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Wprowadzenie

Jednym z gtdéwnych celéw polityki transportowej UE jest wzrost udzialu na
rynku przyjaznych dla §rodowiska gatezi transportu, w tym kolei, zeglugi mor-
skiej i zeglugi $rodladowej — zintegrowanych w intermodalnych systemach
transportowych, oraz ograniczenie udzialu transportu drogowego na europej-
skich rynkach transportowych. Transport intermodalny jest wciaz, pomimo wie-
lu promujacych inicjatyw podejmowanych przez UE i panstwa cztonkowskie,
niekonkurencyjny w stosunku do transportu drogowego i to zaréwno pod wzgle-
dem cenowym, jak i jakos$ci ustug.

Relatywnie niska efektywno$¢ funkcjonowania terminali intermodalnych
oraz brak ujednoliconych i kompatybilnych na poziomie migdzynarodowym
systemow informacyjnych w ladowych i morsko-ladowych tancuchach intermo-
dalnych naleza do podstawowych barier ograniczajacych rozwdj transportu in-
termodalnego w Europie.

Niewystarczajaca zdolno$¢ obstugowa, dtugie czasy operacji przetadunko-
wych, czgsty brak kompatybilnosci migdzy taborem a wyposazeniem do obstugi
jednostek intermodalnych, niewystarczajacy zakres nowoczesnych systemow
informacyjnych dla klientow terminali — to gldwne stabe strony terminali inter-
modalnych w Europie.

* Prof. dr hab. Jerzy Wronka — Uniwersytet Szczecifiski.
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Do glownych stabych stron systeméw informacyjnych w transporcie inter-
modalnym nalezy zaliczy¢: brak kompatybilnosci systeméw informacyjnych na
poziomie migdzynarodowym — operatorzy intermodalni stosuja réozne i odrgbne
systemy informacyjne; operatorzy intermodalni i operatorzy terminali nie sa
»elektronicznie” polaczeni z przewoznikami kolejowymi oraz armatorami mor-
skimi i wodnymi $rédladowymi; brak ujednoliconych (na poziomie migdzynaro-
dowym) systemow elektronicznej informacji o pociagach i przesytkach (np.
tracking and tracing) w peti otwartych i dostepnych dla klientow.

Eliminacja tych barier i ograniczen poprzez wdrozenie innowacyjnych roz-
wiazan zadecyduje o sukcesie rozwoju transportu intermodalnego w najblizszym
czasie.

W niniejszym artykule zaprezentowano innowacyjne rozwiazania na przy-
ktadzie wybranych najlepszych europejskich praktyk odnoszacych si¢ do termi-
nali i systemow informacyjnych.

1. Terminale intermodalne — innowacyjne rozwigzania

Ostatnie wydarzenia techniczne w odniesieniu do terminali intermodalnych
koncentruja si¢ na automatyzacji proceséw przetadunkowych, poniewaz pod-
stawowa idea jest logiczna: transport intermodalny potrzebuje co najmniej
dwoch terminalowych transferow jako dodatkowych ustug w tancuchu transpor-
towym. Stad konieczno$¢ skrocenia czasu obstugi jednostek intermodalnych na
terminalach i zwigkszenie jej efektywnosci, a w konsekwencji wzrost konkuren-
cyjnosci transportu intermodalnego.

W ostatnich latach wdrazane sa na terminalach wysoce zautomatyzowane
i sterowane komputerowo podsystemy przetadunkéw jednostek intermodalnych
z jednego $rodka transportu na drugi oraz bezposrednio z pociagu na pociag.
Ponadto realizowane sa projekty ukierunkowane na usprawnienie podsystemow
obstugi jednostek na terminalach przy wykorzystaniu innowacyjnych rozwiazan
informacyjnych i telematycznych.

