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KONSEKWENCJE REGULACJI TECHNICZNYCH | OPERACYJNYCH
W TRANSPORCIE DROGOWYM

Autor artykutu rozwaza skutki wprowadzania regulacji technicznych i1 operacyjnych w transpor-
cie drogowym. Analizuje produktywnos¢ ,,nowego” i ,,starego” taboru, bada zwiazki migdzy czg-
stotliwoscia regulacji a cyklem zycia $rodka transportowego. Wskazuje na odmienne ksztattowanie
si¢ produktywnosci taboru cigzarowego w roznych krajach. Regulacje prawne sa nicodzownym ele-
mentem funkcjonowania systemu Transportowego. Dla samych firm transportowych moze to ozna-
czaé¢ zardwno pozytywne jak i negatywne konsekwencje. Niezaleznie od negatywnego charakteru
oddzialywania niektorych regulacji, wprowadzane wymogi nie wptywaja na zmniejszenie znaczenia
transportu drogowego w gospodarce.

1. WPROWADZENIE

Instrumenty prawne sa najstarszym 1 najczesciej wykorzystywanym sposobem wptywania
na zachowania podmiotow gospodarczych. Transport ze wzgledu na wagg tej gatezi w gospodarce
nalezy do jednej z najbardziej regulowanych dziedzin. Rola panstwa, badz tak jak w przypadku
Unii Europejskiej, instytucji ponadnarodowych, jako regulatora jest niezbgdna, ale nalezy uwazac,
by pozytywne aspekty regulacji nie zostaly zdominowane przez negatywne konsekwencje wprowa-
dzania ograniczen i wymogow prawnych.

Regulacje w transporcie, podobnie jak w kazdej innej dziedzinie, nie powinny by¢ zbiorem
rozproszonych wymagan, ale powinny tworzy¢ spojny system wynikajacy z celow polityki trans-
portowej. Ich skutecznos$¢ zalezy nie tylko od trafnego zakresu przedmiotowego, ale takze od stop-
nia egzekwowania. Regulacje, aby byly efektywne, powinny by¢ réwniez elastyczne, czyli musza
dostosowywac si¢ do zmieniajacych si¢ realiow rynku.

*  Dr Agnieszka Guranowska-Merkisz, Politechnika Poznanska
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2. ISTOTA REGULACJI TECHNICZNYCH | OPERACYJNYCH

Pojecie regulacji ma stosunkowo szerokie znaczenie i w konsekwencji funkcjonuja w tym
zakresie rozne definicje. Ogodlnie regulacj¢ definiuje si¢ jako ,,proces dostrajania zasad funkcjono-
wania np. gospodarki do przyjetych strategii rozwoju, w danym otoczeniu polityczno-spotecznym,
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zgodnie z regutami nauk ekonomicznych'”.

W odniesieniu do regulacji transportu najbardziej wlasciwe wydaje si¢ stwierdzenie, ze jest
to ,,0g06t dziatan i srodkow stosowanych w celu uzyskania zgodnosci dzialania systemu transporto-
wego z oczekiwaniami co do tego dziatania™.

Wprowadzane w ostatnim czasie w krajach Unii Europejskiej regulacje w transporcie samochodo-
wym zwiazane sa z koniecznoscia:

* sprostania wzrostowi mobilnosci ludnosci,

* umozliwienia przewozu rosnacej ilosci tadunkow,

* poprawy bezpieczenstwa ruchu,

* ochrony $rodowiska,

» zapewnienia jednolitych warunkéw §wiadczenia ustug transportowych we wszystkich kra-

jach cztonkowskich.

Regulacje te wprost wynikaja z celéw polityki transportowej, ktore w przypadku transportu
drogowego obejmuja:

» zwigkszenie efektywno$ci systemu transportowego 1 wzrost konkurencyjno$ci transportu
dobr,

* ujednolicenie systemu transportowego,

* czystszy, cichszy i1 bardziej oszczgdny pod wzgledem zuzycia energii system transportu dro-
gowego,

* wzrost bezpieczenstwa w transporcie drogowym.

Wzrost efektywnosci zwiazany jest z rosnacym popytem na ustugi transportowe w krajach Unii
Europejskiej. Dotyczy to zapotrzebowania na transport zaréwno ludnosci, jak 1 tadunkéw w zwiazku z
rozwojem spolecznym i gospodarczym regionu. Rozwoj transportu jest $cisle zwigzany z rozwojem go-
spodarczym. Z jednej strony, wigksza produkcja dobr generuje popyt na ustugi transportowe, z drugiej,
rozw¢j infrastruktury transportowej sprzyja wzrostowi produkcji. W przypadku dobr szacuje sig, ze w
perspektywie 2020 r. moce przerobowe transportu musza wzrosnac¢ o 69% (w poréwnaniu do 2000%).
Natomiast indywidualne zapotrzebowanie na podrdze (wzrost mobilno$ci ludnos$ci) wzrosnie o 32% w
tym samym przedziale czasowym. Zwiazane jest to ze zmiang przyzwyczajen transportowych i prze-
widywanym wzrostem liczby gospodarstw domowych o 17%, mimo Ze liczba ludnosci ma wzrosna¢
tylko o 2%. Rozwoj spoteczny przeklada si¢ na wzrost mobilnosci ludnosci, czyli czgstsze podroze,
zaréwno w celach zarobkowych, jak i1 rekreacyjnych. Co wigcej, spoteczenstwo oczekuje jednocze$nie
poprawy jakosci podrozowania poprzez wzrost dostgpnosci transportu, skracanie czasu podrozy oraz
poprawe jej komfortu. Poprawa efektywnosci transportu i podnoszenie jako$ci ustug nastgpuje przede
wszystkim dzigki liberalizacji transportu, ale proces ten odbywa si¢ w sposob regulowany 1 kontrolo-
wany przez organy unijne i krajowe poszczego6lnych panstw cztonkowskich.

' Bentkowska K., Kordel. Z., Liberalizacja jako instrument kreowania nowych szans transportu w Europie, w: Libe-
ralizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej, Biblioteka Logistyki, Warszawa-Poznan 2007.

2 Allen J.B., Liberadzki B., Przyczyny deregulacji transportu w Stanach Zjednoczonych, Zeszyt OBET, nr 1/1988.

3 EU- 25 Energy and Transport Outlook to 2030 European by ERTRAC
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Drugi cel, jakim jest ujednolicenie systemu transportowego, jest zwigzany z tworzeniem
wspolnej przestrzeni gospodarczej, ktéra umozliwi swobodny przeptyw débr, kapitatow i ludzi, co
jest z kolei jednym z fundamentéw Unii Europejskiej. Poza tym wynika on z realizowania zasa-
dy zagwarantowania rownorzednych mozliwos$ci rozwoju gospodarczego poszczegolnych panstw
cztonkowskich, czyli zapewnienia podmiotom gospodarczym zblizonych warunkéw dzialania, a
mieszkancom swobodnego dostgpu do ustug transportowych o zblizonym, wysokim poziomie ja-
kosci. Regulacje w tym obszarze porzadkuja rynek transportu drogowego poprzez wprowadzanie
jednolitych zasad wykonywania transportu drogowego oraz dost¢pu do zawodu przewoznika. Dzig-
ki temu nie tylko warunki dziatania firm transportowych sa takie same w réznych krajach czton-
kowskich, ale takze mozliwe jest $wiadczenie ustug przez firmy z jednego kraju na innych rynkach
UE z uwagi na uznawanie posiadanych uprawnien i dokumentow.

Kolejny cel polityki transportowej to zapewnienie funkcjonowania gatgzi zgodnie z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. Rozwoj sektora nie moze wigzac si¢ z pogorszeniem jakos$ci zycia lud-
nosci 1 wptywac na wyczerpywanie si¢ zasobow i1 degradacj¢ srodowiska naturalnego. Stad rozwoj
galezi musi nastgpowacé harmonijnie do wzrostu zapotrzebowania na ustugi transportowe 1 przy
racjonalnym korzystaniu z zasobow srodowiska.

Ostatni z wymienionych celow polityki transportowej dotyczy podniesienia bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Odbywa si¢ to zarowno poprzez okreslanie wymogow technicznych, jakim po-
winny odpowiadac $rodki transportu, poprzez zmiany organizacyjne w transporcie, takie jak regu-
lowanie czasu pracy kierowcow, jak i poprawg rozwigzan infrastruktury drogowe;.

Sposrod wymienionych obszardw regulacji w ostatnich latach nastapita w transporcie samo-
chodowym intensyfikacja dziatan zmierzajacych do wdrazania rozwiazan prawnych umozliwiaja-
cych kontrole¢ wykonywania transportu drogowego, podnoszacych bezpieczenstwo jego wykony-
wania oraz zmniejszajacych szkodliwy wptyw transportu samochodowego na srodowisko. Zakres
1 gleboko$¢ przyjmowanych regulacji oznacza zaréwno w teorii, jak 1 w praktyce, niezaleznie od
stadium rozwoju rynku transportowego, funkcjonowanie rynku o stabszej regulacji, rynku silniej
regulowanego, rynku ,,przeregulowanego”.

Ten ostatni przypadek wydaje si¢ by¢ charakterystyczny dla obecnego stanu rozwoju unij-
nego transportu samochodowego i jego poszczeg6lnych komponentéw narodowych. W okresie od
powstania Wspdlnoty do konca czerwca 2005 r. wydano ponad 850 aktéw prawnych dotyczacych
transportu, z czego okoto 1/3 zostala uchylona lub zastapiona aktami pozniejszymi. Wérdd ponad
600 obowiazujacych transportowych unijnych aktéw prawnych, prawie 400 odnosi si¢ do transportu
samochodowego. Do tego nalezy doliczy¢ rowniez akty prawne o charakterze ogélnym dotyczace
np. spraw fiskalnych, ochrony srodowiska, polityki konkurencji czy réznych polityk sektorowych,
ktore swoim zakresem dziatania dotycza takze transportu samochodowego®.

Uzasadnieniem takiego stanu rzeczy sa naturalne ekspansywno$¢ i elastyczno$¢ transpor-
tu samochodowego zar6wno w ujeciu konkurencji migdzygateziowej, jak rowniez w ujgciu prze-
strzennym, w ktoérym ta gataz transportu, sposrod wszystkich innych, charakteryzuje si¢ najwigksza
tatwoscia fizycznego przekraczania granic narodowych.

