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Streszczenie: W referacie przedstawiono obecnie powszechnie eksploatowane podsystemy transportu intermodalnego oraz wybrane
nowe podsystemy, ktére sg eksploatowane od kilku lat. Na podstawie analizy funkcjonujgcych podsystemodw zdefiniowano wymagania
dotyczace przysztosciowych podsystemow. Nowe podsystemy pozwolg na zwiekszenie roli transportu intermodalnego, zwtaszcza w prze-

wozie naczep siodtowych w Polsce i Europie.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Infrastruktura kolejowa

Abstract: The article presents the intermodal transport subsystems that are commonly operated at present and a selection of new subsys-
tems that have been in operation for several years. Based on the analysis of the subsystems in operation, requirements for future subsystems
were defined. The new subsystems will allow increase role of intermodal transport, in particular in the carriage of semi-trailers in Poland and

Europe.
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Wprowadzenie

Zwiekszenie roli transportu intermo-
dalnego, zwifaszcza w przewozach
naczep siodtowych wewnatrz Euro-
py, wymaga poszukiwania nowych
rozwigzan technicznych, ktére umoz-
liwityby szersze rozpowszechnienie
przewozu naczep siodtowych trans-
portem kolejowym. Zwifaszcza obec-
nie, gdzie dazy sie do ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych, w tym
przede wszystkim CO2. Obecnie eks-
ploatowane ciggniki siodtowe z nape-
dem elektrycznym (wedtug zapew-
niert ich producentdéw) majg zasieg
do 300 km przy w petni natadowanej
baterii. To powoduje, Ze eksploatacja
ich w dtugodystansowym transpor-
cie drogowym jest problematyczna.
Rozwiagzaniem moze byc¢ transport
intermodalny, oparty na przewozach
kolejg naczep siodtowych, z wyko-
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rzystaniem przy dowozie / odwozie
z terminali elektrycznych ciagnikow
siodtowych, ktére do tej roli sie na-
daja. Problemem jest przetadunek na
styku droga — kolej — droga.

Obecnie eksploatowane
podsystemy transportu
intermodalnego

W ciagu wielu lat rozwoju transportu
intermodalnego pojawito sie wiele
podsystemdéw tego transportu, na
przykfad przewozy naczep siodto-
wych na wagonach typu,kangur’, czy
tez przewozy bimodalne (naczepa
siodtowa na wozkach kolejowych)
[1]. Jednak w kolejowych przewozach
intermodalnych w Europie i w Polsce
dominujg dwa podsystemy:
przewozy konteneréw i nadwozi
wymiennych na wagonach plat-
formach,

przewozy konteneréw, nadwozi
wymiennych i naczep siodtowych
na wagonach kieszeniowych.

Z uwagi na uwarunkowania tych
przewozéw w Polsce (dominuje do-
woz / odwodz 7z portdw morskich oraz
przewozy z i do Chin) dominujaca
jednostka fadunkowa sg kontenery
zaréwno 20" jak réwniez 40’ (ponad
90 % przewozow intermodalnych w
Polsce). Znaczaco mniej przewozi sie
nadwozi wymiennych i naczep sio-
dtowych.

W innych krajach (zwifaszcza alpej-
skich) wykorzystuje sie rowniez pod-
system ,Ro-La" przewozu catych za-
stawow drogowych (ciggnik siodtowy
7 naczepa lub samochdd ciezarowy z
przyczepa) na niskopodwoziowych
wagonach towarowych.

