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Obecnie w Polsce rok do roku widoczna jest zauwazalna tendencja do wzrostu udziatu transportu
intermodalnego w calej strukturze przewozowej, co niesie za sobg konieczno$¢ jego optymalizacji.
W artykule przedstawiono i szczegdétowo opisano wybrane zagadnienia transportu intermodalnego,
ktore warunkuja jego optacalnos¢.

1. WSTEP

Definicja transportu intermodalnego zostata opublikowana w 2001 roku przez Euro-
pejska Komisje Gospodarcza ONZ w publikacji pod tytutem ,, Terminology on
Combined Transport”. Definicja przettumaczona na jezyk polski brzmi nastepujaco —
,, Przemieszczanie towarow w jednej i tej samej jednostce tadunkowej, lub pojezdzie
drogowym, ktory wykorzystuje co najmniej dwa lub wigcej Srodki transportu bez wyko-
nywania przetadunkoéw w réznych srodkach transportu™ [1].

Obecnie w Polsce transport intermodalny zyskuje na znaczeniu. Rok do roku wi-
doczna jest zauwazalna tendencja do wzrostu udzialu tego rodzaju transportu w catej
strukturze przewozowej. Wptyw na to ma wiele czynnikow, zarowno geograficznych
jak 1 polityczno-gospodarczych. Geograficzne potozenie Polski w centrum Europy daje
mozliwos¢ stwarzania tranzytowych korytarzy miedzy Unig Europejska, a panstwami
Europy Wschodniej. Natomiast dostep do Morza Baltyckiego umozliwia wykorzysty-
wanie w transporcie intermodalnym wiekszosci dostgpnych srodkéw transportu.

Celem artykutu jest przedstawienie nastgpujacych elementdéw mogacych wplywac
na jakosc¢ transportu intermodalnego: proceséw efektywnego zarzadzania oraz stosowa-
nych systemow bezpieczenstwa w dwodch, najbardziej zwigzanych ze sobg gatgziach
transportu intermodalnego: transportu kolejowego i transportu morskiego.

"Koto Naukowe Innowacyjnych Systemow Transportowo-Logistycznych, Uniwersytet Morski w
Gdyni
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2. TECHNOLOGIE PRZEWOZU, PRZEL ADUNKU I SKEADOWANIA
TOWAROW W TRANSPORCIE INTERMODALNYM

2.1. PRZEWOZ LADUNKOW W KONTENERACH

W transporcie intermodalnym tadunki transportowane sg w zdecydowanej wigkszo-
$ci za pomoca réznego rodzaju kontenerow. Kontener zbudowany jest ze stalowej kon-
strukcji, w ktorej sktad wchodza: stalowe stupki narozne, podstawa, Sciany kontenera,
drzwi oraz dach, na ktérym nie powinno si¢ nic sktadowac. Podtoga kontenera musi
wytrzymac cigzar przewozonego towaru, jak rowniez $rodka transportu (na przyktad
wozka widtowego), ktory zajmuje si¢ towarem w czasie procesu fadowania i roztado-
wywania. Wewnatrz kontenera znajdujg si¢ umiejscowione na podtodze i na Scianach
uchwyty stluzace do montowania odpowiednich zabezpieczen tadunku. Najbardziej wy-
trzymata jego czescig sa stalowe stupki, posiadajace gorne i dolne naroza zaczepowe,
dlatego stuza one do podnoszenia oraz mocowania kontenera. Podwojne drzwi konte-
nera (znajdujace si¢ tylko po jednej stronie) sg przyspawane do slupkow naroznych
na zawiasach. Sg zamykane na 2-4 zamkow, maja otwory na plomby oraz na odpowied-
nie ktodki, a takze sg odporne na wodg. Wszystkie te elementy stuzg zniwelowaniu nie-
bezpieczenstw, na jakie moze natkna¢ si¢ towar w czasie transportu.

