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Transport intermodalny mozna opisa¢ z réznych punktow
widzenia. NajczeSciej transport intermodalny jest przed-
stawiany jako taricuch transportowy, integrujacy transport
drogowy i transport kolejowy lub wodny. W takiej definicji
przewoznik drogowy peini funkcje dowozowa pomiedzy
nadawcg tadunku i terminalem oraz funkcje odwozowa po-
miedzy terminalem i odbiorcg tadunku, natomiast operator
kolejowy rozumiany jest jako gltéwny uczestnik tancucha
transportowego (rysunek 1).

|

Rys.1. Schemat prostego systemu przewozéw intermodalnych kolejowo-
-drogowych [11].
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Zalety tego pierwszego jest bliski nieograniczonosci do-
step do punktéw fadunkowych. Charakteryzuje sie elastycz-
noscig w doborze rodzajow nadwozi, w zaleznosci od rodza-
ju przewozonego tadunku. Natomiast transport kolejowy
i wodny cechuje mozliwo$¢ transportu duzej ilosci fadunkow
po stosunkowo niskich kosztach.

Rozwdj intermodalnych technologii przewozowych kolejo-
wo — drogowych w Europie przez ostatnie kilkadziesiat lat do-
prowadzil do wytworzenia szeregu systeméw technicznych
optymalizowanych pod katem minimalizacji kosztéw prze-
wozowych, a zwlaszcza kosztow zwigzanych z przetadun-
kiem intermodalnych jednostek tadunkowych z samochodéw
na wagony platformy kolejowe w terminalach intermodal-
nych - punktach styku transportu drogowego i kolejowego.

W zaleznosci od rodzaju intermodalnej jednostki tadun-
kowej bioracej udziat w tancuchu transportu intermodalne-
go, mozna mowi¢ o dwdch systemach przetadunku: system
przeladunku pionowego oraz system przetadunku poziome-
go 7], 18], [11], 12]. [13],

Przetadunek pionowy (zwany réwniez w literaturze sys-
temem nietowarzyszacym [2,8]) to przefadunek konteneréw,

nadwozi wymiennych, naczep drogowych. W tym systemie,
w 2011 roku w Europie przewieziono 94,7% TEU [2] (rysunek
2). Dominujace intermodalne jednostki fadunkowe to kontene-
ry przewozone w relacjach krajowych i miedzynarodowych.

Przewdz kontenerdw i nadwozi wymiennych

Do przewozu intermodalnych jednostek fadunkowych w techno-
logii pionowego przetadunku wykorzystuje sie obecnie kilkanascie
typow wagonow platform budowy specjalnej typu ,,S” czteroosio-
wych, przegubowych szescioosiowych oraz cztonowych osmio-
osiowych z obnizona wysokoscia podtogi. Wiekszos¢ z nich dosto-
sowana jest do predkosci 120 km/h. Jednakze producenci taboru
coraz czesciej oferujg réwniez wagony platformy dostosowane do
predkosci 140 km/h. Standardowymi wozkami w tych wagonach
s wozki typu Y25 wykonane w réznych wersjach i przystosowane
do maksymalnego obciazenia 22,5 t/os (tabela 1).
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Rys. 2. Volumen TEU przewiezionych w systemie transportu intermodalnego
w Europie w 2011 r. transportem nietowarzyszqgcym (kontenery 1SO,
nadwozia wymienne i naczepy drogowe) oraz transportem towarzyszqcym
w systemach przetadunku poziomego [2].

Rosnacy w przewozach kontenerowych udziat konteneréw
wysokich (typu high cube - 2,9 m) zmusza producentéw do
konstruowania wagonow platform z obnizona podtoga. W celu
obnizenia wysokosci podiogi, w ukladach jezdnych wagonow
stosuje sie wozki typu Y33 o srednicach kot mniejszych od stan-
dardowych. Firma AstraRail [5] oferuje wagony platformy na
wozkach Y33 z kotami o srednicy 840 mm i 730 mm (rysunek 3).
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Tab. 1. Wybrane typy wagonéw platform do przewozu konteneréw 1SO, nadwozi wymiennych i naczep drogowych.

