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Zarzadzanie

transportem intermodalnym

Najnowsze trendy i kierunki rozwoju zarzgdzania trans-
portem intermodalnym, opartego na najnowoczesniej-
szych technologiach informacyjnych i telekomunikacyj-
nych, wykorzystujagcego osiggnigcia logistyki, majg na
celu poprawe standardu jakosci swiadczonej ustugi prze-
wozowej, ktorej bardzo niski poziom (spowodowany przez
monopole kolejowe) byt dotad barierg w zdobywaniu no-
wych rynkéw. Odpowiednie zarzadzanie jakoscig polega-
jace na skroceniu czasu dostaw, zwiekszeniu ich nieza-
wodnosci i terminowosci, dostarczeniu klientom dokfad-
nej i aktualnej informacji o statusie przesyfek, redukuje
koszly globalne przemieszczania i magazynowania fadun-
kow, a tym samym zwieksza konkurencyjnosc oferty ope-
ratoréw transportu intermodalnego wzgledem przewozni-
kow drogowych.

Przy przewidywaniu kierunkow modernizacji transportu intermo-
dalnego w krajach Wspolnoty Europejskiej na progu XXI w.,
szczegdIng role ma do spetnienia zarzadzanie logistyczne. Dopie-
ro ono pozwala na sprzegniecie infrastruktury technicznej, struk-
tur organizacyjnych i systemow informacyjnych w jedng, spraw-
nie dziatajgcg platforme logistyczng. Dalszy efektywny rozwdj
logistyki transportowej wymaga interdyscyplinarnego ujecia,
kompleksowego traktowania zjawiska procesu transportowego wi-
dzianego jako spdjna catos¢. Wyrazem praktycznym takiego poj-
mowania logistyki jest wtasnie koncepcja intermodalizmu oraz
idea logistycznych centrow dystrybucji, stwarzajgcych efektywng
baze do funkcjonowania roznych form transportu intermodalnego.
Tak wiec nastepuje ewolucja tradycyjnej ustugi transportowej
w kierunku kompleksowej ustugi logistycznej, wykonywanej
w imieniu, na wiasny koszt, ryzyko i odpowiedzialnos¢ przez ope-
ratora transportu intermodalnego.

Zarzadzanie logistyczne
intermodalnym systemem transportowym
Kazdy proces transportowy stanowi element fancucha logistycz-
nego, ktoérego rola i znaczenie zalezy od masy i rodzaju tadunku
oraz sposobu jego przemieszczania. Wraz ze wzrostem znaczenia
transportu, w tancuchu logistycznym zwigksza sie zainteresownie
sposobem realizacji procesu transportowego, zwtaszcza mozli-
woscig obnizenia kosztow, przy zachowaniu wysokiej jakosci [1].
Od lat 80. w Europie wyraznie zarysowujg sie tendencje ewo-
lucji tradycyjnej ustugi transportowej w kierunku kompleksowe;
ustugi logistycznej, ujawniajgc konieczno$¢ wspomagania zarzg-
dzania procesami dostaw w systemie intermodalnym elementami
zarzadzania logistycznego. Ich zastosowanie jest w petni zasadne,
bowiem w potgczeniu z przewozami intermodalnymi odpowiadajg
na wyrazane przez zatadowcow zapotrzebowanie na petng obstu-
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ge, obejmujacg nie tylko sam przewoz, lecz takze zorganizowanie
pefnego cyklu dostawy od nadawcy do odbiorcy, tgcznie z ich
ubezpieczeniem, zgtoszeniem do odprawy celnej i ostatecznym
rozliczeniem catej ustugi. Natomiast z punktu widzenia zarzadza-
nia logistycznego, gtowng zaletg technologii intermodalnych jest
znaczne ograniczenie czasu przetadunku w punktach styku roz-
nych gatezi lub wrecz jego wyeliminowanie. Prowadzi to do
zwigkszenia wydajnosci transportu i usprawnien manipulacyjnych
w procesach logistycznych. WSrod dalszych zalet wymieni¢ moz-
na np. o0szczedno$ci na opakowaniu, zmniejszenie strat w trans-
porcie i lepszg terminowos¢. Tak wiec intermodalizm w potgcze-
niu z logistyka przynosza postep w transporcie poprzez jego
usprawnienie, uproszczenie i skrocenie czasu dostawy, co skut-
kuje zmniejszeniem jego kosztow globalnych i polepszeniem
jakosci.

