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W Wojskowej Akademii Technicznej w Katedrze Mechaniki i Informatyki Stosowanej
opracowano projekt prototypowej wersji wagonu do przewozu kombinowanego z obrotowg
platformg niskopodiogowq, ktora stwarza mozliwosé tatwego i szybkiego autonomicznego zata-
dunku, a nastepnie przewozu i autonomicznego rozladunku naczep samochodow ciezarowych
typu TIR bez koniecznosci inwestowania w rozwoj infrastruktury dodatkowej (szczegolnie pero-
nu). Konstrukcja ta moze by¢ uzywana takze do transportu roznego typu pojazdow, takich jak
ciggniki, ciezarowki, przyczepy, kontenery, ciezki sprzet. W pracy przedstawiono modyfikacje
konstrukcyjne, ktére wykonano w odniesieniu do wersji pierwotnej wagonu. Opisano takze zafo-
Zenia logistyczne w zakresie rampy peronu i dotyczqce organizacji ruchu samochodow cigza-
rowych, zaladunku oraz roztadunku naczep. Przedstawiono budowe peronu oraz jego elementy
sktadowe.

Stowa kluczowe: transport intermodalny, wagon kolejowy z obrotowq platformq tadunkowg,
peron, logistyka

WSTEP

W okresie 2000-2005 rozwdj ruchu pojazdow poszczegdlnych kategorii byt bar-
dzo zr6znicowany (tabela 1). Najwigkszy wzrost ruchu, 0 ok. 49%, zanotowano dla sa-
mochodow ciezarowych z przyczepami, majgcych decydujacy wptyw na warunki ruchu
na drogach oraz proces niszczenia nawierzchni. Dla poréwnania, w poprzednim okresie
piecioletnim (1995-2000) wzrost ruchu tych pojazdow byt jeszcze wyzszy i wynosit
68%, co daje okoto 2,5-krotny wzrost ruchu w ciggu ostatnich 10 lat. Ruch samocho-
dow ciezarowych bez przyczep oraz samochodéw dostawczych wzrost w latach 2000-
2005 tylko o okoto 3%, co moze $wiadczy¢ o pewnych zmianach zachodzacych
w strukturze transportu drogowego. Ruch samochodéw osobowych wzrdést w latach
2000-2005 $rednio o 17% 1 byt zblizony do ogodlnego wzrostu ruchu na sieci drog kra-
jowych. Tak jak si¢ spodziewano, prawie na tym samym poziomie utrzymat sie ruch
autobuséw oraz zdecydowanie zmalal ruch ciggnikdw rolniczych (Srednio o 26%).
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W odroznieniu od poprzednich okresow pigcioletnich, w ktorych rejestrowano zdecy-
dowane spadki ruchu motocykli, w okresie 2000-2005 odnotowano ich wzrost o 27%.
Nadal maja one jednak znikomy udziat w ruchu pojazdéw samochodowych ogdtem.

W Wojskowej Akademii Technicznej w Katedrze Mechaniki i Informatyki Sto-
sowanej powstal projekt wagonu specjalnego do transportu intermodalnego, ktoérego
zastosowanie w praktyce mogtoby w istotny sposob zmienié¢, omdéwiong powyzej, Struk-
ture ruchu drogowego w Polsce, szczegdlnie w zakresie zmniejszenia udziatu samocho-
dow cigzarowych z naczepami w przewozach drogowych [10].

W opracowaniu projektu nowego wagonu przyjeto nastgpujgce zatozenia kon-
strukcyjne:

— masa naczepy z fadunkiem do 40 T, masa wlasna wagonu do 45 T,
— spelnienie wymogow skrajni kolejowej GB 1,
— nisko osadzona, obrotowa platforma tadunkowa do autonomicznego zatadun-

ku — roztadunku, umozliwiajgca indywidualny zatadunek — roztadunek kaz-
dego wagonu,

— zastosowanie standardowych dwuosiowych wozkow typu Y25 o dopuszczal-
nym nacisku na o$ 22,5 tony [8, 9].

