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The transport system of standard road semi-trailers providing for
their horizontal-skew transshipment

System transportu standardowych naczep drogowych z poziomym,
skosnym przeladunkiem naczep

The paper presents the concept of an innovative solution of a wagon for transportation of
standard road semi-trailers in combined traffic. The concepts of a wagon itself and a
rotation mechanism designed for horizontal-skew trailer transshipment to a wagon are
presented. The solution may be an alternative to the French system Modalohr, the Ger-
man CargoBeamer and the Swedish Flexiwaggon.

W artykule zaprezentowano koncepcje innowacyjnego rozwiqzania wagonu dla transpor-
tu standardowych naczep drogowych w ruchu kombinowanym. Przedstawiono koncepcje
wagonu oraz mechanizmu obrotu przeznaczonego do poziomego, skosnego przetadunku
naczepy na wagon. Rozwiqzanie moze stanowic¢ alternatywe dla francuskiego systemu

Modalohr, niemieckiego CargoBeamer oraz szwedzkiego Flexiwaggon.

1. Introduction

The most common load unit in road freight
transport is a semi-trailer. In intermodal transport the
semi-trailers, just like containers and swap bodies,
form an integrated cargo unit. Two types of trailers are
distinguished, i.e. the universal and special ones. The
universal units require no design changes. They are
standard semi-trailers used in road transport, com-
monly available on the market. On the other hand, the
special trailers are adapted according to the rail trans-
port. Among them the units requiring only small struc-
tural changes (reinforcements) may be distinguished
that enable proper transshipment, such as e.g. semi-
trailers designed for transport in pocket wagons. There
exist also the units requiring more significant struc-
tural changes, which being located between the bogie
supports make a part of the train, serve as the load-
bearing structures and carry longitudinal forces arising
in the train. An example of such a set is a bimodal
system that meets the strength requirements of the
UIC-597 Card.

As the solution of the new intermodal (com-
bined) system presented in the paper is designed to
transport the universal, unmodified road trailers, the
most popular systems for transporting such trailers are
presented below.

The German CargoBeamer system (Fig. 1) al-
lows to transport standard semi-trailers. It requires
specially prepared terminals and advanced design of
railway wagons with a mobile platform. This solution
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1. Wstep

Najczgséciej wykorzystywana jednostka tadun-
kowa w towarowych przewozach drogowych sa na-
czepy siodtowe. W transporcie intermodalnym nacze-
py podobnie jak kontenery i nadwozia wymienne sta-
nowia zintegrowana jednostke¢ ladunkowa. Mozna tu
wyrozni¢ dwa rodzaje naczep, uniwersalne oraz spe-
cjalne. Jednostki uniwersalne nie wymagaja jakich-
kolwiek zmian w konstrukcji, sa to standardowe, sze-
roko dostgpne naczepy na rynku uzywane w transpor-
cie drogowym. Natomiast naczepy specjalne, sa od-
powiednio przystosowane do przewozu kolejowego.
Wsrdd nich mozemy wyr6zni¢ jednostki, ktore wyma-
gaja niewielkich zmian (wzmocnien) w konstrukcji
umozliwiajacych odpowiedni przeladunek, jak np.
naczepy do przewozu w wagonach kieszeniowych.
Wystepuja tez jednostki wymagajace wigkszych zmian
w konstrukcji, ktore w sktadzie kolejowym migdzy
podparciami na woézkach stanowia struktur¢ nosna
oraz przenosza wzdluzne sily kolejowe. Przyktadem
takiego zespotu jest system bimodalny, spekniajacy
wymagania wytrzymatosciowe Karty UIC-597.

Poniewaz przedstawione w artykule rozwiaza-
nie nowego systemu intermodalnego (czy kombino-
wanego) stuzy do przewozu uniwersalnych, niezmo-
dyfikowanych naczep drogowych, ponizej dokonano
prezentacji najbardziej popularnych systemow shuza-
cych do przewozu takich naczep.