Kluczowg role w organizacji, realizacji i zarzadzaniu przewo-
zow w ramach intermodalnego systemu transportowego petni
operator przewozéw multimodalnych?, podejmujacy sie na wia-
sny koszt i ryzyko dostawy towardw z punktu przejecia tadunku do
ostatecznego przeznaczenia. Operatorem tym moze by¢ przewoz-
nik morski lub inny przewoznik (kolejowy lub samochodowy),
a takze spedytor miedzynarodowy, kapitatowo, sprzetowo i orga-
nizacyjnie przygotowany do realizacji funkcji operatorskich dale-
ko wykraczajacych poza funkcje czystej spedycji. Operator staje
sie jedynym partnerem zafadowcy (eksportera/importera),
a przyjmujac zlecenie i zawierajgc umowe operatorskg przejmuje
na siebie wszelkie obowigzki zwigzane z realizacjg transportu in-
termodalnego. Wystawiajgc jednolity dokument — konosament
przewozu multimodalnego — przejmuje petng odpowiedzialnos¢
wobec zleceniodawcy za ryzyko wynikajace z dziatalnosci prze-
woznikéw odcinkowych. Operator musi rozwing¢ tez niezbedny
system logistyczny, umozliwiajgcy zarzadzanie catym procesem
transportowym w sposob efektywny i nowoczesny [2].

W rozwoju intermodalnych lgdowo-morskich —systemow
transportowych najwazniejsza role petnig przewoznicy morscy.
Podejmuja sie oni zadan operatora, pomimo ze ogniwa morskie-
go nie uznaje sie za najwazniejsze. Che¢ przejecia kontroli nad
catym fancuchem transportowym pociggneta za sobg koniecz-
no$¢ zaangazowania kapitafowego w rozwiniecie sieci logistycz-
nej oraz lgdowych ogniw tancucha transportowego. Sprostaé
temu zadaniu mogli jedynie silni kapitatowo operatorzy, co po-
ciggneto za sobg rozwdj procesow koncentracji i centralizacji ka-
pitatu.

Drugg grupe pod wzgledem roli w dziatalno$ci operatorskiej
tworzg spedytorzy miedzynarodowi, kapitatowo, sprzetowo i orga-
nizacyjnie przygotowani do $wiadczenie kompleksowych ustug
transportowych w systemie intermodalnym. Dla sprostania zada-
niom operatora tworzone sg grupy kapitatowe, w skfad ktorych
wchodza tez przewoznicy drogowi i kolejowi. Tak wigc w role
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operatorow weszty z reguty duze firmy miedzygateziowe, posiada-
jace wtasng baze techniczng — samochody i magazyny.

Trzecig grupe, najmniej liczng, tworzg operatorzy wywodzacy
sie z ladowych gatezi transportu (kolejowi lub silni przewoznicy
drogowi). Podobnie jak w przypadku pozostatych operatorow,
wchodzg oni zwykle w powigzania kapitatowe (typu joint venture)
lub umowne z przewoznikami innych gatezi transportu, zapewnia-
jac sobie tym samym mozliwo$¢ oferowania kompleksowych
ustug transportowych. W praktyce wyglada to tak, ze po zawarciu
umowy o przewo6z ze swoim klientem, przewoznik zabiera towar
Z magazynu nadawcy wtasnym pojazdem i odwozi go do termina-
lu kolejowego, bedgcego w gestii towarzystwa szynowo-drogo-
wych przewozow kombinowanych Huckepack. Towarzystwo to
zawiera nastepnie umowe z przedsigbiorstwem kolejowym o prze-
w0z danej jednostki fadunkowej, stajgc sig dla kolei zleceniodaw-
cg wykonania okre$lonych ustug.

