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KONKURENCYJNOSC WSPOLCZESNEGO
CIEZAROWEGO TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

W artykule autor analizuje obecng sytuacj¢ na rynku transportu towarowego i — na
tej podstawie — daje odpowiedz, dlaczego w ciagu ostatnich dekad drogowy transport
towarowy zyskat tak znaczna popularno$¢. Wskutek tego pojazdy uzytkowe utrzymuja
zycie gospodarcze oraz odgrywaja kluczowa role w naszym systemie transportu towaro-
wego. Gtownym powodem tej popularnosci jest to, ze pojazdy uzytkowe sa teraz znacz-
nie bardziej proekologiczne, ekonomiczne, efektywne i bezpieczniejsze niz dawniej.
Sa takze otwarte na ,,inteligentne” wprowadzanie nowych technologii, takich jak — przy-
ktadowo — dtuzsze zestawy, bezzatogowe prowadzenie, technologie hybrydowe i inne.

Stowa kluczowe: drogowy transport towarowy, konkurencyjno$é

Wstep

Samochody z napgdem spalinowym, poczatkowo nazywane automobilami,
w przewozach tadunkéw stosowane sa praktycznie od swojej rynkowej komer-
cjalizacji, czyli od konca XIX wieku. W drugiej potowie XX wieku w przewo-
zach towarowych skutecznie wyeliminowaty one zaprzggi ze zwierzetami oraz
znacznie ograniczyly role kolei, zeglugi srodladowej i w wybranych relacjach
— morskiej. Przez lata powodowato to zatem permanentny wzrost ich znacze-
nia. Wzrastala rola towarowego transportu samochodowego i rozwijal si¢ on
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zarowno w sposob komplementarny, jak i substytucyjny w stosunku do innych
gatezi transportu. Jednocze$nie, wskutek tego towarowy transport samochodowy
umozliwiat podmiotom gospodarczym skuteczny i efektywny wzrost przestrzen-
nego zasiggu zaopatrzenia i zbytu, poglebianie specjalizacji oraz uzyskiwanie
pionowych i poziomych korzysci skali. W efekcie, to wlasnie rozwoj towarowego
transportu drogowego dokonujacy sie od poczatku XX wieku, umozliwil tym
podmiotom sukcesywng realizacje w uktadach krajowym i migdzynarodowym
coraz bardziej zaawansowanej dezagregacji tancucha tworzenia wartosci dodane;.
Dezagregacja ta przejawia si¢ przechodzeniem od produkcji silnie zintegrowanej
pionowo w jednym miejscu, do produkcji prowadzonej w réznych miejscach, na-
wet w réznych panstwach, na innych kontynentach. Gdyby nie rozwoj i wzrost
konkurencyjnosci transportu samochodowego, procesy i zjawiska te z cata pew-
nos$cig by ostatecznie zaszly, lecz nie na taka skale co do charakteru, kierunkow,
trwatosci 1 intensywnos$ci wytworzonych powigzan oraz zaleznosci. Przy czym
na postepujace w gospodarce Swiatowej internacjonalizacj¢ 1 globalizacje, w ra-
mach ktorych zachodzg te zjawiska i procesy, z jednej strony oddziatywaty tez
inne gatezie transportu, z drugiej — niezaprzeczalng rol¢ w usuwaniu barier ode-
grala wola polityczna rzadzacych w wigkszosci krajow globu, przejawiajaca si¢
wdrazaniem deregulacji oraz liberalizacji.

Celem tego artykutu jest identyfikacja przyczyn zachowania przez towaro-
wy transport samochodowy konkurencyjnos$ci oraz wskazanie elementdéw i roz-
wigzan umozliwiajgcych jej dalsze utrzymanie i podnoszenie w przysztosci.

1. Przyczyny dotychczasowego sukcesu i konkurencyjnosci
towarowego transportu drogowego

Gltownych powoddw znaczacej 1 wcigz rosngcej popularnosci oraz konku-
rencyjnos$ci towarowego transportu drogowego' jest co najmniej kilka. Juz w pub-
likowanej wiele lat temu literaturze fachowej zwrocono uwagg, ze ,,specyficzne
wlasciwosci techniczno-eksploatacyjne transportu samochodowego — dostep-
no$¢, elastycznos¢, przystosowanie nadwozi do przewozu réznych tadunkow,
mozliwo$¢ wykonywania przewozow bezposrednich — staty si¢ przyczyna silnej

' J. Brach, Internacjonalizacja polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego
transportu ladunkéw, UE, Wroctaw 2012, s. 70-73.
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ekspansji tej gatezi transportu™. Ekspansja transportu samochodowego trwa na-
dal i jest spowodowana wystapieniem wielu ulatwiajgcych ja i sprzyjajacych jej
czynnikoéw. Sposrod nich najwazniejsze sa’:

1. Bardzo duza elastycznos$¢, wynikajaca z naturalnych cech transportu sa-
mochodowego jako gatezi.

2. Struktura popytowa na przewozy, w ktorej wyraznie zaznacza si¢ do-
minacja przewozow na krotkie odlegtosci. Do tego dochodzi znaczne
rozproszenie miejsc nadania i odbioru, zwigzane z dynamicznym rozwo-
jem sektora ustug, w tym szczegdlnie w zakresie lokalizacji magazynow
i centrow dystrybucji.

3. Postegpujaca deregulacja, przejawiajaca si¢ niezwykle silng liberalizacja,
potaczona z bardzo duza, najwyzsza ze wszystkich galezi liczba dziataja-
cych niezaleznych podmiotow. W efekcie sektor ten wyrdznia si¢ wysoka
konkurencyjnoscia, co znajduje odzwierciedlenie z jednej strony w bra-
ku wystepowania monopoli, z drugiej w silnej konkurencji, mogacej po-
wodowac¢ spadek cen czy utrudnia¢ ich znaczny wzrost.

Czynniki te nalezy uzupetni¢ o kolejne, zwigzane z cechami konstrukcyj-
nymi pojazdoéw uzytkowych, cechami infrastruktury drogowej oraz specyfika
przewozow samochodowych, w tym w zakresie dostepnosci srodkow transportu
w okres$lonym czasie i miejscu. Dlatego sektor przewozoéw samochodowych swoj
sukces, przejawiajacy si¢ dynamicznym rozwojem, zawdzigcza réwniez*:

1. Bardzo niskim kosztom budowy nawet prowizorycznej, gruntowej drogi,

niezbednej do dotarcia do okreslonego punktu. W skrajnych przypadkach

2 Ekonomika i organizacja przedsigbiorstw transportu samochodowego, red. H. Bronk,

WKik, Warszawa 1987, s. 67.

3 Por. Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2008, s. 425-426; J. Neider, Transport miedzynarodowy, PWE, Warszawa 2008,
s. 55; Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, PWN, Warszawa 20009, s. 39.

4 Por. L. Grochowski, A. Zuchowski, Technika transportu tadunkéw, WKiL, Warszawa
2009, s. 12; Transport..., 2008, s. 425-426; J. Neider, Transport miedzynarodowy..., 2008, s. 55;
Transport..., 2009, s. 39; H. Bronk, Mobilnos¢ transportu samochodowego w przewozie tadunkow
w Polsce, Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie nr 16 (88), Szczecin 2009, s. 19-20;
Ekonomika i organizacja przedsigbiorstw..., s. 67, W. Bakowski, Zarzqdzanie systemowe cieza-
rowym transportem samochodowym, WKikL, Warszawa 1976, s. 79. W tym ostatnim przypadku
autor wymienia nast¢pujace cechy transportu samochodowego ustalone na podstawie kryteriow
techniczno-produkcyjnych: predkos¢ przewozu, réznorodno$¢ nadwozi, niezaleznos$¢ od sieci
drogowej, niezaleznos¢ od warunkow atmosferycznych, operatywnos¢, mnogos¢ drobnych zamo-
wien na pracg¢ przewozowa, rozproszenie potencjatu przewozowego, koszty przemieszczania oraz
koszty urzadzenia lub urzadzen, w ktére musza by¢ wyposazone pojazdy, ewentualnie urzadzen,
ktore sa niezbedne do realizacji procesu przewozowego.
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autami o specjalnej budowie, umozliwiajacej pokonywanie nawierzchni
nieutwardzonych, w tym bezdrozy, da si¢ dojecha¢ w wiele miejsc po-
zbawionych dostepu — jakiejkolwiek infrastruktury drogowe;.

. Wynikajacej z poprzedniego punktu niemal nieograniczonej dostepnosci

do podstawowych srodkéw pracy, dzigki czemu $rodki transportu samo-
chodowego moga by¢ podstawione prawie w kazde miejsce.

. Przestrzennemu rozmieszczeniu drog, wyrdzniajgcemu si¢ najwicksza

spojnoscia 1 gestoscia, jesli porowna si¢ lokalizacje elementéw infra-
struktury we wszystkich galeziach transportu.

. Wysokiej efektywnos$ci przy bezposrednich przewozach fadunkow wyste-

pujacych w mniejszych partiach i o niestatych relacjach przewozowych.

. Duzej elastycznosci podrdzy, wyrazajacej si¢ mozliwoscia obstugi zroz-

nicowanego poziomu potrzeb bez koniecznosci ponoszenia dodatkowych
naktadow inwestycyjnych.

. Mozliwoséci dostosowania istniejgcego potencjatu przewozowego do

zmieniajgcych si¢ zadan przewozowych.

. Najkorzystniejszemu dostosowaniu sieci drog do rozmieszczenia obec-

nych i planowanych miejsc produkcji, handlu i konsumpcji, z relatywnie
duzg tatwoscia dokonywania zmian w tej sieci w wypadku zmian w lo-
kalizacji wyzej wymienionych miejsc.