*  Patrz: Burnewicz J., Sektor samochodowy Unii Europejskiej, WKiL, Warszawa 2005
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Jednolity europejski rynek transportowy wymaga oczywiscie unifikacji ekonomicznych praw-
nych i technicznych warunkow dzialania poszczegolnych gatgzi transportu, w tym takze transportu
samochodowego, niemniej zakres 1 glgbokos¢ przyjmowanych w tym obszarze regulacji, a przede
wszystkim dynamika ich zmian, niejednokrotnie zamiast poprawy efektywnosci systemu prowadza
do jej pogorszenia. Ingerencja panstwa moze doprowadzi¢ do zaktocenia mechanizmu rynkowego,
ktéry w sposob najbardziej efektywny dokonuje alokacji zasobow.

Nie oznacza to, oczywiscie, ze nalezy unika¢ jakichkolwiek form ingerowania w rynek.
Funkcjonowanie mechanizmu rynkowego nie uwzglednia takich aspektow jak wymiar spoteczny
transportu, wzrost bezpieczenstwa czy konieczno$¢ ochrony srodowiska naturalnego, skupiajac sig
jedynie na aspektach czysto ekonomicznych, przede wszystkim maksymalizacji zysku dostawcy.
Funkcje spoteczno-gospodarcze transportu zmuszaja panstwo lub instytucje ponadnarodowe do
wprowadzania norm ukierunkowujacych przedsigbiorstwa transportowe na petienie okreslonych
r6l ogoélnospotecznych. Zakres ingerencji nie moze by¢ jednak zbyt duzy, a przy tym nalezy na
biezaco kontrolowa¢ konsekwencje wprowadzanych regulacji.

3. RODZAJ | ZAKRES REGULACJI TECHNICZNYCH | OPERACYJNYCH

Obowiazujace w transporcie regulacje mozemy podzieli¢ na nast¢pujace kategorie:
* cekonomiczne;
* socjalno-spoteczne;
* operacyjne;
 techniczne.

Czes$¢ regulacji, ze wzgledu na ich istot¢ oddziatywania, sprowadza si¢ do regulacji bieza-
cego sposobu prowadzenia dzialalnosci podmiotow transportowych, inne natomiast oddziatuja na
rentowno$¢ §wiadczenia usthug.

Kryteria podziatu regulacji moga by¢ oczywiscie bardzo rézne. Obok powyzszego podzialu
rodzajowego regulacji, w gr¢ wchodzi¢ moga podziaty ze wzgledu np. ,,na sfer¢ oddziatywania, za-
kres oddziatywania, sposob oddzialywania, charakter interwencji, poziom oddziatywania na barie-
ry dostgpu, skuteczno$¢ oddziatywania na uczestnikoéw rynku, §wiadomos$¢ przedmiotu regulacji,
powiazania branzowo-rynkowe, poziom swobody, miary sily oddziatywania™ (rys. 1).

Z uwagi na to, ze niniejsze opracowanie poswigcone jest tylko regulacjom technicznym i
operacyjnym, w dalszej czg$ci wymieniono szczegdlowy zakres obu typow regulacji.

Regulacje techniczne dotycza w szczegdlnosci konstrukcji 1 wyposazenia pojazdow, tech-
nologii przewozu fadunkoéw niebezpiecznych, homologowania i badan technicznych oraz oddzia-
tywania na $rodowisko naturalne. Aspekty techniczne taboru samochodowego w UE w lipcu 2005
r. regulowane byly 186 aktami (glownie dyrektywami)®, a obszar tych regulacji podzieli¢ mozna na
19 grup problemowych:

> Bentkowska K., Kordel Z., Liberalizacja jako instrument kreowania nowych szans transportu w Europie, w: Libe-

ralizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej, Biblioteka Logistyki, Warszawa-Poznan 2007.
Burnewicz J., op. cit.; www.unece.org
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* Normy w zakresie wymiardw i masy pojazdow drogowych — 5 pozycji,

» Przepisy dotyczace urzadzen rejestrujacych - tachograféw — 11 pozycji,

* Przepisy dotyczace uktadéw hierarchicznych — 3 pozycje,

* Przepisy w sprawie uktadu napedowego — 2 pozycje,

* Przepisy dotyczace hamowania pojazdow silnikowych — 10 pozycji,

+ Unormowania dotyczace wngtrza pojazdu (obejmujace kierownicg, pasy bezpieczenstwa, za-
glowki foteli, wytrzymatos¢ foteli, ogrzewanie wngtrza) — 23 pozycje,

* Unormowania dotyczace zewngtrznych czgéci pojazdéw — 22 pozycje,

* Przepisy dotyczace $wiatel i urzadzen odblaskowych pojazdéw — 12 pozycji,

* Przepisy dotyczace oznakowania wskaznikéw w pojazdach — 5 pozycji,

* Przepisy dotyczace pola widzenia w pojazdach — 13 pozycji,

* Przepisy dotyczace urzadzen ograniczajacych predkos¢ jazdy pojazdow — 6 pozycji,

* Homologacja pojazdow samochodowych — 29 pozycji,

* Przepisy dotyczace okresowych badan technicznych pojazdéw samochodowych, ich przydat-
nos$ci do ruchu — 6 pozycji,

+ Zasady bezpieczenstwa uzytkowania pojazdow i przejazdu w tunelach — 4 pozycje,

* Przepisy odnoszace si¢ do drogowego transportu tadunkéw niebezpiecznych — 11 pozycji,

» Zasady uzywania samochodowych (dzwigkowych) sygnatow ostrzegawczych — 2 pozycje,

« Przepisy dotyczace wyposazenia pojazdow jednoladowych — 7 pozycii,

* Oznakowania identyfikujace pojazdy, zabezpieczenia przed kradzieza pojazddéw 2- i 3- koto-
wych — 9 pozycji,

* Regulacje dotyczace zaklocen elektromagnetycznych — propozycja.

Bardzo wazny obszar wsrdd regulacji technicznych stanowia regulacje dotyczace ochrony
srodowiska, ktore mozna dalej podzieli¢ na szczegdtowe grupy tematyczne. Dla ograniczenia nega-
tywnego oddzialywania transportu samochodowego na §rodowisko naturalne w UE w latach 1970-
2005 wydano ponad 100 aktoéw prawnych, z ktorych w lipcu 2005 r. w mocy byty 63 akty. Obejmu-
ja one nastgpujace grupy problemowe:

* Zmniejszenie emisji do powietrza zanieczyszczen przez silniki samochodowe — 20 pozycji,
* Ograniczenie zanieczyszczen powodowanych przez silniki diesla pojazdéw samochodowych

— 11 pozycji,

* Zmniejszenie zuzycia paliwa przez silniki pojazdow samochodowych — 5 pozycji,
» Poprawa jakos$ci paliw silnikowych — 8 pozycji,

* Redukcja emisji CO, przez samochody osobowe — 4 pozycje,

* Zmniejszenie hatasu powodowanego przez pojazdy samochodowe — 15 pozycji.

Aspekty operacyjne transportu samochodowego prawodawstwo UE reguluje aktami praw-
nymi (przede wszystkim dyrektywami i rozporzadzeniami), ktorych problematyke podzieli¢ mozna
na 27 podstawowych grup problemowych, z czego 8 grup ma charakter ogdlnotransportowy, a 19
grup dotyczy zagadnien gateziowych transportu samochodowego. Najwazniejsze uregulowania w
tym zakresie dotycza zasad $wiadczenia ustug transportowych w ramach catej UE, jak 1 w po-
szczegblnych panstwach cztonkowskich, harmonizacji wymagan co do rozpoczgcia i prowadzenia
dziatalno$ci, czasu pracy kierowcow, jednolitej dokumentacji, systemow wielogalgziowych, siecio-
wych systeméw informatycznych i zasad nadzoru i kontroli transportu.
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Rys. 1. Podzial regulacji z uwagi na wybrane kryteria
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Zroédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Bentkowska K., Kordel Z., Liberalizacja jako instrument kreowania no-
wych szans transportu w Europie, w: Liberalizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej, Biblioteka Logistyki,
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W obszarze regulacji ogélnotransportowych, dotyczacych takze transportu samochodowego

wyrdzni¢ mozna nastgpujace grupy problemowe:

» Zasady konkurencji w transporcie,

* Przewozy zwierzat i tadunkoéw niebezpiecznych,

» Obowiazek stuzby publicznej i pomocy panstwa,

» Kontrola przewozu tadunkow,

* Import $Srodkow transportu,

» Ewidencja naktadow i kosztéw infrastruktury drogowe;j,

» Zagadnienia transportu kombinowanego,

*  Wymagania wobec jednostek tadunkowych.

W obszarze regulacji zagadnien gat¢ziowych transportu samochodowego podstawowe grupy

problemowe to:

*  Wspolne zasady migdzynarodowych przewozow drogowych tadunkow,

*  Wspolne zasady migedzynarodowych przewozow drogowych pasazerow,

+ Jednolita dokumentacja zwiazana z przewozami zaré6wno tadunkow, jak i1 pasazerow,

* Harmonizacja przepisoOw socjalnych transportu drogowego,

 Jednolite zasady dostgpu do zawodu operatora drogowego,

* Minimalne wymogi w zakresie szkolenia kierowcow,

* Dzierzawa pojazdow drogowych bez kierowcow,

» Kabotaz w przewozach drogowych tadunkow,

» Kabotaz w przewozach drogowych pasazerow,

» Sytuacje kryzysowe na rynku drogowych przewozow tadunkow,

*  Wspolnotowe prawo jazdy i zasady ruchu drogowego,

* Dostep do rynku drogowych przewozow tadunkow,

* Zwolnienia celne paliwa w zbiornikach pojazdow,

» Podatki drogowe 1 infrastrukturalne,

» Ubezpieczenia uzytkownikow pojazdow drogowych od odpowiedzialnosci cywilnej,

» Statystyka przewozéw drogowych,

* Wspdlnotowa baza danych o wypadkach drogowych,

» Stosowanie karnetéw TIR.

