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Rozwój gospodarczy państw Unii Eu-
ropejskiej (UE), determinuje rozwój 
transportu, który wpływa na dosko-
nalenie systemów gospodarczych i 
stwarza możliwość przechodzenia od 
rozwiązań opartych na wykorzystaniu 
zasobów znajdujących się w pobliżu 
miejsc ich produkcji i konsumpcji do 
rozwiązań w jak największym stopniu 
bazujących na specjalizacji, tzn. postę-
pującym międzynarodowym podziale 
pracy. Zjawisko takie sprawia, że prze-
mieszczanie ładunków w systemach 
gospodarczych staje się coraz bar-
dziej skomplikowane i zaawansowane 
technologicznie, a łańcuchy dostaw 
są coraz bardziej rozbudowane, obej-
mując swoim zasięgiem coraz większe 
regiony. W łańcuchach dostaw trans-
port odgrywa zasadnicze znaczenie 

zapewniając możliwie najbardziej 
sprawny, w danych warunkach i efek-
tywny przepływ surowców, półfabry-
katów i wyrobów gotowych z miejsc 
ich wysyłki – nadania do miejsc ich 
odbioru – przeznaczenia [8], [21], [26], 
[28], [30], [31], [33].
 Specyfi ka łańcuchów dostaw de-
terminowana rodzajem ładunku i jego 
podatnością wpływa na organizację 
transportu i stosowaną technologię 
przewozową. 
 Systematycznie rosnące w syste-
mach gospodarczych przepływy ła-
dunków implikują wzrost znaczenia 
zrównoważonego transportu. Podej-
ście takie wymaga nie tylko efektyw-
nego wykorzystania możliwości prze-
wozowych różnych form transportu, 
ale również poszukiwania alternatyw-

nych, przyjaznych środowisku źródeł 
napędu. W zakresie przewozów towa-
rowych duże oczekiwania występują 
w zakresie rozwoju szybkich przewo-
zów kolejowych, w tym przewozów 
intermodalnych. Należy przy tym 
zaznaczyć, że w wielu przypadkach 
oczekiwania te są rozbieżne, między 
różnymi interesariuszami rynku prze-
wozów intermodalnych, do których 
zalicza się: zarządców infrastruktury 
oraz przedstawicieli przewoźników, 
operatorów terminali intermodal-
nych, przedsiębiorstw korzystających 
z usług transportowych – nadawców 
i odbiorców ładunków, jak również 
przedstawicieli podmiotów otoczenia, 
np. podmioty administracji publicznej 
lub załadowcy na pozostałych termi-
nalach przeładunkowych [4], [8], [23], 
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[27], [29], [39]. Niezbędnym elemen-
tem zrównoważonego transportu jest 
planowanie i prognozowanie przy-
szłych potrzeb transportu, sieci trans-
portowych wykorzystujących inter-
modalność, oraz samych przewozów. 
Tym samym, aby przewóz ładunków 
był efektywny, potrzebna jest wielo-
gałęziowa, zintegrowana sieć trans-
portowa bazująca na nowoczesnej i 
dobrze zaprojektowanej infrastruktu-
rze. Dotyczy to zwłaszcza aspektów 
technicznych, organizacyjnych oraz 
handlowych [8], [31]. 
 Transport i jego dynamiczny roz-
wój niesie za sobą zarówno koszty 
środowiskowe jak i koszty społeczne. 
Ponadto negatywnie wpływa na śro-
dowisko naturalne powodując wy-
sokie koszty zewnętrzne transportu, 
m.in.: emisję związków szkodliwych 
spalin, podwyższony poziom hałasu, 
wypadkowość itp. Skala i zróżnico-
wanie problemów wynikających z 
działalności transportowej skłania do 
pilnego ograniczania jego wpływu na 
środowisko przyrodnicze i społeczne 
[1]. Wśród najważniejszych powinny 
znaleźć się takie działania, jak poprawa 
konkurencyjności sektora kolejowego 
oraz zwiększanie udziału kolei w po-
dziale zadań przewozowych czy roz-
wijanie transportu intermodalnego, 
w tym wspieranie tworzenia terminali 
intermodalnych. 
 Segment przewozów intermodal-
nych w Polsce jest młodym rynkiem, 
który charakteryzuje się niewielkim, 
ale stałym rozwojem. Obserwuje się 
wzrost tego typu przewozów w po-
równaniu z ogółem przewozów towa-
rów, lecz udział intermodalnej pracy 
przewozowej w transporcie ładun-
ków w Polsce jest nadal stosunkowo 
niewielki – w roku 2018 kształtował 
się na poziomie 10,33%. W krajach, w 
których istnieje sprawna pomoc pań-
stwa w zakresie rozwoju proekolo-
gicznych systemów transportowych, 
udział przewozów intermodalnych 
z wykorzystaniem kolei przekracza 
30%.  Celem artykułu jest systema-
tyzacja wiedzy w zakresie transportu 

intermodalnego oraz wykorzystywa-
nych systemów przewozowych jak 
również odniesienie się do wybranych 
charakterystyk technicznych i ekono-
micznych, budowy takich systemów. 
 
Transport intermodalny i jego 
specy+ ka

Podstawowe znaczenie dla doboru 
technologii przewozu ładunków, ma 
jego podatność transportowa. Wyróż-
nia się trzy rodzaje podatności [5], [8]:

• podatność naturalna – wynikająca 
z naturalnych cech i właściwości 
fi zycznych, chemicznych oraz bio-
logicznych ładunku, które warun-
kują jego wrażliwość na działania 
zamierzone w transporcie oraz 
jego odporność na warunki i skut-
ki przemieszczania,

• podatność techniczna – wynikają-
ca ze stanu skupienia ładunku oraz 
cech zewnętrznych i właściwości, 
które determinują konieczność 
dokonywania określonych zabie-
gów przystosowujących ładunek 
do przewozu. Zabiegi te wpływają 
na wielkość (masę i przestrzen-
ność) i kształt ładunku oraz rodzaj 
i trwałość (wytrzymałość) opako-
-wań, jak również rodzaj stosowa-
nych narzędzi pracy,

• podatność ekonomiczna – 
uwzględniająca możliwości prze-
niesienia wartości usługi trans-
portowej na wartość ładunku w 
miejscu jego dostarczenia czy też 
społeczną i gospodarczą niezbęd-
ność transportu. 