Podjecie si¢ badan takiej konstrukcji wynika z ciaggle rosngcego zapotrzebowania
na zastapienie tradycyjnego transportu drogowego na wigkszym wykorzystaniu transportu
kombinowanego, ktéry coraz bardziej zauwazalny jest w naszym panstwie. Klasyczna
definicja moéwi, ze fadunek musi by¢ przemieszczany co najmniej dwoma $rodkami
transportu (przewoz towaréow lub osob wiecej niz jednym $rodkiem lokomocji, gdzie tyl-
ko pierwszy i/lub ostatni jest transportem drogowym). W kombinowanym systemie dro-
ga-kolej przewozi si¢, oprocz znormalizowanych jednostek tadunkowych, réwniez cate
zestawy drogowe (cigzarowka z przyczepa lub ciggnik siodlowy z naczepa) [1].

Dzigki zaproponowanej konstrukcji wagonu mozliwe bedzie zwigkszenie bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, poprzez zmniejszenie ilosci pojazdéw ciezarowych na dro-
gach oraz, co za tym idzie, zmniejszenie negatywnego wptywu na srodowisko naturalne.

Tabela 1. Procentowy udziat poszczeg6lnych kategorii pojazdéw w latach 2000-2005

Procentowy udzial poszczegélnych
kategorii pojazdéw w latach

Wskaznik wzrostu

Kategorie pojazdow — 2000 _— 2005 W latach 2000-2005
poj/dobe % poj/dobe %

Motocykle 15 0,2 19 0,2 1,27
Samochody osobowe 4931 70,3 5792 70,3 1,17
Lekkie samochody cigzarowe 800 114 822 10,0 1,03
(dostawcze)

Samochody cigzarowe bez przyczep 428 6,1 440 5,3 1,03
Samochody ciezarowe z przyczepami 700 10,0 1040 12,6 1,49
Autobusy 116 1,7 117 14 1,01
Ciagniki rolnicze 19 0,3 14 0,2 0,74
Ogélem 7009 100,0 8244 100,0 1,18

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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1. PROTOTYPOWA WERSJA PLATFORMY KOLEJOWEJ

Wagon (platforma kolejowa) sktada si¢ z nastepujacych czgséci: podwozia, nad-
wozia, ukladow pneumatycznych, wodzka 1 odresorowania, urzadzeh pociggowo-
zderzakowych, urzadzen zewnetrznych, aparatury elektrycznej oraz uktadéw hydrau-
licznych. Widok ogolny wagonu w wersji prototypowej przedstawiono na rysunku 1.

Rys. 1. Wagon specjalny z nisko — 0sadzong obrotowa platforma tadunkowa

Zrodito: Opracowanie wlasne

W wyniku wielu obliczen, analiz numerycznych oraz prac konstrukcyjnych [2]
opracowano prototypowa wersje wagonu (rys. 1). Wprowadzono w niej nastgpujace
zmiany konstrukcyjne (w odniesieniu do koncepcji wstepnej wagonu [5] z platforma
obracang sitownikami zamontowanymi w burtach):

— zmieniono platforme¢ obrotowa nadwozia (wysokos$¢ i azurowa konstrukcja
burt, budowa tozyska obrotu),

— zmodyfikowano zamki faczace nadwozie z czgécig nadwozkowa ramy wagonu,

— Zmieniono mechanizm obrotu platformy nadwozia wraz z weztem central-
nym,

— zmodyfikowano konstrukcj¢ czesci nadwdzkowej ramy-ostoi wraz z bieznig
prowadzaca ruchomej platformy obrotowe;.

Platforma kolejowa do przewozu naczep typu TIR musi spetnia¢ wiele norm ko-
lejowych, ktore warunkuja dopuszczenie jej do ruchu. Przyktadami dokumentow opisu-
jacych wymagania techniczne, jakie musi spetnia¢ platforma, sg m. in. norma PN-70/K-
02056 [4], ktora okresla skrajnie dla ruchu miedzynarodowego i krajowego oraz specy-
fikacja interoperacyjnosci 2006/861/WE opisujaca skrajni¢ GB1 oraz GB2.

