasy HCT-HCV/SEC. Nie-
mniej jednak warto tu zwréci¢ uwage na dwie kwestie.

Przede wszystkim caly proces implementacji - przechodzenia od poziomu zespotéw klasy
LV poprzez LHV do SEC - moze trwa¢ od kilku do co najmniej kilkunastu lat. Jego tempo
powinno by¢ uzaleznione z jednej strony od mozliwosci sprostania wyzszym obcigzeniom przez
wybrane szlaki komunikacyjne, z drugiej od rosnacych potrzeb przewozowych zglaszanych
przez nasza gospodarke i przemieszczajacych fadunki w ruchu tranzytowym, z trzeciej — od
zdolnosci naszych przewoznikéw do pelnego spozytkowania korzysci, gléwnie ekonomicz-
nych, jakie wigza sie z wlasciwie przeprowadzanym procesem wdrazania takich pojazdéw.

W fazie wstepnej proponuje si¢ dozwolenie ruchu na wybranej, limitowanej sieci drog
(m.in. autostrady Al, A2, i A4, trasy S7 i S8) przez zestawy wydluzone do 25,25 m, ale
o dopuszczalnej masie calkowitej zwigkszonej jedynie do 48 000 kg. Okres probny maogtby
trwac 4-6 lat, co juz pozwoliloby na zebranie wielu r6znorodnych niezbednych danych wyj-
$ciowych koniecznych przy ocenie. Tu dobrym odno$nikiem dla nas moze by¢ takze przy-
padek czeski. Juz na tym etapie dodatkowo mozna dopusci¢ do ruchu nieco ciezsze zestawy
stosowane do obslugi transportu intermodalnego [Jankiewicz, Czermanski, Cirella, 2021,
s. 12-15]. Zestawy takie:

» skladalyby sie z 3-osiowego ciagnika siodlowego oraz specjalnego pofaczonego zespo-
tu dwéch naczep podkontenerowych, ktéry moze by¢ rozformowany na dwa oddzielne
zestawy,

o mialyby minimum 8 osi - 3 w ciggniku oraz 2 + 3 w naczepach, ale lepszym rozwigza-
niem byloby uzycie dwoch naczep 3-osiowych,
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» moglyby mie¢ mase catkowita zwiekszong do 56 000 kg, co przy 8 osiach oznacza usrednio-
ny jednostkowy nacisk na o$ 7000 kg, a przy 9 - zaledwie nieco ponad 6200 kg,

o stuzytyby do zabrania trzech konteneréw 20-stopowych albo jednego 40-stopowego i jed-
nego 20-stopowego,

« moglyby sie poruszac na zasadzie jednostkowych odstepstw/wyjatkéw jedynie po wybra-
nej sieci drég, ale z mozliwoscia pokonywania dtuzszych niz 150-kilometrowe odcin-
kéw dowozowych/odwozowych do/od terminali kontenerowych ladowych czy morskich.
Nastepny krok - po pozytywnych doswiadczeniach z pierwszego etapu — mogtaby stano-

wi¢ zgoda na zwigkszenie dopuszczalnej masy catkowitej zestawdw do 56 000 kg, z wyjatkiem
zestawow do przewozow kombinowanych, gdzie te wartos¢ na zasadzie odstepstw mozna pod-
nie$¢ do 60 000 kg. Dopiero w kolejnym posunieciu, tym razem maksymalnie po 2-4 latach,
mozna zezwoli¢ na dalszy wzrost dopuszczalnej masy catkowitej 25,25-metrowych zestawow,
tym razem juz do docelowej wartosci 60 000 kg, o ile oczywiscie w tym czasie nie wynikna
jakie$ problemy czy/i nie pojawig sie jakie$ istotne ograniczenia.

Natomiast co do zestawdw jeszcze dtuzszych i jeszcze ciezszych - klasy SEC - generalnie
dwunaczepowych, to wbrew pozorom ich bazowe préby na bardzo ograniczong skal¢ mozna
zacza¢ nawet po 6-8 latach od poczatku badania lzejszych zespotéw LHV - 25,25-metro-
wych, ale 48-tonowych. Tym samym wdrazanie 25,25-metrowych, 60-tonowych zespotow
LHYV i 31,5-metrowych, 72-76-tonowych zespotéw SEC mogloby si¢ de facto odbywa¢ niemal
w tym samym czasie (tabela 2). Naturalnie, analogicznie jak w innych krajach, takie koto-
we $rodki przemieszczania podczas jazdy bylyby dokladnie monitorowane oraz mogtyby
sie porusza¢ wylgcznie po wybranej, $cisle limitowanej, wczesniej zatwierdzonej sieci drog.
Jak wskazano, bytyby to najwazniejsze ciggi komunikacyjne, a realizacja zadan przez takie
LHV/SEC odbywataby si¢ miedzy krajowymi a zagranicznymi centrami logistycznymi oraz
w obstudze ruchu tranzytowego w relacjach péinoc-potudnie (porty Tréjmiasta, potudniowa
granica panstwa — autostrada A1) oraz wschdd-zachod (granica niemiecka — granice z Bia-
torusig i Ukraing — autostrady A2 i A4). Ogdlnie docelowo zestawy klasy LHV/SEC mogly-
by sie w Polsce porusza¢ po wszystkich autostradach i dwujezdniowych drogach szybkiego
ruchu kategorii S, z pasem awaryjnym. Sie¢ takich drég bytaby kazdorazowo dopuszczana,
na zasadzie zezwolen i wyjatkéw, przez GDDKiA. GDDKIiA na biezaco analizowalaby row-
niez sytuacje, w tym stan krytycznej infrastruktury drogowej (mosty, wiadukty, pobocza),
czy nie dochodzi w tej materii przykladowo do szybszego zuzycia. Kwestia tej implementa-
cji wydaje si¢ o tyle wazna, ze jezeli coraz wiecej krajéow w coraz szerszym zakresie pozwoli
na swoim terytorium na bardziej masowe wykorzystanie takiego rozwigzania, jego wdro-
zenie w Polsce nie bedzie stanowifo fanaberii albo checi udowadniania czego$ na sile, lecz
wrecz bedzie si¢ jawic jako ekonomiczna, polityczna, strategiczna, spoleczna, organizacyjna
i ekologiczna koniecznos$¢, by m.in. poprawi¢ pozycje konkurencyjng krajowych podmio-
tow zajmujacych si¢ drogowym transportem fadunkéw oraz wyraznie wspomoc je w reduk-
cji emisji sladu weglowego.
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Tabela 2. Proces wdrazania zestawow klasy SEC - HCT/HCV w Polsce