Uwzględniając podatność transpor-
tową ładunków oraz koszt i czas reali-
zacji przewozów, należy zauważyć, iż 
jednym z problemów współczesnych 
systemów transportowych jest właści-
wa ocena dostosowania organizacji i 
technologii przewozowej w odniesie-
niu do potrzeb zgłaszanych przez na-
bywców usług transportowych. 
 W celu zachowania równowagi 
pomiędzy poszczególnymi gałęziami 

transportu i ograniczenia negatyw-
nych efektów środowiskowych trans-
portu Unia Europejska (UE) podjęła 
działania dotyczące m.in. wspierania 
rozwoju transportu intermodalnego 
w ramach polityki zrównoważonego 
rozwoju transportu w UE [6], [8], [13], 
[18], [31] co zostało zapisane w: 

• Strategii UE 2020: Strategia na 
rzecz inteligentnego i zrównowa-
żonego rozwoju sprzyjającego 
włączeniu społecznemu: 

- wspieranie gospodarki efektywnej 
korzystającej z zasobów, bardziej 
przyjaznej środowisku i bardziej 
konkurencyjnej, 

• Białej Księdze – Plan utworzenia 
jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu – dążenie do 
osiągnięcia konkurencyjnego i za-
sobooszczędnego systemu trans-
portu:

- redukcja w sektorze transportu 
emisji zanieczyszczeń o 60% do 
2050 r., 

- wykorzystanie transportu kolejo-
wego w przewozach na duże od-
ległości, 

• Programie Operacyjnym Infra-
struktura i Środowisko 2014–2020 
– cele dotyczące transportu:

- rozwój zrównoważonego i przyja-
znego dla środowiska transportu, 

- poprawa dostępu do transporto-
wej sieci europejskiej. 

Wybór sposobu przemieszczania ła-
dunków w łańcuchach dostaw wynika 
z jego specyfi ki oraz stosowanej tech-
nologii przewozowej. Uwzględniając 
technologie przewozowe wyróżniamy 
technologie multimodalne, intermo-
dalne oraz kombinowane. Wykładnia 
tych trzech pojęć znalazła się w przy-
gotowanej przez Europejską Komisję 
Gospodarczą (UN/ECE), Europejską 
Konferencję Ministrów Transportu 
(ECMT) oraz Komisję Europejską (EC) 
publikacji Terminologia transportu 
kombinowanego [6], [9], [31]. 
 Zgodnie z ww. dokumentami trans-
port multimodalny (multimodal trans-
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port) to przewóz ładunków, przez co 
najmniej dwie różne gałęzie transpor-
tu, przy czym towar może zmieniać 
jednostkę ładunkową. W transporcie 
intermodalnym (intermodal transport) 
przewóz ładunków odbywa się w 
jednej i tej samej jednostce ładunko-
wej lub pojeździe na całej trasie od 
nadawcy do odbiorcy, przy użyciu – 
następująco po sobie – różnych gałęzi 
transportu, bez przeładunku samych 
ładunków. Odmianą transportu inter-
modalnego jest transport kombino-
wany (combined transport), w którym 
główna część przewozu jest wykony-
wana przez kolej, żeglugę śródlądową 
lub transport morski, a początkowy i 
końcowy odcinek przez transport dro-
gowy, przy czym odcinek w strefach 
dowozowo-odwozowych powinien 
być tak krótki jak to możliwe. Odcinek 
przewozu początkowego lub końco-
wego oznacza przewóz [8], [9], [31], 
[38]: 

• pomiędzy punktem, gdzie rzeczy 
są załadowane i najbliższą odpo-
wiednią kolejową stacją załadun-
kową dla odcinka początkowego 
oraz pomiędzy najbliższą odpo-
wiednią kolejową stacją wyładun-
kową a punktem, gdzie rzeczy są 
wyładowane, dla końcowego od-
cinka lub 

• wewnątrz promienia nieprzekra-
czającego 150 km w linii prostej 
ze śródlądowego lub morskiego 
portu załadunku lub wyładunku.

Wykorzystywanie technologii inter-
modalnych w systemach transpor-
towych i ich specyfi cznych cech, po-
legających na integrowaniu różnych 
gałęzi transportu pozwala na obniże-
nie kosztów procesu transportowego 
i wzrost jego efektywności a jednocze-
śnie umożliwia przygotowanie oferty 
niższej cenowo dla klienta. Występuje 
również możliwość wariantowania or-
ganizacji przewozów jak również pod-
niesienie jakości usług, polegającej na 
szybszych dostawach, lepszej dostęp-
ności do usług transportowych oraz 

uproszczeniu procedur związanych z 
przemieszczeniem towarów i przeję-
ciem funkcji związanych z organiza-
cją, realizacją i zarządzaniem proce-
sami transportowymi przez operatora 
transportu intermodalnego.
 W transporcie kombinowanym wy-
stępuje wewnętrzna integracja proce-
sów transportowych, przebiegająca 
na płaszczyznach [31]:

• techniczno-technologicznej, 
obejmującej przystosowanie in-
frastruktury liniowej i punktowej 
oraz środków transportu różnych 
gałęzi, a także urządzeń i maszyn 
przeładunkowych do obsługi in-
termodalnych jednostek ładunko-
wych,

• organizacyjnej, polegającej na 
występowaniu specjalistycznych 
podmiotów realizujących funkcje 
operatorów zaangażowanych w 
realizację kompleksowych proce-
sów transportowych oraz jednego 
dokumentu transportowego na 
całej trasie dostawy,

• funkcjonalnej – w elementach in-
frastruktury punktowej (termina-
lach intermodalnych) występuje 
integracja obszarów funkcjonal-
nych terminala takich jak strefa 
wyładunku, składowania, załadun-
ku do obsługi intermodalnych jed-
nostek ładunkowych.

