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Wprowadzenie

Zwiększenie roli transportu intermo-
dalnego, zwłaszcza w przewozach 
naczep siodłowych wewnątrz Euro-
py, wymaga poszukiwania nowych 
rozwiązań technicznych, które umoż-
liwiłyby szersze rozpowszechnienie 
przewozu naczep siodłowych trans-
portem kolejowym. Zwłaszcza obec-
nie, gdzie dąży się do ograniczenia 
emisji gazów cieplarnianych, w tym 
przede wszystkim CO2. Obecnie eks-
ploatowane ciągniki siodłowe z napę-
dem elektrycznym (według zapew-
nień ich producentów) mają zasięg 
do 300 km przy w pełni naładowanej 
baterii. To powoduje, że eksploatacja 
ich w długodystansowym transpor-
cie drogowym jest problematyczna. 
Rozwiązaniem może być transport 
intermodalny, oparty na przewozach 
koleją naczep siodłowych, z wyko-

rzystaniem przy dowozie / odwozie 
z terminali elektrycznych ciągników 
siodłowych, które do tej roli się na-
dają. Problemem jest przeładunek na 
styku droga – kolej – droga. 

Obecnie eksploatowane 

podsystemy transportu 

intermodalnego 

W ciągu wielu lat rozwoju transportu 
intermodalnego pojawiło się wiele 
podsystemów tego transportu, na 
przykład przewozy naczep siodło-
wych na wagonach typu „kangur”, czy 
też przewozy bimodalne (naczepa 
siodłowa na wózkach kolejowych) 
[1]. Jednak w kolejowych przewozach 
intermodalnych w Europie i w Polsce 
dominują dwa podsystemy:
• przewozy kontenerów i nadwozi 

wymiennych na wagonach plat-
formach,

• przewozy kontenerów, nadwozi 
wymiennych i naczep siodłowych 
na wagonach kieszeniowych.

Z uwagi na uwarunkowania tych 
przewozów w Polsce (dominuje do-
wóz / odwóz z portów morskich oraz 
przewozy z i do Chin) dominującą 
jednostką ładunkową są kontenery 
zarówno 20’ i jak również 40’ (ponad 
90 % przewozów intermodalnych w 
Polsce). Znacząco mniej przewozi się 
nadwozi wymiennych i naczep sio-
dłowych.
 W innych krajach (zwłaszcza alpej-
skich) wykorzystuje się również pod-
system „Ro-La”, przewozu całych za-
stawów drogowych (ciągnik siodłowy 
z naczepą lub samochód ciężarowy z 
przyczepą) na niskopodwoziowych 
wagonach towarowych. 
 Można stwierdzić, że te trzy pod-
systemy transportu intermodalnego 
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zdominowały przewozy intermodal-
ne w Europie. 
 W tabelach 1-3 przedstawiono 
autorską analizą SWOT dla wyżej wy-
mienionych podsystemów.
 Z analizy wynika, że w przypadku 

przeładunku pionowego wymagana 
jest specjalna konstrukcja naczep sio-
dłowych potrzebna do bezpiecznego 
podniesienia i opuszczenia nacze-
py w trakcie przeładunku. Ponadto 
można zauważyć prawidłowość, że 

taborowi kolejowemu o niskich kosz-
tach budowy, utrzymania i eksploata-
cji odpowiada terminal o wysokich 
kosztach budowy, utrzymania i eks-
ploatacji i odwrotnie. 

Nowe podsystemy wchodzące 

obecnie na rynek przewozów 

intermodalnych

W ostatnich kilku latach obserwujemy 
rozwój kilkunastu nowych podsyste-
mów transportu intermodalnego [1]. 
Niektóre z nich są już w eksploatacji, 
jednak skala przewozów ładunków 
tymi podsystemami jest ograniczo-
na. Nowe podsystemy koncentrują 
się na przewozie naczep siodłowych 
nieprzystosowanych do przeładun-
ku pionowego. Większość tych pod-
systemów preferuje przeładunek 
poziomy i dąży do skrócenia czasu 
przeładunku całego składu pociągu 
poprzez między innymi równoczesny 
przeładunek większej liczby naczep. 
Poniżej zostały krótko opisane trzy 
podsystemy:
• NiKRASA – platforma transpor-

towa umożliwiająca przeładunek 
naczep nieprzystosowanych do 
przeładunku pionowego z i do 
wagonów kieszeniowych,

• Modalohr – umożliwia przeładu-
nek naczepy siodłowej z i na wa-
gon z obrotową ramą za pomocą 
ciągnika siodłowego,

• CargoBeamer – umożliwiający 
przeładunek poziomy naczep 
siodłowych na mobilnych platfor-

1. Naczepa siodłowa na platformie NiKRASA (Źródło: [2]) 2. Naczepa siodłowa z platformą NiKRASA na wagonie kieszeniowym 
(Źródło: [2])

Mocne strony Słabe strony

• Standardowa” konstrukcja wagonu kolejowego

• Przeładunek pionowy

• Czas przeładunku (przeładunek pojedynczych jednostek na 

froncie ładunkowym)

