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Podsystemy transportu intermodalnego. Czes¢ Il - podsystem bimodalny

Janusz POLINSKI'

Streszczenie

W artykule przedstawiono r6zne rozwigzania techniczne podsystemu bimodalnego, bedacego jednym z elementéw trans-
portu intermodalnego. Zaprezentowano istniejace rozwigzania techniczne, praktycznie wykorzystane w eksploatacji, jak
rowniez konstrukcje, ktére ograniczyty sie do budowy prototypu lub jedynie projektu koncepcyjnego. Opisano kierunki
prac koncepcyjnych prowadzonych w Polsce dotyczacych tego podsystemu oraz scharakteryzowano jego zalety i wady.
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1. Wstep

Transport bimodalny polega na przewozie droga ko-
lejowa odpowiednio dostosowanych naczep samochodo-
wych, umieszczonych na wdézkach kolejowych. Dostoso-
wanie naczepy polega przede wszystkim na wzmocnieniu
jej konstrukcji nosnej tak, aby spetniata ona wymagania
techniczne okre$lone w karcie UIC 597 [1]. Rozwiazania
konstrukcyjne tego wzmocnienia nie powinny powodo-
wac nadmiernego wzrostu masy wtasnej, co mogtoby
skutkowac zwiekszonym naciskiem na osie, ograniczenia
w ruchu drogowym oraz zmniejszenie przewozonej masy
tadunku.

Podstawowym zatozeniem transportu bimodalnego
jest zastosowanie wdzka wagonowego wyposazonego
w kompletny uktad hamulcowy. Bimodalna naczepa sio-
dtowa musi by¢ zaopatrzona w przelotowy przewdd ha-
mulcowy, umozliwiajacy zasilanie hamulcéw zainstalowa-
nych na wézkach.

Wozki wagonowe sg wyposazone w adaptery (kran-
cowe, a w niektorych systemach réwniez posrednie), na
ktdérych s osadzane naczepy siodtowe. Konstrukcja adap-
teréw zapewnia jednakowe obcigzenie obu zestawéw ko-
towych wézka. Jest to podstawowy warunek w ruchu ko-
lejowym, wynikajacy z zapewnienia prawidtowego hamo-
wania. Oparcie naczep na wézkach wagonowych oraz ich
wzajemne powigzanie, umozliwia ruchy naczep wzgledem
siebie, wynikajace miedzy innymi z:

e przejazdu przez tuk toru,
e pokonywania wzniesien,
e kotysania,

e tzw. galopowania.

Podstawa opracowania podsystemu tego typu, byta
zaktadana wysoka efektywnos¢ ekonomiczna rozwigza-
nia wynikajaca z zastosowanych prostych rozwigzan tech-
nicznych, tatwego formowania sktadu pociagu przy matej
pracochtonnosci i braku urzadzen tadunkowych. Analizu-
jac istniejagce rozwigzania techniczne mozna stwierdzi¢,
ze umieszczenie naczepy bimodalnej na wézku kolejowym
moze odbywac sie przez sprzegniecie:

e belkowe - dwie niezalezne belki skretne majace czopy
skretu oraz $lizgi boczne (np. rozwigzanie konstrukcyjne
Railtrailer),

e adapterowe - adapter stanowi wyposazenie wodzka
kolejowego; na wozkach posrednich znajduja sie dwa
adaptery, po jednym dla kazdej naczepy (rozwigzania
konstrukcyjne: CODA-E, Kombitrailer, Kombirail, Semi-
rail, rozwigzanie polskie - rysunek 1),

- —————— Thayy s S v
Rys. 1. Wézek posredni z adapterami stuzacymi do mocowania dwéch
naczep bimodalnych [13]
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e naczepowe - czop kulisty i $lizgi boczne, ewentualnie
belka poprzeczna oparta na ramie woézka przez kulisty
czop skretu i $lizgi boczne, na ktérych umieszcza sie tyt
naczepy; przéd naczepy taczy sie z tytem sasiedniej na-
czepy za pomoca specjalnego przegubowego tacznika;
(rozwiazania konstrukcyjne: Transtrailer, Roadrailer — ry-
sunek 2).