Poza wymaganiami okreslonymi w normach wymiary zewngtrzne platformy
uwarunkowane sg takze infrastrukturg potrzebng do zatadunku oraz roztadunku taboru
kolejowego. Rowniez zasada pracy konstrukcji musi wspolgra¢ z dostepnag infrastruktu-
ra, tak by mozliwe bylo realizowanie wszystkich jej funkcji. Ponizej przedstawiono
glowne elementy wchodzace w sktad catej konstrukeji. Na podstawie takich wymagan
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opracowano prototypowa wersje wagonu do przewozu naczep samochodéw ciezaro-

wych.
1.1. RolKi

Opracowana przez zesp6t Katedry Mechaniki i Informatyki Stosowanej platfor-
ma kolejowa sktada si¢ z cze$ci nieruchomej potaczonej za pomocg ramy z wozkami
oraz ruchomej, obrotowej czesci, ktora podczas zatadunku lub roztadunku obraca si¢
w zakresie £45°, umozliwiajgc naczepie wjechanie i wyjechanie z wagonu (rys. 13-14).
Przyjeto, ze taki ruch platformy tadunkowej wagonu wspomagaja odpowiednio dobrane
rolki, przedstawione na rysunku 2. Rolki jezdne zabudowano na spodzie obrotowej plat-
formy tadunkowej w postaci zestawow po pi¢¢ sztuk na kazdej stronie ptyty dna plat-
formy. Wspomagaja one obrot platformy, jak rowniez stuzg do ptynnego najazdu plat-
formy podczas obrotu na rampg peronu do zatadunku lub roztadunku naczepy. Rolki
maja rowniez za zadanie przenosi¢ obcigzenie pochodzace od naczepy podczas wyko-
nywania operacji zaladowczo-wyladowczych na wagonie. Zapewniajg Korzystniejsza
dystrybucj¢ obcigzen pomiedzy platformg a ostoja, jak rowniez miedzy platforma obro-
towg a rampg peronu, na ktérym odbywa si¢ zatadunek badz roztadunek naczepy. Spo-
sob rozmieszczenia rolek jezdnych, po 5 sztuk po obu stronach od $rodka obrotu plat-
formy, widoczny jest na rysunku 3.

Rys. 2. Rolka jezdna

Zrodito: Opracowanie wlasne

rolki jezdne

Rys. 3. Uktad rozmieszenia zestawu rolek jezdnych po dennej stronie plyty dna platformy obrotowej

Zrodto: Opracowanie wlasne
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1.2. Mechanizm trymowania

Mechanizm trymowania stuzy do podnoszenia oraz do opuszczania ramy wago-
nu wraz z platformg tadunkowa na odpowiednig wysokos¢, zalezng od wysoko$ci ram-
py peronu zatadunkowego. Mechanizm ten napgdzany jest odpowiednio dobranymi si-
townikami hydraulicznymi. W wyniku wnikliwych analiz wielu réznych typow ukta-
dow podjeto decyzje o umieszczeniu ukladu trymujacego pomiedzy wozkiem kolejo-
wym a czgsciag nadwozkowa ramy ostoi (rys. 4). Potozenie takie zostalo wybrane
ze wzgledu na niewielka ilo$¢ dostgpnej przestrzeni konstrukcyjnej oraz mozliwos¢ ta-
twego doprowadzenia zasilania i uktadu sterowania (rys. 5).

sitowniki stuzace do
podnoszenia 1

opuszczania platformy

Rys. 4. Widok mechanizmu trymowania z sitownikami hydraulicznymi w przekroju czesci na-
dwdzkowej wagonu specjalnego

Zrodto.: Opracowanie wiasne

Mechanizm
trvmowania

Rys. 5. Mechanizm trymowania w widoku z gory

Zrodto: Opracowanie wlasne
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1.3. Mechanizm podporowy

