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INNOWACYJNE ROZWIAZANIA
W ZAKRESIE OBSLUGI LOGISTYCZNEJ W
ZAKRESIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Streszczenie

Artykut opisuje istote i znaczenie transportu intermodalnego w systemach transportowych Europy.
Dowodzi, ze dzigki zastosowaniu tej samej jednostki tadunkowej (UTI), w ramach wielogateziowej
infrastruktury tancucha dostaw, intermodal jest jednym z najbezpieczniejszych i najbardziej
efektywnych sposobow przewozu towarow w dalekobieznych relacjach miedzynarodowych. W artykule
przedstawiono polskie doswiadczenia i perspektywy w zakresie rozwoju transportu intermodalnego.
Wskazano bariery intensyfikacji i unowoczesniania tego sektora W Polsce na tle zmian
obserwowanych w funkcjonowaniu intermodalu w Europie Zachodniej. Oméwiono wybrane przyktady
innowacji technologicznych i organizacyjno-informacyjnych zwigzanych z realizacjg przewozow i
ustug intermodalnych.

WSTEP

W odpowiedzi na problemy zatloczenia szlakow komunikacyjnych, zanieczyszczenia
srodowiska i niskiej efektywnosci procesOw przewozowych, w Europie i na $wiecie
intensyfikuje si¢ wykorzystanie transportu intermodalnego. Transport intermodalny polega
bowiem na przewozie towarow z wykorzystaniem co najmniej dwoch sposrod pigeiu gatezi
transportu (drogowego, kolejowego, morskiego, lotniczego, zeglugi srodladowej), w tej samej
jednostce fadunkowej (UTI), tj. bez koniecznos$ci przetadunku.

1. TRANSPORT INTERMODALNY W POLSCE | W EUROPIE

Transport intermodalny, nazywany coraz powszechniej intermodalem, jest jednym z
najbezpieczniejszych i najbardziej efektywnych sposobow przewozu towardw w
dalekobieznych relacjach migdzynarodowych. Dzigki polaczeniu w ramach fancucha dostaw
wielogateziowej infrastruktury transportowej: portow morskich i rzecznych, terminali
logistycznych, linii kolejowych, drég, transport intermodalny jest w stanie zapewni¢ dostawe
door to door oraz just in time. Mimo to, jego udzial w strukturze galeziowej przewozoéw
towarowych w Polsce nadal utrzymuje si¢ na niskim poziomie, w porownaniu z krajami
Europy Zachodniej. Udziat intermodalu w tacznej wielkosci pracy przewozowej na kolei w
Polsce wyniost w 2012 roku jedynie 4,6 %. Nizszy odsetek na terenie UE odnotowano tylko
w Finlandii oraz na Litwie, Lotwie i w Estonii. Znacznie wyzszy od Polski odsetek udziatu
przewozow intermodalnych w ogélnej wielko$ci pracy przewozowej zanotowano w 2012 r. w
Czechach (17%) i Niemczech (30%), a $rednia dla UE w tym wzgledzie wynosi ponad 18%.
Wsréd gtoéwnych przyczyn matego udziatu intermodalu w przeptywach towarowych w Polsce
uznaje si¢ niedostosowanie legislacyjne i infrastrukturalne, szczegdlnie w obszarze krajowych

TTS 875



szlakow kolejowych i drogowych, nalezacych do europejskiej sieci TEN. To w polaczeniu z
wysokimi oplatami ze strony operatorow lub wiascicieli linii, przestarzalg i
niedoinwestowang infrastrukturg kolejowa implikuje niskg wartos$¢ ustug intermodalnych (w
szczegblnoSci w zakresie terminowos$ci dostaw, technologii przetadunku, jakosci taboru)
powodujac, ze efektywno$¢ transportu intermodalnego w Polsce utrzymuje si¢ co najwyzej na
progu rentownosci.[9]

Z drugiej strony problemy zattoczenia drog kolowy calej Europy, zagadnienia zwigzane z
efektywnoscig transportu z punktu widzenia klienta, terminowoscia dostaw, a takze
wymagania srodowiskowe i coraz wyzsze standardy bezpieczenstwa, wymuszajg koniecznos¢
faczenia przewozow drogowych z innymi gateziami transportu.

Popularyzacja transportu intermodalnego w Europie wynika réwniez z wytycznych,
zawartych w dokumentach strategicznych UE, wspottworzacych europejska polityke
transportowa. Najwazniejszy z nich to Biala Ksigga Transportowa z 2011 roku. Wskazuje
ona, ze powinno nastgpowac intensywne zmniejszanie roli transportu drogowego na rzecz
bardziej ekologicznych $rodkéw transportu — kolei i drog wodnych. Zgodnie z zapisami
Bialej Ksiggi, do 2030 roku 30% przewozoéw towaréw na odlegto$ciach wiekszych niz 300
km powinno by¢ przewozone innymi niz drogowe $srodkami transportu, za§ do 2050 roku
wskaznik ten powinien przekroczy¢ 50%. Tak wyglada jedynie teoretyczna strona
zagadnienia. Praktyka w tym obszarze znacznie odbiega od wytycznych unijnych.