Lgns Platforma dwuosiowa Dhugos¢ fadunkowa 12,62 m (40') 207, 40’
Masa wtasna 12,2 t
Platforma czteroosiowa na Dtugos¢ tadunkowa 19,74 m (60) o ey i
Sgnss wozkach Y25 Masa wtasna 20 t 20,30, 40° 45
Platforma czteroosiowa na Dlugos¢ fadunkowa
Sgs , 18,4 m (60") 20/,30/, 40’
wozkach Y25
Masa wlasna 18 t
Platforma szescioosiowa przegubowa | Dtugos¢ fadunkowa 26,39 m (80") an A
SgBrss na wozkach Y25 Masa wlasna 28 t 20,30, 40
Platforma szescioosiowa przegubowa | Dtugos¢ fadunkowa 25,15 m (80) o
Sggrss na wozkach Y25 Masa wlasna 26,2 t 20,30’ 40
Duwie platformy polaczone krotkim | by o <32 qunkowa 16,58 m x 2 20730/, 40’ 45
sprzegiem, wozki Y33, $rednica kot ; . .
Sffggmrrss 840 mm, dopuszczalny nacisk 18 t/os, (104') Nadwozia wymienne C715,
predkosé maksymalna 140 km/h Masa wtasna 35 t C745, C782, A1360
Dwie platformy potaczone krotkim
Sffggmrrss (Megafret) sprzegiem, wozki Y33-K, $rednica kot | Dtugos¢ fadunkowa 13,72 m x 2 (90) | 207,30’, 40" 45" w tym kontene-
730 mm, dopuszczalny nacisk 16 t/o$, | Masa wlasna 48 t ry wysokie (high cube) 9,6 m
predko$¢ maksymalna 140 km/h
Platforma czteroosiowa. Dtugosé tadunkowa 16,58 m (45") oy i
Stfgmss Predko$¢é maksymalna 140 km/h Mas%i wlasna 18 t 20,30, 40° 45
Platforma czteroosiowa. Dtugos¢ tadunkowa 15,78 m (45") s
Sgmss Predko$¢ maksymalna 160 km/h Masi wlasna 21,8 t 20,30’ 40" 45
e iy , 207,307, 40" 45’
, Platforma szescioosiowa przegubowa | Diugos¢ fadunkowa 14,17 m x 2 (90") . .
Sggmrss 90 na wozkach Y25 Masa wlasna 273 t Nadwozia wymienne C715,
’ C745, C782, A1360
Platforma szescioosiowa przegubowa | Dtugos¢ fadunkowa 13,82 m x 2 (90") 20,30, 40" 45
Sggmrss 90"-K (627Za) na wozkach Y25 Masa wasna 29 t ! Nadwozia wymienne C715,
C745, C782, A1360
20,307, 40" 45’
Sdggmrs(s Platforma szescioosiowa przegubowa | Dtugos¢ fadunkowa 15,76 m x 2 (90°) | Nadwozia wymienne C715,
na wozkach Y25 Masa witasna 34,8 t C745, C782, A1360
Naczepy drogowe
Sekkmss Platforma czteroosiowa na wozkach | Diugos¢ fadunkowa 15,89 m (45") 207,30’ 40" 45" w tym kontene-
Y33, srednica kot 845 mm Masa wiasna 18 t ry wysokie (high cube) 9,6 m

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [3].
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Rys. 3. Wagon Sffggmrrss (Megafret) do przewozu konteneréw i nadwozi
wymiennych sktadajqcy sie z dwoch czteroosiowych platform potgczonych
krétkim sprzegiem nieroztqczalnym w czasie eksploatacii [5].

Operatorzy transportu intermodalnego jak rdwniez przewoz-
nicy kolejowi daza do tego, aby jednym skladem o okreslonej
maksymalnej, dopuszczalnej przepisami dtugosci, przewiezé
mozliwie jak najwieksza liczbe jednostek fadunkowych. Liczba
jednostek tadunkowych o okreslonych parametrach (dtugos¢
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oraz wysokos¢) zalezy od typéw wagonéw platform znajduja-
cych si¢ w skladzie. Na rysunku 4 przedstawiono mozliwosci
wykorzystania tadownosci skladéw pociagow intermodalnych
w zaleznosci od wykorzystanych typéw wagonéw platform.
Stopien wykorzystania tadownosci pociagu moze sie znacz-
nie r6zni¢ w zaleznosci od przewozonych rodzajow jednostek
fadunkowych. Na przykiad stopien wykorzystania fadowno-
$ci wagondw przegubowych o dtugosci tadunkowej 90" zmie-
nia sie w zaleznosci od typéw wagondéw od nieco ponad 50%
wykorzystanej dtugosci fadunkowej przy przewozie nadwozi
wymiennych typu C do ponad 90% przy przewozie nadwozi
wymiennych typu A. Jest oczywiste, ze operator transportu
intermodalnego dysponujacy réznorodnym parkiem wago-
néw moze dobierac ich typy w zaleznosci od przewozonych
rodzajow jednostek tadunkowych. Ograniczeniem jest tylko
dostepnos¢ przez przewoznika wagondw okreslonego typu
Najczesciej jednak wykorzystuje sie, z oczywistych wzgledow,
dostepny park wagonow, co w konsekwencji skutkuje okreslo-
nym stopniem wykorzystania ich fadownosci.



Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage, ze wagony platformy tego same-
go typu wytwarzane przez roznych producentow charakteryzuja sie
odmienna masg wiasna. I tak: platforma przegubowa szescioosiowa
typu Sggmrss o dtugosci fadunkowej 90, w zaleznosci od producen-
ta ma mase whasng od 27,3 t do 34,8 t (tabela 1). W rezultacie, zmienia
sie rowniez fadownos¢ platformy.

Wspomniane wyzej problemy powinny by¢ uwzgledniane przez
przewoznikéw kolejowych (badz operatoréw transportu intermo-
dalnego) przy rozbudowie parku wagonéw platform do przewozdéw
kontenerdw i nawozi wymiennych.

Oczywiscie pordwnanie stopnia wykorzystania tadownosci wa-
gondw dotyczy fadunkéw jednorodnych. Na rysunku 4 przedsta-
wiono stopien wykorzystania pojemnoéci skfadu pociggu intermo-
dalnego w zaleznosci od typoéw wagonéw w skladzie. Porownanie
przedstawiono dla sktadow o dtugosci 600 m.

Roéznorodnos¢ eksploatowanych przez operatorow kolejowych
typdw wagonow platform do przewozu konteneréw i nadwozi wy-
miennych: dwu- cztero- i szescioosiowych przegubowych powo-
duje, ze w przy tej samej dtugosci sktadu pociggu wykorzystanie
fadownosci pociagu zmienia sie w bardzo duzym zakresie, od okoto
50% pojemnosci przy przewozie nadwozi wymiennych na wago-
nach czteroosiowych 52 stopowych do ponad 90% przy zastosowa-
niu wagonow szescioosiowych przegubowych (rysunek 4). Ponadto
z rysunku 4 oraz tabeli 2 wynika, Ze zastosowanie wagonow prze-
gubowych zdecydowanie korzystniej wplywa na wykorzystanie
pojemnosci fadunkowej pociagdw intermodalnych.

30% T0% 20%

50% 100%

HW Typ ¢
N Typ &

Haszepa

20'[50 ‘

I
40'150 :
HW Typ AT b F

T
I
I
I
T
]
B i
20150 Wageny 90" |
T
T
1
1
I
]
I
I

0% 10%
:
I
]
I
I

nEg —— %
HW Typ C
20' 150
NW Ty C
MW Typ A
40150

Wagnmy 60"

20' 150

40' IS0
HW Typ A

Wamepa

[
Ohblicze nia wykonano dla skiadu o diugosei 600 m

NW Typ C

Rys. 4. Poréwnanie stopnia wykorzystania pojemnosci sktadu pociggu intermo-
dalnego w zaleznosci od typéw wagonéw przy diugosci sktadu wynoszqcej 600 m;
NW Typ ¢ - nadwozie wymienne klasy C, NW Typ A nadwozie wymienne klasy
A, 20" ISO - kontener 20-stopowy, 40" ISO - kontener 40-stopowy [9].

Z analizy tabeli 2 wida¢, ze 20 stopowe kontenery najkorzystniej
przewozic na platformach o dtugosci fadunkowej 60". Na jednej plat-
formie mozna pomiescic 3 kontenery 20. W takiej kombinacji wyko-
rzystanie pojemnosci fadunkowej sktadu intermodalnego przekra-
cza 90%. Jednakze obecnie uzytkowane kontenery 20’ osiggaja mase
brutto 30450 kg, co przy dopuszczalnejtadownosci wagondw wyno-
szacej 70 000 kg ogranicza ich liczbe do 2 sztuk na jednej platformie
zmniejszajac znaczaco pojemnos¢ skfadow. Zastosowanie platform
o dtugosci fadunkowej 80" i 90" do transportu kontenerow ciezkich
w znacznie lepszym stopniu pozwala na wykorzystanie pojemnosci
fadunkowej pociggow intermodalnych.