Rodzaj zestawow Klasy SEC — HCT/HCV, dwunaczepowe z wdzkiem tacznikowym dolly, o dtugosci zwiekszonej do
31,5-32 m i dopuszczalnej masie catkowitej podniesionej do 72 000-76 000 kg, zestawione zgodnie
z zasadami Europejskiego Systemu Modutowego EMS — 96/53/WE.

Czas wprowadzenia | Etapami — etap badawczy do 2026-2028 r., wdrozenie na ograniczona skale od 2030r.

Pierwotnie Grupa przewoznikdw — na poczatek okoto 10-20, potem sukcesywnie wzrastajaca do 30-40,
zaangazowani chcacych sprawdzic te technologie w normalnych warunkach eksploatacji.
Rodzaj ruchu Miedzy portami oraz gtéwnymi terminalami logistycznymi i drogowo-kolejowymi (wykorzystanie

w transporcie kombinowanym).

Sie¢ drogowa Relacje pétnoc—potudnie (porty Tréjmiasta, potudniowa granica paristwa — autostrada A1)
z dopuszczeniem oraz wschéd-zachéd (granica niemiecka — granice z Biatorusia i Ukraing — autostrady A2

i A4). Docelowo zestawy te mogtyby sie w Polsce poruszac po wszystkich autostradach

i dwujezdniowych drogach szybkiego ruchu kategorii S, z pasem awaryjnym.

Dodatkowe Dopuszczenie po 2-dniowym kursie, w tym manewrowania takim zestawem na torze testowym,
wymagania dla minimum 5-letnie do$wiadczenie w zawodzie, niekaralno$¢ za przestepstwa przeciwko
kierowcoéw bezpieczenstwu w ruchu drogowym.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Poza tym nawet sami przewoznicy podkreslaja [Brach, 2019], ze jesli w Polsce maja juz
by¢ wdrazane takie diuzsze i cigzsze zestawy, to od razu powinno si¢ p6js¢ o krok dalej niz
panstwa Zachodu i Czechy, czyli w ogole wrecz poming¢ etap z zespolami klasy LHV-LHZ-
-EMS. Oznacza to, ze nie powinny to by¢ zestawy o dlugosci 25,25 m i o masie catkowitej
rzedu 48 000-60 000 kg, ale od razu dwunaczepowe — o dlugosci 31,5-32 m, zestawione
zgodnie z regutami EMS, o dopuszczalnej masie catkowitej 60 000-75 000 kg przy mini-
mum 10 osiach (2 ciaggnik + 3 naczepa pierwsza + 2 dolly + 3 druga naczepa). Jako powod
wskazywano, ze zestawy z naczepa s3 u nas zdecydowanie bardziej popularne niz z przy-
czepa. W rezultacie fatwiej zwyczajnie znalez¢ zajecie dla standardowych dwdch ciggnikow
z naczepami niz dla zestawu z przyczepa — system z dwoma naczepami okaze si¢ bardziej
elastyczny w uzyciu niz system z naczepami i przyczepami. W efekcie zarzadzanie zestawa-
mi binaczepowymi, w tym organizacja ich formowania i rozformowywania, bedzie realnie
prostsze niz naczepowo-przyczepowymi.

Ponadto rodzimi duzi przewoznicy, operujacy przewaznie w krajach Europy Zachodniej,
jako swojg zasadniczg przyczyne zainteresowania zestawami MLHV-SEC wskazujg, ze same
zestawy klasy LHV staja si¢ coraz popularniejsze w stale rosnacej liczbie panstw. Wskutek
tego, stosujac je, tamtejsi rdzenni przewoznicy uzyskuja istotne przewagi konkurencyjne,
ktoére coraz trudniej da si¢ zniwelowaé nizszymi kosztami robocizny czy samego wejscia
w uzytkowanie — dostepu do mobilnosci taboru. Dla zachowania takiej samej atrakcyjnosci
jak rywale trzeba zatem wdrazaé proefektywnosciowe propozycje i — najwazniejsze — uczy¢
sie je eksploatowac jak najbardziej wydajnie.

