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Transport jest jednym z najistotniej-
szych elementéw warunkujacych spraw-
ne funkcjonowanie gospodarki i two-
rzacych jg podmiotéw na wszystkich
rozpatrywanych poziomach: od mikro,
mezo, makro poprzez regionalny — kon-
tynentalny, az po ogélnoswiatowy — go-
spodarke Swiatowa jako calos¢. Jego
znaczenie wzrosto szczegdlnie w ciggu
ostatnich 15-20 lat. Z jednej strony po-
wyzsze wynikalo z realnie malejgcych
kosztow przemieszczania ludzi i towa-
réw, bedacych nastepstwem giownie
postepu technicznego (o czym ponizej),
z drugiej postepujacej liberalizacji
w gospodarce $wiatowej. Z calg pewno-
Scig te dwa czynniki w najwiekszym
stopniu wplynely na zmiane strategii
firm w obszarze systeméw zaopatrze-
nia, produkgji i dystrybucji. Przy maleja-
cych wydatkach na przewéz oraz zani-
kaniu réznorakich barier w wymianie
(taryfowe — cla, para- i pozataryfowe),
skutkujgcych coraz fatwiejszym i tan-
szym przeplywem dobr, wiele podmio-
tow gospodarujgcych zaczeto po prostu
zmieniac¢ swe metody i systemy wytwor-
cze. Rozpoczal sie proces przenoszenia
wytwarzania czy zmiany profilu w dotad
istniejacych fabrykach, budowy nowych
oddziatéw. W efekcie tego na miejsce
zakladow zintegrowanych pionowo za-
czely powstawac wytwornie dalece wy-
specjalizowane (proces specjalizacji),
odpowiadajace wytacznie za wybrany
etap czy pare etapow w tancuchu two-
rzenia wartosci dodanej. Co istotne, wy-
twoérnie te majace nieraz dos¢ wasko
zdefiniowany zakres odpowiedzialnosci
i produkujgce pewne komponenty jako
jedyne lub jedne z dwoch na rzecz cate-
go przedsiebiorstwa, zaczeto lokowaé
nie tylko w réznych miejscach w jednym
kraju, ale i w r6znych krajach nawet na
kilku kontynentach. Czynnikiem przesa-
dzajacym o wyborze konkretnego miej-
sca sg zazwyczaj panujgce tam, sprzyja-
jace dla danego podmiotu warunki loka-
lizacyjne. Takie rozcztonkowanie zas,
przy ciagle poglebiajacej sie specjaliza-
¢ji, powoduje wzrost zapotrzebowania
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i wymagan wobec transportu. Spoczywa
na nim bowiem konieczno$¢ sprawnego
przemieszczania ciggle rosnacej liczby
komponentéw i podzespoléw wykorzy-
stywanych w kolejnych fazach procesu
wytworczego, a potem, po jego zakon-
czeniu, rownie sprawnego dostarczania
finalnych débr do konsumentéow.

Nie trzeba w tym miejscu dodawacd, iz
prawidlowo dziatajgcy transport, szcze-
goblnie z kosztowego oraz organizacyj-
nego punktu widzenia, przyczynia sie
do obnizki kosztéw i poprawy funkcjo-
nowania gospodarki jako calosci.
W krotkim okresie staje sie to mozliwe
wskutek  wprowadzania drobnych
usprawnien czy wykorzystania efektéw
uczenia sie. W dlugim okresie mamy juz
natomiast do czynienia z do$¢ istotnymi
zmianami techniczno-technologiczno-
organizacyjnymi, czyli postepem tech-
nicznym, ktérego namacalnym rezulta-
tem sa nowe rozwigzania konstrukcyjne
wprowadzane do Srodkéw transportu.
Trzeba jednak w tym miejscu pamietac,
ze zastosowanie nowych technologii
generalnie przyczynia sie do wzrostu
masy, ewentualnie pozostawieniu jej na
nie zmienionym poziomie, oraz ceny
zakupionych aut czy wagonéw... Nie-
mniej, z drugiej strony skutkuje tez wy-
diuzeniem ich zycia i wzgledna obnizka
kosztow eksploatacji oraz skroceniem
czasu przemieszczania dobra z miejsca
nadania do miejsca odbioru.