Tab. 2. Liczba jednostek tadunkowych przewozona pociggiem o dtugosci 600 m
w zaleznoéci od typu wagonéw [5].

Nadwozia
Kontenery .
wymienne
. | P | typ
20" | 40 C A
Wagon czteroosiowy
o dtugosci tadunkowej 42 84 | 42 | 42 0
40 stopowy
Wagon 52 stopowy 34 68 34 68 34
Wagon przegubowy
o dtugosci tadunkowej 30 90 | 30 | 60 | 30
60 stop
Wagon przegubowy
o dtugosci tadunkowe;j 22 88 | 44 | 44 0
80 stop
Wagon przegubowy
o dtugosci tadunkowej 20 80 | 40 | 40 | 40
90 stop
Wagon przegubowy
o dtugosci tadunkowej 17 68 | 34 | 68 | 34
104 stopy

W tabeli 2 zestawiono mozliwg liczbe jednostek fadunkowych
przewozonych skladem intermodalnym o dtugosci 600 m. Jedno-
czesnie na wagonach dtugosci tadunkowej 80" nie mozna przewozi¢
konteneréw 45’ oraz nadwozi wymiennych typu A (dtugo$c 13,6 m).

Rysunek 5 przedstawia pordwnanie efektywnej masy wiasnej do-
stepnych na rynku europejskim wagonow platform do przewozéw
konteneréw i nadwozi wymiennych. Efektywna masa wlasna wa-
gondw platform w tym kontekscie oznacza mas¢ wagonu proznego
przypadajaca na 1 m jego dtugosci. Wedlug karty UIC 571~ 4 [6] pa-
rametr ten powinien wynosi¢ 1 000 kg na 1 m dtugosci catkowitej.
Poréwnanie wagonéw wyszczegolnionych na rysunku 5 wskazuje
na znaczna rozpietosc¢ tego parametru. Z punktu widzenia przewoz-
nikow kolejowych lub operatoréw transportu intermodalnego, im
mniejsza jest masa wagonu proznego przypadajaca na 1 m dtugosci,
tym efektywniejsze wykorzystanie wagonu.
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Rys. 5. Poréwnanie masy wlasnej wagonéw platform przypadajgcej na ich

dlugosé catkowitq w kg/m.

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie [1].
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Na rysunku 6 przedstawiono zdolnosci przewozowe wybranych
wagonow platform do transportu konteneréw i nadwozi wymien-
nych w systemie przewozow z pionowym przetadunkiem. Poréw-
nano zdolnosci fadunkowe rozumiane jako stosunek fadownosci
wagonu do jego masy wiasnej i dtugosci fadunkowej wagonu do
jego catkowitej dtugosci. Porownujac zdolnosci fadunkowe wybra-
nych wagonéw wedtug obu kryteriéw opisanych wyzej wydaje sie,
ze najkorzystniej jest stosowac wagony Sggrss 80" o dtugosci tadun-
kowej 80" do przewozu kontenerow ISO oraz wagony typu Sgns 45
o dtugosci fadunkowej 45" do przewozu kontenerow ladowych 45’
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Rys. 6. Poréwnanie efektywnoéci wykorzystania wybranych typéw wagonéw
platform do przewozu konteneréw i nadwozi wymiennych [1].

Przewoz naczep drogowych i pojazdow
samochodowych w systemie przetadunku poziomego

Jak widac z zestawienia na rysunku 1, przewozy konwojowane
(z poziomym systemem zatadunku / roztadunku) stanowig nieco
ponad 5% wszystkich przewiezionych jednostek tadunkowych
w transporcie intermodalnym w 2011 roku w Europie. Niemniej
jednak z opisanych ponizej wzgledéw prowadzi si¢ ciagle prace
konstrukcyjne, nakierowane na opracowanie efektywnego i ta-
niego sposobu przewozu naczep i pojazdéw transportem kolejo-
wym na $rednie i duze odlegtodci.