Co wiecej, z konkurencja ze strony podmiotéw wykorzystujacych zestawy SEC i HCV-
-HCT do obstugi ruchu general cargo polscy przewoznicy stykaja si¢ juz na rynku skandy-
nawskim — w Szwecji i Finlandii - oraz w Holandii. Kierunku skandynawskiego, gléwnie
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szwedzkiego, wcale nie trzeba w tych rozwazaniach docelowo uwaza¢ za marginalny. Oczy-

wiscie nalezy od razu zaznaczy¢, ze konkurowanie na tamtejszych rynkach wewnetrznych

z rodzimymi podmiotami, szczegdlnie stosujacymi megawydiuzone zestawy ztozone z niety-

powych, wydluzonych czy/i wyzszych naczep i przyczep, jest w praktyce niemozliwe. Znacz-

ne s3 tzw. naturalne bariery wejscia — problematyka ta w pierwszym rzedzie odnosi si¢ do

Finlandii, gdzie tamtejsze przedsiebiorstwa, na co dzien w normalnej eksploatacji uzywaja-

ce nietypowych jednostek transportowych, zajmujg trudng do zniwelowania przez graczy

zZ zewnatrz tzw. pozycje¢ quasi-monopolistyczng z istotnymi barierami wejscia. Tu konkuren-
cja ze strony przedsigbiorstw obcych bedzie raczej mato prawdopodobna. Niemniej jednak
kwestia wiaze si¢ inng czescig rynku — obstuga ruchu migdzynarodowego ze Skandynawii
na potudnie kontynentu. Szczegdlnie, ze juz od lat 70. ubieglego wieku pewna liczba polskich
podmiotéw z powodzeniem obstugiwata wiasnie taki ruch wahadlowy z pétnocy na potu-
dnie Europy (w latach 70. m.in. na zasadzie sztafety czynity tak PLO i PMPS Pekaes; potem

Pekaes AutoTransport SA). Co wigcej, stosunkowo duzo takich przewozéw przybiera postaé

tzw. sztafety. Jesli w takim razie relatywnie liczaca si¢ grupa szwedzkich albo finskich firm

zacznie nawet na trasach dowozowych do/i z rodzimych portéw stosowa¢ dwunaczepowe —

z dwiema standardowymi, 13,6-metrowymi naczepami - zestawy SEC, znacznie podniesie

swoja konkurencyjnos$¢ w stosunku do naszych graczy, w analogicznych warunkach ciggna-

cych w zestawie tylko jedna naczepe, a nie dwie. Wyjsciem bedzie zatem — nawet na wylgcz-
nie samym odcinku szwedzkim albo finskim - przygotowanie si¢ polskich przewoznikéw do
tworzenia zestawow wlasnie z dwiema naczepami, obstugujacych trasy dowozowe w ruchu
wahadlowym w relacji szwedzkie/finiskie terminale zatadunkowe/roztadunkowe - szwedzkie/

/tinskie porty. Od strony sprzetowej — ciagnikéw i naczep — nie powinno by¢ z tym proble-

moéw. Wielkim techniczno-organizacyjno-sprzetowym wyzwaniem nie bedzie takze wdro-

zenie wozkoéw Tacznikowych dolly. Jedyne wyzwania dotyczy¢ wigc realnie moga:

o koniecznosci spetnienia miejscowych krajowych wymagan co do przewozdéw i zestawow
tego rodzaju, takich jak odpowiednie oznaczenia pojazdéw czy kwalifikacje kierowcow,

« organizacyjnego przygotowania do wykonywania przewozéw takimi zestawami, w celu
minimalizacji pustych czy nie w pelni wykorzystanych zdolnosci przemieszczeniowych.
Nie wydaje sie, ze wzgledu chociazby na bardzo duze zdolnosci przystosowawcze pol-

skich przedsiebiorstw transportowych, by byty to rzeczywiste bariery niemozliwe do przej-

$cia i wyzwania, ktérym nie mozna podota¢.
Holandia z kolei to tez kierunek specyficzny dla naszych podmiotow ze wzgledu na nizej
wymienione czynniki.

o Relatywnie kroétkie dystanse pokonywane na terytorium tego kraju, co kwestie wdro-
zenia tam zestawow klasy SEC czyni mocno dyskusyjng. Wdrozenie tam takich zesta-
wow wymagatoby bardzo dobrego przygotowania organizacyjnego i z powodu krotkich
tras do pokonania z punktu widzenia ruchu miedzynarodowego, w tym przede wszyst-
kim tranzytowego, moze si¢ okazac nieco klopotliwe i niezbyt optacalne ekonomicznie.
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» Powiazane z punktem poprzednim i kwestiami organizacyjnymi bardzo dobre mental-
ne, techniczne i organizacyjne przygotowanie tamtejszych przewoznikéw do eksploata-
cji zestawdw SEC ze wzgledu na posiadanie wyjatkowego, wczesniejszego doswiadczenia
w sferze uzytkowania zestawow klasy EC-LZV/LHYV, w tym zlozonych ze specyficznych -
tzn. eksploatowanych niemal wylacznie w tym kraju — naczep i przyczep. Jest to generalnie
dos¢ nietypowy segment rynku, w ktérym Holendrzy posiadaja jedyna w swoim rodza-
ju wiedze i doswiadczenie, trudne do skopiowania przez innych. Analogicznie bowiem
jak w Szwecji czy szczegdlnie w Finlandii, gdzie eksploatowane sa rzadkie, wydtuzone
czyli wyzsze naczepy i przyczepy, tak w Holandii do relatywnie powszechnych naleza
niezwykle charakterystyczne tacznikowe naczepy podnaczepowe badz niekonwencjonal-
ne naczepy o standardowej dlugosci, ale z odmiennym systemem i uktadem osi - tzn.
nie z klasycznym tridemem, lecz z ukladem 2 + 1 lub 1+ 1 + 1, do tego z osiami skreca-
nymi przeciwbieznie dla poprawy manewrowosci, w tym redukecji promienia skretu. Te
specyficzng wiedze¢, doswiadczenie i kompetencje Holendrzy bedg teraz mogli spozytko-
waé w wykorzystaniu zestawow SEC, a rywale z zewnatrz, ze wzgledu na pewne niuanse,
na takie rozwigzania moga nie do konca by¢ przygotowani pod wzgledem wdrozenia —
innymi stowy, by w pelni rywalizowa¢ w tym zakresie z Holendrami, trzeba wiedziec,
analogicznie jak oni, jak umiejetnie wykorzystac te narzedzia przewozowe.