Podstawowym celem realizowanego przez francuskie koleje projektu
Commutor, dotyczacego szybkiego zatadunku kontenerow i nadwozi wymien-
nych, jest rozwinigcie kompleksowej sieci polaczen kolejowych, ktorych centra
beda stanowity wezty przetadunkowe, potaczone ze soba szybkimi i bezposred-
nimi pociagami. Przeladunki beda si¢ odbywaly rownolegle, za posrednictwem
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sterowanych komputerowo urzadzen. Na terminalach powstatych na bazie pro-
jektu Commutor bedzie mozna odprawia¢ do 50 pociagdw dziennie. Pierwsze
urzadzenia tego typu sa eksploatowane na terminalu w Paryzu.

W Niemczech firma Krupp opracowala projekt tzw. szybkiego urzadzenia
przetadunkowego, ktoére umozliwia automatyczny przetadunek niemal wprost
do przejezdzajacego pociagu. Urzadzenie to zostalo zainstalowane na termina-
lu w Duisburgu i posiada — oprocz wspomnianej techniki przetadunku — dwie
zalety: zajmuje niewiele miejsca i zapewnia zwarte skladowanie jednostek
tadunkowych. Urzadzenie jest wigc idealne dla srednich i matych terminali,
a z uwagi na modulowa konstrukcje — moze by¢ instalowane w krdotkim czasie
i zwigksza¢ swoje mozliwosci obstugowe stosownie do wzrostu nat¢zenia ru-
chu.

Do najlepszych praktyk w zakresie innowacyjnych rozwiazan przeznaczo-
nych dla terminali intermodalnych mozna zaliczy¢ m.in. projekty: CHINOS,
Teustack i Wireout.

Projekt CHINOS (Container Handling in Intermodal Nodes-Optimal and
Secure)' jest realizowany przez 13 partneréw. Podstawowe cele tego projektu sa
nastepujace:

— rozw0j zintegrowanego podsystemu automatycznej obstugi konteneréw
(tacznie z ich identyfikacja) przy wykorzystaniu technologii radiowej RFID;

— stworzenie kompleksowego podsystemu informacji o bezpieczenstwie konte-
nerow (zastosowanie elektronicznej plomby);

— opracowanie i wdrozenie podsystemu optycznej dokumentacji uszkodzen
konteneréw (specjalne kamery);

— instalacja systemu CHINOS na r6znych terminalach kontenerowych w Euro-
pie;

— ocena funkcjonalnosci i efektywnosci systemu w roznych scenariuszach oraz
wktad do procesu standaryzacji intermodalnych jednostek tadunkowych.

Gltéwne komponenty CHINOS: Jednostka do Automatycznej Identyfikacji
Kontenerow; System Dokumentacji Uszkodzen oraz tzw. Komunikacyjny Kon-
troler. Wsrod przewidywanych korzysci wynikajacych z tego projektu nalezy
wymienic:

' Zob. N. Meyer-Larsen, CHINOS — optimisation in intermodal container terminals using
RFID, w: 2" PROMIT Workshop ,,Integrating information and security technologies to enhance
intermodal transport chains”, Thessaloniki, 8-9.02.2007.
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— integracj¢ nowych technologii w procesach biznesowych i systemach bezpie-
czenstwa,

— wsparcie transportu intermodalnego poprzez optymalizacje potokoéw (prze-
pltywow) informacyjnych oraz optymalizacje polaczen migdzy roznymi gate-
ziami transportu;

— skrocenie czasu przebywania jednostek na terminalach dzigki procesom au-
tomatyzacji obstugi tych jednostek (oszczednosci dla operatorow terminali);

— wsparcie dla organizatorow intermodalnych tancuchow dzigki usprawnieniu
procesu monitorowania przesytek (automatyczna rejestracja statusu przesylek
i jednostek) oraz zapewnieniu informacji w czasie rzeczywistym o proble-
mach w trakcie procesu transportowego, a w konsekwencji usprawnieniu pro-
cesu zarzadzania tancuchem dostaw i optymalizacji procesoéw logistycznych.