Ze wzgledu na konstrukcje oraz zadanie, jakie sg przed nimi stawiane, mozemy wy-
rézni¢ wiele rodzajow kontenerow:

e Kontener uniwersalny ogolnego przeznaczenia — do przewozu tadunkéw drobni-
cowych. Niejednokrotnie po odpowiednim przebudowaniu kontenera moze on by¢
réwniez wykorzystywany do przewozu tadunkéw luzem, zaréwno sypkich jak
i cieklych. W takim przypadkow fracht luzny umieszczony musi by¢ w tak zwa-
nych ,.Big Bagach”. Neutralne ciecze przewozi si¢ przy uzyciu flexitankow,
co niejednokrotnie jest tanszym sposobem niz transport w kontenerach cysternach.
Najczgséciej uzywane rodzaje kontenerow uniwersalnych: kontener 20’ standard
(TEU), kontener 40 standard (FEU) (dhugi kontener), kontener 40’ high cube
(dtugi 1 wysoki kontener).

e Kontener z otwartym dachem (open top) — uzywane sg gtéwnie przy przewozie
towarow przekraczajacych wysoko$¢ kontenera standardowego, tadowanych
od gory lub takich, ktorych zaladowanie do kontenera standardowego jest niemoz-
liwe ze wzgleddw manipulacyjnych. Konstrukcja daje mozliwos¢ tadowania z wy-
korzystaniem calego $wiatta otworu dachowego oraz drzwi. Od gory kontener
przykryty jest zazwyczaj wodoszczelng plandeka wyposazong w linke z zamknig-
ciem celnym. Na czas przemieszczania towary przewyzszajace wysokos¢ dopusz-
czalng mogg by¢ umieszczone pionowo, jednakze zmniejsza si¢ przez to szerokos$¢
fadowna. Kontenery open top sa coraz czesciej wykorzystywane do przewozu to-
warow sypkich. Fracht tadowany jest od gory, za$ do roztadunku shuza najczgsciej
naczepy kontenerowe — wywrotki. Najczegéciej uzywane rodzaje kontenerow
z otwartym dachem: kontener 20’ open top, kontener 40’ open top (dtugi kontener).
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e Kontener z otwartym dachem i bokami (flatrackcontainer) — przystosowane sg do
przewozu towarow, ktorych wymiary przekraczajg dopuszczalne wymiary open
top container oraz general purpose container. Sztywne $ciany oraz wytrzymata
podtoga pozwala na zabezpieczanie, mocowanie oraz pigtrzenie towarow. Najcze-
sciej uzywane rodzaje konteneréw z otwartym dachem i bokami: kontener 20 fla-
track, kontener 40’ flatrack (dtugi kontener).

e Kontener cysterna (tank container/tank) — sg to kontenery zbiornikowe przezna-
czone do transportu cieczy lub chemikaliow w stanie ptynnym. Ich konstrukcja
musi $cisle odpowiada wymogom konwencji IMDG (mig¢dzynarodowy kodeks ta-
dunkéw niebezpiecznych). Kontenery cysterny napehia si¢ zazwyczaj tylko
do 80% zawartosci (maksymalnie do 95% zawarto$ci), zeby unikna¢ falowania
mieszaniny podczas transportu.

e Kontener chtodniczy (refrigerated container) — stuzy do przewozenia towaréw,
ktore posiadaja okreslong stalg temperaturg (w przedziale od -25 do +25 stopni
Celsjusza). Najczesciej uzywane rodzaje kontenerow chitodniczych: kontener 20’
insulated reefer (chtodnia z izolacja), kontener 20’ non-insulated reefer (chtodnia
bez izolacji).

¢ Kontener o bokach otwartych (open sided container).

¢ Kontener do fadunkéw masowych (bulk container).

e Kontener do tadunkéw statych luzem (dry bulk container).

Wszystkie kontenery wykorzystywane w transporcie intermodalnym sa standaryzo-
wane do przyjetych wymiaréw i objete normami. Utatwia to proces zarzadzania sktado-
waniem, sztauowaniem, oraz fadowaniem konteneréw. W jednym kontenerze moga by¢
przewozone tadunki roznego typu z wyjatkiem towaréw niebezpiecznych, ktore scisle
definiuje Miedzynarodowy Kodeks Ladunkow Niebezpiecznych (IMDG).

2.2. TERMINALE KONTENEROWE

W transporcie intermodalnym czynnikiem warunkujacym jego optacalnos$¢ jest
przede wszystkim odpowiednio rozwinieta infrastruktura transportu oraz zaplecze tech-
niczne. Jednym z gtéwnych takich elementow sg terminale kontenerowe umozliwiajace
przetadunek kontenerow miedzy srodkami transportu.
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dynia

Rys. 1. Lokalizacja terminali kontenerowych wykorzystywanych w realizacji przewozow intermodal-
nych
Fig. 1. Location of payable container terminals in the implementation of intermodal transport

