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Transport jest jednym z najistotniej-
szych elementów warunkujàcych spraw-
ne funkcjonowanie gospodarki i two-
rzàcych jà podmiotów na wszystkich
rozpatrywanych poziomach: od mikro,
mezo, makro poprzez regionalny – kon-
tynentalny, a˝ po ogólnoÊwiatowy – go-
spodark´ Êwiatowà jako ca∏oÊç. Jego
znaczenie wzros∏o szczególnie w ciàgu
ostatnich 15-20 lat. Z jednej strony po-
wy˝sze wynika∏o z realnie malejàcych
kosztów przemieszczania ludzi i towa-
rów, b´dàcych nast´pstwem g∏ównie
post´pu technicznego (o czym poni˝ej),
z drugiej post´pujàcej liberalizacji
w gospodarce Êwiatowej. Z ca∏à pewno-
Êcià te dwa czynniki w najwi´kszym
stopniu wp∏yn´∏y na zmian´ strategii
firm w obszarze systemów zaopatrze-
nia, produkcji i dystrybucji. Przy malejà-
cych wydatkach na przewóz oraz zani-
kaniu ró˝norakich barier w wymianie
(taryfowe – c∏a, para- i pozataryfowe),
skutkujàcych coraz ∏atwiejszym i taƒ-
szym przep∏ywem dóbr, wiele podmio-
tów gospodarujàcych zacz´∏o po prostu
zmieniaç swe metody i systemy wytwór-
cze. Rozpoczà∏ si´ proces przenoszenia
wytwarzania czy zmiany profilu w dotàd
istniejàcych fabrykach, budowy nowych
oddzia∏ów. W efekcie tego na miejsce
zak∏adów zintegrowanych pionowo za-
cz´∏y powstawaç wytwórnie dalece wy-
specjalizowane (proces specjalizacji),
odpowiadajàce wy∏àcznie za wybrany
etap czy par´ etapów w ∏aƒcuchu two-
rzenia wartoÊci dodanej. Co istotne, wy-
twórnie te majàce nieraz doÊç wàsko
zdefiniowany zakres odpowiedzialnoÊci
i produkujàce pewne komponenty jako
jedyne lub jedne z dwóch na rzecz ca∏e-
go przedsi´biorstwa, zacz´to lokowaç
nie tylko w ró˝nych miejscach w jednym
kraju, ale i w ró˝nych krajach nawet na
kilku kontynentach. Czynnikiem przesà-
dzajàcym o wyborze konkretnego miej-
sca sà zazwyczaj panujàce tam, sprzyja-
jàce dla danego podmiotu warunki loka-
lizacyjne. Takie rozcz∏onkowanie zaÊ,
przy ciàgle pog∏´biajàcej si´ specjaliza-
cji, powoduje wzrost zapotrzebowania

i wymagaƒ wobec transportu. Spoczywa
na nim bowiem koniecznoÊç sprawnego
przemieszczania ciàgle rosnàcej liczby
komponentów i podzespo∏ów wykorzy-
stywanych w kolejnych fazach procesu
wytwórczego, a potem, po jego zakoƒ-
czeniu, równie sprawnego dostarczania
finalnych dóbr do konsumentów. 

Nie trzeba w tym miejscu dodawaç, i˝
prawid∏owo dzia∏ajàcy transport, szcze-
gólnie z kosztowego oraz organizacyj-
nego punktu widzenia, przyczynia si´
do obni˝ki kosztów i poprawy funkcjo-
nowania gospodarki jako ca∏oÊci.
W krótkim okresie staje si´ to mo˝liwe
wskutek wprowadzania drobnych
usprawnieƒ czy wykorzystania efektów
uczenia si´. W d∏ugim okresie mamy ju˝
natomiast do czynienia z doÊç istotnymi
zmianami techniczno-technologiczno-
organizacyjnymi, czyli post´pem tech-
nicznym, którego namacalnym rezulta-
tem sà nowe rozwiàzania konstrukcyjne
wprowadzane do Êrodków transportu.
Trzeba jednak w tym miejscu pami´taç,
˝e zastosowanie nowych technologii
generalnie przyczynia si´ do wzrostu
masy, ewentualnie pozostawieniu jej na
nie zmienionym poziomie, oraz ceny
zakupionych aut czy wagonów... Nie-
mniej, z drugiej strony skutkuje te˝ wy-
d∏u˝eniem ich ˝ycia i wzgl´dnà obni˝kà
kosztów eksploatacji oraz skróceniem
czasu przemieszczania dobra z miejsca
nadania do miejsca odbioru.