Niemiecki system CargoBeamer (rys. 1) umoz-
liwia transport standardowych naczep siodtowych.



consists in horizontal, transverse automatized handling
of the semi-trailers. While unloading, the jacks built in
the railway track lift the platform with the trailer to
proper height, thus enabling insertion of horizontal
conveyors. Afterwards, the lifts lower the platform to
the journals of the conveyors, that move it
perpendicularly to the track axis. One platform with a
trailer may be loaded on the wagon simultaneously
with unloading of another. The side walls of the
wagons are lowered in order to allow to extend/retract
the platform with the trailer, avoiding their excessive
lifting. The trailer may be also vertically loaded, with
the use of cranes or high-storage trucks with clamp
grippers, so-called "reach stackers". This system is
constantly improved, being in implementation and
experimental stage.

Rys.1. The CargoBeamer System — experimental transshipment
point
Rys. 1. System CargoBeamer — do§wiadczalny plac
przetadunkowy

In another system for transporting standard
semi-trailers the well wagons are used. According to
this technology a tractor introduces the semi-trailer
into a so-called basket, that is then vertically loaded to
the wagon. The semi-trailer requires no reinforcements
and grips for clamp grippers. The basket provided with
handles is an additional element, and the railway
wagon is adjusted to locate it inside. Such a system
may be used without additional investment in existing
transshipment sites in the terminals designed for com-
bined traffic. The semi-trailers are vertically loaded by
means of cranes or high storage wagons using clamp
grippers. It is a solution widely used in Poland and
other European countries. An example of this technol-
ogy is the NiIKRASA system (Fig.2) (German “nicht
kranbare sattelauflieger”, i.e. the semi-trailers that
cannot be lifted by a crane). This system is currently
used in integrated road terminals Padborg, Verona,
Bettembourg and Trieste. NIKRASA was funded by
the Bavarian Ministry of Economy, Infrastructure,
Transport and Technology and the Austrian Ministry
of Transport, Innovation and Technology as a part of
the innovation program for intermodal traffic.