» Konieczno$¢ spetnienia przez kierowcdw miejscowych — krajowych regulacji co do moz-
liwo$ci wykonywania takich przewozow.

Niemniej jednak te wskazane czynniki utrudniajace wcale nie muszg uniemozliwia¢ pol-
skim przewoznikom jezdzenia po terytorium Holandii zestawami kategorii SEC, w pierwszym
rzedzie tymi najbardziej ,tradycyjnymi” - klasycznymi, czyli zlozonymi z ciggnika siodto-
wego, w tym 3-osiowego, oraz dwoch standardowych naczep 3-osiowych, 13,6-metrowych.

6. Rozwigzanie przejsciowe - zestawy MET/MEV i pojazdy BET -
koncepcja bardziej efektywnego transportu

MET to koncepcja bardziej efektywnego transportu (MET - More Efficient Transport;
BET - Bardziej Efektywny Transport), z kolei w jej ramach zawiera si¢ koncepcja MEV
bardziej efektywnego pojazdu (MEV - More Efficient Vehicle; BEP - Bardziej Efektywny
Pojazd). Koncepcja ta wychodzi z bazowego zalozenia, ze wzrost dopuszczalnej masy cal-
kowitej pojazdu/zestawu przy niewielkiej lub zadnej zmianie jego masy wlasnej powoduje
wzrost ekonomicznosci i ekologicznosci przewozoéw na skutek tego, ze wzrost masy/objeto-
$ci fadunkowej zachodzi w wiekszym stopniu niz wzrost zuzycia paliwa i ogélnych kosztow.
Powyzsze skutkuje spadkiem jednostkowych — na przemieszczang parti¢ fadunku / wykona-
ng pracg przewozowg — kosztow, w tym kosztow zuzycia paliwa i innych kosztow z kategorii
TCO. Towarzyszy temu — niezwykle dzisiaj wazny z ekologicznego punktu widzenia - spa-
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dek przeliczeniowej emisji substancji szkodliwych, w tym spadek przeliczeniowej emisji

CO, w stopniu - na poziomie odpowiadajacym spadkowi przeliczeniowego zuzycia paliwa.
Jednoczesnie w polskich warunkach trzeba uwzgledni¢ wszystkie ograniczenia prawne,

systemowe i mentalnosciowe. Dlatego na poczatek postuluje si¢ wprowadzenie koncepcji

MET/MEV do dwéch wybranych sektoréw — segmentéw rynku, w ktérych - jak nalezy dzi-

siaj przypuszczac - jej wdrozenie moze przynie$¢ najwigksze korzysci. Sg to:

1) przewdz drewna stosowego,

2) ciezka miejska dystrybucja / zbidérka odpadéw.

Pierwszy z tych obszaréw, roboczo nazwany BET/BEP Las - MET/MEV Timber, doty-
czylby podniesienia dopuszczalnej masy calkowitej zestawow lesnych z 40 000 do 44 000 kg,
analogicznie jak w drogowych operacjach dowozowych w transporcie kombinowanym. Ten
wzrost bylby mozliwy wylacznie w odniesieniu do zestawdw 6-osiowych, czyli sktadajacych
sie z 3-osiowego podwozia — zazwyczaj w ukladach napedowych 6 x 4 lub 6 x 6 — i 3-osiowej
przyczepy badz 3-osiowego ciggnika siodlowego - przewaznie w ukltadzie napedowym 6 x 4 —
oraz 3-osiowej naczepy. Ten wzrost dopuszczalnej masy calkowitej zestawu lesnego 0 4000 kg:
« oznacza wzrost fadownosci o 3000 kg — (rozpatrywane przejscie z zestawu 5-osiowego

na zestaw 6-osiowy) do 4000 kg, czyli, liczac przecigtnie, o okoto nawet 15%;

o kompensuje mas¢ zurawia za kabing czy na tylnym zwisie ciezaréwki, wskutek czego
montaz zurawia nie wptywa negatywnie na uzyteczng — komercyjna tadownos¢ zestawu
w pordwnaniu z zestawem 5-osiowym bez zurawia;

o przyczynia si¢ do ograniczenia przeliczeniowego — na wykonang prac¢ przewozowa —
zuzycia paliwa i tym samym emisji substancji szkodliwych, w tym CO_;

o oznacza, ze przy 6 osiach zestawu usredniony nacisk na kazdg z osi spadnie do 7333 kg,
czyli warto$ci o ponad 8% nizszej niz w przypadku standardowego 40-tonowego zestawu
5-osiowego, dla ktérego taki usredniony nacisk na o$ ksztattuje si¢ na poziomie 8000 kg;
tym samym takie ciezsze zestawy z o jedna osig wigcej, przy masie catkowitej wyzszej
o zaledwie 4000 kg, wbrew pozorom mogg mniej negatywny wplyw na drogi niz obec-
nie uzywane zespoty lesne do wywozu tarcicy i dtuzycy.

