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Artykut jest proba oceny mozliwego wptywu dopuszczenia do ruchu krajowego
w Polsce tzw. duzych i cigzkich pojazdow (ang. LHV), nazywanych réwniez wielkoga-
barytowymi zestawami drogowymi, na podzial gateziowy rynku ustug transportowych
w naszym kraju. Ewentualno$¢ takg dopuszcza dyrektywa UE 96/53 z 1996 r. Wptyw
ten jest analizowany przy zalozeniu, ze nizsze koszty tych pojazdéw moga zwigkszy¢
konkurencyjnos¢ transportu samochodowego wobec transportu kolejowego. Wynikajace
stad zagrozenie dla pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego jest jednym z argu-
mentdéw za zakazem dopuszczania takich pojazdéw do ruchu.

W zwiazku z tym autorzy przeprowadzili wiele symulacji uwzgledniajacych rézne
uwarunkowania (ceny paliwa, odlegtos¢, bezposrednios¢ przewozu). Uwzglednili row-
niez specyfikg polskiego systemu transportowego (przede wszystkim stan infrastruk-
tury) oraz uwarunkowania funkcjonowania firm branzy TSL (rynkowe, ekonomiczne,
prawne). Obliczenia zostaty przeprowadzone przy wykorzystaniu danych szacowanych
oraz doswiadczen krajow europejskich (przede wszystkim Holandii), co jest jednym
z powodow postulowanej ostroznosci w formutowaniu wnioskéw. Zdaniem autoréw nie
ma jednak podstaw, by twierdzi¢, ze zwigkszenie dopuszczalnych wymiardéw pojazdow
cigzarowych bedzie miato na pewno negatywne skutki i zmieni podziat galeziowy
w Polsce. Zwigkszenie tylko dlugosci zestawdw z obecnych 16,5 oraz 18,75 do 25,25 m
nie musi powodowac¢ duzej obnizki kosztéw jednostkowych eksploatacji zestawdw dro-
gowych, a wigc tez i zwigkszenia konkurencyjnos$ci cenowej w stosunku do transportu
kolejowego.
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Biorac pod uwagg stan infrastruktury (w tym jej spojnos¢) stopien bezposredniosci
przewozow w Polsce bedzie raczej niski. Z tego powodu koszty przewozu tych zestawow
beda stosunkowo wigksze niz w innych krajach europejskich. Wigksze tez bgda proble-
my organizacyjne. Zatozy¢ wigc nalezy, ze jezeli beda wykorzystywane, to raczej przez
wigkszych operatorow logistycznych i zatadowcow.

Ponadto autorzy zwracaja uwagg na to, ze w praktyce kryteria wyboru gategzi
transportu maja charakter nie tylko kosztowy.

Stowa kluczowe: duze i ci¢zkie pojazdy, technologia transportu, koszty, rynek ustug
transportowych

Wprowadzenie

Podstawowym aktem prawnym regulujacym dopuszczalne parametry pojaz-
dow drogowych na terytorium UE jest dyrektywa 96/53 z 1996 roku. Ogranicza
ona masg pojazdow do 40 t i dtugos¢ zestawu drogowego do 18,75 m. Jednoczesnie
kazdy kraj UE ma prawo do wprowadzenia odstepstw od dyrektywy. Dopuszczenie
do ruchu dtuzszych i cigzszych pojazdow (LHV') jedynie na swoim terytorium
jest mozliwe w ramach powolania si¢ na tak zwang koncepcje modutowa? i brak
naruszania konkurencji w sektorze transportu. Liczba krajow, ktore wprowadzity
tego typu odstgpstwa od dyrektywy, systematycznie rosnie, a od poczatku liderami
sa kraje skandynawskie. Przyktadowo, Szwecja od poczatku wprowadzenia obecnie
obowiazujacych ograniczen unijnych zastrzegta sobie prawo do dopuszczenia do ru-
chu na swoim terytorium pojazdow o masie do 60 t i dlugosci do 25,25 m. Co wigcej,
0d 2009 roku prowadzone sa regularne przejazdy po wyznaczone;j trasie na poinocy
tego kraju zestawami o masie catkowitej do 90 t i dtugosci do 29 m. Coraz wigksza
liczba odstepstw od dyrektywy i coraz silniejsza presja ze strony przewoznikow
i gestorow tadunku przyczynity si¢ do powstania projektu jej zmiany®. Nowe zapisy
dopuszczaja pojazdy LHV spelniajace wymagania ,,koncepcji modutowej” do ruchu

