Konkurencja pociggow drogowych

dla transportu kolejowego w Europie
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Przewozy tadunkdw ciezarowymi pojazdami drogowymi o podwyzszonej masie catkowitej i dtugosci sq zwiqgzane z wieloma ograniczeniami, okreslony-
mi w dyrektywie 96/53/WE. Tendencja do zwiekszania podstawowych parametrow pojazddw drogowych posiada wielu zwolennikow, widzqcych wiele
korzysci z ich eksploatacji. Dotyczq one m.in. zmniejszonego zuzycia paliw ptynnych, nizszej emisji szkodliwych substancji do atmosfery, nizszych kosztéw
przewozu. Przeciwnicy systemu wskazujq na mniejsze bezpieczeristwo na drogach, przejmowanie czesci tadunkdw z przewozdw kolejowych itp. W kilku
panistwach pociqgi drogowe sq eksploatowane od wielu lat. W niektdrych zabroniono ich kursowania. Operatorzy drogowi zabiegajq o zezwolenia na
swobodne przejazdy pociggdéw drogowych na terenie Europy. W wielu paristwach trwajq testy i badania, a takze konsultacje spoteczne, ktdre pozwolq
wspomagac procesy decyzyjne. Artykut przybliza powyzszq problematyke specjalistom z réznych gafezi transportu, wskazujqc na potrzebe uwzgledniania
tej formy przewozdw w prognozowaniu zadari transportu lgdowego.
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Wstep

Transport lagdowy jest elementem trans-
portu powierzchniowego, na ktéry sktada
sie transport: drogowy, kolejowy i rurocia-
gowy, ktéry ze wzgledu na swojg specyfike,
zostat w dalszych rozwazaniach pominiety.
Ta klasyfikacja powstata ze wzgledu na sro-
dowisko, w ktérym funkcjonuje okreslony
rodzaj transportu.

Spedjalisci zajmujacy sie profesjonalnie
transportem kolejowym bardzo czesto nie
zwracajg uwagi na bardzo szybki rozwdj
transportu drogowego, w ktérym postep
techniczny i technologiczny jest w duzym
stopniu wspotfinansowany przez Unie Eu-
ropejska. Roznice dostrzegane sg zazwyczaj
przez pryzmat $rodkéw przeznaczanych na
finansowanie drég kotowych i kolejowych.
Z drugiej strony utarto sie twierdzenie, ze
transport kolejowy jest ekologiczny, tan-
szy w przewozach tadunkéw masowych,
zwiaszcza na duze odlegtosci, bezpieczniej-
szy, CO ma mu zagwarantowac silng i stabil-
na pozycje na wiele lat.

Przyjeta przed wieloma laty koncepcja
modernizacji kolei, oparta o najnizsze kosz-
ty, przy braku pomystow na ozywienie to-
row ogoélnego uzytku, tadowni publicznych
i bocznic, doprowadzita do  likwidacji wielu
miejsc generowania fadunkéw na transport
szynowy. Warto przy tym przypomnie¢, ze
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gtéwnym celem polskiej Strategii rozwoju
transportu do 2020 roku, jest zwiekszenie
dostepnosci transportu i jego bezpieczen-
stwa [15]. Zamykanie kolejnych linii oraz
niewielka liczba terminali intermodalnych
i centrow logistycznych, nie sprzyja osig-
gnieciu tego celu przez kolej nawet w ta-
kiej perspektywie. Brak systemow $ledzenia
tadunkoéw, elektronicznych  dokumentow
przewozowych, nowoczesnych technologii
oraz instrumentéw sprawnego i efektyw-
nego zarzadzania fancuchami dostaw — to
obecne mankamenty kolei. Jednocze$nie
przy naturalnym oddaleniu linii kolejowych
od siedzib potencjalnych klientow, ten ro-
dzaj transportu wymaga $cistej wspotpracy
z transportem drogowym. Jednoczesny
brak w transporcie kolejowym innowacyj-
nych rozwigzan technicznych, technologicz-
nych, a takze logistycznych, nie przyczynia
sie do pozyskiwania utraconych i nowych
klientow. Nic wiec dziwnego, ze wiekszos¢
niedomagan kolei stata sie atutem jego kon-
kurenta - transpor tu drogowego.

Patrzac historycznie na te dwie, najwiek-
sze gatezie transportu, juz w okresie mie-
dzywojennym rozpoczeta sie miedzy nimi
rywalizacja. W poczatkowym okresie, z uwa-
gi na aspekt ekonomiczny, kolej gérowata
nad transportem drogowym. tadownosc
jednego wagonu kilkakrotnie przewyzszata
mozliwosci przewozu ciezarowego pojaz-
du drogowego wraz z przyczepa. Stad tez
transport kolejowy nie dawat sobie odebrac
pierwszenstwa w ilosci przewozonych to-
wardw. Jednoczesnie pojazdy drogowe byty
wykorzystywane do przewozu tadunkow
o niewielkich masach i na krétkich odlegto-
$ciach. Nadawaty sie do tego tadunki wysoko
przetworzone, a wiec cenniejsze lub tadunki
ulegajace szybkiemu procesowi psucia.

Szybki rozwoj motoryzacji nastepowat
wraz z budownictwem drogowym. Cha-
rakteryzowata go nowa jako$¢, zwigzana
gtéwnie z budowa autostrad i wielu obiek-
téw inzynierskich. Powstajagca w bardzo
szybkim tempie europejska sie¢ bardzo
dobrych drég kotowych, stata sie wielkim

Tabela 1. Poréwnanie transportu drogowego z kolejowym w latach 2000-2011

Transport Parametr 2000 2005 2010 2011
Dtugos¢ eksploatowanych linii [km]
K 21575 19843 20089 20113
0 Linie eksploatowane na 100 km? powierzchni
L ogolnej [km] 7,2 6,5 6,5 6,5
E Przewozy tadunkow [tys.t]
0 187 247 269553 216899 248 606
W Praca przewozowa [mlin.tkm]
y 54 448 49972 48707 53746
Dtugos¢ drég publicznych [km]
D 250000 254000 274000 Brak danych
R Drogi eksploatowane na 100 km? powierzchni
0 0golnej [km] 79,9 81,2 87,6 Brak danych
(G) Przewozy tadunkéw
W [tys.t] 1006705 1079761 1551841 1596 209
Y Praca przewozowa [min.tkm]
75023 119740 223170 218 888

Opracowanie wiasne na podstawie ,Matego rocznika statystycznego GUS 2012”
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sprzymierzencem bardzo szybkiego roz-
woju transportu drogowego. Byt on coraz
czesciej wykorzystywany do transportu fa-
dunkéw, w tym takze tych przewozonych
na duze odlegtosci. Proces ten nie ominat
Polski. Warto zauwazy¢, ze na poczatku lat
80-tych ubiegtego stulecia, masa przewo-
zonych transportem drogowym tadunkow
byta juz ponad dwukrotnie wyzsza od masy
przewozonej koleja. Dalsze lata systematycz-
nie pogtebiaty te réznice na niekorzysc kolei.
Poréwnanie obu gatezi transportu zamiesz-
czono w tabeli 1.