Nie wszystkie wymienione wyzej akty prawne i wynikajace z nich regulacje dotycza pod-
miotdw rynku transportowego w jednakowym zakresie. W zalezno$ci od typu regulacji odnosza si¢
one do:

* przedsigbiorstw transportowych — np. regulacje dotyczace stosowania karnetow TIR, kabota-
zu czy regulacje czasu pracy kierowcow,

* dostawcow sektora gtownie producentow Srodkow transportu — np. zmniejszenie zuzycia pa-
liwa przez silniki pojazdéw samochodowych czy redukcja emisji CO,),

+ organow panstwowych nadzorujacych rynek transportowy — np. wprowadzanie zasad konku-
rencji w transporcie czy ewidencja naktadow i kosztow infrastruktury drogowe;.

Niektore z regulacji moga tez by¢ skierowane do dwoch podmiotow jednoczesnie, np. do
przedsigbiorstw transportowych (co do wykonawstwa) 1 organow panstwowych (co do kontroli).
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4. ANALIZA PRODUKTYWNOSCI ,NOWEGO” | ,STAREGO” TABORU

Analizg produktywnosci ,,nowego” 1 ,,starego” taboru przeprowadzono na podstawie dostep-
nych danych dotyczacych polskiego transportu samochodowego.

Do analizy produktywnos$ci taboru w Polsce w zaleznosci od jego wieku niezbgdne sa dane
dotyczace:
 struktury przewozow tadunkow cigzarowym transportem samochodowym wedtug grup wie-
kowych samochodéw cigzarowych’,
* liczby zarejestrowanych samochodow cigzarowych wedtug wieku®.

Dane dotyczace struktury przewozonych tadunkoéw transportem samochodowym wedtug
grup wiekowych samochodow sa danymi z badan reprezentacyjnych realizowanych zgodnie z me-
todyka EUROSTAT. Dane te dotycza samochodow cigzarowych powyzej 3,5 t dopuszczalnej masy
catkowitej (dmc) 1 ciagnikow siodlowych liczacych do 25 lat. Stad GUS podaje ogo6lne dane o prze-
wozach, dokonujac czg$ciowych szacunkow, ktére dotycza przewozoéw samochodami cigzarowymi
do 3,5 t dmc oraz przewozow ciagnikami siodtowymi w wieku powyzej 25 lat.

Z kolei dane o liczbach zarejestrowanych w Polsce samochodow cigzarowych wedtug wieku
dotycza parku ogétem samochodow cigzarowych, wsrdd ktdrego ponad 70 % stanowia samochody
cigzarowe do 3,5 t dmc. GUS podaje takze oddzielnie liczby zarejestrowanych w Polsce ciagnikow
siodtowych.

Nalezy ponadto zauwazy¢, ze wystgpuje pewna roznica w zakresie grup wiekowych samo-
chodow, co do ktorych GUS podaje strukturg przewozonych tadunkdéw i grup wiekowych zareje-
strowanych samochodow cigzarowych.

Lepsza porownywalno$¢ produktywnosci samochodow cigzarowych wedtug ich grup wie-ko-
wych umozliwia kompilacja danych GUS odnosnie do struktury przewozow tadunkow oraz szaco-
wanych w Instytucie Transportu Samochodowego (ITS) liczb samochoddéw cigzarowych powyzej
3,5 t dmc wedtug okresow ich produkcji’. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze wedtug szacunkow
ITS'", praca przewozowa wykonywana taborem cigzarowym do 3,5 t dmc stanowi mniej jak 10%
pracy przewozowej catego transportu samochodowego w Polsce. W konsekwencji w przedmioto-
wych pordwnaniach, dotyczacych produktywnosci samochodéw cigzarowych powyzej 3,5 t dmc,
przyjgto, ze taborem tym realizowane jest okoto 90 % pracy przewozowej cigzarowego transportu
samochodowego w Polsce.

Gdy poréwnamy S$rednia produktywno$¢ samochodow cigzarowych powyzej 3,5 t dmc
w Polsce wedlug wieku (tab. 1), zwraca uwage prawie 5-krotnie wigksza $rednia praca przewozowa

7 GUS, Transport — wyniki dziatalno$ci w 2006 r., tabl. 37 (70).

8 op. cit. tabl. 23 (56).

Waskiewicz J., Pojazdy w transporcie drogowym w Polsce w 2005 r. oraz ich Srednie roczne przebiegi w aspekcie
emisji zanieczyszczen z silnikow spalinowych, Czg§¢ 1 — Szacunki struktury parku wedtug wyspecyfikowanych ka-
tegorii, Praca ITS nr 6607; Warszawa, czerwiec 2006.

Menes E., Waskiewicz J., Zrownowazony rozwoj ciezarowego transportu samochodowego w Polsce, Zadanie ba-

dawcze nr 3 - Prognoza liczebnosci parku ciezarowego i jego struktury wedtug kategorii i wieku, Projekt badawczy
nr 4 T12C 037 28; Warszawa, styczen 2006.
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przypadajaca rocznie na | statystyczny samochdd cigzarowy w wieku do 5 lat w poréwnaniu z ta-
borem w wieku powyzej 14—15 lat.

Tablica 1. Produktywno$¢ cigzarowego taboru samochodowego powyzej 3,5 t dme wedhug jego wieku w Polsce

w 2006 .
Tabor Struktura pracy | Praca przewo- | Praca przewo- Liczba sa- Produktywnos¢
>3,5tdmc przewozowej zowa taboru zowa taboru mochodow taboru
taboru ogotem >3,5tdmc ciezarowych i >3,5tdmc
>3,5tdmc ciggnikow*

Wedtug wieku % mid tkm mid tkm tys. tys. tkm/sam.
do 5 lat 35,3 48 43 47,5 913
6-10 lat 41,2 56 51 94,3 537

11-14 lat™* 13,8 19 17 92,5 183
> 14 lat *** 9,7 13 12 3457 34
Razem 100 136,5 123 580 212

* Stan na dzien 31.12.2005
** W przypadku liczby samochodéw cigzarowych i ciagnikow siodlowych przedziat 11-15 lat
**% W przypadku liczby samochodow cigzarowych i ciagnikéw siodtowych przedziat > 15 lat

Uwagi: Praca przewozowa taboru > 3,5 t dmc zostata wyliczona przy zatozeniu, ze 10% pracy przewozowej ogdtem
wykonuja pojazdy < 3,5 t dmc

Zrédto: GUS, Transport — wyniki dzialalno$ci w 2006 r.; tabl. 37 (70); Waskiewicz J., Pojazdy w transporcie drogo-

wym w Polsce w 2005 r. oraz ich $rednie roczne przebiegi w aspekcie emisji zanieczyszczen z silnikéw spalinowych.
Cze$¢ I — Szacunki struktury parku wg wyspecyfikowanych kategorii, Praca ITS nr 6607, Warszawa, czerwiec 2006.

Rys. 2. Porownanie produktywnosci cigzarowego taboru samochodowego powyzej 3,5 t dmc wedlug jego wieku

w Polsce w 2006 .
1000 913
200 H
E a0 —
2,
g_ 400
&
183
200 4
34
n - : —
do 5 lat f-10 lat 11-14 lat = 14 lat

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych z tablicy 1.

Srednia roczna produktywno$¢ samochodowego taboru cigzarowego w Polsce wyrazona
w tonokilometrach maleje z wiekiem samochodow (rys. 2). Wysoka produktywnos¢ stosunkowo
nowych samochodow cigzarowych (w wieku do 5 lat) wynika migdzy innymi z tego, Ze nowe sa-
mochody wykorzystywane sa przewaznie w transporcie migdzynarodowym. Ich praca charaktery-
zuje si¢ stosunkowo wysokimi $rednimi rocznymi przebiegami.
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Dodatkowo na niska $rednia produktywnos$¢ samochodéw cigzarowych w Polsce najstarszej
grupy wiekowej wpltyw ma stan ewidencji samochodow w Polsce. W ewidencji wystgpuja rowniez
samochody, ktore wycofano z eksploatacji w ubiegtych latach bez dopetnienia obowiazku zglosze-
nia tego faktu w odpowiednich urzgdach ewidencji pojazdoéw. Nie wykonuja one zadnej pracy prze-
wozowej, natomiast sa ujmowane w statystykach i zanizaja faktyczna produktywno$¢ pojazdow z
tej grupy wiekowe;.

Poza skalkulowana wyzej $rednia statystyczna wielko$cia pracy przewozowej samochodu
cigzarowego, o zrdéznicowaniu produktywnosci samochodow cigzarowych w zaleznos$ci od wie-
ku taboru, $wiadcza wyniki badan przeprowadzonych w Instytucie Transportu Samochodowego.
Bezposrednie badania $rednich rocznych przebiegow samochodow cigzarowych przeprowadzone
w 2006 r. na probie 112 samochodow wskazuja, ze przebieg ten maleje wraz ze wzrostem wieku
samochodow (tab. 2).

Tablica 2. Oszacowane $rednie roczne przebiegi samochodow cigzarowych powyzej 3,5 t dme w Polsce na podstawie
badan Instytutu Transportu Samochodowego z kwietnia 2006 r.

Sredni roczny przebieg zbadanych pojazdéw w tys. km
Kategoria samochodu oadlem w tym wyprodukowane w latach:
E do 1990 | 1991-1995 | 1996-2000 | 2001-2006

Samochody ciezarowe 62,2 28,5 46,3 68,8 78,2
> 3,5 t dmc razem

W tym: wysokoprezne 48,6 17,7 53,2 60,1 65,6
>3,56<16tdmc

wysokoprezne 91,5 442 37 96,8 113,3

>16tdmc

Zrodto: Waskiewicz J., Zakrzewski B., Krysiuk C., Pojazdy w transporcie drogowym w Polsce w 2005 r. oraz ich $rednie
roczne przebiegi w aspekcie emisji zanieczyszczen z silnikow spalinowych. Czgs$é 11 — Szacunki srednich rocznych prze-
biegow parku samochodowego wg wyspecyfikowanych kategorii, Praca ITS nr 6607/ZBE, Warszawa, czerwiec 20006.