! LHV (longer and heavier vehicles) — skrot powszechnie stosowany w pismiennictwie, be-

dzie uzywany w dalszej czg¢sci niniejszego artykutu.

2 Zgodnie z dyrektywa 95/53 to zastrzezenie, okre$lane jako ,,koncepcja modutowa”, umoz-

liwia krajom europejskim dopuszczenie do ruchu zespotu pojazdéw dtuzszych i cigzszych niz
wskazane w dyrektywie, pod warunkiem ze nie narusza one konkurencji w stosunku do podob-
nych zestawow ztozonych z normatywnych modutdéw (pojazddw, naczep lub przyczep).

3 Proposal for a directive of the European Parliament and of the Council amending directive

96/53/EC of 25 July 1996 laying down for certain road vehicles circulating within the Community
the maximum authorised dimensions in national and international traffic and the maximum au-
thorised weights in international traffic, COM(2013)195 final.
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miedzynarodowego, ale tylko w sytuacji przekraczania przez nie tylko jednej granicy
pomigdzy krajami, ktore dopuscity do ruchu na swoim terytorium tego typu pojazdy.
Dodatkowo poprawiona dyrektywa dopuszcza do ruchu pojazdy dtuzsze o 15 cm
w przypadku przewozu przez nie 45-stopowych kontenerow.

Wszelkie propozycje szerszego uzycia pojazdéow LHV budza wiele sprze-
ciwdw. Najwazniejsze argumenty przeciwko dopuszczeniu tych pojazdow do
ruchu to ewentualna degradacja infrastruktury, negatywny wptyw na srodo-
wisko naturalne oraz bezpieczenstwo. Punktem wyjscia dla stawiania takich
tez jest przekonanie, ze wigksze zestawy drogowe podwyzsza konkurencyjnos¢
transportu samochodowego w stosunku do kolejowego i przejma od niego czes¢
przewozdéw. Wigksza konkurencyjnos¢ miataby wynikac z nizszych cen, a te —
z nizszych kosztéw jednostkowych przewozow osigganych dzigki korzysciom
skali. Nizsze koszty transportu drogowego mialyby zosta¢ okupione wyzszymi
kosztami dla catej gospodarki w postaci wyzszych kosztow infrastruktury oraz
wyzszymi kosztami zewnetrznymi.

W zwiazku z tym celem pracy jest analiza kosztow transportu z uzyciem
niestandardowych pojazdow. W pracy przedstawiono obliczenia stuzace do
weryfikacji mozliwos$ci przesuni¢¢ gateziowych miedzy pojazdami LHV a trans-
portem kolejowym i przedstawiono warunki takich przesunigc.

Charakterystyka pojazdow typu EMS
Okreslone w dyrektywie 96/53 maksymalne dopuszczalne na rynku euro-

pejskim parametry pojazddw cigzarowych wynosza:
a) pojazd przegubowy (ciagnik siodtowy z naczepa siodtowa): L = 16,50 m,

DMC =40 t*,
b) zestaw powigkszony (pojazd silnikowy z przyczepa): L = 18,75 m,
DMC =40t.

Obecnie mozna méwic¢ o dwoch standardach pojazdéw nienormatywnych,
ktore w szerokim zakresie sg eksploatowane w krajach europejskich: Megatrailer
i EMS (European Modular System). Pojazd typu Megatrailer, zwany tez
Eurotrailer, to zestaw siodtowy zlozony ze standardowego ciagnika i dluzszej
naczepy siodtowej. Catkowita dtugosc¢ pojazdu przekracza dopuszczalng wielkosc¢
okreslong w dyrektywie 96/53 dla tego typu pojazdu i wynosi najczesciej 17,80 m.