Mechanizm ten nazywany jest podporowym (rys. 6), poniewaz stuzy do wpro-
wadzenia dodatkowych punktow podparcia, tzw. stopek z sitownikiem hydraulicznym.
Jego zasadniczym zadaniem jest dodatkowe usztywnienie i ustabilizowanie ramy-ostoi
wagonu, podczas gdy zamki zlgczy burtowych, taczacych czes¢ nadwozkows ramy
z burtami platformy obrotowej, sa rozpigte (w operacjach zatadowczo-roztadowczych).
Mechanizm ten zamontowano pod ramg wagonu, jak na rysunku 6. Uruchamiany jest
za pomocg sitownika hydraulicznego, ktéry opuszcza stopke podporowa bezposrednio
na gtowke szyny kolejowej, odcigzajagc w ten sposob wozki kolejowe. Sity pochodzace
od cig¢zaru transportowanego tadunku oraz ci¢zaru wlasnego platformy przenoszone sg
na szyny nie tylko za posrednictwem kot jezdnych wézkéw. Dzigki temu roztadunek
lub zatadunek naczep samochodéw cigzarowych staje si¢ bezpieczniejszy.

sitownik

stopka /

Rys. 6. Mechanizm podporowy — budowa mechanizmu podporowego
Zrédlo: Opracowanie wlasne
1.4. Zxacze burtowe platformy obrotowej wagonu

Zacze burtowe wraz z obszarem jego mocowania jest najbardziej wyt¢zonym
podzespolem wagonu specjalnego, sprzegajacym platforme¢ obrotowa z cz¢$cig nieru-
chomg ramy-ostoi. Zamek sprzegajacy sktada si¢ z sitownika hydraulicznego, blokady
(klina) oraz hakow, jednego zamocowanego w burtach platformy obrotowej oraz dru-
giego zamocowanego do nieruchomej cz¢$ci nadwodzkowej ramy (rys. 7). Ztgcza zamo-
cowane zostaly w czterech zestawach tzw. zamkéw umiejscowionych po kazdej
ze stron platformy (rys. 8) w odlegtosci 4822,9 mm mierzac od wezta centralnego.

Zadaniem kazdego zlacza jest sztywne polaczenie na czas transportu burty plat-
formy obrotowej, na ktorej znajduje si¢ naczepa, z cz¢$cig nadwozkows ramy-0stoi wa-
gonu. Konstrukcja zlacza pozwala wylacznie na przenoszenie obcigzenia wzdtuznego,
a wiec umozliwia w ten sposob obrot platformy oraz nie blokuje jej ruchu poprzecznego
w operacji roztadowczo-wyladowczej. Funkcje blokady ruchu w plaszczyznie po-
przecznej platformy obrotowej spelnia mechanizm klinowy. W konfiguracji transporto-
wej platformy tadunkowe;j klin pokazany na rysunku 7 jest dociskany do elementu zam-
ka-haka i blokowany za pomocg sitownika hydraulicznego.
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Rys. 7. Widok podzespotow ztacza platformy obrotowej (rzut ukosny z boku)

Zrodito: Opracowanie wlasne

blachy mocujace

hak

Rys. 8. Widok rozmieszczenia zamkow i element pojedynczego ztacza — czgs¢ zatadunkowa
(rzut izometryczny)

Zrédlo: Opracowanie wlasne
1.5. Mechanizm obrotowy

Mechanizm obrotowy stuzy do obrotu platformy tadunkowej podczas zatadunku
oraz roztadunku naczep samochodow ciezarowych. Mechanizm obrotu zostal umiejsco-
wiony po obu wewngtrznych stronach czg¢$ci nadwozkowej wagonu, umozliwiajgc
w ten sposob obrét dwustronny platformy [3]. Budowe mechanizmu obracajacego plat-
form¢ wagonu specjalnego przedstawiono na rysunku 9a. Sktada si¢ on z plyty, do ktorej
przymocowana jest listwa zgbata, silnika hydraulicznego napgdzajacego mechanizm ob-
rotu, kota zgbatego wspotpracujacego z listwa zgbatg (przenoszac obcigzenie z silnika hy-
draulicznego), osadzonego na silniku hydraulicznym i zamocowanego w korpusie wodzi-
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ka, ktory prowadzony jest za pomoca wysiegnika burty nadwozia wagonu podczas opera-
cji obrotu. Gtowne czesci, z jakich sie sktada mechanizm przedstawiono na rysunku 9b.