Sredni roczny przebieg samochodéw cigzarowych powyzej 3,5 t dme w badanej probie wy-
nio6st okoto 62 tys. km, w tym w przypadku taboru stosunkowo nowego (w wieku do 6 lat) przebieg
wynidst okoto 78 tys. km, podczas gdy dla taboru najstarszego (w wieku powyzej 17 lat) $redni
roczny przebieg 1 samochodu to zaledwie 29 tys. km (rys. 3).

Rys. 3. Oszacowane $rednie roczne przebiegi samochodéw cigzarowych powyzej 3,5 t dmc w Polsce

Smnoc hody ciezarowe > 3 5 t dinc

78,2
T
60 I6.3
40 75
0 . . :

Lo 1990 1991-1995 1994-2000 2001-2006
F.ok produtasi
Zrodto: Waskiewicz J., Zakrzewski B., Krysiuk C., Pojazdy w transporcie drogowym w Polsce w 2005 r. oraz ich $rednie
roczne przebiegi w aspekcie emisji zanieczyszczen z silnikow spalinowych. Czg$¢ I — Szacunki $rednich rocznych przebie-
26w parku samochodowego wg wyspecyfikowanych kategorii, Praca ITS nr 6607/ZBE, Warszawa, czerwiec 2006.
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Wplyw na uzyskane wyniki, czyli rosnaca produktywno$¢ nowego taboru, oprocz wymie-nio-
nego wczesniej faktu wykorzystywania nowego taboru w przewozach migdzynarodowych, a wigc
tych charakteryzujacych si¢ duzym przebiegiem, maja takze lepsze parametry techniczne nowszych
pojazdow. Zmiany tych parametrow czg$ciowo wynikaja z regulacji prawnych, z tym, Ze nie w
sposob bezposredni a posredni, np. obnizajac emisje zanieczyszczen do $rodowiska czy zuzycie
paliwa, wprowadza si¢ na rynek bardziej wydajne jednostki napgdowe, co przektada si¢ nastgpnie
na ich produktywno$¢.

Nie nalezy przy tym zapomina¢, ze istotne z punktu widzenia produktywnosci transportu sa nie
tylko regulacje techniczne, ale takze regulacje organizacyjne. Regulacje organizacyjne dotyczace zno-
szenia barier w $wiadczeniu ustug powoduja wzrost konkurencji, przez co sprzyjaja wzrostowi produk-
tywnosci, podczas gdy regulacje naktadajace nowe obowiazki na przedsigbiorstwa z reguly ja obnizaja,
tak jak np. ograniczenia czasu pracy kierowcoéw czy obowiazek stuzby publicznej.

5. CZESTOTLIWOSC REGULACJI A CYKL ZYCIA SRODKA
TRANSPORTOWEGO

Czestotliwos¢ zmian regulacji r6zni si¢ w zaleznosci od grupy problemowej, jakiej dane regu-
lacje dotycza. Ze wzgledu na znaczace skomplikowanie zagadnienia i ograniczong objgtos¢ opraco-
wania dla jasnego przedstawienia mechanizmu zmiennosci czasowej regulacji dotyczacych taboru
samochodowego, ponizej przedstawiono czgstotliwo$¢ zmian regulacji technicznych odnoszacych
si¢ do homologacji typu pojazdow samochodowych (z wyjatkiem motocykli). Zmienno$¢ czasowa
homologacyjnych regulacji technicznych zwiazanych z ochrong srodowiska naturalnego cztowieka
przed szkodliwym oddziatywaniem pojazdow dobrze odzwierciedla bowiem zalezno$¢ pomigdzy
cyklem zycia pojazdu a zmianami prawa.

Wprowadzenie nowych norm technicznych wymaga czasu niezbgdnego do wdrozenia zmian
konstrukcyjnych w pojazdach. Cykl zycia pojazdu w waskim ujgciu, czyli liczony od momentu roz-
poczegceia prac koncepcyjnych nad pojazdem do konca procesu produkecyjnego, moze trwac¢ nawet
12 lat. Okoto 3 lat zajmuje pierwszy etap zwiazany z opracowaniem koncepcji pojazdu i pracami
projektowymi. Nalezy jednak wzia¢ pod uwagg, ze na tym etapie czgsto wykorzystuje si¢ techno-
logie, ktore byly tworzone przez zespoty badawcze juz wczes$niej bez powiazania z konkretnym
modelem.

Wprowadzenie istotnych zmian wymagajacych zastosowania nowych rozwiazan technolo-
gicznych jest skomplikowane 1 wymaga zainwestowania znacznych $rodkow finansowych, ktore
muszg si¢ zwrdci¢ w trakcie rynkowego cyklu zycia pojazdu, czyli w fazie sprzedazy. Producenci
samochodow 1 ich dostawcy planuja proces produkcyjny duzo wczesniej w pordwnaniu z samym
momentem wprowadzenia nowego modelu do oferty. Aby dostosowa¢ produkt do nowych wyma-
gan, musza z odpowiednim wyprzedzeniem znac istotg i zakres nowych regulacji technicznych.
Z uwagi na koniecznos$¢ odzyskania poniesionych w fazie projektowej naktadow oraz konieczno$¢
wdrazania nowych technologii, nie jest mozliwe znaczace dostosowywanie pojazdéw juz opraco-
wanych technicznie. W trakcie fazy rozwoju produktu mozliwe sa jeszcze zmiany polegajace na
wykorzystywaniu innych dostgpnych technologii, za to w fazie produkcji pojazdu wprowadzanie
jakichkolwiek zmian jest bardzo ograniczone i moze uwzglednia¢ tylko niewielkie modyfikacje
techniczne. Nie mozna w zwiazku z powyzszym wymagac, aby producenci wprowadzali znaczace
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zmiany konstrukecyjne oparte na nowych technologiach np. z czteroletnim czy krétszym wyprzedze-
niem. W praktyce czas na dostosowanie pojazdow do nowych wymogdéw nie powinien by¢ krotszy
niz 7 lat, a wtasciwie powinien wynie$¢ okoto 10 lat. Taki horyzont czasowy zostat zachowany np.
przy wprowadzeniu przepiséw dotyczacych norm emisji Euro VI, ktore zostaty przyjete z 10-letnim
wyprzedzeniem. Zdarza si¢ jednak, ze regulacje wchodza w zycie zbyt szybko, nie uwzgledniajac
tego, co jest mozliwe do zrobienia zar6wno od strony technologicznej, jak i finansowej projektu.

Analiza zmienno$ci czasowej regulacji technicznych dotyczacych cigzarowego taboru samo-
chodowego odnosi si¢ zasadniczo do samochodow cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 tony. Na europejskim rynku samochodowym wystgpuja jednak samochody cigzarowe
o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 tony, w tym migdzy innymi, czgsto przebudowane na
cigzarowe samochody osobowe. Do obu tych grup pojazdoéw odnosza si¢ stosowne regulacje tech-
niczne zaréwno w przypadku homologacji typu tych pojazddw, kontroli ich zgodnosci z typem ho-
mologowanym, eksploatacji czy kontroli technicznych. Ostatnio rozpatrywana jest tez mozliwos¢
objgcia kontrola omawianych pojazdéw w rzeczywistych warunkach ruchu.

Wymagania co do wyzej wymienionych pojazdow samochodowych funkcjonuja w Unii Eu-
ropejskiej od 1970 r. gldwnie w postaci dyrektyw. Obecnie odnosi si¢ do nich 208 zasadniczych
dyrektyw, czgsto wczesniej wielokrotnie modernizowanych. Jednocze$nie obowiazuje 126 regu-
laminéw EKG ONZ réwniez dotyczacych omawianych pojazddéw, motocykli i motorowerdow oraz
ciagnikow rolniczych.

Analize zmienno$ci czasowej regulacji technicznych dotyczacych taboru samochodowego
nalezatoby przeprowadza¢ wylacznie na podstawie zatozenia uzasadnionego ekonomicznie okresu
eksploatacji pojazdow, tj. na poziomie dziesigciu lat. W praktyce pojazdy te uzytkowane sg jednak
zdecydowanie dluzej, stad konieczne jest objgcie analiza dtuzszego okresu. W Polsce ponad potowa
taboru samochoddw cigzarowych i blisko dwie trzecie taboru samochodéw osobowych maja ponad
10 lat (rys. 4).

Rys. 4. Struktura wiekowa samochodéw osobowych i cigzarowych wedlug grup wieku (stan na 31.12.2006)

[%] do 2 lat 3-5 6-10 | 11-15 | 16-20 | 21-30 | 31 istarsze
Samochody osobowe 4,9 6,6 25,2 25,6 14,5 19,2 4.0
Samochody ciezarowe 8,0 13,7 249 14,1 12,3 19,5 7,5
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Zrodlo: GUS, Transport — wyniki dziatalnosci w 2006 r., Warszawa 2007.
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W przypadku pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 tony w okresie od 1.07.1992
r. do 1.09.2009 r. wprowadzono lub wprowadzi sig¢, zaleznie od kategorii pojazdu i klasy, 21 za-
sadniczych poziomow emisji dla nowo homologowanych pojazddw, a w ostatnich dziesigciu latach
istniato az 12 zasadniczych dopuszczalnych poziomow emisji.

Natomiast dla pojazdéow o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony w okresie od
1.07.1988 r. do 1.10.2008 r. wlacznie wprowadzono 9 zasadniczych dopuszczalnych poziomoéw
emisji w zalezno$ci od przeprowadzonego testu, a w ostatnich dziesigciu latach w odniesieniu do
powyzszych testow, uwzgledniajac Euro V, istniato 7 zasadniczych dopuszczalnych poziomow
emisji (tab. 3).

