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Wprowadzenie

W ostatnich latach można zaobserwo-
wać zmniejszenie się dynamiki wzrostu 
wolumenu przewozów intermodalnych 
w transporcie kolejowym w Polsce (Ry-
sunek 1). 
 Jest to związane między innymi ze 
zmianami jakie zachodzą w światowym 
handlu. Obserwuje się tendencję do lo-
kowania produkcji różnego rodzaju pro-
duktów gotowych i półproduktów bliżej 
miejsc konsumpcji i przetwarzania. Wi-
doczny w latach 2022 i 2023 spadek w 
przewiezionej masie ładunków oraz wy-
konanej pracy przewozowej należy wią-
zać z sytuacją geopolityczną na świecie 
i wybuchem wojny w Ukrainie. Spowo-
dowało to zmniejszenie przewozów in-
termodalnych korytarzem północnym 
„Nowego Jedwabnego Szlaku - NJS” 
(przez Rosję, Białoruś, Polskę). Chociaż 

przewozy intermodalne w tym koryta-
rzu zostały utrzymane, to jednak, z uwa-
gi na sankcje gospodarcze w stosunku 
do Rosji i Białorusi oraz wzrost stawek 
ubezpieczeniowych, należy się liczyć 
ze zmniejszeniem przewozów intermo-
dalnych tym korytarzem NJS na rzecz 
korytarza południowego (przez Morze 
Kaspijskie i Morze Czarne). Ponadto ge-
storzy ładunków mogą omijać ten szlak 
transportowy w przypadku ładunków 
podwójnego przeznaczenia. Wszystkie 
te czynniki powodują czynniki wzrostu 
wolumenu przewozów transportem 
intermodalnym w Polsce obarczone są 
dużą niepewnością. 
 Należy zatem szukać innych kierun-
ków rozwoju i dywersyfi kacji przewo-
zów intermodalnych. Jednym z takich 
kierunków są przewozy intermodalne 
do i z krajów europejskich. Przewozy 
morskie jak również korytarzami NJS są 

związane z transportem kontenerów 
jako jednostek intermodalnych. Jednak 
w transporcie intermodalnych z Polski 
i do krajów europejskich możliwe jest 
zastosowanie innej jednostki intermo-
dalnej, to jest naczepy siodłowej.

Przewozy naczep siodłowych 
w Polsce i Europie 

Przewozy naczep siodłowych transpor-
tem kolejowych prowadzone są w Eu-
ropie od wielu lat. Przy czym ich rola w 
przewozach kolejowych w poszczegól-
nych państwach jest zróżnicowana.
 Rysunek 2 przedstawia udział naczep 
siodłowych w przewozach ładunków 
transportem intermodalnych ogółem w 
wybranych krajach Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego w 2023 roku. 
 Widać duże dysproporcje pomiędzy 
poszczególnymi państwami. Z jednej 

Streszczenie: Wzrost znaczenia przewozów ładunków transportem kolejowym związany jest z rozwojem przewozów intermodalnych. W ar-
tykule przedstawiono udział transportu intermodalnego w przewozach ładunków transportem kolejowym ogółem w ostatnich 10 latach w 
Polsce oraz udział przewozu naczep siodłowych w transporcie intermodalnym w wybranych krajach europejskich w roku 2023. Wynika z niego, 
że przewozy naczep siodłowych mają w Polsce marginalne znaczenie i odbiegają znacząco od przewozów w innych państwach, w tym również 
sąsiadów Polski. Opisane zostały propozycje działań zmierzających do zwiększenia wolumenu przewozu ładunków naczepami siodłowymi w 
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strony prawie 80% udział naczep sio-
dłowych w transporcie intermodal-
nym w Luksemburgu, z drugiej strony 
niecały 1% udziału w Rumuni. Polska 
ma też znikomy udział naczep siodło-
wych, również na tle sąsiadów. Należy 
zaznaczyć, że znacząca część wymiany 
gospodarczej Polski z innymi państwa-
mi dotyczy krajów Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego. W wymianie tej 
znaczący udział ma transport drogowy 
oparty na przewozach naczepami sio-
dłowymi.
 W roku 2023 przewozy międzynaro-
dowe do i z krajów UE (eksport, import) 
transportem drogowych realizowane 
przez polskich przewoźników wyniosły 
163 346 tys. ton [3]. Dla porównania 
transportem kolejowym tylko 29 108 
tys. ton [3]. 
 Dlatego też rozwój przewozów in-
termodalnych transportem kolejowym 
w Polsce powinien być oparty również 
na przewozach ładunków z i do krajów 
europejskich w naczepach siodłowych 
jako jednostkach ładunkowych.