Intermodalną jednostką ładunkową – 
UTI (Unités de Transport Intermodal) jest 
kontener wielki o parametrach zgod-
nych z normą PN ISO 668:2018-05, 
nadwozie wymienne o parametrach 
odpowiadających wymaganiom Karty 
UIC nr 592-4, pojemnik transportowy 
odpowiadający wymaganiom Karty 
UIC nr 591, naczepa siodłowa przy-
stosowana do transportu intermodal-
nego odpowiadająca wymaganiom 
Karty UIC Nr 596-5, a także naczepa 
systemu bimodalnego [9]. Dla celów 
wymiarowania przewożonych wolu-
menów operuje się również pojęciem 
TEU (Twenty-feet Equivalent Unit), które 
jest jednostką miary odpowiadają-

cej pojemności jednego kontenera 
20-stopowego. 
 Specyfi ka jednostek ładunkowych 
transportu intermodalnego sprawia, 
że najbardziej powszechnymi są prze-
wozy drogowo-kolejowe, realizowane 
w różnej technologii, przy czym naj-
większy udział mają przewozy konte-
nerowe.
 W ramach transportu intermodal-
nego wyróżnia się następujące pod-
stawowe systemy przewozowe [8], [9], 
[11], [31]: 

• system kontenerowy (stosowany 
powszechnie już od kilkudziesię-
ciu lat), 

• system kolejowo-drogowy „na 
barana” (niem. Huckepack, ang. 
piggyback) – dotyczy nadwozi 
wymiennych i naczep siodłowych 
przewożonych na specjalnych 
wagonach (kontenerowych i kie-
szeniowych, a w przeszłości rów-
nież na wagonach kołyskowych i 
wagonach typu „kangur” – franc. 
kangourou), 

• system ruchoma droga (niem. 
Rollende Landstrasse – RL) – znany 
powszechnie jako RL lub Ro–La 
i również zaliczany do systemu 
Huckepack, 

• ACTS – kontenerowy system tocz-
ny (niem. Abroll Container Transport 
System) – dotyczy kolejowo-dro-
gowego przewozu pojemników 
transportowych, 

• system bimodalny – dotyczy prze-
wozu naczep siodłowych na spe-
cjalnych wózkach kolejowych. 

Realizacja przewozów intermodal-
nych wymaga ścisłej współpracy róż-
nych partnerów, do których zalicza się 
zarządców infrastruktury kolejowej, 
zarządców terminali intermodalnych 
oraz operatorów transportu kombi-
nowanego, którzy zarządzają całym 
procesem transportowym i mogą za-
oferować odbiorcom gotowe usługi 
[8], [9], [20], [22], [31]. Wszelkie działa-
nia wiążą się z ponoszeniem znaczą-
cych kosztów przez poszczególnych 
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uczestników całego procesu przewo-
zowego, co implikuje różnego rodza-
ju ograniczenia. Z jednej strony są to 
ograniczenia techniczne sieci trans-
portowej, ograniczenia fi nansowe, 
ekologiczne, uwzględniające interes 
społeczny, itp., a z drugiej strony róż-
ne punkty widzenia poszczególnych 
uczestników procesu transportowe-
go, z których każdy stara się maksyma-
lizować swoją indywidualną korzyść 
[8], [9], [10], [19].
 Transport intermodalny pozwala 
połączyć mocne strony różnych gałęzi 
transportu i zbudować efekt synergii, 
objawiający się w postaci zwiększonej 
efektywności transportu i ogranicze-
nia kosztów zewnętrznych. W wyniku 
postępu technicznego następuje sys-
tematyczny rozwój technologii prze-
wozowych oraz rola poszczególnych 
gałęzi w przemieszczaniu ładunków. 
Klienci, chcący zaspokoić swoje po-
trzeby transportowe, mają do wyboru 
różne formy i rodzaje przewozów ła-
dunków, m.in. wykonywane [8], [15], 
[20], [24], [31]: 

• przez różne gałęzie transportu, 
• przez różne formy organizacyjne 

transportu, 
• przy zastosowaniu różnych tech-

nologii, 
• przy zastosowaniu różnych środ-

ków przewozowych, w ramach 
jednej gałęzi transportu. 

Dominującym czynnikiem w ocenie 
przydatności poszczególnych form 
przewozów i rodzaje przewozów ła-
dunków, a zwłaszcza technologii prze-
wozowych, jest realizacja komplek-
sowych usług logistycznych według 
potrzeb zgłaszanych przez klientów 
[7], [8]. 

Terminale przeładunkowe i ich rola 
w przewozach intermodalnych 

Specyfi ka organizacji przewozów w 
transporcie intermodalnym powodu-
je, że istotnego znaczenia w przewo-
zach ładunków nabierają terminale 
przeładunkowe, nazywanymi termi-
nalami intermodalnymi. Intermodalny 
terminal przeładunkowy jest obiek-
tem przestrzennym połączonym z 
infrastrukturą i właściwą organizacją, 
umożliwiającą efektywny i sprawny 
przeładunek obsługiwanych inter-
modalnych jednostek ładunkowych, 
pomiędzy środkami transportu nale-
żącymi do różnych gałęzi transportu 
oraz wykonywanie operacji na tych 
jednostkach w związku z ich składo-
waniem i użytkowaniem [8], [9], [31].
 Terminale przeładunkowe stanowią 
podstawową infrastrukturę punktową 
w intermodalnych sieciach transpor-
towych i wyposażone są w odpo-
wiednie urządzenia i maszyny przeła-
dunkowe, umożliwiające przeładunek 
jednostek intermodalnych pomiędzy 

różnymi gałęziami transportu oraz 
obsługę stacjonarną w terminalu. Zlo-
kalizowane są one w dużych portach 
morskich i ważnych lądowych cen-
trach dystrybucyjnych z dostępem do 
infrastruktury transportu kolejowego, 
samochodowego, morskiego oraz 
żeglugi wodnej śródlądowej [3], [9], 
[14], [31]. W intermodalnych sieciach 
transportowych istnieją terminale 
przeładunkowe o zróżnicowanej po-
jemności, spełniające różne funkcje i 
zadania (rys. 1). Lokalizacja terminali 
przeładunkowych w sieci transporto-
wej jest czynnikiem determinującym 
sprawne i efektywne funkcjonowanie 
przewozów intermodalnych. Spe-
cyfi ka przewozów intermodalnych 
polegająca na obsłudze ładunków w 
przewozach dalekich przez transport 
kolejowy, morski oraz żeglugę wodną 
śródlądową, z jednoczesnym zapew-
nieniem rejonów obsługi o małych 
promieniach oddziaływania terminali 
lokalnych obsługiwanych przez trans-
port samochodowy, wymaga organi-
zowania hierarchicznych systemów 
wieloterminalowych. Systemy tego 
rodzaju charakteryzują się występo-
waniem terminali o różnym znaczeniu 
i ich roli w hierarchii. W systemach hie-
rarchicznych wieloterminalowych wy-
różnia się terminale centralne, regio-
nalne oraz lokalne, pomiędzy którymi 
realizowane są przewozy w sposób 
efektywny przy kompleksowej i szyb-
kiej obsłudze klientów. 
 Rozwiązania techniczno-techno-
logiczne intermodalnego terminala 
przeładunkowego determinowane są 
liczbą i rodzajem obsługiwanych jed-
nostek ładunkowych oraz obsługiwa-
nych środków transportu.
 Zasadniczo rozwiązania technicz-
no-technologiczne terminala obej-
mują [8], [11], [31]:

• układ torowy i drogowy terminala,
• place składowo-manipulacyjne,
• place parkingowo-odstawcze oraz 

parkingi,
• fronty ładunkowe, budynki oraz 

obiekty zaplecza technicznego. 