W ciggu ostatnich lat systematycznie
wdraza sie rézne rozwigzania techniczne,
ktérych efektem jest zmniejszanie energo-
chtonnosci pojazdéw drogowych. Uktady
napedowe ciezkich pojazdéw drogowych
beda nadal oparte na tradycyjnych silnikach
spalinowych. Przewiduje sie, ze do 2030
roku typowy ukfad napedowy ciezarowego
pojazdu drogowego bedzie zintegrowang
jednostka, wykorzystujacg zaawansowany
system kontroli, optymalizujacy jego funk-
cjonowanie i zuzycie paliwa. Jednostka taka,
ztozona z wydajnego energetycznie silnika
spalinowego oraz wydajnego ukfadu wy-
dechowego, zagwarantuje niskie emisje
zanieczyszczen, zas silnik umozliwi wykorzy-
stywanie roznych rodzajéw alternatywnych
paliw iich mieszanek [13].

Do 2030 roku przewiduje sie zrealizo-
wanie koncepcji modutowej drogowych
pojazdow ciezarowych. W Europie zaczna
obowiazywac nowe, podwyzszone standar-
dy dotyczace mas i gabarytéw pojazdow do
przewozu tadunkow. Zwiekszy to mozliwo-
$ci przewozowe tej gatezi transportu. Dzieki
zoptymalizowaniu konstrukcji do potrzeb
konkretnych przeptywow tadunkéw, pojaz-
dy beda dostosowane np. do przewozu ciez-
kich fadunkow na krétkich odlegtosciach lub
lekkich tadunkéw na dhugich trasach. Wdra-
zanie wiekszych pojazdéw drogowych oraz
ich zestawow w formie pociggéw drogo-
wych, znacznie zwiekszy mozliwosci prze-
wozowe tej gatezi transportu [13].

W fachowej literaturze europejskiej, pocia-
gi drogowe wystepuja pod réznymi nazwa-
mi. Mozna spotkac takie nazwy jak: Europej-
ski System Modutowy (European Modular
System — EMS), dtuzsze i ciezsze pojazdy
(Longer and Heavier Vehicles - LHV), a takze:
EuroCombi, Gigaliners, Megatrucks, Mon-
stertrucks,  Jumbotrucks,  Oko-Kombis.
W literaturze problemu mozna takze spo-
tkac terminy: ciezki pojazd drogowy lub me-
gaciezaréwka, odnoszacy sie do wiekszego
pojazdu od obowigzujacych normatywow.

Wykorzystywanie pociaggéw drogowych
wptynie na zwiekszenie wydajnosci pracy ta-
boru drogowego, przy jednoczesnym obni-
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zeniu kosztéw wiasnych przewozow. Mniej-
sze zuzycie paliwa, wynika m.in. z lepszego
wykorzystania mocy silnika. Warto przy tym
zauwazyc, ze pocigg drogowy charakteryzuje
wyzszy wspoétczynnik fadownosci (stosunek
tadownosci do masy pojazdu). Pociagga to za
soba mniejsze, jednostkowe zuzycie paliwa,
natomiast zwiekszona liczba osi pojazdu, po-
woduje zmniejszone naciski osiowe, co nie
pozostaje bez znaczenia na minimalizowanie
degradadji nawierzchni drég.

Ciezarowe pociagi drogowe wg Dyrekty-
wy 96/53/WE

Wyréwnanie warunkéw konkurencji po-
miedzy panstwami — cztonkami Unii Euro-
pejskiej w zakresie transportu drogowego,
reguluje Dyrektywa 96/53/WE [6]. Dotyczy
ona warunkow ruchu pojazdéw drogowych
na terytorium Wspodlnoty, pod katem do-
puszczalnych, najwiekszych wymiaréw i ich
masy. Od momentu wydania Dyrektywy
(1996 rok) podejmowano parokrotnie pré-
by jej zmiany, ktére jednak sie nie powiodty.
Najwazniejsze wielkosci normatywne za-
warte w tym dokumencie dotycza:
« maksymalnych dopuszczalnych dtugosci

pojazdow:

— pojazd silnikowy lub naczepa - 12,00 m,

- pojazd przegubowy - 16,50 m,

- pocigg drogowy — 18,75 m,
+ maksymalnych dopuszczalnych szeroko-

$ci pojazddw:

— wszystkie pojazdy — 2,55 m,

- nadbuddwki pojazdéw chtodni— 2,60 m,
- maksymalnej dopuszczalnej wysokosci

pojazdow — 4,00 m,
- maksymalnej dopuszczalnej masy pojaz-

dow:

- pociagi drogowe lub pojazdy przegu-

bowe - 40,0 ton,

- pojazdy przegubowe przewozace kon-

tenery 40-stopowe — 44,0 ton.

Jednoczesnie dyrektywa zezwala pan-
stwom cztonkowskim Wspdlnoty na do-
puszczanie do ruchu na terytorium swoje-
go panstwa pojazdéw przeznaczonych do
przewozu fadunkow, ktére maja parametry
odbiegajace od przytoczonych. Moze to od-
bywac sie na podstawie specjalnego zezwo-
lenia, wydawanego przez wiasciwe organy
panstwa cztonkowskiego.

Dyrektywa 96/53/WE nawigzuje w artyku-
le 4 do tzw.,koncepcji modutowej”. Zgodnie
Z nig nie normatywny pojazd lub zespdt po-
jazdow moze by¢ zastgpiony przez nie nor-
matywny pociag drogowy. Pocigg drogowy
moze byc¢ utworzony z pojazddw, naczep
lub przyczep, zgodnych z wyzej przytoczo-
nymi parametrami.

W wielu krajach europejskich skorzystano
z mozliwosci odstepstw, o czym $wiadcza
przedstawione dane zamieszczone w tabeli 2.

Z tabeli 2 wynika, ze w niektérych pan-
stwach, takich jak Szwecja, Finlandia, Holan-
dia, Dania, Czechy, dopuszczona do ruchu
masa brutto ciezarowych pojazdéw drogo-
wych, przewyzsza warto$¢ okreslong w dy-
rektywie 96/53/WE.

Charakterystyka pociaggéw drogowych

Rozwazania na temat eksploatowania
dtuzszych i ciezszych pojazdéw drogowych
majg dtugg historie. Barierg ich masowego
wykorzystywania byta i jest infrastruktura.
Dla przyktadu rzad Estonii szacuje, ze ada-
ptacja droég i mostéw pod katem stworze-
nia mozliwosci wykorzystywania pociggdw
drogowych jest szacowana na 2 mld €, przy
czym koszty pieciokrotnie przewyzsza spo-
dziewane korzysci [26].