Mozna stwierdzi¢, Zze te trzy pod-
systemy transportu intermodalnego
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Tab. 1. Analiza SWOT dla przewozéw kontenerdw i nadwozi wymiennych na wagonach platformach

Mocne strony
- Standardowa” konstrukcja wagonu kolejowego

Szanse

- ,Kompatybilnos¢”z transportem morskim w przypadku przewo-
20w konteneréw

« Stosunek masy netto fadunku (wewnatrz jednostki) w stosunku
do masy brutto pociaggu

« Niskie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru wago-
nowego

Zrédto: Opracowanie wlasne

Stabe strony

« Przetadunek pionowy
« Czas przetadunku (przetadunek pojedynczych jednostek na
froncie tadunkowym)

Zagrozenia

- Wysokie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali
przetadunkowych

Tab. 2. Analiza SWOT dla przewozéw kontene

Mocne strony

« Standardowa” konstrukcja wagonu kolejowego

Szanse

+ Kompatybilno$¢”z transportem morskim w przypadku przewo-
z0w konteneréw

- Stosunek masy netto tadunku (wewnatrz jednostki) w stosunku
do masy brutto pociagu

« Niskie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru wago-
nowego

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Stabe strony

« Przetadunek pionowy

« Naczepa siodfowa specjalnej budowy (wzmocniona konstrukcja
podwozia

« (zas przetadunku (przetadunek pojedynczych jednostek na
froncie fadunkowym)

Zagrozenia

« Wysokie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali
przefadunkowych

Tab. 3. Analiza SWOT dla podsystemu ,Ro - La”

Mocne strony

« Przetadunek poziomy
« Przewozy catych zastawéw drogowych

Szanse

« Niskie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali
przetadunkowych

Zrédto: Opracowanie wiasne
zdominowaty przewozy intermodal-
ne w Europie.

W tabelach 1-3 przedstawiono
autorska analizg SWOT dla wyzej wy-
mienionych podsystemow.

Z analizy wynika, ze w przypadku
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1. Naczepa siodtowa na platformie NiKRASA (Zrédfo: [2])

Stabe strony

-, Specjalna” konstrukcja wagonow kolejowych (uktad jezdny z
zestawami kotowi o Srednicy 330 — 380 mm, uktad hamulcowy),
« Mozliwosc eksploatacji tylko w zwartych sktadach

Zagrozenia

- Wysokie koszty zakupu, utrzymania i eksploatadji taboru
wagonowego

przefadunku pionowego wymagana
jest specjalna konstrukcja naczep sio-
dtowych potrzebna do bezpiecznego
podniesienia i opuszczenia nacze-
py w trakcie przefadunku. Ponadto
mozna zauwazy¢ prawidtowose, ze
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taborowi kolejowemu o niskich kosz-
tach budowy, utrzymania i eksploata-
¢ji odpowiada terminal o wysokich
kosztach budowy, utrzymania i eks-
ploatacji i odwrotnie.

Nowe podsystemy wchodzace
obecnie na rynek przewozéw
intermodalnych

W ostatnich kilku latach obserwujemy
rozwaj kilkunastu nowych podsyste-
mow transportu intermodalnego [1].
Niektore z nich sg juz w eksploatacji,
jednak skala przewozow tadunkéw
tymi podsystemami jest ograniczo-
na. Nowe podsystemy koncentrujg
sie na przewozie naczep siodtowych
nieprzystosowanych do przetadun-
ku pionowego. Wiekszos¢ tych pod-
systeméw  preferuje  przefadunek
poziomy i dazy do skrécenia czasu
przetadunku catego skfadu pociggu
poprzez miedzy innymi rownoczesny
przetadunek wiekszej liczby naczep.

Ponizej zostaty krotko opisane trzy

podsystemy:

- NIiKRASA - platforma transpor-
towa umozliwiajgca przetadunek
naczep nieprzystosowanych do
przetadunku pionowego z i do
wagonow kieszeniowych,

- Modalohr — umozliwia przefadu-
nek naczepy siodtowej z i na wa-
gon z obrotowa ramga za pomoca
ciggnika siodtowego,

- CargoBeamer - umozliwiajacy
przetadunek poziomy naczep
siodtowych na mobilnych platfor-
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2. Naczepa siodowa z platformg NiKRASA na wagonie kieszeniowym
(Zrédho: [2])
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(Zrédto:[3])

el

5. Rama przetadunkowa systemu CargoBeamer (Zrédfo: [4])

mami z i do wagonu z uchylnymi
burtami i korzystajacy z terminali
zbudowanych z modutow przeta-
dunkowych.