1. Schemat przykładowych rozwiązań techniczno-technologicznych terminala intermodalnego
Źródło: [2], [8]
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Zdolność obsługowa terminala in-
termodalnego warunkowana jest 
zdolnością obsługową środków prze-
wozowych, pojemnością składową 
intermodalnych jednostek ładun-
kowych oraz zdolnością obsługową 
maszyn i urządzeń przeładunkowych. 
Minimalne wymagania dotyczące in-
termodalnych terminali przeładunko-
wych reguluje Umowa o ważniejszych 
międzynarodowych liniach transportu 
kombinowanego i obiektach im towa-
rzyszących (AGTC). Umowa określa 
wymagane parametry infrastruktury 
linii i terminali kolejowych. Wytyczne 
w tym zakresie, przygotowywane są 
przez Międzynarodowy Związek Kolei 
– UIC. Wybrane parametry techniczne 
infrastruktury kolejowej obowiązujące 
na liniach AGTC, przedstawiono w ta-
beli 1.
 Sprawną obsługę ruchową na fron-
tach ładunkowych zapewnia układ 
torowy terminala intermodalnego. 
Między poszczególnymi grupami to-
rów powinny występować właściwe 
połączenia torowe, a całość układu 
powinna być projektowana zgodnie z 
odpowiednimi wytycznymi i spełniać 
wszelkie warunki do bezpiecznej pra-
cy. Połączenie terminala z siecią dróg 
publicznych występuje poprzez układ 
drogowy, który dodatkowo umożliwia 
manewry pojazdów drogowych na 
terminalu w zależności od technologii 
obsługi pojazdu. Układ drogowy ter-
minala intermodalnego obejmuje pa-
sma drogowe, drogi wewnętrzne ko-
munikacyjno-manewrowe oraz układ 
dróg dojazdowych [8]. 
 Składowanie intermodalnych jed-
nostek ładunkowych ładownych i 
próżnych, zarówno przybywających 
do terminala jak i z niego wysyłanych 
w transporcie kolejowym odbywa się 
na placach składowo-manipulacyj-
nych. Ponadto place umożliwiają sor-
towanie i porządkowanie intermodal-
nych jednostek ładunkowych, w tym 
także przechodzących przez terminal 
w tranzycie z przeładunkiem. Place 
składowo-manipulacyjne powinny 
być projektowane z uwzględnieniem 

rozwiązań technologicznych termi-
nala oraz rodzaju jednostek ładunko-
wych przewidzianych do składowania 
i ich podatności. Najkorzystniej jest, 
gdy place składowe znajdują się w 
zasięgu głównego urządzenia przeła-
dunkowego, gdyż ogranicza to liczbę 
czynności ładunkowych do niezbęd-
nego minimum. Gdy niezbędna po-
jemność składowa jest większa niż 
pojemność składowa w zasięgu głów-
nego urządzenia przeła-dunkowego, 
muszą być utworzone dodatkowe 
pomocnicze powierzchnie składowe, 
poza jego zasięgiem [8].
 Place parkingowo-odstawcze z 
odpowiednio przygotowaną na-
wierzchnią są przeznaczone dla inter-

modalnych jednostek ładunkowych 
niewymagających specjalnych ma-
szyn i urządzeń przeładunkowych do 
ich obsługi, np. pojazdów drogowych 
i naczep siodłowych. Jednostki te 
mogą być przemieszczane w systemie 
„ruchomej drogi” – Rollende Landstras-
se oraz „na barana” – Piggyback. Postój 
ciągników siodłowych i zestawów 
członowych, naczep kontenerowych 
zwykłych i samonaładowczych, na-
czep siodłowych stanowiących inter-
modalną jednostkę ładunkową oraz 
maszyn i urządzeń przeładunkowych 
odbywa się na parkingach zlokalizo-
wanych na terminalu. Parkingi należy 
projektować zgodnie z wymaganiami 
dotyczącymi dróg i placów wewnątrz-

Nazwa parametru

Istniejące linie, które odpowiadają wymaganiom stawianym 
odnośnie do infrastruktury i linie podlegające modernizacji lub 

rekonstrukcji Linie nowe

Obecne wskaźniki Docelowe wskaźniki

Liczba torów Nie podano Nie podano 2

Skrajnia ładunkowa UIC B2) UIC B2) UIC C2)

Minimalna odległość między osiami 
torów 1) 4,0 m 4,0 m 4,2 m

Nominalna prędkość minimalna 100 km/h3) 120 km/h3) 120 km/h3)

Dopuszczalny nacisk na oś: wagony 
≤ 100 km/h 
≤120 km/h

20,0 t 
20,0 t

 22,5 t 
20,0 t

 22,5 t 
20,0 t

Maksymalne nachylenie 1) Nie podano Nie podano 12,5 mm/m

Minimalna użyteczna długość torów 
mijankowych

600 m 750 m 750 m

1) Nie ma szczególnego znaczenia dla transportu kombinowanego, ale zaleca się dla realizacji efektywnego między-
narodowego transportu kombinowanego; 2) Nazwa własna skrajni; 3) Minimalne parametry dotyczące pociągów dla 
transportu kombinowanego. Źródło: opracowanie własne na podstawie [38].

Tab. 1. Parametry techniczne infrastruktury kolejowej obowiązujące na liniach AGTC

2. Kontenerowy system transportowy (Śląskie centrum logistyczne, Terminal intermodalny DCT Gdy-
nia oraz port Hamburg). Źródło: opracowanie własne autora
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zakładowych [8], [9], [20], [31].
 Obsługa składów pociągów z in-
termodalnymi jednostkami ładun-
kowymi odbywa się na frontach 
ładunkowych, natomiast obsługa 
pojazdów drogowych odbywa się na 
frontach ładunkowych i placach od-
stawczych. Front ładunkowy i place 
odstawcze tworzą układ ładunkowy, 
który jest najważniejszym elementem 
terminala intermodalnego. Układ ła-
dunkowy umożliwia realizację pod-
stawowej funkcji terminala, jaką jest 
przeładunek intermodalnych jedno-
stek ładunkowych. Technologia ob-
sługi na terminalu intermodalnych 
jednostek ładunkowych determinuje 
sposób wykorzystania poszczegól-
nych elementów układu ładunkowe-
go [8], [9], [11].