Podsystemy do przewozu naczep 
siodłowych – stan obecny 
i przyszłość

Obecnie większość przewozów naczep 
siodłowych jest realizowane w oparciu 
o wagony kieszeniowe (Rysunek 3). 
 Podsystem ten ma kilka zalet. Jedną 
z nich jest konstrukcja wagonu kiesze-
niowego nie odbiegająca znacząco od 
konstrukcji innych wagonów platform, 
co umożliwi załadunek na ten rodzaj 
wagonu także kontenerów i nadwozi 
wymiennych. Ponadto na terminalach 
przeładunkowych można zastosować 
uniwersalne urządzenia przeładunko-
we, które po zmianie osprzętu mogą 
być wykorzystywane również do prze-

ładunku kontenerów. 
 Jednak wadą tego podsystemu jest 
możliwość przeładunku naczepy sio-
dłowej o wzmocnionej konstrukcji 
przystosowanej do przeładunku pio-
nowego. Wzmocnienie konstrukcji na-
czepy może zwiększyć jej masę własną 
i zmniejszyć jej ładowność.
 Dlatego też od wielu lat różne pod-
mioty zarówno naukowo – badacze jak 
również komercyjne dążą do opraco-
wania i wdrożenia nowych podsyste-
mów przewozu naczep siodłowych. Te 
nowe rozwiązania techniczne można 
podzielić na trzy zasadnicze grupy:
• koszowe - na przykład NiKRASA, 
• z obrotową ramą wagonu – na 

przykład Modalohr,
• szufl adowe – na przykład CargoBe-

amer.

Bardziej szczegółowe opisy przytoczo-
nych wyżej oraz innych nowych pod-
systemów zamieszczono w [5] i [6]. 
Wyżej wymienione nowe podsystemy 
predysponowane są do przeładunku 
standardowych naczep siodłowych. Po-
nadto w podsystemach Modalohr i Car-
goBeamer przeładunek odbywa się po-
ziomo. Można stwierdzić, że większość 
nowoopracowanych podsystemów do 
przewozu naczep siodłowych preferuje 
przeładunek poziomy standardowych 
naczep siodłowych. 
 Wymienione powyżej podsystemy są 
już eksploatowane. Na stronach interne-
towych twórców tych podsystemów są 
zamieszczone informacje o kursowaniu 
pociągów zestawionych z wagonów 
nowych podsystemów. W przypadku 
podsystemu NiKRASA, są to standardo-
we wagony kieszeniowe (kosz „wkłada” 
się do kieszeni wagonu). 
W roku 2020 na terminalu CLIP w Pozna-
niu zamontowano dwa stanowiska do 

przeładunku w podsystemie Modalohr, 
które umożliwiają jednoczesny prze-
ładunek czterech naczep siodłowych. 
Uruchamiane są również przewozy w 
relacji Poznań – Dudelange (Luksem-
burg).
 Jednak eksploatacja ta ma ograni-
czony zasięg i jest prowadzona przez 
twórców danego rozwiązania technicz-
nego. Ponadto, pomimo lat eksploata-
cji, żaden nowy podsystem nie zdobył 
szerszego komercyjnego zastosowania. 
Nadal w przewozach naczep siodło-
wych dominuje wagon kieszeniowy. 
W publikacji [6] autorzy stwierdzili, że 
żaden nowy podsystem nie spełnia 
wymagań stawianych transportowi in-
termodalnemu w przyszłości. Podsys-
temy transportu intermodalnego, które 
będą eksploatowane powinny spełniać 
określone kryteria i powinny być eks-
ploatowanie powszechnie – „efekt skali”. 
W publikacji [7] zaproponowano meto-
dykę oceny nowych podsystemów w 
oparciu o analizę wielokryterialną. Taka 
analiza pozwoliłaby obiektywnie ocenić 
podsystemy i która to ocena powinna 
decydować o wyborze podsystemów 
do masowej eksploatacji. 

Zwiększenie roli naczep siodłowych 
w transporcie intermodalnym 
w Polsce 

Jak wspomniano w punkcie 1 oparcie 
rozwoju transportu intermodalnego 
o przewozy kontenerów transportem 
morskim i NJS, z uwagi na uwarunkowa-
nia geopolityczne, jest obarczone dużą 
niepewnością. Z drugiej strony znaczą-
ca cześć handlu zagranicznego Polski 
dotyczy krajów europejskich. Handel 
ten odbywa się przeważnie transpor-
tem drogowych, przeważnie w oparciu 
o ciągniki siodłowe z naczepami siodło-
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1. Udział przewozów intermodalnych w transporcie kolejowym według 
przewiezionej masy i wykonanej pracy przewozowej w latach 2013-2023

