Jan Raczynski

B analizy BT

Kolejowe przewozy towarowe

a megaciezarowki

Sektor kolejowy moze w najblizszej przeszfosci stangcé
przed kolejnym groznym dla jego przysztosci problemem.
Jest nim wizja wprowadzenia na drogach Unii Europejskiej
znacznie wiekszych niz obecnie 25-metrowych i 60-tono-
wych samochodow ciezarowych. Propozycja umozliwie-
nia ruchu takich pojazdow w ruchu miedzynarodowym
bedzie miafa powazne konsekwencje nie tylko dla zarzad-
cow drog i ich uzytkownikow, ale takze dla sektora ko-
lejowego. Organizacje kolejowe podjefy wiec aktywne
dziatania w kierunku rzetelnego przedstawienia opinii pu-
blicznej konsekwencji takich regulacji prawnych.

|

Obowiazujace regulacje i propozycje zmian

Obecnie wymiary pojazdéw drogowych oraz ich dopuszczalne
masy sg regulowane poprzez dyrektywe 96/53 [1]. Zatgcznik 1 do
tej dyrektywy zawiera wykaz dopuszczalnych wymiaréw i mas po-
jazdow do przewozow pasazerskich i towarowych w ich réznych
konfiguracjach. | tak dla pojazdow ciezarowych maksymalna dtu-
gos¢ pociggu towarowego z jedng przyczepg wynosi 18,75 m,
ajego masa z petnym obcigzeniem nie moze by¢ wieksza niz
40 t. Dla pojazdow przegubowych (ciagnik z naczepa) parametry
te wynoszg odpowiednio 16,5 m i takze 40 t. Ograniczenie wiel-
kosci pojazdow wynika z dopuszczalnych obcigzen budowli inzy-
nieryjnych, geometrii drog i skrzyzowan oraz z konieczno$ci ogra-
niczenia kosztow budowy i utrzymania drég. Zwigkszenie masy
pojazdow ma negatywne konsekwencje dla zuzycia nawierzchni
drog.
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Dyrektywa nie ogranicza praw panstw cztonkowskich do usta-
lania na wtasnym terytorium wyzszych norm, o ile sg one zgodne
z procedurami okre$lonymi w dyrektywie 96/53 i nie naruszajg
zasad konkurencji w transporcie drogowym. Z prawa tego skorzy-
stato niewiele panstw Unii. | tak wymiary i masy pojazdow okre-
Slone w dyrektywie obowigzujg w wiekszosci panstw Unii. Wigk-
sze dtugos$ci pojazdow sg dopuszczalne w:

W Polsce — 19,5 m (pociggi drogowe)

B Finlandii — 25,25 m (pociggi drogowe)

B Szwecji — 24 m (pociggi drogowe) i 25,25 m (pojazdy prze-
gubowe).

Minimalnie ostrzejsze ograniczenia w dtugosci pojazdow
obowigzujg w Stowacji i Irlandii.

Wigksze masy pojazdow sg dopuszczalne w:

W Belgii, Wtoszech i Luksemburgu — 44 t (oba rodzaje pojaz-
dow)

Czechach — odpowiednio 44 i 42 t

Danii — 42 t (oba rodzaje pojazdow)

Finlandii — odpowiednio 44 i 42 t

Irlandii — 44 t (pojazdy przegubowe)

Szwecji — 60 t (oba rodzaje pojazdow).

Ostrzejsze wymagania w zakresie dopuszczalnych mas pojaz-
dow obowigzujg w Austrii (38 t).

Na obszarze innych panstw europejskich normy wymiarow
i mas pojazdow sg rdzne ale nieznacznie, np. na obszarze panstw
bytego Zwigzku Radzieckiego dopuszczalne sg wigksze wymiary
ale masy dopuszczalne sg nizsze — z reguty 38 t.