Wybrane technologie przewozowe 
transportu intermodalnego i ich 
porównanie

Realizacja przewozów intermodalnych 
z wykorzystaniem określonych syste-
mów przewozowych warunkowanych, 
rodzajem intermodalnej jednostki ła-
dunkowej wymaga stosowania okre-
ślonych technologii przewozowych. 
Wśród najbardziej rozpowszechnio-
nych systemów przewozowych jest 
kontenerowy system transportowy 
wykorzystywany do transportu konte-
nerów wielkich. Przewozy naczep sio-
dłowych oraz zastawów członowych i 
pojazdów ciężarowych wykonywane 
mogą być z wykorzystaniem m. in. 
systemów LOHR, Flexiwaggon, Cargo-
Speed, Megaswing oraz CargoBeamer, 
przy czym LOHR oraz CargoBeamer 

stanowi nazwę własną producenta, 
natomiast Flexiwaggon, CargoSpeed 
oraz Megaswing nazwę system tech-
nicznego.
 Kontenerowy system transportowy 
[8], [11] jest to zespół środków tech-
nicznych i rozwiązań organizacyjno-
-prawnych, służących do realizacji 
procesu transportowego ładunków w 
kontenerach wielkich (rys. 2). Komplet 
wyposażenia technicznego kontene-
rowego systemu transportowego sta-
nowią [8], [11], [20], [27], [31]: 

• kontenery wielkie o zunifi kowa-
nym szeregu wymiarów i maksy-
malnych masach brutto określo-
nych w normach bądź zaleceniach 
normalizacyjnych – ISO [19], 

• specjalizowany tabor przewo-
zowy różnych gałęzi transportu, 
obejmujący platformy kolejowe, 
naczepy podkontenerowe, statki 
kontenerowce i półkontenerowce, 
a także barki śródlądowe, 

• specjalizowane urządzenia prze-
ładunkowe w punktach styku 
różnych gałęzi transportu – w ter-
minalach transportu intermodal-
nego, 

• pomocnicze urządzenia przeła-
dunkowo-przewozowe bliskiego 
zasięgu, 

• specjalizowane obiekty stałe por-
towe i lądowe. 

System kolejowy LOHR wykorzystywa-
ny jest w przewozach drogowo-kole-
jowych (piggyback). W technologii tej 
przewożone są standardowe naczepy 
siodłowe w sposób bezpieczny i efek-
tywny. Załadunek naczep odbywa się 
w systemie załadunku poziomego, z 
wykorzystaniem ciągnika siodłowego, 
przez co terminal nie wymaga dodat-
kowego wyposażenia w urządzenia 
przeładunkowe. Wagony LOHR UIC 
są wagonami kieszeniowo-koszowy-
mi wyposażonymi w obrotową plat-
formę, umożliwiają transport naczep 
siodłowych o wysokości 4 m na głów-
nych europejskich liniach kolejowych 
z minimalną szerokością UIC GB1 [35]. 

 

3. System kolejowy LOHR. Źródło: materiały producenta LOHR [35]

Parametr 
Charakterystyka parametru

UIC 1 UIC 2 UIC 3

Typ złącza 1 
Standardowe sprzężenie ze 

zderzakami
Pasek sprzęgający 

Standardowe sprzężenie ze 
zderzakami

Typ złącza 2 Pasek sprzęgający Pasek sprzęgający
Standardowe sprzężenie ze 

zderzakami

Całkowita długość 33,87 m 32,94 m 34,80 m

Ładowność wagonu 41,7 t 40,7 t 42,7 t

Masa wagonu z ładunku 75,3 t 76,3 t 77,3 t

Maksymalne obciążenie naczepy 38 t

Minimalny promień skrętu 135 m

Skrajnia UIC 505-1 - GIC2 (EN 15273-1)

Maksymalna wysokość podłogi 
od główki szyny

225 mm

Średnica kół wózków jezdnych Y 25(środkowy) – 0,92 m/ Y 33 (skrajne) – 0,84 m

Źródło: opracowanie własne na podstawie [35].

Tab. 2. Parametry techniczne wagonów LOHR UIC
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W systemie, wykorzystywane są trzy 
rodzaje wagonów LOHR UIC o różnych 
parametrach technicznych (tab. 2).
 Ze względu na technologię oraz 
fakt, że standardowe naczepy mogą 
być ładowane poziomo, wagony LOHR 
UIC wymagają specjalizowanych ter-
minali wyposażonych w hydrauliczne 
systemy naziemne, które umożliwiają 
rozłączenie części środkowej wagonu 
od modułów wózkowych oraz obrót 
umożliwiający wprowadzenie do niej 
naczepy (rys. 3). Na terminalu projek-
tuje się jeden system na wagon. Wa-
gony LOHR UIC przystosowane są do 
prędkości 120 km/h. 
 System kolejowy LOHR obsługiwa-
ny jest przez cztery terminale intermo-
dalne zlokalizowane w Aiton – Fran-
cja, Orbassano – Włochy (2003) oraz 
w Bettembourg – Luxembourg, Per-
pignan – Francja (2007). W systemie, 
obsługiwane są dwie trasy: autostrada 
alpejska Aiton i Orbassano o długości 
175 km oraz autostrada Bettembourg 
a Perpignan o długości 1000 km. 
 System Flexiwaggon umożliwia 
transport zestawów członowych o 
długości 18,75 m i ich załadunku w 
systemie poziomym Ro-Ro. System 
składa się ze specjalnych wagonów z 
obrotową platformą, wyposażonych 
dodatkowo w system podpór rucho-
mych i siłowników przemieszczają-
cych rampę najazdową wagonu oraz 
podpór stabilizujących wykorzystywa-
nych podczas prac załadunkowych, co 
umożliwia obsługę wagonów w miej-
scach niewymagających specjalnego 
przygotowania (rys. 4). Maksymalna 
masa ładunku, jaka jest przewożona 
na wagonie w systemie Flexiwaggon 
wynosi 48,4 t. Obrócenie platformy 
do czynności załadunkowych, wjazd 
bądź zjazd pojazdu oraz obrócenie 
platformy do czynności transportowej 
zajmuje 10÷15 minut. Czynności te re-
alizowane są przez kierowcę zestawu 
członowego. Ze względu na normalną 
średnicę kół wózków jezdnych (0,92 
m) – wagony w systemie Flexiwaggon 
przystosowane są do prędkości 160 
km/h [36].