Postep techniczny w transporcie za-
chodzi de facto od zarania dziejow.
Znaczne jego przyspieszenie nastgpifo
jednak dopiero w XIX wieku. Wtedy
wlasnie skomercjalizowano wynalazki,
ktore bardzo poprawily i potanily prze-
wozy. W pierwszym rzedzie nalezy tu
wymienié: kolej, statki parowe oraz —
w koncu tegoz stulecia — silniki spalino-
we. Poczatkowo te ostatnie stuzyly do
napedu pojazdéw kotowych, dajac po-
czatek samochodom i tym samym burz-
liwemu od poczatku wieku XX rozwo-
jowi motoryzacji. Potem trafily do sa-
molotow, statkow, lokomotyw...

Rozpatrujagc kwestie podnoszenia

efektywnos$ci przewozéw od strony
wprowadzania znormalizowanych jed-
nostek fadunkowych, co stanowi temat
tego artykulu, nalezy stwierdzi¢, iz zna-
czacy przetom w tej dziedzinie dokonat
sie tak naprawde dopiero podczas I
Wojny Swiatowej i w latach nastepnych.
Najpierw na w miare masowg skale upo-
wszechnily sie zasobniki lotnicze. P6z-
niej, co wiaze sie z juz prawdziwym
przelomem w modularyzacji, wprowa-
dzono kontenery. S3 to zazwyczaj za-
mkniete jednostki fadunkowe, cho¢ zda-
rzaja sie i z odkrytym dachem (o czym
ponizej), dajace sposobnos¢ przewozu
znajdujacych sie w nich tadunkéw bez
konieczno$ci roztadowywania tychze ta-
dunkoéw przy zmianie $rodka transportu
w ramach jednej galezi ewentualnie
zmianie galezi z jednej na drugg. Mimo
swych niepodwazalnych zalet, w tym
glownie zwiekszenia elastycznosci i nie-
jednokrotnie przyspieszenia wykonywa-
nia ustug transportowych, kontenery nie
sa pozbawione wad. Do najpowazniej-
szych z nich zalicza sie koniecznos¢ za-
stosowania urzgdzen przefadunkowych
w postaci suwnic, zurawi, woézkow wi-
dtowych, tzw. kalmaréw ewentualnie
montazu na pojazdach, co negatywnie
wplywa na ich tadownos¢, hakowych
badz bramowych urzadzen zaladow-
czych wzglednie zurawi.

Pewne wady kontenerow w zakresie
tatwosci zatadunku/roztadunku wyeli-
minowaly nadwozia wymienne, zwane
swap bodies. Wyposaza sie je w sktada-
ne nogi podporowe, w rezultacie czego
nie wymagaja uzycia zewnetrznych
urzadzen zatadunkowych czy zainstalo-
wanych na samochodach ,hakéw”,
,bram” i zurawi. Aczkolwiek z drugiej
strony przy ich obstudze najlepsze sg
auta i przyczepy z pelnym zawiesze-
niem pneumatycznym (przy mieszanym
zawieszeniu  mechaniczno-pneuma-
tycznym, pelnym mechanicznym albo
niewystarczajacym skoku zawieszenia
pneumatycznego trzeba zastosowac
rozwigzania z podnos$nikami pneuma-
tycznymi, zastepujgcymi czy uzupetnia-



jacymi, gdy istnieje takowa potrzeba,

zawieszenie pneumatyczne pojazdu).

Nadwozia wymienne wykorzystywa-
ne sg w gléwnej mierze w transporcie
samochodowym i samochodowo-kole-
jowym, podczas gdy kontenery w prze-
wozach morsko-kolejowych/samocho-
dowych oraz kolejowo-samochodo-
wych i samochodowych (pominieto tu
kontenery lotnicze).

Trzecim najpopularniejszym rodza-
jem jednostek tadunkowych nie pota-
czonych na state z pojazdami kofowymi
s3 palety. W odréznieniu od dwoéch
omowionych wyzej typow przy przewo-
zach wymagajg one jednak zastosowa-
nia innej, wiekszej jednostki tadunko-
wej, w ktorej sg nastepnie umieszczane.

Kolejng, osobna grupe jednostek ta-
dunkowych tworzg zabudowy na samo-
chodach oraz naczepy i przyczepy.