Jednoczes$nie wdrozenie zestawow tego rodzaju oznaczaloby, ze w czasie jazdy powrot-
nej ,,ha pusto” zuzycie paliwa ksztaltowaloby sie na poziomie praktycznie niewiele wyzszym
niz przy popularnej kombinacji 5-osiowej. Tym bardziej, ze wowczas zaréwno w 3-osiowym
podwoziu/ciggniku, jak i 3-osiowej przyczepie/naczepie mozna by podnies¢ co najmniej jedna
z osi - w podwoziu i ciggniku - przy szosowym ukladzie napedowym 6 x 2 jedna, w 3-osio-
wej przyczepie jedng, w 3-osiowej naczepie nawet jedna badz dwie. Co wigcej, przykladowo
Scania [https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/press-releases/press-release-de-
tail-page.html/4061921-https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/press-releases/
press-release-detail-page.html/3864238-scania-introduces-disengageable-tandem-axle, dostep:
22.07.2022] proponuje juz uterenowione 3-osiowe podwozia i ciagniki w ukltadzie napedo-
wym 6 X 4, przeznaczone m.in. dla sektora lesnego, ktdre cechujg si¢ funkcjg podnoszenia
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drugiej z osi napedowych tylnego tandemu w trakcie jazdy na pusto czy nie z pelnym obcig-
zeniem, co przeklada si¢ na redukcje zuzycia paliwa.

Drugi bazowy obszar wdrozenia koncepcji BET/BEP - MET/MEV to miasto. Wowczas
koncepcje te da sie okresli¢ wstepnie jako BET/BEP Miasto - MET/MEV City. Nawigzuje ona
do szwedzkich i finskich préb z tzw. HCT-HCV City, a zatem z 5-osiowymi ci¢zaréwkami sto-
sowanymi na obszarach miast. Jednak u nas, na terenach zurbanizowanych, a w szczegélnosci
aglomeracyjnych, idea ta polegalaby na bardziej masowym wprowadzeniu 4-osiowych, miej-
skich podwozi w ukladzie napedowym 8 x 2, z osiami w ukladzie 2 + 2 albo 1 + 3, czyli z tyl-
nym tridemem. Pojazdy takie cechowalyby dwie pierwsze osie kierowane, trzecia 0§ napedzana
oraz czwarta o§ wleczona, z mozliwg opcja podnoszenia, sterowana przeciwbieznie w stosunku
do dwodch przednich osi kierowanych, w celu poprawy manewrowosci, w tym redukcji pro-
mienia skretu. Do tego ich dopuszczalna masa calkowita moglaby wynosi¢ 34 000-36 000 kg
136 000-38 000 kg w momencie zastosowania ukladéw napedowych na paliwa alternatyw-
ne - tzn. gazy - oraz ukladéw zelektryfikowanych - hybrydowych albo w petni elektrycznych.
Ekonomiczny, ekologiczny i eksploatacyjny sens wdrozenia takich, w naszych warunkach
niezwykle dotad specyficznych, wariantéw polegalby na mozliwosci zastapienia przez nie —
jesli pod wzgledem dostepnosci punktow ostatecznego odbioru okaze si¢ to mozliwe — wielu
typow aut, poczynajac od lekkich dostawczych klasy 3500 kg dopuszczalnej masy catkowitej,
poprzez ci¢zsze dostawcze klasy 3500-6500 kg dopuszczalnej masy catkowitej, po $rednio-
tonazowe, 2-osiowe ciezardwki klas: 1zejsze 10 000-12 000 kg dopuszczalnej masy catkowi-
tej, Srednie — 12 000-16 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej i ciezkie — 16 000-18 000 kg
dopuszczalnej masy catkowitej. Poniewaz taki wzmocniony - o podniesionej dopuszczalnej
masie catkowitej — miejski 4-osiowy model wyrdznialby sie tadowno$cig na poziomie co naj-
mniej 22 000 czy nawet 25 000 kg (zalezy od ostatecznej kompletacji), pod wzgledem swoich
zdolnosci przewozowych co do masy zabieranego tadunku z powodzeniem moglby zastapic:
» nawet 12-14 lekkich aut dostawczych;

»  6-8-10 ciezszych aut dostawczych;
o 2-42-osiowe cigzardwki sredniotonazowe (2 ciezkie, 4 lekkie).

Takie zastapienie byloby korzystne takze pod tym wzgledem, Ze ograniczaloby zapotrze-
bowanie na kierowcdw, a zatem w obecnych realiach na niezwykle deficytowy zasob srodka
produkcji — prace zywa.