Tablica 3. Limity emisji zanieczyszczen dla samochoddéw o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t

Nazwa Seria Data wej_écia Wartosc¢ dop.t_JszczaIna
przepisu po.prawekll ) w zycie dla homologaciji typu [g/km]
poziom emisji dla NTA CcO HC NO,
poc‘;’:{m\/a” 11.03.1970 24,7-45,9 2,0-2,8 -
01" 1.10.1975 19,7-36,8 1,7-2,4 -
Regulamin 15 02" 1.10.1976 19,7-36,8 1,7-2,4 2,7-37
03" 20.02.1978 16,0-29,9 1,5-2,1 2,1-3,2
04" 20.10.1981 14,3-24,9 4,7-6,2
Werija Poczal | 5.11.1989 6,2-11,1 1,6-3,79 0,86-1,48
owa
01/Euro 1 30.12.1992 2,72 0,979
Regulamin 83 03/Euro 2 7.12.1996 2,2 0,59
04/Euro 2 13.11.1999 2,2 0,59
05/Euro 3 29.03.2001 2,3 0,2 0,5
05/Euro 4 1.01.2005 1,0 0,1 0,08
Rozporzadze- —/Euro 5 1.09.2009 1,0 0,1 0,06
nie 715/2007 —/Euro 6 1.09.2014 1,0 0,1 0,06

D Wartoséci dopuszczalne wyrazone w g/test, zalezne od masy odniesienia samochodu.
2 Wartosci dopuszczalne wyrazone w g/test, zalezne od pojemnosci skokowej silnika.
9 HC + NOx.

Uwagi: Wymagania w zakresie emisji zanieczyszczen ustalone w serii 03 poprawek do Regulaminu 83 nie sa w peni
réwnoznaczne z wymaganiami EURO II zawartymi w Dyrektywach UE. W Regulaminie 83.03 wystgpuje homologa-
cja A dla pojazdow zasilanych benzyna etylizowana. Wymagania w niej ustalone sa fagodniejsze niz EURO II i moga
by¢ spetnione przez samochody wyposazone w gaznikowy uktad zasilania bez reaktoréow katalitycznych. Wymagania
te nie zostaty wlaczone do przedstawionych zestawien tabelarycznych. W obecnym brzmieniu rozporzadzenia nie ma
podstaw do nieuznawania dokumentéw potwierdzajacych spelnienie wymagan homologacji A za niezgodne z wyma-
ganiami § 3, ust. 1, pkt. 4 i ust. 2, pkt. 4.

W niektorych okresach dyrektywy UE i Regulaminy EKG ONZ dopuszczaja wystawianie swiadectwa homologacji na
podstawie spetnienia wymagan ustalonych w przepisach amerykanskich (np. R 83.05 § 5). W zestawieniach nie po-
dano odpowiednich warto$ci dopuszczalnych wystepujacych w przepisach amerykanskich, gdyz wymaga to odrgbne;j
ztozonej analizy.

Zrédto: Regulation No. 83: Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to the emission of

pollutants according to engine fuel requirements. E/ECE/324 E/ECE/TRANS/505 Rev. 1/Add. 48/Rev. 3, 10 June
2005.
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zmian jest zdecydowanie zbyt duza.

CO, NO, [g/kWh]

Zrédto: Worldwide Emissions Standards, Passenger Cars & Light Duty Trucks, Heavy Duty & Off-Road Vehicles.
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Rys. 5. Zmiany limitow emisji zwiazkow toksycznych pojazdow

A. Pojazdy o masie calkowitej powyzej 3,5 tonY
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Zaréwno w przypadku pojazdéw o masie catkowitej ponizej 3,5 tony, jak i pojazdow powyzej
3,5 t dmc, obowiazujace normy emisji spalin dla pojazdéw zmieniaja si¢ w poczatkowej fazie co
trzy, a nastepnie co pig¢ lat (rys. 5). Poréwnujac to z cyklem zycia pojazdu widac, ze czgstotliwos¢
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Tak czgste regulacje techniczne, stuszne z punktu widzenia ochrony $rodowiska naturalne-go
czlowieka, podrazaja koszty zakupu nowego taboru. Biorac przy tym pod uwagg stosunkowo nie-
wielki udziat samochodéw nowych, wprowadzanych co rok do eksploatacji, w stosunku do catko-
witej liczby taboru eksploatowanego w danym roku, oddziatywanie w kierunku ograniczania emisji
substancji szkodliwych, w tym szczeg6lnie gazow cieplarnianych, nie wydaje si¢ najbardziej racjo-
nalne. By¢ moze bardziej zasadne bylyby intensywniejsze oddziatywania na ograniczanie emisji
substancji szkodliwych z pojazdéw eksploatowanych, wprowadzane sukcesywnie, ale w dtuzszych,
na przyktad 10-letnich okresach.

Tablica 4. Limity emisji zanieczyszczen dla samochodoéw o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 t

A. Limity emisji zanieczyszczen zawartych w spalinach silnikow badanych w tescie ESC(*) i ELR(*):

Data ™ d/kWh Dokument
Poziom - Zadymienie G Regulamin
wymagan | ET NT AT | co | Hc | No | C23tki | spalin(m?) | Dyrektywa | ‘piq oz
X state UE
Euro 0 01/07/88 | 01/07/88 | 01/10/90 | 11,2 24 14,4 - - 88/7T7T/IEWG 49.01
Eurol | 01/01/92 | 01/07/92 | 01110003 | 45 | 1,1 | 80 | 0,36/0,63® - osazewa | 490%A
i
@ 96/1/EWG 49.028
Euro Il 01/01/92 | 01/10/95 | 01/10/96 | 4,0 1,1 7,0 0,15/0,25 -
1999/96/UE 49.03
®
Euro Il 01/07/00 | 01/10/01 | 01/10/01 | 2,1 0,66 | 5,0 0,10/0,13 0,8 2001/27/UE
2005/55/UE
Euro IV - 01/10/05 | 01/10/06 | 1,5 | 0,46 | 3,5 0,02 0,5 2005/78/UE 49.03
2005/55/UE 49.03
Euro V - 01/10/08 | 01/10/09 | 1,5 | 0,46 | 2,0 0,02 0,5 2005/78/UE
Data ™ mg/kWh Dokument
Poziom M Li R Regula-
wymagan | T | NT | AT | co | THC | NMHC | cH, | No_ | nn, | Masa | Liczba | Rozporzadze- | ;- "ryq
Z X 3 PM PM nie UE ONZ
Esc@zs)| - | - | - | 1500 | 130 400 | 10 | 10 Stosowne roz- -
porzadzenie UE
Stosowne roz-
WHSC - - - porzadzenie UE i
B. Limity emisji zanieczyszczen zawartych w spalinach silnikéw badanych w tescie ETC(*):
Data g/kWh Dokument
Poziom’ Czastki Regulamin
wymagan ET NT AT CO | NMHC® [ CH,® | NO_ staqie(e) Dyrektywa UE EKG ONZ
1999/96/UE
(3)
Euro Il 01/07/00 | 01/10/01 | 01/10/03 | 5,45 0,78 1,6 50 0,16/0,21 2001/27/UE 49.03
2005/55/UE 49.03
Euro IV - 01/10/05 | 01/10/06 | 4,0 0,55 1,1 3,5 0,03 2005/78/UE
005/55/UE
Euro V - 01/10/08 | 01/10/09 | 4,0 0,55 1,1 2,0 0,03 2005/78/UE 49.03
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Poziom Data mg/kWh Dokument
wymagan Masa | Liczba | Rozporzadzenie | Regulamin
Euro VI ET | NT | AT | CO | THC | NMHC | CH, | NO, | NH, PM PM UE EKG ONZ
ETC(@Zs) | - | - | - |4o00 | 160 400 | 10 | 10 Stosoune f0zporza: -
ETC@) | - [ - | - | 4000 160 | 500 | 400 | 10 | 10 Stosoune rozporza: ]
Stosowne rozporza-
whTe i i i dzenie UE

® ESC — European Steady State Cycle - Europejski Test Stacjonarny, ELR - European Load Response Test — Europejski
Test Obciazenia (pomiar zadymienia spalin), ETC - European Transient Cycle — Europejski Test Niestacjonarny,

(M ET: Pierwsza homologacja, NT: Nowe typy pojazdow, AT: Wszystkie pojazdy,

@ Dla matych silnikéw o pojemnosci skokowej cylindra < 0,75 dm3 i predkosci znamionowej > 3000 obr/min,

@ Dla matych silnikéw o pojemnosci skokowej cylindra < 0,75 dm3 i predkosci znamionowej > 3000 obr/min.

@ NMHC — Non Methane Hydrocarbons — weglowodory bez udziatu metanu,

® Tylko silniki zasilane gazem ziemnym,

©® Nie dotyczy silnikow zasilanych gazem.

6. KSZTALTOWANIE SIE PRODUKTYWNOSCI TABORU CIEZAROWEGO
W ROZNYCH KRAJACH

Poréwnanie produktywnosci taboru samochodowego przeprowadzono na przyktadzie 20 kra-
jow unijnych, obejmujacych zarowno stare, jak i nowe kraje unijne, kraje duze i mate, potozone
centralnie oraz na peryferiach Unii.

Sposrod analizowanych krajow najwigkszy park pojazdoéw cigzarowych (samochodow i cia-
gnikow drogowych) posiadaja: Francja i Hiszpania (po ok. 5,1 mln pojazdow), Wielka Brytania
(3,6 mln), Niemcy (2,8 mln) i Polska (2,4 mln).

Wiasciwe pojazdy cigzarowe (rdznie definiowane w zaleznosci od kraju — powyzej 1 tony
tadownosci, powyzej 2 ton masy wlasnej, powyzej 2 ton fadownosci, powyzej 3,5 ton, a nawet 6 ton
dmc) stanowia okoto 10—15% catego parku cigzarowego zarejestrowanego w danym kraju. Wyjatki
to Luksemburg (67%), Szwecja (31%), Polska i Irlandia (po 26%).

Rozktad eksploatowanych pojazdéw cigzarowych pomigdzy transport zarobkowy i transport
gospodarczy, wedtug dostepnych danych, jest w zaleznosci od kraju bardzo zréznicowany. W Szwe-
cji tabor eksploatowany w transporcie zarobkowym stanowi 77% wtasciwego taboru ci¢zarowego,
w Hiszpanii 61%, we Francji 52%, w Portugalii 36%, a w Irlandii zaledwie 24%.

Najwigksze przebiegi realizuje tabor cigzarowy w: Niemczech — 74,2 mld pojazdokilome-
trow, Hiszpanii — 32,1 mld pojazdokilometrow, Wlk. Brytanii — 29,1 mld pojazdokilometrow, Fran-
cji — 21,6 mld pojazdokilometréw i w Polsce — 14,2 mld pojazdokilometrow.