. Najlepszemu przystosowaniu do obstugi niewielkich oraz rozproszonych

potokéw tadunkow — przewozu tadunkéw drobnych i matych partii fa-
dunkow.

. Relatywnie duzej tatwosci w realizacji przewozow ponadgabarytowych,

przekraczajacych kodeksowe limity w obszarze dopuszczalnych mas, wy-
miaréow 1 naciskéw na osie. Pod wzgledem techniczno-konstrukcyjnym
wykorzystywane $rodki transportu nadaja si¢ bowiem do przemiesz-
czania niemal wszystkich rodzajéw tadunkow, poczynajac od drobnico-
wych, a konczac na ponadgabarytowych, o masie jednostkowej rzedu
nawet 300 000—400 000 kg i dtugosci do 50—60 m. Pomijajac kodeksowe
ograniczenia w tym zakresie, dla transportu samochodowego podstawo-
we limity dotycza wysokos$ci i szerokosci, ze wzgledu na wystepowanie
elementdéw infrastruktury punktowej (jak np. wiadukty, tunele) oraz in-
nych elementéw znajdujacych si¢ wzdtuz drogi przejazdu (przyktadowo
zlokalizowane zbyt blisko jezdni domy czy drzewa), ktérych nie da sie
usunaé, przesung¢ czy podwyzszyc.
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Latwosci wprowadzania nowych rozwigzan technicznych, w sposob
ewolucyjny czy nawet rewolucyjny podnoszacych efektywnos¢ wykony-
wanych operacji.

Generalnie wysokiej tzw. operatywnosci ustugowej, polegajacej na moz-
liwosci dysponowania nawet w krotkim czasie relatywnie duzg liczba
jednostek transportowych, co jednak zalezy od chwilowej podazy tych
jednostek.

Duzej mozliwo$ci wyznaczenia tras alternatywnych oraz malej, naj-
mniejszej ze wszystkich gatezi ladowych, mozliwosci zablokowania dro-
gi w sytuacji awarii albo wypadku. W przypadku zeglugi srodladowej
i transportu kolejowego awarie lub wypadki przewaznie powodujg o wie-
le dtuzsze przestoje, a ich skutki, takie jak zniszczona infrastruktura czy
zatory, zazwyczaj sg o wiele powazniejsze i trudniejsze do usunigcia.
Generalnie matej, najmniejszej ze wszystkich gatezi, zaleznosci od wa-
runkow atmosferycznych, chociaz nadal niesprzyjajace warunki moga
utrudnia¢ czy wrgcz uniemozliwia¢ przewozy.

Najwigkszej ze wszystkich gatezi mozliwosci wykonywania przewozow
typu dom—dom, czyli mozliwosci zapewnienia bezposredniosci dostaw.
Najmniejszej ze wszystkich gatezi (co wiaze si¢ z punktem poprzednim)
potrzeby korzystania z innych galezi w operacjach dowozowych. Jest to
gataz, ktora, by realizowac przewozy typu dom—dom, w najmniejszym
stopniu musi by¢ wspierana przez pozostale galezie. Poza tym wyma-
ga najmniejszej liczby, najmniej czasochtonnych oraz kosztotwoérczych,
operacji przeladunkowych, a przewaznie nie wymaga ich wcale.

Bardzo duzej unifikacji w uktadzie miedzynarodowym w zakresie obo-
wigzujacych ograniczen czy wymagan co do dopuszczalnych maksy-
malnych mas, wymiaréw, naciskdéw na osie oraz norm czystosci spalin.
Bardzo duza unifikacja dotyczy tez wymogow stawianych kierowcom
(czas pracy, uznawanie kompetencji) oraz wygladu i funkcji petnionych
przez elementy infrastruktury punktowej, jak znaki drogowe i urzadze-
nia sygnalizacyjne.

Relatywnie niskim cenom §wiadczonych ustug, wynikajacym z niskich
cen paliw, niezbyt wygorowanych podatkow i niewielkich, chociaz wciaz
rosngcych, optat zwigzanych z dostgpem do infrastruktury. Niemniej
w przyszlosci, nawet w najblizszych latach, ze wzgledu na wzrost cen
paliw oraz kosztow dostepu do infrastruktury i pojawienie si¢ nowych
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rodzajow optat, jak internalizacyjne — od zanieczyszczenia srodowiska

i hatasu, nominalne oraz realne ceny $wiadczonych ustug moga zaczaé

wyraznie rosngc.

18. Dobrym wtlasciwosciom zwigzanym z czasem trwania transportu,

o czym $wiadcza:

— znaczna szybkos$¢ eksploatacyjna pojazdow, w tym przede wszystkim
na autostradach i trasach szybkiego ruchu. Z drugiej strony szybkos¢
te ograniczaja zatory, skutecznie przyczyniajace si¢ do wydluzenia
czasu jazdy,

— duza szybko$¢ przejazdu, istotna gldwnie na krotkich i $rednich dy-
stansach, ograniczajagca wykorzystanie na tych dystansach srodkow
transportu z innych galezi,

— bardzo duza mozliwos¢ wyboru trasy przejazdu, co do dystansu i prze-
widywanego czasu przemieszczania. Wobec tego istnieja: mozliwos¢
wyboru drogi uznanej za najbardziej dogodng w danych warunkach
oraz duze prawdopodobienstwo wyboru w miar¢ dogodnej trasy al-
ternatywne;j,

— najkorzystniejsza w czasie dostepnos$¢ srodkow transportu dla zata-
dowcow, zdecydowanie wigksza niz w przypadku pozostatych galezi,

— wysoki stopien skorelowania — dostosowania czgstotliwosci jazd do
potrzeb klienta,

— duza terminowo$¢ i punktualnos¢ dostaw.

Cechy te wynikajg gtownie z mozliwosci realizacji przewozow zgodnie ze
scisle sprecyzowanym wczesniej harmonogramem.

Transport samochodowy ulatwia tez wdrazanie wielu innowacji w tancu-
chach dostaw oraz w najlepszy sposob spetnia oczekiwania nowoczesnej gospo-
darki w sferze produkcji i dystrybucji dobr®, szczeg6lnie wysoko przetworzonych,
o wysokiej warto$ci jednostkowej. Wynika to ze stosowania wielu nowatorskich
rozwigzan w kotowych srodkach transportu. W efekcie sg one w stanie z jednej
strony w coraz wigkszym stopniu pogodzi¢ m.in. wymagania typowej dystry-
bucji miejskiej i przewozow na dalekich dystansach, z drugiej — spowodowac
wiasnie, ze w samych systemach dystrybucyjnych musza zachodzi¢ zmiany ukie-
runkowane na rozwoj tych systemow®. Ponadto w pewnych przypadkach istnie-

5 Transport..., 2009, s. 426.
¢ Por. H. Brdulak, Branza transportowa i logistyczna w 2009 roku. Perspektywy rozwoju,
Seminarium MAN, Otrebusy, 25.06.2009.
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je niewielka mozliwo$¢ substytucji, czyli alternatywnego skorzystania z innych
galezi transportu. Stanowi ona pochodng tego, iz petna substytucyjnos$¢ przez
inne galezie jest czasami niemozliwa z technicznego punktu widzenia i/lub nie-
oplacalna pod wzgledem ekonomicznym.

2. Sukcesywne podnoszenie konkurencyjnosci

Dotychczasowa konkurencyjnosé towarowego transportu drogowego stano-
wi pochodng zdolnosci polaczenia przez niego sukcesywnego wzrostu wiasnej
efektywnos$ci oraz stopniowego 1 wyraznego ograniczania negatywnego wply-
wu na srodowisko. W warunkach europejskich, doktadnie unijnych, proces ten
w pewnym zakresie zostal wymuszony przez prawo, tzn. wchodzace w zycie co-
raz bardziej restrykcyjne normy czystosci spalin Euro — w kolejnosci: Euro 0,
Euro 1, Euro 2, Euro 3, Euro 4, Euro 5 i obowigzujaca ostatecznie od dnia 1 stycz-
nia 2014 roku — Euro 6. Do tego trzeba doda¢, plasujaca si¢ migdzy normami
Euro 5 i Euro 6, regulacje EEV. W ten sposdb wytworcy pojazdow uzytkowych
zostali wrecz zmuszeni do progresywnego ograniczenia emisji substancji szkod-
liwych podanych w tych normach, tzn. tlenkéw azotu, weglowodoréw, tlenku we-
gla oraz czgstek statych (sadzy). Redukcja ta wyniosta, porownujac normy Euro 0
i Euro 6, dla tlenkow azotu 97%, dla weglowodorow 95%, dla tlenku wegla 88%
i dla sadzy — czastek statych 97%. Towarzyszyly temu bardzo istotne procesy,
wplywajace na state podnoszenie konkurencyjnosci w stosunku do innych gatezi,
a wigzg si¢ m.in. z tempem, kierunkami, charakterem i doglebnos$cia zachodzace-
go postepu technicznego. Pierwszym z tych procesow jest znaczny wzrost osia-
gow silnikéw. Dobrze powyzsze da si¢ zobrazowa¢ dla niezwykle popularne;j,
zard6wno w przewozach krajowych, jak i miedzynarodowych, kategorii 2-osio-
wych ciagnikéw siodlowych w szosowej konfiguracji uktadu napedowego 4 x 2.
Na przetomie lat 40. 1 50. XX wieku napedzaty je jednostki 100—-150-konne, w la-
tach 50. 150-180-konne, w latach 60. 200-250-konne, w latach 70. 250-300-kon-
ne, z kolei w latach 80. 300—400-konne. Sa to wartosci przecietne, gdyz pod
koniec lat 80. XX wieku pojawity si¢ pierwsze jednostki o mocy maksymalnej
niemal 500 KM. W kolejnej dekadzie moce oraz niezwykle wazne w transporcie
towarowym momenty obrotowe dalej rosty. W latach 90. XX wieku $rednia moc
silnika dla analizowanych 2-osiowych ciagnikow siodtowych rownata si¢ 360—
420 KM, maksymalny moment obrotowy 1400-2000 Nm, a juz w tym stuleciu
srednia moc maksymalna wzrosta do 420—460 KM, $redni maksymalny moment
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obrotowy do 1800—2200 Nm. Obecnie na rynku sg dostgpne wersje z silnikami
o mocy ponad 700 KM i momencie obrotowym powyzej 3000 Nm (Volvo FH
16 — 750 KM i 3550 Nm, Scania R730 — 730 KM i 3500 Nm). Co réwnie istotne,
maksymalne moce i momenty obrotowe uzyskuje si¢ w coraz nizszym i szerszym
zakresie predkosci obrotowych.

