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Ekonomiczno-ekologiczny wptyw wdrozenia zestawow
drogowych klasy MLHV-SEC/HCT-HCV na tancuchy dostaw przy
przewozach general cargo

Economic and ecological impact of the implementation of
MLHV-SEC/HCT-HCV road combinations on the supply chains in
the field of general cargo transport

Synopsis. Jednym z kluczowych elementow prowadzacych do poprawy efektywnosci oraz redukeji
kosztow 1 negatywnego oddziatywania na $rodowisko przez tancuchy dostaw sa zmiany zachodzace
w systemach transportowych i srodkach transportu obslugujacych te fancuchy. W artykule podjeto —
dotychczas praktycznie nieobecna w polskiej literaturze naukowej — tematyke korzysci ekonomicz-
nych, ekologicznych i organizacyjnych, jakie wiaza si¢ z wprowadzeniem do eksploatacji wydhuzo-
nych megazestawoéw drogowych o podwyzszonej dopuszczalnej masie catkowitej. Cel tego artykutu
polega na udowodnieniu, ze wdrozenie w przewozach tzw. fadunkéw ogdlnych — general cargo me-
gawydluzonych zestawow o podwyzszonej masie catkowitej i w rezultacie o podniesionych zdolno-
Sciach przewozowych poprawi konkurencyjnos¢ tancuchéw dostaw wykorzystujacych takie zestawy.
Ten wzrost konkurencyjnosci stanowi pochodna tego, ze zestawy takie pozwalaja na zdecydowane
ograniczenie zuzycia paliwa i tym samym emisji substancji szkodliwych, w tym CO,,
w przeliczeniu na wykonang prac¢ przewozowa. Dodatkowa obnizka kosztow zachodzi wskutek
zmniejszenia o potowe do wykonania tej samej pracy przewozowej liczby niezbednych kierowcow
i cigzarowek. Podstawowa teza badawcza brzmi zatem, ze zestawy takie istotnie przyczyniaja si¢ do
wzrostu konkurencyjnosci kosztowej fancuchow dostaw oraz redukeji ich negatywnego wplywu $ro-
dowiskowego. Artykut ten w gtownej mierze powstat na podstawie analizy wynikow badan oraz arty-
kutéw naukowych opublikowanych przez renomowane skandynawskie — szwedzkie i finskie — wyzsze
uczelnie oraz instytuty badawcze. Powyzsze wynika z tego, ze te dwa kraje maja w Europie najwigk-
sze praktyczne doswiadczenie ze wdrazania zespotdéw tego rodzaju. Testy trwaja za$
w Holandii i Hiszpanii.

Stowa kluczowe: MLHV-SEC-HCT/HCYV, logistyczne tancuchy dostaw
Kody JEL: R41, R49

Abstract: One of the key elements leading to the improvement of efficiency and reduction of costs
and negative environmental impact of supply chains are changes in transport systems and means of
transport used in these chains. The article deals with the — so far practically absent in Polish scientific
literature — the subject of economic, ecological and organizational benefits related to the introduction
of extended road mega trains with an increased permissible total weight. The purpose of this article is
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to prove that the implementation of the so-called general cargo megalong road trains connected with
the increased total weight and, as a result, increased transport capacity will improve the competitive-
ness of supply chains using such combinations. This increase in competitiveness is
a derivative of the fact that such combinations allow for a significant reduction in fuel consumption
and thus the emission of harmful substances, including CO,, per transport performance. The additional
cost reduction is achieved by halving the number of drivers and trucks required for the same transport
work. The basic research thesis is that such combinations significantly contribute to the increase in
cost competitiveness of supply chains and the reduction of their negative environmental impact. This
article was mainly based on the analysis of research results and scientific articles published primarily
by renowned Scandinavian — Swedish and Finnish — universities and research institutes. The above is
due to the fact that these two countries in Europe have the most practical experience of implementing
teams of this kind. Tests are ongoing in the Netherlands and Spain.

Key words: MLHV-SEC-HCT/HCYV class road train, logistic supply chains

Wstep

Na efektywnos$¢, ekonomicznos¢ i ekologicznos¢ funkcjonowania wspotczesnych tan-
cuchow logistycznych w decydujacym stopniu wptywaja zasady i wymogi w sferach dzia-
fania 1 wspoldziatania, formulowane przez systemy transportowe, z ktorych korzystaja te
fancuchy. Kluczowa funkcj¢ pelnia tu wige, poza infrastruktura, polityka, prawem
i strategia wykorzystania, same cechy $rodkéw przewozu, w tym ich zdolno$¢ do prze-
mieszczania okreslonej masy towarowej w okreslonych relacjach, na okreslonych warun-
kach finansowych i1 $rodowiskowych oraz przy uzyciu okreslonych zasobow ludzkich
i rzeczowych.

Obecnie w warunkach europejskich, w tym zachodnioeuropejskich, kluczowa rolg w
obstudze tancuchow logistycznych odgrywa transport samochodowy. Powyzsze wynika z
jego immanentnych cech, takich jak m.in. relatywnie duza dostepnos¢,
wysoka elastyczno$¢ samego przemieszczania, duza $rednia predko$é i mozliwa wysoka
punktualno$é, istotna dla systemdw zaopatrzenia czy dostaw operujacych w Scistych rezi-
mach just-in-time czy just in-sequence, oraz zdolnos¢ do wykonywania ushug od drzwi do
drzwi. Do tego dochodza istotne kwestie ekologiczne — w zadnej innej z galgzi transportu
nie dokonal si¢ bowiem taki przelom w redukcji emisji substancji szkodliwych
i hatasu, jak na przetlomie ostatnich bez mata trzech i pét dekady zaszedl wlasnie
w budowie cigzarowek roznych klas i typow. Co wigcej, galaz ta wcigz wykazuje znaczny
potencjat do dalszego skutecznego obnizania swojego negatywnego wpltywu na otoczenie,
w tym przyrodg, przy jednoczesnej nadal postepujacej ekonomizacji wykonywanych prac.
Z jednej strony odbywa si¢ to poprzez wprowadzanie do eksploatacji coraz nowoczesniej-
szych 1 oszczedniejszych samochodow, wyrdzniajacych si¢ silnikami spalinowymi
o sprawnosci powyzej 50% oraz poprawiong aerodynamika. Z drugiej strony wdrazane sa
kolejne koncepcje zarzadzania usprawniajgce przemieszczanie tak, by towarzyszyto mu jak
najmniej wszelkich strat zasobow, w tym gldwnie czasu i kapitatu. Z trzeciej za$ pojawiaja
si¢ nowe koncepcje taczenia pojazdéw, mogace si¢ przyczyni¢ do dalszej poprawy wyko-
nywania zadan, co automatyczne przektada si¢ na polepszenie konkurencyjnos$ci tak obstu-
giwanych tancuchoéw dostaw. Jedna z takich wizji jest koncepcja megawydtuzonych
zestawow o podwyzszonej dopuszczalnej masie catkowitej, okreslanych mianem MLHV -
SEC/HCT-HCV.
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Cel i metodyka badan

Celem tego artykulu jest przeanalizowanie 1 wskazanie, ze wdrozenie
w przewozach tzw. tadunkow ogélnych — general cargo — megawydluzonych zestawow
o podwyzszonej masie catkowitej i w rezultacie o podniesionych zdolno$ciach przewozo-
wych poprawi konkurencyjno$é¢ lancuchéw dostaw wykorzystujacych te zestawy. Ten
wzrost konkurencyjnosci stanowi pochodng tego, ze zestawy takie pozwalaja na zdecydo-
wane ograniczenie zuzycia paliwa 1 tym samym emisji substancji szkodliwych,
w tym CO», w przeliczeniu na wykonang pracg przewozowsa. Dodatkowa obnizka kosztow
zachodzi wskutek zmniejszenia o potowe liczby kierowcow i cigzarowek niezbednych do
wykonania danej pracy przewozowej. Podstawowa teza badawcza brzmi zatem, ze zestawy
tego rodzaju wykazuja istotny pozytywny wplyw na obstugiwane przez siebie tancuchy do-
staw, poniewaz podnoszg ich konkurencyjnos$¢ kosztowa oraz redukuja negatywny wptyw
na $rodowisko.

Artykut ten w gltéwnej mierze powstal na podstawie analizy wynikow badan oraz ar-
tykutéw naukowych opublikowanych w pierwszym rzedzie przez renomowane skandynaw-
skie — szwedzkie i finskie — wyzsze uczelnie oraz instytuty badawcze. Te dwa kraje maja w
Europie najwigksze praktyczne doswiadczenie we wdrazaniu zespolow tego rodzaju. Uzu-
petniaja to dane i analizy pozyskane z os§rodkéw w Holandii i Hiszpanii, gdzie trwaja proby
takich zestawow. W polskim naukowym pismiennictwie ekonomicznym artykut ten jest
jednym z pierwszych zwartych opracowan na ten temat [Brach 2021a, b].