Z powodu wieloletnich zaniedban infrastrukturalnych 1 legislacyjnych, w szczeg6lnosci w
sektorze kolejnictwa wielu dotychczasowych graczy polskiego rynku intermodalnego
podejmuje decyzje o wycofaniu si¢ z niego. Ostatnio jeden z czotowych operatoréw, Lotos
Kolej majacy ok. 20 % udzialu w rynku intermodalnym rozwaza decyzj¢ o ewentualnym
wycofaniu si¢ z niego. Inni dla odmiany, jak PCC Intermodal, ciggle ,,dotujac” swoja
dziatalno§¢ w intermodalu nie przestajg inwestowa¢ w niego. Trwa budowa terminala
Intermodal Container Yard w Zajaczkowie Tczewskim, ktory ma stuzy¢é za zaplecze
dystrybucyjno-przetadunkowe portow Trojmiasta. PCC Intermodal, ktory jest liderem wsrod
prywatnych przewoznikow intermodalnych w Polsce, planuje w ciaggu najblizszych czterech —
pi¢ciu lat uruchomi¢ osiem nowych terminali.[13]

Przewiduje sig, ze sytuacja w polskim sektorze intermodalnym moze poprawié¢ si¢ nieco
za dwa lata, kiedy zakoncza si¢ pierwsze inwestycje modernizacyjne na gldwnych osiach
transportowych. Jednak na $rednie predkosci pociggéw towarowych rzedu 50-60 km/h, czyli
na poziomie unijnej normy trzeba bedzie poczeka¢ co najmniej do potowy 2016 r.[9]

W  poréwnaniu do stabo rozwinigtej 1 wyjatkowo zaniedbanej pod wzgledem
modernizacyjnym infrastruktury liniowej, Polske cechuje jednak w miar¢ dobrze rozlokowana
rozwinigta infrastruktura punktowa, cho¢ jakos¢ 1 efektywnos¢ krajowych punktow
terminalowych czgsto odbiega jeszcze od standardow §wiatowych.

Polska dysponuje odpowiednig liczbg terminali intermodalnych - kontenerowych,
zlokalizowanych symetrycznie na obszarze catego kraju. Srednia gesto$¢ w przeliczeniu na
powierzchni¢ kraju wynosi okoto 0,8 terminala na dziesi¢¢ tysigcy km2 1 nie odbiega
znaczaco od $redniej europejskiej (0,9/10 tys.km?2). Jest natomiast zdecydowanie nizsza, niz
w krajach o najwigkszym udziale przewozow intermodalnych w rynku kolejowym, takich jak:
Holandia - 11,9, Belgia — 7,1 i Niemcy — 4,1.[15]

Jakos¢ polskich terminali kontenerowych odbiega nadal od standardow infrastruktury
zachodnioeuropejskiej, gtéwnie pod wzgledem wielkosci placow sktadowych, magazynow i
ich przepustowosci. Wiele do zyczenia pozostawia ich stan techniczny, niska jest jakos¢
nawierzchni plyt terminali i placow skladowych, sprzetu przetadunkowego oraz drog
dojazdowych. Wigkszo$¢ terminali wymaga natychmiastowej rozbudowy, modernizacji i
unowoczesnienia, w tym w zakresie transportu kolejowego (np. rozbudowa uktadu torowego
za 1 wyladunkowego umozliwiajacego obstuge sktadow catopociggowych o dlugosci 600
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metrow). Polski transport kolejowy, przy realizacji przewozow intermodalnych, w 2011 roku
obshugiwal miesiecznie $rednio 66 tysigcy TEU.