Rys. 2. Potaczenie naczep z wézkiem w systemie Roadrailer (USA) [10]

Przewozy bimodalne s3 zaliczane do transportu nie-
konwojowanego. Oznacza to, ze w trakcie transportu
koleja, fadunek pozostaje ,bez opieki” kierowcy, ktérego
zadaniem byto jedynie dostarczenie jednostki tadunko-
wej (w tym przypadku naczepy siodtowej) do terminala
kolejowego.

Idea podsystemu bimodalnego powstata w USA. To
tam od lat 70. ubiegtego stulecia rozwijano rozwigzanie
RoadRailer. Obecnie kursujgce tam pociggi bimodalne
sktadaja sie nawet ze 125 naczep siodtowych i sg jednym
z bardziej rozpowszechnionych podsysteméw transportu
intermodalnego - rysunek 3a. Przewozy w tym podsyste-
mie sg swiadczone miedzy innymi przez amerykanska fir-
me Triple Crown Services, ktéra dysponuje drogowymi na-

czepami siodtowymi, wézkami wagonowymi i terminalami
tadunkowymi. Z uwagi na poziomy przetadunek naczep
siodtowych, podsystemem zainteresowano sie w innych
czesciach Swiata. Sktad bimodalny kolei brazylijskich poka-
zano na rysunku 3b.

W Europie nadal brakuje doswiadczen eksploatacyj-
nych z dtugimi sktadami pociaggéw bimodalnych, dlate-
go nie jest znany wplyw tzw. ,sztywnego” sprzegniecia
(z luzem lub bez luzu) na dynamike podtuzna pociggu
bimodalnego bedacego w ruchu. W ramach Miedzynaro-
dowego Zwiazku Kolejowego (International Union of Ra-
ilways - UIC) oraz Europejskiego Instytutu Badan Kolejo-
wych (European Rail Research Institute — ERRI) prowadzono
préby z dtugim pociggiem sprzegnietym na sztywno, ze-
stawionym z tradycyjnych wagondw, a nie naczep bimo-
dalnych [7].

2. Technologia formowania sktadu pociagu

Do formowania sktadu pociggu bimodalnego z naczep
siodtowych wykorzystuje sie ciagniki siodtowe dowozace
naczepy na teren punktu tadunkowego. Technologie prac
przedstawiono na rysunku 4. Cykl formowania pociagu bi-
modalnego skfada sie z nastepujacych faz:

e napychanie przez cofajacy ciagnik siodtowy naczepy
siodtowej z uniesionym pneumatycznie tytem na ada-
pter zahamowanego krancowego woézka wagonowe-
go (A),

e wysuniecie podpor naczepy siodtowej, odjazd ciggnika
siodtowego i podniesienie két naczepy siodtowe;j (B),
podjazd wagonowego wdzka posredniego (C),
zamocowanie naczepy siodtowej na adapterze posred-
niego wézka wagonowego i podniesienie podpér na-
czepy siodtowej (D),

e podjazd drugiej naczepy siodtowej do adapteru posred-
niego woézka wagonowego (E),

e mocowanie drugiej naczepy siodtowej do posredniego
wozka wagonowego, wystawienie podpér drugiej na-
czepy siodtowej, odjazd ciggnika siodtowego (F).

Rys. 3. Sktad bimodalny systemu RoadRailer: a) USA [9], b) Brazylia [11]
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Rys. 4. Fazy formowania pociggu bimodalnego [8]

3. Miejsce formowania skladu pociagu
bimodalnego

Przetadunek bimodalnych naczep siodtowych jest row-
noznaczny z formowaniem lub rozformowywaniem sktadu
pociggu. Elementy infrastruktury technicznej terminalu
tadunkowego, niezbedne do formowania pociggu z bi-
modalnych naczep siodtowych, pokazano na rysunku 5.
Przefadunek bimodalnych naczep siodtowych nie wyma-
ga wykorzystania specjalistycznych maszyn i urzadzen
tadunkowych. Czynnosci odtaczenia naczepy od ciggnika
siodtowego odbywaja sie na torze kolejowym z utwardzo-
nym miedzytorzem, ktéry znajduje sie obok utwardzonego
placu tadunkowego. W tym procesie sa wykorzystywane
opuszczone podpory naczepy siodtowe;.