Rodzaje drogowych zestawéw towarowych o podwyzszonych zdolnosciach
przewozowych

Obecnie w krajach Europy Zachodniej da si¢ wyrozni¢ nastgpujace rodzaje drogo-
wych zestawow towarowych o zwigkszonych zdolnosciach przewozowych na skutek wzro-
stu ich dopuszczalnej masy catkowitej powyzej 40 000/44 000 kg i dtugosci ponad 16,5 m
dla zestawu naczepowego oraz 18,35/18,75 m dla zestawu przyczepowego:

oLV — Long Vehicle — zestaw wydluzony — wydhizony do 25,25 m, zgodnie

z zasadami EMS, czyli o dtugosci wigckszej niz 16,5 1 18,35/18,75 m, lecz na-
dal o dopuszczalnej masie catkowitej 40 000 kg, jak tradycyjny zestaw 5-
siowy, z wylaczeniem przewozow kombinowanych. Mozna tu ewentualnie
podnies$¢ gorng granicg masowa do 44 000—48 000 kg.

e LHV — Long Heavy Vehicle — holenderskie LZV — EC — EuroCombi (EC) — cigzki

zestaw wydtuzony — cigzki i dhugi zestaw pojazdéw — zestaw wydtuzony 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 granice w tej
sferze przyjmujac ograniczenie czeskie. Przy tym jednoczes$nie warto$¢ tej
dopuszczalnej masy catkowitej dla zespotu nie
moze przekroczy¢ 60 000 kg (64 000 kg). Zestaw LHV-LZV-EC to w takim
razie 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). Wyrazenia — skroty angielskie LHV/EC oraz holenderski LZV
mozna uzywa¢ w petni zamiennie.
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o SEC — Super EuroCombi/MegaLHV — MLHV/MegalLZV — MLZV — zestaw nadal
zgodny z zasadami EMS, jedynie dtuzszy niz 25,25 m, badZz jedynie
o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 60 000 kg (64 000 kg), badz
réwnoczesnie dluzszy niz 25,25 m i ci¢zszy niz 60 000 kg (64 000 kg); wa-
runkiem przynalezno$ci do kategorii zestawow SEC jest ich zestawienie
zgodnie z zasadami EMS, czyli sktadanie si¢ przez takie zestawy wyltacznie
ze standardowych europejskich modutéw pojazdowych — naczep i/czy
przyczep.

e HCT-HCV — High Capacity Transport/High Capacity Vehicle — zestaw tylko dtuz-

szy 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 cigzszy niz 60
000 kg (64 000 kg); zestawy takie moga si¢ jednak sktadaé z niestandardo-
wych pod wzgledem mas i wymiarow bezsilnikowych jednostek taboro-
wych — tzn. dluzszych i wyzszych (ponad 4 m, realnie 4,2-4,4 m) albo
jedynie dhuzszych wieloosiowych naczep i przyczep o podwyzszonej do-
puszczalnej masie calkowitej — w praktyce megawieloosiowych —
o liczbie osi wigkszej niz trzy — oraz o dopuszczalnej masie catkowitej po-
wyzej 27 000-36 000 kg.

Wyrazen SEC/MLHV/MLHZ nie mozna wigc uzywac¢ w petni zamiennie, bo wyraze-
nie HCT/HCV ma szersze znaczenie niz wyrazenie SEC/MLHV/LMZV, gdyz dotyczy tak-
ze specyficznych wykonan pojazdoéw, ktore nie sg obecnie wykorzystywane w zespotach
holenderskich i ogdlnie pozaskandynawskich, a jedynie w szwedzkich i gtownie finskich.
W efekcie kazdy zestaw klasy SEC/MLHV/MLHZ jest zarazem zestawem klasy
HCT/HCV, ale nie kazdy zestaw HCT/HCV jest zestawem klasy SEC. Do grupy SEC nie
zaliczaja si¢ mianowicie — jak wskazano — zestawy HCT/HCV zlozone ze specyficznych
skandynawskich, przewaznie finskich, jednostek pojazdowych, takich jak megawydtuzone,
wieloosiowe naczepy i przyczepy albo nietypowe konfiguracje lesne — do wywozu drewna
i wiorkow drzewnych. Obecnie okreslenia HCT i HCV maja zatem najszersze znaczenie.
I wilasnie zestawy klasy MLHV-SEC-HCT beda stanowi¢ przedmiot dalszych rozwa-
zan.

Mozliwe zasadnicze sfery wprowadzania zestawow klasy MLHV-SEC-
HCT-HCV

Wprowadzenie zestawéw MLHV-SEC-HCT-HCV do eksploatac;ji

Finlandia i Szwecja to pierwsze kraje UE, ktore dopuscity do normalnego ruchu, a nie
wylacznie do ograniczonych jazd probnych, zestawy klasy EMS, czyli oparte na tzw. euro-
pejskim systemie modutowym, zgodnie z EC 53/96-96/53/EC. W krajach tych juz pottorej
dekady temu zaczg¢to bada¢ efektywnos¢ przewozowo-organizacyjno-ekologiczng zespotéw
transportowych pojazdéw jeszcze dtuzszych i cigzszych niz EMS, okre$lanych mianem
HCT/HCV, czyli mogacych zabra¢ jeszcze wigcej tadunkow czy/i jeszcze cigzsze tadunki.
Finlandia i Szwecja dopuszczajg juz bowiem do normalnego ruchu, chociaz niekiedy na li-
mitowanej sieci drog, zestawy dtuzsze i ciezsze niz bazowy EMS, tzn. o maksymalnej ma-
sie catkowitej do 104 000 kg oraz o maksymalnej dlugosci do 34,5 m [Lahti i Tanttu 2016].
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Niemniej w potowie pierwszej dekady tego stulecia zestawy tego rodzaju znajdowaly sie
w uzyciu testowym przynajmniej w dwoch kolejnych krajach — tzn. w Holandii i Wielkiej
Brytanii. Aktualnie zestawy te sa probnie sprawdzane w Holandii i Hiszpanii. W innych
miejscach w Europie roéwniez istniata i nadal — mimo uptywu tylu lat — istnieje silna presja
przemystu i samych wytworcow pojazddéw dotyczaca stosowania dtuzszych i ciezszych ze-

stawow.

Obecnie jest rozpatrywanych kilka zasadniczych obszaréw implementacji takich su-
per-/megawydtuzonych zestawow. Obszary te mozna podzieli¢ na nast¢pujace grupy:

przewozy okres$lonych rodzajow tadunkow, ktore moga by¢ dokonywane takimi
specyficznymi zestawami w wielu miejscach, oczywiscie przy spetnieniu
w kazdym z tych miejsc zadanych wymagan brzegowych, w tym w pierwszym
rz¢dzie wymogoéw prawnych oraz odnoszacych si¢ do infrastruktury. Pod wzgle-
dem lokalizacji wdrozenia przewozy te cechuja si¢ wigc duzym uniwersalizmem,
gdyz moga by¢ realizowane — o ile warunki lokalne na powyzsze pozwalaja —
w licznych miejscach;

przewozy nietypowe czy/i nietypowego tadunku, wykonywane tylko
w okreslonym miejscu i $cisle zoptymalizowane, w tym pod wzgledem taboro-
wym, do takiego wykonywania w zadanym otoczeniu infrastrukturalnym
i biznesowym.

W przypadku przewozoéw o charakterze uniwersalnym da si¢ wydzieli¢ dwie podsta-
wowe sfery ich wdrozenia pod katem realizacji $cisle zdefiniowanych zadan przemieszcze-
nia. Tymi obszarami sa:

1.

Sektor lesny — przewoz drewna z miejsc jego sktadowania po wycince w lasach do
tartakow, sktadow czy centrow ekspedycyjnych w postaci bocznic kolejowych al-
bo nadbrzezy portowych, ewentualnie przew6z wioéréow drzewnych z tartakow do
terminali przetadunkowych drogowo-kolejowych, ekologicznych mikroelektrowni
czy zaktadow przerobki (produkcji ptyt widrowych). Jazdy odbywaja si¢ zatem
zazwyczaj po utwardzonych drogach gruntowych oraz normalnych drogach gmin-
nych i powiatowych, najczesciej wyrdzniajacych sie relatywnie niewielkim nate-
zeniem ruchu. Poza tym, ze wzgledu na kompletacj¢ stosowanych tu przewaznie
samochodow — wysoka kabina i mocny silnik, jazdy réwnie dobrze moga by¢ rea-
lizowane po zwyktych drogach publicznych, przy uwzglednieniu jednak wszelkich
mozliwych ograniczen w tym zakresie, jak rodzaj drog, maksymalne naciski
i liczba osi czy predkos¢ maksymalna.

Sektor produkcyjny i logistyczny — na ogoét do obshugi tzw. tras wahadtowych
miedzy centrami logistycznymi czy/i zakladami produkcyjnymi. Z zatozenia jazdy
odbywaja si¢ przewaznie po autostradach i innych szlakach kategorii co najmnie;j
2+ (dwa pasy ruchu w jednym kierunku plus pas awaryjny), z dopuszczalnymi je-
dynie kilku-, maksymalnie kilkunastokilometrowymi zjazdami dojazdowymi po
drogach  nizszej kategorii w celu wykonania zatadunku/roztadunku
w terminalu/centrum logistycznym/zaktadzie/punkcie sktadowania. Oczywiste jest
to, ze MLHV-SEC nigdy nie bedg mogly wjecha¢ do centréw miast i nigdy nie
beda shuzyly do klasycznych przewozow w ramach dostaw miejskiej logistyki
ostatniej mili. Niemniej mogg realizowa¢ terminalowe dowozy ostatniej mili,
w tym konteneréw/nadwozi wymiennych, w ramach obstugi duzych przesyltek ca-
lopojazdowych czy operowania wymiennymi znormalizowanymi przetadunko-



J. Brach

wymi jednostkami tadunkowymi, w ruchu miedzy portami/terminalami intermo-
dalnymi a centrami logistycznymi/hubami. Tego typu sytuacja moze tez wystapic¢
w sektorach komunalnym i selektywnej zbiorki odpadow, przy przewozie konte-
ner6w z odpadami/ztomem z centrow segregacji/zbidrki na wysypiska badz zto-
mowiska. Poza tym pojazdy HCT moze wykorzystywa¢ w miastach — sektor
budowlany. Jesli wladze pozwola, mozliwe staje si¢ bowiem wdrozenie tzw. miej-
skich solo wywrotek HCT City. Warte rozwazenia sa takze cigzkie miejskie beto-
nomieszarki — wzmocnione 4-osiowe oraz 5-osiowe, z bgbnami o pojemnosci
powyzej odpowiednio 10 i 12 m?.

Te zasadnicze obszary wdrozenia, bardziej uniwersalne co do lokalizacji wykonywania
zadan, moga uzupetnia¢ sfery nietypowe, jednostkowe — tzn. rozwigzania $cisle dopasowa-
ne — jednostkowo zoptymalizowane pod katem jednego konkretnego przypadku — tzn. wy-
konywania konkretnych prac tylko i wytacznie w jednym konkretnym miejscu, nierzadko
przy wykorzystaniu specjalnie w tym celu skonfigurowanego taboru. Przyktadem moze by¢
wywoz w Szwecji rudy zelaza z kopalni odkrywkowej [Volvo 2018].