Projekt Teustack (Automation in multi-modal centres)* dotyczy mozliwosci
konstrukcji tzw. kompaktowych intermodalnych terminali, w ktorych jednostki
intermodalne sktadowane sa pigtrowo w zadaszonej hali (przy uzyciu specjal-
nych dzwigdéw elektrycznych) po uprzednim ich dostarczenie przez pociagi
i cigzarowki, ktore wjezdzaja do hali terminala.

Korzysci wynikajace z zastosowania tego rozwiazania to: oszcze¢dnos¢ po-
wierzchni do 50%, brak przetadunkéw ze $rodka na $rodek transportu przy uzy-
ciu tradycyjnych mobilnych urzadzen o napedzie spalinowym i przez to zmniej-
szenie negatywnego wplywu na Srodowisko, wzrost produktywnosci do 70%
(np. 24 godziny pracy na dobg przy 16 godzinach pracy tradycyjnego terminala,
$rednia wydajnos$¢ — 1,5 mln TEU rocznie, przy 1 mln TEU rocznie dla trady-
cyjnego terminala) oraz wysoka niezawodnos$¢ i bezpieczenstwo operacji trans-
ferowych.

Projekt Wireout’, jest produktem rynkowym oferowanym dla terminali in-
termodalnych, ktory utatwia transfer intermodalnych jednostek (kontenery, nad-
wozia wymienne i naczepy) miegdzy transportem drogowym i kolejowym.
Umozliwia on pionowy transfer jednostek (sktadowanych na ,,peronach” miedzy
torami) na pociag i z pociagu przy wykorzystaniu trakcji elektrycznej, tym sa-
mym eliminujac konieczno$¢ stosowania lokomotyw spalinowych dla operacji
pociagowych. Istotng zaleta tego produktu jest mozliwos¢ tworzenia matych

2 V. Particco, Teustack: automation in multi-modal centres, w: 1% PROMIT Intermodal Inno-
vation Day Conference on ,,Promoting intermodal freight transport in Europe: Innovations and
best practice examples”, Antwerp, 15-16.03.2007.

3 Ibidem.
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intermodalnych centréw z wykorzystaniem bocznych toréw czy tez bocznic

zlokalizowanych przy stacjach kolejowych, czyli praktycznie bez konieczno$ci

budowy normalnych terminali. Zastosowanie tego produktu umozliwia optyma-

lizacje organizacji kolejowych przewozéw towarowych dzigki zastosowaniu

techniki zmiany pociagdw na linii kolejowej i tym samym umozliwia eksploata-

cje pociagoéw wahadtowych z posrednimi przystankami na istniejacych liniach.
Korzysci z zastosowania produktu Wireout sa nastepujace:

— fatwe wdrozenie (nawet na istniejacych torach),

— niewielka przestrzen i krotki czas operacji,

— prostota i wysoka niezawodnos¢,

— niskie koszty inwestycyjne i eksploatacyjne,

— eliminacja operacji rozrzadowych,

— znaczace zmnigjszenie czasu postoju pociagu.

2. Systemy informacyjne

Wdrazanie nowoczesnych technologii informacyjnych w sektorze transpor-
tu jest elementem strategii tworzenia paneuropejskiej sieci transportowej wypo-
sazonej w elementy ITS. Dzigki innowacyjnym technologiom informacyjnym
bedzie mozliwe wdrozenie ujednoliconego systemu optat za korzystanie z infra-
struktury transportowej we wszystkich krajach cztonkowskich UE. Transeuro-
pejska sie¢ transportowa zawiera rowniez, oprocz tzw. czysto infrastruktural-
nych projektow, takie technologiczne projekty, jak np. Europejski System Na-
wigacji Satelitarnej Galileo czy tez System Zarzadzania Europejskim Ruchem
Kolejowym (European Rail Traffic Management System — ERTMS).