Wedlug danych Komisji Europejskiej - Transport Statistics Coordinating Group for
Statistics on Transport z 2010 roku, najwigksza liczba terminali kontenerowych
zlokalizowana byta na obszarze Niemiec — 146, Holandii — 50 oraz Wtoch — 46 (wlaczajac
wszystkie rodzaje transportu obstugiwanego przez terminal). Natomiast w krajach o
stosunkowo matej liczbie infrastruktury punktowej, wolumen przewozow byl znaczaco
wyzszy niz w Polsce — np. w Szwecji (posiadajacej 12 terminali) przewieziono o blisko 100%
wiecej tadunkow. Swiadczyé to moze zardéwno o niedostatecznym wykorzystaniu polskich
terminali przez transport kolejowy, m.in. z powodu jego niskiej jakosci oraz ograniczen
przetadunkowych, jak rowniez stabej przepustowosci polskiej infrastruktury liniowej. Wérod
europejskich terminali, dominuja punkty obslugujace transport drogowo — kolejowy, ogdétem
355 terminali (66,6%) oraz drogowo — kolejowo — morski - 66 punktéw (12,4%). Najmniejsza
liczba terminali obstuguje transport morski, glownie ze wzgledu na brak dostepu wigkszosci
krajow do linii brzegowej. W 2011 roku przewoznicy intermodalni przewiezli okoto 800
tysiecy jednostek TEU, a czynnie wykorzystywano 26 terminali przetadunkowych.[16]
Mankamentem wplywajacym znaczaco na niski wolumen przewozow intermodalnych jest
rowniez brak wystarczajacej liczby krajowych 1 regionalnych centrow logistycznych, obecnie
kilka - kilkanascie zlokalizowanych jest w obrebie najwiekszych osrodkow aglomeracyjnych.
Powoduje to znaczne rozproszenie potoku transportowanych tadunkow, a co za tym idzie
utrudnia przechwytywanie ich przez kolej. Niskie parametry techniczne oraz brak
specjalistycznego  wyposazenia infrastruktury punktowej powoduja marginalizacje
przewozow intermodalnych, w tym gléwnie z wykorzystaniem kolei. Transport intermodalny
staje si¢ zatem duzo mniej konkurencyjny niz w pozostalych krajach europejskich, gdzie
jakos$¢ infrastruktury punktowej i liniowej jest znaczgco wyzsza m.in. dzigki: Szybszej
obstudze w terminalach, wiekszej $redniej predkosci handlowej na linii (w 2011 roku dla
najwigkszych przewoznikdw w Polsce srednia predkos$¢ wyniosta 25 km/h) oraz duzo nizszej
stawce za dostgp do infrastruktury dla pociagoéw towarowych (np. we Francji taryfy sa ponad
dwukrotnie tansze). W dalszym ciggu liczba terminali na wschodniej granicy Polski jest
niewystarczajaca. Obecnie najwigkszy z nich znajduje si¢ w Mataszewiczach. Obstuguje on
jednak tylko nieco ponad 6% kolejowych przewozéw intermodalnych. Wschodnia granica
Polski wymaga intensywnej rozbudowy infrastruktury punktowej. Sprostanie tym
wyzwaniom powinno przyczyni¢ si¢ do wzrostu udzialu przewozow intermodalnych w
relacjach tranzytowych, co begdzie sprzyja¢ rozwojowi gospodarczemu i wyréwnywaniu
dysproporcji pomiedzy poszczegdlnymi regionami kraju.

Kolem zamachowym rozwoju intermodalu powinny by¢ terminale kontenerowe
zlokalizowane w poitnocnej Polsce, wzdluz linii Baltyku. — Laczny udzial w przewozach
intermodalnych dwoch najwigkszych terminali na Pomorzu, tj. Gdynii i Gdanska wynosi
okoto 33,5%. Rosnie znaczenie polskich portow morskich, jako hubdéw transportowych dla
catej Europy. Dynamiczny wzrost przewozow morskich z krajow Dalekiego Wschodu, daje
zarowno mozliwosci rozwoju pdinocnych regionow Polski, ale rowniez duzego wzrostu
znaczenia infrastruktury terminalowej. W 2012 roku, w portach Gdanska, Gdyni, Szczecina i
Swinoujscia, przetadowano w sumie 1,66 min konteneréw TEU 20-stopowych (TEU-20). Jest
to dobry wynik, zwtaszcza, ze odnotowano 22% wzrost w poréwnaniu z 2011 rokiem, co
$wiadczy o tym, ze rola polskich portéw w posredniczeniu w transportach pomiedzy Azja
oraz Europa Srodkowa rosnie. Dowodem na to jest choéby przyjecie w sierpniu 2013 roku
przez terminal kontenerowy DCT Gdansk najwiekszego kontenerowca na $wiecie — Maersk
McKinney Moller, o tadownosci 18 tys. kontenerow TEU 20. Wyptynat on miesigc wczesniej
z potudniowokoreanskiego Pusan w pierwszy rejs liniowy. Na swojej trasie, oprocz Gdanska
mial tez m.in. Rotterdam, Bremerhaven, Goeteborg i Hongkong.
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Rys.1 Port kontenerowy DCT
Zrodto: [2]

To tylko jeden z przyktadow pokazujacych, ze polskie porty kontenerowe chcg stanowic¢
skuteczng alternatywe dla zaplecza portow Europy Zachodniej. Ich atutem jest polozenie.
Dlatego chcialyby one sta¢ si¢ konkurencja dla zachodnioeuropejskich molochow, takich jak
Rotterdam czy Hamburg. Skrocenie ladowego odcinka przewozu w transporcie kontenerow
samochodami z portow do hubow ladowych lub bezposrednio do odbiorcow jest
rozwigzaniem problemu kongestii drogowej w otoczeniu dotychczasowych portow
obstugujacych Europe Srodkowo-Wschodnig. Problemem pozostaje jednak nadal jako$é i
bezpieczenstwo obstugi w polskich terminalach.