Temu wzrostowi osiggéw, w powiazaniu ze stale poprawiang jakoscia i do-
stepnoscia infrastruktury drogowej oraz polepszaniem warunkow — wygody pra-
cy kierowcow i bezpieczenstwa jazdy, towarzyszyty kolejne, niezwykle istotne
procesy, przektadajace si¢ na konkurencyjno$¢’. Procesami tymi sg:

— podniesienie $redniej predkosci jazdy,

— wzrost masy — tadownosci (poprawa stosunku masy catkowitej do tadow-
nos$ci) i objetosci zabieranego tadunku, przy wystgpujacych w tym ob-
szarze wielu ograniczeniach natury prawnej, co do dopuszczalnych mas,
wymiaréw i naciskow,

— redukcja zuzycia paliwa, zarowno w uktadzie bezwzglednym — w litrach
na 100 km, jak i wzglednym, w przeliczeniu na tkm wykonanej pracy
przewozowej.

Na te dwa ostatnie elementy warto zwroci¢ wieksza uwage.

Srodki towarowego transportu drogowego relatywnie waza coraz mniej, je-
sli w tej analizie uwzgledni si¢ liczbe instalowanych uktadow i komponentow,
w tym odpowiedzialnych za wzrost bezpieczenstwa, komfortu pracy i odpoczyn-
ku oraz ochrong $rodowiska. Istotny postgp w tych obszarach zaczat dokony-
wac si¢ od przetomu lat 70. oraz 80. XX wieku i przejawiat si¢ wprowadzaniem
dtugich kabin z podwyzszonym badz wysokim dachem, lepiej ergonomicznie
zaprojektowanych tablic, wygodniejszych foteli i lezanek, lepszych materiatow
wykonczeniowych i izolacyjnych, klimatyzacji, systemow, takich jak ABS,
ASR, EBS, ESP, ACC (tzw. adaptacyjny tempomat), TPM czy LGS, poduszek
powietrznych, komputerow poktadowych integrujacych prace licznych syste-
moéw, elektronicznych systeméw wspomagajacych eksploatacje czy uktadow
oczyszczania spalin, takich jak uktady recyrkulacji spalin (EGR) i selektywnej
redukgcji katalitycznej (SCR).

Istotny postep mial miejsce takze w konstruowaniu zabuddw, naczep i przy-
czep. Doszto tam do dalszej redukcji masy wiasnej, wynikajacej z optymalizacji
ksztattu licznych podzespotdéw oraz ze stosowania lzejszych i bardziej trwatych

7 Por. Ekonomika i organizacja przedsi¢biorstw transportu samochodowego, red.

H. Bronk, WKikL, Warszawa 1987, s. 70-71.
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materiatéw, w tym coraz powszechniejszego uzywania elementdéw z blachy alu-

miniowej oraz budowy ram ze stali o podwyzszonej wytrzymatosci. W efekcie

udato sie¢ przyktadowo zredukowa¢ mas¢ wilasng najbardziej popularnej 3-osio-

wej naczepy skrzyniowej do poziomu ponizej 6000 kg. Poza tym na duzg ska-

le skomercjalizowano nowe rodzaje nadwozi, w tym z przesuwang elastyczng

plandeka — kurtyna po bokach. W ten rodzaj plandeki zaopatrzono catkowicie

nowa grupe naczep i nadwozi, zwanych kurtynowymi. Pojawity si¢ rowniez, sta-

nowigce, w pewnym zakresie, alternatywa wobec tradycyjnych konteneréw, nad-

wozia wymienne, z jezyka angielskiego zwane swap bodies. Do tego w wypadku

samych przyczep i naczep nalezy odnotowac:

zmiany konstrukcyjne w typach chlodnia, izoterma i cysterna, w ktorych
coraz czgsciej rezygnowano z cigzkich i podnoszacych poziom mocowa-
nia zabudowy ram podwozia, na rzecz ram czg¢sciowo zredukowanych
czy o obnizonej wysokosci — z obnizong do okoto 100 mm wysokos$cia
przekroju podtuznic, co obnizato mase¢ wlasng pojazdu oraz wysoko$¢
srodka cigzkosci, przyczyniajac si¢ do zwigkszenia tadownosci oraz bez-
pieczenstwa jazdy,

zastgpowanie zawieszenia mechanicznego pneumatycznym, z elektro-
nicznym systemem kontroli i sterowania, co skutkowalo wzrostem kom-
fortu jazdy oraz utatwiato operacje przeladunkowe i zatadunek/roztadu-
nek konteneréw czy nadwozi wymiennych (swap bodies),

zastepowanie podwojnego ogumienia pojedynczym,

wprowadzanie lekkich felg aluminiowych zamiast stalowych — zamia-
na ta nie odbywala si¢ na masowa skale, gdyz na jej pewne ogranicze-
nie wptyneta mniejsza wytrzymatos¢ felg aluminiowych. Powodowa-
fa ona, iz przy gorszym stanie drog, takim jak w Europie Centralnej
1 Wschodniej, lepiej sprawdzaty si¢ felgi starego typu, dlatego felgi alu-
miniowe poczatkowo rozpowszechnily si¢ jedynie w zachodniej czesci
kontynentu,

zastosowanie niskoprofilowego ogumienia o zmniejszonej $rednicy, co
umozliwiato obnizenie wysokosci poktadu fadunkowego i w efekcie, przy
limitowanej wysokosci catkowitej pojazdu, zwigkszenie wysokosci do
zatadunku z okoto 2600-2700 do nawet 2900—-3000 mm, co pozwolito na
wzrost objetosci wnetrza w standardowych, 13,6-metrowych naczepach do
100 m?, czyli warto$ci zblizonej do tej, jaka wczesniej charakteryzowaty
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si¢ naczepy klasy jumbo, ze zréznicowanym poziomem podtogi — wyz-
szym nad siodlem, co utrudniato operacje przetadunkowes®,

— zmiany w osiach, w tym pojawienie si¢ osi o nizszych wymaganiach ob-

stugowych,

— zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa wskutek coraz powszechniejszego

stosowania hamulcow tarczowych oraz uktadow ABS a potem i EBS.

Ta bezwzgledna 1 wzgledna redukcja masy wiasnej zachodzita przy stalym
ograniczaniu zuzycia paliwa przez coraz mocniejsze silniki. Wspotczesny 40-to-
nowy zestaw naczepowy w przeliczeniu na tkm zrealizowanej pracy przewozo-
wej zuzywa przecigtnie o 60% mniej oleju napgdowego niz jego odpowiednik,
o nizszej dopuszczalnej masie catkowitej i tadownosci, w potowie lat 60. ubie-
gtego wieku’. Na przestrzeni 50 lat, od roku 1965 do roku 2014, $rednie zuzycie
paliwa w 1/tkm spadto zatem o prawie 2/3, przy jednoczesnym wzroscie tadowno-
$ci, $redniej predkosci przewozu oraz poprawie bezpieczenstwa i komfortu pracy.
Tym bardziej, ze jeszcze w potowie lat 90. XX wieku 40-tonowy zestaw zuzywat
przecietnie 32-34 1/100 km, obecnie tzw. standardowe kompletacje cechuje zu-
zycie na poziomie 24-26 1/100 km, natomiast tzw. prooszczednosciowe ,,Eco”
22-241/100 km.

O postepie, jaki dokonat si¢ w przemysle motoryzacyjnym, przektadajac sie
na tak zdecydowang poprawe parametréw taboru, $wiadcza wyniki bardzo cie-
kawego testu pordwnawczego. W marcu 2010 roku' przeprowadzil go koncern
Daimler — Mercedes na trasie ze Stuttgartu do Mediolanu i z powrotem, liczacej
1160 km oraz prowadzacej przez tereny gorskie. Do tej proby wytypowano dwie
cigzarowki — model LP1620 z 1964 roku i Actrosa Il generacji — typ 1844. Wy-
brano je, gdyz obie sg w petni porownywalne — w tym zakresie, iz w czasach, gdy
je sprzedawano, byly najbardziej reprezentatywne w swojej kategorii, tzn. w gru-
pie aut klasy cigzkiej do transportu na duze odleglos$ci nabywata je najwigksza
cze$¢ odbiorcow (tab. 1).

8 Por. L. Grochowski, A. Zuchowski, Technika transportu..., s. 99-108.
°  Tamze,s. 17.
1 Mercedes, informacja prasowa, ,,Od LP1620 do Actrosa 1844”, marzec 2010.
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Tabela 1

Wyniki testu poréwnawczego Mercedesow LP1620 i Actros 111 1844

Typ

Parametr LP1620 Actros 11 1844
Maksymalna moc silnika 200 KM 440 KM
Zuzycie paliwa w litrach na tkm 2,34 1,27
Zuzycie paliwa przecigtne - —20%
Emisja sadzy i tlenkéw azotu - -98%
Czas przejazdu 20 h 15h
Srednia predkosé 58 km/h 76 km/h
Masa tadunku na naczepie 16 ton 25 ton
Predkos¢ podjazdu na przeleczy
San Bernardino 29 km/h 45 km/h
Droga hamowania z predkosci 80 km/h 56 m 38,5m
Poziom hatasu przy predkosci 80 km/h 72 dB 63 dB

Komfort jazdy oceniany z obecnej per-
spektywy (wrazenia subiektywne)

Niski ogdlny poziom
komfortu, wysoki poziom
hatasu, mato komfortowe
fotele, ,,surowo” urzg-
dzona tablica rozdziel-
cza, mata ilo§¢ miejsca
wewnatrz

Wysoki poziom kom-
fortu, powodujacy mate
zmeczenie kierowcy,
pozwalajace mu utrzy-
mac¢ wysoka koncen-
tracj¢ nawet po dtugiej
jezdzie

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Mercedes, informacja prasowa ,,d LP1620 do Actrosa

1844”, marzec 2010.