System Galileo zapewni interoperacyjnos¢ i elastyczny rozwdj nowocze-
snych aplikacji informacyjnych dla wszystkich gatezi transportu. Bedzie on tez
odpowiadal wymogom precyzyjnosci, niezawodnos$ci i1 bezpieczenstwa, stwarza-
jac mozliwo$¢ natychmiastowej identyfikacji towarow przewozonych po sie-
ciach transportowych, umozliwiajac rozwoj formuly transportowo-logistycznej
Jjust-in-time.

Juz obecnie pojawia sig wiele obiecujacych zastosowan tego systemu
w dziedzinie transportu, poniewaz system Galileo moze odpowiadaé na potrzeby
poszczegblnych indywidualnych gatezi transportu (transport lotniczy, morski,
drogowy, kolejowy, intermodalny itd.), m.in. poprzez automatyczne lokalizowa-
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nie (identyfikacj¢) towardéw, pojazdéw i1 0sob w procesach przewozowych
z doktadnoscia do kilku metrow, czyli z 10-krotnie wigksza precyzja niz obecny
system GPS. Poza tym system Galileo optymalnie steruje trasami, bez zadnych
zaklocen w przekazywaniu sygnatow.

Wdrozenie systemu Galileo (planowane w 2011 roku) zrewolucjonizuje
funkcjonowanie calego sektora, tworzac warunki dla efektywnego funkcjono-
wania wszystkich gatezi i systemow transportu, zarowno pod wzgledem ceno-
wo-kosztowym, jak i organizacyjnym i technologicznym.

Wdrozenie systemu Galileo oraz innych systemow informacyjnych, takich
jak: LRIT (Long-range Identification and Tracking), RFID (Radio Frequency
Identification), RIS (River Information System) i AlIS (Automatic Information
System) bedzie miato istotny wplyw na usprawnienie procesow logistyczno-
-transportowych dzigki mozliwosci funkcjonowania kompatybilnych i spojnych
podsystemow sledzenia w catym sektorze transportu.

Nowe technologie, ktére beda dostgpne na rynku w najblizszym czasie, po-
zwola na istotne usprawnienie procesoOw zarzadzania przewozami i wykorzysta-
niem zdolnosci przepustowej infrastruktury w realnym czasie, jak réwniez
umozliwia petne wdrozenie systemow §ledzenia potokéw ruchu, w tym zwilasz-
cza tadunkow i pojazdow.

2.1. Podsystemy informacyjne w transporcie intermodalnym

W transporcie towarowym coraz wyrazniej wida¢, ze dzigki systemom in-
formacyjnym oraz zastosowaniu nowoczesnych rozwiazan telematycznych, ta-
kich jak systemy §ledzenia przesylek i pojazdow, technologii do elektronicznej
wymiany danych (EDI) lub systeméw zarzadzania terminalami, mozna optyma-
lizowaé procesy transportowe, poprawia¢ jakosc¢ i obniza¢ koszty swiadczonych
ushug.

Poniewaz tancuch logistyczny w transporcie intermodalnym jest z definicji
bardziej ztozony niz w przypadku transportu jednogateziowego, wymagany jest
wyzszy poziom technologii informacyjnych. Podsystemy informacyjne w tancu-
chu transportu intermodalnego sa istotne dla przedsigbiorstw kolejowych, lecz
nalezy pamigtac¢ o tym, ze pierwszym polem stosowania technologii informacyj-
nych jest styk nadawcy, przewoznika drogowego i spedytora.

Logistyczne podsystemy informacyjne w transporcie w ogole, ale przede
wszystkim w transporcie intermodalnym, musza spetnia¢ dwie gldwne funkcje:



Innowacyjne rozwiqzania w transporcie intermodalnym... 283

— generowanie informacji w realnym czasie o stanie kazdej przesytki i przygo-
towanie informacji dla operatora i dla klienta, ktéra jest podstawa dla efek-
tywnej logistyki just-in-time;

— przekazanie operatorowi doktadnych i w realnym czasie informacji o ruchu
wszystkich jego pojazdow, co umozliwia efektywne zarzadzanie taborem
i jednostkami fadunkowymi.