Celem zagwarantowania maksymal-
nie efektywnego obrotu i obstugi wy-
mienionymi wyzej jednostkami trans-
portowymi konieczne jest ich wystanda-
ryzowanie. Ma ono na celu stworzenie
z tych jednostek elastycznie wymienial-
nych w okreslonych granicach modutéow
transportowych, zgodnie z zasadami
tzw. polityki modularyzacji. Poprzez po-
lityke modularyzacji w transporcie rozu-
mie sie uzycie do przemieszczania ta-
dunkéw modutéw transportowych. Sa
nimi znormalizowane, wystandaryzo-
wane jednostki tadunkowe zestawiane
w taki sposob, aby zoptymalizowaé —
jak najefektywniej w okreslonej sytuacji
(przy okreslonej potrzebie decydenta)
wykorzysta¢ ich mozliwosci przewozo-
we i jednoczes$nie pozostawaé w zgo-
dzie z obowigzujgcymi przepisami od-
no$nie mas oraz wymiaréw.

W dalszej czesci opracowania omo-
wione zostanie zagadnienie modulary-
zagji dotyczace przede wszystkim gate-
zi transportu, z ktorg wiekszos$¢ z nas
styka sie najczes$ciej, tzn. transportu sa-
mochodowego. Aktualnie w roli modu-
tow transportowych w Europie stosuje
sie w nim nastepujgce znormalizowane,
wymienione wyzej jednostki tadunkowe
— jednostki transportowe! (wszystkie
podane wymiary sg zewnetrzne):

* kontenery wielkie uniwersalne i spe-
cjalistyczne o dlugosciach zazwyczaj
20” (6058 mm) oraz 40” (12192 mm),
cho¢ zdarzajg sie i 45-calowe czy 10-

calowe, i wysoko$ci przewaznie 8”
(2438 mm). Gléwnie sg to kontenery
typu zamknietego (np. izotermiczne,
chtodnicze, cysterny) lub z otwartym
dachem. Przy przewozach statkami
i sktadowaniu na placach terminali
szczegolnie istotna jest tez pewna za-
leta konteneréw morskich, jaka wynika
z ich konstrukgji, a jakiej nie posiadajg
nadwozia wymienne, tzn. sposobnosc¢
pietrzenia nawet do 9 warstw
nadwozia wymienne najcze$ciej w od-
mianach C715, C745, C765i C782 (wg
normy DIN EN 284) oraz rzadziej
dluzsze 40-stopowe (12192 mm)
naczepy, w tym gitéwnie najpopular-
niejsze, 3-osiowe o diugosci maksy-
malnej 13620 mm, szerokosci do
2600 mm i wysokosci (w wiekszosci kra-
jow Starego Kontynentu) do 4000 mm
(pomijamy wszelkie naczepy specjali-
styczne, przyktadowo niskopodwo-
ziowe stuzace do przemieszczania fa-
dunkéw ponadgabarytowych, gdzie
masa i wymiary moga przekraczac
dozwolone limity)

przyczepy, generalnie 2-, 3-osiowe
o dlugosci do 7820 mm, szerokosci
do 2600 mm i wysokosci (w wiekszo-
Sci krajow Starego Kontynentu) do
4000 mm (jak przy naczepach pomi-
jamy wszelkie warianty specjalistycz-
ne, przykladowo ponownie niskopo-
dwoziowe stuzgce do przemieszcza-
nia fadunkéw ponadgabarytowych)
palety. Przewaznie wykorzystuje sie na-
stepujgce rodzaje palet: ptaskie o wy-
miarach 1000x1200 mm (ISO Genewa)
wzglednie 800x1200 mm (CEN Brukse-
la) oraz skrzyniowe 800x1200x790 mm.
Najwieksza popularnos$¢ sposréd nich
zyskala paleta 800x1200 mm, zwana
europaletg, plaska, czterowejsciowa,
o wysokosci 144 mm i nosnosci
1000 kg, przy spietrzaniu wzrastajgcej
do 4400 kg.