Wskazany spadek zuzycia paliwa przez cigzarowki stanowi pochodng wielu

powiazanych ze sobg elementow, tkwiacych w samych pojazdach oraz w ich oto-

czeniu. Elementami tymi sg:

1. Poprawa aerodynamiki — zmniejszanie oporéw powietrza. Wskutek dal-

szej optymalizacji acrodynamicznej kabiny oraz naczepy zuzycie paliwa

moze zosta¢ zmniejszone nawet o 15%. Przyktadowo tylko 4-procentowe

oszczedno$ci w zuzyciu paliwa da si¢ osiggnaé poprzez dodanie piono-

wych deflektoréw bocznych na zewngtrznych tylnych krawedziach na-

czepy.

2. Udoskonalanie budowy silnikow, skrzyn biegow i mostow napedowych,
co pozwala jeszcze lepiej dopasowaé te podzespoly do siebie, dajac
w rezultacie wysoce efektywne, paliwooszczedne uktady napedowe.
Generalnie poprawie ulega interakcja pomiedzy nastepujacymi sktado-
wymi: jednostka napgdowa — uktad przeniesienia napedu (skrzynia bie-
goéw) — uktad jezdny (osie, hamulce, zawieszenie) — naczepa/zabudowa/

przyczepa.
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Rozwojowi technicznemu systeméw i1 podzespoldw wspomagajacych
efektywne i1 paliwooszczedne prowadzenie, takich jak: zautomatyzowa-
ne skrzynie biegéw, pozwalajacy na uzyskanie redukcji zuzycia paliwa
do 5% przewidujacy tempomat, ktory uczy si¢ topografii drogi, zapisuje
ja w centralnej bazie danych i wykorzystuje w trakcie jazdy, systemy
pokladowe wspierajace paliwooszczedna jazde (tzw. funkcja Driver Co-
aching, przekazujaca kierowcy biezace wskazoéwki do jeszcze bardziej
ekonomicznej jazdy i oparta na systemach zarzadzania flota) badz syste-
my zarzgdzania flotg. Jak przyktadowo wskazuja badania koncernu Da-
imler'! — dziatu Mercedes-Benz Trucks (cigzarowki) wykonane na grupie
kilkuset przewoznikéw, oszczedno$ci paliwowe osiggniete w wyniku
potaczenia systeméw poktadowych analizy wydajnosci (Performance
Analysis), wspomagania oszczgdnej jazdy (EcoSupport) i szkolenia kie-
rowcow (EcoTraining) mogg sumarycznie dochodzi¢ do 15%.

Szkolenia dla kierowcow z zasad jazdy ekonomicznej, efektywnej, op-
tymalnie redukujacej czas wykonania zadania oraz bezpiecznej. W tym
zakresie oszczgdnosci paliwowe wynoszg przecietnie 5—10%, chociaz
moga przekraczac i 15%. Dotychczasowa praktyka wykazala, ze kursy
takie pelnia dwie funkcje: poczatkowa uczaca i rugujaca zte nawyki oraz
poézniejsza utrwalajacag i prewencyjng. Wazne jest zatem, by odbywaty
si¢ one regularnie.

. Wprowadzenie systemOow monitorowania poziomu ci$nienia w ogumie-

niu oraz tzw. super szerokich pojedynczych opon — opon klasy super
single.

Wprowadzenie specjalnych opon o ograniczonych oporach toczenia
i ograniczonej hatasliwosci oraz lekkich materialow, takich jak kompo-
zyty czy aluminium, w budowie ciggnikow, zabudow, naczep i przyczep.
Uzyskane dzigki temu oszczednosci paliwowe moga ksztaltowac si¢ na
poziomie 2—5%.

Lepsze spozytkowanie tadownosci i/lub przestrzeni tadunkowej, dzig-
ki m.in. rozbudowanym narz¢dziom analityczno-matematycznym, tez
w ramach systeméw zarzadzania flotg. Systemy te obecnie stanowig
niezwykle skuteczne narzedzie w podnoszeniu efektywnosci i tym sa-
mym konkurencyjnosci przewozow, poprzez umozliwienie w czasie

11

Daimler, wewngtrzne materialy szkoleniowe na temat zasad ekonomicznego prowadze-

nia cigzarowek, Stuttgart, sierpien 2014.



Konkurencyjnos¢ wspolczesnego cigzarowego transportu samochodowego 331

10.

rzeczywistym dwustronnej, szerokiej komunikacji pomigdzy pojazdem/
kierowca a centralg. W efekcie dochodzi do wzmocnienia skutecznosci
kontroli i zarzadzania pojazdami, ludzmi i tadunkami, by maksymalnie
wyeliminowaé puste czy nie w petni wykorzystane przebiegi, optymal-
nie dostosowujac pojazd do wykonania kazdego zadania przewozowego.
Taka optymalizacja dotyczy nie tylko maksymalizacji wykorzystania
tadownosci czy/i przestrzeni fadunkowe;j, ale i doboru silnika w zalez-
nosci od topografii pokonywanych odcinkéw — wymagania odnosnie do
mocy — czy kierunkow pokonywanych tras — wymagania co do spetnia-
nia okreslonej normy czystosci spalin Euro. Do tego dochodzi maksy-
malizacja wykorzystania czasu pracy kierowcy w zgodzie z wymogami
konwencji AETR.

Zapewnienie przez dostawcow taboru petnego i realnego wsparcia po-
sprzedazowego w sferze obstugi pojazdow, przejawiajacego si¢ m.in.
wprowadzeniem tzw. gwarancji mobilnosci Oznacza ona maksymalne
skrdcenie przestojow spowodowanych awariami, tak aby samochod mogt
jak najszybciej powrdcic do realizacji zadan. Wazne sa tez: bardzo dobry
dostep do sieci autoryzowanych i nieautoryzowanych punktow napraw-
czych oraz dziatajace tzw. infolinie serwisowe, uruchomione przez czo-
fowych dostawcow, niosgce pomoc przez 365 dni w roku, 7 dni w tygo-
dniu i 24 godziny na dobe.

Rozpowszechnienie filozofii, a de facto naczelnej zasady, ze samochod
powinien pracowac i zarabia¢ przez praktycznie caty czas — zarabia bo-
wiem jedynie cigzarowka/zestaw poruszajgca si¢ z tadunkiem, w do-
datku przy maksymalnym wykorzystaniu tadownosci i/czy przestrzeni
fadunkowej, jadgca w sposdb maksymalnie ekonomiczny i efektywny.
W mysl tej zasady kierowcow nie przypisuje si¢ do danych pojazdéw,
pojazdy sa eksploatowane przez maksymalng cz¢$¢ dnia i pokonujg za-
dany odcinek przy udanym potaczeniu dwoch nieraz przeciwstawnych
elementoéw — jak najkrotszego czasu i jak najmniejszego zuzycia paliwa.
Tylko woéwczas dochodzi do istotnej poprawy konkurencyjnosci, przy
danych naktadach — wydatkach gwarantujacej mozliwie najwyzszg ren-
townos¢ wykonywanych operacji.

Dzicki modutowej budowie — pogltebionej filozofii modularyzacji kon-
strukcyjnej — mozliwo$¢ doboru pojazdu w obszarze ostatecznej komple-
tacji najlepiej skonfigurowago — najbardziej odpowiedniego pod katem
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realizacji okreslonego pakietu zadan. Przyktadowo najnowsze IVECO
Eurocargo Euro 6 jest dostepne w ponad 11 000 wykonan docelowych,
jesli uwzgledni sie wszelkie technicznie dopuszczalne kombinacje kabin,
silnikdw, skrzyn biegéow, osi, mostow, ram, zawieszen, zbiornikow, itd.

11. Istotne ograniczenie wymagan obstugowych — zwigkszenie czasu i prze-

biegow miedzy przegladami. W sektorze przewozow dalekodystan-
sowych, w tym miedzynarodowych, przebiegi migdzyprzegladowe od
dawna przekraczaja 100 000 km.

12. Zastosowanie olejow o obnizonej lepkosci.

13. Redukcja awaryjnosci.

Do tego dochodzi wzrost tzw. warto$ci rezydualne;.