Drugim w kolejnosci obiecujacym obszarem rozwoju polskiego intermodalu s3 terminale
znajdujace si¢ w srodkowej czesci Polski: w Warszawie, Pruszkowie, Kutnie, L.odzi, Mtawie,
Wioctawku, oraz na Gornym i Dolnym Slasku (Stawkow, Gliwice, Sosnowiec - 18% oraz
Katy Wroctawskie, Wroctaw, Brzeg Dolny — 8%).

Obecnie kondycja polskich portow jest stabilna. Rozwijaja si¢ one, chociaz stopien
konteneryzacji tadunkoéw jest wcigz niski. Ma ich jednak zaczaé przybywac. Eksperci rynku
oceniajg, ze do 2025 roku zapotrzebowanie na kontenery w Polsce wzrosnie o blisko
300%.[6] Sytuacje polskich portow i ich pozycj¢ w Europie ma wzmocni¢ pakiet ustaw
deregulacyjnych, przygotowanych przez Ministerstwo Gospodarki. Maja one wprowadzi¢
m.in. ulatwienia podatkowe 1 usprawni¢ procedury kontrolne.

Nalezy zatem oczekiwac, ze sektor intermodalny w Polsce za okoto dwa — trzy lata
zacznie si¢ szybciej rozwijaé. W tym czasie z pewnoscig bedziemy obserwowad
intensyfikacje wykorzystania innowacyjnych rozwigzan technologicznych i informacyjnych
w intermodalu, ktore sg juz wykorzystywane w najwigkszych portach §wiata. [3, s. 60-71]

2. INNOWACJE W TRANSPORCIE INTERMODALNYM

W nastepstwie ataku na World Trade z 11 wrze$nia 2001 roku UE zaczeta wymuszad
stosowanie licznych zabezpieczen w transporcie transeuropejskim. Nowe standardy
bezpieczenstwa w transporcie lotniczym, morskim i kolejowym zostaly w duzej mierze
zaczerpniete z najlepszych rozwigzan wypracowanych w USA.[8]

Powaznym zagrozeniem dla bezpieczenstwa transportu intermodalnego — oprocz
terroryzmu - staly si¢ rowniez kradzieze w transporcie, logistyce i handlu towarowym.
Przemyst europejski traci miliardy euro rocznie na skutek przestgpstw, ktorych wigkszos¢
zwigzana jest fancuchem dostaw. Kazde takie zdarzenie nie jest tylko bezposrednim kosztem
dla przemystu (koszt przesytki, utrata wptywoéw ze sprzedazy, niezadowolenie odbiorcy).
Dochod z kradziezy jest wykorzystywany do opracowywania nowych metod postepowania,
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napedzajac spirale przestgpczosci. Wystepuje takze zwigkszone zagrozenie terroryzmem, jak
np.: mozliwe przekazaniem broni masowego razenia lub porywanie dla celowego rozbijania
srodkéw transportu. Aby zwigkszy¢ poziom zabezpieczeh w ramach miedzynarodowych
fancuchow dostaw, w sektorze intermodalnym podejmowane sg obecnie liczne dziatania w
zakresie:

— zabezpieczania kluczowych elementdéw infrastruktury transportowe;j,

— akredytacji bezpiecznych dostawcoéw usthug transportowych,

— dostarczania wyprzedzajacej informacji na temat przesytek,

— zapewnienia wlasciwego funkcjonowania systemu poprzez koordynacj¢ procesow,

— zabezpieczenia blokad dla pojemnikéw transportowych.

Obecne zabezpieczenia w transporcie intermodalnym maja przewaznie charakter
narodowy, co powaznie ogranicza ich skutecznos$¢ (rézne cele, standardy i rezultaty). Brakuje
nadal miedzynarodowej koordynacji tych w dziatan. Dyrektywy UE s3 tylko jedna z prob
upowszechnienia standardow zakresie bezpieczenstwa i efektywnosci intermodalu na rynku
miedzynarodowym, ale nie wyczerpuja wszystkich form wsparcia.