Wdrozenia zestawow klasy MLHV-SEC-HCT/HCV w przewozach general cargo

Podmioty gospodarcze bardzo szybko wykorzystalty mozliwosci, jakie data sposob-
no$¢  wprowadzenia  zestawow  samochodowych  nowego rodzaju.  Dlatego
w ostatnich latach kilka programow dotyczacych wdrozenia pojazdow systemu — klasy
HCT zostato zrealizowanych w Szwecji i Finlandii. W Szwecji w programy te byli wiacze-
ni miedzy innymi CLOSER, Szwedzka Agencja Transportu, Szwedzka Administracja
Transportu, Instytut Badan Transportu (VTI), Vinnova i Trivector. Projekty te skupity si¢
na pozytywnych i negatywnych skutkach wprowadzenia pojazdow o duzej pojemnosci
(HCV) na szwedzkich drogach. Pilotazowe studia przypadkéw HCT zostaty przeprowa-
dzone np. w projekcie ETT [Loéfroth i Svenson 2012], projekcie Duo2, One Coil More
[Adell i in. 2013] 1 w przypadku Jula [Bergqvist i Monios 2012]. Projekty te dotyczyty za-
tem dwodch zasadniczych obszaréw implementacji — sektora leSnego oraz przewozoéw gene-
ral cargo — tzw. tadunkéw ogoélnych. Analogiczna sytuacja wystgpita w Finlandii.

O ile w skandynawskim sektorze leSnym zestawy wydtuzone i o zwigkszonych zdol-
no$ciach przewozowych — o dopuszczalnej masie catkowitej 74 000 kg i dlugosci
30 m, s3 normalnie wdrozone juz od lat, o tyle kompletnie inaczej prezentuje si¢ ta kwestia
w odniesieniu do zestawow uniwersalnych i specjalizowanych, typowo szosowych. Ten
drugi zakres badan dotyczy bowiem drogowych zestawow MLHV-SEC-HCT do przewo-
zo6w na dalekich dystansach. W tym przypadku niezwykle cickawe byty juz pierwsze do-
Swiadczenia brytyjskie sprzed poéttorej dekady [Who says we... 2007]. Jak
juz woéwczas wskazywano, jeden 84-tonowy zestaw eliminuje dwa tradycyjne, 40-tonowe,
co przektada si¢ na: zmniejszenie o polowe liczby kierowcow i samochodéw oraz redukcje
innych kosztow wynikajaca z mniejszych podatkéw czy innych optat oraz nizszego zuzycia
paliwa w przeliczeniu na tkm. Potwierdzaja to dobitnie rezultaty osiggnigte przez jedna
z brytyjskich firm transportowych (wlasciciel Stan Robinson), ktéra poréwnywata ekono-
mike eksploatacji zestawu 44-tonowego (w Wielkiej Brytanii dozwolone sg takie zestawy)
z 84-tonowym. Oba zestawy mialy przewiez¢ tyle samo tadunku na tym samym,
360-milowym odcinku. Okazato si¢, ze sama oszczedno$¢ na paliwie wyniosta 107 GBP

10
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lub 76 p na litrze. Gdyby do tego doda¢ zmniejszenie innych wydatkow — redukcje kosztéw
osobowych, nizsze oplaty za wypozyczenie (leasing) jednego ciagnika z mocniejsza, co
najmniej 600-konng jednostka napgdowa zamiast dwoch ciagnikow z  silnikami
420-konnymi — to sumaryczne oszczgdnos$ci tylko na jednokrotnym pokonaniu tego rze-
czonego, 360-milowego odcinka dochodzity do 290 GBP. Mnozac te sume przez 22 dni
(przez tyle dni przecigtnie miesigcznie wykorzystuje si¢ zestaw) i 12 miesigey, uzyska si¢
76 560 GBP (114 840 EUR — dane przeliczeniowe dla analizowanego okresu) oszczgdnosci
rocznie. Kwota ta pozwalata wtedy na zakup jednego, dobrze wyposazonego zestawu. Ko-
rzySci z wprowadzenia 84-tonowych zespotdow byly i nadal sg zatem niepodwazalne,
z kolei ewentualne niedogodnosci pokrywaja si¢ z wadami oraz ograniczeniami w ruchu
tyczacymi si¢ LHV i generalnie w niemal analogiczny sposob moga zosta¢ wyeliminowa-
ne.

Szwecja

Pomijajac te wczesniejsze niewielkie prace brytyjskie, nalezy zaznaczy¢, ze jednym
z pionierow w sferze probnego wprowadzania zestawow MLHV do normalnej eksploatacji
jest szwedzka Scania [Scania Transport Laboratory, Scania Transport Laboratory..., Sca-
nia..., Scania Annual and sustainability report]. W 2014 roku, po otrzymaniu od niej wnio-
sku, szwedzka agencja transportowa udzielita zgody na uzywanie na normalnych drogach
publicznych  migdzy  Sodertdlje 1 Helsingborg ~w  Szwecji  zestawow
o tacznej dlugosci ok. 32 m. Decyzje te poprzedzity testy stabilnosci zespotow pojazdow
o dhugosci 31,5-32 m. Zrealizowala je szwedzka administracja transportowa, aby zapew-
ni¢, ze pojazdy te nie stanowia zadnego zagrozenia, np. podczas gwaltownych manewrow
omijania. Ponadto wykazano, ze zestawy te nie spowoduja zaktocen w ruchu drogowym
oraz ze z tatwoscia beda mogly utrzymaé prawne ograniczenie predkosci do
80 km/h. Wymagane sa tez od nich:

e specjalne adaptacje pojazdow,
tabliczki ,,Dhugi pojazd” na ciagniku/naczepie,
ograniczenie predkosci do 80 km/h,
fancuchy $niegowe ,,na miejscu” — w ciggnikach,
urzadzenie — sprzeg do holowania przyczep,
sktadane tylne zabezpieczenie przeciwnajazdowe w naczepach.
Takie wydtuzone zestawy o dlugosci 31,5-32 m skladaja si¢ z normalnego szoso-
wego, 2- lub 3-osiowego ciggnika siodlowego z silnikiem o bardzo duzej mocy oraz dwoch
seryjnych, 3-osiowych, 13,6-metrowych naczep (mega), sprzegnigtych ze sobg za pomoca
specjalnego 2-osiowego wozka — tzw. dolly. Sa to wigc zestawy dwu-/binaczepowe z dolly,
a w zwyklym ruchu autostradowym na zadanej trasie postuguje si¢ nimi Laboratorium
Transportowe Scania — Scania Transport Laboratory. Jest ono zreszta pionierem w sferze
wdrazania takich zestawdéw ciagnika i dwoch naczep, poniewaz w probnej eksploatacji
uzytkuje je od 2015 roku. W ciagu nastgpnych 5 lat gromadzono dane i doswiadczenia po
pokonaniu ok. 4 mln km. W tym czasie kazdego dnia 2 takie cigzkie binaczepowe,
31,7-metrowe zestawy przejezdzaty prawie 600 km z gtownego zakladu produkcyjnego
w Sodertélje do Malmd, Byt to odcinek trasy do fabryki Scanii w Holandii — w miejscowo-
sci Zwolle, gdyz na granicy zestawy te byly rozformowywane na dwa standardowe zespoty
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ciggnika i naczepy. Przy czym, mimo ze maksymalna masa catkowita tych megadtugich ze-
stawow moze dochodzi¢ do 78 000 kg, to w rzeczywistosci wynosi 74 000/41 000 kg.
Ogolnie zestawy Scania Transport Laboratory sa wykorzystywane w nastgpujacych re-
lacjach przewozowych:
e SE — Szwecja: Sodertélje — Malmo,
e SE-DK — Szwecja — Dania: Malmo — Ridby — promy,
e SE-DE — Szwecja — Niemcy: Puttgarden — granica holenderska,
e SE-NL - Szwecja — Holandia: holenderska granica — Zwolle.
Inny ciekawy projekt badawczy odbywajacy si¢ w Szwecji 1 dotyczacy wdrazania ze-
stawow klasy HCT w normalnym ruchu drogowym nazywa si¢ DUO, ma dwie edycje,
a jednym z jego gtownych uczestnikow jest koncern Volvo Trucks [Cider i Larsson 2019].
W ramach DUO sprawdzano nast¢pujace zespoty [Closer 2017]:
e Tva DUO-kérra ekipage — 3-osiowe podwozie z dwoma 2-osiowymi, centralnoo-
siowymi przyczepami — dtugo$¢ zestawu ok. 27,5 m;

e  Ett DUO-trailer ekipage — zestaw z dwoma naczepami — 3-osiowy ciagnik siodto-
wy oraz dwie standardowe naczepy 3-osiowe, 13,6-metrowe, potaczone ze sobg za
pomocy 2-osiowego wozka dolly — dlugos¢ zestawu ok. 32 m;

e En ETT-kombination — jedna kombinacja/zestaw — 3-osiowa cig¢zarowka
+ 2-osiowy wozek, 3-osiowy-tacznik — naczepa podnaczepowa i 3-osiowa naczepa
— dhugo$¢ catosci ok. 30 m.

W lipcu 2019 roku rownolegle trwaty dwa oddzielne testy. Pierwszym realizowanym
przedsigwzigciem byta ,,przyczepa DUO” z podwoziem i dwiema przyczepami (dubble tra-
iler), razem formujacymi zestaw o dtugosci ok. 27 m. Jazdy probne tym zespotem odbywa-
ly si¢ migdzy Goteborgiem i Malmo na trasie E6 oraz na potaczeniu z terminalami
Schenkers w Goteborgu i Malmd. Testy trwaty od 2012 roku, a do lipca 2019 roku zestaw
ten — jako przyczepa Duo — przejechat ok. 410 000 km. Niemniej ten dubble trailer ma
niewielkie obcigzenie w poréwnaniu z europejskim ciagnikiem z pojedyncza naczepa.
Mimo to, zgodnie ze wskazaniami, zestaw ten powinien redukowaé zuzycie paliwa nawet
0 20% w przeliczeniu na przewozona jednostke tadunku.