Nalezy podkresli¢, ze wybor transportu intermodalnego przez klienta zalezy

w duzym stopniu od ilosci dostarczonych informacji, a gdy klienci (gldwnie

nadawcy, ale rowniez spedytorzy i przewoznicy drogowi) beda w petni poinfor-

mowani (za pomoca odpowiednich podsysteméw informacyjnych) o mozliwo-
$ciach, warunkach i cenach transportu intermodalnego, mozna oczekiwaé duze-
go wzrostu przewozow intermodalnych. Ponadto systemy $ledzenia i odnajdy-
wania (tracking and tracing) umozliwiaja dostarczanie ré6znym jego uzytkowni-
kom informacji, ktére w duzej mierze moga decydowac o sukcesie catego tancu-
cha transportu intermodalnego.

Efektywny system informacyjny w transporcie intermodalnym jest jednym

z istotnych elementow jakosci ustugi, ktory wspotokresla konkurencyjng pozycje

tego transportu w stosunku do transportu drogowego. Nalezy przy tym podkreslic,

ze wzrost stopnia konkurencyjnosci transportu intermodalnego — poprzez zmniej-
szenie kosztéw i lepsze wykorzystanie zasobow — wymaga odpowiednich poto-
kéw informacyjnych w ramach ujednoliconych podsystemow, a wystepujace braki

w tym zakresie sg jedna z barier hamujacych rozwdj transportu intermodalnego.

2.2. Przyklady najlepszych praktyk technologii informacyjnych
w transporcie intermodalnym

Najwazniejszym podsystemem informacyjnym w Niemczech jest DISK
(Dispositions- und Informationssystem Kombinierter Ladungsvekrher), stworzo-
ny przez koleje niemieckie DB AG. W podsystemie tym potaczone sa zarowno
niemieckie podmioty, w tym przede wszystkim DB AG, Transfracht, Kombiver-
kher, Kombiwaggon i 25 terminali, jak i podmioty zagraniczne, w tym HUPAC
(Szwajcaria), Kombi-Dan (Dania), CEMAT (Wlochy) i Intercontainer. Ponadto
funkcjonuja pewne specyficzne podsystemy informacyjne dla obshugi terminali,
a mianowicie: TIS (Terminal Information System), EGS (Electronischen Gleis-
spiegel), FIV (Fahrzeug-Informations- und Vormeldesystem) i CVM (Container
— Huckepack — Vormeldesystem).
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We Francji towarzystwo CNC wprowadzito podsystem informacyjny dla
przewozoéw kontenerowych w transporcie intermodalnym. Jest to podsystem
poczty elektronicznej, wyposazony w urzadzenia dla obstugi proceséw: zama-
wiania, $ledzenia, elektronicznego fakturowania, jak rowniez zawiera baze¢ da-
nych o przewozach kombinowanych.

Wszystkie zarzadzane przez HUPAC terminale sa wyposazone w kompute-
rowe systemy zarzadzania i pracuja we wspolnej sieci w czasie realnym. Pozwa-
la to klientom na laczenie si¢ przez aplikacje on line z tym podsystemem
w dowolnie wybranym czasie i uzgadnianie statusu ich przesytek.

Na uwage zashuguje migdzynarodowy podsystem informacyjny CESAR dla
transportu kombinowanego Droga-Kolej (CESAR — Co-operative European
System for Advanced Information Redistribution)®, wdrozony do praktyki
w 2003 roku.

Glownymi udzialowcami spotki CESAR Information Services (CIS) sa na-
stgpujacy operatorzy transportu kombinowanego: UIRR, CEMAT, HUPACK,
Kombiverkehr, T.R.W., Hungarokombi, Novatrans i Swekombi, ktérzy w calo-
$ci finansuja ustugi informacyjne oferowane dla klientow w ramach CESAR.