4 L — dtugos¢ catkowita pojazdu, DMC — dopuszczalna masa catkowita pojazdu.
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Pojazdy typy EMS maja nastepujace parametry: L =25,25 m i DMC =60 t.
Zgodnie z ,.koncepcja modulowg” EMS zestawiane sq ze standardowych pojaz-
dow drogowych: ciagnika siodlowego, naczepy siodtowej od dtugosci 13,6 m oraz
przyczepy (naczepy) o dtugosci 7,82 m (rysunek 1). Zasada jest tatwe formowanie
i rozformowywanie pociggéw EMS, tak aby na terminalach i parkingach mogty
by¢ przeksztatcane z dtugosci 25,25 m na normatywne dlugosci 18,75 m dla
pociagdéw drogowych i 16,50 m dla pojazdow przegubowych.

Biorac pod uwage obecne kontrowersje w zakresie opinii specjalistow
iuzytkownikdw rynku transportowego, przedmiotem dalszej analizy beda tylko
pojazdy typu EMS. Nalezy dodac, ze w Polsce nie ma zadnych doswiadczen
z uzytkowaniem tego typu pojazdéw. Pomimo znacznej wymiany handlowe;j
z krajami skandynawskimi, realizowanej dzigki przeprawom promowym z uzy-
ciem pojazdow drogowych, polski system transportowy nie zaadaptowat jeszcze
tego typu pojazddow.
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Rys. 1. Wymiary zestawow drogowych: normatywne i EMS

Zrédlo: J. Raczynski, Wizja megaciezaréwek — kolejowe przewozy towarowe wobec
kolejnych zagrozen, ,,Rynek Kolejowy” 2007, nr 10, s. 28-31.

W dostepnych analizach oraz raportach po probnych okresach eksploatacji
wskazuje si¢ zardwno ujemne efekty, jak i korzysci wynikajace z dopuszczenia
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pojazdow typu EMS do ruchu’. Ogdlnie rzecz biorac, istnieje powszechna zgoda
co do tego, ze EMS w pordwnaniu ze standardowymi zestawami drogowymi
zmniejszaja koszty przewozu. Oszczednosci sa szacowane na 15%, a nawet 30%.
Saq to glownie oszczgdnosci na kosztach paliwa, wynagrodzeniach kierowcow
i amortyzacji pojazdow. Nawet przy najci¢zszych pojazdach, ktorych zuzycie
paliwa jest wigksze o 10% od standardowego zestawu, koszt jest nizszy ze
wzgledu na wigksza fadownos¢. Mozna w przyblizeniu przyjac, ze dwa pojazdy
EMS zaste¢puja trzy standardowe zestawy drogowe.

Wielkos$¢ masy tadunkowej, ktéra moze zostac przejeta przez EMS z trans-
portu kolejowego, jest bardzo trudna do oszacowania w polskich warunkach.
Mozna przyjac zatozenie, ze jezeli ceny ushug transportowych przewoznikow
korzystajacych z wigkszych pojazdow beda nizsze niz w transporcie kolejowym,
to nastapi przesunigcie masy tadunkowej na niekorzys¢ kolei. Zatozenie to, co
prawda, jest dyskusyjne, poniewaz istniejg rowniez pozakosztowe motywacje
zatadowcow, ktorymi si¢ oni kieruja, wybierajac gataz transportu. Nalezy jednak
odnotowac istnienie pogladdw, ze nizsze koszty jednostkowe duzych pojazdoéw
drogowych begda pogarszaty pozycje konkurencyjng transportu kolejowego
w stosunku do samochodowego i dlatego warto takie zalozenie przyjac i spraw-
dzi¢, czy i w jakich warunkach taka sytuacja moze mie¢ miegjsce.