Obecnie istnieje w Europie kilkanascie systemow kolejowo —
drogowych przewozow naczep i pojazdéw, w ktérych najwaz-
niejszym elementem jest wagon platforma o specjalnej konstruk-
cji umozliwiajacej poziomy zatadunek / roztadunek pojazdow
drogowych (ciagniki siodfowe z naczepami oraz samochody cie-
zarowe z przyczepami). Wspolna cechg wszystkich wagonow jest
nisko utozona podtoga w czesci fadunkowej, tak aby umieszczo-
ny na niej pojazd o dopuszczalnej przepisami drogowymi wyso-
kosci 4 m zmiescil sie w skrajni kolejowej GB1.

Spoérdd opracowanych systemdw przewozow naczep i pojaz-
déw wymieni¢ mozna kilka, ktére funkcjonujg od kilkunastu lat
w roznych krajach UE oraz takie systemy, ktorych do tej pory nie
udato sie jeszcze wdrozy¢ do eksploatacji.

Do pierwszej grupy mozna zaliczy¢ system Ro-La Rollende
Landstrasse (Ruchoma Droga), czy system francuski Modalohr.
Pozostate systemy: szwedzki Flexiwaggon, portugalski Eco—pic-
kers, niemiecki CargoBeamer, system Cargospeed (opracowany
przy wsparciu finansowym Komisji Europejskiej), system Ko-
kums opracowany przez koncern Kokumsindustries, do tej pory
nie znalazty praktycznego zastosowania.
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Sposréd wymienionych systeméw przewozow intermo-
dalnych zestawdw drogowych do analizy poréwnawczej wy-
brano system Flexiwaggon, system francuski Modalohr oraz
system niskopodiogowych platform Rolllende Landstrasse
(Ro-La). Technologie przewozu zestawow drogowych wago-
nami Flexiwaggon, systemu Modalohr oraz system Ro- La
przedstawiono szczegdtowo w [9].

Zdecydowano si¢ na wybdr wymienionych wyzej trzech
technologii miedzy innymi dlatego, ze we wszystkich tych sys-
temach mozliwy jest przewoz zestawdw czlonowych stanowia-
cych okoto 40% uzytkowanych pojazdéw duzej tadownosci [14].

Z uwagi na ograniczenia w zakresie dostepnosci do rze-
czywistych kosztow zakupu wagonéw w analizowanych
systemach intermodalnych w dalszej czesci postuzono sie
metoda pordwnawczg wybranych technologii. Wybrane pa-
rametry porownawcze zostaly przedstawione w tabeli 3.

Technologia przeladunku poziomego pozwala na wyeli-
minowanie bardzo kosztownych suwnic kontenerowych,
a jednoczesnie umozliwia ograniczenie manewréw zwiaza-
nych z odiaczeniem lokomotywy szlakowej i podtaczeniem
lokomotywy manewrowej spalinowej (roztadunek i zatadu-
nek pojazdéw na wagony platformy moze odbywac si¢ pod
przewodem sieci trakcyjnej).

Mechanizm obrotu platformy zatadowczej (w systemie Mo-
dalohr i Flexiwaggon) zabudowany w wagonie lub w termina-
lu wptywa w zasadniczy sposob na koszty budowy terminala.

Fot. 1. Transport zestawu na wagonie platformie dziatajqcego w systemie
Flexiwaggon. Zrddfo: htfp://stockholmgroup.org/

Roztadunek oddzielnego wagonu umozliwia stworzenie bar-
dziej elastycznego systemu dajacego mozliwosci zatadunku
lub roztadunku pojazdu w terminalach posrednich pomiedzy
stacja nadania i stacjq przybycia skfadu intermodalnego. W re-
zultacie mozliwe jest lepsze wykorzystanie pojemnosci sktadu
intermodalnego dzigki pojazdom wykorzystujacym tylko czes¢
dtugosci trasy, po ktorej kursuja sklady intermodalne. Znikome
wymagania dotyczace niezbednej powierzchni placu fadunko-
wego oraz mozliwosci obrotu platformy zatadowczej wzgledem
obu koncdw wagonu stwarzaja mozliwosci wlaczenia jednego
badz kilku wagonéw to sktadu towarowego, a nie tylko formo-
wanie skladéw intermodalnych.