 Każdy wagon może być obsługi-
wany indywidualnie, co umożliwia 
obsługę wagonu w dowolnym miej-
scu. Ponadto wagony wyposażone są 
w gniazda elektryczne 110/240/400 V 
i 50-60Hz, do urządzeń chłodzących 
lub do podgrzewaczy silnika pojazdu.
System Flexiwaggon wyposażony jest 
w system TCS (Train Control System), 
który poprzez odbiornik umiejscowio-
ny w lokomotywie umożliwia odbiór 
informacji z systemu WSC (Waggon 
Control System) monitorującego pra-
cę wagonu, łożysk kół, odchylenia w 
układzie hamulcowym i inne aspekty 
wagonu. Dzięki systemowi TCS ma-
szynista może kontrolować załadu-
nek i rozładunek na jednym, wielu lub 
wszystkich wagonach w zestawie po-
ciągu w tym samym czasie [36].
 System CargoSpeed służy do trans-

portu naczep siodłowych. System 
wyposażony w specjalne wagony 
kieszeniowe z obrotową platformę, 
umożliwiającą najazd zestawów czło-
nowych po specjalnych pochylniach 
(rys. 5). 
 Obsługa wagonów odbywa się na 
specjalnie przygotowanych termina-
lach, wyposażonych w podnośniki 
umieszczone w studzience w linii toru, 
które umożliwiają podnoszenie plat-
formy obrotowej oraz jej obracanie. 
Obrót następuje wokół pionowego 
środka mechanizmu o 36o w kierun-
ku przeciwnym do ruchu wskazówek 
zegara, albo 144o w kierunku zgodnie 
z ruchem wskazówek zegara, w zależ-
ności od kierunku wjazdu pociągu do 
terminala. Na terminalu system tego 
typu, montowany jest jeden na wa-
gon. Maksymalna masa ładunku, jaka 

Parametr
Typ wagonu

Pojedynczy 4-osiowy Podwójny 6-osiowy

Długość ze zderzakami 19480 mm 34030

Odległość między czopami skrętu 14750 mm 2×14200 mm

Wysokość kieszeni od główki szyny 270 mm 270 mm

Szerokość 2714 mm 2714 mm

Średnica koła 920 mm 920 mm

Masa własna 23,8 t 38 t

Max. obciążenie zestawu kołowego 22,5 t 22,5 t

Max. masa wagonu 66,2 t 97 t

Max. prędkość 120 km/h 120 km/h

Min. promień łuku 75 mm 75 mm

Skrajnia G1 G1

Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów firmy Kockums Industrier.

Tab. 3. Parametry techniczne wagonów systemu Megaswing

4. System kolejowy Flexiwaggon. Źródło: [36]

 

5. System CargoSpeed. Źródło: [32]
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jest przewożona na wagonie w syste-
mie CargoSpeed wynosi 38,5 t. Wago-
ny przystosowane są do prędkości 120 
km/h [32]. 
 System Megaswing służy do trans-
portu naczep siodłowych lub krót-
szych pojazdów ciężarowych. W 
systemie, wykorzystywane są dwa 
rodzaje wagonów, pojedyncze 4-osio-

we oraz podwójne 6-osiowe. Wagon 
pojedynczy zbudowany z jednego 
członu opartego na dwóch skrajnych 
wózkach. Wagon podwójny zbudo-
wany jest z dwu członów opartych 
na dwóch skrajnych i jednym środ-
kowym wózku, który jest wspólny dla 
obu członów [34] (tab. 3). 
 Wózki w systemie Megaswing są 
standardowej konstrukcji, co umoż-
liwia transport w stanie ładownym z 
prędkością 120 km/h. Człony systemu 
Megaswing posiadają wychylne na 
boki i opuszczane do poziomu ram-
py części ładunkowe. Wagon posiada 
własny napęd hydrauliczny mecha-
nizmów platformy ładunkowej, co 
nie wymaga dodatkowego wypo-
sażenia terminala. Załadunek odby-
wa się przez najazd tyłem naczepy z 
utwardzonego pobocza lub rampy z 
poziomu główki szyny. Po odłączeniu 
ciągnika część ładunkowa z naczepą 
przemieszcza się do pozycji transpor-
towej (rys. 6). 
 Maksymalna masa ładunku, jaka 

jest przewożona na wagonie w syste-
mie Megaswing wynosi 43,0 t. System 
umożliwia rozładunek pojedynczego 
wagonu w pociągach sprzężonych, 
czas rozładunku/załadunku całego 
składu pociągu wynosi 30 min., a po-
jedynczego wagonu 3 min [34].
 System CargoBeamer przeznaczony 
jest do transportu naczep siodłowych. 

Składa się z terminali zbudowanych 
z modułów przeładunkowych oraz 
wagonów z mobilnymi platformami. 
Moduły przeładunkowe wykonane są 
z prefabrykowanych elementów beto-
nowych uzbrojonych w tory i urządze-
nia, co umożliwia budowę terminala o 
dowolnej wielkości i układzie funkcjo-
nalno-przestrzennym dopasowanym 
do obciążenia ładunkami. Moduł prze-
ładunkowy z torami, torami parkingo-
wymi dla platform i pasem jezdnym 
dla samochodów ciężarowych z każ-
dej strony ma szerokość 22 m długość 
19,3 m (rys. 7).
 Wagony CargoBeamer wyposażo-
ne są w zderzaki amortyzujące typu 
1g fi rmy Schwab VT z Schaff hausen 
(Szwajcaria), które amortyzują przy-
spieszenia działające na naczepę 
również przy dużych uderzeniach 
najazdowych – to ważny warunek do 
transportu ładunków delikatnych. Ze 
względu na to, że wagony posiadają 
dwa identyczne standardowe wózki 
Y25, a nie wózki Jacobsa, naciski na 