Poza tym takie wzmocnione podwozia 4-osiowe, 34-36-tonowe idealnie nadawalyby sie
jako nosniki betonomieszarek. Moglyby by¢ na nich montowane betonomieszarki o pojem-
nosci 10-12 m’, a nie 9-10 m?, jakie zazwyczaj instaluje si¢ w Polsce na 4-osiowych podwo-
ziach 32-tonowych. Mialoby to znaczenie przy realizacji zaréwno matych projektéw budowy
domow jednorodzinnych, jak i duzych projektow deweloperskich i przemystowych. Przykta-
dowo przy koniecznosci wylania 98-100 m*® betonu potrzeba 10-11 betonomieszarek 1zejszych
i 8-9 ciezszych. Przy wykonanej tej samej pracy przewozowej wdrozenie taboru ciezszego
oznacza tu 2 do 3 jazd mniej. Spadna tez koszty, w tym osobowe, i emisja zanieczyszczen
na m® wylanego betonu oraz skréceniu ulegnie sam czas wylewania (mniej pojazdéw ozna-
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cza m.in. mniej jazd manewrowych przy dojezdzie i odjezdzie z wezta betoniarskiego i miej-

sca wylewania).

Zasadnicze korzysci wynikajace z wdrozenia wizji BET/BEP Miasto - MET/MEV City
wymieniono ponizej.

o Znaczne ograniczenie przeliczeniowego — na wykonang prace przewozowa — zuzycia
paliwa i emisji substancji szkodliwych, w tym CO,. Najwigksze takie ograniczenie wysta-
pi w sytuacji zastagpienia nawet 12-14 lekkich aut dostawczych — w klasycznym $red-
nio natezonym ruchu miejskim auta te spalaja bowiem od 12 do 16 1 oleju napedowego
na 100 km, podczas gdy taki wzmocniony, cigzki 4-osiowy typ dystrybucyjny w analo-
gicznych warunkach spalalby okofo 30-40 I (w zalezno$ci gléwnie od natg¢zenia ruchu,
trudnosci — kretosci pokonywanej trasy oraz liczby operacji start&stop). Innymi stowy,
zuzycie paliwa przez jeden egzemplarz tego ciezkiego typu odpowiadatoby zuzyciu paliwa
przez 3-3,5 auta dostawczego. Tymczasem sam on jeden - jak wskazano - jest w stanie
zastapi¢ od 12 do 14 takich aut. Przeliczeniowe oszczednosci energii wystapia rowniez
w odniesieniu do wersji elektrycznych, lecz na tym etapie brak jest stosownych badan.

e Znaczne ograniczenie ruchu i liczby pojazdéw w miescie, czyli zatfoczenia na miejskich
drogach, ze wszelkimi tego pozytywnymi nastepstwami dla zZycia mieszkancéw miast.
Najwigksze takie ograniczenie zajdzie, gdy zastapione zostang lekkie auta dostawcze.

o W momencie uzycia pojazdéw w pelni elektrycznych czy hybrydowych w trybie jazdy
elektrycznej — sposobnos¢ przeniesienia wykonywania prac na godziny wieczorne, nocne
czy wczesnoranne.

o Mozliwo$¢ wdrozenia w klasycznej miejskiej dystrybucji, stuzbach komunalnych (wywdz
$mieci) czy nawet w miejskim budownictwie. Przyktadowo, s3 mozliwe do zastosowania
miejskie wywrotki czy betonomieszarki.

« Ograniczenie kosztéw samych przewozéw, w tym ich kosztéw osobowych.

Te wnioski dobitnie potwierdzaja znana od dawna w §rodowisku transportowym teze,
ze ekonomizacja i ekologizacja dziatan przewozowych powinna polega¢ na uzyciu do ich
wykonywania w danych warunkach - przy uwzglednieniu oczywiscie specyfiki dzialania
kazdego podmiotu - pojazdéw jak najci¢zszych, a nie najlzejszych.

Jednoczes$nie taka zamiana na tabor ciezszy bedzie oznacza¢ konieczno$¢ wdrozenia
kompletnie innej koncepcji oraz organizacji dostaw. Powyzsze moze oznacza¢ m.in. imple-
mentacje strategii miejskiej samochodowej dostawczej komodalnosci. Bylaby ona wykorzy-
stywana w sytuacji, gdy z obiektywnych wzgleddéw, takich jak waskie i krete uliczki centrow
czy osiedlowe, problemy z manewrowaniem przy niektérych obiektach, dojazd do pewnych
lokalizacji bylby utrudniony czy wrecz niemozliwy. Wowczas takie ciezsze, wieloosiowe
samochody dowozityby fadunki w okreslone miejsce jak najblizej stref niemozliwych dla
nich do wjazdu, gdzie te fadunki — w formie spaletyzowanej czy/i mikroskonteneryzowanej
(specjalne parakontenerowe pojemniki wymienne) bytyby przetadowywane na auta dostaw-
cze badz lzejsze, 2-osiowe cigzarowki.
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7. Podsumowanie