Korzystanie z systemu nie wymaga skomplikowanych narzedzi informa-
tycznych i modeli, wystarczy dostgp do Internetu, XML oraz Excel. Na zyczenie
nastgpuje automatyczne przesylanie zbioréw. Po wejsciu na strong CESAR
(www.cesar-online.com) klient moze uzyska¢ nastepujace informacje (w czte-
rech jezykach):

— rodzaje oferowanych technologii przewozowych: system nictowarzyszacy
(Piggyback) 1 towarzyszacy (Rolling Motorway),

— szczegblowe rozktady jazdy danego operatora na danej trasie,

— warunki i zasady zamawiania (bukowania) ustugi,

— zasady i zakres dzialania systemu §ledzenia przesytki (tracking and tracing).

Po wyborze rodzaju ustugi i operatora klient uzyskuje hasto (kod) dostgpu
do sieci operatora i nastgpnie, po otrzymaniu od operatora szczegélowych in-
formacji o rozkladach jazdy (dzien i godziny odjazdy i przyjazdu), warunkach
i cenie ushug, moze (po akceptacji) dokonaé zamowienia danej uslugi, ktora
obejmuje przewozy od nadawcy do klienta, wlaczajac dowoz przesytki od
nadawcy do terminala, przew6z migdzy terminalami oraz odwdz od terminala do

* Zob. G. Dittrich, CESAR: Innovative telematics applications for intermodal transport
chains, w: 1 PROMIT Workshop ,,Intermodal door-to-door services”, Basel, 13-14.11.2006.
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odbiorcy. System S$ledzenia umozliwia operatorowi przesytanie (on line) do
klienta wszelkich informacji o jakichkolwiek zakloceniach w przewozie. Klient
moze kierowaé zapytania do systemu CESAR. Praktycznie mozliwa jest ocena
kazdej sytuacji w prawie realnym czasie.

Informacje o funkcjonowaniu ushug informacyjnych CESAR za 2005 rok sa
nastepujace: 400 regularnych klientéw, 2,36 miln obstuzonych jednostek tadunko-
wych oraz 9 min zarejestrowanych wiadomosci. Powyzsze informacje odnosza si¢
do 2/3 wielkosci przewozdéw kombinowanych zrealizowanych przez operatorow
zrzeszonych w UIRR 1 ok. 35% europejskich przewozow intermodalnych.

Do interesujacych innowacyjnych rozwiazan informacyjnych w transporcie
intermodalnym mozna zaliczyé projekt GIFTS’ (Global Intermodal Freight
Transport System), wdrozony do praktyki w 2005 roku. System jest dedykowany
matym i $rednim przedsigbiorstwom i zapewnia zintegrowane ustugi informa-
cyjne dla zarzadzania tancuchami intermodalnego transportu.

Przy wykorzystaniu informatycznych platform GIFTS, sktadajacych sig
komponentéw komunikacji (GSM 1 GPRS) i nawigacji (GPS) oraz stosownego
oprogramowania, jest mozliwe przekazywanie klientom pelych informacji
(w ramach systemu tracking and tracing) o pojazdach i przesytkach uczestni-
czacych w procesach przewozowych.

Klienci uczestniczacy w systemie moga efektywnie zarzadzaé¢ taborem
i pociagami, planowaé trasy przewozu, dokonywa¢ zamdwien na ustugi oraz
monitorowaé wszystkie elementy procesu transportowego. Dostep do informacji
w ramach projektu jest fatwy i nie wymaga skomplikowanego sprzgtu kompute-
rowego i oprogramowania.

Na zakonczenie nalezy wspomnie¢ o migdzynarodowym projekcie
BRAVO® (wdrozonym do praktyki w 2007 roku przez operatoréw intermodal-
nych: CEMAT, Kombiverkehr, Intercontainer Austria i Okombi oraz niemiec-
kich, austriackich i wtoskich przewoznikéw kolejowych), w ktorym zastosowa-
no nowoczesne rozwigzania organizacyjne i technologiczne dla rozwoju prze-

5 M. Manca, An innovative practical experience in promoting EGNOS and Galileo in the mul-
timodal freight transport community, w: 2" PROMIT Workshop ,,Integrating information and
security technologies to enhance intermodal transport chains”, Thessaloniki, §-9.02.2007.