Palety wykorzystuje sie do ,,zjednost-
kowania fadunku”. Ma to na celu tatwiej-
sze dokonywanie operacji magazyno-
wych czy umieszczanie w innej, wiekszej
jednostce fadunkowej w postaci konte-
nera, nadwozia wymiennego albo nacze-
py, przyczepy, z ktorg razem bedg podle-
galy przewozowi i wszelkim czynno-
sciom manipulacyjno-przetadunkowym,
wystepujgcym przy mozliwej zmianie ga-
lezi transportu. W ten sposéb, poza po-

prawa efektywno$ci, ograniczona zosta-
je sposobnos¢ powstawania uszkodzen
przemieszczanego towaru.

Rozpatrujac podniesienie efektywno-
Sci procesu transportowego jedynie
w zakresie modularyzacji jednostek ta-
dunkowych, a zatem bez wnikania
w kwestie efektywnos$ci wykorzystania
taboru, uzytkowanych systeméw moni-
torowania i przekazywania informacji
(systemy teleinformatyczne), stanu in-
frastruktury, optymalizacji tras, itd., da
sie wyrdznic trzy podstawowe obszary
ewentualnych usprawnien:
¢ wprowadzenie nowych, znormalizowa-

nych modutéw — jednostek fadunkowych
* wprowadzenie istotnych udoskonalen
w dotad stosowanych modutach - jed-
nostkach, jednak bez zmian w obo-
wigzujacych je aktualnie ogranicze-
niach wymiarowych i masowych
wykorzystanie juz istniejgcych modu-
tow, aczkolwiek ich zestawianie w in-
ny niz stosowany aktualnie po-
wszechnie sposob.

We wszystkich tych trzech obszarach
propontje sie nowe, czasami zastugujace
na miano przelomowych, rozwigzania.

Generalnie nalezy zaznaczy¢, iz stoso-
wane obecnie jednostki tadunkowe
w miare dobrze spelniaja swojg role,
w szczegolnosci jesli kwestia dotyczy
przewozow pomiedzy duzymi terminala-
mi, centrami logistycznymi, magazynami
duzych sklepéw/hurtowni, czyli wtedy,
gdy de facto ma sie do czynienia z prze-
wozami calopojazdowymi, a podstawo-
wymi modutami stuzgcymi do transportu
towaréw od punktu ostatecznego nada-
nia do punktu ostatecznego odbioru sg:
kontener, nadwozie wymienne, naczepa,
przyczepa. Najwieksze straty czasu po-
wstajg natomiast, kiedy przesytke trzeba
przepakowywa¢ miedzy punktami osta-
tecznego nadania i odbioru. Sytuagja taka
wystepuje, gdy przewoz calopojazdowy
trzeba najpierw sformowac z mniejszych
modutéw, pozniej za$, przed przekaza-
niem odbiorcy, na te mniejsze moduty po-
dzieli¢. Za najmniejszy modul przyjmuje
sie tu palete (chociaz moga by¢ i inne,
przyktadowo pudetka stosowane przez
poczte czy kurieréw). Zazwyczaj takie
mate moduly sg odbierane/dostarczane
w ramach przewozo6w na krotkich dystan-
sach — dystrybugji lekkimi samochodami
dostawczymi o dmc do 6 ton.

1 Poréwnaj: ,,Logistyka w Polsce. Raport 2003" — praca zbiorowa pod redakcja I. Fechnera i G. Szyszki, ILiM, Poznan 2004, str. 59-61
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Pewng dos$¢ ciekawa propozycje
usprawnienia obrotu najmniejszymi jed-
nostkami tadunkowymi przedstawit
w swych pracach koncepcyjno-anali-
tyczno-studialnych przedstawiciel kon-
cernu DAF2. Zaproponowat on mianowi-
cie wprowadzenie wystandaryzowane-
go kontenera dystrybucyjnego, zwane-
go rowniez kontenerem miejskim, nie-
co przypominajgcego kontener lotniczy.
Kontener taki, zdaniem autora, opierac¢
by sie mégt na europalecie, czyli jego
zewnetrzne szeroko$¢ i diugos¢ wynosi-
tyby odpowiednio 800 i 1200 mm. Mial-
by on naturalnie takze wystandaryzo-
wang wysoko$¢, przy czym jej jedno-
znaczne zdefiniowanie nastrecza okre-
Slone problemy. Wynikaja one gléwnie
z kwestii potrzeby sprecyzowania, w fa-
downiach jakich aut dostawczych oma-
wiany kontener dystrybucyjny winien
sie miesci¢. W gre wchodzg bowiem
trzy wysokosci wynikajace z odmien-
nych przecietnych wysokosci wewnetrz-
nych przestrzeni tadunkowych dostaw-
czakéw réwnych klas:

e okofo 1,2-1,3 m przy furgonetkach
powstalych na bazie samochodéw
osobowych

¢ okofo 1,5-1,7 m przy autach dostaw-
czych z niskim dachem

* od okoto 1,9 do 2,2-2,3 m przy autach
dostawczych z dachem wysokim.
Najwtasciwszym wobec tego rozwia-

zaniem wydaje sie wprowadzenie kon-

strukcji o wysokosSci zewnetrznej mak-
symalnie 1,15 m (wysoko$¢ wewnetrz-
na okoto 90-95 cm), przygotowanej do
ewentualnego podniesienia dachu ze-
wnetrznie do 1,6 m. Dach ten w pozydji
opuszczonej przygotowany bylby do
obcigzenia ladunkiem o masie rzedu
maksymalnie 300-400 kg. Jednoczes$nie
na wszystkich rogach umieszczono by
specjalne zaczepy — punkty mocujace,
tak ze takie kontenery mozna by byto
spietrza¢ do dwoch warstw. Kontener

z gory bylby po prostu przymocowany,

za pomocg wspomnianych zaczepéw,

do kontenera z dotu i nawet mogtby
mie¢ podniesiony dach, zwiekszajacy
tym samym swa objetos¢ tadunkows.

Spietrzanie stosowano by w magazy-

nach badz w trakcie przewozu w ta-

downiach naczep, przyczep, kontene-
réw czy nadwozi wymiennych. W ten
spos6b zresztg wyeliminowano by

w pewnych granicach konieczno$¢ sto-
sowania w nich drugiego poziomu pod-
togi. Roziadunek zachodzitby w specjal-
nych centrach, zwanych przez DAFa
punktami transferu, zbiorczymi lub dys-
trybugji, a caly system nositby nazwe
dynamicznego transferu fadunkow.

W przytoczonych wyzej centrach
kontenery miejskie ze Srodkoéw trans-
portu dalekodystansowego klasy ciez-
kiej przeladowywano by do lekkich sa-
mochodéw dostawczych albo furgone-
tek. Docelowo postuluje sie wprowa-
dzenie tutaj tzw. w petni inteligentnych
rozwiazan. Ot6z cala operacja przeta-
dunkowa odbywataby sie praktycznie
bez ingerencji czlowieka. Powyzsze sta-
nie sie mozliwym, gdy kazdy kontener,
co juz dzis sie stosuje, bedzie mial swdj
kod identyfikacyjny, a caly system be-
dzie w pelni zautomatyzowany. W mo-
mencie samoczynnego wyladunku z du-
zej jednostki tadunkowej (kontener,
nadwozie wymienne, naczepa przycze-
pa), najlepiej z ruchomg podiogg, kon-
tener po przejsciu przez czytnik skiero-
wany bytby na odpowiednig droge rol-
kowa, przy pomocy ktorej dojezdzatby
na sktad ewentualnie pod fadownie po-
jazdu dostawczego. Tu specjalna auto-
matyczna suwnica badz cziowiek z woz-
kiem widlowym by go w niej umiesz-
czaly. Operacje mozna by oczywiscie
przeprowadza¢ w przeciwng strone.
W przypadku, gdyby omawiane konte-
nery miano przepakowywac z cieza-
réwki do przewozéw dalekodystanso-
wych na ciezaréwke do dystrybugji
sredniej lub ciezkiej (auta o dmc powy-
zej 10 ton), zaopatrzona w ruchoma
podtoge, przetadunek mogtby sie do-
konywac¢ w dowolnym punkcie, bez ko-
niecznosci przyjazdu do specjalnych
centréw. Jedynym warunkiem, poza ru-
choma podloga, takiego bezposrednie-
go transferu jest bowiem wymog pola-
czenia obu pojazdéw specjalng rampa
z rolkami, niwelujgca mozliwe réznice
w wysokosciach podiég ich fadowni.