Szanse Zagrożenia

• „Kompatybilność” z transportem morskim w przypadku przewo-

zów kontenerów

• Stosunek masy netto ładunku (wewnątrz jednostki) w stosunku 

do masy brutto pociągu

• Niskie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru wago-

nowego

• Wysokie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali 

przeładunkowych

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 1. Analiza SWOT dla przewozów kontenerów i nadwozi wymiennych na wagonach platformach

Mocne strony Słabe strony

• Standardowa” konstrukcja wagonu kolejowego

• Przeładunek pionowy

• Naczepa siodłowa specjalnej budowy (wzmocniona konstrukcja 

podwozia

• Czas przeładunku (przeładunek pojedynczych jednostek na 

froncie ładunkowym)

Szanse Zagrożenia

• „Kompatybilność” z transportem morskim w przypadku przewo-

zów kontenerów

• Stosunek masy netto ładunku (wewnątrz jednostki) w stosunku 

do masy brutto pociągu

• Niskie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru wago-

nowego

• Wysokie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali 

przeładunkowych

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 2. Analiza SWOT dla przewozów kontene

Mocne strony Słabe strony

• Przeładunek poziomy

• Przewozy całych zastawów drogowych

• „Specjalna” konstrukcja wagonów kolejowych (układ jezdny z 

zestawami kołowi o średnicy 330 – 380 mm, układ hamulcowy),

• Możliwość eksploatacji tylko w zwartych składach

Szanse Zagrożenia

• Niskie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali 

przeładunkowych

• Wysokie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru 

wagonowego

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 3. Analiza SWOT dla podsystemu „Ro - La”
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mami z i do wagonu z uchylnymi 
burtami i korzystający z terminali 
zbudowanych z modułów przeła-
dunkowych.

Podsystem NiKRASA umożliwia prze-
ładunek specjalnej platformy „kosza” 
z umieszczoną na niej naczepą sio-
dłową. Podsystem te może korzystać 
zarówno z standardowych wagonów 
kieszeniowych, jak również terminali 
intermodalnych.
Zaletą tego systemu jest możliwość 
korzystania z istniejącej infrastruktu-
ry przeładunkowej oraz możliwość 
przeładunku naczep siodłowych nie-
przystosowanych do przeładunku 
pionowego, co przekłada się na ła-
downość naczepy. Należy nadmienić, 
że naczepy przystosowane do prze-
ładunku pionowego mają wzmoc-
nioną konstrukcję, a co za tym idzie 

większą masą własną.
 Podsystem Modalohr jest to sys-
tem, który do przeładunku naczep 
siodłowych korzysta z ciągników sio-
dłowych, którymi te naczepy zostały 
dowiezione (w przypadku załadunku) 
lub odwiezione (w przypadku wyła-
dunku) z terminala.
 Obrotowa rama wagonu umożli-
wia wjazd lub wyjazd naczepy siodło-
wej z ciągnikiem siodłowym na wa-
gon z odpowiedniej rampy na froncie 
przeładunkowym. Zaletami tego sys-
temu są przede wszystkim:
• Możliwość przeładunku pozio-

mego z użyciem ciągnika siodło-
wego,

• Jednoczesny przeładunek wielu 
naczep siodłowych, których licz-
ba jest limitowana liczbą ramp na 
froncie ładunkowym,

Wadą tego podsystemu jest kon-
strukcja wagonu w ruchomą ramą, 
która to konstrukcja może generować 
zwiększone koszty zakupu, eksploata-
cji i utrzymania tego wagonu. Ponad-
to terminal powinien być wyposażo-
ny w urządzenia umożliwiające obrót 
ramy wagony. Istotną wadą tego 
podsystemu jest warunek precyzyj-
nego ustawienia pozycji danego wa-
gonu względem dedykowanej jemu 
rampy na froncie przeładunkowym.
 Podsystem CargoBeamer również 
umożliwia przeładunek poziomy na-
czep siodłowych. Jak naczepa siodło-
wa jest załadowywana na specjalną 
ramę, która zostaje wysunięta z wa-
gonu i po załadowaniu wsunięta do 
wagonu. 
 Zarówno wagon, jak również ram-
pa wyładowcza powinny mieć odpo-
wiednie urządzenia do przesuwu ram 

3. Naczepa siodłowa na froncie ładunkowym podsystemu Modalohr 
(Źródło:[3])

4. Naczepy siodłowe na wagonach podsystemu Modalohr (Źródło:[3])

5. Rama przeładunkowa systemu CargoBeamer (Źródło: [4]) 6. Front przeładunkowy systemu CargoBeamer (Źródło: [4])
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załadowczych poprzecznie do osi 
podłużnej frontu przeładunkowego. 
Ponadto wagon tego podsystemu 
ma opuszczane i podnoszone burty, 
co wymaga stosownych urządzeń. 
W podsystemie ważna jest kolejność 
przeładunku poszczególnych naczep 
siodłowych na dwóch sąsiadujących 
rampach na froncie ładunkowym.
 Należy również wspomnieć, że w 
Polsce są opracowywane dwa nowe 
rozwiązania dotyczące transportu in-
termodalnego, opisane również w [1], 
jednak nie wyszły one z fazy projekto-
wej.