Post´p techniczny w transporcie za-
chodzi de facto od zarania dziejów.
Znaczne jego przyspieszenie nastàpi∏o
jednak dopiero w XIX wieku. Wtedy
w∏aÊnie skomercjalizowano wynalazki,
które bardzo poprawi∏y i potani∏y prze-
wozy. W pierwszym rz´dzie nale˝y tu
wymieniç: kolej, statki parowe oraz –
w koƒcu tego˝ stulecia – silniki spalino-
we. Poczàtkowo te ostatnie s∏u˝y∏y do
nap´du pojazdów ko∏owych, dajàc po-
czàtek samochodom i tym samym burz-
liwemu od poczàtku wieku XX rozwo-
jowi motoryzacji. Potem trafi∏y do sa-
molotów, statków, lokomotyw...

Rozpatrujàc kwesti´ podnoszenia

efektywnoÊci przewozów od strony
wprowadzania znormalizowanych jed-
nostek ∏adunkowych, co stanowi temat
tego artyku∏u, nale˝y stwierdziç, i˝ zna-
czàcy prze∏om w tej dziedzinie dokona∏
si´ tak naprawd´ dopiero podczas II
Wojny Âwiatowej i w latach nast´pnych.
Najpierw na w miar´ masowà skal´ upo-
wszechni∏y si´ zasobniki lotnicze. Póê-
niej, co wià˝e si´ z ju˝ prawdziwym
prze∏omem w modularyzacji, wprowa-
dzono kontenery. Sà to zazwyczaj za-
mkni´te jednostki ∏adunkowe, choç zda-
rzajà si´ i z odkrytym dachem (o czym
poni˝ej), dajàce sposobnoÊç przewozu
znajdujàcych si´ w nich ∏adunków bez
koniecznoÊci roz∏adowywania tych˝e ∏a-
dunków przy zmianie Êrodka transportu
w ramach jednej ga∏´zi ewentualnie
zmianie ga∏´zi z jednej na drugà. Mimo
swych niepodwa˝alnych zalet, w tym
g∏ównie zwi´kszenia elastycznoÊci i nie-
jednokrotnie przyspieszenia wykonywa-
nia us∏ug transportowych, kontenery nie
sà pozbawione wad. Do najpowa˝niej-
szych z nich zalicza si´ koniecznoÊç za-
stosowania urzàdzeƒ prze∏adunkowych
w postaci suwnic, ˝urawi, wózków wi-
d∏owych, tzw. kalmarów ewentualnie
monta˝u na pojazdach, co negatywnie
wp∏ywa na ich ∏adownoÊç, hakowych
bàdê bramowych urzàdzeƒ za∏adow-
czych wzgl´dnie ˝urawi. 

Pewne wady kontenerów w zakresie
∏atwoÊci za∏adunku/roz∏adunku wyeli-
minowa∏y nadwozia wymienne, zwane
swap bodies. Wyposa˝a si´ je w sk∏ada-
ne nogi podporowe, w rezultacie czego
nie wymagajà u˝ycia zewn´trznych
urzàdzeƒ za∏adunkowych czy zainstalo-
wanych na samochodach „haków”,
„bram” i ˝urawi. Aczkolwiek z drugiej
strony przy ich obs∏udze najlepsze sà
auta i przyczepy z pe∏nym zawiesze-
niem pneumatycznym (przy mieszanym
zawieszeniu mechaniczno-pneuma-
tycznym, pe∏nym mechanicznym albo
niewystarczajàcym skoku zawieszenia
pneumatycznego trzeba zastosowaç
rozwiàzania z podnoÊnikami pneuma-
tycznymi, zast´pujàcymi czy uzupe∏nia-

Modularyzacja w transporcie - rozwiàzania na przysz∏oÊç

Jaros∏aw Brach
Akademia Ekonomiczna Wroc∏aw



Logistyka 2/2005
49

Us∏ugi logistyczne

jàcymi, gdy istnieje takowa potrzeba,
zawieszenie pneumatyczne pojazdu). 

Nadwozia wymienne wykorzystywa-
ne sà w g∏ównej mierze w transporcie
samochodowym i samochodowo-kole-
jowym, podczas gdy kontenery w prze-
wozach morsko-kolejowych/samocho-
dowych oraz kolejowo-samochodo-
wych i samochodowych (pomini´to tu
kontenery lotnicze). 

Trzecim najpopularniejszym rodza-
jem jednostek ∏adunkowych nie po∏à-
czonych na sta∏e z pojazdami ko∏owymi
sà palety. W odró˝nieniu od dwóch
omówionych wy˝ej typów przy przewo-
zach wymagajà one jednak zastosowa-
nia innej, wi´kszej jednostki ∏adunko-
wej, w której sà nast´pnie umieszczane. 