Ograniczenia parametréw gabarytowych

Tabela 2. Maksymalne dopuszczalne masy i wymiary pojazdéw w wybranych krajach UE

Masa
Kraj pojazdu Wysokos¢
brutto [t] [m]
Dyrektywa 40,00 4,00
96/53/WE
Belgia 44,00 4,00
Czechy 48,00 4,00
Dania 48,00 4,00
Finlandia 60,00 4,20
Frandja 40,00 Nie okreslono
Holandia 50,00 4,00
Irlandia 44,00 4,00
Luksemburg 44,00 4,00
Niemcy 40,00 4,00
Polska 40,00 4,00
Szweda 60,00 Nie okreslono
W. Brytania 44,00 Nie okreslono
Whochy 44,00 4,00

Opracowano na podstawie: [20, 21]

Dtugoséé [m]
Szerokos¢ Pojazd Pociag
[m] przegubowy drogowy
2,55 16,50 18,75
2,55 16,50 18,75
2,50 16,50 18,00
2,55 16,50 18,75
2,60 16,50 25,25
2,55 16,50 18,75
2,55 16,50 18,75
2,55 16,50 18,75
2,55 16,50 18,75
2,60 16,50 18,75
2,60 16,50 18,75
2,55 25,25 24,00
2,55 16,50 18,75
2,55 16,50 18,75
5/2014



i masy pojazdow drogowych wynikajg m.in.
z istniejacych dopuszczalnych obcigzen bu-
dowli inzynierskich, geometrii drég, a w do-
bie np. kryzysu gospodarczego - potrzeby
ograniczania kosztow ich przebudowy, eks-
ploatadji i utrzymania. Wspomniana dyrekty-
wa 96/53/WE nie ogranicza prawa panstwa
cztonkowskiego do ustanawiania na wia-
snym terytorium innych, wyzszych norm dla
pojazddéw ciezarowych. Nie moze to jednak
naruszac zasad konkurencyjnosci w transpo-
rcie drogowym.

Pierwsze pociggi drogowe zaczeto po-
wszechnie stosowac juz w drugiej potowie
XX wieku w Szwecji. Koncern Volvo Truck
Corporation od wielu lat jest jednym z waz-
niejszych propagatoréow wdrazania nowych
konstrukcji  pociggéw drogowych, ktére
obecnie charakteryzujg sie masa catkowita
podniesiong do 60 ton i dtugoscia 25,25 m.

Na uwage zastuguje fakt, ze pociagi dro-
gowe sg tworzone ze standardowych pojaz-
dow drogowych, takich jak:

- ciagniki siodtowe — modut A,

- dwu lub trzyosiowe naczepy o dtugosci

13,60 m — modut B,

- dwu lub trzyosiowych przyczep o dtugo-
$ciach 7,82 m z centralnym potozeniem

osi - modut C,

- trzyosiowe naczepy specjalnej konstrukcji

z siodtem — modut D,

-+ samochod ciezarowy trzy lub czteroosio-

wy — modut E,

- trzyosiowe przyczepy — modut F,
- dwuosiowy wozek z siodtem (dolly) —
dutG

Powyzsze pojazdy stanowig moduty, z kté-
rych sg budowane rézne konfiguracje pocia-
goéw drogowych. Mozna wyrézni¢ nastepu-
che rozwigzania pociaggéw drogowych:

rozwigzanie 1: A+ B+ C,

.+ rozwigzanie 22A+ D +B,
. rozwigzanie 3:E+F,

. rozwigzanie4:E+ G+ B,
.+ rozwigzanie 5:E+ C+C.

Przyktady rozwigzan pojazdéw drogo-
wych okreslonych dyrektywa 96/53/WE za-
mieszczono na rysunku 1.

Nalezy zaznaczy¢, ze w dyrektywie 96/53/
WE Unia Europejska zastrzegta, ze kierujac
sie zasadg nie dyskryminowania poszcze-
golnych krajow, w rozwigzaniach pociggéw
drogowych musza by¢ wykorzystywane
standardowe jednostki transportu drogowe-
go. Oznacza to takze mozliwos¢ dowolnego
ich zestawiania, czego nastepstwem bedzie

mo-

A

Rozwigzanie 1

Rozwigzanie 2

Rozwigzanie 3

D

Rozwigzanie 4

=

Rozwigzanie 5

1. Rozwigzania najczesciej spotykanych pociggéw drogowych

v

60t

2. Naciski osiowe pochodzqgce od poszczegdlnych osi ciezarowego pociggu drogowego
w rozwiqzaniu 4 [1]
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dtugos¢ pociggu drogowego wynoszaca
2525 mijego masa do 60 ton. Przyktadowy
rozktad naciskéw osiowych pochodzacych
od poszczegdlnych két pociggu drogowego
w rozwigzaniu 4 pokazano na rysunku 2.

Pociggi drogowe sg stosowane od wie-
lu lat w Stanach Zjednoczonych, Kanadzie,
Meksyku, Argentynie i Australii. Do Australii
naleza wszystkie dotychczasowe rekordy
w formowaniu pociggéw drogowych. Juz

1990 roku w Nowej Potudniowej Walii
sformowano pocigg drogowy sktadajacy sie
z 30 przyczep. W 2000 roku uruchomiono
pociag drogowy sktadajacy sie z 79 przyczep
(dtugos¢ 1018 m i masa brutto 1072 tony).
Obecny rekord to pociag ztozony ze 114 na-
czep o dtugosci 1474 m. Tak dtugie pociagi
nie znajdujg jednak zastosowania i stuzg je-
dynie do bicia nowych rekordéw [22].

Najczesciej spotyka sie pociagi drogowe,
ktére skifadaja sie z ciggnika siodtowego
lub ciggnika balastowego i dwdch, trzech
lub czterech naczep lub przyczep. Jeden
z dtuzszych pociggéw jest eksploatowany
w Australii, gdzie na 100 km trasie przewozi
jednorazowo 460 ton fadunku. Nalezy jed-
nak zaznaczy¢, ze tak duze i dtugie pociagi
drogowe sg wykorzystywane w rejonach
mniej zurbanizowanych, aby nie zaktécaty
intensywnego ruchu kotowego. Przykfad
powszechnie uzywanych pociggéw drogo-
wych w Australii do przewozu paliw ptyn-
nych pokazano na fotografii 3.

Eksploatacja pociaggéw drogowych
w Europie

Na kontynencie europejskim pociagi dro-
gowe sg eksploatowane w Szwecji, Finlandii,
Holandii i Danii, a ich udziat w przewozach
systematycznie wzrasta.