Najwigksze przewozy samochodowe realizuje transport niemiecki — 2,9 mld ton, w dalszej
kolejnosci hiszpanski — 2,3 mld ton, francuski okoto 2 mld ton, brytyjski — 1,8 mld ton (tab.5).
Natomiast najwigksze przewozy migdzynarodowe wykonuje transport samochodowy holenderski
(100 mlIn ton — 15% przemieszczanej masy), belgijski (75 mln ton — 21% przemieszczanej masy,
z tego 64 mln ton transport zarobkowy), polski (74 mln ton — 8% przemieszczanej masy, z tego
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69,5 mln ton transport zarobkowy), francuski (67,7 mln ton — 3,4% przemieszczanej masy) oraz
hiszpanski (65,5 mln ton — 2,8% przemieszczanej masy). Najwigkszy udziat w ogdlnym wolume-
nie przemieszczanej masy maja przewozy migdzynarodowe w transporcie luksemburskim (55%),
belgijskim (21%), litewskim (20%) 1 stowenskim (17,5%).

Pod wzglgdem realizowanej pracy przewozowej transportu samochodowego przoduja: Niem-
cy 330 mld tkm, z tego ponad 72,5 mld tkm w przewozach migdzynarodowych, Hiszpania 241 mld
tkm, z tego 66,8 mld tkm w transporcie migdzynarodowym, Francja 211 mld tkm, z tego 28,6 mld
tkm w transporcie migdzynarodowym, Wielka Brytania 156 mld tkm, z tego zaledwie 12,5 mld
tkm w transporcie migdzynarodowym oraz Polska 128,3 mld tkm, z tego 69 mld tkm w transporcie
migdzynarodowym. Jest to przy tym jeden z wigkszych udzialdéw migdzynarodowych przewozow
(prawie 54%). Wyzsze maja jedynie typowo transportowe kraje, takie jak: Luksemburg (94%),
Litwa (88%), Holandia (62%), Portugalia (61%), a zblizone: Belgia (54%), Wegry (54%), Dania
(52,6%).

Z syntetycznego poréwnania produktywnosci statystycznego pojazdu w poszczegdlnych kra-
jach /odniesienie liczby zrealizowanych w 2006 r. tonokilometrow przez tabor powyzej 3,5 t dmc
do liczby zarejestrowanych samochodow powyzej 3,5 t dmc, wynika, Ze najwyzsza produktywnosé¢
charakteryzuje kolejno: Niemcy (721 tys. tkm/pojazd rocznie), Szwecj¢ (542 tys. tkm), Francjg
(485 tys. tkm), Hiszpanig (437 tys. tkm), Holandig (427 tys. tkm), Portugali¢ (401 tys. tkm), Danig
(371 tys. tkm), Wielka Brytanig (349 tys. tkm) i Luksemburg (347 tys. tkm) (rys. 6). Polski trans-
port samochodowy lokuje si¢ w dolnej czg$ci stawki z produktywnoscia na poziomie 201 tys. tkm/
statystyczny pojazd rocznie i1 zblizona do produktywnos$ci transportu belgijskiego 212 tys. tkm.
Najnizsze wskazniki charakteryzuja transport irlandzki (167 tys. tkm rocznie na pojazd) i litewski
(133 tys. tkm).

Rys. 6. Szacunkowa produktywnos¢ statystycznego pojazdu w transporcie samochodowym w wybranych krajach UE
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstaw1e danych z tablic 3 1 4.
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Powyzsze usrednione wskazniki maja ograniczona, jedynie orientacyjna warto$¢ poznaw-
cza. Jest rzecza oczywista, ze ksztaltuja si¢ one roznie w zaleznos$ci od sektora, np. w transpor-
cie zarobkowym, szczegolnie dziatajacym w przewozach migdzynarodowych, sa wyzsze. W duzej
mierze uzaleznione sa tez od obiektywnych uwarunkowan, takich jak uksztattowanie kraju i jego
polozenie w Europie czy zagospodarowanie i infrastruktura transportowa.

7. UWARUNKOWANIA PRODUKTYWNOSCI

Do najwazniejszych uwarunkowan produktywnosci w transporcie samochodowym zalicza-
my (rys.7):
» czynniki infrastrukturalne,
» czynniki ekonomiczne,
» czynniki techniczne,
» czynniki geograficzne,

* czynniki atmosferyczne.
Rys. 7. Uwarunkowania produktywnosci taboru

Uwarunkowania produktywnoscitaboru

Czynniki Czynniki Czynniki Czynniki Czynniki
Infrastrukturalne | Ekonomiczne Techniczne geograficzne atmosferyczne
* Rozwaj
infrastruktury B . ) ) .
liniowej * Rozwdj s Wykorzystywanie | » Wielkosc kraju = Opady
oJakoti gospodarczy kraju taboru o wi ekszej « Polozenie kraju atmosferyczne
infrastruktury * Wzrost wymiany ladownesci * Wysokie
liniowej handlowej = Stosowane temperatury
« Dostep do technologie
infrastruktury ki
punktowej przefadunkdw
= Rozmieszczenie
infrastruktury
punktowej

Zrédto: Opracowanie whasne.
Czynniki infrastrukturalne

Najwigkszy wptyw na produktywnos$¢ taboru samochodowego ma stan infrastruktury trans-
portowej w danym kraju. Zwlaszcza dotyczy to infrastruktury drogowej. Im wigcej autostrad 1 drog
szybkiego ruchu, tym szybciej realizowane sa przewozy, przez co tabor samochodowy wykorzysty-
wany jest efektywniej. Przektada si¢ to bezposrednio na produktywnos¢, bo w tym samym czasie
pojazd moze zrealizowac wigce] przewozow.
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Kolejnym elementem, obok zasiggu sieci autostrad i drég szybkiego ruchu, wptywajacym
na produktywno$¢ jest stan nawierzchni drogowe;j. Stabej jakos$ci drogi powoduja wydtuzenie czasu
przejazdu, a dodatkowo zwigksza si¢ ryzyko uszkodzenia pojazdu i jego unieruchomienia na czas
naprawy. Sie¢ autostrad oraz jako§¢ wszystkich drog wplywaja takze na nat¢zenie ruchu. Im drog
szybkiego ruchu i autostrad mniej, a drogi sa gorszej jakos$ci, tym bardziej wzrasta kongestia ruchu
1 spada produktywno$¢ taboru.

Oprocz jakosci wyrazonej stanem nawierzchni istotna jest takze jako$¢ wyrazona w euro-
pejskim standardzie dopuszczalnego nacisku na o$. Zgodnie z wymogami UE, drogi tranzytowe
powinny dawa¢ mozliwo$¢ przejazdu pojazdéw o dopuszczalnym nacisku osi napedowej do 11,5
tony. Jezeli drogi tranzytowe nie spetniaja tego wymogu, firmy przewozowe musza korzystac
z mniejszych pojazdow lub wybierac trasy nie pod katem optymalizacji czasu przejazdu a mozliwo-
$ci wykonania przewozu posiadanym taborem.

W przypadku Polski na niska w poréwnaniu z innymi krajami produktywno$¢ taboru wplywa
w znacznej mierze wlasnie stan i jako$¢ infrastruktury drogowej, na co sktada sig:

* Niedostosowanie stanu drog do nateienia ruchu, a w szczegolnosci brak wystarczajqcej

liczby kilometrow drog szybkiego ruchu i autostrad umoZliwiajgcych szybki i bezpieczny
przejazd na glownych szlakach.
Pod koniec 2006 r. funkcjonowato w kraju 674 km autostrad i 294 km drég ekspresowych''.
Dodatkowym problemem jest to, ze istniejaca sie¢ autostrad i drog szybkiego ruchu jest
nie-spojna, przede wszystkim nie sa kompletne ciagi autostradowe laczace zachodnig granicg
z Warszawa 1 dalej ze wschodnia granica oraz taczace zachodnia granice z Krakowem.
W Polsce przez osiem godzin samochdd cigzarowy przejedzie do 400 km, podczas gdy
w Niemczech na autostradach pokona nawet ponad 700 km. Oprocz mniejszych mozliwosci wy-
korzystania taboru, taki stan rzeczy powoduje powstawanie dodatkowych kosztow $§wiadczenia
ushug zwiazanych chociazby z wigkszym zuzyciem paliwa 1 wyzszymi kosztami zatrudnienia.

* Niedostosowanie drog tranzytowych do europejskiego standardu dopuszczalnego nacisku

na os 11,5 tony.
Wigkszo$¢ drog w Polsce jest dostosowana do standardu naciskowego 8 lub 10 ton na o$. Pod
koniec 2006 r. w Polsce jedynie 2191 km drég przystosowanych byto do nacisku 11,5 tony
na o$ (w tym w ramach sieci Transportowych Korytarzy Transeuropejskich TEN-T — 1071
km)'". Z dopuszczalnym naciskiem moga si¢ porusza¢ pojazdy tylko na niektorych odcin-
kach wybranych drog krajowych. Co wigcej, nie ma mozliwosci dojazdu cigzkich pojazdow
do miejsc zaladunku i roztadunku towardw, mieszczacych si¢ najczgsciej poza gtdéwnymi
szlakami tranzytowymi, gdzie dopuszczalne naciski osi sg jeszcze nizsze.

* Prowadzenie ruchu przez tereny zabudowane.

Brak obwodnic miast, utrudniajacy pltynny przejazd pojazdow cigzarowych oraz innych po-
jazdow, ogranicza przepustowos¢ ciagdw drogowych 1 zmniejsza predkos¢ ruchu tranzytowe-
go. Dodatkowo przejazd samochodow cigzarowych przez centrum miast stanowi zagrozenie
dla mieszkancow i ruchu pieszego. Co wigcej, ruch pojazdow cigzarowych powoduje hatas i
zwigksza zanieczyszczenie powietrza. Te negatywne aspekty braku obwodnic bardzo czgsto
prowadza do protestow mieszkancéw w postaci blokad drég, co jeszcze bardziej spowalnia
ruch pojazdow cigzarowych.