Organizacyjne przygotowanie i realizacja przewozow fadun-
kow w multimodalnym systemie transportowym stawia przed
operatorem wymagania obejmujace organizacje zarzadzania ca-
tym tancuchem dostawy oraz logistyczne, informacyjne i doku-
mentacyjne zabezpieczenie catego uktadu operacyjnego. Klienci
ustug realizowanych w tym systemie biorg pod uwage szeroki wa-
chlarz rozwigzan, na co musi by¢ przygotowany operator. Zafa-
dowcy przed podjeciem decyzji analizujg juz nie tylko cene ustu-
gi, ale przede wszystkim czas, terminowo$¢ i bezpieczenstwo
dostawy. Aby zapewni¢ wigc wysoki standard ustug, operatorzy
powinni mie¢ wtasng sie¢ oddziatow terenowych w kraju i za gra-
nica, z odpowiednim potencjatem magazynowym i przetadunko-
wym, niezawodng tgcznosc¢, jak i fachowg kadra.

Nowg obecnie ideg, ktéra w sposéb komplementarny wigze
sie z zaprezentowang koncepcjg intermodalizmu w transporcie,
jest koncepcja logistycznych centrow dystrybucji (LCD). Ich lo-
kalizacja, a wraz z nig budowa odpowiedniej sieci terminali prze-
tadunkowych stanowig pierwszy warunek efektywnego multimo-
dalnego systemu transportowego. Logistyczne centra dystrybucji
stanowig zorganizowane platformy z duzym zakresem ustug logi-
stycznych i ich realizatorow, w ktérych krzyzujg sie korytarze
transportowe. Centra lokalizowane sg zazwyczaj w Sgsiedztwie
autostrad (drég o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym) oraz
linii kolejowych, a dodatkowym atutem jest sgsiedztwo lotniska
lub portu zeglugi $rodlgdowej bgdz morskiej.

Strukture funkcjonalng centrow logistycznych tworzg trzy pod-
stawowe filary [3]:

1) intermodalny system transportowy;
2) logistyczne centrum ustug;
3) komputerowo zintegrowany system informacyjny.

Funkcjonowanie centrow logistycznych opiera sig na obstu-
dze pewnego regionu, z ktérego dostarczane sg wytwarzane na
jego obszarze produkty. Nastepnie w rozdzielni terminalu towary
te, dostarczane transportem lokalnym (przede wszystkim samo-
chodami o matej i Sredniej fadownosci), rozdzielane sg w zalez-
nosci od miejsca ich ostatecznego przeznaczenia, a nastepnie
tadowane w samochody o duzej fadownos$ci, nadwozia wymienne
badz kontenery i wysytane dalej transportem kombinowanym,
z wykorzystaniem kolei lub drogi wodnej. Natomiast towary adre-
sowane do regionu obstugiwanego przez centrum logistyczne
poddawane sg odwrotnemu procesowi [4].

Gtownymi efektami wdrazania logistycznych centrow dystry-
bucji sa:
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— polepszenie warunkow i jakosci dostaw,

— obnizanie poziomu zapasow dobr fizycznych,

— ograniczenie kosztow,

— obnizenie zamrozonego kapitatu,

— podniesienie poziomu obstugi klienta,

— poprawa stanu Srodowiska,

— racjonalizacja wykorzystania transportu,

— usprawnienie i przyspieszenie przeptywow w kanatach dystry-
buciji,

— odcigzenie infrastruktury komunikacyjnej miast.