W Szwecji, do 1968 roku nie istniaty
ograniczenia dotyczace dtugosci ciezaro-
wych pojazdéw drogowych. W 1969 roku
wprowadzono ograniczenie dtugosci do
24 metrow, ktére w 1996 roku zwiekszono
do 25,25 m. Wéwczas to maksymalna do-
puszczalna masa pojazdow wzrosta z 37
do 60 ton. Praktycznie od tego momentu
ciezarowe pociggi drogowe mogty poru-
szac sie bez zadnych przeszkdd. Nalezy za-
uwazyc¢, ze juz od 1988 roku inwestowano
w obiekty inzynierskie na drogach, w celu
podniesienia dopuszczalnych  nos$nosci
nawierzchni, a poprzez to - naciskdw osio-
wych. Stad tez obecnie pociagi drogowe
moga poruszac sie praktycznie po wszyst-
kich drogach Szwecji. W toku wieloletniegj
eksploatacji pociggéw drogowych nie
zaobserwowano zwiekszonej ilosci wy-
padkoéw z udziatem tych pojazdéw [8].
Obecnie udziat pociggéw drogowych
w przewozach tadunkéw przekroczyt juz
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50%. Jak wykazaty dotychczasowe do-
$wiadczenia, pociggi drogowe sg wykorzy-
stywane do przewozu fadunkach charakte-
ryzujacych sie duza objetoscig wzgledem
masy (np. meble, sprzet AGD). W 2009 roku
rozpoczeto proby z pojazdami o dtugosci
30 m i masie pojazdu brutto 90 ton, ktoére
uzywa sie do transportu drewna [19]. Jak
wykazaty przeprowadzone badania opar-
te na dotychczasowej eksploatacji pocia-
gow drogowych, dzieki temu rozwigzaniu
technicznemu zwiekszono przewozy dro-
gowe o 30%, przy jednoczesnej redukcji
zuzycia paliwa o 15% [3]. Dzieki bardzo
dobrej organizacji transportu kolejowego
w Szwedji, wprowadzenie do eksploata-
cji ciezarowych pociggdéw drogowych nie
spowodowato zagrozenia dla tej gatezi
transportu. Udziat transportu kolejowego
w przewozach tadunkéw utrzymuje sie
na statym poziomie wynoszacym ok. 20%.
W ciaggu ostatniej dekady, przewozy jed-
nostek tadunkowych transportu intermo-
dalnego kolejg, np. z Goeteborga w gtab
kraju wzrosty o 400% [19]. Przyczynita sie
do tego zaréwno liberalizacja rynku kole-
jowego oraz podziat zadan przewozowych,
co znacznie zmniejszyto konkurowanie
kolei z transportem drogowym. Stad tez te
gatezie transportu wzajemnie uzupetniajg
sie przy realizacji zadar przewozowych.

W Holandii dopuszczalng dtugosc cie-
zarowych pojazdéw drogowych 2525 m
wprowadzono w 1999 roku, przy jednocze-
snym zwiekszeniu ich masy do 50 ton. Pierw-
sze proby z pociggami drogowymi o masie
60 ton przeprowadzono w 2001 roku. Proby
7 udziatem czterech firm transportowych
trwaty blisko 18 miesiecy. Pozytywne wyniki
testow spowodowaly rozpoczecie w 2004
roku drugiej fazy badan, tym razem z udzia-
tem 66 firm transportowych. Prébna eksplo-
atacja systemu zostata rozpoczeta w 2006
roku. Byta ona prowadzona z udziatem 76
firm i 162 pociaggdéw drogowych. Trzecia faza
testow rozpoczeta sie w 2007 roku i miata
m.in. na celu okreslenie wptywu ciezarowych
pociggéw drogowych na bezpieczenstwo
ruchu [8, 11, 12]. Uzyskane pozytywne wy-
niki testow, pozwolity na eksploatacje pocia-
goéw drogowych przez 397 przedsiebiorstw.
Przy wzrastajacych przewozach tadunkow,
zmniejszyta sie liczba przejechanych km
przez tabor drogowy. Wykorzystywanie po-
ciggéw drogowych w krajowym transporcie
towaréw, pozwoli w dalszej perspektywie
0siggnac¢ zmniejszenie w przewozach tadun-
kow emisji CO, 0 3-6% i NOx 0 2-4%. Pociggi
drogowe sg wykorzystywane na dtuzszych
trasach, gtownie pomiedzy portami, a cen-
trami dystrybucji towaréw [19]. W 2011 roku
po holenderskich drogach poruszato sie juz
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600 pociggéw drogowych. Szeroka eksplo-
atacja tego sposobu transportu tadunkow
pozwolita uzyska¢ 11% spadek emisji CO,
oraz spadek natezenia hatasu o 0,8 dB [12].
Nalezy zauwazy¢, ze na skutek podziatu za-
dan transportowych (pociagi drogowe ob-
stuguja trasy miedzy duzymi centrami logi-
stycznymi, a dowdz i koricowa dystrybucja
towaréw w tancuchu transportowym odby-
wa sie przy udziale mniejszych pojazdow)
znacznie wzrosta efektywnos¢ transportu
drogowego.

W Danii do 2009 roku zarejestrowano 316
pociggdéw drogowych, stosowanych gtéw-
nie do przewozu tadunkéw zywnosciowych
i drobnicowych [19].

Poglady na temat zwiekszenia limitéw fa-
downosci pojazdéw drogowych s podzie-
lone. Jak dotad dtuzsze od obowigzujgcych
standardoéw zestawy takich pojazddéw sg
wykorzystywane w panistwach skandynaw-
skich. W niektorych krajach zaplanowane
proby uzytkowania pociggéw drogowych
zostaty wstrzymane, co byto nastepstwem
przeprowadzonych referendéw spotecz-
nych. Przeciwko ich wprowadzeniu opo-
wiedziata sie ludnos¢ Francji, Belgii, Szwaj-
carii, Wielkiej Brytanii oraz niektére landy
w Niemczech. Rzady tych krajow nie ze-
zwalajg na poruszanie sie takich pojazdow
na swoich terytoriach [8]. Warto jednak
zauwazy¢, ze juz w 2006 roku rozpoczeto
w Niemczech doswiadczenia z eksploatacja
wydtuzonych naczep. W 2009 roku zezwo-
lono w Polsce na nadzorowang przez ITS
eksploatacje 300 takich naczep. Podobne
testy przeprowadza sie w Czechach i we
Wtoszech [17]. Jest to pierwszy krok w kie-

3. Pociqg drogowy do przewozu paliw pfynﬁych (Auétralia) [25]

runku przysztej eksploatacji pociggéw dro-
gowych w tych krajach.