" Dane z programu budowy drog krajowych na lata 2008-2012, Ministerstwo Infrastruktury, 10.2007.
12 op. cit.
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» Zly stan nawierzchni drogowej.
Zgodnie z raportem Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, na koniec 2007 r. 55%
drog krajowych miato dobra nawierzchnig. Oznacza to, Ze niemal potowa drog krajowych w
Polsce kwalifikuje si¢ do remontu natychmiast (stan zty) lub w najblizszej przysztosci (stan
niezadowalajacy).

* Mata liczba przepraw przez rzeki wydtuiajqca droge przewozu.

Na produktywnos¢ taboru cigzarowego wplywa nie tylko wspomniana wyzej infrastruktura
liniowa. Bardzo duze znaczenie ma takze infrastruktura punktowa, przede wszystkim liczba i roz-
mieszczenie terminali 1 centréw logistycznych, a w przypadku przewozéw taczacych rézne srodki
transportu, takze dostgp do weztéw kolejowych, portow morskich i lotniczych. Wazne jest, aby ele-
menty infrastruktury punktowej, zwtaszcza centra logistyczne powstawaty w sposdb przemyslany
1 skoordynowany. Jest to o tyle trudne, ze za powstawanie magazyndw, centrow logistycznych czy
terminali spedycyjnych bardzo czg¢sto odpowiedzialny jest sektor prywatny, ktory przy wyborze lo-
kalizacji kieruje si¢ zyskami krotkoterminowymi i rozpatruje korzysci w skali mikro, czyli w skali
przedsigbiorstwa, a nie gospodarki. W wyniku tego, z jednej strony powstaja obiekty rozproszone w
skali aglomeracji czy nawet gmin, a z drugiej strony inwestycje koncentruja si¢ w wybranych regio-
nach o najwigkszym potencjale zarobkowym, czyli najlepiej rozwinigtych gospodarczo. Z punktu
widzenia transportu drogowego, zaleta tych inwestycji jest to, ze gtownym wyznacznikiem lokali-
zacji obiektow jest dostep do infrastruktury drogowej, nie bierze si¢ natomiast pod uwagg bliskosci
weztéw kolejowych czy rzecznych. Sprzyja to wzrostowi produktywnosci transportu drogowego,
gdyz obsluga obiektow musi odbywac¢ sig¢ transportem samochodowym bez udzialu innych gal¢zi
transportu.

Czynniki ekonomiczne

Na produktywnos$¢ wptywa takze rozwdj gospodarczy kraju. Rozwoj gospodarczy oceniany
jest przede wszystkim na postawie wskaznikéw produkcji i konsumpcji. Wysoki poziom produkcji
1 konsumpcji generuja zapotrzebowanie na transport tadunkow. Wraz ze wzrostem gospodarczym
ro$nie zapotrzebowanie na transport, maleja zatem puste przebiegi, posiadane pojazdy sa w petni
wykorzystywane, a do tego kupowany jest nowoczesniejszy i bardziej wydajny tabor. Poza tym,
przy obecnym stopniu globalizacji gospodarek, wzrost gospodarczy generuje wymiang handlowa
zarowno w ramach zakupu (importu) jak i sprzedazy (eksportu) dobr i ustug, co przektada si¢
na rozwoj przewozow mig¢dzynarodowych nalezacych do najbardziej produktywnych w transporcie
samochodowym.

Czynniki techniczne

Rodzaj srodkow transportu wykorzystywanych w transporcie rowniez ma wptyw na produk-
tywnos$¢ taboru. Wykorzystywanie ciagnikow o wigkszej mocy oraz naczep o wigkszej tadownosci
bezposrednio wptywa na mozliwosci przewozu tadunkow. W krajach, w ktorych jako$¢ infrastruk-
tury umozliwia wykorzystywanie taboru spetniajacego standardy unijne zwiazane z dopuszczalnym
naciskiem na o$, produktywnos$¢ taboru jest wigksza od krajow, ktorych infrastruktura nie pozwala
na wykorzystywanie takiego taboru.
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Czynniki geograficzne

Im wigkszy kraj, tym tatwiej o wysoka produktywnos¢ taboru. Wiaze sig to z tym, ze Srednia
odleglo$¢ przewozow jest duza, przesylki sa wigc grupowane i wysylane wigkszymi pojazdami.
Podobnie znaczenie ma potozenie kraju, np. dostep do portow morskich o znaczeniu mi¢dzyna-
rodowym generuje zapotrzebowanie na przewozy drogowe. Co wigcej, w takim przypadku sa to
przewozy catlopojazdowe stuzace transportowaniu kontenerdéw, a wigc o wysokim stopniu produk-
tywnosci.

Czynniki atmosferyczne

Na produktywnos¢ transportu maja takze wpltyw czynniki atmosferyczne. Opady atmosfe-
ryczne spowalniaja przejazd pojazdoéw, a w skrajnych przypadkach, np. przy znacznych opadach
$niegu, moga go wrecz uniemozliwiac. Do niekorzystnych zjawisk atmosferycznych nalezy zaliczy¢
takze wysokie temperatury, przy ktorych czesto obowiazuja ograniczenia w ruchu pojazdow, wy-
muszajace postdj srodka transportu, a tym samym zachwianie ptynnosci przewozoéw. Ograniczenia
te wprowadzane sa z reguly na drogach o niskiej jakosci, zwlaszcza tych nie spetniajacych standar-
dow dopuszczalnego nacisku na o$, dla ktorych wprowadzono czasowe odstgpstwa od stosowanych
zakazow. W takim przypadku czynniki atmosferyczne naktadaja si¢ na czynniki infrastrukturalne.

8. PRODUKTYWNOSC A EFEKTYWNOSC TABORU SAMOCHODOWEGO

Efektywnos¢ w ekonomii to rezultat podjetych dziatan okreslony relacja uzyskanych efek-
tow do poniesionych naktadow. Dziatanie jest efektywne, jezeli efekt, jaki uzyskamy, jest wigkszy
od kosztow poniesionych na jego uzyskanie. W przypadku taboru samochodowego efektywnos¢
oznacza, ze korzy$ci mierzone np. produktywnoscia sa wigksze od poniesionych naktadow na za-
kup danego pojazdu (rozliczanych w czasie w postaci amortyzacji) i kosztoéw jego eksploatacji.
Z kolei przy wymianie taboru na nowy efektywno$¢ moze by¢ mierzona relacja przyrostu produk-
tywnosci w stosunku do przyrostu kosztow amortyzacji i zmiany kosztow eksploatacji (wzrostu
lub spadku) w poroéwnaniu do dotychczasowych pojazddow. Przyrost produktywnos$ci zwiazanej
z zakupem i eksploatacja nowych pojazdéw powinien by¢ wigkszy od przyrostu kosztow.

Nowy tabor umozliwia §wiadczenie ustug wyzszej jakosci, wigkszy komfort pracy oraz pod-
nosi produktywno$¢ przy zatozeniu pelnego wykorzystania jego potencjatu, ale zawsze oznacza
dla przedsigbiorstwa wyzsze koszty amortyzacji, co zwigksza jednostkowy koszt §wiadczenia
ustug. Oprocz wyzszych kosztow amortyzacji wzrastaja takze koszty ubezpieczen (z uwagi na
wigksza warto$¢ pojazdu) i1 koszty napraw (dotyczy kosztéw jednostkowych napraw pogwaran-
cyjnych przeprowadzanych w autoryzowanych serwisach). Natomiast z drugiej strony spadaja
niektoére koszty eksploatacji, takie jak zuzycie paliwa czy koszt napraw z uwagi na mniejsza awa-

ryjnos¢ (rys. 8).

Zaleznosci te potwierdzaja nizsze koszty jednostkowe w najmniejszych przedsigbiorstwach
zarobkowego transportu cigzarowego w Polsce'?, eksploatujacych w znacznej mierze starszy tabor,

13 Waskiewicz J., Menes E., Doskonalenie metodyki i badania Srednich jednostkowych kosztow w przedsiebiorstwach
ciezarowego transportu samochodowego, Praca ITS nr 6702/ZBE, Warszawa, grudzien 2007
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w porownaniu z przedsigbiorstwami §redniej wielkos$ci i duzymi przedsigbiorstwami funkcjonuja-
cymi w poréwnywalnych segmentach rynku.

Rys. 8. Wybrane czynniki zwigkszajace i zmniejszajace efektywno$¢ nowego taboru

s 2 2

Czynniki zwiekszajgce efektywnosé¢ nowego taboru

* Pefne wykorzystanie potencjatu przewozowego taboru
e Dtugie trasy i duze przebiegi

* Nizsza awaryjnosc

* Mniejsze zuzycie paliwa

Czynniki zmniejszajace efektywno$¢ nowego taboru

* Wzrost kosztow amortyzacji

* Wzrost kosztow ubezpieczen

* Wyzsze jednostkowe koszty napraw pogwarancyjnych
* Sporadyczne wykorzystanie taboru

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Malejaca wraz z wiekiem taboru jego produktywno$¢ nie musi oznacza¢ jego nizszej efek-
tywnosci. Starszy tabor moze z powodzeniem spetnia¢ swoja rolg¢ w przewozach w r6znych niszach
rynkowych, np. w przewozach lokalnych. Moze tez by¢ efektywny wtedy, kiedy jego wykorzysta-
nie jest niewielkie 1 w takim przypadku koszt zakupu nowego pojazdu nie zwrocitby si¢ w $rednio-
okresowej perspektywie.

Nie zawsze wigc nowoczesno$¢ taboru bedzie przynosita odpowiednia efektywnos¢. Efek-
tywnos$¢ jest zalezna zardwno od uwarunkowan wewnetrznych, charakterystycznych dla danego
podmiotu, jak i uwarunkowan zewngtrznych. Do uwarunkowan wewngtrznych bedzie nalezata np.
mozliwo$¢ dokonywania napraw we wlasnym zakresie czy stopien wykorzystania taboru.