W transporcie intermodalnym w Polsce dziata wiele r6éznych podmiotow,
odpowiedzialnych za poszczegdlne elementy tancucha dostaw. Lancuch dostaw przewozow
intermodalnych wykorzystujacych transport kolejowy tworza nastgpujacy interesariusze:
armatorzy morscy, mi¢dzynarodowi operatorzy transportu intermodalnego, krajowi 1 lokalni
spedytorzy przewozow intermodalnych, przewoznicy kolejowi, przewoznicy drogowi,
operatorzy terminali przetadunkowych. Niektore firmy pelnig jednoczesnie role kilku
podmiotow. Przyktadem jest prywatyzowana obecnie Grupa PKP Cargo Logistics, ktora pelni
zarowno funkcje operatora logistycznego, przewoznika kolejowego, jak 1 wihasciciela sieci
terminali przetadunkowych. Interesariusze tego wymagajacego rynku w réznym stopniu
partycypuja w stymulowaniu tworzenia nowoczesnych rozwigzah w zakresie poprawy
efektywnosci 1 bezpieczenstwa, czy inicjowaniu dzialan z zakresu harmonizacji prawa. W
Europie rozwija si¢ wiele organizacji, sieci, stowarzyszen, ktore integruja gtéwnych graczy
rynku intermodalnego celem tworzenia i popularyzowania innowacji intermodalnych.
Znanych jest szereg sieci tematycznych w transporcie intermodalnym i duzych projektow z
zakresu jego bezpieczenstwa, finansowanych ze $srodkow UE. Wérdd nich wymieni¢ nalezy
sie¢ tematyczng SIT (ang. Safe and Secure Intermodal Transport), bedaca miedzynarodowym
forum kooperacji i wymiany wiedzy zwigzanej z intermodalnym transportem tadunkow.
Inicjatywa ta jest odpowiedzig na wystepujace zapotrzebowanie w dziedzinie harmonizacji
standardow bezpieczenstwa 1 zabezpieczen w skali migdzynarodowej, jak rowniez szeroka
wymian¢ informacji w Srodowisku rdznych uczestnikOw migdzynarodowego sektora
intermodalnego. Innym przyktadem szczeg6lnie aktywnego stowarzyszenia, ktore w swojej
dziatalno$ci koncentruje si¢ na zagadnieniach efektywnosci i bezpieczenstwa intermodalu, ale
od nie od strony legislacyjnej, tylko technologicznej, jest EIA (ang. European Intermodal
Association). Jest to stowarzyszenie liczace kilkadziesigt uznanych w Europie podmiotow
rynku intermodalnego. Te organizacje sieciowe stanowig udany przyktad kooperencji w
sektorze, promujac wdrazanie nowoczesnych rozwigzan systemowych w zakresie
bezpieczenstwa intermodalu.[7]

2.1. Innowacje technologiczne w zakresie bezpieczenstwa intermodalu

Obecnie, przy coraz wickszym zapotrzebowaniu na ushlugi transportowe, duze znaczenie
ma czas przewozu 1 przetadunku. Aby zoptymalizowac te procesy opracowano wiele
systemoOw, ktore w znaczacy sposob ograniczajg czas trwania tych procesOw oraz zapewniaja
najwyzszy poziom efektywnosci, bezpieczenstwa 1 skutecznosci kontroli. Do takich
innowacyjnych technologii naleza m.in.: Modalohr, Cargobeamer, Flexiwaggon, Rollende
landstrasse, czy transport bimodalny.
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2.2 Modalohr

Modalohr jest to technologia w pelni zautomatyzowanego systemu poziomego zatadunku
naczep. Do prawidlowego dzialania wymaga specjalnych wagonow wyposazonych w
obrotowa platforme, na ktorg wjezdza pojazd z naczepa. Nastepnie zestaw jest rozlaczany, a
platforma wraz z przyczepa obraca si¢ i ustawia rownolegle do osi wagonu. Aby system mogt
funkcjonowac potrzebny jest wyspecjalizowany terminal o duzych wymiarach, wyposazony
w niezbgdne urzadzenia. Wymagane jest tez stosowanie przez przewoznikdw specjalnych
wagonow umozliwiajacych zatadunek naczep.

Zalety:

— szybki czas zaladunku i roztadunku,

— mozliwo$¢ obstugi wielu wagonow jednoczesnie,

— brak koniecznosci korzystania z dzwigow

— wysoki poziom zabezpieczen przed kradzieza.[1, S. 3-7]

B

Rys. 2 Technologia Modalohr
Zrodto: [14]

Zainteresowanie ta technologia jest w ostatnich latach szczegdlnie duze. We wrzesniu
2013 roku Francuski minister transportu, F. Cuvillier oglosit plan utworzenia dwoch
»autostrad kolejowych” dedykowanych przewozom intermodalnym naczep cigzarowych na
wagonach, opartych o technologi¢ Modalohrn. Podpisano umowe¢ miedzy kolejami
francuskimi SNCF a firmg Lohr na dostawg 102 specjalnych platform wagonowych
Modalohr, ktére beda kursowa¢ miedzy Calais i Boulou. Transporty rusza w 2015 roku, za$
od 2016 roku pociagi intermodalne z naczepami cigzarowymi maja tez kursowac na trasie z
Dourges do Tarnos (w poblizu granicy z Hiszpanig), przez Paryz 1 Bordeaux. Zgodnie z 15-
letnig umowa na $wiadczenie tej ustugi spotka SNCF Geodis odpowiedzialna za logistyke 1
przewozy towarowe, zainwestuje 400 mln euro w budowe nowych terminali w Dourges i
Tarnos oraz w zakup kolejnych 278 wagondéw Modalohr stuzacych do przewozu naczep.
Bedzie to pierwsza trasa, ktoéra umozliwi wyprawienie pociaggow o dlugosci 1 km. Nowa
ustuga pozwoli na przeniesienie z drog na tory 85 tys. tirow kazdego roku, co oznacza
redukcje¢ dwutlenku wegla o 75 tys. ton.[5]