Badania i scenariusze dalszych dziatan
zwigzanych z rozwojem pociggéw dro-
gowych

W odniesieniu do pociggéw drogowych
wykonano w réznych krajach wiele opraco-
wan o charakterze naukowo-badawczym.
Znamienng ich cechg jest umiejscowienie
Zleceniodawcy opracowania. Prace zlecane
przez przewoznikow kolejowych lub ope-
ratoréw transportu intermodalnego, kfadty
nacisk na wskazanie negatywnych efektow
w przypadku rozwoju tej formy transportu
drogowego. Ekspertyzy wykonane na rzecz
przewoznikow drogowych, wskazywaty na
korzysci wynikajgce z wprowadzenia ich do
eksploatacji. Stad tez najbardziej obiektyw-
ne staly sie opracowania zlecane przez wia-
dze europejskie i krajowe [17].

W 2009 roku, na zlecenie Komisji Euro-
pejskiej wykonano opracowanie dotyczace
dtuzszych i ciezszych pojazdéw do prze-
wozu tadunkéw [5], w ktorym gtéwnym
wnioskiem jest stwierdzenie, ze wprowa-
dzenie w Unii Europejskiej na szerokg skale
pociggéw drogowych bytoby korzystne dla
gospodarek poszczegdlinych paristw, pod
warunkiem przyjecia tych rozwigzan przez
ich spoteczenstwa. Poprawa funkcjonowa-
nia sektora drogowego znacznie pogorszy
pozycje konkurencyjng transportu kolejo-
wego. Zaktada sie przy tym, ze przesunie-
cie czedci tadunkdw z kolei na drogi bedzie
zwigzane z obcigzeniem przeniesionej masy
fadunkow, zwiekszong wielkoscig kosztéw
zewnetrznych. Wskazuje sie przy tym, ze
pozytywnym wymiarem jest takze przej-
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mowanie przez pociagi drogowe fadunkdéw
dotychczas transportowanych ciezaréwka-
mi i tadunkow, ktére nie byty przewozone
w jednostkach fadunkowych. W tych przy-
padkach nalezy odnotowac¢ zmniejszajaca
sie wielko$¢ kosztow zewnetrznych, przypa-
dajacych na tone przewozonego tadunku.
Mape prognozowanych potokéw tadun-
kéow w drogowych korytarzach transporto-
owych, wskazanych do perspektywicznego
wykorzystywania pociaggéw  drogowych,
zamieszczono w opracowaniu [5]. Jego au-
torzy wskazuja, ze jest mozliwe znaczne ob-
nizenie kosztow zwiagzanych z eksploatacja
pociggdéw drogowych, co spowoduje prze-
noszenie fadunkéw z kolei na drogi, szcze-
gdlnie w odniesieniu do fadunkéw przewo-
zonych masowo. Przeprowadzone w trakcie
realizacji pracy symulacje wykazaty, ze dalsze
wprowadzanie ciezarowych pociaggéw dro-
gowych spowoduje stopniowe przejmowa-
nie tadunkow z kolei na drogi. Dla 2020 roku
bedzie to wigzato sie ze spadkiem progno-
zowanych w UE towarowych przewozow
kolejowych o 2,1 %, przy 0,6 % wzroscie
przewozéw przez transport drogowy. Za-
tozono, ze udziat pociggéw drogowych we
flocie pojazdéw drogowych w 2020 roku
bedzie stanowit 8,2%. Obliczono, ze w prze-
wozach na odlegtos¢ ok. 1500 km, Srednie
obcigzenie pojazdu pociggu drogowego
wzrosnie z 21 do prawie 24 ton, natomiast
dla tras do 800 km wzrosnie z 14,0 do 14,4
ton. Gtéwng korzyscig z wprowadzenia na
szerszg skale pociggéw drogowych, bytoby
obnizenie kosztéw transportu, spowodo-
wane gtéwnie zwiekszeniem przewozonej
masy przez pociagg drogowy, co wzgledem
tradycyjnych przewozéw bedzie wigzato sie
z oszczednosciami ok. 3 mld.€. Podkreslono,
ze rozwdj przewozdéw z udziatem ciezaro-
wych pociaggéw drogowych bedzie miat
charakter regionalny. W opracowaniu osza-
cowano, ze w wyniku zmniejszenia liczby
przejazdow przez pociagi drogowe w sto-
sunku do liczby przejazdéw pojedynczych
pojazdéw drogowych, koszty zewnetrzne
zostang ograniczone w skali UE o 400 mIn
€. Przejecie czesci tadunkéw z transportu
kolejowego wygeneruje wzrost kosztow ze-
wnetrznych o wielkos¢ 313 min. € Pomimo
tego 0golny bilans kosztow wskazuje w dal-
szym ciggu na korzysci ptynace z wprowa-
dzania pociggéw drogowych [5]. Podkreslo-
no, ze elastycznos¢ rynku transportowego
krajow bytego bloku wschodniego znacznie
rézni sie od rynku skandynawskiego czy
holenderskiego. Stad tez dotychczasowych
doswiadczen nie mozna w prosty sposéb
odnosi¢ np. do rynku transportowego Pol-
ski, dla ktorej powinny by¢ przeprowadzone
odrebne analizy.
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W 2012 roku, na zlecenie MTBIGM wyko-
nano ekspertyze, ktérej celem byto zbadanie
zasadnosci zwiekszania limitéw tonazowych
i gabarytowych pojazdoéw ciezarowych
7 punktu widzenia korzysci dla Polski oraz
zbadanie ewentualnego wptywu zmiany
Dyrektywy Rady 96/53/WE na transport to-
warowy w Polsce [19]. Ekspertyza nalezy do
pierwszych krajowych opracowan, ktore te-
mat pociggdw drogowych ujmujg z réznych
punktéw widzenia. Jednak — jak piszg auto-
rzy - stanowi ona dopiero prébe uporzadko-
wania informacji i wyznaczenia kierunkéw
dalszych badan. W zawartych rekomenda-
cjach autorzy ekspertyzy zalecaja:

- zwiekszenie dopuszczalnej masy brutto
ciezarowych pojazdéw drogowych i jed-
nostek intermodalnych do 44 ton, przy
zachowaniu zasady nie przekraczania
maksymalnego, dopuszczalnego nacisku
na os,

- nie dopuszcza¢ obecnie pojazdow dro-
gowych o dtugosci 25,25 m oraz masie
brutto 60,0 ton dopdty, dopdki nie zosta-
na spetnione wymagania zwigzane z in-
frastruktura, pojazdami drogowymi, prze-
pisami i personelem,

- ewentualne stopniowe dopuszczanie
pojazdéw drogowych o dtugosci 25,25
m oraz masie brutto 50,0 ton moze miec
miejsce na wybranych trasach, na pod-
stawie zezwolen wydawanych dla kon-
kretnych firm. Jednoczes$nie nalezy opra-
cowac warunki, jakie musi spetniac firma
starajaca sie o takie dopuszczenie, opiera-
jac sie na doswiadczeniach krajow, ktore
juz testowalty takie pojazdy drogowe.