Jak sie uwaza, komercjalizacja miej-
skich konteneréw dystrybucyjnych, sto-
sowanych obok europalet a nie zamiast
nich, co nalezy z calg stanowczoscia
podkresli¢, zdecydowanie usprawnita-
by operacje przeladunkowe i obrot wie-
loma przesytkami o wymiarach europa-
lety. Niezaprzeczalnie mozliwym stalo-

by sie wtedy potanienie, nawet wlicza-
jac nakitady konieczne na wzniesienie
niezbednej infrastruktury oraz znaczne
przyspieszenie dostaw.

Po opisaniu udoskonalen w najmniej-
szych jednostkach transportowych war-
to przej$s¢ do wiekszych. Aktualnie
maksymalna wysoko$¢ catkowita, diu-
gos¢ oraz szeroko$¢ zewnetrzna na-
czep, przyczep i nadwozi wymiennych
scisle wynika bezposrednio z przepi-
sOw prawa i uzytkowane wspotczesnie
konstrukcje ,,doszly” do wymiaréw do-
puszczalnych. Jedynymi obszarami,
w ktorych mozna znalezé rezerwy, s3g
jeszcze zwiekszanie wysokosci prze-
strzeni tadunkowej i/bgdz zagospoda-
rowanie przestrzeni dotgd niewykorzy-
stanej, naturalnie w obu przypadkach
w granicach technicznie osiggalnych.

Zwiekszanie wysokosSci tadunkowe;j
zabuddéw, naczep, przyczep, nadwozi
wymiennych staje sie mozliwe w rezul-
tacie zakladania na kotach pojazdéw
ogumienia niskoprofilowego. Stad na-
wet przy dozwolonych 4 m catkowitej
wysokosci zewnetrznej blisko 3 m wy-
sokosci tadunkowej sg osiggalne.

Co sie natomiast tyczy niewykorzysta-
nej dotychczas przestrzeni w naczepach
ewentualnie przyczepach. Obecnie uzyt-
kowane standardowe 3-osiowe, 13,6-
metrowe naczepy mieszcza na jednym
poziomie 33/34 europalety. Wydawato
sie, Ze bez zwiekszania dlugosci naczep
wartosci tej nie da sie poprawié. A jed-
nak. Podczas ostatniego salonu RAI
w Amsterdamie w pazdzierniku 2003 ro-
ku ciekawg propozycje zwiekszenia ob-
jetosci przestrzeni tadunkowej bez ko-
nieczno$ci wykraczania poza okreslone
dzi$ limity wymiarowe zaprezentowala
mafo znana w Polsce firma Somi3. Pod ha-
stem ,Same Outside More Inside” — ,Ta-
ka Sama Zewnatrz Wiecej Wewnatrz” —
reklamowata ona swag opatentowang, re-
wolucyjng naczepe. Idea zaproponowa-
nego wrecz genialnego rozwigzania jest
dziecinnie prosta i polega na zagospo-
darowaniu przestrzeni pomiedzy osiami
a sworzniem, ktora teraz pozostaje de
facto nie wykorzystana, gdyz umieszcza
sie tam kota zapasowe albo instaluje
kosz na palety. Zatadunek naczepy Somi
wyglada nastepujaco. Najpierw na przod
taduje sie 3 rzedy palet (9 sztuk). Na-
stepnie, na specjalnym fragmencie pod-

2 Hans Staals ,, The role of the truck in the future of road transport" — opracowanie wewnetrzne koncernu DAF

3 Materialy prasowe Somi
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togi opuszczanym hydraulicznie, taduje
sie kolejny rzad (2 sztuki). Rzad ten zo-
staje nastepnie opuszczony w dodatko-
wa przestrzen. Opuszcza¢ mozna 3 rze-
dy (8 sztuk), nad ktérymi spoczaé moga
na specjalnych wspornikach kolejne pa-
lety (9 sztuk). Ogoétem, dzieki dwém po-
ziomom zatadunku, naczepa jest w sta-
nie pomiesci¢ do 40 palet, co oznacza
wzrost o 6 palet standardu UK wzgled-
nie 8 europalet, czyli odpowiednio o 23
i 25 proc. w poréwnaniu z naczepami
zwykle stosowanymi. Aktualnie Somi
oferuje swoj naczepowy wynalazek jako
furgon (kontener) oraz chtodnie, w obu
przypadkach wysokosci 4 m i dlugosci
13,6 m. Zdaniem firmy zastosowanie jej
propozycji powinno przyczyni¢ sie do:
wzglednych oszczedno$ci paliwa oraz
zmniejszenia liczby kierowcow, kosz-
tow administracyjnych, niezbednej po-
wierzchni parkingowej (4 zestawy za-
miast 5), liczby stanowisk odpraw w cen-
trach logistycznych koniecznych do ob-
sfuzenia tej samej masy towarowej
i skrécenia czasu zatadunku.