1.6. Czop skretny

Czopy skretne znormalizowane (rys. 10) stanowig potaczenie cze$ci nadwozko-
wej ramy wagonu z wozkami. Dodatkowy standardowy czop skretu zaadaptowano na
wezel centralny obrotu platformy tadunkowej i umiejscowiono go w centralnym prze-
kroju wagonu, jak na rysunku 10. Jego zadaniem jest umozliwienie dwustronnego obro-
tu platformy tadunkowej. Podzespoty czopa skretu petnigcego rolg wezta centralnego
zamocowane sg zaro6wno na spodzie nisko osadzonej platformy tadunkowe;j, jak row-
niez na powierzchni gornej ptyty dna ramy-ostoi wagonu. Ztozenie zastosowanego czo-
pa skretnego razem z miska zilustrowano na rysunku 11.

a)

b) wysiegnik listwa zebata I wodzik

Rys. 9. Mechanizm obrotowy cze$ci zatadunkowej wagonu:
a) widok miejsca zamontowania mechanizmu, b) czgsci sktadowe mechanizmu obrotowego

Zrédito: Opracowanie wlasne

Rys. 10. Czop skretny

Zrodto: Opracowanie wiasne

162



KONSTRUKCJA PROTOTYPOWEGO WAGONU | WYBRANE ELEMENTY ...

Rys. 11. Miska czopu skretnego i widok ztozenia czopu skretnego
Zrédlo: Opracowanie wlasne
1.7. Siodlo — mechanizm mocowania naczepy na cze$ci nadwozkowej wagonu

Mechanizm mocowania naczepy wzgledem czesci nadwozkowej ramy wagonu
stuzy do mocowania naczepy w przedniej cz¢sci nadwozkowej ramy podwozia wagonu
specjalnego. Wykorzystano elementy standardowego siodta samochodowego, jak na
rysunku 12. Mechanizm taki jest gldownym elementem unieruchamiajagcym naczepeg
w kierunku podtuznym wagonu. Powinien on takze czg¢sciowo odcigzaé cze$¢ srodkowa
ramy-ostoi wagonu wraz z platforma obrotow3.

Rys. 12. Potozenie siodla wzgledem czesci nadwozkowej wagonu

Zrédito: Opracowanie wlasne
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Rys. 13. Platforma kolejowa w pozycji otwartej (przygotowanie do zatadowania)
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Rys. 14. Platforma kolejowa w pozycji otwartej (po zatadowaniu naczepy)

Zrodto.: Opracowanie wiasne

2. PROJEKT KONSTRUKCYJNY | WYKONAWCZY SEGMENTU PERONU

W celu zapewnienia odpowiedniej logistyki przy operacji zatadunku — roztadun-
ku platformy kolejowej, opracowano specjalng rampe kolejowa sktadajaca si¢ z naste-
pujacych elementow:

— toru;
drogi dojazdowej;

— 2 peronéw (placow);
— 2 drég manewrowych przy peronach;
drogi objazdowej.