Drugim warunkiem stanowigcym o efektywnosci transportu
jest zapewnienie sprawnego i niezawodnego systemu informacyj-
nego dotyczgcego przewozow.

Transport stanowi gtowny skfadnik wszelkich systemow logi-
stycznych i wymaga starannego planowania, zarzadzania i kontro-
lowania zarbwno w wymiarze wewnetrznym, jak i zewnetrznym.
Wprawdzie w tancuchach logistycznych szeroko pojetych nalezy
analizowa¢ przede wszystkim transport zewnetrzny, to jednak
rowniez transport wewnetrzny musi by¢ poddany ocenie z punkiu
widzenia wspdtpracy z transportem zewnetrznym. Zarzadzanie lo-
gistyczne sprzegajac infrastrukture techniczng, struktury organiza-
cyjne i systemy informacyjne w jedng, sprawnie dziafajaca plat-
forme logistyczna, zwigksza efektywno$¢ i sprawnos$¢ procesow
transportowych. Logistyka i intermodalizm jest tym zjawiskiem,
kiore w sferze technologii przewozow i ich organizacji stajg sie
wyznacznikiem postepu i nowoczesnosci.

Wykorzystanie technologii informatycznych

i telekomunikacyjnych w procesie kierowania

Kolejnym kierunkiem rozwoju ostatnich lat w zarzadzaniu trans-
portem intermodalnym, oprocz jego kompleksowego-logistycz-
Nego ujecia, jest stosowanie nowoczesnych technik informatycz-
nych i telekomunikacyjnych oraz rozwigzan telematycznych.
Okazuje sie bowiem, ze zastosowanie systemu $ledzenia przesy-
tek i pojazdow, czyli tzw. fracking, technologii do elektronicznej
wymiany danych (EDI, EDIFACT) lub systemow zarzadzania ter-
minalami pozwala na optymalizacje procesow transportowych,
poprawe jakosSci i obnizenie kosztow ustug dodatkowych. Wyko-
rzystuje sie juz nawet systemy satelitarne, ktore nie tylko lokali-
zuja przesyftki i Srodki transportu, lecz rowniez dostarczajg infor-
macje o stanie fadunku i alarmujg w przypadku jego kradziezy.

Sprawnie funkcjonujgcy system informatyczny ma ogromne
znaczenie dla transportu intermodalnego, poniewaz jest on bar-
dziej ztozony niz transport jednogateziowy. Efektywne zarzadzanie
taborem i jednostkami tadunkowymi oraz system dostaw just-in-
time wymaga informacji doktadnych, pewnych i w czasie real-
nym.

Problematyke wykorzystania miedzy innymi f3cznosci na-
ziemnej (GSM, DSRC), systemow automatycznej identyfikacji
obiektow za pomocag fal (przywieszki RFIG tag), jak i systemow
satelitarnego pozycjonowania pojazdow (GPS) w procesie kiero-
wania transportem intermodalnym obejmuje Czwarty program
ramowy badawczo-rozwojowy i warozeniowy Unii Europejskiej [5].
W jego ramach powstaty projekty, ktére miaty na celu sprawdze-
nie, czy przeptyw informacji realizowany z wykorzystaniem tech-
nologii telematycznych moze usprawniaC przeptyw towarow.
Szczegolnie interesujgce i obecnie juz stosowane okazaty sie dwa
projekty dotyczace wykrywania i S$ledzenia pojazdoéw oraz ta-
dunkow:



1) system nadzoru tadunkow TRACAR, w ramach ktérego zmierza
si¢ do opracowania systemu monitorowania, wykrywania i Sle-
dzenia multimodalnych jednostek tadunkowych: nadwozi wy-
miennych przewozonych drogg i koleja, jak i kontenerow
przewozonych drogg morskg; jednoczes$nie za jego pomocg
uzyskuje sie biezace informacje o stanie przesytek w kontene-
rach (temperatura, wilgotnosc), a takze o uszkodzeniach lub
kradziezy; w realizacji tego zadania wykorzystuje sie rozne
technologie telematyczne, jak np. GSM, GPS, satelity LEO,
tagcznosc¢ radiowg na krotkie odlegtosci (tag);

system intermodalnego monitoringu tadunkéw oraz pojazdow
i urzadzen tadunkowych MULTITRACK, kidrego celem jest
opracowanie mechanizmu, pozwalajgcego koncowym uzyt-
kownikom monitorowa¢ miejsce pobytu i stan tadunku przez
caty tancuch logistyczny obejmujgcy transport morzem, kolejg
oraz drogg; rownoczesnie umozliwia dyspozytorowi pojazdow
i sprzetu transportowego efektywniejsze zarzadzanie zasobami;
zaspokojono wiec potrzeby informacyjne nadawcy, spedytora
oraz innych instytucji zwigzanych z ustugami logistycznymi
i transportowymi.

Rozwigzania te, potgczone z powszechnos$cig dostepu do in-
ternetu, pozwolity duzym operatorom transportu intermodalnego
na komunikowanie si¢ ze swoimi klientami bez dodatkowych
urzadzen i specjalistycznego oprogramowania. Pionierem byto
stowarzyszenie UIRR, ktdre od 2000 r. za pomocg systemu CE-
SAR (rys. 1) obstuguje klientéw Cemat, Hupac i Kombiverkehr.
Na stronie internetowej www.cesar-online.com zarejestrowani
klienci tatwo i szybko mogg dokonac rezerwacji ustugi, jak i za-
siegna¢ aktualnych informacji dotyczacych statusu przesytek.
W przypadku wystapienia op6znien klient jest natychmiast infor-
mowany przez system o tym fakcie pocztg elektroniczng lub fak-
sem. Rozwdj nowych mozliwosci funkcjonalnych, rozszerzenie
informacji o statusie i przygotowanie do wigczenia pozostatych
operatorow prowadzone jest w projekcie badawczym CESAR I,
kierowanym przez biuro UIRR w Brukseli. Podobne rozwigzania
zastosowat tez i drugi operator — towarzystwo ICF na stronie
www.icfonline.com.

Powszechno$¢ i popularno$¢ internetu na catym globie
zmniejsza atrakcyjno$¢ technologii elektronicznego przesytania
dokumentéw (EDI?/EDIFACT) dla matych i $rednich przedsie-
biorstw kierujgcych procesami transportowymi. Celem takiego
sposobu przekazu jest zmniejszenie liczby dokumentow papiero-
wych w obrocie i przyspieszenie obiegu informacji. Redukuje sie
koszty ich tworzenia, wysytania i archiwizowania oraz eliminuje
mozliwo$¢ btedow. Wykorzystywana obecnie jest przez duze
przedsiebiorstwa z ustalonymi juz powigzaniami kooperacyjnymi,
natomiast dla mniejszych firm jest ona za droga w poréwnaniu
7z tanig siecia, jaka jest internet.

Efektywne zarzadzanie procesami transportowymi wigze sie
z dostepem do aktualnych danych. Okazuje sig jednak, ze kraje
UE nie majg odpowiednich baz danych statystycznych, pozwala-
jacych na programowanie intermodalnych tancuchdéw transporto-
wych i oceng ich efektywnos$ci ekonomicznej. Statystyki dotyczg-
ce transportu intermodalnego okazaty sie nieuzyteczne lub wrecz
nie istniaty, z powodu rezygnacji z wigkszosci dokumentacji cel-
nej. Stworzeniem takiej statystycznej bazy danych, bez kiorej nie
Sposob przewidywac i prognozowa¢ nowych kierunkow i tenden-
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Rys. 1. Struktura platformy informatycznej CESAR

cji w zakresie wspodlnej europejskiej infrastruktury transportowej,
zajat sie zespot badawczy INFOSTAT [6]. Gtdwnym celem projek-
tu jest ujednolicenie istniejgcych materiatow statystycznych, po-
przez koordynacje i harmonizacje procedur oraz standaryzacje
zasobow. Gtownymi uzytkownikami tak skonstruowanego progra-
mu majg by¢ — oprocz organizacji miedzynarodowych (UIRR, ICF,
ECMT) — przedsiebiorstwa transportowe oraz rzady krajow.