2.3. Cargobeamer

Cargobeamer zostat zaprojektowany przede wszystkim do transportu naczep i
konteneréw. To jedna z najbezpieczniejszych, w petni zautomatyzowanych, technologii
obstugi intermodalnego ruchu kolejowego. Sklada si¢ z trzech czgséci: Cargojet (specjalny
wagon kolejowy), Jet (rodzaj platformy, na ktorg wjezdza pojazd ci¢zarowy z naczepa) oraz
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Cargogate (przystosowana stacja). W czasie zatadunku lub roztadunku ci¢zaréwka wraz z
naczepa wjezdza na platforme, na ktorej nastgpuje rozlgczenie zestawu. Nastgpnie platforma
umieszcza naczep¢ na wagonie, gdzie jest on zabezpieczany do odjazdu. Glowne zalety
systemu:

— system dziata pod bezposrednim nadzorem,

— zatadunek odbywa si¢ duzo szybciej w porownaniu do zatadunku dzwigiem,

— wagony kompatybilne sg z réznego rodzaju naczepami.

Rys. 3 Technologia CargoBeamer
Zrédto: [4]

2.4. Flexiwaggon

Flexiwaggon jest to rowniez technologia polegajaca na poziomej obstudze tadunkow. W
odroznieniu do systemu Modalohr mozliwy jest zatadunek catych zestawdw, tj. pojazd i
naczepa. Zwigksza to mobilno$¢ oraz nie wymusza zapewnienia dodatkowych pojazdow
zabezpieczajacych. Znaczaca zaletg jest fakt, ze zatadunek i roztadunek moze odbywac sie¢
wszedzie tam, gdzie wystgpuje utwardzone podtoze. Niewatpliwym atutem tej technologii jest
to, ze nie wymaga ona budowy specjalistycznych terminali. W ramach tej technologii
specjalna platforma umieszczona na wagonie obraca si¢ wzglgdem osi wagonu, nastgpnie na
podtoze opuszczony zostaje podjazd, po ktérym zestaw: pojazd - naczepa wjezdza na wagon,
a platforma obraca si¢ do pozycji rownolegtej do osi.

Zalety:

— do operacji zatadunku i roztadunku wystarczy utwardzone podtoze,
— mozliwo$¢ transportu zestawow samochodowych,

— szybkos¢ operacii,

— umozliwia transport zestawoéw drogowych o masie do 60t.
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Rys. 4 Technologia Flexiwaggon
Zrodto: [11]

2.5. Commutor

W nowoczesnych terminalach do$¢ czesto wdrazane sg tez wysoce zautomatyzowane i
sterowane komputerowo podsystemy przeladunkéw jednostek intermodalnych z jednego
srodka transportu na drugi oraz bezposrednio z pociggu na pociagg. Roznig si¢ one tym od
wyzej opisanych rozwigzan ze, w wigkszym stopniu ukierunkowane s3 na usprawnienie
podsystemow obstugi jednostek na terminalach przy wykorzystaniu innowacyjnych
rozwigzan informacyjnych i telematycznych.[

Podstawowym celem projektu Commutor, dotyczacym szybkiego zatadunku kontenerdéw i
nadwozi wymiennych, jest rozwinigcie kompleksowej sieci polaczen kolejowych, ktorych
centra stanowi¢ beda wezly przetadunkowe, polaczone ze sobg szybkimi i bezposrednimi
pociggami. Przeladunki beda si¢ odbywaty rownolegle za posrednictwem sterowanych
komputerowo urzadzen. Na terminalach powstalych na bazie projektu Commutor bedzie
mozna odprawia¢ do 50 pociaggéw dziennie. Pierwsze urzadzenia tego typu sa eksploatowane
na terminalu w Paryzu. Podobne rozwigzanie zastosowano niedawno w Niemczech.
Opracowata je firma Krupp. Jest to tzw. szybkie urzadzenie przetadunkowe, ktére umozliwia
automatyczny przetadunek niemal wprost do przejezdzajacego pociggu. Urzadzenie to zostato
zainstalowane na terminalu w Duisburgu i na dodatkowe w stosunku do Commutor’a zalety.
Zajmuje niewiele miejsca i zapewnia zwarte sktadowanie jednostek tadunkowych. Urzadzenie
jest wigc idealne dla $rednich i matych terminali, a z uwagi na modutowa konstrukcje moze
by¢ instalowane w krotkim czasie i zwigksza¢ swoje mozliwosci obstugowe stosownie do
wzrostu natezenia ruchu.