W ekspertyzie stwierdzono, ze autorzy
opracowan zagranicznych, promujacy po-
ciggi drogowe wskazuja na potrzebe ich
szerokiego zastosowania na drogach gtéw-
nych np. autostradach, drogach ekspreso-
wych oraz drogach faczacych gtéwne cen-
tra logistyczne. Méwi sie przede wszystkim
o drogach przynajmniej dwupasmowych
dla jednego kierunku jazdy. Wyjatkiem jest
Szwecja, gdzie takie przewozy s3 realizo-
wane takze na drogach dwupasmowych.
Szwecja i Niemcy planujg w celach ekspe-
rymentalnych, stworzenie wyodrebnionego
korytarza transportowego (korytarz Marco
Polo na odcinku Norrkdping — Herne). Wnio-
ski z tego specyficznego eksperymentu
traktowane sg jako pierwszy krok w celu roz-
woju sieci potgczent pociggami drogowymi
w regionie potudniowego Battyku [18].

Z szerokim wdrozeniem pociggéw dro-
gowych w Europie s3 zwigzane dwa scena-
riusze. Pierwszy zakfada, ze takie pojazdy
przejma 50 proc. aktualnego europejskiego
drogowego rynku transportu intermodal-
nego, ktory jest szacowany na okoto 18 mi-

lionéw TEU rocznie. Oznacza to wycofanie
z drég 9 miliondw przejazdow tradycyjnymi
pojazdami drogowymi (Srednia odlegtosc
przejazdu to 800 km). Wedtug drugiego
scenariusza, pociagi drogowe przejmg 40
proc. aktualnego rynku przewozéw inter-
modalnych. W kazdym przypadku nastapi
znaczne ograniczenie (w granicach 50%)
ilosci drogowych przewozéw ciezarowych.
Niewykluczone, ze w przypadku drugiego
wariantu, ze wzgledu na wzmozony popyt,
zwiekszytyby sie stawki za przewozy inter-
modalne. Nie ma tez pewnosci, ze wzrost
masy przewozonych fadunkéw przetozy sie
bezposrednio na zmniejszenie ilosci trady-
cyjnych pojazdéow drogowych, jak rowniez
spadek dokonywanych nimi przewozéw
[18]. Rozwaza sie takze potgczenie zalet tego
rozwigzania transportu drogowego z trans-
portem kolejowym, zwtfaszcza w odniesie-
niu do przewozdw intermodalnych.

Opracowanie pt. Dtuzsze i/lub ciezsze cie-
zarowe pojazdy drogowe — analiza prawdopo-
dobnych skutkéw w przypadku zezwolenia na
ich eksploatacje w Wielkiej Brytanii [9], stano-
wi ciekawy dokument dotyczacy rynku bry-
tyjskiego. Na uwage zastugujg najwazniejsze
tezy raportu, ktéry wskazuje na duze koszty
zwigzane z przygotowaniem infrastruktu-
ry drogowej (w tym parkingi, wieksze tuki
na drogach i skrzyzowaniach drég), a takze
zwiekszenie negatywnych skutkow wypad-
kéw, powodowanych przez nowe sytuacje
na drogach, zwigzane z eksploatacja dtuz-
szych pojazddéw. Autorzy przewiduja, ze
pociagi drogowe przejma w przysztosci od
transportu kolejowego od 8 do 18% pracy
przewozowej. Jednoczesnie nalezy liczy¢ sie
ze zmniejszong iloscig pojedynczych pojaz-
déw na drogach, obnizeniem kosztéw prze-
wozu nawet 0 43%, a w przypadku transpor-
tu intermodalnego, zmniejszenie kosztow
paliwa odnoszonego na przewozong jed-
nostke tadunkowa od 8 do 28%.

Inne opracowanie pt. Diugoterminowe
skutki klimatyczne wprowadzenia ciezaro-
wych pociqgéw drogowych [10], koordyno-
wane przez Fraunhofer-Institute Systems
and Innovation Research (ISI) w Karlsruhe
(Niemcy), dotyczy m.n. wptywu pocia-
goéw drogowych na przewozy tadunkow
w dwoch korytarzach, tj. miedzy pétnocng
Europa (Holandig), a Polska oraz miedzy Ho-
landig, a Wtochami. Stwierdzono w nim, ze
w odniesieniu do korytarza z Polska, w cia-
gu najblizszych lat ciekawszg alternatywa
dla tego kierunku beda przewozy kolejowe.
Réwniez problematyczny bytby przejazd
pociaggéw drogowych przez Alpy, gdzie
spotecznosci lokalne od wielu lat zabiegaty
o przeniesienie przewozu tadunkéw z drog
na kolej.
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W dtuzszym okresie czasu decydujaca
role odegra jednak czynnik ekonomiczny.
Wprowadzenie pociggéw drogowych spo-
woduje zmniejszenie od 20 do 30% kosztow
przewozéw drogowych. Moze z tym byc
zwigzana 20% obnizka cen ustug. To z kolei
moze spowodowac 18% wzrost zapotrze-
bowania na przewozy [10]. Oszacowano
takze, ze w perspektywie 2020 roku pocia-
gi drogowe beda w stanie przeja¢ od kolei
az 50% przewozéw konteneréw. Wskazano
takze na wptyw wprowadzenia pociggdw
drogowych na ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych.

Rownie interesujgce informacje zawiera
opracowanie z 2012 roku pt. Potencjat i efek-
ty ciezarowych pociggdw drogowych w Niem-
czech [8]. W opracowaniu sg przytaczane
informacje, wskazujace na spodziewane
oszczednosci w zuzyciu paliwa rzedu 17%
po wprowadzeniu pociggéw drogowych
w Niemczech, z czym bedzie zwigzane ogra-
niczenie emisji dwutlenku wegla o ok. 15%.
Wskazuje sie takze na oszczednosci kosztow
w procesie logistycznym nawet o % . Nie-
mieckie Stowarzyszenie Przemystu Moto-
ryzacyjnego (VDA) dostrzega takie korzysci
zwilaszcza w odniesieniu do transportu in-
termodalnego. Interesujgce jest twierdzenie,
ze na dtuzsza mete spadek emisji dwutlenku
wegla nie bedzie duzy, co wyniknie z nie-
watpliwego przejmowania przez pociagi
drogowe przewozdw fadunkéw dotychczas
przewozonych koleja.