Plac manipulacyjny

Ciggnik siodtowy

[ [ taczenie | [
| | zestawow | |
Bimodalna naczepa
siodtowa
Karta UIC nr 597

Sktad pociggu
bimodalnego

Tor tadunkowy

Przemieszczanie| Wozki Magazyn
wozkéw Karta UIC nr 597 wozkéw
Rys. 5. Elementy infrastruktury technicznej terminala do przetadunku

bimodalnych naczep siodtowych transportowanych w podsystemie
bimodalnym [6]

Do formowania lub rozformowywania bimodalnego
skfadu pociagu moga by¢ uzywane:
e state punkty przetadunkowe transportu intermodalne-
go (zakres dziatania w zasadzie ograniczony do przeta-

dunku jednostek tadunkowych i doraznego, okresowe-
go ich sktadowania),

e Iadowe terminale tadunkowe transportu intermodal-
nego o petnym zakresie ustug przetadunkowych, skta-
dowych, serwisowych i informacyjnych,

e centra logistyczne wyposazone w tory tadunkowe
z utwardzonym miedzytorzem i placem tadunkowym,

e bocznice klientéw kolei z frontem tadunkowym wypo-
sazonym w tor fadunkowy z utwardzonym miedzy-
torzem, placem fadunkowym oraz magazynem woz-
kéw wagonowych,

e dowolny, kolejowy punkt tadunkowy o torze zabudo-
wanym przynajmniej na dtugosci 60 m z mozliwoscia
odstawiania wézkéw wagonowych.

Do ograniczenia wielkosci infrastruktury zwigzanej

z magazynem wézkéw wagonowych warto stosowac po-

dwojne operacje tadunkowe, polegajace na tym, ze w miej-

sce odtgczonych naczep siodtowych s3 wstawiane nowe
naczepy przygotowane do transportu kolejg. Proces taki
wymaga jednak skoordynowanych dziatan podczas odbio-
ru i nadania takiej samej liczby naczep siodtowych. Warto
zaznaczy¢, ze w takim przypadku ciggniki siodtowe sg ra-
cjonalnie wykorzystane (brak przebiegéw bez naczep sio-
dtowych). Przemieszczanie wézkéw wagonowych pomie-
dzy torem fadunkowym i magazynem moze odbywac sie

Za pomoca:

e ciagnika siodtowego (tor magazynu wézkéw wagono-
wych musi by¢ pofaczony z torem fadunkowym - ko-
nieczne utwardzenie miedzytorza wszystkich toréw),

e suwnicy bramowej (magazyn wézkéw wagonowych
powinien znajdowac sie w zasiegu pracy suwnicy),

e zespotu przeciggarek (tor magazynu wézkéw wagono-
wych musi by¢ potaczony z torem tadunkowym).

4, Przeglad innowacyjnych krajowych
rozwigzan technicznych podsystemu
bimodalnego

4.1. Rozwiazanie Instytutu Pojazdéw Szynowych
~Tabor”

W Polsce wykonano i poddano obszernym badaniom
prototyp zestawu bimodalnego, ztozonego z dwéch zbior-
nikowych naczep siodtowych oraz naczepy skrzyniowej.
Do jego formowania potrzebna jest tylko jedna osoba,
na przyktad kierowca ciggnika siodtowego. Sprzeganie na-
czepy siodtowej z wézkiem wagonowym odbywa sie przez
jej najazd na unieruchomiony woézek kolejowy. Ze wzgledu
na dobry system naprowadzania przy najezdzaniu nacze-
py na siodfo wdzka wagonowego, kierowca nie moze popet-
ni¢ btedu przy manewrowaniu naczepa. Mozliwe jest réw-
niez manewrowanie ciggnikiem siodtowym z naczepg juz
oparta na wézku wagonowym.
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Przetaczanie wozkéw wagonowych odbywa sie przy
uzyciu ciggnika siodtowego sprzegnietego z wozkiem
za pomoca sztywnego holu. Naczepa siodtowa o wzmoc-
nionej konstrukcji jest bardziej wytrzymata na sity dziataja-
ce w ruchu kolejowym niz wymagaja tego miedzynarodo-
we przepisy i normy. Nadwozie naczepy moze by¢ dowol-
nego typu (zbiornik lub skrzynia).

Zestaw bimodalny dopuszczono do predkosci maksy-
malnej 160 km/h przy nacisku na o$ 180 kN lub do predko-
$ci 120 km/h przy nacisku na 0$ 225 kN. Podczas proéb osia-
gnieto predkos¢ 174 km/h, w trakcie ktdrej nie stwierdzono
zakidécen spokojnosci biegu pociagu.