Wymaga specjalnie przygotowanych terminali oraz
zaawansowane] konstrukcji wagondéw kolejowych z
ruchoma platforma. W rozwiazaniu tym zastosowano
poziomy, poprzeczny przeladunek, ktory odbywa sig
W sposob zautomatyzowany. Podczas wyladunku za-
budowane w torze podno$niki unosza platforme z
naczepa na odpowiednia wysoko$¢ umozliwiajaca
wsunigcie przenosnikow poziomych. Nastgpnie pod-
no$niki opuszczajg platformg w miejsce osadzenia na
czopach przeno$nikow, ktore przesuwaja ja w kierun-
ku prostopadtym do osi toru. Zatadunek kolejnej plat-
formy z naczepa na wagon moze odbywac si¢ rowno-
cze$nie z wytadunkiem innej. Boczne §ciany wagonow
sa opuszczane aby umozliwi¢ wysunigcie/wsunigcie
platformy wraz z naczepa bez ich znacznego unosze-
nia. Przetadunek moze odbywac si¢ rowniez w sposob
pionowy przy uzyciu suwnic lub wozéw wysokiego
sktadowania z chwytakami kleszczowymi tzw. ,,reach
stacker-y”. System ten jest na biezaco ulepszany i
znajduje si¢ w fazie wdrozeniowej, eksperymentalne;.
Kolejnym systemem do przewozenia standar-
dowych naczep jest wagon koszowy. W tej technologii
naczepa samochodowa jest wprowadzana za pomoca
ciagnika siodlowego do tzw. ,kosza”, ktory nastepnie
wstawiany jest do wngtrza wagonu poprzez wykorzy-
stanie przetadunku pionowego. Naczepa nie wymaga
wzmocnien i uchwytow dla chwytakow kleszczowych.
Dodatkowym elementem jest platforma ,,kosz”, ktora
posiada uchwyty a wagon kolejowy przystosowany
jest do jej umiejscowienia wewnatrz. W tym systemie
istnigjace juz miejsca przetadunkowe w terminalach
dla ruchu taczonego (kombinowanego) mozna wyko-
rzystywaé bez dodatkowych inwestycji. Przeladunek
pionowy odbywa si¢ za pomoca suwnic lub wozow
wysokiego skladowania przy wuzyciu chwytakow
kleszczowych. Jest to powszechnie uzywane rozwia-
zanie w Polsce oraz innych krajach europejskich.
Przyktadem tej technologii jest system NiKRASA
(rys. 2) (niem. nicht kranbare sattelauflieger, czyli
naczepy siodlowe, ktorych nie mozna podnosi¢ dzwi-
giem). System ten obecnie wykorzystywany jest w
polaczonych terminalach drogowych Padborg, Wero-
na, Bettembourg i Triest. NiIKRASA zostata sfinanso-
wana przez bawarskie Ministerstwo Gospodarki, In-
frastruktury, Transportu i Technologii oraz austriackie
Ministerstwo Transportu, Innowacji i Technologii w
ramach programu innowacji dla ruchu intermodalne-
0.
¢ Rozwiazanie francuskie o nazwie Modalohr
(rys. 3) jest przegubowym wagonem z dwoma obro-
towymi platformami. W systemie tym mozna przewo-
zi¢ naczepy siodlowe w transporcie nietowarzyszacym
a takze kompletne zestawy drogowe (ciagnik siodtowy
oraz naczepa siodtowa). Odlaczajac zestaw drogowy,
naczepa jest tadowana na jedna platforme, natomiast
na druga ciagnik siodtowy tadowany jest wraz z cia-
gnikiem od nastgpnego zestawu drogowego. Przetadu-
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Fig. 2. Platform with semi-trailer during loading to the NIKRASA
well wagon
Rys. 2. Platforma z naczepa podczas zaladunku na wagon koszowy
systemu NiKRASA

The French solution called Modalohr (Fig. 3) is
an articulated wagon with two swivel platforms. The
system allows for unaccompanied transport of semi-
trailers as well as complete road sets (composed of a
tractor and semi-trailer). Three platforms hold two
road sets, since two semi-trailers are loaded on two
platforms while the third one holds both tractor units.
The trans-shipment is carried out horizontally. Wagon
reloading systems located on the terminal consist of
two units. The first one, located between the rails,
serves for lifting the platform and bears its weight. The
other, provided with motorized rollers, causes rotation
of the platform. At present there are 2 such pilot lines.
This solution is implemented on a 1050 km line
operated by the Lorry-rail company, connecting the
Bettembourg and Le Boulou (near Perpignan)
terminals. In case of the line connecting Aition with
Orbassano near Turin, operated by Ferroviaria Alpina,
the train sets run on a distance of 175 km.

Fig. 4. The gutter wagon designed by RVI ,,TABOR”
Rys. 4. Wagon rynnowy konstrukeji IPS ,,TABOR”

A system of gutter wagons (Fig.4) known as
"moving road" (German: Ro-La or Rollende Land-
strasse, English Rolling Motorway) is designed for
transporting standard road semi-trailers with semi-
trailer tractors as well as containers. In order to load
the trailers on the wagon, the terminals are equipped
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nek odbywa si¢ w technologii poziomej. Uktady prze-
tadunku wagondéw znajdujace si¢ na terminalu sktada-
ja si¢ z dwoch zespotow. Pierwszy, uktad unoszenia
umieszczony pomig¢dzy szynami zapewnia przejgcie
cigzaru platformy. Drugi, uktad wyposazony w nape-
dzane rolki, ktére powoduja obrot platformy. Obecnie
uruchomione sa 2 linie pilotazowe. Rozwiazanie to
funkcjonuje na linii liczacej 1050 km, obstugiwanej
przez firme Lorry-rail taczaca terminal w Bettembourg
z terminalem w Le Boulou koto Perpignan. Na linii
laczacej Aition z Orbassano koto Turynu, obshugiwa-
nej przez firm¢ Ferroviaria Alpina, sktady kuruja na
dystansie 175 km.

