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Zarzadzanie fancuchami dostaw w transporcie intermodalnym

Glownym celem artykutu jest przedstawienie mozliwosci
transportu intermodalnego w Polsce i Europie na podstawie
transportu kolejowego i drogowego. Ponadto przedstawione
zostanie zarzadzanie transportem intermodalnym w tancu-
chach dostaw w korytarzu transportowym Baltyk — Adriatyk.
Wazng rol¢ w zarzadzaniu tymi przewozami dla dobra klien-
ta ma polityka danego kraju i ceny dostepu do infrastruktury
zaréwno kolejowej, jak i drogowej.

Miernikiem pozwalajacym na poréwnywanie stopnia roz-
woju transportu intermodalnego jest liczba terminali w sto-
sunku do dtugosci linii kolejowych. W Polsce wynosi ona
0,5 terminala na 1000 km linii kolejowych, podczas gdy
w Niemczech 2,5. W krajach potudniowej Europy, np. we
Wioszech osigga wartos¢ 1,8, a we Francji 1,57 terminala na
1000 km linii. Dazenie do wprowadzenia na rynek ustug
transportowych, takich jak nowoczesne systemy intermodal-
ne, przyczynia sie¢ do osiagnigcia dobrych wynikéw ekono-
micznych danego panstwa. Opiera si¢ na zwigkszeniu spoj-
nosci interesdOw gospodarczych i spotecznych.

W Polsce dostarczane sg do klientow, glownie za posred-
nictwem transportu kolejowego i drogowego, kontenery,
ktore zostaly zaladowane na terminalach morskich w kraju
i poza granicami. Wybor $rodkoéw transportu ma duzy wptyw
na cen¢ produktéw, terminowg dostawe do odbiorcy oraz
stan towarOw po przetransportowaniu, co z kolei wptywa na
zadowolenie klientow. W tancuchach logistycznych rzadko
ktdry klient zwraca uwagg na to, jakim $rodkiem transportu
jest dostarczone do niego dane dobro. Wazne jest to, by byto
kompletne i dostarczone na czas. Na wybor érodka transportu
Wplywa cena i czas, ktory uzalezniony jest znacznie od stanu
infrastruktury. Polska, pomimo iz posiada jedng z najdluz-
szych sieci infrastruktury kolejowej, ktéra plasuje ja na trze-
cim miejscu w Europie, przewiozta o wiele mniej tadunkéw
niz bylo przewidywane w master planie. Diugo$¢ infrastruk-
tury w krajach UE wyniosta 214,1 tys. km. Dlugos$¢ infra-
struktury w Polsce na koniec 2010 r. wyniosta 20 780 km.

Uwzgledniajac powyzsze zestawienie, chcg przedstawic,
jaka jest zalezno$¢ wykorzystania tej infrastruktury dla
transportu intermodalnego. Przewozy intermodalne realizo-
wane sa gtéwnie w komunikacji migdzynarodowe;j, jej udziat
wynosi 80,8%. Komunikacja wewnatrz kraju stanowi zaled-
wie 19,2%. Zdecydowanie najwickszy udziat ma tranzyt,
ktory wyniost blisko 34%. Kontenery z tadunkami stanowia
66,5% wszystkich przewozonych jednostek, prézne to
33,5%. Przewozy intermodalne w 2010 r. realizowato zaled-
wie 5 przewoznikow, w tym dwie spotki Grupy PKP — PKP
Cargo i PKP LHS, DB Schenker, CTL oraz Lotos Kolej.

Od 2011/2012 r. do tej elity dotgczyt jeszcze Rail Polska,
transportujgc od Estonii po Adriatyk (Koper) w korytarzu
Baltic — Adriatic. Wspomniany przewoznik zostal wybrany
przez wielu klientéw z powodu lepszej ustugi ,,tranzyt time”,
mniejszych kosztow przewozu, a zarazem bezpiecznego
dostarczenia finalnego tadunku w tej relacji. Relacja w kory-
tarzu Baltic — Adriatic jest ciagle badana przez przewozni-
kow, klientdw i naukowcow.

Porty na potudniu Europy odbiegaja od portow zachodnich
i pétnocnych, choéby pod wzglgdem zanurzenia statkow
i wielkosci dostarczanego TEU. W relacji potnoc — potudnie
wystepUja duze potoki tadunkéw zaréwno w exporcie, jak
i imporcie. Gtéwnym hubem dla tych portow jest Wieden.
Terminal WienCont ma za zadanie taczenie tadunkoéw z kra-
jow wyszehradzkich i dystrybuowania ich do poszczeg6l-
nych krajow potudniowej Europy czy dalekiej poinocy.
Transport intermodalny w tym korytarzu spetia cel proeko-
logiczny, czyli ograniczenie zanieczyszczen i przyspieszenie
transportu tadunku dla krajow Potudniowej Afryki, Izraela,
a nawet Chin.

Jednym z najwazniejszych priorytetow dla operatora logi-
stycznego i spedytora jest by wykorzysta¢ kontener ,;round
trip”. Tu wazng rolg odgrywa armator, ktory nie zawsze chce
by jego kontenery byly wykorzystywane w innych kierun-
kach niz przyjechaty, a za zlozenie na dane depo sa wyzna-
czane wyzsze Stawki. Jest to podstawa do zagospodarowania
kontenera, jeszcze przed roztadunkiem, do kolejnego zata-
dunku.