Na 1 tys. km linii kolejowych w Polsce w 2015 roku dziatato 1,98 terminali konte-
nerowych, a na 10 tys. km? przypadato 1,22 terminalu. Przy czym w dziewigciu miej-
scowosciach funkcjonowat wigcej niz jeden taki obiekt. W siedmiu miejscowosciach
(Gdynia, Gdansk, Poznan, 1.0dz, Radomsko, Gliwice, Stawkow) byly po dwa terminale,
a w dwoch (Warszawa i Mataszewicze) po trzy. Biorac zatem pod uwage liczbg miej-
scowosci gdzie dziataly terminale ich gesto$¢ wynosita 1,4 terminala na 1000 km linii.
Nalezy pamigtac, ze rozmieszczenie to byto nierownomierne i widoczne byto znaczne
zroznicowanie regionalne. W pieciu wojewodztwach (opolskie, $wigtokrzyskie, podla-
skie, warminsko-mazurskie i kujawsko-pomorskie) nie byto ani jednego terminalu [2].

Mozna zaobserwowac prawidtowos¢, iz terminale sg zlokalizowane przy gtéwnych
szlakach komunikacyjnych co optymalizuje czas przetadunku kontenerow migdzy srod-
kami transportu. Terminale umiejscowione w centralno-potudniowej Polsce obstuguja
przetadunki miedzy transportem kolejowym a transportem drogowym, natomiast termi-
nale znajdujace si¢ w poblizu miast portowych umozliwiajg szybki przetadunek z wa-
gondw kolejowych na statki. Terminal w Malaszewiczach nalezacy do PKP Cargo oraz
,,Buroterminal Stawkow” w Stawkowie $wiadcza rowniez ustugi przetadunku kontene-
réw pomiedzy wagonami kolejowymi o roznej szerokosci podwozia. Jest to mozliwe
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dzieki potozeniu tych terminali na splocie linii kolejowych : normalnotorowe;j i szeroko-
torowe;j.

Zdaniem autora, aby poprawi¢ dostep do terminali, ktorych funkcjonowanie warun-
kuje rozw¢j transportu intermodalnego, nalezatoby wesprze¢ budowe terminali na ob-
szarach o stabej dostepnosci do tego typu infrastruktury. Charakteryzujg si¢ one mniej-
szym potencjatem gospodarczym niz najwigksze aglomeracje, totez inwestycje takie
mogg si¢ wigza¢ z wigkszym ryzykiem. Jednoczesnie powstanie terminalu moze pobu-
dzi¢ rozwoj gospodarczy danego miasta i regionu [3].

3. TRANSPORT MORSKI

W dzisiejszych czasach transport morski odgrywa znaczng rol¢ w mig¢dzynarodo-
wym procesie przemieszczania dobr. Spowodowane to jest duza tadownoscig oraz op-
tymalng ceng jednostkowa, dlatego jest to najbardziej uzasadniony rodzaj przesytania
frachtu na znaczne odlegtosci. Obecnie w Polsce wyrdzni¢ mozemy duze porty towa-
rowe: Port w Gdyni, Port w Gdansku, Port w Szczecinie, Port w Swinouj Sciu
oraz szereg mniejszych portow, jak na przyktad Darlowo. Wigkszo$¢ portow w Polsce
dazy do ciagtego rozwoju, co zaobserwowa¢ mozemy na przyktad w rosngcej co roku
liczbie obstuzonych statkow oraz konteneréw. Z danych, jakie mozemy odczyta¢ na
stronie Zarzadu Portu Gdynia wynika, ze w latach 2014-2018 przetadowano ogétem po-
nad
4000 ton towarow wigcej.

W trakcie transportu fadunki przewozone droga morska sg narazone na niepozadane
dziatanie zewngtrznych czynnikow. Z tego powodu kazdy kontener, ktory znajduje si¢
na poktadzie statku musi by¢ zabezpieczony i zamocowany zgodnie z ponizszymi zasa-
dami:

e do mocowania kontener6w moga by¢ stosowane taczniki skretne i mostkowe, od-

ciagi, uchwyty, specjalne kliny, rozpory itp.,

e dopuszcza si¢ stosowanie specjalnych konstrukeji takich jak ramy kratownicowe
lub wolnostojace prowadnice,

e kontenery rozmieszczone na poktadzie i narazone na zalewanie woda powinny by¢
mocowane do statych elementéw statku za pomoca tacznikow skretnych lub od-
ciggdw o takiej wytrzymalosci, aby byta dodatkowo uwzgledniona sita wyporu
kontenera,

e kontenery zamocowane przy pionie dziobowym powinny by¢ zabezpieczone przed
dziataniem fal specjalng ostong (falochronem),

e kontenery przewozone na poktadzie w jednej warstwie nalezy mocowac do gniazd
poktadowych za dolne naroza zaczepowe,

e kontenery rozmieszczone w ilosci 6 Iub wigcej warstw powinny by¢ umieszczone
w prowadnicach tworzacych komory kontenerowe [4].
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Dodatkowo przy bezpiecznym stosowaniu konteneréw stosuje si¢ odpowiedni
osprzet shuzacy do tego: prowadnice, zaczepy, gniazda do mocowania, Sruby oczkowe,
lancuchy, odciagi linowe, pretowe, Sciggacze oraz napinacze.