Podsystem NiKRASA umoZliwia prze-
tadunek specjalnej platformy ,kosza”
Z umieszczong na niej naczepg sio-
dtowa. Podsystem te moze korzystac
zarébwno z standardowych wagonow
kieszeniowych, jak réwniez terminali
intermodalnych.

Zaletg tego systemu jest mozliwos¢
korzystania z istniejgcej infrastruktu-
ry przetadunkowej oraz mozliwosc¢
przetadunku naczep siodtowych nie-
przystosowanych do przefadunku
pionowego, co przekiada sie na ta-
downosc¢ naczepy. Nalezy nadmienic,
Ze naczepy przystosowane do prze-
tadunku pionowego majg wzmoc-
niong konstrukcje, a co za tym idzie
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3. Naczepa siodtowa na froncie tadunkowym podsystemu Modalohr

wiekszg masg wiasna.

Podsystem Modalohr jest to sys-
tem, ktéry do przetadunku naczep
siodfowych korzysta z ciaggnikow sio-
dtowych, ktérymi te naczepy zostaty
dowiezione (w przypadku zatadunku)
lub odwiezione (w przypadku wyta-
dunku) z terminala.

Obrotowa rama wagonu umozli-
wia wjazd lub wyjazd naczepy siodto-
wej z ciggnikiem siodtowym na wa-
gon z odpowiedniej rampy na froncie
przefadunkowym. Zaletami tego sys-
temu sg przede wszystkim:

« Mozliwos¢ przetadunku pozio-
mego z uzyciem ciggnika siodfo-
wego,

«Jednoczesny przetadunek wielu
naczep siodfowych, ktérych licz-
ba jest limitowana liczbg ramp na
froncie tadunkowym,

6. Front przefadunkowy systemu CargoBeamer (Zrédfo: [4])

Wadg tego podsystemu jest kon-
strukcja wagonu w ruchomg rama,
ktora to konstrukcja moze generowac
zwiekszone koszty zakupu, eksploata-
jii utrzymania tego wagonu. Ponad-
to terminal powinien by¢ wyposazo-
ny w urzagdzenia umozliwiajace obrét
ramy wagony. Istotng wadag tego
podsystemu jest warunek precyzyj-
nego ustawienia pozycji danego wa-
gonu wzgledem dedykowanej jemu
rampy na froncie przetadunkowym.

Podsystem CargoBeamer réwniez
umozliwia przetadunek poziomy na-
czep siodtowych. Jak naczepa siodto-
wa jest zatadowywana na specjalng
rame, ktora zostaje wysunieta z wa-
gonu i po zatadowaniu wsunieta do
wagonul.

Zarowno wagon, jak rowniez ram-
pa wytadowcza powinny miec¢ odpo-
wiednie urzadzenia do przesuwu ram
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zatadowczych poprzecznie do osi
podtuznej frontu przetadunkowego.
Ponadto wagon tego podsystemu
ma opuszczane i podnoszone burty,
co wymaga stosownych urzadzen.
W podsystemie wazna jest kolejnosc¢
przetadunku poszczegdlnych naczep
siodtowych na dwoch sgsiadujacych
rampach na froncie tadunkowym.

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze w
Polsce sg opracowywane dwa nowe
rozwigzania dotyczace transportu in-
termodalnego, opisane rowniez w [1],
jednak nie wyszty one z fazy projekto-
wej.