Kolejnà, osobnà grup´ jednostek ∏a-
dunkowych tworzà zabudowy na samo-
chodach oraz naczepy i przyczepy. 

Celem zagwarantowania maksymal-
nie efektywnego obrotu i obs∏ugi wy-
mienionymi wy˝ej jednostkami trans-
portowymi konieczne jest ich wystanda-
ryzowanie. Ma ono na celu stworzenie
z tych jednostek elastycznie wymienial-
nych w okreÊlonych granicach modu∏ów
transportowych, zgodnie z zasadami
tzw. polityki modularyzacji. Poprzez po-
lityk´ modularyzacji w transporcie rozu-
mie si´ u˝ycie do przemieszczania ∏a-
dunków modu∏ów transportowych. Sà
nimi znormalizowane, wystandaryzo-
wane jednostki ∏adunkowe zestawiane
w taki sposób, aby zoptymalizowaç –
jak najefektywniej w okreÊlonej sytuacji
(przy okreÊlonej potrzebie decydenta)
wykorzystaç ich mo˝liwoÊci przewozo-
we i jednoczeÊnie pozostawaç w zgo-
dzie z obowiàzujàcymi przepisami od-
noÊnie mas oraz wymiarów. 

W dalszej cz´Êci opracowania omó-
wione zostanie zagadnienie modulary-
zacji dotyczàce przede wszystkim ga∏´-
zi transportu, z którà wi´kszoÊç z nas
styka si´ najcz´Êciej, tzn. transportu sa-
mochodowego. Aktualnie w roli modu-
∏ów transportowych w Europie stosuje
si´ w nim nast´pujàce znormalizowane,
wymienione wy˝ej jednostki ∏adunkowe
– jednostki transportowe1 (wszystkie
podane wymiary sà zewn´trzne):
• kontenery wielkie uniwersalne i spe-

cjalistyczne o d∏ugoÊciach zazwyczaj
20” (6058 mm) oraz 40” (12192 mm),
choç zdarzajà si´ i 45-calowe czy 10-

calowe, i wysokoÊci przewa˝nie 8”
(2438 mm). G∏ównie sà to kontenery
typu zamkni´tego (np. izotermiczne,
ch∏odnicze, cysterny) lub z otwartym
dachem. Przy przewozach statkami
i sk∏adowaniu na placach terminali
szczególnie istotna jest te˝ pewna za-
leta kontenerów morskich, jaka wynika
z ich konstrukcji, a jakiej nie posiadajà
nadwozia wymienne, tzn. sposobnoÊç
pi´trzenia nawet do 9 warstw

• nadwozia wymienne najcz´Êciej w od-
mianach C715, C745, C765 i C782 (wg
normy DIN EN 284) oraz rzadziej
d∏u˝sze 40-stopowe (12192 mm)

• naczepy, w tym g∏ównie najpopular-
niejsze, 3-osiowe o d∏ugoÊci maksy-
malnej 13620 mm, szerokoÊci do
2600 mm i wysokoÊci (w wi´kszoÊci kra-
jów Starego Kontynentu) do 4000 mm
(pomijamy wszelkie naczepy specjali-
styczne, przyk∏adowo niskopodwo-
ziowe s∏u˝àce do przemieszczania ∏a-
dunków ponadgabarytowych, gdzie
masa i wymiary mogà przekraczaç
dozwolone limity)

• przyczepy, generalnie 2-, 3-osiowe 
o d∏ugoÊci do 7820 mm, szerokoÊci
do 2600 mm i wysokoÊci (w wi´kszo-
Êci krajów Starego Kontynentu) do
4000 mm (jak przy naczepach pomi-
jamy wszelkie warianty specjalistycz-
ne, przyk∏adowo ponownie niskopo-
dwoziowe s∏u˝àce do przemieszcza-
nia ∏adunków ponadgabarytowych)

• palety. Przewa˝nie wykorzystuje si´ na-
st´pujàce rodzaje palet: p∏askie o wy-
miarach 1000x1200 mm (ISO Genewa)
wzgl´dnie 800x1200 mm (CEN Brukse-
la) oraz skrzyniowe 800x1200x790 mm.
Najwi´kszà popularnoÊç spoÊród nich
zyska∏a paleta 800x1200 mm, zwana
europaletà, p∏aska, czterowejÊciowa,
o wysokoÊci 144 mm i noÊnoÊci
1000 kg, przy spi´trzaniu wzrastajàcej
do 4400 kg. 
Palety wykorzystuje si´ do „zjednost-

kowania ∏adunku”. Ma to na celu ∏atwiej-
sze dokonywanie operacji magazyno-
wych czy umieszczanie w innej, wi´kszej
jednostce ∏adunkowej w postaci konte-
nera, nadwozia wymiennego albo nacze-
py, przyczepy, z którà razem b´dà podle-
ga∏y przewozowi i wszelkim czynno-
Êciom manipulacyjno-prze∏adunkowym,
wyst´pujàcym przy mo˝liwej zmianie ga-
∏´zi transportu. W ten sposób, poza po-

prawà efektywnoÊci, ograniczona zosta-
je sposobnoÊç powstawania uszkodzeƒ
przemieszczanego towaru. 