Pozniejszy test DUO-CAT, drugi z projektow testowych w ramach programu DUO2,
zawieral juz cigzarowke z dwoma CAT, razem tworzacymi zestaw o dhugosci
27,3 m. Projekt DUO-CAT rozpoczat si¢ 23 marca 2015 roku. Ten zespot pierwsza faze
tzw. pojedynczych jazd (single trip) odbywal noca, jako DUO-CAT, co miato pozwoli¢ na
zebranie koniecznego materiatu badawczego, a jednoczesnie umozliwialo wstepng ocene
takiego zespotu w normalnym ruchu i jego percepcji przez innych uzytkownikéw drég.
Jednocze$nie zestaw ten w ciggu dnia wykonywat tez normalne zadania dystrybucyjne,
jednak juz tylko jako klasyczny zestaw cigzarowki i jednej CAT — jednej przyczepy.
W trakcie pojedynczych nocnych przejazdow jako DUO-CAT zestaw przebyt ok.
52 000 km, przed rozpoczgciem we wrzesniu 2018 roku drugiej fazy prob w Kinnarps AB.
Zestaw ten przejechal takze ok. 90 000 km w innym miejscu. Za niezwykle pozytywne
przyjeto, ze wlasnie ten zestaw jako zestaw DUO z przyczepa mogt jezdzi¢ o kazdej porze
dnia.

Poza tym od 15 grudnia 2018 roku [The DUO2 project] zestaw 2-naczepowy — DUO-
Trailer o dlugosci 32 m i masie catkowitej 80 000 kg jezdzit po drogach miedzy Gotebor-
giem a Malmd, z nowym ciggnikiem Volvo FH16 i nowa norma zezwalajacg mu na jazde
w dzien, a nie tylko jak uprzednio w nocy. W rezultacie mozliwe staly si¢ catodniowe jazdy
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po drodze miedzy Goteborgiem a Malmo, co przetozyto si¢ na dalszy wzrost efektywnos$ci
wykorzystania sprzetu.

Warto tez zwroci¢ uwage na badania zwigzane z wprowadzeniem tzw. kooperacji po-
ziomej, towarzyszacej wdrozeniu do eksploatacji w Bords zestawdéw klasy HCT [Thiel
2019]. W ramach tego badania zwigckszono tadownos¢ zestawu z ok. 38 000 do 50 000 kg,
czyli o blisko 30%. W drugim etapie w 2020 roku zwigkszono mase brutto do 98 000 kg
przy tadownosci ok. 67 000 kg. W pordwnaniu z oryginalnym, 60-tonowym zestawem
wzrost fadownosci wynosi wige ok. 75%, co pozytywnie wplywa na liczb¢ koniecznych do
wykonania jazd.

Finlandia

W ramach realizowanych przedsiewzig¢ badawczych finska firma Vahdld wykonata dwa
projekty dotyczace zestawow HCT [Closer]:

Projekt nr 1 cechowaty:

e megawydiluzona naczepa S5-osiowa o dlugosci 19,6 m, z osiami w ukladzie
1+3+1,

e 2 jednostki operujace na trasie Helsinki — Jyviskyla,

e pomiary zapozyczone ze Szwecji, ale uzywano naczepe¢ z jedng osig dodatkowa,

e glowne cele:

— badanie i rozwijanie stabilnego oraz bezpiecznego na drogach zestawu cig-
zarowego,

— przygotowanie naczepy przyjaznej dla srodowiska w sferze niskiego zuzy-
cia paliwa i z jedna jednostka chtodzaca,

— opracowanie naczepy efektywnej pod wzgledem kosztow osobowych, co
oznacza brak dodatkowych czaséw ltaczenia i rozlaczania oraz mniejsze
obcigzenie drzwi na terminalach i w magazynach,

— takze dodatkowe badania techniczne, np. polgczenie 5 osi z 2 osiami skret-
nymi,

— wyniki badan dostarczane co miesigc do TraFim — Finskiej Agencji Bez-
pieczenstwa Transportu.

Projekty badawcze Vahdlda HCT nr 2 wyr6zniaty z kolei:

e zestaw o catkowitej dlugos¢ 31,5 m i catkowitej masie maksymalnej 88 000 kg,
sktadajacy z 3-osiowego ciggnika siodlowego, specjalnej 5-osiowej naczepy pod-
naczepowej z osiami w ukladzie 1 + 3 + 1 oraz — z tylu — standardowej naczepy
3-osiowej,

e 2 jednostki dziatajace na trasie Helsinki — Oulu, z licencja do Rovaniemi,

e gléwne cele:

— badanie i rozwijanie stabilnego i bezpiecznego na drogach zestawu ci¢za-
rowego,

— opracowanie stabilnego zestawu o masie catkowitej 88 000 kg z dwoma
»przegubami” — punktami obrotu — we wczesniejszych badaniach typowy
model w Finlandii wystgpowat z 3 przegubami — punktami obrotu;
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e badanie korzy$ci w zakresie wigkszej pojemnosci nadwozi i sposobdéw redukcji
emisji do Srodowiska w przypadku jednorazowego transportowania wigkszych
partii tadunkéw co do kubatury/tonazu,

e  opracowanie zestawu HCT, w ktérym poza droga licencjonowana mozna zatado-
wac i roztadowac naczepg¢ po naczepie.

Jednoczesnie glownymi celami Vihéld Corporation sa:

e wykorzystanie istniejacych jednostek floty,

e indywidualne pomiary jednostek floty na niskim poziomie — wartosci po okresie
uzytkowania,

e nowe prawodawstwo umozliwiajace odmienne zréznicowanie floty, w zalezno$ci
od celu.

Ponadto Viahild wyznaje dwie wartosci zasadnicze — tzn. bezpieczenstwo na drogach i

odpowiedzialno$¢ — oraz dazy do cigglej eksploatacji nowoczesnej floty, co oznacza:

e niskie zuzycie paliwa i mniejszg emisj¢ na przewozony m/t,

e optymalizacje¢ sieci terminali linowych jako priorytet po wejsciu nowych przepi-
soOw,

e badania nad wprowadzeniem paliw alternatywnych — wdrozenie do eksploatacji
cigzarowek zasilanych LNG, by formowa¢ zespoty cigzarowki LNG + naczepy
HCT.

Poza tym Vidhild Corporation dostosowuje si¢ do przepisow dotyczacych dlugich
przyczep i naczep. Projekt badawczy Vihdla HCT nr 1 obejmowatl naczepg o dlugosci
19,6 m. Prawnie moze by¢ stosowana przyczepa lub naczepa o dlugosci 17 m, ale w tej
chwili Véhild nie widzi sensu wdrazania w swojej flocie jednostek o dhugosci 17 m. Gdy
masa dtuzszych jednostek wzrosnie, dlugos¢ w transporcie masowym (tarcica, bele papieru
itd.) prawdopodobnie nie ulegnie zwickszeniu. Powyzsze spowoduje zmniejszenie tadow-
nosci (t), a dodane osie zwickszg zuzycie paliwa. Dlatego przypuszczalnie najbardziej eko-
nomicznym sposobem dla tego $rodka transportu jest dalsze stosowanie standardowych
modutéw w zestawach o dlugosci 25,25 m.

Podmiot wskazuje rowniez na podstawowe wyzwania legislacyjne. Sg to:

o fakt, ze glownym sprawdzianem dla dtuzszych pojazdéw bedzie sie¢ drog miej-

skich i nizszych poziomoéw,

o uwzglednienie, ze firma dazy do budowy/zakupu zespotéw pojazdow, ktérych
sktadowe moga by¢ rowniez uzywane jako mniejsze jednostki,

e przyjecie, ze z punktu widzenia firmy maksymalna masa catkowita 76 000 kg jest
bardzo odpowiednia,

e uwzglednienie, Ze najwazniejsze dla firmy pozostaje zwickszenie objetosci,

o fakt, ze zwickszenie catkowitej masy maksymalnej jest wickszym problemem i ze
nalezy to zrobi¢ w zakresie finskiej sieci drogowe;j.

Doswiadczenia Finlandii z eksploatacji dluzszych zespolow sa wigc generalnie pozy-
tywne. Niemniej wskazuje si¢ na pewne ograniczenia i zastrzezenia. Pojawiaja si¢ m.in.
problemy z przejazdami i rondami, gldéwnie w miastach i na innych obszarach zurbanizo-
wanych, oraz niemal 10% skrzyzowan (ok. 1200) w sieci drég publicznych teoretycznie
okazuje si¢ problematyczne przy dtugich zestawach.
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Warto tez zwrdci¢ uwage na doswiadczenia z dotychczasowej eksploatacji zestawow o
dopuszczalnej masie catkowitej 76 000 kg i o wysokosci 4,4 m. Zgtaszane sa tu nastgpujace
uwagi regionow drogowych i uzytkownikéw drog:

e ograniczenia masy powoduja problemy, gtownie na mniej waznych drogach,

e waskie drogi sa trudne do pokonania przez wyzsze pojazdy,

e modernizacji wymagaja promy,

e wystepuje ograniczona nosnos¢ mostow kamiennych i innych mostow specjal-

nych,

e  stan nicktorych drog o jednokierunkowym duzym natezeniu ruchu szybko si¢ po-

garsza, szczegolnie szybko si¢ powickszaja spadki na krawedziach,

e pojawiaja si¢ zyczenia dotyczace ,,premii zimowe;j”.