Inny z ciekawych projektéw ukierun-
kowanych na podniesienie efektywno-
Sci przewozow, ale tym razem prak-
tycznie tylko dalekobieznych, z wyko-
rzystaniem juz istniejgcych standardo-
wych moduléw - jednostek tadunko-
wych, polega na wydtuzeniu zestawow
do 25,25 m oraz zwigekszeniu ich masy
catkowitej do 60 ton. Sam pomyst nie
nalezy do nowych, gdyz przyktadowo
Volvo Truck Corporation (VTC)4 od
1996 roku testuje dwie takie propozy-
cje sktadajgce sie z uzytkowanych
obecnie komponentow. Pierwsza z nich
obejmuje sprzegniete razem: 2-osiowy
ciggnik siodlowy, 3-osiowg naczepe
dtugosci 13,6 m oraz 2-osiowa przycze-
pe dlugosci 7,82 m. W skiad drugiej
kombinacji wchodza: 3-osiowe podwo-
zie z nadwoziem skrzyniowym o dlugo-
Sci 7,82 m i ponownie 3-osiowa, 13,6-
metrowa naczepa, polgczona z cieza-
réwka za pomoca specjalnego, 2-osio-
wego wozka, tzw. dolly.

Przyjmujac, iz 100 obecnie uzywa-
nych zestawdw jest w stanie przewiez¢
3500 palet i zajmuje tgcznie dystans
8800 m, to w roku 2010-2012, przy
prognozowanym 38-proc. wzroscie za-

4 Materialy wewnetrzne koncernu,
A ten-year retrospective", 14 maj 2002

w  tym

potrzebowania na transport drogowy,
do przemieszczenia 4830 palet (438
proc.) potrzeba by 138 zestawow, zaj-
mujacych tacznie 12200 m. Tymczasem
stosujgc opisane wyzej wydluzone ze-
stawy 60-tonowe do przemieszczenia
owych 4830 palet konieczne bylyby za-
ledwie 93 kombinacje ciezaréwek z na-
czepami i przyczepami (93 zestawy),
w takim razie o 1/3 mniej. Zajelyby one
w sumie zaledwie 8850 m, czyli prak-
tycznie tyle samo, ile 100 dzisiaj wyko-
rzystywanych kombinacji/zestawow.
Ponadto, poza zwiekszeniem zdolnosci
przewozowych, o 1/3 zmniejszytaby sie
liczba kierowcow (93 zamiast 138) oraz
o okoto 17-20 proc. spadloby przeciet-
ne zuzycie paliwa (na 1 tkm), zatem
znacznej obnizce uleglyby przecietne
koszty Swiadczonej ustugi i zanieczysz-
czenie srodowiska.

Wyniki w takim razie sg bardzo obie-
cujgce. Niestety, mimo tego, na uzytko-
wanie diugich modutowych zestawow
w Europie zezwolily nieliczne kraje,
w tym nordyckie (Szwecja, Finlandia oraz
w nieco wezszym zakresie Norwegia
i Dania), a ponadto Holandia. Trzeba
rowniez pamietaé, iz wystepuje pewne
ograniczenie w ich stosowaniu, wynika-
jace z dlugosci i zwigzanych z tym kltopo-
tow z manewrowaniem czy wyprzedza-
niem przez innych uzytkownikéw drog.
Stad mozna nimi jezdzi¢ jedynie po dro-
gach wielopasmowych z wielopoziomo-
wymi, bezkolizyjnymi skrzyzowaniami.