Szacunkowe koszty przewoznikéw i zaladowcow dla przewozéow
z uzyciem pojazdéw typu EMS

Analiza ekonomiczna efektywnosci eksploatacji pojazddow EMS musi
uwzgledniaé analiz¢ finansowa oparta na rachunku kosztow i zyskow przed-
sigwzigcia, jakim jest uzycie nowych, niestandardowych pojazdow. Autorzy
przeprowadzili analiz¢, wykorzystujac dane rzeczywiste oraz szacowane.
W polskich bowiem warunkach mozna si¢ oprze¢ tylko na danych szacowanych
w odniesieniu do EMS i dtuzszych naczep, korzystajac z doswiadczen innych
krajéw oraz z danych dotyczacych standardowych pojazdow.

5 Na podstawie Longer and heavier vehicles in the Netherlands. Facts, figures and expe-

riences in the period 1995-2010, Directorate General for Public Works and Water Management
(Rijkswaterstaat), March 2010; The Danish Road Directorate evaluation of trial with European
Modular System. Final report, December 2011; European Modular System for road freight
transport — experiences and possibilities, TFK — TransportForsK AB, KTH, Department
of Transportation and Urban Economics, raport 2007.
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W analizie przyjgto nastgpujace zalozenia:

1. Rozwazany jest przypadek potaczenia ladowego.

2. W przypadku transportu kolejowego przewozy wykonywane sa bezpo-
srednio miedzy nadawca a odbiorca (,,bocznica—bocznica”) pociggami
blokowymi z wykorzystaniem zwyktych wagonow lub jako przewozy
intermodalne z wykorzystaniem nadwozi wymiennych.

3. Praca przewozowa charakteryzuje si¢ stala relacja przewozows i nieogra-
niczong masg tadunkowa w postaci palet do przewiezienia w obie strony.

4. Zestawy siodtowe realizuja przewozy w relacji bezposredniej door-to-door,
a zestawy typu EMS sg laczone w wybranych punktach parkingowych przy
autostradach.

5. Ten sam ciagnik siodtowy, ktéry przewozi zestawy na gtownej trasie,
rowniez dowozi i odwozi pojedyncze pojazdy-moduty do punktow taczenia.

6. Dopuszczone beda tylko pojazdy dluzsze, ale bez zwigkszania obecnej
DMC ponad 40 t.

7. Cena jednostkowa stanowi podstawe do porownania kosztow srodkow
transportu o roznej fadownosci; w przypadku EMS i dtuzszych naczep
jest ona wyliczona na podstawie szacowanych kosztéw jednostkowych.
Zatozono marz¢ w wysokosci 8%.

Cena zalezy od polityki cenowej firmy. Nie jest bowiem oczywiste, czy
ceny po dopuszczeniu duzych zestawow wzrosng, czy pozostang takie same,
dzigki czemu operatorzy bgda odnotowywali wyzsze zyski. Autorzy zatozyli,
ze przewoznicy posiadajacy EMS beda wykorzystac osiggnigte oszczgdnosci
do obnizenia ceny. Co wigcej, cena bedzie jedynym czynnikiem konkurencyj-
nosci. Jakos¢ ustug bedzie taka sama, jesli nie nizsza (dtuzszy czas zatadunku,
koniecznos¢ dowozu i odwozu, wigksze partie dostaw).

W obliczeniach wzi¢to pod uwage rézne warianty ksztattowania si¢ cen
paliwa i odleglosci odcinkéw dowozowo-odwozowych. Pierwszy czynnik jest
bardzo istotny w transporcie drogowym z punktu widzenia efektywnosci ekono-
micznej w ogdle, a drugi — dla efektywnosci przewozow z wykorzystaniem EMS.
Rozwazanie roznych wariantow ksztaltowania si¢ cen paliwa jest uzasadnione
ich zmiennos$cia. Z jednej strony nie ma pewnosci, czy utrzymaja si¢ one na
obecnym poziomie, z drugiej — przewoznicy maja mozliwos¢ zakupu paliw po
nizszych cenach (na przyktad za wschodnig granica).