2.6. Innowacje zwigzane z zarzadzaniem informacja w intermodalu

Roéwnolegle do opisanych innowacji technologicznych pojawiajg si¢ nowe rozwigzania w
zakresie zabezpieczenia i przetwarzania informacji zwigzanych z przeptywem towarow w
intermodalnych tancuchach dostaw. Wdrazanie nowoczesnych technologii informacyjnych w
sektorze transportu intermodalnego jest elementem strategii tworzenia paneuropejskiej sieci
transportowej wyposazonej w elementy ITS (ang. Intelligent Transport Systems). Dzigki
innowacyjnym technologiom informacyjnym bedzie mozliwe wdrozenie ujednoliconego
systemu optat za korzystanie z infrastruktury transportowej we wszystkich krajach
cztonkowskich UE. Transeuropejska sie¢ transportowa to bowiem nie tylko tzw. twarda
infrastruktura, ale rowniez Europejski System Nawigacji Satelitarnej Galileo, czy tez System
Zarzadzania Europejskim Ruchem Kolejowym ERTMS (ang. European Rail Traffic
Management System).
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2.7. Galileo

System Galileo ma zapewnia¢ interoperacyjno$¢ i elastyczny rozwdj nowoczesnych
aplikacji informacyjnych dla wszystkich gatezi transportu oraz odpowiadaé wymogom
niezawodnosci 1 bezpieczenstwa, stwarzajgc mozliwos¢ natychmiastowej identyfikacji
towaréw przewozonych po sieciach transportowych, wg formuty just in time. Zaleta tego
systemu transportu jest umiejetnos¢ dostosowania do potrzeb poszczegdlnych galezi
transportu (w tym intermodalnego) przez m.in. automatyczng identyfikacje geoprzestrzenng
towaréw, pojazdéw i osdb, w procesach przewozowych z doktadnoscia do kilku metrow,
czyli z 10 - krotnie wigksza precyzja niz system GPS. Kolejnym atutem systemu jest
mozliwo$¢ optymalizowania procesOw sterowania trasami przewozow, bez zaklocen w
przekazywaniu sygnatow. Wdrozenie systemu Galileo oraz innych systemow informacyjnych,
takich jak LRIT (ang. Long-range Identification and Tracking), RFID (ang. Radio Frequency
Identification), RIS (ang. River Information System) i AIS (ang. Automatic Information
System) bedzie miato istotny wplyw na usprawnienie procesow logistyczno-transportowych
dzigki mozliwosci funkcjonowania kompatybilnych i spojnych podsysteméw §ledzenia w
catym sektorze transportu.

Nowe technologie, ktére beda dostgpne na rynku w najblizszym czasie, pozwolg na
istotne usprawnienie procesow zarzadzania przewozami i wykorzystania zdolnosci
przepustowej infrastruktury w realnym czasie, jak réwniez umozliwig pelne wdrozenie
systemow $ledzenia potokow ruchu, w tym zwlaszcza tadunkow i pojazdow.[17]

2.8. Chinos

Do innowacyjnych rozwigzan podnoszacych bezpieczenstwo i szybko$¢ obstugi terminali
intermodalnych mozna zaliczy¢ réwniez, opracowane w ciggu ostatnich czterech lat,
technologie: Chinos, Teustack czy Wireout. Chinos (ang. Container Handling in Intermodal
Nodes-Optimal and Secure) jest rozwigzaniem opracowanym w 2009 roku. Polega na
rozwoju zintegrowanego podsystemu automatycznej obshugi kontenerow (tfacznie z ich
identyfikacja), przy wykorzystaniu technologii radiowej RFID, tworzeniu kompleksowego
podsystemu informacji o bezpieczenstwie kontenerow (zastosowanie elektronicznej plomby),
funkcjonowaniu podsystemu optycznej dokumentacji uszkodzen konteneréw (specjalne
kamery). Gléwnymi komponentami tej technologii sa Jednostka do Automatycznej
Identyfikacji Kontenerow oraz System Dokumentacji Uszkodzen, a takze tzw.
Komunikacyjny Kontroler. To rozwigzanie poza optymalizacja przeplywoéw towarowych
zapewnia wsparcie organizatorom tancuchow intermodalnych, dzigki usprawnieniu procesu
monitorowania przesytek (automatyczna rejestracja statusu przesylek i jednostek) oraz
wychwytywania 1 przeciwdzialania problemom pojawiajacym si¢ w czasie procesOw
przewozowych.