Zestawy klasy HCT sprawdzano réwniez w Finlandii w przemieszczaniu specyficz-
nych tadunkow, takich jak ztom stalowy w specjalnych wzmocnionych kontenerach. Takie
prawie 33-metrowe zestawy [SAAB 2018], zdolne do jednoczesnego przewozenia do czte-
rech konteneréw, w 2018 roku byly testowane na finskich drogach na podstawie specjalne-
go pozwolenia, wydanego przez Trafi. Takie specjalne zezwolenie dotyczylo
kilkudziesi¢ciu pojazdéw klasy HCT, a na jego podstawie zestawy te mogly si¢ poruszaé
W sposob eksperymentalny po wczesniej ustalonej trasie. Jeden taki zestaw HCT przewozit
kontenery migdzy regionalnymi jednostkami ustugowymi Stena Recycling a zaktadem kru-
szenia Tahkoluoto w Pori. Ten system transportu obejmuje sortowanie metali przeznaczo-
nych do recyklingu i ladowanie ich do zielonych pojemnikéw do recyklingu
VR Transpoint. Za jednym razem 12-osiowy zespot HCT o dlugosci 32,9 m moze przewo-
zi¢ 4 takie specjalnie wykonane kontenery. Wnioski z tego sprawdzianu okazaty si¢ pozy-
tywne. Zlom metalowy zajmuje duzo miejsca, a efektywno$¢ transportu poprawia si¢ na
wiele sposobow, gdy jeden zestaw zabiera 4 pojemniki zamiast 3. Co wigcej, trudno $cie-
ralna blacha Hardox pozwolila na zwigkszenie wysokosci i dtugosci boku kontenera. Po-
trzebnych stato si¢ mniej jazd, gdyz jednoczesnie dato si¢ przewozi¢ wyraznie wigksze
fadunki. Oznacza to takze mniej cigzarowek na drogach. Zwigkszone bezpieczenstwo, przy-
jaznos¢ dla srodowiska i wydajnosc¢ to jedne z osiagnietych korzysci. Tym bardziej, ze Fin-
landia to do$¢ duzy kraj, chcacy zbada¢ wszelkie mozliwosci redukcji wplywu na
srodowisko i presji na wzrost kosztow logistyki produktow pochodzacych z recyklingu.

Poza tym Finowie wskazuja [Lahti 2020], ze w Europie istnieje duzy potencjal dla
ograniczonego wdrazania zestawow klasy SEC-HCT, a najbardziej do przemieszczania ni-
mi nadajg si¢ tadunki spaletyzowane, na ktore przypada znaczna cz¢s¢ samochodowych
przewozo6w w Unii. W krajach UE-28 na tadunki spaletyzowane przypada mianowicie
42,9% catosci przewozow. Wykorzystanie w tym przypadku zdolnosci przewozowych od-
bywa si¢ poprzez tzw. elastyczne jednostki tadunkowe. Same galgzie transportu muszg si¢
za$ skupié¢ na wlasciwym segmencie tadunkow.

Hiszpania

Oprocz Szwecji 1 Finlandii testowanie zwyktych szosowych zestawow binaczepowych —
2-naczepowych dla uzyskania korzysci dla srodowiska odbywa si¢ Hiszpanii [Scania
2019]. Od 2018 roku w tym kraju trwa bowiem test koncepcji twin trailer, jak ja tam nazy-
waja. Najpierw sity potaczyli hiszpanski wytworca aut osobowych SEAT i jego partner lo-
gistyczny — Grupo Sesé, aby oceni¢ zalety wprowadzenia 31,7-metrowej kombinacji
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ciggnika siodlowego i 2 naczep. Dla realizacji tego przedsiewzigcia uzyskali od wiadz sto-
sowne zwolnienie. Testom wstegpnie poddawano 2-osiowy ciagnik Scania R 580 (580 KM),
ciggnacy dwie 13,6-m naczepy, co zwigksza dopuszczalng mase calkowita zestawu do
70000 kg. Jazdy tego zestawu odbywaja si¢ miedzy Saragossa i fabryka SEAT-a pod Bar-
celong. Trasa ta na dtugos¢ liczy okoto 300 km i catkowicie przebiega przez autostradg.

SEAT i Grupo Sesé nie sg jedynymi hiszpanskimi podmiotami testujacymi zestawy
klasy SEC. W dniu 4 maja 2020 roku [Railertotal NL, 2020] ukazala si¢ informacja, ze
tamtejszy producent zabudow, naczep i przyczep chtodniczych — SOR Iberica — opracowat
i buduje zestaw Super Eco Combi dla swojego klienta — przedsigbiorstwa Disfrimur z sie-
dzibg w Murcji na potudniu Hiszpanii. Przy czym o ile wczesniej Seat przeprowadzat proby
z SEC o dlugosci 32 m, ale tworzonym przez 2 naczepy kurtynowe i osiggajacym mase
catkowita do 70 000 kg, o tyle Disfrimur przygotowat si¢ do uruchomienia w Hiszpanii
najwickszej kombinacji sktadajacej si¢ z naczep typu chtodnia. W rozwigzaniu tym podwo-
zie przedniej naczepy zostato wzmocnione, a wozek dolly nie ma osi kierowanych. Pojem-
no$¢ tej kombinacji wynosi 66 europalet, czyli 2 razy wigcej niz standardowo w jednej
warstwie zabiera 1 naczepa chtodnia. Zestaw ten poczatkowo ciagnat ciggnik siodlowy
MAN z silnikiem o mocy 640 KM.

Potaczenie to wdrozono w catej Hiszpanii w ramach projektu badawczego z Uniwer-
sytetem w Saragossie i hiszpanska RDW.

Holandia

Kolejnym krajem wdrazajacym — chociaz na tym etapie na skale eksperymentalng — mega-
wydluzone zestawy drogowe o podniesionej dopuszczalnej masie catkowitej, sprzegnigte
zgodnie z koncepcja EMS, jest Holandia Kraj ten ma duze, pomijajac Szwecj¢ i Finlandig
[Lundqvist 2006], doswiadczenie w tej dziedzinie, gdyz juz 20 lat temu [Kampfraath 2006]
rozpoczeto w nim pierwsze testy EcoCombi/LHV-LZV-HCV. Nowa generacja zestawow
stanowigca wilasnie wydtuzone i o podniesionej dopuszczalnej masie catkowitej wydanie
EcoCombi/LHV-LZV zostata przez Holendréw okre§lona mianem Super EcoCombi, w
skrocie SEC.

W dniu 11 grudnia 2019 roku zatwierdzono rozlegty plan testowy dla SEC. Zasadni-
czo sprawdzian odbywa si¢ na drogach publicznych, po pierwszych do$wiadczeniach na to-
rze prob. Wybrano 4 trasy, na ktérych najprawdopodobniej beda jezdzi¢ te zestawy. Jesli to
zalezy od zaangazowanych stron i rzadu, w ciagu kilku lat 2 naczepy zostang poprowadzo-
ne na ustalonych trasach migdzy Venlo i Rotterdamem, Rotterdamem i Arnhem, Bredg i
Groningen oraz w relacji Maastricht — Amsterdam. Zainteresowanie udziatem w tym przed-
siewzieciu wyrazilo juz wiele podmiotow. Znajduje si¢ migdzy nimi duzo znaczacych firm
— przewoznikow/spedytorow zwigzanych z sektorem TSL, w tym Koeltrans Angeren, Peter
Appel, Simon Loos, Cornelissen, Jumbo, DPD, Westerman, Ewals, Post-Kogeko, Jan de
Rijk i Vos Logistics. W sumie nad tym procesem ministerstwo wspolpracuje z jedenastoma
przewoznikami. Ostatecznie uczestnikami tzw. pilotazowej grupy projektowej holender-
skiego testu SEC sa: Cornelissen Group, DAF, DHL, DPD, Ewals Cargo Care, Getru, Jan
de Rijk, Koeltrans BV, Peter Appel Transport [De Cristofaro 2019], Post Kogeko, Scania,
Simon Loos, TRTA, Vos Logistics, Van der Wal, Westerman, uzupetnieni przez Minister-
stwa Transportu, Robot Publicznych i Gospodarki Wodnej oraz Srodowiska i Infrastruktu-
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ry. W sklad grupy pilotazowej wchodzg jeszcze TLN, RDW, RWS i TNO [Bigtrack Inter-
national 2020].

Przewidziany do badan holenderski SEC jako kombinacja sktada si¢ 2- badz
3-osiowego ciggnika siodtowego i dwoch 13,6-metrowych naczep potaczonych ze soba za
pomoca 2-osiowego wozka dolly. Ma dlugos¢ 32 m oraz dopuszczalng mas¢ catkowita
72 000 kg. W rezultacie pozostaje bliski temu, co dzieje si¢ w Skandynawii, gdzie w Fin-
landii zezwolono na poruszanie si¢ przez kombinacje maksymalnie 76-tonowe, a w Szwecji
74-tonowe. Zaangazowani sa nadal w fazie pilotazowej, tak jak w Hiszpanii. Przy tym, po-
niewaz dopuszczalng mase catkowitg tymczasowo okreslono na 72 000 kg podzielone na
11 osi, oznacza to $redni nacisk na 0§ na poziomie tylko 6500 kg. Dla porownania zwykty
40-tonowy ciaggnik z naczepa przy 5 osiach wywiera usredniony nacisk jednostkowy na po-
ziomie 8000 kg, czyli o ponad 20% wyzszym.