Podstawowe dane wykorzystane w obliczeniach przedstawiono w tabeli 1.
Koszty state (ubezpieczenie pojazdu, amortyzacja, remonty, naprawy, place,
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koszty zarzadu i administracyjne) zaleza od wielkosci pojazdu. Obecnie trudno
oceni¢, jakie beda koszty zakupu nowych zestawow EMS lub przebudowy
zestawow standardowych. Technicznie kwestia ta jest bardziej skomplikowana
niz proste polaczenia na przyklad zestawu: ciggnik siodtowy z naczepa oraz
dodatkowa przyczepy. Koszty zmienne (zuzycie paliwa, optaty drogowe, opony)
przyjeto, ze beda na tym samym poziomie, czyli 1,64 zl/km (ze wzgledu na taka
samga DMC — 40 t). Przyjeto srednig odlegtos¢ przewozu na 500 oraz 1000 km,
a roczng pracg przewozowq dla jednego pojazdu — 120 000 km. Stopien wyko-
rzystania przebiegu zatozono na poziomie 80%.

Tabela 1
Zatozenia techniczno-ekonomiczne dla symulacji

. o o Koszty stale

Rodzaj pojazdu Ladownos¢ () | Ladownosc palety (t) (] pojazd)
zestaw siodtowy 16,5 m 27 34 173 600
pociag drogowy 18,75 m 22 38 176 601
zestaw Megatrailer 14,9 m 26 36 175 600
EMS 25,25 m 22 52 209 600

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z rynku ustug transpor-
towych w 2013 roku w Polsce.

Koszty EMS zostaty poréwnane z kosztami wykorzystania transportu
kolejowego oraz dopuszczonych obecnie do ruchu najwiekszych zestawéw dro-
gowych. Przyjeto, ze najwigksze pojazdy, jakie moga si¢ poruszac po drogach,
to zestaw: ciagnik siodtowy z naczepa o tadownosci 33-34 palety i tadownosci
24-29 t netto, oraz tak zwany zestaw powigkszony (samochodd z przyczepa)
o wigkszej pojemnosci (38 palet), jednak nizszym tonazu (22-23 t netto).
Wyliczenia dotyczace kosztow transportu kolejowego zostalty oparte na taryfie
towarowej PKP Cargo. Z informacji uzyskanych od przedsiebiorcow wiadomo,
ze przewoznik kolejowy moze udziela¢ bardzo wysokich rabatéw, nawet do 80%.
W symulacjach zatozono 70%.

Wyniki symulacji na podstawie tych danych pokazano w tabelach 2 i 3.
W tabeli 2 przedstawiono wyliczenia dla 1zejszych tadunkéw, a w tabeli 3 — dla
ci¢zszych. W celu utatwienia dokonywania poréwnan w tabelach 4 i 5 przedsta-
wiono roznice procentowe.

W przypadku 1zejszych tadunkow EMS sa tansze niz transport kolejowy,
co nie oznacza, ze dopuszczenie ich do ruchu spowodowatoby zmiang struktury
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galeziowej rynku transportowego. Istotna jest bowiem ich konkurencyjnos¢
wobec obecnie stosowanych zestawdw. Z obliczen wynika, ze ceny korzystania
z wigkszych pojazdow beda jednak wyzsze, na co wptyw ma zatozona koniecz-
nos$¢ dowozu i odwozu. Koszty te bytyby jeszcze wyzsze, gdyby operatorzy
musieli zainwestowac¢ w budowe miejsc parkingowych w punktach rozprzegania
moduléw. Trudno wiec zakladaé, ze przewoznicy beda stosowac tego typu po-
jazdy, chyba ze uzytkownicy transportu beda preferowaé wicksze jednorazowe
partie dostaw. Tansze w stosunku do EMS sa przewozy z wykorzystaniem
dtuzszych naczep — 14,9 m, jednak ich koszty sa bardzo podobne do kosztow
standardowych zestawdw.