Podsumowujgc, nalezy podkreslic¢ jak istotny wptyw majg no-
woczesne technologie informacyjne i telematyczne na procesy
decyzyjne w przedsigbiorstwach zarzadzajacych transportem in-
termodalnym. Poprzez lepsze wykorzystanie istniejgcych zasobow
umozliwiajg one osiggniecie wielu wymiernych efektow ekono-
micznych, poprawe poziomu jakoSci $wiadczonych ustug prze-
wozowych i lepszg ochrone Srodowiska [7].

Nowe rozwigzania sg wykorzystane na trzech polach:

1) standaryzacji baz danych,
2) przesytania danych,
3) monitorowania przesytek.

Pozwala to na zwiekszenie konkurencyjnosci transportu inter-
modalnego wzgledem przewozow drogowych i zdobywanie do-
datkowych rynkow. Jednak patrzac z drugiej strony, to wfasnie
przewoznicy drogowi sg liderami w wprowadzaniu innowacji, be-
dac zawsze krok do przodu. Przyktadem moze by¢ zastosowanie
przez nich systemu transferujgcego elektroniczny podpis odbior-
cy do Internetu lub system umozliwiajacy monitoring przesytek
przez zwykty telefon komarkowy.

Trendy w strukturach organizacyjnych

i powiazaniach funkcjonalnych

Pomimo, iz organizacja transportu intermodalnego, bedaca wyra-
zem systemu zarzadzania, ksztattuje sie w Europie od ponad 30
lat, to jednak dalej struktura ta jest niezbyt jasna i wcigz ulega
ciggtym modyfikacjom. Pojawiajg sie coraz nowsze tendencje,
poczawszy od etapu planowania np. sieci potgczen i terminali,
poprzez organizacje powigzan podmiotow i zakresu ich dziatalno-
Sci, promowanie idei intermodalizmu przez strukiury rzadowe,
a skonczywszy na kontrolowaniu i monitorowaniu efektywnosci
ekonomicznej danych relacji. Trendy te mozna wyrozni¢ w pew-
nych obszarach, a do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ [8] pod-
mioty zarzadzajace i zarzadzanie infrastrukturg terminali.

Podmioty zarzadzajace

1. Wystepowanie coraz wiekszej liczby niezaleznych operatorow
transportu intermodalnego, ktorzy nie nalezg do przedsig-
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biorstw kolejowych i nie stanowig cze$ci towarzystwa UIRR.
Niektorzy z tych przewoznikow wywodza sie z portowych
przedsiebiorstw terminalowych i organizujg przewozy kombi-
nowane droga-kolej na/z zaplecza ladowego portéw przy po-
mocy swoich wiasnych filii — czasem oferujg ustugi w syste-
mie wiasnych pociggow blokowych? lub tez korzystajg z ustug
towarzystwa UIRR badz przedsiebiorstw kolejowych, kiore tez
coraz czeSciej bez posrednictwa swoich firm siostrzanych
(filii) bezpos$rednio oferujg ustugi transportu intermodalnego
(poza opisanymi podmiotami w organizacje tego transportu
zaangazowane sg tez niewielkie firmy obstugujace specjali-
styczne tadunki lub rynki, np. tadunki ptynne®).

2. Powstawanie coraz wiecej dwu- lub wielonarodowych firm ty-
pu joint-venture na rynku transportu intermodalnego. Deregu-
lacje prawne umozliwiajg silnym firmom krajowym, uprzednio
ograniczonym do rynku wewnetrznego, taczenie sie z innymi
firmami lub tworzenie zintegrowanych, bilateralnych zarza-
dow.