Korzysci zwigzane z wdrozeniem w przewozach general cargo
zestawow
klasy MLHV-SEC-HCT/HCV

Jesli porownuje si¢ rézne rodzaje pojazdow pod katem przewozu tej samej ilosci ta-
dunku, wynik pokazuje, ze zuzycie paliwa zalezy od tego, ktory typ pojazdu zostanie wy-
brany do realizacji konkretnego zadania. O tym, ze w pewnych warunkach wykorzystanie
zestawoOw HCT okazuje si¢ korzystne, §wiadczy zaprezentowany przyklad dotyczacy za-
brania z Malmo do Géteborga przez rozne typy pojazdow 200 palet o masie 600 kg/palete.
Mianowicie do przetransportowania takiej liczby palet o takiej masie, przyjmujac maksy-
malne wykorzystanie objetosci tadunkowej czy/i tadownosci poszczegdlnych rodzajow po-
jazdow, trzeba (rys. 1):

3 zestawy klasy HCT,

4 zestawy klasy EMS-LHV,

6 tradycyjnych zestawow z naczepa o dtugosci 16,5 m,

11 tradycyjnych cigzaréwek 3-osiowych,

17 tradycyjnych cigzaréwek 2-osiowych klasy tonazowej ci¢zkiej,

30 cigzarowek dystrybucyjnych,

100 aut dystrybucyjnych klasy van o fadownosci minimum 1200-1300 kg.
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Rysunek 1. Liczba réznych rodzajow pojazdow konieczna do przewiezienia 200 palet
o masie 600 kg/palete z Malmo do Goteborga
Figure 1. The number of different types of vehicles required to transport 200 pallets of 600 kg/pallet

from Malmé to Gothenburg
Zroédto: materialy wewnetrzne Volvo Trucks.

Oczywiscie zdolnosci przewozowe co do mozliwo$ci zabrania okre$lonych rodzajow
fadunku o okres$lonych parametrach, takich jak przede wszystkich masa i wymiary, kazdego
z tych rodzajow pojazdow sa odmienne, gdyz pojazdy te bazowo powstaty do wykonywa-
nia kompletnie innego zakresu prac — wyr6zniaja si¢ innymi wymiarami, kompletacja ukta-
du napedowego, manewrowoscia, zdolnoscig przewozowa itp. Niemniej, im pojazd jest
ciezszy i cechuje si¢ wigkszymi zdolnosciami przewozowymi, tym bardziej przy maksy-
malnym spozytkowaniu tych zdolno$ci spadaja jednostkowe koszty przemieszczania nim —
maleja sumaryczne zuzycie paliwa i emisja substancji szkodliwych, w tym CO», oraz po-
trzeba mniejszej liczby kierowcow. Dlatego jednostkowe koszty przemieszczenia — jak
w podanym przypadku — 600-kilogramowych palet beda najwicksze w sytuacji zastosowa-
nia lekkiego vana, najmniejsze w opcji wdrozenia zestawu HCT. Do tego przy wprowadze-
niu HCT spada obcigzenie drog przekladajace si¢ na bezpieczenstwo poruszania si¢ po
nich. Przyktadowo, by przewiez¢ t¢ samg analizowang tu parti¢ tadunku, potrzeba 3 zesta-
wow HCT, ktore zajmuja pas jezdni kréotszy o ponad 24 razy niz dostawcze vany i 7,5-raza
krotszy niz pas zajety przez lzejsze, 2-osiowe cigzarowki dystrybucyjne (tab. 1).
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Tabela 1. Wymagania i warunki przewozu zadanego tadunku na zadanej trasie przez konkretne rodza-
je pojazdow/zestawow

Table 1. Requirements and conditions for the carriage of a given load on a given route by specific
types of vehicles/sets

Liczba Dhugos¢ Zuzycie Indeks paliwowy (baza — Emisja Maksymalna Prawo
kierowcow zajmowanego paliwa  zestaw 40-tonowy) [%] CO./palet¢ dopuszczalna dlu-  jazdy
pasa drogi [MI/tkm] gos¢ pojazdu —ze-  EU
[metry) spotu
pojazdow
3 294 4 72,00 7 60-90 CE
4 364 5 80,00 8 60 CE
6 492 9 100,00 10 40 CE
11 836 p 150,00 14 26 C
17 1275 4 180,00 17 18 C
30 2220 7 250,00 25 12 CIE
100 7100 4 500,00 48 3,5 B

Zrédto: [Cider i Larsson 2019].

Jesliby zatem na tej podstawie porownaé efektywnos¢ i proekologiczno$¢ wykorzy-
stania jedynie trzech rodzajow zestawow — tradycyjnych 16,5-metrowych naczepowych,
25,25-metrowych kategorii EMS oraz 32-metrowych 2-naczepowych klasy HCT, przy
ewentualnym poréwnywaniu warto obrazowo wskazaé¢ [Cider 1 Larsson, 2019], ze prze-
woz dotyczy 600 m* tadunku o masie 150 kg/m?. W praktyce odpowiada to duzym tadun-
kom, takim jak lodowki, widry lub papier toaletowy. Jesli przewozi si¢ t¢ ilo§¢ za pomoca
standardowych naczep, potrzebnych jest 6 z nich z taka sama liczba ciggnikow. Jesli robi
si¢ to z LHV, potrzebne sa tylko 4 ciagniki i naczepy, ale uzupetnione o 4 przyczepy. W re-
zultacie jeden normalny LHV — naczepa + przyczepa — zabiera 1,5 razy wiecej tadunkow
niz standardowa naczepa. SEC-HCT zabiera za§ nawet 2 razy wiecej tadunku niz zestaw
standardowy i 0 33% wigcej — 200 m® wobec 150 m® — niz zestaw EMS-LHV. Ze wzgledu
na te odmienno$ci zuzycie paliwa przez poszczegélne zespoty ksztattowad si¢ bedzie na
poziomie: zestaw standardowy — 3,5 l/m’km, zestaw LHV — 3 I/m*km, zestaw SEC —
2,5 I/m*km. Powyzsze oznacza przeliczeniowa redukcje zuzycia paliwa i tym samym emisji
CO,, przyjmujac w tych rozwazaniach, ze dla zestawu standardowego wynosi ona 100%:
LHV — 85%, czyli —15%, SEC — 73%, czyli —27%. W dodatku, poniewaz 3 zestawy SEC
w pelni zastepuja 6 standardowych i 4 LHV, 6 standardowych zestawow zajmuje na drodze
pas o dtugosci 499 m, 4 zestawy LHV — 368 m, a 3 zestawy SEC — 296 m. Wskutek tego —
w poréwnaniu z 6 zestawami standardowymi — zmniejszenie dtugosci zajmowanego pasa
drogi wynosi: dla 4 zespotow LHV — 26,3%, dla 3 zespotow SEC — 40,7%. Powyzsze prze-
ktada si¢ na znaczne ograniczenie obcigzenia drég — mniejsze zatloczenie i mniej korkoéw —
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przy tej samej wartosci wykonanej pracy przewozowej, poprawie bezpieczenstwa ruchu
i nizszych przeliczeniowych zuzyciu paliwa i emisji CO; oraz obnizeniu liczby kierowcow
—o0 1/3 wrelacji do LHV i o potowe w relacji do zestawow standardowych. Ponadto tatwiej
da si¢ korzysta¢ z przewozow modalnych, gldwnie drogowo-kolejowych, gdyz w SEC sa
stosowane 2 standardowe naczepy. Kolejna podstawowa zaleta SEC polega na tym, ze do
obstugi dwoch naczep potrzebny jest o 1 ciggnik siodtowy mniej. To przecigtnie o 7500 kg
mniej masy na drodze i wydatki na zakup takiego ciagnika nizsze o okoto 80 000-—
—90 000 EUR (2020 rok) i 100 000—140 000 EUR (2022 rok). Dodatkowe wskazane korzy-
Sci plyna z nizszych zuzycia paliwa, emisji i kosztow personelu. Korzysci ekonomiczne, in-
frastrukturalne, spoteczne, organizacyjne 1 ckologiczne =zaliczajg si¢ wigc do
niepodwazalnych (rys. 2 i 3).

Transport 600 m3
tadunku w zadanej przestrzeni

(g.e;stoéc': 150kg/m3)

Zestaw z naczepg
16,5 meter

()
_n 2525
. » E—— § S
B 2 e o & o -
o I I 2
e E—
) [ [
tadunek/pojazd 100%/ 100 m? 150%, 150 m3 200%/200 m?
Diesel 100%/ 3,5ml/m? km 85%,/ 3 ml/m? km 735/ 2,5mlfm?® km
o]} 100%/ 10,5 g/m* km 85%,/ 9 g/m? km 73%/7,5 g/m3km
DMugosc zajetego pasa drogi | 100%,/ 489 m 368 m 296 m
Samochody i kierowcy 100%/ & B67%, 4 505 3

Rysunek 2. Korzysci ekonomiczne i ekologiczne zwigzane z wykorzystaniem zestawow klasy HCV
Figure 2. Economic and ecological benefits associated with the use of HCV class road combinations
Zrodto: [Cider i Larsson 2019].

Te wyliczenia potwierdza Scania. Po 5,5 roku pracy z réznymi przypadkami testo-
wymi — przez 24 h na dobe, 7 dni w tygodniu i caty rok — Scania Transport Laboratory wy-
kazato, ze wskutek wzrostu dopuszczalnej masy calkowitej zestawu do 74 000 kg i
tadownosci do 50 000 kg a objetosci tadunkowej do nawet 200 m*, w przeliczeniu na wy-
konang prace przewozowa da si¢ oszczedzi¢ 25-30% kosztow paliwa przy takim samym
procentowym przeliczeniowym zmniejszeniu emisji CO,. W praktyce wydaje si¢ zatem, iz
mozna zej$¢ z redukcja emisji CO, do 20-25 g/tkm. Zarazem osiggni¢cie rOwnowaznego
efektu klimatycznego poprzez rozwoj samych pojazdow, by ostatecznie uzyska¢ podobny
wynik koncowy, zajeloby kilka czy nawet kilkanascie lat. Poza tym szersze wdrozenie ta-
kich megawydtuzonych zestawéw o zwiekszonej dopuszczalnej masie catkowitej stanowi
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dobre wyjscie — narzedzie stuzace skuteczniejszemu rozwigzaniu problemu niedoboru kie-
rowcow (tab. 2).
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m

Kierowcy i pojazdy 4 3
Diugosc zestawu 16,5m 255m 3Zm
Objetoét tadunku na pojazd 100 m? 150 m? 200 m?
Przeliczeniowe zuzycie paliwa 3,5 ml/ m*m 3 mlf mikm 2,5 ml/ m*m
Emisja COz 100% 85% =-15% T3% =-20%
Dlugosc zajetego pasa drogi 499 m 36Em 296 m

Rysunek 3. Zapotrzebowanie na kierowcow oraz cechy eksploatacyjno-przewozowe réznych rodza-
jow zestawow — tradycyjnych, EC/LHV i SEC

Figure 3. Demand for drivers and operational and transport features of various types of sets - tradi-
tional, EC / LHV and SEC

Zrédto: L. [Cider i Larsson 2019].