Zaproponowano dwa mozliwe rozwigzania rampy kolejowe;j:
a) zatadunek i roztadunek 1 platformy (rys. 15-16);
b) zatadunek i roztadunek 10 platform (rys. 17-18).
Rozwigzanie ,,a” mozna zastosowac po spetnieniu nastepujacych warunkow:

— rampa bedzie si¢ sktada¢ z toru bocznicowego lub toru zeberkowego o dtugo-
$ci wiekszej od dtugosci petnego sktadu (ponad 800,0 m);
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— perony beda sie znajdowac na poczatku pociagu;

— w dhugosci peronow nalezy uwzglednia¢ niedoktadnosci z ustawienia wagonu
(platformy);

— ,,przesuwanie” pociggu bedzie si¢ odbywac po zatadowaniu/roztadowaniu
jednego pojazdu;

— czas przejazdu jednego pojazdu bedzie uzalezniony od dtugosci drogi dojaz-
dowej i objazdowej;

— droga dojazdowa bedzie wykonana jako dwukierunkowa, natomiast droga ob-
jazdowa bedzie jednokierunkowa;

— w dlugosci drogi objazdowej nalezy uwzglednic:

e dlugos¢ pociagu, w przypadku przejazdu przez tory (w jednym poziomie),
mozna wykona¢ dwie drogi objazdowe — przed 1 za pociggiem (o dlugosci
ok. 400,0 m kazda);

e lub dtugos¢ wykopu (nasypu) w przypadku przejazdu bezkolizyjnego nad
torami (budowa wiaduktu) lub pod torami (budowa przepustu).

Rozwigzanie ,,b” mozna zastosowac po spelnieniu nastepujacych warunkdéw:
— rampa bedzie posiada¢ tor zeberkowy;

— dhugos$¢ perondw pozwoli na jednoczesny zatadunek/roztadunek minimum
10 platform;

— ,.przesuwanie” pociggu bedzie si¢ odbywa¢ po zaladowaniu/roztadowaniu
10 platform (konieczno$¢ budowy dodatkowego toru z rozjazdem stuzacego
do sformowania pelnego sktadu);

— droga dojazdowa bedzie wykonana jako dwukierunkowa, natomiast droga ob-
jazdowa bedzie jednokierunkowa;
— czas przejazdu jednego pojazdu bedzie uzalezniony od dtugosci drogi dojaz-
dowej i objazdowej.
2.1. Rozwigzania geometryczne
Tor kolejowy w przypadku rozwigzania ,,a” powinien mie¢ dtugos¢ wigkszg od
dhugosci pelnego sktadu lub powinien by¢ to tor bocznicowy (przelotowy). W przypad-
ku rozwigzania ,,b” tor powinien mie¢ dtugo$¢ pozwalajaca na jednoczesny zatadu-
nek/roztadunek minimum 10 platform. Przyjeto, ze dlugos¢ wagonu jest rowna 20 m
otrzymujemy zatem: 10-20 = 200 m. Tory powinny by¢ zakonczone min. 10-metrowym
odcinkiem bezpieczenstwa, ktéry powinien by¢ zasypany warstwa piasku o grubosci od
0,1 do 0,3 m. Zakonczeniem takich torow sa kozty oporowe. Odlegto$¢ pomiedzy kra-
wedziami perondw wynosi 4,2 m (lub moze by¢ réwna tylko szerokosci skrajni kolejo-
wej dla odpowiedniej predkosci projektowej).
Perony (place) powinny umozliwia¢ swobod¢ manewrdéw podczas zaladunku
1 roztadunku naczep. Szeroko$¢ peronu jest sumag dlugosci ciagnika z naczepa, ktory
zatrzyma si¢ przed wjazdem na platforme, dlugosci platformy (ustawionych pod odpo-
wiednim katem) i szerokosci drogi manewrowe;j. Jezeli kat jest rowny 45°, to szerokos¢
jest rowna 21,0 m, natomiast w przypadku ustawienia platformy pod katem 36° szero-
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kos$¢ peronu wyniesie 18,0 m (wartosci w nawiasach). Dlugo$¢ peronéw w rozwigzaniu
»a” wynosi 56,0 (66,0) m lub 207,0 (217,0) m w rozwigzaniu ,,b”.

Przekr6j porzeczny, ilustrujagcy budowe i wzmocnienie krawedzi skraju rampy
kolejowej, przedstawiono na rysunku 19.