Rodzaj przewozonych pojazdéw stanowi istotny parametr
poréwnawczy. Oddzielenie naczepy od ciagnika siodlowego
w czasie zatadunku i ponowne ich zlaczenie w terminalu kon-
cowym wydtuza czas operacji za- i roztadunku. Ponadto dtu-
gos¢ platformy zatadowczej w systemie Modalohr eliminuje
catkowicie mozliwos¢ przewozenia samochoddw ciezarowych
z przyczepami stanowiacymi znaczny udzial w rynku towaro-
wych przewozéw drogowych.



Tab. 3. Zestawienie podstawowych cech charakteryzujgcych systemy przewozu pojazdéw samochodowych transportem kolejowych z przetadunkiem poziomym [9].

rodzaj przetadunku poziomy

poziomy poziomy

zabudowany w terminalu w torze

mechanizm obrotu platformy pod kazdym wagonem

zabudowany na wagonie brak

wijazd na wagony od konca

zatadunek oddzielnie dla kazdego wagonu oddzielnie dla kazdego wagonu sktadu i przejazd przez wszystkie
platformy do pierwszej wolnej
wyjazd przez dostawna rampe

roztadunek oddzielnie dla kazdego wagonu oddzielnie dla kazdego wagonu Z pierwszego wagonu po

odczepieniu lokomotywy

naczepy i ciagniki siodtowe

rodza przewozonych oddzielnie po ich roztaczeniu lub

ciagniki siodlowe z naczepami,

. ciggniki siodlowe z naczepami,
samochody z przyczepami,

ojazdow samochody z przyczepami
P9 tylko naczepy autokary y zprzyczep
koszty budowy terminali duze niewielkie niewielkie
koszty wagonow niewielkie $rednie duze

niewielkie przy istniejacych
terminalach (zakup tylko
stosunkowo tanich wagonéw)

koszty rozbudowy

srednie (zakup tylko stosunkowo
drogich wagonéw)

duze (zakup bardzo drogich
wagonéw)

tanie wagony z typowymi wozkami
jezdnymi - terminal z urzadzeniami
sterujacymi roztadunkiem
wbudowanymi w tor (na kazdy

stosunek kosztow zakupu
wagonow do kosztow budowy
terminala

wagon jedno urzadzenie)

drogie wagony z typowymi
wozkami jezdnymi z
wbudowanym mechanizmem
roztadunku - bardzo niski koszt
budowy terminala

bardzo drogie wagony na
skomplikowanych wdzkach
jezdnych - bardzo niski koszt
budowy terminala

Koszty budowy terminala przefadunkowego w zasadzie sa
poréwnywalne w systemie Ro-La i Fexiwaggon (wystarczy
utwardzony plac o szerokosci kilku metréw wzdtuz bocznicy
kolejowej). W systemie Modalohr, z uwagi na wbudowane w tor
przetadunkowy mechanizmy sterujace obrotem platformy zata-
dowczej, wystepuje stosunkowo wysoki koszt budowy terminala.

Streszczenie

Do przewozoéw intermodalnych kolejowo — drogowych
wykorzystuje si¢ bardzo zréznicowane konstrukcyjnie $rod-
ki transportu kolejowego, zalezne od rodzaju przewozowych
jednostek tadunkowych oraz technologii przetadunkowych
w terminalach. Mozna je podzieli¢ na wagony platformy
przeznaczone to transportu konteneréw i nadwozi wymien-
nych, wykorzystywane w systemach z pionowym przeta-
dunkiem konteneréw, nadwozi wymiennych oraz wyrafi-
nowane konstrukcyjnie wagony dedykowane do przewozu
jednej wybranej jednostki tadunkowej, wykorzystywane
tylko w jednej technologii przewozowej. W artykule scha-
rakteryzowano wybrane wagony wykorzystywane przez
operatorow transportu intermodalnego w Europie i w Pol-
sce. Porownano efektywnos¢ przewozow intermodalnych
transportem kolejowym dla wybranych typow wagonow.

Evolution of transshipment technology increasing
effectiveness rail- road intermodal transport

Summary

For the intermodal rail road intermodal transport are used very
varied in design means of rail transport dependent on intermodal
transport units and transshipment technology . They can be divi-
ded into platform wagons designed to containers transport and
swap bodies and sophisticated in design wagons dedicated to the

carriage one chosen unit load or trucks used only in one transport
technology. In the article are presented details of construction of
selected wagons used by operators of intermodal transport in Eu-
rope and in Poland. Compared the efficiency of intermodal trans-
port by rail for selected types of wagons.
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