inicjatywa PISiL powstania
» Polskiego Narodowego Planu Wdrozenia Zestawéw Klasy EMS”

PISiL wystgpita do Ministerstwa Infrastruktury oraz GITD 2z inicjatywa sygnowang przez
Przewodniczgcego oraz Wiceprzewodniczacego Rady lzby, Panéw: Marka Tarczynskiego i Jarostawa
Domina o wdrozenie programu poprawiajacego ekonomike i ekologizacje polskiego transportu
drogowego, przy zachowaniu wspodfczynnikdw bezpieczedstwa na drogach, powstania Polskiego
Narodowego Planu Wdrozenia Zestawéw Klasy EMS.

Izba wskazata na korzysci zwigzane z wdrozeniem zestawdw w zakresie: ekonomicznym, ekologicznym,
zasobowym, infrastrukturalnym, wzgledami bezpieczenstwa oraz dotrzymania kroku innym krajom UE,
ktéore juz dopuscity do transportu na swoim terenie zestawow EMS i dtuzszych.
Wprowadzenie tego programu proponuje sie w czterech fazach:

Faza 1. Dozwolenie ruchu na wybranej, limitowanej sieci drog przez zestawy wydtuzone do 25,25 m,
ale o dopuszczalnej masie catkowitej zwiekszonej jedynie do 44000 wzglednie 48 000 kg. Okres prébny
mogltby trwaé 2—4 lat, co juz pozwoliloby na zebranie wielu niezbednych danych wyjsciowych
koniecznych przy ocenie. W fazie tej proponuje si¢ uczestnictwo co najmniej 10-20 przewoznikow,
kazdy z maksymalnie 10 zestawami. Bylyby to wyltacznie zestawy poruszajace si¢ w obstudze
konsekutywnego ruchu wahadlowego. W trakcie badan mierzono by:

» zuzycie paliwa w ujeciu wzglednym i bezwzglednym (na tkm wykonanej pracy przewozowe;j);

* powigzana ze zuzyciem paliwa emisje substancji szkodliwych — zasadniczo CO2 — ponownie w ujeciu
bezwzglednym i wzglednym:;

» zuzycie droég i wplyw na punktowa krytyczng infrastruktur¢ drogowa — mosty, wiadukty, ronda,
parkingi, skrzyzowania.

W przypadku pojazdow poréwnania odbywaltby si¢ w zestawieniu z analogiczng pracg przewozowa
wykonang przez trzy tradycyjne zestawy i dwa zestawy klasy EMS 25,25. Osobng kwesti¢ stanowitby
tu — dokonywane przez samych zainteresowanych i bioracych udzial w badaniu przewoznikow —
analizowanie oszczednosci dotyczacych:

* kosztéw osobowych — kierowcy;

* kosztow taboru — redukcja optat (raty — wynajem, leasing, kredyt) za jeden pojazd wyeliminowany —
zbedny w tym modelu funkcjonowania.

Faza 2. Po pozytywnych doswiadczeniach z pierwszego etapu — mogtaby zosta¢ wydana zgoda na
zwigkszenie dopuszczalnej masy catkowitej zestawow do 52 000-56 000 kg, z wyjatkiem zestawdw do
przewozoéw kombinowanych, gdzie t¢ warto$¢ na zasadzie odstepstw mozna podnie$¢ odpowiednio do
56 000 i 60 000 kg. W fazie tej liczba przewoznikéw moze wzrosna¢ do 50, a liczba sprawdzanych
przez nich pojazdéw do 750. Jesliby za$ nie bylo zgody na wzrost dopuszczalnej masy calkowitej
zestawu, czyli nadal pozostano by przy 48000 kg, w fazie tej liczba przewoznikow moze wzrosna¢ do
60, z kolei liczba sprawdzanych pojazdéw do nawet 1000.