Wprowadzenie systemu transportu o duzej pojemnosci (HCT) w Unii Europejskiej
[ACEA, 2019] jest oplacalnym rozwigzaniem stuzacym zmniejszeniu emisji z drogowego
transportu towarowego, przy jednoczesnej poprawie wydajnosci przemieszczania — w tym
bardziej efektywnemu wykorzystaniu istniejacej infrastruktury, redukcji zatoréw i zapew-
nieniu znacznych korzysci spotecznych, poza redukcjg wegla, takich jak poprawa zdrowia
i bezpieczenstwa. Doswiadczenia krajow, ktore juz korzystaja z pojazdéw o duzej pojemnosci,
pokazuja pozytywne wyniki, a redukcja emisji CO, zostata potwierdzona w praktyce. W Unii
Europejskiej pojazdy o duzej pojemnosci klasy LV i LHV w postaci kombinacji europejskie-
go systemu modulowego (EMS) sa dozwolone i uzywane w Belgii, Danii, Finlandii, wiek-
szosci niemieckich krajéw zwigzkowych, Holandii, Portugalii, Hiszpanii i Szwecji, a klasy
SEC - jak wspomniano - w Finlandii, wkroétce w Szwecji oraz eksperymentalnie w Hiszpanii
i Holandii (SEC). Aby umozliwi¢ wprowadzenie pojazdéw o duzej pojemnosci w calej Unii
Europejskiej, decydenci powinni zrezygnowac z restrykcyjnych interpretacji przepisow UE
dotyczacych transgranicznego stosowania kombinacji EMS. Komisja Europejska powinna
tez stosowac zharmonizowane wymagania UE dla pojazdéw klasy HCV-HCT. Przyszle prze-
pisy UE dotyczace HCT-HCV powinny opiera¢ si¢ na standaryzowanych normach wydaj-
nosci PBS zaréwno dla pojazdoéw, jak i infrastruktury drogowej. Ponadto nalezy rozwazy¢
wykorzystanie do tego celu projektow badawczych finansowanych przez UE. Szersze wpro-
wadzenie kombinacji EMS jest wspierane przez promowanie prob, programoéw pilotazowych
i badan. Musi takze nastapi¢ przeglad Biatej Ksiegi z 2011 r. w sprawie polityki transportowej
tak, by nowe regulacje stanowity okazje do utatwienia wprowadzenia systemu HCT w UE.

W wielu panstwach problematyka bardziej masowego wdrazania SEC jest w réznym
stopniu zaawansowana. Co wigcej, zamiast merytorycznej poszerzonej i poglebionej dysku-
sji ewentualne wybory w znacznym stopniu moga by¢ poddane wptywowi polityki i rézno-
rakich lobby, a nie stanowi¢ element wynikowy rzetelnych studiéow i analiz. Szczegélnie ze
obecnie, mimo wszystko, moze poza Skandynawia, HCT-HCV/SEC tworza specyficzna nisze
i co najwyzej mogga si¢ porusza¢ gtéwnie po autostradach oraz wybranych drogach lokalnych.
Przy czym w tym ostatnim przypadku problematyka wiaze si¢ z obstuga sektora lesnego, co
dotychczas ma miejsce na péinocy Europy. HCT-HCV/SEC nigdy bowiem nie wjadg do miasta,
raczej tez nie bedg zbyt czesto przemieszczac tadunkéw niebezpiecznych. Na obecnym etapie
sa w stanie przeja¢ maksymalnie kilka, co najwyzej kilkanascie procent rynku przewozéw
towarowych (pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej). W stosunku do wspolczesnych
i prognozowanych potrzeb przewozowych to raczej niewiele. Niemniej jednak nawet i takie
wsparcie okazuje sie teraz konieczne, bo kazdy niespalony litr paliwa oznacza kolejne gramy
mniej emisji CO,, z kolei kazdy brak konieczno$ci zatrudniania dodatkowych kierowcéw
chociaz w niewielkim stopniu niweluje potezne braki kadrowe w tej profesji.

W odniesieniu do Polski nalezy stwierdzi¢, iz zestawy dluzsze i cigzsze z calg pewno-
$cig zostana u nas wdrozone. W takim uktadzie tematyka nie dotyczy odpowiedzi na pyta-
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nie ,czy’, lecz ,jak — na jakich warunkach?”, ,kiedy” oraz ,gdzie” - na jakiej wydzielonej,

wskazanej sieci drogowej konkretne rodzaje dtuzszych i cigzszych zestawow beda sie mogly

porusza¢. Tym bardziej, ze stale poprawia sie jakos¢ i dostepnos¢ rodzimej sieci drogowe;j,

w tym drog przewidzianych w pierwszym rzedzie — technicznie nadajacych si¢ do wprowa-

dzania na nich dluzszych i cigzszych skladow. Na poczatek beda to zapewne autostrady Al,

A2 i A4 oraz by¢ moze wybrane trasy ekspresowe.

Nalezy podkresli¢ w tych rozwazaniach kwestie najwazniejszg. Zestawy klasy HCT-HCV/
/SEC nie stanowia remedium na wszystkie problemy wspodlczesnego drogowego transportu
towarowego, w tym dotyczace kosztéw ekonomicznych i ekologicznych oraz poprawy dostep-
nosci jednego z kluczowych zasobéw produkceyjnych, do jakich dzisiaj niezaprzeczalnie nale-
73 kierowcy. Zestawy te bowiem powstaly, by co najwyzej w pewnych sytuacjach zastgpi¢
tylko i wylacznie tradycyjne zestawy oraz zestawy klasy LV-LHV, co wigcej, jedynie tam,
gdzie na to pozwalaja przepisy i okazuje si¢ to ekonomicznie optacalne. Po pierwsze zespoty
kategorii HCT-HCV/SEC mogga by¢ eksploatowane wylacznie na trasach, gdzie istnieje odpo-
wiednia podaz masy towarowej w zadanych relacjach. W takim ukladzie:

« jeden zestaw klasy HCT-HCV/SEC moze zastapi¢ dwa tradycyjne zestawy 16,5/18,35-
-18,75-metrowe,

o trzy zestawy klasy HCT-HCV/SEC mogg zastapi¢ cztery zestawy klasy LHV-LZV,

gdy kazdorazowo stopien wykorzystania zdolnosci przewozowych co do masy i/lub objetosci

tadunkowej przez kombinacje HCT-HCV/SEC bedzie si¢ ksztaltowal na poziomie minimum

70-80% (bez sektora lesnego). W innym przypadku wystanie takich megadtugich i ciezkich

pojazdow zwyczajnie moze si¢ nie optacac. Wobec tego zestawy HCT-HCV/SEC, aby mogty

by¢ w pelni efektywnie stosowane, muszg mie¢ zabezpieczong odpowiednig ilo$¢ fadunku
przynajmniej w relacji ,tam”, bo przy odpowiedniej organizacji pracy powrét moga wyko-
nywac juz dwa tradycyjne zestawy. Ewentualnie w relacji ,tam” moga jecha¢ dwa tradycyjne
zestawy, a wraca¢ moze jeden zestaw HCT-HCV/SEC. Takie elastyczne wykorzystanie taboru
nie powinno nastrecza¢ wiekszych trudnosci, gdy w uzyciu beda zwykte naczepy zgodne ze
standardami EMS. Przy tym wigkszego problemu nie powinno takze powodowac posiadanie
przez danego operatora/przewoznika wiekszej liczby rotacyjnych wozkéw tacznikowych dolly.

Po drugie — powigzane z pierwszym - zespoly kategorii HCT-HCV/SEC w niewielkim
zatem zakresie (5-10% pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej) moga skutecznie sub-
sydiowac¢ tradycyjne zestawy i zestawy typu LV-LHYV, a de facto w rdwnie niewielkim zakre-
sie moga je uzupelnic¢ - by¢ w stosunku do nich komplementarne. Przy czym wigkszemu ich
wdrozeniu beda sprzyjac:

o odpowiednie zmiany w systemach przesylania dobr miedzy centrami logistycznymi —
magazynami, aby operatorzy logistyczni oraz zleceniodawcy przestawili si¢ na systemy
obstugi z wysytka wigkszej ilosci towaréw w ramach jednej partii przewozowej,

o dopuszczenie - z polskiej perspektywy - HCT-HCV/SEC w krajach graniczacych z nami,
jak Czechy i Niemcy, z pelna mozliwos$cig obstugi przez te kombinacje ruchu transgra-
nicznego.
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Ogodlnie na tym etapie rozwoju europejskiego rynku drogowych przewozéw towarowych
zespoly HCT-HCV/SEC co najwyzej mozna traktowac jako specyficzny dodatek, sprawdza-
jacy sie tam, gdzie pod wzgledem swoich zdolnosci przewozowych zespoty LV-LHV okazuja
sie niewystarczajace. Pomijajac zatem w tych rozwazaniach Szwecje i Finlandie, czyli kraje
pod wzgledem transportu niezwykle specyficzne, mozna powiedzie¢, ze kwestia w pierw-
szym rzedzie dotyczy wahadlowego migdzyhubowego ruchu autostradowego. W tym przy-
padku da si¢ zastapi¢ od 5 do 7-10% tradycyjnych zestawdw czy zestawdw klasy LV-LHV.
Tym samym, w zaleznosci od specyfiki ruchu w danym kraju, stanowiacej uktad odniesie-
nia przy implementacji HCT-HCV/SEC, uda si¢ z drég wyeliminowa¢ od 3 do 5-7% samo-
chodéw - podwozi oraz przede wszystkim ciggnikéw siodlowych, bez de facto znaczacej
zmiany co liczby uzywanych naczep i przyczep. W efekcie o analogiczng wartos¢ spadnie
zapotrzebowanie na kierowcéw. Przy czym rozwaza sie tu obecng sytuacje na rynku. Wraz
z dalszym wzrostem popytu na przewozy drogowe zestawy kategorii HCT-HCV/SEC moga
w niewielkim zakresie (3-7%) skompensowac¢ ten wzrost w odniesieniu do samych ci¢zaro-
wek i prowadzacych je kierowcow.
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Purposefulness of introducing MLHV-HCT-HCV/SEC
in Poland

Summary

This article presents the purposefulness of introducing, in Polish conditions, megalong road units with
an increased permissible total weight, named HCT-HCV/SEC. The author analyzed whether there is
an economic, utility and ecological sense in our country to introduce such combinations, and if so,
how the process of this introduction should proceed and what basic opportunities and threats may ac-
company it. This topic was taken up because there is an almost complete research gap in the national
literature in this area, and it is a topic important from a business and ecological point of view. This ar-
ticle in the first part is mainly based on articles, studies and information from Scandinavian and Dutch
research institutions, universities, stakeholder, carriers and road regulators. This is complemented by
research data provided by Volvo Trucks, which is involved in these implementation processes. The
second part is based on the study prepared by the author in 2019 for Scania Polska, regarding whether
Polish carriers in the country and abroad can already implement SEC class vehicles. The answer is
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positive, and the article indicates the elements for such a solution. In addition, the article contains
author’s concepts for the implementation of heavier forest combinations of the MEV categories and

heavier city MET City vehicles.
Keywords: HCT-HCV/SEC class kits, MET/MEV and MET-City vehicles