Rozpatrujàc podniesienie efektywno-
Êci procesu transportowego jedynie
w zakresie modularyzacji jednostek ∏a-
dunkowych, a zatem bez wnikania
w kwestie efektywnoÊci wykorzystania
taboru, u˝ytkowanych systemów moni-
torowania i przekazywania informacji
(systemy teleinformatyczne), stanu in-
frastruktury, optymalizacji tras, itd., da
si´ wyró˝niç trzy podstawowe obszary
ewentualnych usprawnieƒ:
• wprowadzenie nowych, znormalizowa-

nych modu∏ów – jednostek ∏adunkowych
• wprowadzenie istotnych udoskonaleƒ

w dotàd stosowanych modu∏ach – jed-
nostkach, jednak bez zmian w obo-
wiàzujàcych je aktualnie ogranicze-
niach wymiarowych i masowych

• wykorzystanie ju˝ istniejàcych modu-
∏ów, aczkolwiek ich zestawianie w in-
ny ni˝ stosowany aktualnie po-
wszechnie sposób.
We wszystkich tych trzech obszarach

proponuje si´ nowe, czasami zas∏ugujàce
na miano prze∏omowych, rozwiàzania. 

Generalnie nale˝y zaznaczyç, i˝ stoso-
wane obecnie jednostki ∏adunkowe
w miar´ dobrze spe∏niajà swojà rol´, 
w szczególnoÊci jeÊli kwestia dotyczy
przewozów pomi´dzy du˝ymi terminala-
mi, centrami logistycznymi, magazynami
du˝ych sklepów/hurtowni, czyli wtedy,
gdy de facto ma si´ do czynienia z prze-
wozami ca∏opojazdowymi, a podstawo-
wymi modu∏ami s∏u˝àcymi do transportu
towarów od punktu ostatecznego nada-
nia do punktu ostatecznego odbioru sà:
kontener, nadwozie wymienne, naczepa,
przyczepa. Najwi´ksze straty czasu po-
wstajà natomiast, kiedy przesy∏k´ trzeba
przepakowywaç mi´dzy punktami osta-
tecznego nadania i odbioru. Sytuacja taka
wyst´puje, gdy przewóz ca∏opojazdowy
trzeba najpierw sformowaç z mniejszych
modu∏ów, póêniej zaÊ, przed przekaza-
niem odbiorcy, na te mniejsze modu∏y po-
dzieliç. Za najmniejszy modu∏ przyjmuje
si´ tu palet´ (chocia˝ mogà byç i inne,
przyk∏adowo pude∏ka stosowane przez
poczt´ czy kurierów). Zazwyczaj takie
ma∏e modu∏y sà odbierane/dostarczane
w ramach przewozów na krótkich dystan-
sach – dystrybucji lekkimi samochodami
dostawczymi o dmc do 6 ton. 

1 Porównaj: „Logistyka w Polsce. Raport 2003" – praca zbiorowa pod redakcjà I. Fechnera i G. Szyszki, ILiM, Poznaƒ 2004, str. 59-61 
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2 Hans Staals „The role of the truck in the future of road transport" – opracowanie wewn´trzne koncernu DAF  
3 Materia∏y prasowe Somi

Pewnà doÊç ciekawà propozycj´
usprawnienia obrotu najmniejszymi jed-
nostkami ∏adunkowymi przedstawi∏
w swych pracach koncepcyjno-anali-
tyczno-studialnych przedstawiciel kon-
cernu DAF2. Zaproponowa∏ on mianowi-
cie wprowadzenie wystandaryzowane-
go kontenera dystrybucyjnego, zwane-
go równie˝ kontenerem miejskim, nie-
co przypominajàcego kontener lotniczy.
Kontener taki, zdaniem autora, opieraç
by si´ móg∏ na europalecie, czyli jego
zewn´trzne szerokoÊç i d∏ugoÊç wynosi-
∏yby odpowiednio 800 i 1200 mm. Mia∏-
by on naturalnie tak˝e wystandaryzo-
wanà wysokoÊç, przy czym jej jedno-
znaczne zdefiniowanie nastr´cza okre-
Êlone problemy. Wynikajà one g∏ównie
z kwestii potrzeby sprecyzowania, w ∏a-
downiach jakich aut dostawczych oma-
wiany kontener dystrybucyjny winien
si´ mieÊciç. W gr´ wchodzà bowiem
trzy wysokoÊci wynikajàce z odmien-
nych przeci´tnych wysokoÊci wewn´trz-
nych przestrzeni ∏adunkowych dostaw-
czaków równych klas:
• oko∏o 1,2-1,3 m przy furgonetkach