Tabela 2
Cena jednostkowa transportu (z!/1 t). Masa tadunku na palecie — 0,25 t
Odleglosé na glownej trasie (km) 500 1000
Odlegtos$¢ dowozu, odwozu (kmy) 50 150 50 150
Cena paliwa (z4/1) 45 | 60 | 45 | 60 | 45 | 60 | 45 | 60
Zestaw siodlowy 16,5 m 76 87 76 87 | 144 | 166 | 144 | 166
Pociag drogowy 18,75 m 72 82 72 82 | 136 | 155| 136 | 155
Zestaw z naczepg 14,9 m 75 85 75 85 141 162 141 162
EMS 25,25 m 116 | 129 | 236 | 268 | 159 | 182 | 278 | 318
Transport kolejowy — pociag blokowy 195 | 195| 195| 195 | 394 | 394 | 394 | 394
Transport intermodalny 200 | 201 | 216 | 219 | 507 | 508 | 522 | 526
Zrédlo: jak pod tabela 1.
Tabela 3
Cena jednostkowa transportu (z!/1 t). Masa fadunku na palecie — 1 t
Odleglosé na gléwnej trasie (km) 500 1000
Odlegtos¢ dowozu, odwozu (km) 50 150 50 150

Cena paliwa (z1/1) 45 6,0 45 [ 60| 45 6,0 45 | 6,0
Zestaw siodtowy 16,5 m 92 106 92 | 106| 183 211 183 | 211
Pociag drogowy 18,75 m 114 131 114 | 131 228 | 262 228 | 262
Naczepa 14,9 m 94 | 108 94 | 108 | 187 | 215 187 | 215
EMS 25,25 m 269 | 302 | 545 | 624 | 385 | 440 | 666 | 763
Transport kolejowy — pociag blokowy 87 87 87 | 87| 160 | 160 160 | 160
Transport intermodalny 110 | 120 | 235 | 264 | 187 | 196 310 | 339

Zrédlo: jak pod tabela 1.
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Tabela 4

Cena jednostkowa transportu samochodowego i kolejowego w poréwnaniu z EMS

Odlegtos¢ na gtéwnej trasie (km) 500 1000
Odlegtos$¢ dowozu, odwozu (km) 50 150 50 150
Cena paliwa (z1/1) 45 | 60 45 | 60 | 45 6,0 45 | 60
Zestaw siodtowy 16,5 m —34% | 33% | —68% |—68%| —10% | 9% | —-48% |—-48%
Pociag drogowy 18,75 m —38% | 36% | —69% |—69% | —15% | —15% | —51% | —-51%
Naczepa 14,9 m —35% | —34% | —68% |-68%| —11% | —11% | —49% |—49%
EMS 25,25 m 0% | 0% 0% | 0% | 0% 0% 0% | 0%
gjﬁ;&?t kolejowy ~pociag 69% | 51% | —17% |-27%| 148% | 117% | 42% | 24%
Transport intermodalny 3% | 56% | —8% |-18% | 219% | 180% | 88% | 65%

Zrédto: jak pod tabela 1.

Tabela 5

Cena jednostkowa transportu samochodowego i kolejowego w poréwnaniu z EMS

Odleglo$é na gtéwnej trasie (km) 500 1000

Odlegtos¢ dowozu, odwozu (km) 50 150 50 150
Cena paliwa (z4/1) 45 60 | 45 | 60 | 45 60 | 45 6,0
Zestaw siodlowy 16,5 m —66% |—65%| —83% | —83% | —52% | —52% | -72% | —34%
Pociag drogowy 18,75 m —58% |—-57% | —79% | —19% | —41% | —40% |—66% | —18%
Naczepa 14,9 m —65% |—64%| —83% | —83% | —51% | —51% | -72% | —32%
EMS 25,25 m 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
;r(")‘l‘;;%"y” kolejowy —pociag —68% | 71% | ~84% | ~86% | ~58% | —64% | ~76% | ~719%
Transport intermodalny —59% |—-60%| —57% | —58% | —51% | —55% | —53% | —55%

Zrédto: jak pod tabela 1.

Warto zauwazy¢, ze réznice migdzy cenami ustug zmniejszajg si¢ wraz
ze zwigkszaniem si¢ odleglo$ci na gldwnej trasie oraz zmniejszaniem si¢ od-
legtosci dowozowo-odwozowej. Wplyw cen paliwa na optacalnos¢ przewozow
jest nieznaczny. Taki wariant nie byt jednak zakladany w analizie, poniewaz
uwzglednione zostaty warunki realne dla naszego kraju.