W fazie tej niezwykle wazny pozostaje dalszy monitoring wptywu zestawéw EMS na §cieranie drog.
Negatywny wplyw zestawow na infrastruktur¢ punktowa w postaci mostow, wiaduktow czy
skrzyzowan powinien natomiast zosta¢ ograniczony, czy wyeliminowany wskutek wcze$niejszych
odpowiednich przebudowy lub wzmocnienia tych obiektow — tzn. wzmocnienie, realizowane juz od
etapu pierwszego, od razu powinno polega¢ na wzmocnieniu tych obiektow w sposdb docelowy, a nie
jedynie przejsciowy. W zwigzku z tym postuluje si¢, aby to wzmocnienie przewidywalo mozliwos¢
wprowadzenia na te obiekty za okreslony czas — po 2034 roku — zestawow klasy SEC/HCT-HCV, czyli
o dtugosci zwickszonej do 32-34-34,5 m oraz dopuszczalnej masie catkowitej podniesionej do 72000-
74000-76000 kg.



Faza 3. Dopiero w kolejnym posunieciu, tym razem maksymalnie po 2—4 latach, mozna zezwolié¢ na
dalszy wzrost dopuszczalnej masy catkowitej 25,25-metrowych zestawéw, tym razem juz do docelowej
wartos$ci 60 000 kg, o ile oczywiscie w tym czasie nie wynikng problemy lub nie pojawig sie istotne
ograniczenia. Przy dalszym dozwolonym wzroscie dopuszczalnej masy catkowitej zestawdw w fazie tej
niezwykle wazny nadal pozostaje monitoring wptywu zestawdéw EMS na Scieranie drég. Negatywny
wplyw zestawdw na infrastrukture punktowa w postaci mostéw, wiaduktéw czy skrzyzowan powinien
natomiast by¢ juz wéwczas wyeliminowany wskutek przeprowadzonej w fazach poprzedzajgcych,
odpowiedniej przebudowy lub wzmocnienia tych obiektéw — tzn. wskazane obiekty od razu
bezwzglednie powinny zostaé przystosowane do operowania z zestawami EMS ciezszymi, a nawet
najciezszymi — o dopuszczalnej masie catkowitej 60 000 kg, pomimo, ze takie zestawy mogg od razu,
czy w ogodle zosta¢ dopuszczone do poruszania sie po krajowej sieci drogowej. W fazie tej liczba
przewoznikdw moze wzrosng¢ do 100, a liczba sprawdzanych przez nich pojazdéw do 1000.Jesliby zas
nie byto zgody na wzrost dopuszczalnej masy catkowitej zestawu, w fazie tej liczba przewoznikéw moze
wzrosngc¢ do 200, z kolei liczba sprawdzanych pojazdéw do nawet 2000-2500.

Faza 4. Faze te mozna wdrozy¢, o ile w toku realizacji wczesniejszych nie pojawig sie okreslone
komplikacje, po okoto 10 latach od momentu rozpoczecia implementacji zestawow klasy EMS. Wéwczas
mozna juz prawnie dopusci¢ do petnej dyfuzji tego rozwigzania na krajowej sieci drogowej — tzn. przy
zadanej masie catkowitej zestawu nie wystepowatyby zadne ograniczenia ilosciowe co do liczby
monitorowanych zestawéw EMS 25,25 poruszajgcych sie po sieci wybranych drog.

Wskazano, ze bytyby to najwazniejsze ciggi komunikacyjne, a realizacja zadan przez takie LHV
odbywataby sie miedzy krajowymi a zagranicznymi centrami logistycznymi oraz w obstudze ruchu
tranzytowego w relacjach pétnoc-potudnie (porty Tréjmiasta, Szczecina i Swinoujécia, potudniowa
granica panstwa — autostrada Al, droga S3) oraz wschéd-zachdd (granica niemiecka — granice z
Biatorusig i Ukraing — autostrady A2, A4 i A6). Ogdlnie docelowo zestawy klasy LHV/SEC mogtyby sie w
Polsce poruszaé po wszystkich autostradach i dwujezdniowych drogach szybkiego ruchu kategorii S, z
pasem awaryjnym. Dodatkowo zestawy mogtyby obstugiwaé relacje transgraniczne bez ograniczen
ilosciowych. (CC)

Zatgczniki:
1. Akronimy
2. Wizualizacja zestawdw EMS vs zestawy klasyczne