Rownoczesnie w ostatnich latach istotny postep dotyczy takze budowy
zabudow, naczep i1 przyczep. Najwazniejsze, zaobserwowane tendencje dotycza
polepszenia bezpieczenstwa, ekonomicznosci eksploatacji i ergonomii, w tym':
lepszego zagospodarowania przestrzeni ladunkowej i zabezpieczania tadun-
kéw, obnizenia wysokosci podwozia — poziomu powierzchni tadunkowej w celu
zwigkszenia objetosci tadunkowej, powigkszenia stopnia modutowosci budowy,
wzrostu trwato$ci i odpornosci na uszkodzenia, redukcji masy wtasnej w celu po-
wiekszenia tadownosci oraz wprowadzenia rozwigzan utatwiajacych zatadunek,
roztadunek i nalezyte mocowanie tadunku. Z najwazniejszych trendéow rynko-
wych nalezy za§ wymieni¢'*: wzrost popytu na warianty z ruchoma $ciang czo-
towg i/lub ruchoma podtoga, zmiane struktury zapotrzebowania z klasycznych
odmian ze skrzynig tadunkowg z plandeka na odmiany kurtynowe oraz wzrost
wymagan odbiorcow co do wersji bardziej specjalizowanych. W tym ostatnim
przypadku kwestia dotyczy wprowadzania licznych rozwigzan, ktoére ze $rod-
ka transportu — nadwozia, przyczepy, naczepy, przewaznie opierajacego si¢ o na
standardowych modutach, pozwalaja uczyni¢ wysoce specjalizowang jednostke
transportowa. W szczegdlnosci powyzsze odnosi si¢ do wariantoéw dedykowa-
nych do przewozu specyficznych tadunkow, jak kregi blachy, zwoje papieru,
elementy betonowe, stalowe siatki w zwojach, stalowe zbrojenia jako elemen-
ty ptaskie, beczki/kegi z napojami, odziez czy nawet tak nietypowe tadunki jak
kwiaty w skrzynkach albo kartonach. Dochodzi wigc do poprawy efektywnosci
wykorzystania w powigzaniu z poszerzeniem mozliwosci tego wykorzystania.

12 Por. D. Piernikarski, Tendencje swiatowe w rozwoju pojazdow uzytkowych, materiaty

konferencyjne ,,Menedzerski warsztat transportowy”, Politechnika Poznanska, 2005.
3 Tamze.
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Ulrich Schopker — cztonek zarzadu niemieckiego koncernu Schmitz Car-
gobull — najwigkszego europejskiego wytworcy naczep uniwersalnych i specja-
lizowanych — w odniesieniu do najbardziej popularnych na rynku 3-osiowych
naczep skrzyniowych stwierdzit, iz ,,od lat 70. producenci naczep odniesli sukces
w redukcji masy wiasnej oferowanych przez siebie naczep o ponad 30% — do
ponizej 6 ton. Tym samym dodali oni swoj wktad do ogoélnej redukcji emisji CO,
osiggnigtej od tego momentu’™,

To wtasnie m.in. dzieki tym dokonaniom transport drogowy staje si¢ co-
raz bardziej efektywny 1 wskutek powyzszego konkurencyjny. Tym bardziej, ze
spadek zuzycia paliwa pozostaje w petni skorelowany ze spadkiem emisji CO,.
W efekcie w ostatnich 50 latach emisja tego gazu, analogicznie jak zuzycie pa-
liwa, spadta o 60% w przeliczeniu na tkm zrealizowanej pracy przewozowe;j.
W dodatku istnieje potencjat do dalszej redukcji tych sktadowych.

Zgodnie z obecnie sporzadzanymi prognozami emisja CO, i tym samym
redukcja zuzycia paliwa do roku 2030, w przeliczeniu na tkm wykonanej pracy
przewozowej, przecigtnie spadnie nawet o 15%%. Towarzyszy¢ temu bedzie dal-
szy spadek emisji tlenkdw i czastek statych.

Ten postepujacy w nastepnych latach spadek emisji CO, i powiazanej z nim
redukcji zuzycia paliwa stanowi¢ bedzie pochodng zmian w polityce i nastawie-
niu wladz Unii Europejskiej do tego problemu. Przez prawie trzy dekady pro-
ducenci silnikéow 1 pojazdoéw musieli skupi¢ si¢ gtdwnie na sukcesywnym ogra-
niczaniu emisji substancji szkodliwych podanych w normach Euro. W efekcie
redukcja emisji CO,, nieujgtego w tych normach, wynikata z autonomicznych
dziatan podejmowanych przez samych wytworcow, w pierwszym rzedzie chca-
cych ogranicza¢ zuzycie paliwa. Na tym bowiem przede wszystkim zalezato na-
bywcom taboru samochodowego — przewoznikom, gdyz zmniejszenie zuzycia
paliwa bezposrednio wplywato na mozliwos¢ redukceji kosztéw funkcjonowania
i w rezultacie utrzymanie badz poprawe wtasnej konkurencyjnosci. Po ostatecz-
nym wejsciu w zycie, od 1 stycznia 2014 roku, najbardziej obecnie restrykcyjnej
normy Euro 6, Unia Europejska nie przewiduje w najblizszych latach wprowa-
dzenia analogicznych regulacji. Dopiero po roku 2020 ma wej$¢ w zycie norma
emisji CO,, automatycznie powigzana z wielko$cia zuzycia paliwa. Na tym za$
glownie zalezy dostawcom taboru, poniewaz ta redukcja stanowi wtasnie kluczo-
wy czynnik w utrzymywaniu i podnoszeniu przez przedsiebiorstwa drogowego

4 Commercial Vehicles — Driving the Future, VDA 2014, s. 16.
5 Tamze, s. 23.



334 Jarostaw Brach

transportu towarowego konkurencyjnosci wzgledem z jednej strony innych pod-
miotdw z tego sektora, z drugiej — w stosunku do firm z innych gatezi. W takich
realiach dostawcy pojazdow moga koncentrowac si¢ na dostarczaniu nie tylko
sprzetu przewozowego wysoce proekologicznego, ale i bardzo wydajnego w ob-
szarze eksploatacyjnym, w tym niezwykle oszczednego w zakresie zapotrzebo-
wania na paliwo.

3. Rozwiazania na przysztos¢

Istnieje wiele mozliwo$ci tatwego wzrostu efektywnos$ci operacji wykony-
wanych przez t¢ galaz, co przektadac si¢ bedzie na dalsze podniesienie jej kon-
kurencyjnosci i proekologicznosci. Jako elementy stymulacyjne 1 wspomagajace
wymieni¢ tu mozna wiele technologii.

Pierwotny obszar postepu to dalszy rozwoj systemdéw napedowych. Wiele
aktualnie wskazuje, ze bedzie on zachodzit dwukierunkowo, z mozliwoscig wy-
dzielenia dodatkowych kierunkow pobocznych. Pierwszy zasadniczy kierunek
wigze si¢ z dalszg poprawg osiggow silnikow wysokopreznych, w tym pogte-
bianiem downsizingu, oznaczajacego uzyskiwanie sukcesywnie wyzszych mocy
i momentow obrotowych przy nizszym i szerszym zakresie predkosci obrotowych
oraz przy ograniczaniu pojemnosci skokowej. Drugi bedzie polega¢ na rozwoju
systemow napedow alternatywnych (uktady hybrydowe spalinowo-elektryczne
— szeregowe 1 rownolegte oraz uktady w pelni elektryczne), systemoéw na paliwa
alternatywne (biodiesel, wiele innych paliw opartych na weglowodorach, CNG,
LNG) oraz systemow alternatywnych na paliwa alternatywne (systemy hybrydo-
we na CNG albo LPG). Obecnie systemy te dedykowane sg przewaznie dla trans-
portu krotkodystansowego, gtdwnie dystrybucyjnego, z relatywnie duzg liczba
operacji start/stop. W przysztosci w wiekszym stopniu bedzie jednak mozliwe ich
bardziej komercyjne, zaawansowane wykorzystanie w przewozach na $rednich
i dalekich dystansach. Przyktadowo, na targach IAA w Hanowerze we wrzesniu
2014 roku koncern MAN Truck & Bus przedstawil prototypowy, studialny mo-
del ciezarowki z typoszeregu TGX, bazowo przeznaczonej do obstugi ruchu na
dtugich trasach. Oszczednosci paliwowe maja tu wynika¢ z samej filozofii dzia-
tania uktadu hybrydowego, koncepcyjnie zoptymalizowanego do stosowania nie
w wariantach czesto zatrzymujacych si¢ i przyspieszajacych, lecz pokonujacych
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odcinki o r6znej topografii, z roznym chwilowym zapotrzebowaniem na energie
a zatem na paliwo'®.

16 Temat hybryd nie zalicza si¢ do nowych, ale od lat dotyczy gtéwnie autobuséw miejskich
i wariantow dystrybucyjnych, czyli sprzetu transportowego w maksymalnym stopniu mogace-
go wykorzystywaé zalety hybrydowych zespotéw napgdowych, ujawniajace si¢ gtdéwnie podczas
czestych hamowan, stanie¢ i ruszen, czyli klasycznych operacji start & stop, charakterystycznych
dla jazdy w typowym ruchu miejskim. W przypadku ruchu dalekodystansowego, przewaznie au-
tostradowego, sens eksploatacji hybryd, jak wskazuje dotychczasowa praktyka, prezentuje si¢ od-
miennie. Jako pierwszy taka wersje na targach TAA w 2008 r. pokazat Mercedes. Byl nig 2-osiowy
ciggnik siodtowy Axor BlueTec Hybrid — prototypowy, z rownolegtym uktadem hybrydowym,
sktadajacym si¢ z zaledwie 7,2-litrowego, 326-konnego (1300 Nm) silnika OM926LA, silnika
elektrycznego o mocy 44 kW i momencie 420 Nm oraz ,,spinajacej” oba zrddta napedu 12-biego-
wej, w petni automatycznej przektadni Mercedes-Benz PowerShift. Pojazd ten nie odnidst jednak
sukcesu z powodu relatywnie niewielkich, mozliwych do uzyskania dzigki niemu oszcze¢dnos$ci
w zuzyciu paliwa, wynoszacych od 4 do maksymalnie 10% i przecigtnie 6%. Specjalisci z kon-
cernu wskazywali potem, ize takie oszczednosci czynily to przedsigwzigcie kompletnie nieopta-
calnym w uktadzie ekonomicznym, jesli uwzgledni si¢ o wiele wyzsza ceng nabycia teoretycznie
seryjnego egzemplarza hybrydowego w porownaniu z tradycyjnym, czysto spalinowym odpo-
wiednikiem. Do tego na niekorzys¢ hybrydy dziatata jej zdecydowanie wyzsza masa wlasna, sku-
tecznie redukujgca efektywna tadownosé, wskutek montazu zespotu silnika elektrycznego oraz
modutu baterii litowo-jonowych. Tego wzrostu niestety nie byla w stanie skompensowac nizsza
masa mniejszego silnika spalinowego OM926LA zamiast wigkszego i cigzszego OM457.
Teraz do tej idei powrdcit MAN z hybrydowym TGX, wyrazajac przekonanie, ze napedy hy-
brydowe w autach uzytkowych stang si¢ czescia koncepcji systemu napgdowego przyszlosci we
wszystkich rodzajach zastosowan, a wigc nie tylko w przewozach na krotkich dystansach, jak dys-
trybucyjne czy w obstudze komunalnej. Niemniej jednak, ze wzgledu na znaczng réznorodnosé
i specyfike konkretnych prac, wykorzystywane sa odmienne koncepcje hybrydowych zespotéw
napedowych. Inne wymagania dotycza m.in. ci¢zarowek i autobuséw eksploatowanych w ruchu
miejskim, inne wiaza si¢ z obsluga ruchu dalekodystansowego, a jeszcze inne z uzytkowaniem
wersji specjalistycznych i specjalnych. Najbardziej dopracowane sa obecnie zespoty hybrydowe
do autobusoéw i aut dystrybucyjnych, gdzie wystepuja seryjne hybrydy spalinowo/dieslowsko-
-elektryczne.