Nalezy zwroci¢ rowniez uwage na opra-
cowanie pt. Wptyw wykorzystania zasad do-
tyczqcych masy i wymiardw ciezarowych po-
ciqggoéw drogowych, okreslonych w dyrektywie
96/53/WE [7], ktére wykonano na zlecenie
Komisji Europejskiej. W tym opracowaniu
dla poszczegdinych cztonkéw Unii Euro-
pejskiej okreslono wptyw dopuszczenia do
uzytkowania ciezarowych pociggéw dro-
gowych, na wielko$¢ przewozéw tadun-
kéw transportem drogowym i kolejowym.
W oparciu o model rozwoju transportu do
2020 roku (TRANS-TOOLS), w przypadku
Polski, po dopuszczeniu pociggéw drogo-
wych, obliczenia wskazaty na niewielki, bo
zaledwie 2% spadek przewozdw kolejowych
i taki sam wzrost przewozéw drogowych
wyrazany w tkm. Jednoczesnie przewiduje
sie zmniejszenie ilosci pojazdow ciezaro-
wych na poddawanych analizie drogach, co
ma byc¢ gtowna przyczyna spadku kosztow
zwigzanych z wypadkami w transporcie dro-
gowym.

Na podstawie powyzszych opracowan
mozna stwierdzi¢, Zze pozytywny wptyw
pociagdéw drogowych na transport mozna
zwiekszy¢ za pomocg srodkdw, ktdre mak-
symalizuja wydajnos¢ i minimalizujg koszty
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zewnetrzne. Dotyczy to m.in.:

- doskonalenia konstrukcji pojazdéw dro-
gowych w kierunku zmniejszania zuzycia
paliwa (ograniczanie negatywnego wpty-
wu na srodowisko), a poprzez inteligentne
systemy wspomagajace prace kierowcy —
ograniczanie awarii i podniesienie bezpie-
czenstwa,

- przestrzegania  odpowiedniego  wy-
korzystania tadownosci i pojemnosci
pojazdéw, przy jednoczesnym ogra-
niczaniu do niezbednego minimum
préznych  przejazdéw; wskazane ko-
rzystanie z podwdjnych operadji fa-
dunkowych (po wyfadunku tadunku,
w tym samym miejscu nastepuje zatadu-
nek innym tadunkiem),

- standaryzacji wymiaréw pojazdoéw i jed-
nostek tadunkowych,

- miedzynarodowe dziatania zwigzane
z przygotowaniem infrastruktury,

- ujednolicenie metod i zasad obliczania
kosztéw zewnetrznych.

W opracowaniach dotyczacych pociggdw
drogowych [3, 5, 18, 19, 24] s3 przytaczane
informacje, ktére z racji swojej tresci moga
by¢ zaliczone do zalet pociggéow drogo-
wych. Wazniejsze z nich to:

- znaczne zwiekszenie, dochodzace do 50%
przestrzeni tadunkowej i masy przewozo-
nych tadunkoéw,

- obnizenie kosztow w wyniku eliminacji
o ponad 30% samochoddw ciezarowych
i kierowcow przy realizacji tej samej wiel-
kosci pracy przewozowej,

- obnizenie nawet do 15% zuzycia paliwa
w przeliczeniu na tkm (standardowy po-
jazd spala srednio 33 litry paliwa/ 100 km,
natomiast pocigg drogowy — 42 litry pali-
wa/100 km; dla samych Niemiec w przy-
padku upowszechnienia sie pociaggéw
drogowych przewiduje sie zaoszczedze-
nie 2,2 mIn ton paliwa oraz zmniejszenie
emisji CO, 0 7,0 mIn ton [3]; takie wyniki
zostaty odnotowane podczas eksploatadji
pociggéw drogowych w Szwecji, gdzie
obecnie nawet kierowcy nie potrzebuja
do ich prowadzenia specjalnych upraw-
niery,

-+ zmniejszenie emisji do atmosfery sub-
stangji szkodliwych o 33%, w tym emisji
np. zwigzkéw azotu o 15% [3],

- zmniejszenie naciskdw na o$ do okoto 7,5
tony [3], co nie pozostanie bez znaczenia
dla nawierzchni drdég.

Ograniczenia w rozwoju systemu
Podstawowym ograniczeniem w rozpo-
wszechnianiu pociggéw drogowych jest
brak odpowiedniej infrastruktury, co gtow-
nie dotyczy starszych budowli inzynierskich.
Z jej dostosowaniem sg zwigzane wysokie

nakfady finansowe. W odniesieniu do wad

jakie niosg ze sobg rozwigzania pociggow

drogowych nalezy wymienic:

+ problemy z manewrowaniem i widoczno-
$cig podczas skrecania,

- dtuzsza droge potrzebng do wyprzedza-
nia pociaggu drogowego przez innych
uczestnikdw ruchu oraz dtuzszg droge
podczas hamowania,

« wymaganga wiekszg powierzchnie miejsc
do parkowania, jak réwniez wiecej miejsca
do zawracania,

+ pogorszenie widocznosci dla innych uzyt-
kownikow drég,

« problemy na skrzyzowaniach drog,

« pomimo mniejszych obcigzert osiowych
(wieksza liczba kof), wieksze obcigzenia
budowli inzynierskich (mosty, wiadukty,
estakady).

Warto zauwazy¢, ze wprowadzanie w Eu-
ropie na szerszg skale pociggdéw drogowych
spotkafo sie z protestami wielu organizacji
(223 organizacje z 24 panstw), ktdre wigczy-
ty sie w kampanie ,No MegaTrucks” Wedtug
przeprowadzonych w kilku krajach badan
opinii publicznej, obywatele opowiadaja
sie zdecydowanie przeciwko pociggom
drogowym: we Francji 81% spoteczenstwa
nie chce zmian w przepisach o transporcie,
Belgii — 88%, Niemczech — 77%, Szwajcarii
- 80%, Wielkiej Brytanii — 75%, Polsce — 69%
[24]. Te wyniki pozwalaja z nadziejg my-
sle¢ o powodzeniu prowadzonej kampanii.
W konsekwencji rzady tych krajow nie ze-
zwalajg jak dotad na poruszanie sie pocia-
gow drogowych na swoim terenie.

W Polsce negatywnie o wprowadzeniu
do eksploatacji pociggéw drogowych wy-
powiada sie Instytut Spraw Obywatelskich
[29]. Warto jednak w tym miejscu przyto-
czy¢ wazne stwierdzenie, w ktérym zauwa-
za sie jednak, ze w sytuacji, kiedy pociagi
drogowe bytyby dopuszczane w kolejnych
krajach graniczacych z Polska, ale zakazane
w Polsce, bytoby to niekorzystne dla polskiej
gospodarki i omijania naszego kraju przez
cze$¢ tranzytu. Na przyktad, pojawitby sie
dodatkowy motyw realizowania dostaw
morskich dla odbiorcéw w Czechach przez
porty w Niemczech, a nie w Polsce [29].