Podczas konferencji o logistyce zorganizowanej przez Dyrek-
cje Transportu i Energii w maju 2007 r. padfa propozycja zwiek-
szenia limitow wymiaréw i mas pojazdow cigzarowych w ruchu
miedzynarodowym. Ma to by¢ wyjscie naprzeciw rosngcym po-
trzebom przewozowym ($rednio wzrost przewozow towarowych
w UE wynosi 1,2% rocznie na kazdy 1% wzrostu PKB — rys. 1).
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Rys.1. Relacje wzrostu zapotrzebowania na transport w stosunku do wzro-
Stu PKB w latach 1995-2005 [2]
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Rys. 2. Dopuszczalne wymiary najwigkszych pojazdow drogowych obecnie
i propozycje zmian. [1]
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Propozycja dotyczytaby wprowadzenia do ruchu pociggow
drogowych z przyczepami o dtugosci do 25,25 m i masie do
60 t.

Na rysunku 2 podano dopuszczalne wymiary najwigkszych
pojazddw obecnie i propozycje zmian.

Racje sektora drogowego

Organizacje sektora drogowego intensywnie lobbujg za przyje-

ciem nowych rozwigzan, argumentujgc to nastepujacymi korzy-

Sciami:

W wicksza tadownosci pojazdow drogowych, to mniej ich na
drogach, a wiec odcigzenie drog, a takze zmniejszenie emisji
spalin

B jednostkowy koszt przewozu jednej tony ulegtby zmniejszeniu
0 okoto 20 do 25%.

Wprowadzenie na drogi tzw. megaciezarobwek ma juz swoje
precedensy w postaci dopuszczenia ich do ruchu na obszarze
Szwecji i Finlandii. Takze w Holandii prowadzone sg od kilku lat
dwa pilotowe projekty, ktore zakonczg sie do listopada 2007 .
Préby na wybranych relacjach sg takze prowadzone w Niemczech.
Niemieckie Federalne Ministerstwo Transportu zadecyduje 10
pazdziernika 2007 r. o dopuszczeniu megaciezarowek w Niem-
czech. W Danii projekt pilotowy ma rozpocza¢ sie w styczniu
2008 r. Fiaskiem zakonczyta sie jednak proba wprowadzenia cig-
zarowek o0 masie 44 t we Francji. Inicjatywa zostata zablokowana
w 2004 r.

Poza Europg wieksze pojazdy drogowe sg dopuszczone mie-
dzy innymi w Australii i Nowej Zelandii. Trudno jednak znalez¢
w tych krajach analogie do warunkéw europejskich, gdzie ruch
wiekszych pojazdow musiatby odbywac sie na bardziej zatfoczo-
nych drogach przebiegajacych przez obszary silnie zurbanizowa-
ne.

Racje przeciwnikéw

Zdaniem sektora drogowego inwestycje zwigzane z przystosowa-

niem drog do wiekszych pojazdow nie sg zbyt duze. Nie wszyscy

jednak podzielajg ten optymizm. Zwraca si¢ bowiem uwage na

takie problemy, jak:

B konieczno$¢ zmiany w wielu miejscach geometrii drog i skrzy-
zowan, zwtaszcza popularnych w Europie rond

B konieczno$¢ dostosowania budowli inzynieryjnych do wigk-
szych obcigzen

B konieczno$¢ wzmocnienia nawierzchni przejazdow jednopo-
ziomowych przez linie kolejowe

B szybsze zuzycie nawierzchni drog

B wiekszego zagrozenia w przypadku kolizji z innymi uzytkowni-
kami drog, zwtaszcza matych samochodow osobowych.
Zwolennicy zréwnowazonego rozwoju transportu podnoszg

takze problem mozliwo$ci zachwiania warunkow konkurencji mie-

dzygateziowej poprzez obnizenie kosztow transportu drogowego

sfinansowanego zresztg ze srodkow publicznych w wyniku zwiek-

szonych nakfadow na budowe, modernizacje i pozniejsze utrzy-

manie drég. Srodki budzetowe na te cel s3 w panstwach Unii

ograniczone i wynoszg okoto 1% PKB i sg niewystarczajace juz

obecnie na niezbedne nowe projekty inwestycyjne.