Powyzsze oznacza, ze w sytuacji porownania tradycyjnego zestawu oraz zestawu
dwunaczepowego, obu zasilanych zwyktym olejem napgdowym EU diesel, réznica w emi-
sji CO,, czyli i1 zuzyciu paliwa, przy wykonywaniu tej samej pracy przewozowej i opera-
cjach realizowanych przez 14 zestawow, z rocznym przebiegiem 400 000 km na ciagnik,
wyniosta az 25%. Jest to wige potezny potencjat w redukeji emisji CO,.

Tabela 2. Roczne oszczgdnosci wyliczone dla catosci operacji — 14 x 400 000 km/ciagnik
Table 2. Annual savings calculated for the total operation — 14 x 400,000 km/tractor

Emisja

CO/sekeie [1] Szwecja Dania Niemcy Holandia Ogotem
Jedna naczepa —

paliwo EU diesel 1810 580 1250 260 3900
Dwie naczepy —

paliwo EU diesel 1360 435 935 195 2925
Roznica — emisja 975 —-25%

Zrédlo: Scania, materialy wewnetrzne, 2020.

Powyzsze oznacza, ze w sytuacji poréwnania tradycyjnego zestawu oraz zestawu
dwunaczepowego, obu zasilanych zwyktym olejem napedowym EU diesel, r6znica w emi-
sji COy, czyli 1 zuzyciu paliwa, przy wykonywaniu tej samej pracy przewozowej i opera-
cjach realizowanych przez 14 zestawow, z rocznym przebiegiem 400 000 km na ciagnik,
wyniosta az 25%. Jest to wigc potezny potencjat w redukcji emisji CO,.
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Tabela 3. Roczne korzysci wyliczone dla catosci operacji — 14 x 400000 km/ciagnik — paliwo HVO
Table 3. Annual benefits calculated for the total operation — 14 x 400000 km/tractor — HVO fuel

Emisja  CO,/sekcje

wt Szwecja Dania Niemcy Holandia Ogotem

Jedna naczepa — 1810 580 1250 260 3900
paliwo EU diesel

Dwie naczepy - 850
paliwo alternatywne
HV100

Roznica — emisja 3050 — -78%

Zrédlo: Scania, materialy wewnetrzne, 2020.

Jesli natomiast w przypadku zestawu binaczepowego zamieni si¢ paliwo z tradycyjne-
go oleju napedowego na paliwo alternatywne HVO100, wowczas réznica w samej emisji
CO: wyniesie az 78% na korzy$¢ zestawu 2-naczepowego, z ciggnikiem zasilanym pali-
wem alternatywnym (tab. 3). Tym samym sprzegni¢cie w jednym zestawie dwoch naczep
okazuje si¢ bardzo wazne dla redukcji emisji CO2. W potaczeniu z paliwami odnawialnymi
ten wptyw bedzie wyraznie wigkszy.

Scania Transport Laboratory wskazuje jeszcze nie tylko na pozytywne do$wiadczenia
zwiazane z eksploatacja testowych zestawow, ale i na pewne wyzwania do rozwazenia. Sa
nimi [Scania Transport Laboratory... 2020]:

e wigksza zalezno$¢ od dobrego zimowego utrzymania drog (gldwnie podczas ru-

szania),

o fakt, ze za pierwszym razem sprzegni¢cie wozka z naczepg wymaga czasu oraz

ogolnie wymaga przestrzeni do manewrowania pojazdami,

e problemy z miejscami parkingowymi w miejscach obstugi/odpoczynku.

Krajowy finski przewoznik — Kuljetusliike Kantola&Koramo Oy — eksploatujacy ze-
stawy general cargo klasy HCT wskazuje zas$ na ich nastgpujace podstawowe zalety [Ku-
ljetusliike Kantola & Koramo Oy Pitkdn matkan kulkija]:

e mozliwos¢ zredukowania liczby pojazdow,

e ograniczona emisja COs,

e mniejszy ruch,

e  obnizone koszty pracownicze.

Ogot tych elementdw wystepuje przy zatozeniu koniecznos$ci wykonania tej samej pra-
cy przewozowej co krotszymi czy/i 1zejszymi zestawami stosowanymi wczesniej. Niemniej
te krotsze czy lzejsze zestawy to w finskim przypadku nieraz zestawy co najmniej klasy
EMS, o ile nie krétsze i 1zejsze HCT, czyli megazestawy z klasycznej perspektywy euro-
pejskiej.

Do wielu analogicznych wnioskdw co badacze w Szwecji i Finlandii, w Hiszpanii do-
szli SEAT i Grupo Sesé [Scania 2019], oceniajac wydajnosc¢ i korzysci w zakresie redukcji
emisji, zwickszania wydajnosci oraz bezpieczenstwa na drogach. Wskazuja oni, ze zestaw
ciagnik i 2 naczepy obnizy emisj¢ CO; o 20%, a koszty logistyczne o 25%. Tym samym
potencjalnie takie rozwigzanie moze zapewni¢ ogromne zalety, gdyz dzigki niemu az o po-
lowe da si¢ zmniejszy¢ liczbe poruszajacych si¢ cigzarowek, co oznacza duze korzysci pod
wzgledem  zréwnowazonego  rozwoju, ochrony  s$rodowiska,  bezpieczenstwa
i wydajnosci. Ponadto 2 naczepy doskonale nadaja si¢ do zastosowania w intermodalnych
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rozwigzaniach transportowych, bo towarowe pociagi drogowe zaprojektowano tak, aby
dziataly z maksymalng wydajnoscia przy naczepach o dtugosci 13,6 m.

Jak dotychczas wskazuje si¢ w takim razie na nastgpujace zasadnicze korzysci zwigza-
ne z wprowadzaniem zestawow klasy MLHV-SEC-HCT/HCV zamiast klasycznych zesta-
wWOwW naczepowych i przyczepowych:

redukcja kosztow osobowych poprzez eliminacj¢ potowy kierowcow;

e redukcja o potowe liczby ciezardwek niezbgdnej do wykonania tej samej pracy
przewozowe]j — a koszt zakupu takiej cigzarowki to — dane dla 2022 roku — co
najmniej 100 000—120 000 EUR;

e przeliczeniowe — na wykonanag prace przewozowa — obnizenie zuzycia paliwa
i tym samym emisji CO2 o nawet przeszto 20-25%;

e redukcja kosztow logistycznych w tancuchach logistycznych.

Tym samym wdrozenie zestawow megawydtuzonych o zwigkszonej dopuszczalnej
masie catkowitej wykazuje wiele zalet. Pomijajac juz nieco niszowe ich zastosowania, jak
w lesnictwie czy przy przewozie rudy zelaza w Szwecji, zespoty takie, przeznaczone do ob-
stugi autostradowego ruchu logistycznego, zazwyczaj przybieraja postaé zestawow
31,5-32-metrowych, o dopuszczalnej masie catkowitej do 72 000-74 000 kg. Przede
wszystkim w duzej mierze sktadaja si¢ z istniejacych komponentdéw, z ktérych mozna ko-
rzysta¢ w bardziej inteligentny sposob. W rezultacie da si¢ przewiez¢ wigksza ilo$¢ tadunku
za pomoca tej samej liczby cigzarowek lub tyle samo fadunku za pomoca mniejszej liczby
cigzarowek. Zapewnia to korzysci pod wzgledem kosztow i wydajnosci, w tym podczas
planowania. Na przyktad mozna zaplanowac¢ tylko 1 taki zestaw naczepowy klasy SEC za-
miast 2 tradycyjnych. Nadal nalezy jednak opracowa¢ specjalne oprogramowanie do pla-
nowania. Ponadto parki biznesowe sa juz przygotowane do obstugi zestawow
o standardowych rozmiarach. Nie trzeba zatem wprowadza¢ zadnych zmian przy zaladunku
i roztadunku. Poza tym pod wzgledem manewrowania SEC cechuje duza praktycznos$é
eksploatacyjna, bo odlaczone naczepy da si¢ tatwo zostawié¢ 1 zadokowac indywidualnie, by
potem podiaczy¢ je do takiego zestawu lub zestawu tradycyjnego — o tradycyjnej standar-
dowej dlugosci. Kolejna zaleta polega na tym, iz SEC sktada si¢ z normalnie uzytkowanych
sktadowych — naczep i przyczep, wlaczajac w to dolly. Dzigki temu zaden jego komponent
nie musi by¢ dodatkowo produkowany. Ta uniwersalno$¢ i powszechna dostgpnos¢ daje
temu systemowi istotng przewage implementacyjng. Dlatego wlasnie w najblizszej przy-
sztosci koncepcja SEC wykazuje najwicksze szanse na odniesienie komercyjnego sukcesu,
gdyz nie wigze si¢ z wdrazaniem nietypowych jednostek transportowych, jakie wystepuja
w szwedzkich i finskich HCT-HCV. W zwiazku z tym specyficzne i unikatowe, nieraz wy-
soce zindywidualizowane jednostki stosowane w rozwigzaniach HCT-HCV, takie jak me-
gadlugie 1 megawysokie naczepy i przyczepy, wciaz pozostang taka pojazdowa nisza,
z licznych powodow bez wigkszych szans na komercyjne rozpowszechnienie poza swoimi
krajami macierzystymi. Przy tym, jesli SEC s3 uzywane skutecznie, to w poréwnaniu ze
zwyktymi zestawami moga przeliczeniowo przyczyni¢ si¢ do zaoszczgdzenia do ok.
25-30% paliwa kopalnego. W rezultacie dzigki SEC o okreslong wartos$¢, zalezng od skali
ich implementacji i spozytkowania ich potencjatu, sektor transportu moze zmniejszy¢ emi-
sje CO,. Co wiecej, znacznie wiecej oszczednosci — korzysci srodowiskowych w sferze re-
dukcji emisji CO; staje si¢ mozliwe do uzyskania w bardzo prosty sposob dzieki
zastosowaniu w zestawach SEC-HCT-HCYV jako paliwa bio LNG Iub HVO. Korzystanie
z SEC oznacza tez, ze potrzeba mniej miejsca na drodze oraz mniej kierowcow, co w ja-
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kim§ zakresie moze zredukowac ich niedobor. Co wigcej, praktyczne doswiadczenie poka-
zuje, iz takie zestawy o wigkszej fadownosci sa bardziej wydajne 1 produktywne niz zwykte
odpowiedniki, poniewaz moga przejmowac tadunki z mniejszych cigzarowek oraz zuzywaé
relatywnie mniej paliwa i emitowa¢ mniej substancji szkodliwych. Dzigki temu sg bardziej
przyjazne dla $rodowiska niz standardowe zestawy. Wszystko to w takim razie przeklada
si¢ na zrownowazony rozwoj.