8 Brenner Rail Freight Action Strategy aiming at achieving a Sustainable Increase of Inter-
modal Transport Volume by enhancing Quality Efficiency and System Technologies. Bravo project
funded under the 6™ Framework Programme. Informacje dostepne na stronie: www.bravo-
project.com.
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wozoéw kombinowanych/intermodalnych w korytarzu Brenner (Monachium—Vero-

na o dlugosci 448 km), w tym m.in.:

— spojny system zarzadzania przewozami,

— wielosystemowe lokomotywy,

— system radiokontroli dla lokomotyw,

— zaawansowany system zarzadzania informacjami i jako$cig ushug dla klien-
tow,

— prototypy innowacyjnych technologii, w tym: nowe technologie wagonéw
kieszeniowych i nowa koncepcj¢ dla przewozu konwencjonalnych naczep.

W wyniku wdrozenia innowacyjnych rozwiazan osiagni¢to nastepujace ko-
rzysci: wzrost punktualnoséci kursowania pociagow do 90%, prawie 100% nie-
zawodno$¢ w zakresie dokumentacji transportowych, wzrost przewozow o 16%
w ciggu dwoch lat oraz istotny wzrost satysfakcji klientow z jakosci $wiadczo-
nych uslug w wyniku zastosowania zaawansowanego systemu informacyjnego
dla klientow.

Podsumowanie

Rozwoj transportu intermodalnego w Europie zalezy od poziomu, zakre-
su i tempa wdrazania innowacyjnych rozwiazan w sferze techniczno-eksplo-
atacyjnej i organizacyjnej. Rozwiagzania te powinny by¢ kompatybilne na
poziomie migdzynarodowym oraz wdrazane we wszystkich ogniwach syste-
mu i fancuchow transportu intermodalnego (Iadowych i morsko-ladowych).

Skrocenie czasu catego procesu transportu intermodalnego w systemie
,»drzwi—drzwi” wymaga przede wszystkim skrécenia czasu czynnos$ci obstu-
gowych na terminalach, co jest mozliwe tylko przez wdrozenie innowacyjnych
rozwigzanh w zakresie technologii przetadunkowych — wspomaganych przez
nowoczesne podsystemy informacyjne dostgpne dla wszystkich klientow ter-
minali.

Réwnoczesnie wzrost efektywnosci funkcjonowania procesu przewozowe-
go w systemie intermodalnym oraz zapewnienie wysokiej i konkurencyjnej ja-
kosci ustug §wiadczonych przez operatorow intermodalnych wymaga zastoso-
wania innowacyjnych rozwigzan informacyjnych we wszystkich ogniwach tego
systemu.
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Tylko wtedy transport intermodalny stanie si¢ konkurencyjny w stosunku
do transportu drogowego i tym samym bedzie mozliwy wzrost jego udziatu na
europejskich rynkach transportowych, a w konsekwencji realne stanie si¢ osia-
gnigcie zrownowazonego stanu transportu w Europie — jako jednego z podsta-
wowych celow polityki transportowej UE.
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INNOVATIVE SOLUTIONS FOR INTERMODAL TRANSPORT -
SELECTED BEST PRACTICES

Summary

The European transport policy aims at increasing the market share of more envi-
ronmentally friendly transport modes, rail and water, integrated into intermodal transport
alternatives with priorities to technical harmonisation and interoperability between
modes concerned. Intermodal terminals are a focal point where different actors of inter-
modal transport processes meet and efficient processes in terminals are key for a success
of intermodal transport system development. Therefore it is important to implement of
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innovative solutions at intermodal terminals, including transhipment technologies and
information systems (mainly tracking and tracking systems), to be open for all intermo-
dal customers. The author presents selected best practices of innovative solutions in both
two fields they are used in European intermodal transport markets.