Przy ciezszych fadunkach standardowe zestawy sa jeszcze bardziej korzyst-
ne niz EMS. Co wigcej, tanszy jest nawet transport kolejowy. Przy cigzszych
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tadunkach i niezmiennej DMC nie sa bowiem wykorzystywane atuty EMS
w postaci wigkszej tadownosci tonazowe;.

Wyliczenia te moga by¢ podstawa do weryfikacji zalozen dotyczacych
mozliwej czgsci rynku ustug transportowych, jaka moze by¢ przejeta przez EMS.
Przy zatozeniu, ze przyjete zatozenia sa prawidtowe, mozna podwazy¢ gltoszone
tezy, ze zwigkszenie dopuszczalnych wymiarow na pewno bedzie prowadzi¢
do przejecia tadunkow z transportu kolejowego przez transport samochodowy
i w konsekwencji do zwigkszenia kosztow zewngtrznych. W Polsce nie ma na
razie warunkow infrastrukturalnych dla swobodnego korzystania z tego typu
pojazdéw. Przewozy moglyby by¢ wykonywane na wybranych odcinkach sieci
drogowej, co znacznie ogranicza odlegtosci przewozowe oraz wydtuza odlegtosci
dowozowo-odwozowe do punktdéw taczenia modutéw. W analizie zatozono, ze
ten sam pojazd bedzie dowozil moduty i przewozit je po potaczeniu na gtéwne;j
trasie. Taka technologia przewozu znacznie jednak wydluza czas przejazdu.
Ponadto w warunkach polskich stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa tadunku.
W zwiazku z tym realne jest zalozenie, ze EMS wykorzystywane bylyby nie
przez firmy mate, szczegdlnie jednoosobowe, a raczej przez duzych operatorow,
co oznacza dalsze ograniczenie ich stosowania.

Z przeprowadzonych analiz wynika jednak, ze bardzo duzy wplyw na
optacalnos¢ ma odlegtos¢ dowozowo-odwozowa. Przyktadowo, dla tadunkow
ciezszych (tabela 3), przy odlegtosci 30 km, nawet nizsza cena paliwa (3,5 zt/1)
nie pozwala na osiagnigcie bardziej konkurencyjnej ceny przez EMS niz trans-
port kolejowy.

Na problem konkurencyjnosci nalezy spojrze¢ takze od innej strony.
Mianowicie, istniejg powody, aby twierdzié, ze obie gat¢zie transportu obstuguja
rozne segmenty rynku. Zdaniem autorow, jezeli wieksze pojazdy beda konku-
rowaty, to raczej z obecnymi standardowymi zestawami (od odlegtosci 30 km
i dla 1zejszych tadunkow sa one znacznie drozsze niz EMS). Trudno jednak
poréownywac obie te gatezie na tak krotkich odleglos$ciach. Dystans 500 km
zostat wybrany ze wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne. Na krétszych od-
legtosciach transport kolejowy jest zazwyczaj mniej konkurencyjny niz transport
samochodowy.

Ponadto EMS sg zazwyczaj wykorzystywane w przewozach migdzy du-
zymi punktami dystrybucyjnymi. Trudno byloby zalozy¢, ze w Polsce dostawy
migdzy magazynami centralnymi czy centrami dystrybucji, na przyklad sieci
handlowych, bylyby realizowane przy wykorzystaniu transportu kolejowego.
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Podsumowujac, aby dokona¢ bardziej precyzyjnych obliczen, nalezatoby
uwzglednic:

— preferencje uzytkownikéw transportu — znaczenie ceny i jakosci w wy-
borze sposobu transportu,

— mozliwe odleglosci, na jakich mogtyby by¢ wykorzystywane EMS (za-
lezne od polityki transportowe;j),

— mozliwe strategie cenowe operatorow EMS,

— strukturg przewozonych ladunkow (wedtug cigzaru),

— dodatkowe koszty wykorzystywania EMS — punkty rozprzegania przy
wjazdach na autostrady (co wynika migdzy innymi ze strategii opera-
toréw).