Fig. 3. Modalohr system during loading

Rys. 3. System Modalohr w trakcie zatadunku

System wagondéw rynnowych (rys. 4) uzywany
pod nazwa ,,ruchoma droga” (niem. Ro-La czyli Rol-
lende Landstrasse, ang. rolling motorway) jest przy-
stosowany do transportu standardowych naczep dro-
gowych wraz z ciagnikami siodlowymi a takze konte-
nerow. Do zatadunku wagonu terminale sa wyposazo-
ne w podjazdy klinowe, po ktorych ciagniki z nacze-
pami wjezdzaja z poziomu terminala na poziom pod-
logi wagonoéw. Podczas procesu za- i wytadunku jest
mozliwo$¢ pracy pod siecia trakcyjna. Stosowane sg
sktady pociagoéw ztozone z krotkospigtych wagonow,
ktore na koncach sa wyposazone w typowe urzadzenia
pociagowo-zderzne. Przewozy Ro-La sa do$¢ po-
wszechnie stosowane na kolejach zachodnioeurope;j-
skich. Ich funkcjonowanie jest mozliwe dzigki sub-
wencjom rzadowym, tworzonym w ramach promocji
transportu kombinowanego.

Szwedzkie rozwiazanie o nazwie Flexiwaggon
(rys. 5) moze transportowaé zestawy drogowe o dtu-
gosci do 17,5 metréw, wadze 50 ton i wysokoSci 4
metrow, moze stuzy¢é rowniez do transportu autobu-
sow, kontenerow, nadwozi wymiennych. Wagon jest
zaawansowang konstrukcja, ktorej platforma zatadun-
kowa moze zosta¢ otworzona z obu stron. Rozwiaza-
nie to umozliwia opuszczenie 1 zatadunek pojazdow
wzdtuz trasy niezaleznie od innych pojazdow przewo-
zonych tym sktadem. Jest to duza zaleta w stosunku



with ramp wedges, allowing the tractor with a trailer
to move from the terminal to wagon level. The loading
and unloading may be carried out under the overhead
line. The train sets composed of tightly coupled
wagons are used, provided at the ends with typical
buffing and draw gears. Ro-La traffic is commonly
used on West European railways. It operates thanks to
government subsidies funded as part of the promotion
of combined transport.

The Swedish solution Flexiwaggon (Fig. 5) can
transport the road units up to 17.5 meters long, 4 me-
ters high and weighing up to 50 tons. It may be used
also for transporting buses, containers or swap bodies.
The wagon is an advanced structure whose loading
platform can be opened from both sides. The solution
allows to lower and load vehicles along the route, in-
dependently of other vehicles transported by the vehi-
cle. This is a big advantage as compared to the gutter

vehicles where such an operation is impossible.
The solutions of road trailer transport systems

presented in the article have a common feature — i.e.
universality of the integrated load unit. Nevertheless,
the system of well wagons differs in the way of the
loading procedure from the other systems. The trailers
are vertically loaded on the well wagons, while in case
of the other systems the loading is horizontal. Most
modern systems have been designed with a view to
reduce the reloading time, providing the option of
simultaneous horizontal loading. The gutter wagon
and Flexiwaggon systems also stand out in comparison
with other technologies — they may transport only
entire road vehicles. Transportation of the semi-trailer
alone is impossible. In case of the Modalohr system a
tractor unit may be additionally transported.
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do pojazdow rynnowych gdzie takiej operacji nie moz-
na wykonac.