Polski prototyp rozwigzania technicznego umozliwia
faczenie naczep siodtowych w dowolnej kolejnosci. Orygi-
nalng konstrukcja jest adapter podzielony na dwie czesci.
Kazda z nich moze fgczy¢ sie zarbwno z przodem, jak i ty-
tem naczepy siodtowej, co Swiadczy o uniwersalnosci tej
konstrukgcji. Widok zestawu pokazano na rysunku 6.

4.2. Inne rozwigzania

Potrzeba ,przeniesienia” ciezkich pojazdéw drogowych
na transport kolejowy byta podstawa powstania innego pol-
skiego rozwigzania, wykorzystujagcego elementy transportu
bimodalnego. Takie rozwigzanie techniczne powstato w wyni-
ku wspotpracy IPS ,Tabor” i Politechniki Warszawskiej. Do tego
celu zaprojektowano wézki wagonowe specjalnej konstrukgji.
Cechg charakterystyczng tego podsystemu jest wykorzystanie
do podparcia naczepy siodtowej tych samych miejsc, ktore sg
wykorzystywane podczas jazdy po drodze kotowej. Jak poka-
zano na rysunku 7, podsystem wykorzystuje:

e naczepe drogowg o wzmocnionej konstrukgji,
e wagonowy wozek dwuosiowy mocowany do siodfa
naczepy drogowej; wozek ten moze by¢ wyposazony

w urzadzenia ciegtowo-zderzne, umozliwiajace pota-

czenie z lokomotywa,

e kolejowy wozek czteroosiowy specjalnej konstrukgji, na
ktérym spoczywa zestaw kotowy naczepy siodtowe;.

Jak opisano w [6], przdéd naczepy oparto na siodle typu
,Jost” i zamocowano do kolumny wézka za pomoca pota-
czenia sworzniowego. Urzadzenie ciegtowe faczy w sposéb
sztywny kolumne wézka z rama no$na naczepy za pomoca
sworzni lub innego rodzaju urzadzen sprzegowych.

Tyt naczepy spoczywa na wézku tylnym w ten sposéb, ze
kota naczepy oparto na pdtkach ramy wézka i zabezpieczo-
no ptytami odchylnymi i ciegtami. Rame waézka potaczono
ze wspornikiem ramy naczepy za pomoca sztywnego ciegta
mocowanego przegubowo do wspornika ramy naczepy. Do
wspornika ramy naczepy zamocowano réwniez urzadzenie
ciegtowe faczace sasiednie naczepy. Mocowanie urzadze-
nia ciegtowego w wsporniku mozna zrealizowa¢ za pomoca
urzadzenia sworzniowego lub innego rodzaju urzadzenia
sterowanego recznie lub automatycznie (rys. 7).

Prowadzi sie dalsze badania, ktérych efektem jest doskona-
lenie konstrukgji, m.in. kolejowego uktadu jezdnego (rys. 8, 9).

Rys. 7. Naczepa na wozkach kolejowych z wézkiem przednim przystosowanym do taczenia miedzynaczepowego [4]: 1) naczepa siodtowa, 2) przedni
woézek dwuosiowy, 3) tylny wozek czteroosiowy, 4) urzadzenia ciegtowo-zderzne, 5) sztywne urzadzenie ciegtowe, 6) siodto, 7) kolumna wdézka, 8)
urzadzenie ciegtowe, 9) rama nosna naczepy, 10) sworzen, 11) kliny, 12) wspornik, 13) sztywne ciegto, 14) urzadzenie sworzniowe
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Rys. 8. Naczepa siodtowa na trzech wézkach kolejowych z kotami o $rednicy 580 mm [2]: 1) naczepa siodtowa, 2) kolejowy uktad biegowy tylny,
3) kolejowy uktad biegowy przedni, 4) krétko spiete urzadzenia ciegtowo-zderzne, 5) urzadzenia ciegtowo-zderzne wézka przedniego

Rys. 9. Naczepa siodtowa na dwdch wozkach (jednej czesci wagonu
dwucztonowego [3]