powsta∏ych na bazie samochodów
osobowych

• oko∏o 1,5-1,7 m przy autach dostaw-
czych z niskim dachem

• od oko∏o 1,9 do 2,2-2,3 m przy autach
dostawczych z dachem wysokim.
Najw∏aÊciwszym wobec tego rozwià-

zaniem wydaje si´ wprowadzenie kon-
strukcji o wysokoÊci zewn´trznej mak-
symalnie 1,15 m (wysokoÊç wewn´trz-
na oko∏o 90-95 cm), przygotowanej do
ewentualnego podniesienia dachu ze-
wn´trznie do 1,6 m. Dach ten w pozycji
opuszczonej przygotowany by∏by do
obcià˝enia ∏adunkiem o masie rz´du
maksymalnie 300-400 kg. JednoczeÊnie
na wszystkich rogach umieszczono by
specjalne zaczepy – punkty mocujàce,
tak ˝e takie kontenery mo˝na by by∏o
spi´trzaç do dwóch warstw. Kontener
z góry by∏by po prostu przymocowany,
za pomocà wspomnianych zaczepów,
do kontenera z do∏u i nawet móg∏by
mieç podniesiony dach, zwi´kszajàcy
tym samym swà obj´toÊç ∏adunkowà.
Spi´trzanie stosowano by w magazy-
nach bàdê w trakcie przewozu w ∏a-
downiach naczep, przyczep, kontene-
rów czy nadwozi wymiennych. W ten
sposób zresztà wyeliminowano by

w pewnych granicach koniecznoÊç sto-
sowania w nich drugiego poziomu pod-
∏ogi. Roz∏adunek zachodzi∏by w specjal-
nych centrach, zwanych przez DAFa
punktami transferu, zbiorczymi lub dys-
trybucji, a ca∏y system nosi∏by nazw´
dynamicznego transferu ∏adunków. 

W przytoczonych wy˝ej centrach
kontenery miejskie ze Êrodków trans-
portu dalekodystansowego klasy ci´˝-
kiej prze∏adowywano by do lekkich sa-
mochodów dostawczych albo furgone-
tek. Docelowo postuluje si´ wprowa-
dzenie tutaj tzw. w pe∏ni inteligentnych
rozwiàzaƒ. Otó˝ ca∏a operacja prze∏a-
dunkowa odbywa∏aby si´ praktycznie
bez ingerencji cz∏owieka. Powy˝sze sta-
nie si´ mo˝liwym, gdy ka˝dy kontener,
co ju˝ dziÊ si´ stosuje, b´dzie mia∏ swój
kod identyfikacyjny, a ca∏y system b´-
dzie w pe∏ni zautomatyzowany. W mo-
mencie samoczynnego wy∏adunku z du-
˝ej jednostki ∏adunkowej (kontener,
nadwozie wymienne, naczepa przycze-
pa), najlepiej z ruchomà pod∏ogà, kon-
tener po przejÊciu przez czytnik skiero-
wany by∏by na odpowiednià drog´ rol-
kowà, przy pomocy której doje˝d˝a∏by
na sk∏ad ewentualnie pod ∏adowni´ po-
jazdu dostawczego. Tu specjalna auto-
matyczna suwnica bàdê cz∏owiek z wóz-
kiem wid∏owym by go w niej umiesz-
cza∏y. Operacj´ mo˝na by oczywiÊcie
przeprowadzaç w przeciwnà stron´. 
W przypadku, gdyby omawiane konte-
nery miano przepakowywaç z ci´˝a-
rówki do przewozów dalekodystanso-
wych na ci´˝arówk´ do dystrybucji
Êredniej lub ci´˝kiej (auta o dmc powy-
˝ej 10 ton), zaopatrzonà w ruchomà
pod∏og´, prze∏adunek móg∏by si´ do-
konywaç w dowolnym punkcie, bez ko-
niecznoÊci przyjazdu do specjalnych
centrów. Jedynym warunkiem, poza ru-
chomà pod∏ogà, takiego bezpoÊrednie-
go transferu jest bowiem wymóg po∏à-
czenia obu pojazdów specjalnà rampà 
z rolkami, niwelujàcà mo˝liwe ró˝nice
w wysokoÊciach pod∏óg ich ∏adowni.