Fig. 5. Tilted Flexiwaggon platform during unloading
Rys. 5. Odchylona platforma wagonu Flexiwaggon podczas
wytadunku

Przedstawione w artykule rozwiazania syste-
méw do transportu naczep drogowych maja wspdlng
cechg — uniwersalno$¢ zintegrowanej jednostki tadun-
kowej. Natomiast system wagonow koszowych rézni
si¢ sposobem zatadunku naczep (zaladunek pionowy,
ang. vertical loading) od pozostatych systemow (zata-
dunek poziomy, ang. horizontal loading). Wigkszos¢
nowoczesnych systemOw zostala zaprojektowana z
mysla o skroceniu czasu przetadunku i zastosowano w
nich mozliwos¢ jednoczesnego zatadunku poziomego.
Systemy wagon rynnowy oraz Flexiwaggon rowniez
wyr6zniajq si¢ na tle pozostatych technologii, mozna
w nich przewozi¢ wylacznie catkowite pojazdy dro-
gowe, nie ma mozliwosci przewozu samej naczepy,
natomiast w systemie Modalohr mozna dodatkowo
przewozi¢ ciagnik siodlowy.

Fig.6. Model of intermodal transport
system for transportation of standard
semi-trailers with reloading
infrastructure, axonometric view

Rys. 6. Model systemu transportu
intermodalnego do przewozu
standardowych naczep wraz z

infrastruktura przetadunkowa, rzut

aksonometryczny
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2. Structure of the system

An innovative intermodal transport system for
carrying standard road semi-trailers is shown in Fig. 6.
Comprehensivsness of the system is ensured by the
wagon (item 1) together with the reloading infrastruc-
ture (item 2).

2.1. Load-bearing structure of the system

The wagon (Fig. 7a, b) has two identical two-
axle bogies (item 3). The advantage of the system is
that they are standard Y25 bogies designed for freight
wagons with wheel thread diameter ¢ 920. The over-
bogie frames (item 4) permanently connected by a
longitudinal beam (item 5) and a removable platform
(basket) (item 6) are located above.
The basket is designed for placing the semi-trailer
(item 7). On the sides of the over-bogie frames, two
properly spaced flange journals (item 8) are provided
on each longitudinal beam, in order to support the
platform. Along the axis of symmetry of the bogies,
the sliding housing located devices (item 9) are placed
on the over-bogie frames, serving to lock the basket to
the wagon. They are driven by pneumatic actuators. A
saddle (item 10) is placed on the central transverse
beam of the frame, in order to support the front of the
trailer at the kingpin. Standard buffing and draw gears
(item 11) are installed on the wagon frame ends.

2. Struktura systemu

Innowacyjny system transportu intermodalnego
do przewozu standardowych naczep drogowych
przedstawia rysunek 6. Kompleksowos$¢ systemu sta-
nowi wagon (poz. 1) wraz z infrastruktura przetadun-
kowa (poz. 2).

2.1. Struktura no$na systemu

Wagon (rys. 7a,b) sktada si¢ z dwoch identycz-
nych wozkow dwuosiowych (poz. 3). Walorem syste-
mu jest to, ze sg to wozki standardowe do wagonow
towarowych typu Y25 o $rednicy okregu tocznego kot
@ 920. Powyzej znajduja si¢ ramy nadwozkowe (poz.
4), polaczone na state belka podtuzna (poz. 5) oraz
odejmowalna platforma (koszem) (poz. 6).
Kosz stanowi migjsce, w ktorym ulokowana jest na-
czepa siodlowa (poz. 7). Po bocznych stronach ram
nadwozkowych na belkach podluznych przewidziano
po dwa odpowiednio rozstawione czopy kotnierzowe
(poz. 8) stuzace do oparcia platformy. Wzdluz osi
symetrii wozkéw rowniez na ramach nadwozkowych
znajduja si¢ prowadzone w obudowie suwliwe urza-
dzenia ryglujace kosz na wagonie (poz. 9). Urzadzenia
te sa napgdzane silownikami pneumatycznymi. Na
centralnej belce poprzecznej ramy umiejscowiono
siodto (poz. 10) do oparcia przodu naczepy w miejscu
sworznia krolewskiego. Na czolownicach wagonu
zabudowano standardowe urzadzenia pociagowo-

zderzne (poz. 11).