Spedytorzy oraz przewoznicy podejmujacy si¢ transportu konteneréw droga morska
muszg przestrzegac szeregu przepisow oraz konwencji. Oto kilka z nich:

e Konwencja Helsinska — konwencja dotyczaca ochrony $rodowiska naturalnego

Morza Battyckiego,

e Miedzynarodowy Kodeks Ladunkéw Niebezpiecznych IMDG,

e Konwencja narodow zjednoczonych o przewozie towarow droga morska,

e Konwencja narodoéw zjednoczonych o umowach migdzynarodowego przewozu to-

warow w caloscei Iub czesciowo drogg morska,

e Umowa europejska o gtéwnych sroédladowych drogach wodnych,

e Kodeks Morski.

Fracht morski zazwyczaj kojarzy si¢ z przemieszczaniem dobr na skale miedzynaro-
dowa, a co za tym idzie nalezy przestrzega¢ zasad i regut odpraw celnych. Towarzyszy
temu szereg dokumentow:

e faktura handlowa z zapisanymi na niej warunkami dostawy — wystawiana przez

sprzedajacego na towary wystane kupujacemu,

e lista tadunkowa — potwierdza jakie przesytki zostaty zatadowane,

e Swiadectwo pochodzenia — dokument ukazujacy z jakiego kraju pochodzi zaku-

piony i sprowadzany towar,

e morski list przewozowy (konosament) — list przewozowy stosowany w transporcie

morskim,

e przy przewozie zwierzat dodatkowo wymagane jest jeszcze Swiadectwo weteryna-

ryjne, atesty.
4. TRANSPORT KOLEJOWY

Znaczacg rolg na rynku przewozow kolejowych w Polsce stanowi transport intermo-
dalny. Rok do roku zauwaza si¢ wzrost udziatu przewozéw intermodalnych w ogolne;j
strukturze przewozow kolejowych. Zarowno przewoznicy kolejowi jak i operatorzy lo-
gistyczni zauwazaja korzysci ze $wiadczenia ustug w tej dziedzinie transportu. Istotng
rolg w optacalnosci kolejowego transportu intermodalnego stanowi zarzadzanie jakoscia
oparte na bezpieczenstwie przewozoéw. W dalszej czesci rozdziatu zostang przedsta-
wione podstawowe zasady bezpieczenstwa warunkujace jako$¢ przewozu, ktdre musza
spetnia¢ przewoznicy kolejowi §wiadczacy ushugi przewozowe.

Niezbednym elementem do wykonywania kolejowych ushug przewozowych jest ta-
bor kolejowy. Zaréwno lokomotywy jak i wagony musza spetnia¢ wymagania $cisle
okreslone przez Urzad Transportu Kolejowego. Kazda lokomotywa i wagon, aby poru-
sza¢ sie po sieci PKP Polskich Linii Kolejowych musi uzyska¢ Swiadectwo dopuszcze-
nia do eksploatacji. Ponadto Urzad Transportu Kolejowego naktada na przewoznikdéw
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obowigzek cyklicznego serwisowania i kontrolowania pojazdow nazywanych dalej jako
Poziom Utrzymania Pojazdu Kolejowego.

Wyroznia si¢ nastepujgce poziomy utrzymania:

e Pl — planowe czynnos$ci sprawdzajace wykonywane przed wyjazdem pojazdu na
linig, w czasie jazdy lub po zakonczeniu kursu, zaopatrzenie w materialy eksploa-
tacyjne, ocena gtoéwnych podzespotow i uktadow pojazdu,

e P2 — planowe czynnosci sprawdzajace wykonywane bez demontazu podzespotow
w przerwach w eksploatacji pojazdu,

e P3 — czynnosci utrzymaniowe, wykonywane na specjalistycznych stanowiskach
kontrolnych, z wylaczeniem pojazdu z ruchu, z cz¢Sciowym demontazem podze-
spotow,

e P4 — czynnosci utrzymaniowe w zaktadach posiadajacych zaplecze techniczne 1
stanowiska pomiarowe, obejmujace planowa wymiane lub naprawy podzespolow
- haprawa rewizyjna,

e P5 — odnowienie pojazdu, obejmujace demontaz podzespotéw oraz ich wymiane
na nowe lub zregenerowane - naprawa gtowna [5].