Pokazujac na targach IAA w 2014 r. TGX Hybrid koncern postawit na koncepcje pojazdu majace-
go przede wszystkim przyczyniaé si¢ do redukeji catkowitych kosztéw eksploatacji i posiadania
(TCO). I pod tym katem zoptymalizowano doboér elementow w hybrydowym zespole napedowym
odmiany dostosowanej do obstugi ruchu dalekodystansowego. Specjalisci z firmy doszli bowiem
do wniosku, ze dla takiego modelu, czgsciej wykorzystywanego w takim wtasnie rodzaju przewo-
z6w, najlepszym wyborem bedzie réwnolegta hybryda spalinowo/dieslowsko-elektryczna. W roz-
wigzaniu tym podstawowym zrodtem napedu pozostaje spalinowy silnik wysokoprezny, z kolei
hybrydowy rownoleglty zespot napedowy otwiera mozliwosci do rekuperacji — odzyskiwania,
gromadzenia i ponownego spozytkowania energii hamowania. W tym kontek$cie MAN wskazu-
je, ze wiekszos$¢ tras w transporcie drogowym jest pokonywanych w ruchu dalekodystansowym,
szczegolnie jesli do pomiardw przyjmie si¢ wykonang prace przewozowa. Powyzsze ma oznaczac,
ze ewentualny potencjat do oszczgdzania — uzyskiwania oszczgdno$ci paliwowych, w potaczeniu
z redukcja emisji CO,, zostaje stosunkowo duzy, czy nawet relatywnie najwiekszy, jesli uwzgled-
ni si¢ wszelkie potencjalne zastosowania hybrydowych pojazdow uzytkowych. Tym bardziej, ze
hybrydowa koncepcj¢ zespotu napedowego przygotowano w TGX pod katem dalszej optymali-
zacji kosztow — redukeji catkowitego kosztu eksploatacji i posiadania (TCO). Skupiono si¢ tutaj
glownie na oszczgdnosciach paliwowych, bedacych nastgpstwem mniejszej liczby zmiany biegéw
przy wjezdzaniu na wzniesienia oraz odzyskiwania cze$ci energii kinetycznej, normalnie bez-
powrotnie traconej w formie ciepta podczas hamowania czy zjazdow. Obecnie przeprowadzone
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Na tej samej wystawie Kogel” przedstawil prototyp 3-osiowej naczepy za-
opatrzonej w dodatkowe zbiorniki CNG. Naczepa ta ma zwigkszy¢ zasieg ze-
stawow z ciggnikiem siodtowym zasilanym tym gazem nawet trzykrotnie, przy
jednoczesnej redukcji emisji CO, 0 20%. W ten sposob udatoby si¢ tez przezwy-
cigzy¢ jedng z dotychczasowych immanentnych wad wersji gazowych, czyli re-
latywnie maty zasigg. W wigkszym stopniu zaczelyby wiec one nadawac si¢ do
wykonywania zadan na dtuzszych dystansach, aczkolwiek rozwigzania wyma-
gatby tu problem zbyt matej mocy silnikow gazowych. Najmocniejsze z nich,
przyktadowo oferowane przez Scanig, legitymujg si¢ moca maksymalng rzedu
360 KM i maksymalnym momentem obrotowym 1500—-1600 Nm. Tymczasem
niezbednym minimum jest 400—420 KM i 18002000 Nm.

Drugi obszar to dalsza rozbudowa systemow telematycznych, dotyczacych
nie tylko samochodow, ale 1 wspotpracujacych z nimi naczep, przyczep i zabu-
dow. Obecnie mianowicie eksploatacja tych jednostek transportowych wymaga
tego, by byly one wyposazone we wlasne takie systemy, rzadko potaczone z ana-
logicznymi systemami w ciezarowkach!®. W efekcie rozbudowane systemy tele-
matyczne dla pojazdéw uzytkowych, o otwartej architekturze, duzej podatnosci
modernizacyjnej oraz tatwosci rozbudowy, beda dotyczyc¢:

— sfery kosztéw napraw i obstugi: obstuga pojazdu — obstuga just-in-time,

raportowanie biezacego statusu pojazdu, planowanie obstugi,

— karty pojazdu i personelu: wczesniejsze automatyczne rejestrowanie — lo-
gowanie pojazdu dojezdzajacego do rampy zatadunkowej w celu redukcji
kosztdéw i czasu przygotowania do wykonywania operacji za- oraz wyla-
dunkowych,

wstepne testy wykazaty, ze potencjal oszczgdnosciowy w obszarze paliwa dochodzi do 8%. Ta-
kie 8-procentowe mniejsze zuzycie paliwa odpowiada oczywiscie analogicznej redukcji w emisji
CO,. Ponadto, poniewaz w rozwigzaniu tym silnik elektryczny pelni jedynie role wspomagajaca
dla silnika wysokopre¢znego, system jest relatywnie prosty i lekki, z komponentami hybrydowymi
wazacymi okoto 400 kg. W rezultacie nie dochodzi do istotniejszego zwigkszenia masy wilasne;j
pojazdu, co od dawna stanowi jedng z immanentnych wad hybryd. Z tego tez powodu MAN skon-
centrowatl si¢ na grupie funkcji odpowiedzialnych wyltacznie za redukcj¢ zuzycia paliwa, podczas
gdy system pozwalajacy ciezarowce klasy tonazowej cigzkiej na pokonywanie krotkich dystanséw
jedynie w trybie elektrycznym, przy wykorzystaniu tylko pracy silnikow elektrycznych, dla kon-
trastu powinien by¢ technologicznie znacznie bardziej kompleksowy. Przyktadowo akumulatory
powinny wyrdzniac si¢ znacznie wieksza pojemnoscia i tym samym by¢ cigzsze, wigksze oraz
drozsze.

17 Kogel, zbior materiatow prasowych, IAA, wrzesien 2014.

8 Commercial Vehicles...,s. 28.
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— kosztow personelu, obnizki kosztéw paliwa, ograniczenia emisji substan-
cji szkodliwych, automatycznego przekazywania (automatyczna komuni-
kacja) zlecen transportowych do systemu nawigacyjnego, tzw. dynamicz-
nej nawigacji, ukierunkowanej na unikanie kosztow i uwzgledniajace;j
w obliczeniach mase¢ oraz wymiary konkretnego pojazdu i automatyczne
planowanie drogi w zalezno$ci od naptywajacych zlecen oraz geograficz-
nej pozycji — lokalizacji w danym momencie konkretnego pojazdu uzyt-
kowego,

— kosztow paliwa, ograniczenia emisji: raportowanie na temat stanu po-
jazdu (zuzycie paliwa, jazda, cykle hamowania, itd.), Sledzenie dostawy,
opcje dla zleceniodawcoéw w postaci przyktadowo alarmu ze strony sa-
mochodu w przypadku napadu/rozboju lub innej niebezpiecznej sytuacji
badz opuszczenia przez auto okreslonego obszaru bez istnienia uzasad-
nienia ku temu.

Wszystkie te elementy odpowiednio wdrozone powinny zapewnic¢ wlascicie-
lowi roczne oszczednosci na poziomie — wedtug niemieckich badan — przecigtnie
5000 EUR" na pojazd. Redukcja ta stanowi pochodng oszczednosci dotyczacych
samego auta, w tym wydatkow na paliwo, przeglady, naprawy, oraz zaangazowa-
nego personelu. Towarzyszg temu tzw. korzysci prosrodowiskowe, dochodzace
do 10% i zwigzane z mniejszym zapotrzebowaniem na paliwo, przekladajacym
si¢ na nizsza emisj¢ CO,.

Kolejne oszczednosci sa mozliwe do uzyskania wraz z wprowadzeniem idei
tzw. inteligentnej drogi, pozwalajacej na implementacj¢ wizji bezzatagowego
prowadzenia i docelowo tzw. bezzatogowego transportu (unmanned transport).
Koncepcje taka, nazwang ,,Future Concept Truck 2025” i od strony samego pro-
ducenta taboru samochodowego gotowa do komercjalizacji za kilka lat, na po-
czatku lipca 2014 roku na autostradzie pod Magdeburgiem ujawnit Mercedes?.