Chociaz aktualnie nawet 25,25-me-
trowe, 60-tonowe zestawy nie sg jesz-
cze popularne, mysli sie o dalszym wy-
dtuzaniu i zwiekszaniu masy catkowitej
»pociagow drogowych”. Nie ma miano-
wicie zadnych przeszkéd natury tech-
nicznej, by zaproponowa¢ kombinacje
sktadajaca sie ze standardowych modu-
tow w postaci: 2-osiowego ciggnika sio-
dlowego sprzegnietego z 3-osiowa na-
czepa 13,6 m, polgczong nastepnie za
pomocg specjalnego 2-osiowego woz-
ka — tzw. dolly> z kolejng 3-osiowa na-
czepa 13,6 m. Dlugos¢ catkowita wzra-
sta wtedy do ponad 31 m, natomiast
dopuszczalna masa catkowita do okoto
70-74 ton. Do napedu w zupelnosci wy-
starczg najmocniejsze montowane te-
raz silniki, czyli o mocach maksymal-

m.in.

przeméwienie jego Prezesa - J.

nych powyzej 500 KM, co zresztg po-
zwolifoby w stopniu wiekszym niz do-
tychczas wykorzystac ich potencjat. Mi-
mo, iz ta koncepcja stanowi raczej me-
lodie dalekiej przysziosci, analizowat ja
przyktadowo DAF6.

Modularyzacja w transporcie jest pro-
cesem ciaglym, aczkolwiek zachodza-
cym bardzo powoli. Poszczegolne sko-
mercjalizowane rozwigzania sa uzytko-
wane przez wiele lat, gdyz powszech-
nos¢ zastosowania, bedaca warunkiem
opfacalnosci ekonomicznej, moze jawic¢
sie bariera przy wprowadzeniu daleko
idacych zmian. Zmiany, jesli zachodza,
stanowig wypadkowa postepu technicz-
nego, potrzeb oraz obowigzujgcych
przepisow prawa. Generalnie na obec-
nym etapie, przy narzuconych ograni-
czeniach co do mas i wymiaréw, mozli-
wosci daleko idgcych usprawnien w mo-
dutach, majgce na celu poprawe efek-
tywnosci, nie naleza do duzych. Ograni-
czone s3 bowiem niewykorzystana do-
tad przestrzen czy sposobnos¢ dalszego
obnizania poziomu podlogi. Dlatego
mys$li sie przyktadowo o usprawnie-
niach w postaci wystandaryzowanego
tzw. miejskiego kontenera dystrybucyj-
nego, uzupetniajgcego europalete. Inne
propozycje, polegajace na zwiekszeniu
masy i diugosci zestawow w oparciu
o istniejace juz moduly, natrafiaja nie-
stety na rozliczne bariery, utrudniajgce
ich upowszechnienie. Niemniej, przy
obecnym zatloczeniu drég, prognozo-
wanemu znacznemu wzrostowi zapo-
trzebowania na transport w najblizszej
przysziosci oraz ze zrozumialych wzgle-
déw checi do zachowania w znacznym
zakresie wspoélczesnych wystandaryzo-
wanych komponentéw, innego sensow-
nego wyjscia nie wida¢. Po prostu, by
przewozy od strony wykorzystywanych
jednostek tadunkowych uczyni¢ bar-
dziej efektywnymi, wobec tego tanszy-
mi, szybszymi w ogélnym rozrachunki
i mniej zanieczyszczajacymi Srodowisko
na kazdy tkm przemieszczanego tadun-
ku, nalezy wdraza¢ nowe koncepgje.
Najlepiej, kiedy bedg one oparte o do
tej pory istniejace jednostki transporto-
we badz o jednostki w niewielkim stop-
niu zmodyfikowane, gdyz jest to najtan-
sze i najprostsze do implementacji.
Halonena

sLooking back from the future:

5 Szerzej na ten temat — m.in. J. Brach ,,Nowoczesne rozwigzania w transporcie lgdowym jako element usprawniajqgcy przeplyw dobr w ukfadzie miedzynarodowym"
w PN AE Wroctaw nr 801 pod redakcja J. Rymarczyka i ]. Bracha, AE Wroctaw 1998,

6 Hans Staals, opracowanie cytowane

Logistyka 2/2005