Dla kazdego typu lokomotyw przypisane sg inne interwaly miedzy naprawcze. Re-
gularne wykonywanie przegladow taboru kolejowego minimalizuje ryzyko wystapienia
usterek, a co za tym idzie moze poniekad zapobiega¢ wystepowania katastrof w ruchu
kolejowym.

Rosnace zapotrzebowanie na przewozy kolejowe determinuje powstawanie wielu
nowych przedsigbiorstw, ktére musza zainwestowac¢ w zakup nowych lokomotyw badz
dokona¢ modernizacji juz istniejacych.
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Rys. 2. Prognozy inwestycji kolejowych przewoznikéw towarowych w zakup nowych lokomotyw
elektrycznych [6]
Fig. 2. Forecasts of investments by rail freight carriers in the purchase of new electric locomotives [6]
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Niewielka ilo$¢ planowanych inwestycji wynika z faktu, ze w krajowym transporcie
towarowym nie wykorzystuje si¢ duzych predkosci, a co za tym idzie nie ma potrzeby
zakupu przez przewoznikow nowych, wielosystemowych lokomotyw. Inwestycje skie-
rowane s3 gldwnie na modernizacje, majace na celu poprawe wspolczynnika dostepno-
$ci 1 niezawodnosci lokomotyw. W zwigzku z tym w Polsce popularny stal si¢ wtorny
rynek zakupu pojazdow szynowych. Prywatni przewoznicy odkupujg nieeksploatowane
juz lokomotywy od panstwowych przewoznika PKP Intercity, nastgpnie wykonujg
im naprawy pigtego poziomu utrzymania czesto polaczong z modernizacjy. Lokomo-
tywa zostaje wowczas przystosowana do pracy wedlug zasad okreslonych przez Urzad
Transportu Kolejowego i wyposazona w obowigzujace systemy bezpieczenstwa. Przy-
ktadem takiego mechanizmu sg lokomotywy typu EUO7. To najpopularniejsza seria nor-
malnotorowych, elektrycznych, uniwersalnych lokomotyw wyprodukowanych w zakta-
dach Pafawag we Wroclawiu oraz w pdzniejszym okresie w HCP w Poznaniu na
podstawie dokumentacji angielskiej lokomotywy EU06. Lacznie w latach 1965-1993
wyprodukowano 483 sztuk. Pierwsza lokomotywa tego typu odkupiong od PKP i wcie-
long do pracy w nowej firmie byta EU07-125. Pojazd ten w 1999r. od PKP odkupito
Przedsigbiorstwo Materiatow Podsadzkowych Przemystu Weglowego z siedzibg w Za-
brzu, jednak gwaltowny wzrost takich operacji nastgpil dopiero w 2011r. Wowczas
spotka PHU Lokomotiv odkupita od PKP Intercity pierwsze 5 lokomotyw tego typu
1 uzywala je wylgcznie do ruchu towarowego, a w szczego6lnosci do obstugi pociggow
intermodalnych. W po6zniejszych latach wiele spdtek zdecydowato si¢ na podobne kroki,
ktore byty podyktowane migedzy innymi rosngcym zapotrzebowaniem na obstugg pocig-
gow intermodalnych do ktorych obstugi idealnie nadawaty si¢ lokomotywy typu EUO7.
W 201 Ir. panstwowy przewoznik towarowy PKP Cargo zlecito dla 6wczesnego ZNLE
Gliwice wykonanie modernizacji 24 sztuk lokomotyw EUO7. Naprawa miata za zadanie
podniesienie poziomu bezpieczenstwa pracy oraz zwigkszenie funkcjonalnosci lokomo-
tywy co wtdérnie wptywa na jakos$¢ oferowanych przewozoéw intermodalnych miedzy
innymi przez wzrost wspotczynnika dostepnosci czynnej lokomotywy. Zakres moderni-
zacji obejmowat :

e podniesienie ergonomii pracy maszynisty,

e zapewnienie izolacji termicznej i akustycznej kabiny,

e modernizacja silnikow trakcyjnych,

e zamontowanie dodatkowe] przetwornicy do zasilania elektrycznych urzadzen po-

ktadowych,

e nowoczesny predkosciomierz zgodny z ETCS - Europejskim Systemem Sterowa-

nia Pociagiem.