Whioski

Zestawy MLHV-SEC stanowia powazny krok w kierunku jeszcze bardziej
zréwnowazonego ckologicznie oraz jeszcze bardziej efektywnego ekonomicznie
towarowego transportu drogowego. To zréwnowazenie moze dodatkowo zwickszy¢
stosowanie w okresie przejsciowym gazu lub biopaliw. Jednak do powszechniejszego
wprowadzenia takich zestawdéw konieczne okazuje si¢ ogdlnocuropejskie zaangazowanie
[Nederlandse proef met...]. Juz obecne testy w krajach skandynawskich, Hiszpanii
i Holandii wskazuja, ze SEC to powazna i rozsadna alternatywa, nadajaca si¢ do relatywnie
szybkiego wdrozenia w catej Europie. Oczywiscie takie wdrozenie — przynajmniej na
samym poczatku — powinno obejmowaé trzy zasadnicze kwestie. Pierwsza jest peina
unifikacja i harmonizacja — przynajmniej na samym poziomie unijnym — przepisow
w sferze ostatecznego wyposazenia i kompletacji oraz tzw. $ciezki — $ladu poruszania sig,
w tym charakterystyk i zachowywania si¢ zestawu w trakcie manewrowania. Do niezwykle
wskazanych zalicza si¢ przy tym harmonizacja w zakresie dopuszczalnych mas
catkowitych. Do tego dochodza — nie mniej wazne pod wzgledem wdrozeniowym —
specjalnie wyznaczone trasy — tzw. korytarze tranzytowe. W ramach calej Unii
Europejskiej powinno si¢ pomysle¢ o przygotowaniu stosownego programu
i wyodrebnieniu logicznej sieci takich tras, a cale przedsigwzigcie nazwac przyktadowo
TERN HPT — Trans-European Road Network for HCT/HPT (High Performance Transport)
— Transeuropejska sie¢ drogowa dla transportu o duzej wydajnosci. Projekt ten dotyczylby
wigc wydzielenia spdjnej i powiazanej sieci dréog w uktadzie migdzynarodowym —
przynajmniej wewnatrzunijnym, specjalnie dopasowanej do obshugi wielokolowych
megazestawow tadunkowych. Szczegdlnie, ze wprowadzenie takich zestawow przektada
si¢ na redukcje zuzycia paliwa, emisji substancji szkodliwych i ruchu. Mozna nawet
pomysle¢ o wprowadzeniu ,,0kien” czasowych — tzw. slotow, aby te dlugie zestawy byty
uzywane gltownie w godzinach mniejszego naturalnego nat¢zenia ruchu, jak godziny
przedpotudniowe badz przewaznie nocne. To sprawi, ze ich eksploatacja stanie si¢ jeszcze
lepszym rozwigzaniem na korki, gdyz pojazdy, ktoére nie poruszaja si¢ w ciggu dnia, nie
stang wtedy w korku.

Wszystkie te korzy$ci wynikle z wdrozenia zestawow kategorii MLHV-SEC-
HCT/HCV moga si¢ oczywiscie przetozy¢ na liczne korzysci dla organizatoréow tancuchow
dostaw obstugiwanych przez te zestawy. Sa to — analogicznie jak w przypadku samej sfery
przewozowej — korzysci o charakterze:

e ckonomicznym — nizsze koszty wykonania danej ustugi przewozowej, co wptywa

na redukcje kosztow funkcjonowania danego tancucha logistycznego;

e ckologicznym — wykonanie danej ustugi przewozowej przy nizszej

przeliczeniowej czy nawet bezwzglednej emisji substancji szkodliwych, w tym
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CO,, co odgrywa duze znaczenie szczegoélnie dla tzw. zielonych tancuchow

dostaw;
e organizacyjnym — mozliwe nieco mniejsze problemy z przewoznikami wynikajace
z braku kierowcow oraz wysokich cen paliw i taboru — prawdopodobne

ograniczenie pewnej presji z ich strony na wzrost stawek za fracht.

Do tego moga dojs¢ pewne korzysci o charakterze czasowym. Mniej pojazdéw na
drodze, w dodatku poruszajacych si¢ we wskazanych slotach w godzinach nocnych, moze
oznacza¢ skrocenie czasu wykonania kazdego jednego kursu oraz wzrost pewnosci co do
punktualno$ci kazdej dostawy. Oczywiscie, by w pelni spozytkowac te korzysci czasowe,
sektor logistyczny wespot z przewoznikami musi:

e przygotowaé nowe siatki potaczen;

e dopasowa¢ do nowych dostaw czas 1 schemat organizacyjny pracy

magazynow/hubow/centrow logistycznych;

e silnie opiera¢ si¢ na oprogramowaniu do zarzgdzania modutem transportowym,
w tym kontrolg pojazdéw w czasie rzeczywistym oraz programach do tzw.,
dynamicznego zarzadzania tadunkami i pozyskiwania informacji i nich;

e szybko i skutecznie reagowac na wszelkie znieksztalcenia i op6znienia;

e scali¢ w jeden kompletny i komplementarny, holistyczny i eklektyczny system
wspomagajace oprogramowanie transportowe 1 logistyczne (magazynowe).
Szczegdlng role odegraja tu zmiana i silne powigzanie przeplywow towarow w
magazynach w zaleznosci od przewozow i odwozow tadunkow.

Na koniec w tych rozwazaniach nalezy podkresli¢ kwestie najwazniejszg. Obecnie,
moze poza Skandynawia, MLHV-SEC-HCT-HCV tworza specyficzna nisz¢ 1 sa
rozwigzaniem, ktére co najwyzej moze si¢ porusza¢ gltownie po autostradach oraz po
wybranych drogach lokalnych. Przy czym w tym ostatnim przypadku problematyka wiaze
si¢ z obslugg sektora lesnego, co dotychczas ma miejsce na potnocy kontynentu. MLHV -
SEC-HCT-HCV nigdy bowiem niec wjada do miasta, raczej tez nie beda zbyt czesto
przemieszcza¢ tadunkow niebezpiecznych. Dlatego te zespoty nie stanowig remedium na
wszelkie problemy wspotczesnego drogowego transportu towarowego 1 transportowej
obstugi tancuchéow dostaw, w tym dotyczace kosztoéw ekonomicznych i ekologicznych oraz
poprawy dostepnosci jednego z kluczowych zasobdéw produkcyjnych, do jakich dzisiaj
niezaprzeczalnie naleza kierowcy. Zestawy te bowiem powstaly, by co najwyzej
w pewnych sytuacjach zastapi¢ tylko i wylacznie tradycyjne zestawy oraz zestawy klasy
LV-LHV, co wigcej, jedynie tam, gdzie na to pozwalaja przepisy i okazuje si¢ to
ckonomicznie optacalne. Obecnie przyjmuje si¢!, ze — pomijajac Skandynawie ze wzgledu
na jej specyficzne dopuszczenia drogowe — w pozostatych krajach UE, ktére pozwola na
ich eksploatacje, sa one w stanie przeja¢ od 5 do 7% towarowego ruchu autostradowego,
biorac pod uwage wykonang prace przewozowa. W stosunku do wspoélczesnych
i prognozowanych potrzeb przewozowych to raczej niewiele. Niemniej nawet i takie
wsparcie okazuje si¢ teraz niezwykle konieczne, bo kazdy niespalony litr paliwa oznacza
kolejne gramy mniej emisji CO,, z kolei kazdy brak koniecznosci zatrudniania
dodatkowych kierowcéw chociaz w niewielkim stopniu niweluje pot¢zne braki kadrowe
w tej profes;ji.

"Whioski wyciggniete przez autora na podstawie rozmow z lat 2020-2021 przeprowadzonych z przedstawicielami
koncernow DAF, Volvo i Scania odpowiedzialnych za wdrazanie zestawow tego rodzaju

25



J. Brach

Zespoty kategorii SEC-HCT-HCV w niewielkim zatem zakresie — biorgc pod uwage
wykonana prace przewozowa — moga skutecznie zsubsydiowaé tradycyjne zestawy
i zestawy typu LV-LHYV, a de facto w réwnie niewielkim zakresie moga je uzupetni¢ — by¢
w stosunku do nich komplementarne. Co najwyzej SEC-HCT-HCV mozna traktowaé jako
specyficzny dodatek, sprawdzajacy si¢ tam, gdzie pod wzgledem swoich zdolnosci
przewozowych zespoty LV-LHV okazuja si¢ niewystarczajace. W pierwszym rzedzie
dotyczy to Szwecji i Finlandii, krajéw pod wzgledem transportu niezwykle specyficznych.
W innych panstwach kwestia bardziej masowego wdrazania moze si¢ juz prezentowaé
zgola odmiennie. Co wigcej, ewentualne wybory w znacznym stopniu moga by¢ obarczone
wplywem polityki i roéznorakich lobby, a nie stanowi¢ element wynikowy rzetelnych
studiow i analiz powstatych po merytorycznej poszerzonej i poglebionej dyskusji.
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