Fig.7a. Model of intermo-
dal transport system for
transportation of standard
semi-trailers — side view

Rys.7a. Model systemu
transportu intermodal-
nego do przewozu
standardowych naczep,
widok z boku wagonu

v TTTTT]

Fig.7b. Model of intermo-
dal transport system for

transportation of standard
semi-trailers — top view,
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without the semi-trailer

Rys. 7b. Model systemu
transportu intermodal-
nego do przewozu
standardowych naczep,
z gory wagonu, bez
naczepy siodtowej
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The wagon platform (Fig.8) is a welded struc-
ture composed of side walls and floor. At the ends of
the side walls (arms) the radial notches (item 12) are
located, designed in order to support the platform on
the vehicle's journals. Rectangular openings (item 13)
designed for the snap locks are also placed there. Rec-
tangular holes (item 14) reinforced from the top, in-
tended for lifting and rotating the platform, are placed
in the side walls in proper distance from the vertical
symmetry plane. In the side parts of the floor, there are
three hollows (item 15) for the semi-trailer wheels,
while in the middle part, from the bottom, a properly
shaped channel (item 16) is placed for the longitudinal
frame fastening beam passing through the bottom. At
the ends of the floor side parts the ramp wedges are
provided (item 17).

Fig. 9 shows a variant of the basket mounting
method in which the over-bogie frame is provided
with single flanged journal on each side of the frame
(item 18). The journals are placed in the transverse
symmetry plane of the bogie. In result the locking
devices (item 19) are located at appropriate distance
from the pivot fixing plane towards the wagon centre.

13 \
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Fig.9. The wagon in the version
equipped with a single journal on
each frame side

Rys. 9. Wagon systemu w
odmianie z oparciem na jednym
czopie z kazdej strony ramy
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Platforma wagonu (rys. 8) jest konstrukcja spa-
wana ztozona z $cian bocznych oraz podtogi. Na kon-
cach $cian bocznych (ramionach) przewidziano pro-
mieniowe wycigcia (poz. 12) pod oparcie platformy na
czopach wagonu oraz prostokatne otwory (poz. 13)
pod zamki ryglujace. W $cianach bocznych w odpo-
wiedniej odlegtosci od plaszczyzny pionowej symetrii
wykonano wzmocnione w goérnej czesci prostokatne
otwory (poz. 14), ktore sa wykorzystywane do uno-
szenia i obrotu platformy. W czg¢$ciach bocznych pod-
togi wykonano po trzy zaglebienia (poz. 15) pod kota
naczepy a w czesci srodkowej od strony dolnej wyko-
nano odpowiednio uksztattowany kanat (poz. 16) dla
przechodzacej dotem belki podtuznej spinajacej ramy.
Na koncach bocznych czgsci podlogi przewidziano
kliny najazdowe (poz. 17).

Na rysunku 9 pokazano odmiang sposobu za-
mocowania kosza gdzie ramg¢ nadwozkowa wyposa-
zono w jeden czop kolnierzowy po kazdej stronie ra-
my (poz. 18). Czopy umieszczone sa W poprzecznej
plaszczyznie symetrii wozka, w wyniku tego urzadze-
nia ryglujace (poz. 19) umieszczono w odpowiedniej
odlegtosci od plaszczyzny mocowania czopdéw w kie-
runku do $rodka wagonu.

Fig.8. Model of the wagon platform (basket)
Rys. 8. Model platformy (kosza) wagonu
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2.2 Lifting and rotating mechanism

Fig. 10 shows a top view of the rotation mecha-
nism, consisting of the outer lower plates (item 20)
and the inner bottom plate (item 21) placed between
the track rails. Two upper plates (item 22) are sup-
ported on the bottom plates by means of radial rolling
bearings (item 23). The upper plates are equipped with
radial racks (item 24) with which the gears of hydrau-
lic motors (item 25) attached to the bottom plates are
meshed. Four hydraulic jacks (item 26) are placed on
the upper plates, two on each plate.