oś nie przekraczają 20 t, dzięki cze-
mu można na nie ładować naczepy 
o masie do 37 ton. Wagony spełnia-
ją wymagania skrajni wg UIC 505-1 
i posiadają rozstaw czopów wózka, 
zgodny z UIC 596-6, wynoszący 14200 
mm. Boczne ściany wagonów można 
opuścić w dół, aby umożliwić wsu-
nięcie na wagon platformy z naczepą. 
Po podniesieniu ścian stanowią one 
zabezpieczenie dla platformy i znajdu-
jącej się na niej naczepy. Wagony Car-
goBeamer współpracują z platforma-
mi posiadającymi uchwyty dźwigowe, 
umożliwiające ich przeładunek za 
pomocą żurawia lub reach-stackera. 
Długość całkowita wagonu ze zderza-
kami wynosi 19,3 m, nacisk na oś przy 
załadowanym wagonie (naczepa 37 t) 
poniżej 19 t. Wagony systemu Cargo-
Beamer przystosowane są do prędko-
ści 120 km/h. [33]. 
 Przemieszczenie platform, reali-
zowane jest urządzeniami zabu-
dowanymi w modułach terminala. 
Przeładunek platform odbywa się w 
pełni automatycznie równocześnie na 
wszystkich wagonach pociągu w cza-
sie 15 minut. Pierwszy eksperymental-
ny terminal powstał w Lipsku, kolejny 
budowany jest w Wolfsburgu. Wagony 
uzyskały pozwolenie na eksploatację 
w kilku krajach Europy. Planowane jest 
wprowadzenie systemu CargoBeamer 
w tranzycie między Holandią i Litwą 
[33].
 Systemy transportu intermodal-
nego, determinują zakres rozwiązań 
techniczno-technologicznych termi-
nali przeładunkowych, jak również 
nakłady i koszty jego utrzymania. 
Porównanie wybranych parametrów 
technicznych oraz kosztowych anali-
zowanych systemów transportu inter-
modalnego zostało przedstawione w 
tab. 4. 
 Systemami niewymagającymi do-
datkowego wyposażenia terminalo-
wego są systemy FlexiWaggon oraz 
Megaswing, które wymagają tylko 
przestrzeni do obsługi jednostek in-
termodalnych. Pozostałe systemy 
Modalohr, CargoBeamer oraz Cargo-

6. System Megaswing. Źródło: [34]

7. System CargoBeamer. Źródło: [33].
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Speed wymagają specjalnego wypo-
sażenia terminalowego, co determi-
nuje zarówno czas jak i nakłady na ich 
budowę. Czas obsługi jednostki na 
terminalu warunkowany jest specy-
fi ką systemu przewozowego, z prze-
prowadzonych analiz wynika, że naj-
krótszy czas obsługi składu pociągu 
występuje w systemie CargoBeamer 
oraz FlexiWaggon, najdłuższy czas 
obsługi występuje dla systemu Moda-
lohr. Należy jednak zauważyć, że czasy 
obsługi składu pociągu warunkowane 
są organizacją obsługi oraz wielkością 
zaangażowanego potencjału. 
 Innym kryterium oceny systemów 
przewozowych transportu intermo-
dalnego, są koszty inwestycyjne po-
szczególnych terminali, które różnią się 
znacznie od siebie i sa determinowane 
specyfi ka systemu. Systemy Modalohr 
i Cargo Beamer wymagają znacznych 
inwestycji infrastrukturalnych i dedy-
kowanych terminali, co wpływa na 
koszty infrastruktury przeładunkowej. 
Szacuje się, że koszty te kształtują się 
dla systemu Cargo Beamer i Modalohr 
na poziomie 7,7 oraz 10-20 mln. Po-

nadto systemy wymagają nakładów 
na zakup specjalizowanych wagonów 
kolejowych, które kształtują się od 
180 000 zł dla systemu CargoSpeed 
do 385 000 dla systemu Modalohr. W 
wielu przypadkach występuje brak in-
formacji w stosunku do parametrów 
kosztowych lub są one bardzo zróżni-
cowane, co znacznie utrudnia porów-
nywanie systemów i ich ocenę. 

Podsumowanie

Przewóz ładunków w systemach 
transportowych wymaga umiejętne-
go kształtowania sieci transportowej 
w zakresie współdziałania środków 
transportu różnych gałęzi. Współ-
działanie środków transportu pod-
czas przewozu ładunków polega na 
zmianie rodzaju środka transportu 
bez potrzeby przeładunku samych 
ładunków. W tym zakresie ważną rolę 
pełnią punkty przeładunkowe takie jak 
terminale transportu intermodalnego 
lub centra logistyczne wyposażone w 
odpowiednią infrastrukturę. 
 Transport intermodalny integru-

je różne gałęzie transportu i łączy 
ich mocne strony, przez co powstaje 
efekt synergii, polegający na zwięk-
szonej efektywności i ograniczeniu 
kosztów zewnętrznych transportu. 
Postęp technologiczny w zakresie 
konstrukcji środków transportu oraz 
organizacji przewozów, determinuje 
w transporcie intermodalnym rozwój 
technologii przewozowych. Wymaga 
to budowy specjalizowanych obiek-
tów – intermodalnych terminali prze-
ładunkowych, w których następują 
przeładunki jednostek intermodal-
nych pomiędzy środkami transportu 
różnych gałęzi transportu. Ponadto 
obiekty te wymagają specjalistyczne-
go wyposażenia, dostosowanego do 
stosowanej technologii przewozowej.
Pomimo, że w wielu przepadkach, 
brak jest jednoznacznych informacji 
w zakresie parametrów technicznych 
oraz kosztowych dla poszczególnych 
rozwiązań terminalowych, należy 
stwierdzić, że systemy te należy roz-
wijać i promować. Rozwój systemów 
przewozowych transportu intermo-
dalnego korzystnie oddziaływuje na 
środowisko naturalne, co w polityce 
transportowej Unii Europejskiej jest 
priorytetem. 
 Zarządzanie procesami przepływu 
ładunków w sposób efektywny i wy-
korzystanie w tym aspekcie transpor-
tu intermodalnego i przewozów ko-
lejowo-drogowych wymaga budowy 
nowoczesnych struktur intermodal-
nych sieci transportowych, które wy-
magają znacznych nakładów. Rozwój 
intermodalnych sieci transportowych, 
możliwy jest dzięki Unii Europejskiej, 
która bardzo mocno promuje prze-
wozy intermodalne w ramach polityki 
zrównoważonego rozwoju transpor-
tu. Środki fi nansowe pozyskiwane 
mogą być w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Środowisko 
2014-2020, dedykowane one są na 
budowę, rozbudowę lub remont in-
frastruktury kolejowych lub morskich 
terminali kontenerowych i centrów 
logistycznych oraz zakup lub remont 
urządzeń, systemów i wyposażenia 

Parametr FlexiWaggon Modalohr CargoBeamer CargoSpeed Megaswing

Parametry techniczne

Długość wagonu [m] 34 33,87/32,94/34,8 19,3 18,2 19,4/34,03

Max. prędkość [km/h] 160 120/140 120 120 120

Czas obsługi składu 
pociągu [min]

10-15  
(7 min na jednostkę)

256  
(4 min na jednostkę)