Jak si´ uwa˝a, komercjalizacja miej-
skich kontenerów dystrybucyjnych, sto-
sowanych obok europalet a nie zamiast
nich, co nale˝y z ca∏à stanowczoÊcià
podkreÊliç, zdecydowanie usprawni∏a-
by operacje prze∏adunkowe i obrót wie-
loma przesy∏kami o wymiarach europa-
lety. Niezaprzeczalnie mo˝liwym sta∏o-

by si´ wtedy potanienie, nawet wlicza-
jàc nak∏ady konieczne na wzniesienie
niezb´dnej infrastruktury oraz znaczne
przyspieszenie dostaw. 

Po opisaniu udoskonaleƒ w najmniej-
szych jednostkach transportowych war-
to przejÊç do wi´kszych. Aktualnie
maksymalna wysokoÊç ca∏kowita, d∏u-
goÊç oraz szerokoÊç zewn´trzna na-
czep, przyczep i nadwozi wymiennych
ÊciÊle wynika bezpoÊrednio z przepi-
sów prawa i u˝ytkowane wspó∏czeÊnie
konstrukcje „dosz∏y” do wymiarów do-
puszczalnych. Jedynymi obszarami, 
w których mo˝na znaleêç rezerwy, sà
jeszcze zwi´kszanie wysokoÊci prze-
strzeni ∏adunkowej i/bàdê zagospoda-
rowanie przestrzeni dotàd niewykorzy-
stanej, naturalnie w obu przypadkach
w granicach technicznie osiàgalnych.

Zwi´kszanie wysokoÊci ∏adunkowej
zabudów, naczep, przyczep, nadwozi
wymiennych staje si´ mo˝liwe w rezul-
tacie zak∏adania na ko∏ach pojazdów
ogumienia niskoprofilowego. Stàd na-
wet przy dozwolonych 4 m ca∏kowitej
wysokoÊci zewn´trznej blisko 3 m wy-
sokoÊci ∏adunkowej sà osiàgalne.

Co si´ natomiast tyczy niewykorzysta-
nej dotychczas przestrzeni w naczepach
ewentualnie przyczepach. Obecnie u˝yt-
kowane standardowe 3-osiowe, 13,6-
metrowe naczepy mieszczà na jednym
poziomie 33/34 europalety. Wydawa∏o
si´, ˝e bez zwi´kszania d∏ugoÊci naczep
wartoÊci tej nie da si´ poprawiç. A jed-
nak. Podczas ostatniego salonu RAI
w Amsterdamie w paêdzierniku 2003 ro-
ku ciekawà propozycj´ zwi´kszenia ob-
j´toÊci przestrzeni ∏adunkowej bez ko-
niecznoÊci wykraczania poza okreÊlone
dziÊ limity wymiarowe zaprezentowa∏a
ma∏o znana w Polsce firma Somi3. Pod ha-
s∏em „Same Outside More Inside” – „Ta-
ka Sama Zewnàtrz Wi´cej Wewnàtrz” –
reklamowa∏a ona swà opatentowanà, re-
wolucyjnà naczep´. Idea zaproponowa-
nego wr´cz genialnego rozwiàzania jest
dziecinnie prosta i polega na zagospo-
darowaniu przestrzeni pomi´dzy osiami 
a sworzniem, która teraz pozostaje de
facto nie wykorzystana, gdy˝ umieszcza
si´ tam ko∏a zapasowe albo instaluje
kosz na palety. Za∏adunek naczepy Somi
wyglàda nast´pujàco. Najpierw na przód
∏aduje si´ 3 rz´dy palet (9 sztuk). Na-
st´pnie, na specjalnym fragmencie pod-
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∏ogi opuszczanym hydraulicznie, ∏aduje
si´ kolejny rzàd (2 sztuki). Rzàd ten zo-
staje nast´pnie opuszczony w dodatko-
wà przestrzeƒ. Opuszczaç mo˝na 3 rz´-
dy (8 sztuk), nad którymi spoczàç mogà
na specjalnych wspornikach kolejne pa-
lety (9 sztuk). Ogó∏em, dzi´ki dwóm po-
ziomom za∏adunku, naczepa jest w sta-
nie pomieÊciç do 40 palet, co oznacza
wzrost o 6 palet standardu UK wzgl´d-
nie 8 europalet, czyli odpowiednio o 23
i 25 proc. w porównaniu z naczepami
zwykle stosowanymi. Aktualnie Somi
oferuje swój naczepowy wynalazek jako
furgon (kontener) oraz ch∏odni´, w obu
przypadkach wysokoÊci 4 m i d∏ugoÊci
13,6 m. Zdaniem firmy zastosowanie jej
propozycji powinno przyczyniç si´ do:
wzgl´dnych oszcz´dnoÊci paliwa oraz
zmniejszenia liczby kierowców, kosz-
tów administracyjnych, niezb´dnej po-
wierzchni parkingowej (4 zestawy za-
miast 5), liczby stanowisk odpraw w cen-
trach logistycznych koniecznych do ob-
s∏u˝enia tej samej masy towarowej 
i skrócenia czasu za∏adunku.