3. INNOWACJE ILIM W ZAKRESIE ZARZADZANIA INFORMACJA

Instytut Logistyki i Magazynowania (ILiM), we wspotpracy z zewngtrznymi partnerami
jest od lat jednym z glownych dostawcow innowacji w zakresie bezpiecznego zarzgdzania
informacja w intermodalnym fancuchu dostaw. Wsréd najnowszych rozwigzan w tym
zakresie nalezy wspomnie¢ technologi¢ opracowang we wspotpracy z Firmg CallFeedom,
polegajaca na bezpiecznym i tanim systemie track&trace. Pozwala on na monitorowanie
pojazdow w czasie rzeczywistym, na catym $wiecie, bez konieczno$ci ponoszenia optat
roamingowych. Platforma informacyjna T-Scale to kolejne rozwigzanie informatyczne
opracowane razem z Firmg ECR. Umozliwia skoordynowana i bezpieczng wspodlprace
niezaleznych firm (nabywcow i1 przewoznikéw), dzigki ktorej nastepuje kilkunastoprocentowa
redukcja kosztow transportu. Wykorzystanie platformy pozwala na zwigkszenie dostgpnej
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powierzchni fadunkowej, lepsze wykorzystanie tadownosci pojazdéw i eliminacje ,,pustych
przewozow”. [12]

4. INTERMODALNE PROJEKTY CUPT

Omawiajac polskie innowacje w zakresie bezpieczenstwa intermodalu warto wspomnie¢ o
projektach intermodalnych zatwierdzonych we wrzesniu 2013 roku przez Centrum Unijnych
Projektow Transportowych, w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(PO 1S). Wsrdd nich na szczegdlng uwage zashuguje projekt Firmy Laude Smart Intermodal
pn. ,,Wzrost konkurencyjnosci przewozoéw intermodalnych poprzez zastosowanie wagonow
do przewozow konteneréw ciezkich”. Projekt, ktory zyskat dofinansowanie 7 miln zi,
zwigzany jest z wdrozeniem innowacyjnych w skali §wiatowej 20' konteneréw do przewozu
stali w kregach, cigzkich tadunkéw sypkich oraz tadunkow paletyzowanych.[10]

PODSUMOWANIE

Proces wspierania rozwoju transportu intermodalnego w Europie w wigkszos$ci panstw nie
bylyby efektywny bez zaangazowania ich rzadéw. Zasadnos$¢ tego podejscia podkreslajg
takze systematycznie odnawiane rekomendacje Komisji Europejskiej, ktore stanowia, ze
transport intermodalny nalezy dotowa¢ do czasu, az zostang wyréwnane warunki konkurencji
miegdzy transportem drogowym 1 kolejowym. Najaktywniej rozwdj transportu intermodalnego
wspierajg takie kraje, jak: Holandia, Niemcy, Francja, Austria, Szwajcaria, czy Kkraje
skandynawskie. Zaangazowanie zauwazalne jest zarOwno na poziomie organéw administracji
panstwowej, jak rowniez w ramach inicjatyw o charakterze partnerstwa publiczno-
prywatnego. Stad tez wskazniki poziomu innowacyjnosci w zakresie efektywnosci i
bezpieczenstwa transportu intermodalnego utrzymuja si¢ tam na najwyzszym poziomie.
Swiadcza o tym choéby przedstawione powyzej pojedyncze przyklady przetomowych
innowacji w zakresie intermodalu. Za najbardziej pozadane inicjatywy, wspierajace polski
rynek intermodalny, uwaza sie:

— Zwigkszenia nakltadéw na rozwdj infrastruktury liniowej i punktowej w transporcie

Intermodalnym,

— Zaangazowanie si¢ panstwa w budowe centrow logistycznych i terminali intermodalnych,

— Zapewnienie wysoce konkurencyjnych warunkow kredytowania inwestycji zwigzanych z
transportem intermodalnym, wprowadzenia systemu ulg podatkowych dla przewoznikow,
czy systemu doptat dla operatorow intermodalnych.

Zaangazowanie panstwa chocby w niektore z wskazanych obszarow pozwoliloby
podnies¢ bezpieczenstwo i efektywnos¢ intermodalu w Polsce. Eliminacja barier rozwoju i
intensyfikacja procesOw wdrazania innowacyjnych rozwigzan intermodalnych zadecyduje w
najblizszym czasie o sukcesie rozwoju tego sektora.
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INNOVATIVE SOLUTIONS FOR LOGISTICS
SUPPORT IN THE FIELD OF INTERMODAL
TRANSPORT

Abstract

The article outlines and presents significance of intermodal transport to Europe's transport
systems. It proves that — provided that the same International Transport Unit (UTI) is used throughout
the multi-branch infrastructure of the delivery chain —intermodal transportation is one of the safest
and most efficient methods of long-distance, international shipment of goods. The article describes
Polish experiences and perspectives for development of intermodal transportation. It points out
barriers to the sector’s intensification and modernization in Poland in the context of changes observed
in the operation of intermodal transportation in Western Europe. The article discusses selected
examples of technological, organizational and informational innovations in intermodal shipment and
services.
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