19 Tamze.

Obecnie trudno wskaza¢ konkretne korzysci zwigzane z wprowadzeniem autonomicz-
nego poruszania si¢ przez cigzardwki na autostradach, chociaz do$¢ precyzyjnie da si¢ ustali¢
obszary, w ktorych takie korzysci i oszczedno$ci potencjalnie wystapia. Dojdzie do zdecydo-
wanego usprawnienia ruchu drogowego. Dzi¢ki informacji uzyskanej ,,z gory” mniejsze bedzie
prawdopodobienstwo pojawienia si¢ korkow, a polaczone ze soba w wymiarze informacyjnym
pojazdy beda odpowiadaty automatycznie, dostosowujac swoj ruch — predkos¢ i kierunek jazdy
do chwilowych potrzeb. W rezultacie, poniewaz dane o pracach drogowych, wypadkach, awariach
czy dlugosci i czasie trwania korkow, dostarczane sa z odpowiednim wyprzedzeniem, istnieje
mozliwo$¢ wezesniejszego ograniczenia predkosci czy automatycznego znalezienia przez system
trasy alternatywnej albo bezproblemowego skorzystania z najblizszych objazdow. Tym samym
mniej bedzie wszelkich zatoréw, chociaz nie uda si¢ ich catkowiecie wyeliminowac, ale i obecnie

20
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Bardzo pozytywnie na wzrost efektywnosci wptywaja takze zestawy wy-
dtuzone i o podwyzszonej dopuszczalnej masie catkowitej, okreslane jako Longer
and Heavier Vehicles (LHV), Megatrucks, Gigaliners czy EMS (European Modu-
lar System — Europejski System Modutowy). Zestawy te w Szwecji dopuszczone
sa do normalnego ruchu od lat 60. ubieglego wieku. Obecnie, zgodnie z Dyrek-
tywami 96/53WE oraz 2002/7WE?', zestawy takie majg 25,25 m dlugosci oraz

dostepna infrastruktur¢ drogowa da si¢ lepiej wykorzystaé. Generalnie zatem, wskutek znacznego
przewidywanego uptynnienia ruchu, dojdzie do wzrostu $redniej predkosci jazdy bez konieczno-
$ci podnoszenia obecnie obowiazujacych limitdw, a jednoczesnie plynniejsza jazda przetozy si¢
na redukcje zuzycia paliwa i emisji CO,. Skorzystaja na tym wszyscy zainteresowani: operatorzy
transportu, kierowcy, wysylajacy, dyspozytorzy, operatorzy autostrad. W zakresie oszczednosci
w zuzyciu paliwa, bazujac na doswiadczeniach zebranych w trakcie wieloletniej eksploatacji sy-
stemu FleetBoard, Mercedes podaje, ze moga one przeci¢tnie wynosi¢ kilka procent, dochodzac
nawet do 15%. Poza tym pojawia si¢ oszczg¢dnosci w eksploatacji wynikte przyktadowo z mniej-
szego obcigzenia uktadu napgdowego. Na wprowadzeniu omawianej technologii skorzystaja tez
kierowcey, gdyz podczas jazdy beda mogli skupi¢ si¢ na wykonywaniu czynnosci, ktore dotych-
czas robili na postoju. By to uczyni¢, muszg jedynie przetaczy¢ funkcje z ,,miejsce pracy kierow-
nica” (workplace steering wheel) na miejsce ,,pracy biuro” (workplace Office). Wéwczas moga
kontaktowa¢ si¢ z centrala, zatadowca, odbiorca, przyjacidtmi, rodzina, kolegami, by uzyskac
informacje o biezacej sytuacji na drodze, w punktach zatadunku lub wytadunku, pozyska¢ dane
na temat nowego zlecenia, zmodyfikowaé zlecenie aktualnie wykonywane czy zalatwié¢ sprawy
prywatne, w tym — uzywajac mediow spoteczno$ciowych — wygodnie komunikowac si¢ z inny-
mi kierowcami w trasie, by umowic si¢ na wspdlne spotkanie w trakcie przerwy w okreslonym
miejscu i czasie. Niezwykle istotna jest tu obszerna komunikacja z wtasng baza dotyczaca wielu
aspektow zwigzanych z wykonywanym zleceniem. W szczegdlnosci kierowcy tworzacy tzw. ka-
tegori¢ owner driver, czyli samodzielnie prowadzacy dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie trans-
portu, w korzystnych warunkach moga wykonywac prace biurowe podczas jazdy, jesli uznaja to
za konieczne. Kluczowymi stowami sg tutaj ,,sie¢” oraz ,,potaczenie”. Co wigcej, ,,Autostradowy
Pilot” w ramach funkcji biurowej pozwala na realizacj¢ wielu innych czynnosci, jak fakturowanie
ostatniego zlecenia czy kompletowanie dokumentéw do zwrotu podatku VAT — wszystko to moze
odbywac si¢, gdy pojazd porusza si¢. W przypadku istnienia tzw. inteligentnej infrastruktury
mozliwe jest takze wstgpne zarezerwowanie miejsca na parkingu w truckstopie czy w punkcie ser-
wisowym a nawet przeprowadzenie wstepnej, zdalnej diagnostyki i prac konserwacyjnych, takich
jak aktualizacja oprogramowania bez konieczno$ci odwiedzania serwisu. Do tego, jesli istnieje
taka mozliwos$¢, kierowca moze przejrze¢ menu w interesujacej go restauracji przy wybranym
parkingu, wybra¢ zadane pozycje i zaplaci¢ za nie oraz zarezerwowac¢ miejsce pod prysznicem.
Informacja zwrotna z potwierdzeniem jest wysytana natychmiast do kabiny, wlaczajac w to numer
miejsca parkingowego i czas, od ktdrego jest ono dostepne. Po przyjezdzie do truckstopu kierowca
nie musi wigc dalej kluczy¢, szukajac wolnego miejsca i tracac na to czas oraz paliwo, lecz moze
od razu dojecha¢ do niego, z kolei zamdwiony positek zostanie mu dostarczony bezposrednio do
kabiny albo na uméwiony czas bedzie gotowy czekat do odbioru w restauracji. Powyzsze powinno
przyczyni¢ si¢ do wigkszego zrelaksowania prowadzacych, przektadajacego si¢ na pewniejsze
oraz bezpieczniejsze wykonywanie przez nich pracy i tym samym na podniesienie konkurencyj-
nosci. Przy obecnej silnej presji na obnizke kosztow dla firm transportowych szczegélnie wazna
jest mozliwos¢ tej redukcji, wynikajaca z obnizki zuzycia paliwa oraz, w nastgpstwie stalego
kontaktu z biurem, planowania zoptymalizowanych tras przejazdu, pozwalajacych na wykonanie
danego zlecenia tanio, bezpiecznie i pewnie; Daimler, materiaty prasowe na temat ,,Future Con-
cept Truck 20257, lipiec 2014.

2l Dyrektywa 2002/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18.02.2002 r., zmieniaja-
ca Dyrektywe Rady 96/53/WE, ustanawiajaca dla niektorych pojazdow drogowych poruszajacych
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dopuszczalng mase catkowita 60 000 kg 1 sg zazwyczaj tworzone przez standar-
dowe ciagniki siodlowe, podwozia, przyczepy i naczepy. Jedynymi elementami
niestandardowymi sg: 2-osiowe wozki podnaczepowe, zwane dolly oraz specjal-
ne naczepy z przodu z kontenerem czy nadwoziem wymiennym, z tyhu z siodtem,
do podczepienia kolejnej naczepy. Najczegsciej wykorzystywane sa tu nastepujace
kombinacje:

— 3-osiowe podwozie sprzegnigte za pomoca dolly z 3-osiowa naczepa,

— 2- lub 3-osiowy ciagnik siodlowy sprzegniety z 3-osiowg naczepa, pola-
czong nastepnie z 2-0siowa przyczepa,

— 2- albo 3-osiowy ciagnik siodtowy sprzegniety ze specjalng 2-osiowa na-
czepa, w przedniej czesci z furgonem/nadwoziem wymiennym/kontene-
rem o dtugosci maksymalnie 7820 mm, w tylnej zaopatrzonej za§ w siod-
lo, do podlaczenia nastgpnej naczepy — standardowej 3-osiowej,

— 2-osiowe podwozie potaczone z dwoma 2-osiowymi przyczepami,

— 3-osiowe podwozie, potaczone z 3-osiowg przyczepa tzw. standardu skan-
dynawskiego,. W efekcie dlugos¢ zestawu wynosi 24 m.

Tak sformowane zestawy, jak wskazuje dotychczasowe do$wiadczenie ze-
brane w Szwecji, Finlandii, Holandii i Niemczech, pozwalaja na uzyskanie znacz-
nych oszczednosci eksploatacyjnych, w tym redukcje zuzycia paliwa w przelicze-
niu na tkm wykonanej pracy przewozowej, do teoretycznie maksymalnie 33%,
realnie do 20% i przecigtnie o 10—-15%, w zwigzku z zazwyczaj niepetnym wyko-
rzystaniem tadownos$ci. W rezultacie jednak o analogiczne warto$ci spada emi-
sja CO,. Do tego po stronie korzysci trzeba dodaé: ograniczenie liczby kierow-
cow nawet o 1/3 oraz zmniejszenie rowniez nawet o 1/3 przestrzeni zajmowanej
na drodze, a niezbednej do przemieszczania tfadunku o zadanej masie. Do 30%
mniejsze sg tez ogdlne naciski powodowane przez osie, co powinno ograniczy¢
dewastacje infrastruktury?.

Oczywiscie realnie uzyskiwane oszczgdnosci zalezg od wielu czynnikow,
w tym od w pelni efektywnego wykorzystania dostgpnych przestrzeni tadun-
kowej i/lub fadownosci, w zaleznos$ci od tego, ktore z tych ograniczen zaistnieje
jako pierwsze. Przyktadowo w Holandii 92% EMS miato mase catkowita mniej-
sza niz 50.

si¢ na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i migedzy-
narodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu migdzynarodowym, Dz.U. L67
29.03.2002 r.