Źródło: opracowanie autorów na podstawie danych UTK [1]
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2. Udział naczep siodłowych w przewozach ładunków transportem 
intermodalnych ogółem w wybranych krajach Europejskiego Obszaru 

Gospodarczego w 2023 roku. Źródło: opracowanie autorów na podstawie 
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wymi. Dlatego też znaczącym impul-
sem dalszego rozwoju transportu inter-
modalnego są działania zwiększające 
rolę naczep siodłowych w transporcie 
kolejowym w przewozach pomiędzy 
Polską o krajami europejskimi.
 Zwiększenie tej roli będzie wiązało się 
z formami wsparcia ze strony Państwa 
Polskiego. Wsparcie to powinno prze-
biegać trójtorowo i dotyczyć:
• Gestorów / właścicieli naczep sio-

dłowych,
• Właścicieli / operatorów terminali 

przeładunkowych,
• Przewoźników kolejowych / właści-

cieli wagonów towarowych.

Po pierwsze powinno się promować 
zakup naczep siodłowych przystoso-
wanych do przeładunku pionowego. 
Promocja ta powinna mieć charakter 
wsparcia zakupów (na przykład konkur-
sy CUPT) i ulg podatkowych. Zachęciło-
by to potencjalnych właścicieli tych na-
czep do ich zakupu. Należy zaznaczyć, 
iż koszt zakupu naczep siodłowych o 
wzmocnionej konstrukcji może być 
wyższy w porównaniu z konstrukcjami 
standardowymi a ładowność mniejsza, 
co może przekładać się na koszty jej 
eksploatacji.
 Przy budowie nowych lub moder-
nizacji istniejących terminali intermo-
dalnych należy preferować możliwości 
przeładunku naczep siodłowych. Posia-
danie przez terminale uniwersalnego 
osprzętu przeładunkowego umożliwi 
przeładunek wszystkim eksploatowa-
nych obecnie typów jednostek inter-
modalnych (kontener, nadwozie wy-
mienne, naczepa siodłowa).
W przypadku przewoźników kolejo-
wych powinien być preferowany przez 
nich zakup wagonów kieszeniowych, 
jako wagonu o konstrukcji umożliwia-
jącej przewóz wszystkich eksploatowa-
nych obecnie typów jednostek ładun-
kowych.

 Wyżej wymienione działania powin-
ny być wdrożone w perspektywie krót-
ko i średniookresowej. 
 Natomiast w perspektywie długo-
okresowej należy się zastanowić nad 
wprowadzeniem do eksploatacji no-
wego lub nowych podsystemów trans-
portu intermodalnego do przewozu 
naczep siodłowych transportem ko-
lejowym. Przede wszystkim nowy lub 
nowe podsystemy powinny umożliwić 
przewóz standardowych naczep sio-
dłowych. Ponadto powinien być pre-
ferowany przeładunek poziomy. Wiąże 
się to z wyborem konkretnego lub kon-
kretnych rozwiązań technicznych, które 
w przyszłości zastąpiłyby podsystem 
oparty na wagonach kieszeniowych i 
byłyby eksploatowane powszechnie 
(efekt skali).

Podsumowanie

Zwiększenie znaczenia przewozu na-
czep siodłowym transportem kolejo-
wym pozwoli na dalsze zwiększenie 
udziału transportu intermodalnego w 
przewozach ładunków ogółem trans-
portem kolejowym. Będzie to dotyczyło 
zwłaszcza przewozu ładunków w relacji 
Polska – kraje europejskie, co może być 
szczególnie istotne w przypadku dużej 
niepewności wzrostu wolumenu prze-
wozów ładunków z Chin.
 Jednak jednym z czynników determi-
nującym zwiększenia przewozu naczep 
siodłowych transportem kolejowym 
jest zwiększenie liczby naczep siodło-
wych przystosowanych do przeładunku 
pionowego. Dlatego też w tych działa-
niach kluczową rolę powinny odgrywać 
„zachęty” zarówno formalno – prawne 
jak również fi nansowe do zakupu takie-
go rodzaju naczep.
 W dalszej perspektywie należałoby 
rozpocząć dyskusję nad przyszłością 
przewozu naczep siodłowych innymi 
podsystemami niż obecnie eksploato-

wanym podsystemem opartym na wa-
gonie kieszeniowych. 
 Obecnie istnieją już rozwiązanie 
techniczne „nowe podsystemy”, które 
preferują przewóz standardowych na-
czep siodłowych i przeładunek pozio-
my. Jednak liczba nowych rozwiązań 
oraz ich obecnie ograniczona eksplo-
atacja nie pozwala na wskazanie opty-
malnego rozwiązania.  
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