Fig. 11 presents the jacks seen from the wagon
front. The jack attached to the top plate is composed of
a hydraulic cylinder (item 27) and guide columns
(item 28) suitably stiffened with crossbars. A guide
(item 29) with a sliding rectangular wedge placed in it,
is attached to the inner columns. A hydraulic cylinder
(item 30) with its piston rod connected to the wedge
bracket, is fixed to the upper guide surface.

Fig.10. Top view of the rotation mechanism

Rys. 10. Mechanizm obrotu w rzucie z gory

In order to load and unload the semi-trailers the

transshipment terminal should be provided with
rotation mechanisms and ramps located next to each
wagon. The train for transshipment of semi-trailers
should be placed so as to align the rectangular
openings existing in the walls of the basket sides with
rectangular wedges of the jacks.
Figure 12a presents the operation of semi-trailer
insertion into the basket with the help of a tractor unit,
while Figure 12b shows the trailer embedded in the
basket, and the tractor driving down the ramp wedge.

3. Summary

In Poland, similarly to other European
countries, the largest amount of goods shipped in
intermodal transport is handled in container units.
Nevertheless, the growth of use of standard road semi-
trailers for this purpose is observed. This situation
results, among others from the fact, that the semi-
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2.2. Mechanizm podnoszenia i obrotu

Na rysunku 10 przedstawiono w rzucie z gory
mechanizm obrotu, ktéry sktada si¢ z ptyt dolnych
zewngtrznych (poz. 20) oraz ptyty dolnej wewngtrznej
(poz. 21) umieszczonej miedzy szynami toru. Na pty-
tach dolnych oparto dwie plyty goérne (poz. 22) za
posrednictwem promieniowych tozysk tocznych (poz.
23). Plyty gorne wyposazono w promieniowe zgbatki
(poz. 24), z ktoérymi zazebione sa kota zebate silnikow
hydraulicznych (poz. 25) zamocowanych do ptyt dol-
nych. Na ptytach goérnych ustawiono cztery podnosni-
ki hydrauliczne (poz. 26), po dwa na kazdej ptycie.

Na rysunku 11 przedstawiono podnos$niki w
widoku od strony czota wagonu. Podnosnik zamoco-
wany do ptyty gornej jest zbudowany z sitownika hy-
draulicznego (poz. 27) oraz kolumn prowadzacych
(poz. 28) odpowiednio usztywnionych poprzeczkami.
Na wewngtrznych stupach kolumn zamocowano pro-
wadniceg (poz. 29), w ktorej umieszczono suwliwy klin
prostokatny. Na goérnej powierzchni prowadnicy za-
mocowano cylinder hydrauliczny (poz. 30), ktorego
tloczysko potaczono ze wspornikiem klina.

Fig.11. The jacks seen from the wagon front

Rys. 11. Podno$niki w widoku od strony czota wagonu

Do zatadunku i wytadunku naczep nalezy ter-
minal przetadunkowy wyposazy¢é w mechanizmy ob-
rotu oraz pomosty najazdowe usytuowane przy kaz-
dym wagonie. Sktad pociagu do przetadunku naczep
nalezy ustawi¢ tak, aby prostokatne kliny podno$ni-
kéw byly ustawione naprzeciw prostokatnych otwo-
réw wykonanych w $cianach bocznych burt ,,kosza”.
Rysunek 12a pokazuje wprowadzenie naczepy do
kosza za pomoca ciagnika siodtowego, natomiast na
rysunku 12b przedstawiono osadzona naczepg w ko-
szu, oraz zjazd ciagnika po klinie najazdowym.