Zagrozenie dla transportu kolejowego
Organizacje sektora kolejowego w Unii niezwfocznie po przedsta-
wieniu nowych propozycji zgtosity swoje krytyczne uwagi co

zwigkszenia wymiarow i mas pojazdow drogowych [4]. Kolejowe
przewozy towarowe po latach utraty rynku zaczety notowac wzro-
sty ruchu i zyskow. Sektor ten znajduje sie obecnie w trakcie in-
tensywnej restrukturyzacji i wspomaganych znacznymi inwesty-
cjami. Bezposrednim zagrozeniem dla niego jest istotne obnizenie
kosztow transportu drogowego po wprowadzeniu proponowanych
nowych regulacji. Podniesienie efektywnos$ci transportu drogo-
wego 0 okofo 20 do 25% jest oczywiscie zjawiskiem pozadanym,
ale pokrycie zwigzanych z tym inwestycji w drogi ze $rodkow pu-
blicznych prowadzi do zachwiania rownowagi migdzygateziowej
w transporcie. W poprzednich latach silnie dotowany transport
drogowy poprzez budzetowe inwestycje osiggnat przewage nad
niedoinwestowanym transportem kolejowym. Sektor kolejowy
stoi obecnie przed tak powaznymi inwestycjami, jak: integracja
systemow informatycznych w zarzadzaniu przewozami, wprowa-
dzenie systemu sygnalizacji ERTMS, wprowadzaniu sieci linii ko-
lejowych, przeznaczonych do ruchu towarowego linii kolejowych.
Wymaga to znacznych inwestycji budzetowych, ale i takze zain-
westowania wtasnych Srodkow przedsigbiorstw  kolejowych.
Przesuniecie rownowagi miedzygateziowej w kierunku transportu
drogowego spowoduje odptyw towaréw z kolei i pogorszenie
efektywnosci tych inwestyciji.

Najwieksze zagrozenie konkurencyjnosci nastgpi w segmen-
cie przewozow kombinowanych kolejowo-drogowych. Segment
ten zajmuje sie gtownie przewozem matych i $rednich przesytek
z reguty w systemie kontenerowym. Promocja tego transportu
miedzy innymi w programach unijnych (Marco Polo | i Il) oraz
inwestycje w jego logistyke spowodowaty, ze wyniki przewozowe
dla tego sektora mozna uwazac za dobre, a $redni roczny wzrost
tych przewozow wynosi w ostatnich latach 6,8% (rys. 3).
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Rys. 3. Sredni roczny wzrost przewozow kombinowanych [4]

Tabela 1
Prognozy wzrostu wewnatrzkrajowych
przewozéw kombinowanych w parstwach UE [4]

Panstwo 2005 r. [min t] Wzrost do 2015
Austria 3,12 55,4%
Belgia 6,40 106,3%
Francja 4,63 121,6%
Niemcy 19,11 118,3%
Wtochy 12,83 107,7%
Szwajcaria 4,47 37,8

Opublikowane w 2006 r. studium organizacji URRI/TIM Con-
sult/Kombiverker prognozuje spadek przewozow kombinowanych
po wprowadzeniu megaciezarowek [5]. W samych Niemczech
Szacuje sie ponowne przeniesienie na drogi przewozow o wielko-
$ci 7 mld tkm, co odpowiada dodatkowym 400 tys. kursom cig-
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zarowek na obszarze tego kraju. Bytaby to utrata 55% rynku tych
przewozow. Oznacza to, ze zostatby zniweczony 20-letni wysitek
w rozwoj transportu kombinowanego.

Pozostaje takze do ustalenia, kto poniesie dodatkowe koszty
zewnetrzne, jakie wygeneruje zwiekszajgcy sie transport drogowy.
W 2000 r. dla panstw Europy Zachodniej wyniosty one dla catego
transportu 650 mld euro (7,5% PKB). 80% tych kosztow generu-
je transport drogowy, koleje — 2%. Relacje kosztow jednostko-
wych dla réznych gatezi transportu przedstawia wykres 3.

Komisja Europejska uruchomi wkrétce studium o efektach,
jakie przyniostoby potencjalne ogdlnoeuropejskie dopuszczenie
ruchu mega-cigzarowek. Wczesniej Niemieckie Federalne Mini-
sterstwo Transportu 10.10.2007 r. zadecyduje czy dopusci¢ me-
gaciezarowki w ruchu wewnetrznym na terenie Niemiec.
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Rys. 4. Jednostkowe koszly zewnetrzne transportu [5]
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