Whioski

Przedstawione wyniki obliczen moga stanowi¢ podstawg do sformutowania
wnioskdw dotyczacych szeroko pojetej efektywnosci EMS; sa one nawet bardziej
precyzyjne niz model opisowy. Podstawowym mankamentem jest jednak dostgpnos¢
doktadnych danych wykorzystywanych w kalkulacjach. Obecnie sporg cze$¢ z nich
mozna tylko oszacowac¢ (koszty state pojazdow, koszty eksploatacji, infrastruktury).

Zaprezentowane wyliczenia moga pozwoli¢ na analiz¢ ksztaltowania sig
kosztdéw transportu w réznych warunkach. Jednak wyzsze lub nizsze koszty da-
nego sposobu transportu nie przesadzajg jeszcze o stosowaniu tego sposobu przez
uzytkownikow transportu. Chociaz cena ustug transportowych jest w praktyce
ciagle bardzo czgsto waznym czynnikiem wyboru opcji transportowej, to jednak
nie jedynym. Duze firmy moga wybiera¢ raczej transport kolejowy niz drogowy,
ze wzgledu na mozliwo$¢ uproszczenia procesu organizacji dostaw.

Celem artykutu nie bylo przedstawienie zdecydowanych pogladdéw na
temat konsekwencji zwigkszania dopuszczalnych gabarytow pojazdow drogo-
wych w Polsce, lecz raczej podanie tematu pod dyskusj¢. Autorzy postuluja
dalsze prowadzenie prac badawczych. Konieczne jest takze zebranie danych
dotyczacych na przyktad stanu infrastruktury w naszym kraju, a takze popytu
na ustugi transportowe. Konieczne jest tez opracowanie nowatorskich metod
pozwalajacych na obliczenie rzeczywistej oplacalnosci wykorzystania LHV
zarowno w ujgciu mikro-, jak i makroekonomicznym. Szczegdlnie sporym
wyzwaniem jest oszacowanie kosztow zewnetrznych dla pojazdow, ktore nie
byty dotad dopuszczone w naszym kraju do ruchu.
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THE IMPACT OF OPERATING COSTS OF LONGER AND HEAVIER
VEHICLES ON THE ROAD TRANSPORT MARKET IN POLAND

Summary

This article is an attempt to assess the implication of use of large and heavy vehicles
(LHV) for the domestic traffic in Poland, especially on the modal split. The possibility
of such permits creates directive 96/53/EC of 25 July 1996. This effect is analyzed on
the assumption that lower operations cost of these vehicles may cause an increase in
the competitiveness of road transport against rail transport. The resulting threat to the
competitive position of rail transport is one of the reasons for non- acceptance of such
vehicles.

Therefore, the authors conducted a series of simulations taking into account various
factors (fuel prices, distance, directness of transport). Also the specificity of the Polish
transport system (mainly the state of infrastructure) and the conditions of the functioning
of the branch TSL (market, economic, legal ) are taken into account. Calculations were
conducted using the estimated data and on base of the experiences of European countries
(mainly the Netherlands). Because of that the caution in drawing conclusions has been
postulated. However, the authors believe there is no basis to conclude that the increase
in the dimensions of heavy goods vehicles will certainly result in negative modal — split
in Poland. Increasing the length of the sets only from the current 16.5 and 18.75 to 25.25
m does not have to cause a large reduction in unit operating costs in relation to rail
transport.

Taking into account the state of infrastructure (including its coherence) the degree
of directness of transport in Poland is rather low. For this reason, the cost of transport of
these vehicles will be relatively higher than in other European countries. Also organiza-



Wptyw kosztow eksploatacji wielkogabarytowych zestawow drogowych... 107

tional problems will be larger. It should be therefore assumed, that they would be used
rather for larger logistics operators and shippers.

In addition, the authors point out that, that in practice, the criteria for selecting
modes of transport are not only cost.

Keywords: large and heavy vehicles, costs, transport services market