2 Commercial Vehicles...,s. 27
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Poza tym aktualnie trwaja badania jeszcze dtuzszych kombinacji, sktadaja-
cych sig¢ z 2- albo 3-osiowego ciggnika siodlowego oraz dwoch naczep potaczo-
nych ze soba za pomoca dolly. Diugos$¢ takiej kombinacji rowna si¢ 31 m, dopusz-
czalna masa catkowita 80 000—82 000 kg, z kolei tadownos¢ okoto 60 000 kg.
Co wigcej, na poéinocy Szwecji w ramach projektu ,,One more pile” (ETT — Jesz-
cze jedna belka — o jeden stos wiecej”) od stycznia 2009 roku odbywaja si¢ proby
z zestawami przyczepowymi o dtugosci 30 m, tadownosci okoto 65 000 kg i do-
puszczalnej masie catkowitej 90 000 kg. Zestawy takie stuza do wywozu drewna
z lasu, a uzyskane juz na pétmetku badan wyniki wskazuja na obnizke emisji
CO, i zuzycia paliwa o przecigtnie 20% w przeliczeniu na tkm wykonanej pracy
przewozowej*.

Jednoczesnie dla dalszego podnoszenia efektywnosci i konkurencyjnosci
przewozow samochodowych istotne sg zmiany prawne, takie procesy wspiera-
jace. Po wielu latach naciskow i lobbingu ze strony producentow pojazdéw oraz
podmiotéw transportowych, z data 12 stycznia 2015 roku?* ukazat si¢ komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, dotyczacy stanowiska Rady w sprawie
przyjecia Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady, zmieniajacej Dyrekty-
we 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 roku. Gléwnym celem tego komunikatu, jak
wskazano w dokumencie, jest zapewnienie bardziej ekologicznych i bezpiecz-
nych samochodoéw ciezarowych i autobuséw poprzez pozwolenie na odstepstwa
dotyczace masy i wymiardéw, w niektorych przypadkach i na okreslonych warun-
kach, w sytuacji, gdy usprawnienia sg obecnie niewykonalne z uwzglednieniem
ograniczen okreslonych w Dyrektywie. Bardziej ekologiczne samochody cigzaro-
we maja m.in. przynies¢ poprawe w zakresie zuzycia paliwa o okoto 7-10% oraz
odpowiednie zmniejszenie emisji CO, i gazow cieplarnianych. Dla podniesienia
konkurencyjnosci przewozow towarowych szczegdlnie istotne pozostaja trzy za-
pisy. Pierwszy ma na celu utatwienie osiagnigcia lepszej acrodynamiki pojazdow,
poprzez zezwolenie na zwigkszenie dtugosci w celu zaprojektowania bardziej
aerodynamicznej kabiny. Kabina taka, okreslana jako inteligentna, gwarantuje
tez lepsza widoczno$¢ oraz lepiej pochtania energi¢ w razie wypadku. Wniosek
umozliwia takze montaz aerodynamicznych skrzydet z tytu przyczepy, nacze-
py lub samochodu cigzarowego. Skrzydta te osiagnety juz dojrzato$¢ rynkowa

2 Volvo Trucks, One More Pile, informacja prasowa z 21.01. 2011 .

24 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, dotyczacy stanowiska Rady w spra-
wie przyjecia Dyrektywy Parlamentu Europejskiego 1 Rady, zmieniajacej Dyrektywe 96/53/WE
z dnia 25.07.1996 r..., Bruksela, 12.01.2015 r.
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1w coraz wigkszym stopniu sg przyktadowo wykorzystywane w Stanach Zjedno-
czonych. Niemniej proponowana Dyrektywa nie przewiduje wzrostu pojemnosci
tadunkowe;.

Druga wazna zmiana dotyczy zwigkszenia dopuszczalnej masy catkowitej,
ale wylacznie dla wariantow elektrycznych Iub hybrydowych, w celu skompen-
sowania wickszej masy wlasnej takiego alternatywnego zespotu napedowego.
Dzigki temu wyzsza masa wlasna, przy ograniczonej dopuszczalnej masie catko-
witej, nie wptywa juz tak negatywnie na fadownos¢.

Trzecie ulatwienie wigze si¢ z transportem intermodalnym konteneréw, co.
polega ono na wprowadzeniu odstgpstwa w przedziale do 44 ton oraz dodatko-
wych 15 cm dtugosci w odniesieniu do przewozow kontenerow o dtugosci 45 stop
oraz nadwozi wymiennych w transporcie intermodalnym.

Pod koniec lutego Komisja Europejska zatwierdzita proponowane zmiany
co do mas i wymiarow. Wazne jest, ze wyrazila zgod¢ na dopuszczenie do ruchu
mega zestawow. W rezultacie mozliwe stanie si¢ wykonywanie transportu mie-
dzynarodowego w granicach Unii Europejskiej za pomocg zestawdw o dtugosci
do 25,25 m i o dopuszczalnej masie catkowitej do 60 000 kg. Przy czym przepis
ten ma dotyczy¢ przewozow miedzynarodowych pomigdzy panstwami, ktore ta-
kie kombinacje dopus$city do ruchu swoimi przepisami wewnetrznymi. Aktualnie
sg to: Belgia, Holandia, Niemcy, Dania, Szwecja i Finlandia. Na poczatku marca
regulacje te zatwierdzit Parlament Europejski, co oznacza, ze ich wejscie w zy-
cie stato si¢ niemal przesadzone. Wejscie to nastapi najprawdopodobniej w 2018
roku.

Whioski

Transport drogowy stanowi dzi$ niezwykle efektywne i konkurencyjne na-
rzedzie w przewozie towardw i tym samym zaspokajaniu potrzeb spoleczenstw
oraz gospodarek w zakresie zabezpieczenia obrotu towarowego na wszystkich
dystansach: od krotkiego, wewnatrzzaktadowego i dystrybucyjnego, poprzez
sredniodystansowy, po realizowany na dalekich trasach, w tym w klasycznym
ruchu miedzynarodowym. Ta jego wysoka konkurencyjnos¢ i efektywnos¢ wy-
nika z jednej strony z jego immanentnych cech, z przyczyn naturalnych niedo-
stepnych dla innych galgzi transportu, jak znaczne elastyczno$¢ i dostgpnosc,
z drugiej z niesamowitego wrecz postepu, jaki dokonuje si¢ w nim oraz w ga-
feziach z nim wspotpracujacych i go wspomagajacych. Postep ten zachodzi od
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samego poczatku jego komercyjnego stosowania, ale na terenie najpierw Europej-
skiej Wspolnoty Gospodarczej, potem Unii Europejskiej wyjatkowo przyspieszyt
po 1990 roku i dotyczyt efektywnosci powiazanej z proekologicznoscig. Stanowit
wiec zarowno wynik obowiazywania niezwykle restrykcyjnych norm czystosci
spalin Euro, jak i statego doskonalenia zarzadzania przeptywem towaréw w po-
wigzaniu z poprawa wykorzystania dostepnego taboru o coraz lepszych para-
metrach, co oznaczalo minimalizacj¢ pustych lub nie w petni wykorzystanych
przebiegdw przy wzroscie mozliwosci przewozowych.

W efekcie w zadnej innej galezi w ostatnich dekadach nie dokonat sig¢
taki postep w obszarze wlasnie podnoszenia efektywnosci i konkurencyjnosci
W powigzaniu ze znacznym sukcesywnym ograniczaniem negatywnego wpty-
wu na $rodowisko. Analiza stopnia obecnego rozwoju wszystkich gatezi trans-
portu w obszarze technologicznym, wielkoSci realizowanych przewozow oraz
wielkosci wykonanej pracy przewozowej, udziatu w przewozach, w powigzaniu
z oddzialywaniem pozytywnym i negatywnym na spoleczenstwo i srodowisko,
pozwala na wnioski, ze w towarowym transporcie samochodowym doszto do
bardzo powaznego spadku jednostkowego kosztu przemieszczania w potaczeniu
z poprawa w innych obszarach, kluczowych z punktu widzenia operatorow, zle-
ceniodawcow 1 spoteczenstw. Obecnie transport ten cechuje si¢ juz relatywnie
niskim i stale obnizanym wydatkiem energii niezb¢dnej do wykonania okreslonej
pracy przewozowej w zadanym czasie, przy zadanych rezimach jako$ciowych co
do pewnosci, bezpieczenstwa i gwarancji dostaw, przy praktycznie znikomym
bezposrednim negatywnym oddziatywaniu na ludzi i przyrode. Co wigcej, wsku-
tek postepu technicznego, od dawna realizowanego w granicach wyznaczonych
1 wymuszonych przez prawo oraz w warunkach silnego zoligopolizowania rynku
po stronie dostawcow taboru, widoczny jest jego dalszy potencjat rozwojowy,
ktory jest. Jest on na tyle znaczny, ze aktualnie w wielu obszarach nie limituja
go ograniczenia o charakterze techniczno-technologicznym, lecz przepisy prawa,
w pierwszym rzedzie odno$nie do mas oraz wymiaréw, w tym gtéwnie dopusz-
czalnych dtugosci i masy catkowite;.
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THE COMPETITIVNESS OF THE CONTEMPORARY ROAD FREIGHT TRANSPORT

Summary

In the paper author analyses the contemporary situation on the freight transport
market and — on that basis — gives the answer why within the last decades the road freight
transport managed to become so popular. The result of that is that commercial vehicles
keep our economy moving and plays a major role within our freight transport system.
The main reasons behind that popularity their are a fact that commercial vehicles are now
much more environmentally friendly, economical and safe than their predecessors. There
are also open to the smart implementation of new technologies as — for example — larger
units, telematics, unmanned transport systems, hybrid technologies ect.
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