Jednym z warunkow konkurencyjno$ci w jakosci $wiadczenia przewozow intermo-
dalnych przez kolej jest bezpieczenstwo.

Bezpieczenstwo systemowe transportu kolejowego jest gwarantowane przez rozne
akty normatywne, do ktorych mozna zaliczy¢ dyrektywy i decyzje Unii Europejskiej,
dokumenty UIC (Union Internationale des Chemins de fer), normy europejskie
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i krajowe, wymagania opracowane przez branzowe spolki kolejowe, jak i stosowne in-
strukcje dotyczace zasad eksploatacji poszczegolnych sktadnikow transportu kolejo-
wego [7].

Przewoznicy kolejowi sg zobligowani do instalowania w pojazdach szynowych mig-
dzy innymi urzadzen radiotgcznosci kolejowej, systemow automatyki bezpieczenstwa
kolejowego: system czuwaka aktywnego, system samoczynnego hamowania pociagu.
Dziatanie tych podstawowych systemdéw warunkuje bezpieczne poruszanie si¢ pojaz-
dow szynowych, dlatego zgodnie z wydawanymi przez przewoznikow kolejowych in-
strukcjami bezpieczenstwa, druzyna pociggowa przed rozpoczgciem jazdy ma obowig-
zek ogledzin 1 sprawdzenia prawidtowego dziatania systemow bezpieczenstwa
zainstalowanych w pojezdzie.

Jedna z barier, ktora blokuje jeszcze szybszy rozwdj kolejowego transportu intermo-
dalnego jest tak zwane ,,waskie gardto”. Chodzi o brak dostgpnosci wolnych toréw na
stacjach przeznaczonych do postoju pociagdw. W prawdzie na stacjach portowych ten
problem zostaje wyeliminowany po przez modernizacje uktadow stacyjnych, to pozo-
staje on jednak na stacjach po drodze. Zacofany stan infrastruktury kolejowej widoczny
jest rtowniez w dopuszczalnym nacisku osi na szyne. W Polsce w wigkszo$ci wynosi on
20 t, a w krajach sgsiednich 22,5 t. Pociagi poruszajgce si¢ na sieci PKP PLK nie moga
przekracza¢ 600 m. Jest to spowodowane brakiem wystarczajaco dtugich toréw dodat-
kowych, stacyjnych ktére umozliwialyby przyjmowanie dtuzszych pociagéw. Zar6wno
zwiekszenie dlugosci pociagu jak i zwickszenie dopuszczalnego nacisku na 0§ pozwoli-
loby na zmniejszenie jednostkowego kosztu transportu.

5. PODSUMOWANIE

Transport intermodalny umozliwia szybki i bezpieczny przewdz towaréw zwlaszcza
na duze odleglosci. Caty ten ztozony proces sktada si¢ z wielu skomplikowanych etapéw
i na kazdym z nich do prawidlowego funkcjonowania wymagane jest efektywne zarza-
dzanie jego jakoscig. Zarowno transport kolejowy, morski oraz sam przetadunek wy-
maga zachowania wszelkich norm bezpieczenstwa. Firmy przewozowe trudnigce si¢
transportem intermodalnym dbaja o to, zeby jakos$¢ §wiadczonych przez nich ustug byta
na jak najwyzszym poziomie, a co za tym idzie przykladajg duza wagg do zarzadzania
jakoscia i bezpieczenstwem w swoich przedsigbiorstwach.

Zwigkszajace si¢ znaczenie transportu intermodalnego jest niewatpliwie szansg na
rozwdj nie tylko dziedziny transportu, ale rowniez innych, powigzanych dziedzin gospo-
darki panstwa. Aby jednak tak si¢ stato, caly proces musi by¢ zarzadzany w sposob efek-
tywny, bezpieczny, oraz zgodny z zasadami zrOwnowazonego rozwoju.
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OPTIMAL MANAGEMENT AS A FACTOR GUARANTEEING THE
PROFITABILITY OF INTERMODAL TRANSPORT

Key words: intermodal transport, transport management, transport optimization

Presently in Poland there is a noticeable tendency to increase the share of intermodal transport in
the entire transport structure, which entails the need to optimize it. The article presents and describes
in details selected issues of intermodal transport, that determine if profitability.
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