Inny z ciekawych projektów ukierun-
kowanych na podniesienie efektywno-
Êci przewozów, ale tym razem prak-
tycznie tylko dalekobie˝nych, z wyko-
rzystaniem ju˝ istniejàcych standardo-
wych modu∏ów – jednostek ∏adunko-
wych, polega na wyd∏u˝eniu zestawów
do 25,25 m oraz zwi´kszeniu ich masy
ca∏kowitej do 60 ton. Sam pomys∏ nie
nale˝y do nowych, gdy˝ przyk∏adowo
Volvo Truck Corporation (VTC)4 od
1996 roku testuje dwie takie propozy-
cje sk∏adajàce si´ z u˝ytkowanych
obecnie komponentów. Pierwsza z nich
obejmuje sprz´gni´te razem: 2-osiowy
ciàgnik siod∏owy, 3-osiowà naczep´
d∏ugoÊci 13,6 m oraz 2-osiowà przycze-
p´ d∏ugoÊci 7,82 m. W sk∏ad drugiej
kombinacji wchodzà: 3-osiowe podwo-
zie z nadwoziem skrzyniowym o d∏ugo-
Êci 7,82 m i ponownie 3-osiowa, 13,6-
metrowa naczepa, po∏àczona z ci´˝a-
rówkà za pomocà specjalnego, 2-osio-
wego wózka, tzw. dolly. 

Przyjmujàc, i˝ 100 obecnie u˝ywa-
nych zestawów jest w stanie przewieêç
3500 palet i zajmuje ∏àcznie dystans
8800 m, to w roku 2010-2012, przy
prognozowanym 38-proc. wzroÊcie za-

potrzebowania na transport drogowy,
do przemieszczenia 4830 palet (+38
proc.) potrzeba by 138 zestawów, zaj-
mujàcych ∏àcznie 12200 m. Tymczasem
stosujàc opisane wy˝ej wyd∏u˝one ze-
stawy 60-tonowe do przemieszczenia
owych 4830 palet konieczne by∏yby za-
ledwie 93 kombinacje ci´˝arówek z na-
czepami i przyczepami (93 zestawy),
w takim razie o 1/3 mniej. Zaj´∏yby one
w sumie zaledwie 8850 m, czyli prak-
tycznie tyle samo, ile 100 dzisiaj wyko-
rzystywanych kombinacji/zestawów.
Ponadto, poza zwi´kszeniem zdolnoÊci
przewozowych, o 1/3 zmniejszy∏aby si´
liczba kierowców (93 zamiast 138) oraz
o oko∏o 17-20 proc. spad∏oby przeci´t-
ne zu˝ycie paliwa (na 1 tkm), zatem
znacznej obni˝ce uleg∏yby przeci´tne
koszty Êwiadczonej us∏ugi i zanieczysz-
czenie Êrodowiska.

Wyniki w takim razie sà bardzo obie-
cujàce. Niestety, mimo tego, na u˝ytko-
wanie d∏ugich modu∏owych zestawów
w Europie zezwoli∏y nieliczne kraje,
w tym nordyckie (Szwecja, Finlandia oraz
w nieco w´˝szym zakresie Norwegia
i Dania), a ponadto Holandia. Trzeba
równie˝ pami´taç, i˝ wyst´puje pewne
ograniczenie w ich stosowaniu, wynika-
jàce z d∏ugoÊci i zwiàzanych z tym k∏opo-
tów z manewrowaniem czy wyprzedza-
niem przez innych u˝ytkowników dróg.
Stàd mo˝na nimi jeêdziç jedynie po dro-
gach wielopasmowych z wielopoziomo-
wymi, bezkolizyjnymi skrzy˝owaniami.