Uwarunkowania zewngtrzne zwiazane s natomiast z funkcjonowaniem przedsigbiorstw
transportu samochodowego w okreslonych segmentach rynku, ktére r6znia si¢ realizowanymi za-
daniami, wymaganiami ustugobiorcow czy sposobem konkurowania o klienta. Te same, nie najno-
woczesniejsze samochody, w jednym segmencie rynku przewozow rzeczy moga okazac si¢ nieefek-
tywne, natomiast w innych segmentach rynku ich efektywno$¢, pomimo nizszej produktywnosci,
moze okazac si¢ satysfakcjonujaca.

9. KONSEKWENCJE REGULACJI TECHNICZNYCH | OPERACYJNYCH

Wprowadzane w zycie regulacje techniczne 1 operacyjne moga mie¢ zar6wno pozytywne,
jak 1 negatywne konsekwencje. Dobrze skonstruowane przepisy powinny wywiera¢ pozytywne
oddziatywanie, ale charakter oddziatywania regulacji zalezy takze od tego, z czyjego punktu wi-
dzenia bedziemy ten wptyw ocenia¢. Inaczej beda postrzega¢ konsekwencje regulacji przedsigbior-
stwa zajmujace si¢ transportem, a inaczej spoteczenstwo czy administracja panstwowa. Tak wigc
nawet regulacje, ktorych cel wprowadzenia z punktu widzenia spoteczenstwa jest zdecydowanie
pozytywny, beda generowaty negatywne oddzialywanie na podmioty, ktorych dotycza, np. poprzez
wzrost kosztow dzialalnosci.
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Do pozytywnych konsekwencji regulacji technicznych i operacyjnych w transporcie mozemy
zaliczy¢ nastgpujace elementy:

*  Wozrost bezpieczenstwa ruchu samochodowego w zwiazku z ograniczeniem czasu pracy kie-
rowcow, wprowadzeniem obowiazku ukonczenia kursu doszkalajacego przez kierowcow,
funkcjonowaniem Inspekcji Transportu Samochodowego, uregulowaniem kwestii przewozu
towarow niebezpiecznych czy tez wzrostem komfortu pracy kierowcoOw i unowocze$nieniem
pojazdow cigzarowych. Transport samochodowy powoduje najwigksza liczbe wypadkéw i
ofiar $§miertelnych ze wszystkich gal¢zi transportu. Nawet w krajach przodujacych w dziedzi-
nie bezpieczenstwa ruchu, na 100 tysigcy mieszkancow liczba ofiar Smiertelnych w 2006 r.
wyniosta 6 (w Polsce 13,7). Wprowadzane w Unii regulacje maja przyczyni¢ si¢ do spadku
tego wskaznika i faktycznie obserwowane sa pozytywne zjawiska w zakresie bezpieczenstwa
ruchu. W ciagu ostatnich 30 lat o 50% spadt w UE wskaznik ofiar §miertelnych z wypadkow
samochodowych'.

* Latwo$¢ $wiadczenia ustug w ramach krajow cztonkowskich w zwiazku z ujednoliceniem
wymagan techniczno-organizacyjnych i zniesieniem niektorych formalnos$ci, np. zezwolen na
wjazd do danego kraju cztonkowskiego.

*  Wazrost produktywnos$ci §rodkéw transportowych wynikajacy ze zmniejszenia pustych prze-
biegow.

* Podnoszenie jako$ci ustug poprzez stawianie okreslonych wymagan kandydatom do zawodu
przewoznika i unowocze$nianiem taboru.

* Zmniejszenie negatywnego wptywu transportu samochodowego na $srodowisko naturalne po-
przez ograniczenie emisji zanieczyszczen i CO,.

Jednak pozytywne efekty regulacji wida¢ zwlaszcza na przyktadzie emisji zanieczyszczen
(tab. 7). Transport samochodowy, ktory z wszystkich gal¢zi transportu poddawany jest najostrze;j-
szym regulacjom, odnotowal zdecydowanie wigksze spadki emisji zanieczyszczen niz pozostate
galgzie transportu, a tym samym rowniez nizsze niz $rednia dla wszystkich galezi.

Tablica 7. Zmiany w emisji zanieczyszczen dla 25 krajow cztonkowskich UE w latach 1990-2004

Zwigzki szkodliwe Zwigzki powodujace Czastki state
(8O,, NH,, NO,) powstawanie ozonu (CO, (PM)
NO_, CH, NMVOC)
Transport ogétem -36% —46% -32%
Transport drogowy —42% -52% -38%
Pozostate gatezie transportu -15% 7% -9%

Zrédto: Panorama of transport, Eurostat Statistical Books, Luksemburg 2007.

* Wigksza konkurencja na rynku, wigkszy wybor przewoznikow 1 spadek cen ustug transporto-
wych.

* Nizsze zuzycie paliwa przejawiajace sig oszczgdnoscia kosztow. Emisja CO, jest wprost proporcjo-
nalna do zuzycia paliwa. Zatem pojazdy o nizszej emisji CO, sa bardziej oszczedne. Emisja CO,
na poziomie 140 g/km oznacza zuzycie paliwa rzedu 6 dm3/100 km, na poziomie 120 g/km juz tylko
5,2 dm3/100 km. Wprowadzanie ograniczen emisji w perspektywie 2012 r. oznacza $rednie zmniej-
szenie zuzycia paliwa o 30% w przeciagu dziesigciu lat (rys. 10).

4 Strategic Research Agenda, ERTRAC European Road Transport Research Advisory Council, December 2006.
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Rys. 10. Zmiany w emisji CO, w zwiazku z wprowadzaniem regulacji technicznych w tym zakresie i ich wptyw
na zuzycie paliwa
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Uwagi: Faktyczne regulacje zaczna obowiazywac od 2012 r. Natomiast wcze$niejsze ograniczenia emisji sa wynikiem
dobrowolnego porozumienia producentéw branzy, ktére mialo zapobiec wprowadzaniu regulacji.

Zrodto: AVL, Current and Future Exhaust Emission Legislation. AVL List GmbH, Graz 2007.

* Obnizenie kosztow zwiazanych z uzyskaniem zezwolen na wjazd do poszczeg6lnych krajow
cztonkowskich.

Do negatywnych konsekwencji regulacji technicznych i operacyjnych zaliczy¢ mozna w
szczegoOlnosci:

*  Wzrost kosztéw §wiadczenia ustug w zwiazku z wprowadzeniem odptatnosci za korzystanie
z infrastruktury drogowej. Taka odptatnos¢ wprowadzaja kraje, ktore do tej pory nie obciaza-
ly firm transportowych kosztami korzystania z infrastruktury, np. Niemcy.

*  Wzrost kosztow badan i rozwoju nowych pojazddéw przektadajacy si¢ nastepnie na wzrost cen
pojazdow.

* Inwestycje zwiazane z wyposazeniem pojazdow w niezbedne urzadzenia, takie jak tachografy.

» Zwigkszenie kosztéw wykorzystania taboru w zwiazku z ograniczeniami czasu pracy kierow-
cow oraz ponoszeniem kosztéw dodatkowych szkolen kierowcow wykonujacych przewozy
drogowe.

* Wigksza konkurencja na rynku. Regulacje dotyczace znoszenia ograniczen oraz te wprowa-
dzajace ulatwienia w §wiadczeniu ustug transportowych w krajach cztonkowskich UE powo-
duja wzrost konkurencji na rynku. Spadek produktywnos$ci taboru w zwiazku z czgstszymi i
bardziej doktadnymi kontrolami wynikajacymi z nadzoru przestrzegania norm socjalnych i
technicznych.

10. PODSUMOWANIE

Regulacje prawne sa nieodzownym elementem funkcjonowania systemu transportowego.
Maja za zadanie porzadkowanie rynku transportowego i podnoszenie jakosci wykonywanych
ustug. W wielu przypadkach zwiazanych z ochrong §rodowiska, bez odpowiednich regulacji nie
byloby mozliwe osiagnigcie oczekiwanych efektéw. Istota wprowadzanych regulacji jest uzyskanie
pozytywnych efektéw z punktu widzenia spoteczenstwa w postaci wzrostu jakosci 1 dostgpnosci
uslug, poprawy bezpieczenstwa w transporcie i zmniejszenia oddziatywania sektora transportowe-
go na srodowisko naturalne. Natomiast dla samych firm transportowych moze to oznacza¢ zaré6wno
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pozytywne, jak i negatywne konsekwencje. Regulacje, ktorych celem jest znoszenie barier w prze-
ptywie ustug transportowych, daja efekty zdecydowanie pozytywne, podczas gdy regulacje, ktore
maja doprowadzi¢ do ograniczenia roli transportu samochodowego w transporcie ogotem, generuja
negatywne oddziatywania, gldéwnie w postaci zwigkszenia kosztow prowadzenia dziatalnosci.

Niezaleznie od negatywnego charakteru oddziatywania niektorych regulacji oraz zbyt czg-
stych zmian wymogow technicznych, ktorym musza odpowiadaé pojazdy w stosunku do ich cyklu
zycia, transport drogowy pozostaje gal¢zia wysoko konkurencyjna, a wprowadzane wymogi nie
wplywaja na zmniejszenie znaczenia transportu drogowego w gospodarce. Swiadczy o tym porow-
nanie wskaznikow wzrostu transportu drogowego 1 wzrostu PKB dla krajow UE. W latach 1995-
2005 przyrost PKB w ujgciu realnym wyniost 2,3%, a w tym samym okresie transport drogowy
zwigkszyt sig¢ 0 2,8% w przewozach tadunkow i 1,8% w przewozach pasazerow'.
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CONSEQUENCES OF TECHNICAL AND OPERATIONAL REGULATIONS IN THE ROAD TRANSPORT
SUMMARY

The author of the article is analyzing the results of technical and operational regulations in the road transport. The
author also contains analysis of productivity of a “new” and “old” stock, and also of connections between frequency of
regulations and a cycle of life of means of transport. The author later indicates various shaping of productivity of goods
stock in various countries. The legal regulations are an indispensable element of transport system functioning. It can have
both good and bad consequences for the transport companies. Independently of a negative character of some regulations,
the introduced requirements do not influence the decreasing of the significance of the road transport in the economy.

Recenzent: prof. dr hab. Leszek Mindur

15 European Road Statistics 2007, ERF 2007.

45



KONSEKWENCJE REGULACJI TECHNICZNYCH | OPERACYJNYCH... Logistyka i Transport

46