Montaz wézkéw kolejowych pod naczepa obejmuje na-
stepujace czynnosci [4]:
1) ustawienie tylnego wézka na torze tadunkowym za ko-
tami naczepy,
2) zabezpieczenie wézka przed mozliwoscig przemiesz-
czenia sie po torze,
3) opuszczenie przednich ptyt odchylnych i ptyt odchyl-
nych wewnetrznych,
4) przemieszczenie két naczepy na ptyty odchylne,
5) zamocowanie sztywnym ciegtem wézka do naczepy,
6) podniesienie ptyt odchylnych wraz z zabezpieczeniem
kot naczepy i zablokowanie ich zworami,
7) opuszczenie nogi podporowej naczepy, roztaczenie cia-
gnika siodtowego od naczepy i jego odjazd,
8) przemieszczenie wézka przedniego pod przéd naczepy,
9) oparcie naczepy na wozku i jej zaryglowanie,
10) podniesienie nogi podporowej naczepy.
Po wykonaniu wymienionych czynnosci, naczepa jest
gotowa do transportu koleja.

Wykonano nastepujace prace dotyczace tego rozwigzania:

e symulacyjne badania numeryczne wytrzymatosci kon-
strukcji adapteréw taboru bimodalnego do ruchu ,S”
oraz,SS’,

e analize wymagan specyfikacji interoperacyjnosci TSI
JTabor kolejowy - wagony towarowe” do przewozu
naczep drogowych w podsystemach intermodalnych,
w szczegdlnosci w podsystemie bimodalnym,

¢ analize rozwigzania specjalnego sprzegu miedzynacze-
powego modutu kolejowego uformowanego z naczep
drogowych,

e teoretyczng ocene hamownosci uktadu hamulcowego
podsystemu transportu naczep drogowych na wézkach
kolejowych,

e analize rozwigzania konstrukcyjnego newralgicznych
weztéw wobzka krancowego w module naczep drogo-
wych w uformowaniu kolejowym.

Nalezy podkresli¢, ze opisane rozwigzanie techniczne
umozliwia transport naczep drogowych o standardowych
gabarytach na liniach kolejowych majacych skrajnie GB1.

Méwiagc o polskich rozwigzaniach, nalezy wspomniec¢
o rozwigzaniu Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Tech-
nicznego, ktéry jest jednostka uprawniong do wynalazku
PL220512B1 [5], opisujgcego pojazd szynowo-drogowy
bez wiasnego napedu. Pojazd szynowo-drogowy, wedtug
wspomnianego wynalazku, ma platforme nosna, podwozie
samochodowe oraz podwozie kolejowe. Podwozie kolejo-
we stanowig dwa zestawy kotowe — zestaw tylny i przedni.

Jak wynika z opisu, platforma no$na ma co najmniej trzy
podnosniki, sprzegi kolejowe oraz czop zaczepu siodtowe-
go. Zawieszenie podwozia samochodowego wyposazone
jest w przestawne poduszki pneumatyczne przymocowane
do wodzikéw napedzanych sitownikami. O$ samochodowa
opiera sie na przestawnych poduszkach pneumatycznych,
przy czym platforma nosna wyposazona jest w zaczepy
stuzace do podwieszenia osi samochodowej podczas jaz-
dy kolejowej. Korzystne jest wyposazenie pojazdu w czte-
ry podnosniki umieszczone parami z tytu i z przodu, przy
czym odlegtosc¢ przedniej pary od czopa jest taka, ze umoz-
liwia swobodny wjazd ciggnika siodtowego pod platforme
nosna oraz pofaczenie z tym ciggnikiem. Pojazd ma nie-
ruchoma os tylna kolejowa. O$ ta moze by¢ potaczona do
platformy nosnej za pomoca elementu sprezystego.

Warto nadmienic, ze naczepa ma chowane w ostoi urza-
dzenia ciegtowo-zderzne, ktére wptywaja na wzrost masy
wiasnej pojazdu. Poniewaz w wyposazeniu naczepy sa takze
dwa kolejowe zestawy kotowe, wptywa to na obnizenie ta-
downosci pojazdu z uwagi na konieczno$¢ zachowania do-
puszczalnych naciskéw drogowych. Jak dotad, rozwigzanie
to nie znalazto zastosowania w praktyce eksploatacyjnej.