3. Podsumowanie

W Polsce w transporcie intermodalnym po-
dobnie jak w innych krajach europejskich najwigcej
towarow przewozonych jest w jednostkach kontene-
rowych. Jednak zauwaza si¢ wzrost przewozonych
towarow w standardowych naczepach drogowych.
Sytuacja ta wynika m.in. z faktu, iz na drodze kotowej
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trailers are the most commonly used loading units on
the roads. At present there are several systems in the
world that allow transportation of road trailers. Several
of them are in continuous use, the others, as e.g.
Modalohr, are improved on an ongoing basis. In
Poland, the largest number of well and pocket wagons
is used to transport semi-trailers. In the world,
especially in Europe, new concepts of intermodal
systems are also developed. The designers make
efforts to improve technical parameters such as rolling
stock weight, length of the train, diameter of the
railway wheels, railway gauge. Simplification of the
loading methods is the designers’ goal. It is often
achieved by the use of the roll on - roll off system.
Significant advantage of horizontal handling in
intermodal transportation consists in possible use of
electrified terminals, since the overhead contact line
located at a height of approx. 5600 mm does not
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Fig.12a. Insertion of semi-trailer into the basket

Rys. 12a. Wprowadzenie naczepy do kosza

Fig.12b. The semi-trailer loaded on the basket, the tractor drives down

Rys. 12b. Naczepa osadzona w koszu, odjazd ciaggnika siodtowego

najczesciej wykorzystywana jednostka tadunkowa jest
naczepa. Obecnie na §wiecie istnieje kilkanascie sys-
temow umozliwiajacych przewo6z naczep drogowych,
kilka z nich jest w ciagtej eksploatacji, niektore sa na
biezaco ulepszane jak np. system Modalohr. W Polsce
do przewozu naczep drogowych wykorzystuje sig
najwigcej wagonow koszowych i kieszeniowych. Na
swiecie, szczegolnie w Europie powstaja takze nowe
koncepcje systeméw intermodalnych. Konstruktorzy
daza do ulepszenia parametrow technicznych takich
jak masa taboru, dtugos$¢ sktadu, srednica kot kolejo-
wych, skrajnia kolejowa. Dazy si¢ rowniez do uprosz-
czenia sposobu zatadunku czgsto poprzez stosowanie
systemu roll on - roll of. Duzg zaleta przetadunku po-
ziomego w transporcie intermodalnym jest mozliwos¢
zastosowania zelektryfikowanych terminali, gdyz sie¢
trakcyjna na wysokosci ok. 5600 mm nie stanowi
przeszkody podczas za- i wytadunku. W tym przypad-
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prevent the loading and unloading operation. The time
saving results in this case from the fact that the electric
locomotive can be used throughout the entire transport
of goods on the rail road, also during reloading,
without the need to couple a diesel shunter. An
important advantage of the system can be a relatively
low cost of technology and operation. The transpor-
tation technology should be based on the solutions
requiring no frequent and costly service, at the same
time the efforts should be made to minimize the out of
operation time. Therefore, it is better to place the
transshipment devices on the terminals than directly
on the wagons. These devices can be serviced in the
time between the reloading operations.

The present paper describes the systems desig-
ned for transporting road semi-trailers in combined
traffic, used in Europe. A new concept of intermodal
road trailer system is presented, distinguished by low
rolling stock weight (the loading devices are located
outside the wagon, they are of simple construction
made of durable modern steel), horizontal loading
(reduced handling time on terminals), system
versatility and traffic safety (standard trolleys Y25),
the upper UIC GBI gauge and lower UIC 505-1
gauge. The presented reloading mechanism enables
partially or fully automated reloading of the semi-
trailers. A disadvantage of the system is high cost of
terminal construction compared to the well wagon,
flexiwaggom or gutter wagon systems. The innovative
system is characterized by simplicity of wagon con-
struction and, hence, by higher reliability. Simplicity
of the construction is directly related to lower
production and operating costs as compared to pre-
viously presented foreign solutions. This concept has
the above-mentioned advantages and is competitive to
unimodal transport - road and the other intermodal
systems. The design of the semi-trailer transportation
system and their reloading have been submitted for
patent protection in the Patent Office of the Republic
of Poland.
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