15 
(26 jednostek z 13 

systemami przeładun-
kowymi)

30

30  
(załadunek całego 

składu, obsługa jednej 
jednostki 3 min)

Ładowność wagonu [t] 48,4 41,7/40,7/42,7 37 38,5 43

Długość ładunkowa wago-
nu/max dł. naczepy [m]

18,75 13,7 14,2 16,3 14,7

Specjalne wymagania 
terminalowe

Nie 
(niezbędna przestrzeń 
do obsługi jednostki 

120 m2)

Tak  
(moduły systemu i 

przestrzeń średnio 156 
m2 na moduł)

Tak  
(moduły systemu i prze-

strzeń średnio 117 m2 
na moduł, szer. modułu 
22 m z każdej strony i 

długości 19,3 m)

Tak 
(moduły systemu/windy 
i przestrzeń średnio 130 

m2 na moduł)

Nie 
(niezbędna przestrzeń 
do obsługi jednostki 

120 m2)

Załadunek pod trakcją Tak Tak Tak Nie Tak

Parametry kosztowe

Koszt obsługi na jednostkę 
ładunkową [EUR]

80 80 75 Brak danych Brak danych

Koszt jednego miejsca 
terminalowego [EUR]

Brak danych 74 000 67 000 Brak danych 30 000 
(osprzęt wagonu)

Koszt wagonu [EUR] 330 000
385 000 

(wagon na 2 jednostki 
ładunkowe)

360 000  
(dodatkowo 40 000 € 
podstawa wagonu – 

palety)

180 000  
(podwójna kieszeń na 2 

miejsca)
300 000

Koszt infrastruktury 
przeładunkowej [EUR]

Brak danych 7,7 mln 
(na stronę)

10-20 mln 
(na stronę)

Brak danych 30 000

Źródło: opracowanie własne na podstawie [33], [32], [35], [34], [36], [12], [16].

Tab. 4. Porównanie wybranych systemów transportu intermodalnego
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terminala/centrum, zakup lub remont 
taboru intermodalnego [37]. Działania 
te mogą przyczyniać się również do 
rozwoju technologii przewozowych 
przy ścisłym współdziałaniu przedsię-
biorców i instytucji naukowych zajmu-
jących się badaniami w tym zakresie.  
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Trasa Kaszubska. Nowe miliony na 
S6. Rząd: Przyspieszamy tę drogową 
inwestycję 
Tomasz Chudzyński, Dziennik Bałtycki, 
27.03.2019 

Oddanie do użytku kierowców 490 km tras 
ekspresowych i autostrad w całej Polsce zapo-
wiadają drogowcy na ten rok. Na Pomorzu w 
przyszłym miesiącu zakończy się defi nitywnie 
budowa żuławskiego odcinka S7. Latem ma za 
to rozpocząć się realizacja pomorskiego frag-
mentu ekspresowej „szóstki”. Rząd zapowiada 
przyspieszenie w sprawie tej ostatniej inwesty-
cji. W wakacje ma się rozpocząć budowa od-
cinka tzw. Trasy Kaszubskiej Gdynia Wielki Kack 
- Szemud. Pierwsza część trasy S6 na Pomorzu 
(z Gdyni do Bożegopola Wlk.) ma być goto-
wa do 2021 r. Ekspresowa „szóstka”, która liczy 
łącznie 350 km (połączy Trójmiasto, Słupsk, Ko-
szalin i Szczecin) budowana jest też od strony 
zachodniej. W tym roku oddany do użytku kie-
rowców będzie liczący ponad 120 km odcinek 
Szczecin - Koszalin. Ministerstwo Infrastruktury 
zapowiada przyspieszenie tej inwestycji (...).

Kraków. Łącznica bez pociągów, 
pasażerów i najemców. Ale z 
pseudogra'  ti  
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska, 
30.03.2019

Po zbudowanej za ponad 300 mln złotych (wraz 
z dwoma nowymi stacjami) charakterystycznej 
łącznicy PKP Zabłocie-Krzemionki obecnie co-
dziennie przejeżdżają... trzy pociągi pasażerskie. 
Ani jeden nie zatrzymuje się na nowoczesnej 
stacji Kraków Podgórze, która powstawała w 
2017 roku równocześnie z łącznicą. Zamiast 
pasażerów pojawiają się na niej pseudograffi  -
ciarze, niszczący obiekt. A to dopiero początek 
kłopotów kolejarzy. Mają bowiem również pro-
blemy ze znalezieniem najemców na przygoto-
wane lokale użytkowe przy łącznicy (...).

Pociągi ŁKA zabiorą więcej 
pasażerów. W dziesięciu pociągach 
zamontują nowy moduł
Alicja Zboińska, Dziennik Łódzki, 2.04.2019

Pasażerowie Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej 
będą mieli powody do zadowolenia. Zyska-
ją bowiem 66 miejsc siedzących w każdym z 
dziesięciu pociągów Flirt 3, w których zostanie 
zamontowany nowy moduł. W takim pociągu 
znajdzie się 186 miejsc siedzących. 
Rozbudową pociągów zajmie się fi rma Sta-
dler, która w marcu podpisała umowę z ŁKA. 
Dodatkowy przedział będzie miał długość 16 
metrów, a cały rozbudowany pociąg 64 metry. 
W dodatkowym module znajdzie się 66 miejsc 
siedzących i dwie pary drzwi. Wyposażony zo-
stanie w klimatyzację, wifi , gniazdka elektrycz-
ne i urządzenia bezpieczeństwa, zgodnie ze 
standardem obecnych pociągów FLIRT (...).

Lotnisko Balice wciąż bije rekordy 
– 18-procentowy wzrost liczby 
pasażerów 
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 
1.04.2019

W marcu z usług krakowskiego lotniska skorzy-
stało 604 107 pasażerów, o 18 procent więcej 
niż w marcu 2018 roku. Łącznie w ciągu trzech 
pierwszych miesięcy 2019 roku obsłużono 
1 633 008 pasażerów, czyli o 227 000 więcej 
niż w analogicznym okresie poprzedniego 
roku (...). Pod koniec marca ogłoszona została 
nowa siatka połączeń Lato 2019. Pasażerowie 
krakowskiego lotniska będą mogli skorzystać z 
oferty ponad 130 połączeń, w tym 33 nowych. 
Nowe państwa w letniej siatce połączeń #PRO-
STOzKRAKOWA to Chorwacja, Gruzja, Rumunia 
i Islandia. Od maja w Kraków Airport pojawi się 
także nowy przewoźnik - Wizz Air (...).