Chocia˝ aktualnie nawet 25,25-me-
trowe, 60-tonowe zestawy nie sà jesz-
cze popularne, myÊli si´ o dalszym wy-
d∏u˝aniu i zwi´kszaniu masy ca∏kowitej
„pociàgów drogowych”. Nie ma miano-
wicie ˝adnych przeszkód natury tech-
nicznej, by zaproponowaç kombinacj´
sk∏adajàcà si´ ze standardowych modu-
∏ów w postaci: 2-osiowego ciàgnika sio-
d∏owego sprz´gni´tego z 3-osiowà na-
czepà 13,6 m, po∏àczonà nast´pnie za
pomocà specjalnego 2-osiowego wóz-
ka – tzw. dolly5 z kolejnà 3-osiowà na-
czepà 13,6 m. D∏ugoÊç ca∏kowita wzra-
sta wtedy do ponad 31 m, natomiast
dopuszczalna masa ca∏kowita do oko∏o
70-74 ton. Do nap´du w zupe∏noÊci wy-
starczà najmocniejsze montowane te-
raz silniki, czyli o mocach maksymal-

nych powy˝ej 500 KM, co zresztà po-
zwoli∏oby w stopniu wi´kszym ni˝ do-
tychczas wykorzystaç ich potencja∏. Mi-
mo, i˝ ta koncepcja stanowi raczej me-
lodi´ dalekiej przysz∏oÊci, analizowa∏ jà
przyk∏adowo DAF6.

Modularyzacja w transporcie jest pro-
cesem ciàg∏ym, aczkolwiek zachodzà-
cym bardzo powoli. Poszczególne sko-
mercjalizowane rozwiàzania sà u˝ytko-
wane przez wiele lat, gdy˝ powszech-
noÊç zastosowania, b´dàca warunkiem
op∏acalnoÊci ekonomicznej, mo˝e jawiç
si´ barierà przy wprowadzeniu daleko
idàcych zmian. Zmiany, jeÊli zachodzà,
stanowià wypadkowà post´pu technicz-
nego, potrzeb oraz obowiàzujàcych
przepisów prawa. Generalnie na obec-
nym etapie, przy narzuconych ograni-
czeniach co do mas i wymiarów, mo˝li-
woÊci daleko idàcych usprawnieƒ w mo-
du∏ach, majàce na celu popraw´ efek-
tywnoÊci, nie nale˝à do du˝ych. Ograni-
czone sà bowiem niewykorzystana do-
tàd przestrzeƒ czy sposobnoÊç dalszego
obni˝ania poziomu pod∏ogi. Dlatego
myÊli si´ przyk∏adowo o usprawnie-
niach w postaci wystandaryzowanego
tzw. miejskiego kontenera dystrybucyj-
nego, uzupe∏niajàcego europalet´. Inne
propozycje, polegajàce na zwi´kszeniu
masy i d∏ugoÊci zestawów w oparciu 
o istniejàce ju˝ modu∏y, natrafiajà nie-
stety na rozliczne bariery, utrudniajàce
ich upowszechnienie. Niemniej, przy
obecnym zat∏oczeniu dróg, prognozo-
wanemu znacznemu wzrostowi zapo-
trzebowania na transport w najbli˝szej
przysz∏oÊci oraz ze zrozumia∏ych wzgl´-
dów ch´ci do zachowania w znacznym
zakresie wspó∏czesnych wystandaryzo-
wanych komponentów, innego sensow-
nego wyjÊcia nie widaç. Po prostu, by
przewozy od strony wykorzystywanych
jednostek ∏adunkowych uczyniç bar-
dziej efektywnymi, wobec tego taƒszy-
mi, szybszymi w ogólnym rozrachunki 
i mniej zanieczyszczajàcymi Êrodowisko
na ka˝dy tkm przemieszczanego ∏adun-
ku, nale˝y wdra˝aç nowe koncepcje.
Najlepiej, kiedy b´dà one oparte o do
tej pory istniejàce jednostki transporto-
we bàdê o jednostki w niewielkim stop-
niu zmodyfikowane, gdy˝ jest to najtaƒ-
sze i najprostsze do implementacji. 

4 Materia∏y wewn´trzne koncernu, w tym m.in. przemówienie jego Prezesa – J. Halonena „Looking back from the future: 
A ten-year retrospective", 14 maj 2002 
5 Szerzej na ten temat – m.in. J. Brach „Nowoczesne rozwiàzania w transporcie làdowym jako element usprawniajàcy przep∏yw dóbr w uk∏adzie mi´dzynarodowym"
w PN AE Wroc∏aw nr 801 pod redakcjà J. Rymarczyka i J. Bracha, AE Wroc∏aw 1998, 
6 Hans Staals, opracowanie cytowane