3. Rosnace znaczenie operatordw w catym tancuchu transporto-
wym. Ostatnie dyrektywy UE, liberalizujgce dostep do infra-
struktury kolejowej, otwierajg nowe mozliwosci dla firm pry-
watnych na polu samodzielnego prowadzenia wtasnych
pociggow, kursujagcych miedzy wtasnymi terminalami.

4. Wystepowanie nowych powigzan pomiedzy nadawcami a pod-
miotami organizujgcymi przewozy intermodalne (rys. 2).

Zarzadzanie infrastrukturg terminali

1. Tworzenie duzych centrow logistycznych obstugi ruchu towa-
rowego, przy rownoczesnym rozwoju sieci Srednich i matych
terminali o wysokiej automatyzacji procesoéw przetadunko-
wych.

2. Wzrost liczby samodzielnych i niezaleznych operatorow termi-
nali transportu intermodalnego, z udziatem kapitatowym kolei,
operatordw i wtadz publicznych (przede wszystkim regional-
nych).

Nadawca
Operator Posrednie
transportu przedsigbiorstwo
intermodalnego samochodowe
Kolej
— eksploatacja
Kolej .
— infrastruktura e

Rys. 2. Trend nowych powigzar na europejskim rynku transportu intermodalnego [8]

3 W Polsce jest to np. Spedcont.
4 W Polsce jest to np. Chem Trans.
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3. Tworzenie niezaleznych struktur organizacyjnych do koordyna-
cji i zarzadzania siecig terminali na wzor niemieckiego DUSS.

4. Rosngce zaangazowanie wtadz centralnych i lokalnych w budo-
we i modernizacje terminali, w ramach rzgdowych programow
rozwoju transportu intermodalnego.

5. Zachowywanie zasady neutralnosci, oznaczajacej swobodny
i niedyskryminowany dostep wszystkim zainteresowanym do
terminali, poprzez oddzielanie funkcji wtasciciela (operatora)
terminali od funkcji operatora transportu kombinowanego.
System zarzadzania transportem intermodalnym w zakresie

rynku i powigzan funkcjonalnych powinien uwzgledniac:

1) doprowadzanie do specjalizacji transportu intermodalnego
w celu uniknigcia wzajemnej walki konkurencyjne;j;

2) tworzenie rozbudowanych struktur kolejowych do spraw inter-
modalizmu;

3) tworzenie systemu informacyjnego, taczacego wszystkich
uczestnikdw transportu (operatoréw, przewoznikow kolejowych
i drogowych, spedytorow);

4) usprawnianie procesow technologicznych i eksploatacyjnych
w transporcie kolejowym, poprzez wdrozenie na szerokg skale
systemow pociggow bezposrednich (wahadtowych, liniowych
i blokowych), kiore sg niezawodne i niezastagpione w przewo-
zach typu just-in-time;

5) powstawanie firm wynajmu lub dzierzawy parku naczep i nad-
wozi wymiennych oraz taboru wagonowego na wzOr amery-
kanskiego przedsigbiorstwa Trailer Train Company, ktére ma
17 tys. wagonow do przewozu intermodalnych jednostek fa-
dunkowych.

Przedstawione kierunki rozwoju struktur organizacyjnych
i trendy wystepujgce na rynku transportu intermodalnego stajg
sie wyznacznikiem dla nowoczesnego zarzadzania w krajach Unii
Europejskiej i krajach dopiero implementujgcych transportowe
ustugi intermodalne. Dopiero bowiem wdrazanie w petnym zakre-
sie nowoczesnych systemow organizacji, zarzadzania i technolo-
gii procesow przewozowych spowoduje poprzez wzrost jakosci
ustugi (bezpieczenstwo, niezawodno$¢, czestotliwo$¢) poprawe
konkurencyjnosci z tradycyjnym transportem drogowym.
a
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