5. Ogodlna charakterystyka podsystemu
bimodalnego

Analizujac przedstawione rozwigzania podsystemu bi-
modalnego, zaréwno te, ktére znalazly zastosowanie, jak
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i te, dla ktorych przeprowadzono jedynie badania symula-
cyjne bez budowy prototypu, mozna wymieni¢ wiele zalet
tego rozwiagzania umozliwiajgcego transport naczep sio-
dtowych na liniach kolejowych. Nalezy do nich zaliczy¢:

1. Mozliwo$¢ wykorzystania odpowiednio zmodernizowa-
nych standardowych wozkéw wagonowych.

2. Mozliwos¢ przewozu naczep bimodalnych réwniez na
wagonach kieszeniowych, a takze na wagonach nisko-
podwoziowych.

3. Mozliwos¢ wykorzystania w transporcie szynowym tej
samej konstrukcji nosnej naczepy, przez co podsystem
charakteryzuje sie lepszym wskaznikiem tary; w innych
podsystemach transportu intermodalnego konstrukcja
nosna naczepy jest dublowana przez konstrukcje nosna
wagonu.

4. Znacznie uproszczong infrastrukture techniczng frontu
tadunkowego terminalu wymagang do realizowania
przetadunkéw poziomych naczep siodtowych; jedynie
potrzebny jest tor kolejowy z utwardzonym miedzy-
torzem oraz plac fadunkowy.

5. Mozliwos$¢ zestawiania sktadu pociggu na torze zbudo-
wanym bez zadnego dodatkowego wyposazenia w urza-
dzenia tadunkowe; wymagane jest jedynie miejsce do
odstawiania wézkéw wagonowych; formowanie i rozfor-
mowanie sktadu pociggu bimodalnego jest wykonywane
z wykorzystaniem ciggnikéw siodtowych lub innych po-
jazdow, mogacych poruszac sie zaréwno po drodze, jak
i torze kolejowym, stanowigcych srodek trakcyjny pod-
czas formowania / rozformowywania sktadu pociagu.

6. Ograniczenie oporéw aerodynamicznych na skutek
zmniejszenia odstepédw pomiedzy $cianami czotowymi
naczep umieszczonych na woézkach kolejowych, co ma
znaczenie w odniesieniu do wielkosci energii niezbed-
nej do prowadzenia pociggu z okreslong predkoscia.

7. Mniejsza dtugos$¢ sktadu pociggu w poréwnaniu z in-
nymi podsystemami przy tej samej liczbie przemiesz-
czanych jednostek tadunkowych transportu intermo-
dalnego; przy tej samej masie pociggu mozna zestawic
krétszy sktad w poréwnaniu z innymi podsystemami.

8. Mozliwos¢ formowania skfadu pociggu na torze z siecig
trakcyjna (jednak w czasie czynnosci tadunkowych zasi-
lanie sieci trakcyjnej musi by¢ wytgczone).

9. W modutach dla dwéch naczep siodtowych, istnieje
mozliwos¢ wiaczenia do kazdego rodzaju pociggu to-
warowego; w odniesieniu do sktadu bimodalnego jest
mozliwos¢ wytaczenia modutu z pociggu bez potrzeby
odstawiania sktadu na terminal.

Do wad nalezy zaliczy¢:

1. W Europie brakuje praktycznych doswiadczen eksplo-
atacyjnych z dtugimi skladami pociggéw bimodalnych,
w eksploatacji znajduja sie grupy / moduty zestawow
bimodalnych.

2. Konstrukcja naczepy siodtowej musi by¢ odpowiednio
wzmocniona (z uwagi na wymagania dotyczace taboru
kolejowego), przez co wzrasta jej masa wiasna.
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3. Ze wzgledu na naciski drogowe i wieksza mase wtasng
naczepy bimodalnej, jej tadownos¢ jest zmniejszona.

6. Podsumowanie

Jak dotad, w Europie nie rozpowszechniono tego pod-
systemu transportu naczep siodtowych ciezkich pojazdéow
drogowych. Rozwigzania znajdujace sie w prébnej eksploata-
¢ji z reguly dotyczg zestawow ztozonych z 2-5 naczep siodto-
wych. Z uwagi na potrzebe wzmocnionej konstrukgji naczepy
i dodatkowych instalacji wymaganych przy ruchu kolejowym,
wzrasta jej cena zakupu. Jak dotad, operatorzy transportu in-
termodalnego nie sg zainteresowani tym podsystemem, ktéry
takze wymaga dodatkowych naktadéw na zakup woézkéw wa-
gonowych oraz okreslenia zasad ich wykorzystywania i maga-
zynowania. Pomimo wielu zalet cechujgcych transport bimo-
dalny, nie ma zainteresowania tym rozwigzaniem technicznym.
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