Przyszłościowe podsystemy 

transportu intermodalnego

Jak już wspomniano powyżej w eks-
ploatacji od kilku lat są jeszcze inne 
nowe podsystemy. Jednak eksplo-
atacja ta ma ograniczony zasięg i jest 
prowadzona przez twórców danego 
rozwiązania technicznego. Ponadto, 
pomimo lat eksploatacji, żaden nowy 
podsystem nie zdobył szerszego ko-
mercyjnego zastosowania. Można 
postawić tezę, że żadeń nowy pod-
system nie spełnia wymagań stawia-
nych transportowi intermodalnemu 
w przyszłości. Te wymagania można 
sformułować następująco:
• przewóz naczep siodłowych 

„standardowej konstrukcji” (stoso-
wanych w transporcie drogowym 
bez modyfi kacji wynikających 
z możliwości przewozu danym 
podsystemem intermodalnym),

• niski koszt zakupu, eksploatacji 
i utrzymania wagonów kolejo-
wych,

• niski koszt budowy, eksploatacji i 
utrzymania terminali intermodal-
nych,

• skrócenie czasu przeładunku ca-
łego składu pociągu,

• preferowany przeładunek pozio-
my.

Należy przy tym zaznaczyć, że nowe 
podsystemy będą dotyczyć transpor-
tu intermodalnego wewnątrz Europy. 

W przypadku transportu intermodal-
nego międzykontynentalnego z wy-
korzystaniem transportu morskiego 
w dalszym ciągu wykorzystywane 
będą kontenery 20’ i 40’, przewożone 
w transporcie kolejowym wagonami 
platformami. Należy podkreślić, że 
kontener jest optymalną jednostką 
ładunkową dla transporty morskiego.
Można stwierdzić, że opisane w punk-
tach 2 i 3 podsystemy, nie spełniają w 
pełni wszystkich opisanych powyżej 
wymagań. Ponadto nowe podsyste-
my są obecnie eksploatowane przez 
twórców i producentów tych podsys-
temów. Skutkuje to ograniczonych, 
niszowym zasięgiem przewozów na-
czep siodłowych tymi podsystemami. 
Przyszłościowe podsystemy trans-
portu intermodalnego, oprócz speł-
nienia większości ze zdefi niowanych 
powyżej wymagań, powinny być 
powszechnie eksploatowane. Dopie-
ro efekt skali pozwoli na obniżenie 
kosztów funkcjonowania transportu 
intermodalnego w danym podsyste-
mie. Model funkcjonowania oparty 
na skupieniu w jednym podmiocie 
funkcji właściciela technologii, pro-
ducenta i operatora przewozów po-
woduje, że nowe podsystemy nie są 
dostatecznie rozpowszechniane. 
 Udostepnienie nieodpłatnie tech-
nologii innym podmiotom może 
skutkować szerszym rozpowszech-
nieniem danego podsystemu i pro-
wadzić do masowości przewozów 
tym podsystemem w stosunku do 
innych podsystemów. 
 Przykłady z innych dziedzin tech-
niki udowadniają, że udostępnienie 
specyfi kacji danej technologii poma-
ga w powszechnym stosowaniu tej 
technologii (na przykład komputer 
PC, którego specyfi kację udostępniła 
fi rma IBM). Alternatywą jest użytko-
wanie wielu podsystemów, które jed-
nak nie zdobędą znaczącej pozycji na 
rynku przewozów intermodalnych, 
tworząc „nisze” lub mogą być cieka-
wostką techniczną. Należy jednak 
podkreślić, że takie podejście może 
spowodować, że o rozpowszechnie-

niu danego podsystemu zdecydują 

czynniki ekonomiczne, a nie tech-

niczne.

Podsumowanie 

Transport intermodalny w Polsce i 

w Europie będzie w dalszym ciągu 

opierał się na przewozie kontenerów 

i nadwozi wymiennych na wagonach 

platformach oraz kontenerów, nad-

wozi wymiennych i naczep siodło-

wych na wagonach kieszeniowych. 

W transporcie intermodalnym mor-

skim ciągu będą dominowały prze-

wozy kontenerów. 

 Zwiększenie wolumenu przewo-

zów naczep siodłowych w Europie 

będzie związane między innymi z 

rozpowszechnieniem się nowego lub 

nowych podsystemów preferujących 

przeładunek naczep nie przystoso-

wanych do przeładunku pionowego. 

Jednak aby takie systemy były po-

wszechnie eksploatowane komer-

cyjnie, specyfi kacja techniczna tych 

podsystemów musi być ogólnodo-

stępna i bez ograniczeń związanych z 

prawem własności intelektualnej.   
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