Podsumowanie

Systematyczne wprowadzanie w Europie
ciezszych i wiekszych pojazdéw drogowych
wydaje sie przesadzone. Wskazuje na to pol-
ska ekspertyza wykonana na zamoéwienie
MTBIGM w 2012 roku przez specjalistow
z Uniwersytetu Szczecinskiego. Aktualnie
opinie na temat pozytywnych czy negatyw-
nych skutkdéw powszechnego dopuszczenia
do eksploatacji pociggdéw drogowych sg po-
dzielone.
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Wsrod zwolennikéw tego rozwigzania do-
minuje eksponowanie szeregu korzysci, do
ktorych zalicza sie m.in.:

-« wplyw na zmniejszenie ruchu pojazdow
ciezarowych, a w efekcie zmniejszenie za-
ttoczenia na drogach,

+ mniejsza emisja zanieczyszczen do atmos-
fery (np. zmniejszenie emisji CO, o 11%
w przypadku przewozéw tadunkow ciez-
kich i 0 22% w przypadku przewozdw fa-
dunkow lekkich, a przestrzennych)[10],

-+ zmniejszenie kosztéw przewozu Srednio
025% [10].

Sceptycy, a nawet wrogowie tego roz-
wigzania wskazuja na szereg negatywnych
czynnikow takich jak:

- zagrozen na drogach,

+ znacznie powazniejsze skutki wypadkow
z udziatem ciezarowych pociaggéw drogo-
wych,

+ wysokie naktady na poprawe parametrow
technicznych infrastruktury drogowej,

+ duze koszty naprawy infrastruktury dro-
gowej niszczonej przez ciezarowe pociagi
drogowe,

+ nizsze koszty transportu prowadzace do
rozwoju tej formy transportu co utrudni
jego zrownowazony rozwoj.
Jednoczesnie podkresla sie, ze nie bedzie

mozliwe wprowadzenie takich samych za-

sad eksploatowania ciezarowych pociagdw
drogowych we wszystkich paristwach euro-
pejskich. Stad tez dotychczasowe doswiad-
czenia zdobyte w jednych panstwach, nie
powinny byc¢ bezkrytycznie przyjmowane

w drugich.

W Polsce, gdzie dotychczas nie wykona-
no kompleksowych badar dotyczacych roli
pociagéw drogowych w przewozach towa-
row, nie ma podstaw, aby twierdzi¢, ze ten
rodzaj transportu przyniesie wiecej szkody
niz korzysci. Konieczne sg w tym wzgledzie
rzetelne i bezstronne badania, zrealizowa-
ne z punktu widzenia gospodarki panstwa.
W przypadku dalszego rozwoju systemu
w kolejnych panstwach europejskich, pro-
ces ten bedzie nieuchronny takze dla Polski.
Stad tez juz obecnie powinna by¢ stopnio-
wo dostosowywana do wiekszych obcigzen
infrastruktura drogowa i przygotowywane
prawodawstwo.

Dotychczasowe doswiadczenia krajow
europejskich, w ktérych sg eksploatowane
pociagi drogowe, nie dostarczajg dowo-
dow na przyjecie przez te pojazdy znacznej
czesci rynku kolejowych przewozéw inter-
modalnych. Trzeba podkresli¢, ze w Polsce
transport kolejowy jest optacalny dla klien-
téw, ktorzy deklaruja odpowiednia mase
tadunkowag, ktéra ma by¢ przewozona regu-
larnie, na podstawie podpisanych dtugoter-
minowych uméw [19]. Tendencja ta zostata
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jeszcze bardziej wzmocniona po obecnym
obnizeniu stawek dostepu do toréw. Stad
tez ciezarowe pociggi drogowe moga sta-
nowic zainteresowanie dla tych klientéw, dla
ktérych przewozy kolejowe sg drogie i nie
spetniajg sztywnych reziméw dostarcze-
nia tadunkéw w Sciele okreslonym miejscu
i czasie. Eksperci wskazujg, ze dopuszczenie
w Polsce ciezarowych pociggdéw drogowych
bedzie mozliwe do 2025 roku [19].

Utrzymanie w przysztosci  dotychczaso-
wych proporcji wielkosci przewozow reali-
zowanych przez transport drogowy i kolejo-
wy bedzie wymagato od kolei inwestowania
w nowe technologie. Niewatpliwie do takich
nalezy zaliczy¢ zwiekszenie masy pociggéw
i ich kursowanie po wydzielonych liniach
kolejowych (np. linia kolejowa Betuweraute
7 Rotterdamu do Niemiec), a dla ruchu mie-
dzynarodowego powszechne stosowanie
rozwigzan wagonow z przesuwnymi kotami,
co wyeliminuje przefadunki tadunkéw na
stykach kolei o réznych przeswitach toréw.
Rozw¢j tej formy przewozdw zostat jak do-
tad zaprzepaszczony.

Przeciwwaga dla pociggéw drogowych
moga by¢ w przysztosci modutowe systemy
pociggdw towarowych. Prowadzone w tym
zakresie badania i prébne eksploatacje roz-
wigzan zaktadaja przejecie przez koleje cze-
$ci przewozdw z transportu samochodowe-
go, prowadzace do odzyskania utraconych
segmentéw rynku. Badania z tego zakresu
sg prowadzone m.in. w Holandii, Szwajcarii,
we Francji i w Niemczech.

Warto zaznaczy¢, ze do 2020 roku taczna
dtugos¢ drég o najwyzszym standardzie
osiggnie dtugos¢ 7300 km (2000 km auto-
strad i 5300 km drég ekspresowych) [15].
Jest to potencjalna sie¢ do uruchamiania
ciezarowych pociaggéw drogowych. Biorgc
pod uwage znacznie wieksza operatywnosc¢
operatoréw transportu drogowego niz kole-
jowego oraz wiekszg dostepnos¢ dla klien-
tow, zapewne czesc przewozdw kolejowych
w Polsce przejma ciezarowe pociggi drogo-
we. Stad tez konieczne sg stosowne badania
rynku, analizy i prognozy, uwzgledniajgce
funkcjonowanie w Polsce pociaggéw drogo-
wych, ktérych wyniki powinny by¢ uwzgled-
nione w kolejnych nowelizacjach Master Pla-
nu 2030 dla polskiego kolejnictwa.

Informacje o ciezarowych pociggach dro-
gowych warto pogtebic korzystajac z naste-
pujacych stron internetowych:

- http//www.modularsystem.eu - strona
dotyczaca ciezarowych pociggéw drogo-
wych.

- http//www.nomegatrucks.eu/the-facts/-
strona przeciwnikéw ciezarowych pocig-
gow drogowych,

. http://www.youtube.com/watch?v=
Gb500U_8GNI - film przedstawiajacy ho-
lenderski ciezarowy pociag drogowy (100
ton) do préb eksploatacyjnych. €
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