Przysztosciowe podsystemy
transportu intermodalnego

Jak juz wspomniano powyzej w eks-
ploatacji od kilku lat s3 jeszcze inne
nowe podsystemy. Jednak eksplo-
atacja ta ma ograniczony zasieg i jest
prowadzona przez twoércéw danego
rozwigzania technicznego. Ponadto,
pomimo lat eksploatacji, zaden nowy
podsystem nie zdobyt szerszego ko-
mercyjnego zastosowania. Mozna
postawic¢ teze, ze zaden nowy pod-
system nie spetnia wymagan stawia-
nych transportowi intermodalnemu
w przysztosci. Te wymagania mozna
sformutowac nastepujgco:
przewdz naczep  siodfowych
,standardowej konstrukcji” (stoso-
wanych w transporcie drogowym
bez modyfikacji wynikajacych
z mozliwosci przewozu danym
podsystemem intermodalnym),
niski koszt zakupu, eksploatadji
i utrzymania wagonoéw kolejo-
wych,
niski koszt budowy, eksploatacji i
utrzymania terminali intermodal-
nych,
skrécenie czasu przetadunku ca-
tego skfadu pociagy,
preferowany przetadunek pozio-
my.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze nowe
podsystemy beda dotyczyc transpor-
tu intermodalnego wewnatrz Europy.
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W przypadku transportu intermodal-
nego miedzykontynentalnego z wy-
korzystaniem transportu morskiego
w dalszym ciggu wykorzystywane
beda kontenery 20'i 40, przewozone
w transporcie kolejowym wagonami
platformami. Nalezy podkresli¢, Zze
kontener jest optymalng jednostka
tadunkowa dla transporty morskiego.
Mozna stwierdzi¢, ze opisane w punk-
tach 2 i 3 podsystemy, nie spetniajg w
petni wszystkich opisanych powyzej
wymagan. Ponadto nowe podsyste-
my s obecnie eksploatowane przez
tworcow i producentow tych podsys-
temow. Skutkuje to ograniczonych,
niszowym zasiegiem przewozow na-
czep siodfowych tymi podsystemami.
Przysztosciowe podsystemy  trans-
portu intermodalnego, oprécz spet-
nienia wiekszosci ze zdefiniowanych
powyzej wymagan, powinny byc
powszechnie eksploatowane. Dopie-
ro efekt skali pozwoli na obnizenie
kosztéw funkcjonowania transportu
intermodalnego w danym podsyste-
mie. Model funkcjonowania oparty
na skupieniu w jednym podmiocie
funkcji wiasciciela technologii, pro-
ducenta i operatora przewozéw po-
woduje, Ze nowe podsystemy nie sg
dostatecznie rozpowszechniane.

Udostepnienie nieodpfatnie tech-
nologii innym podmiotom moze
skutkowac¢ szerszym rozpowszech-
nieniem danego podsystemu i pro-
wadzi¢ do masowosci przewozdw
tym podsystemem w stosunku do
innych podsystemow.

Przykfady z innych dziedzin tech-
niki udowadniaja, ze udostepnienie
specyfikacji danej technologii poma-
ga w powszechnym stosowaniu tej
technologii (na przyktad komputer
PC, ktérego specyfikacje udostepnita
firma IBM). Alternatywg jest uzytko-
wanie wielu podsystemow, ktére jed-
nak nie zdobedga znaczacej pozycji na
rynku przewozéw intermodalnych,
tworzac ,nisze” lub mogg by¢ cieka-
wostkg techniczng. Nalezy jednak
podkresli¢, ze takie podejscie moze
spowodowac, ze o rozpowszechnie-

frzeglad komunikacyjny

niu danego podsystemu zdecydujg
czynniki ekonomiczne, a nie tech-
niczne.

Podsumowanie

Transport intermodalny w Polsce i
w Europie bedzie w dalszym ciggu
opierat sie na przewozie konteneréw
i nadwozi wymiennych na wagonach
platformach oraz konteneréw, nad-
wozi wymiennych i naczep siodfo-
wych na wagonach kieszeniowych.
W transporcie intermodalnym mor-
skim ciggu bedg dominowaty prze-
wozy konteneréw.

Zwiekszenie wolumenu przewo-
76w naczep siodtowych w Europie
bedzie zwigzane miedzy innymi z
rozpowszechnieniem sie nowego lub
nowych podsysteméw preferujgcych
przetadunek naczep nie przystoso-
wanych do przetadunku pionowego.
Jednak aby takie systemy byty po-
wszechnie eksploatowane komer-
cyjnie, specyfikacja techniczna tych
podsysteméw musi by¢ ogdlnodo-
stepna i bez ograniczen zwigzanych z
prawem wiasnosci intelektualnej. <«
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