2.2. Organizacja ruchu

W przypadku rozwigzania ,,a” i ,,b” organizacja ruchu bedzie taka sama. Zatadu-
nek przedstawiono na rysunkach 15 i 17, roztadunek przedstawiono na rysunkach 16 i 18.
Do zatadunku przejazd bedzie odbywat si¢ droga dojazdowa i peronem, dalej wjazd na
platforme, odlgczenie naczepy i zjazd ciggnika w prawg stron¢ przez peron i droge ma-
newrow3, dalej droga objazdowa do drogi dojazdowej. Rozladunek bedzie realizowany
w ten sposob, ze ciagnik pojedzie droga dojazdowa, skrgci w prawo w druga droge ma-
newrowg i przejedzie taka odleglos¢, by mogt wykona¢ manewr cofania na platforme.
Po podtaczeniu naczepy zjazd odbedzie si¢ tak samo jak w przypadku zatadunku.

%)
Rys. 15. Przypadek ,,a” — organizacja ruchu — zatadunek

Zrodito: Opracowanie wlasne

1T
Rys. 16. Przypadek ,,a” — organizacja ruchu — roztadunek

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 17. Przypadek ,,b” — organizacja ruchu — zatadunek

Zrodto: Opracowanie wilasne

Rys. 18. Przypadek ,,b” — organizacja ruchu — roztadunek

Zrodto.: Opracowanie wiasne
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Rys. 19. Rampa kolejowa — przekroj poprzeczny z widokiem wzmocnienia krawedzi peronu

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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PODSUMOWANIE

Na podstawie wynikow obliczen oraz analiz przeprowadzono szereg zmian kon-
strukcyjnych, majacych na celu zapewnienie wytrzymato$ci konstrukcji i przede
wszystkim poprawe warunkow eksploatacji wagonu. Wprowadzono mechanizm regula-
cji wysokosci wagonu i zmieniono podstawowe podzespoty konstrukcji platformy obro-
towej. W stosunku do wersji poprzedniej masa catej konstrukcji zostata zmniejszona
z 50,8 tony do 48,1 tony, przy nieco zmniejszonej strzalce ugiecia (38,4mm poprzednio,
36,4mm obecnie). W analizach przyjeto, ze projektowana konstrukcja platformy nowe-
g0 typu powinna spetnia¢ wymagania dotyczace skrajni. W zwigzku z tym goérna czesé
skrajni przyjetej do rozwazan odpowiada zarysowi skrajni statycznej GB1. Zaprojekto-
wano infrastruktur¢ wraz z drogami dojazdowymi peronu oraz ustalono organizacj¢ ru-
chu samochodow cigzarowych podczas zatadunku — roztadunku. Prezentowany w opra-
cowaniu wagon specjalny do przewozu naczep jest konstrukcja oryginalng, chroniong
krajowymi i zagranicznymi zgloszeniami patentowymi [5-7].

Praca powstata w ramach projektu badawczego PBR R10 0023 06/2009 finansowanego
przez Narodowe Centrum Nauki w latach 2009 — 2012.
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STRUCTURE OF PROPTOTYPE WAGON AND SELECTED ELEMENTS OF
INNOVATIVE RAILWAY SYSTEM FOR INTERMODAL TRANSPORT

Summary

A prototype model of a wagon with a low rotating floor for combined transport was designed at
the Department of Mechanics and Applied Computer Science, Military University of Technol-
ogy. The designed wagon allows for easy and fast independent loading and then transportation,
and independent unloading of semitrailers of truck type vehicles without investing in the devel-
opment of spare infrastructure, such as a platform. The construction may be also utilised for the
transport of various types of vehicles, such as tractors, trucks, trailers, containers and heavy
equipment. The paper presents constructional modifications which were carried out in respect
to the original model of the construction. It also discusses logistic assumptions concerning both
the loading and unloading of semitrailers as well as the organisation of truck traffic in the area
of the platform. The construction of the platform and its elements are presented.

Keywords: intermodal transport, railway wagon with rotating loading floor, platform, logistics
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