Inne problemy ma Stowenia, np. z prowadzeniem pocia-
gow o dlugosci powyzej 500 m i cigzarze powyzej 1100 ton
z powodu uksztattowania terenu i wielu tukdéw. Austria
z kolei posiada tunele, w ktérych nalezy stosowaé¢ wagony
o matych $rednicach zestawoéw kotowych, by ladunki
w kontenerach Hight Cube mogty by¢ transportowane. Nie
zmienia to jednak faktu, ze czas przejazdu z Koper do Polski
to 28 h, a przy przetadunku w Wiedniu czas nie przekroczy
38 h. Transport cigzaréwka, uwzgledniajac czas pracy Kie-
rowcy, jest poréwnywalny do pociggu. Transport intermo-
dalny w tym korytarzu bedzie tanszy o 30-40% niz sam
transport drogowy. Obecnie wszystkie kraje, przez ktére
przebiega ten korytarz transportowy podpisaty list intencyj-
ny. W Polsce wszystkie wojewddztwa wraz z zarzadem PKP
PLK podpisaty list w celu doprowadzenia tej linii do katego-
rii magistrali spetniajacej wymogi klasy linii D. Zgodnie
z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady nr
913/2010 z dnia 22 wrze$nia 2010 r. w sprawie europejskiej
sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy, Polska zobligowana jest w terminie do 10 listopa-
da 2015 r. do utworzenia 2 korytarzy:

— Gdynia — Katowice — Ostrawa / Zylina — Bratystawa /
Wieden — Klagenfurt — Udine — (Wenecja — Bolonia /
Rawenna) / Triest / — Graz — Maribor — Lublana — Koper /
Triest,

— Bremerhaven / Rotterdam / Antwerpia — Akwizgran /
Berlin — Warszawa — Terespol (granica polsko-biato-
ruska) / Kowno).

Jak zauwaza prof. Bujak w Szynotransie 2011, jezeli nie
zauwazymy jak wielka szansa jest rozwoj korytarzy transpor-
towych, to Polska moze zosta¢ pominigta w rozwoju gospo-
darczym, a takze nie odniesie sukcesu jako kraj tranzytowy.
Doprowadzi to zmniejszenia przewozow, potencjalnych
obecnych i przysztych klientow. Nalezy stanowczo podkre-
$li¢, ze przewozy intermodalne bez udziatu kolei nie dadzg
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efektu ekonomicznego przy transporcie konteneréw czy
naczep, jak wida¢ w ponizszych zestawieniach. Czynnikiem,
ktory hamuje ten rodzaj transportu jest dostep do infra-
struktury.

Ponizsze zestawienie obrazuje rzeczywiste koszty ze-
wnetrzne powodowane przez transport drogowy w poréwna-
niu z kolejowym.

wyW(ig:cnékkloszty Transport drogowy | Transport kolejowy
Skazenie 98,7% 1,3%

Hatas 90,9% 9,1%
Wypadki 98,5% 1,5%
Objetos¢ terenu 85,7% 14,3%

Srednie stawki jednostkowe optaty podstawowej za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej dla pociggéw towarowych w
przewozach intermodalnych w latach 2005-2010
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Koszty dostgpu dla transportu intermodalnego nie sg pro-
porcjonalne w poréwnaniu rok do roku. Nalezy tez podkre-
$li¢, iz co roku zmieniaja si¢ znizki, co jest niekorzystne dla
rozwoju rynku przewozow intermodalnych koleja.

W obecnej chwili terminale morskie rozwijaja si¢ w bar-
dzo duzym tempie. Najwicksze inwestycje dokonywane sa
pod wzgledem infrastruktury punktowej poprzez poglebienie
nabrzezy. Obecnie sg przyjmowane statki o zanurzeniu ok.
20 m. Takim portem jest np. DCT, ktory stat si¢ przez to
glownym hubem nad Morzem Baltyckim. Pod wzgledem
infrastruktury kolejowej obecnie DCT Gdansk ma najwiek-
sze mozliwosci przyjmowania pociagdéw, bo az 2 x 1000 m,
co w konsekwencji daje skrocenie czasu przyjecia przesytek
catopociggowych. Rozwo0j terminalu morskiego wymaga
przebudowy 4 x 1000 m torowiska. Jest to znaczacy punkt
eliminujacy waskie gardlo. Terminale morskie posiadaja
urzadzenia przetadunkowe, ktore przyptynely z Singapuru,
o mozliwosci przetadowywania po dwa kontenery jednocze-
$nie. W perspektywie od 2012 r. BCT Gdynia rowniez wdra-
za wydtuzenie torowisk, by przyjmowaé przesylki catopo-
ciggowe. Te inwestycje nie majg jednak odzwierciedlenia
w terminalach ladowych. W przypadku Polski przewiduje si¢
ok. 4% wzrostu przewozow kontenerowych w 2013 r. Wzro-
stowi przetadunkoéw dodatkowo sprzyja zmiana stawki 0%
podatku VAT na ushugi portowe oraz przygotowana zmiana
o sktadaniu zabezpieczenia na poczet VAT przy odprawie
celnej.

Co wazne:

— porty polskie przetadowaty w 2010 r. 0 58% wiecej TEU
niz w 2009 r.,

— na Battyku wszystkie porty zwigkszyly przetadunki kon-
teneréw o 25%,
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— BCT zwigkszyt przetadunki rowniez o 25%, a obecnie
w BCT 52% to tadunki wyjezdzajace koleja z portu.

Z mojego punktu widzenia nie ma obecnie zadnego termi-
nalu ladowego, ktory spetnia normy terminalu kontenerowe-
go oraz jest w stanie wywiez¢ koleja wicksze ilosci tadun-
kéw. Nalezy tu podkresli¢ dlugosé¢ tordw, ich stan, wielkos¢
czy stan powierzchni utwardzonego magazynu otwartego.
Na przewozy intermodalne maja wptyw obszary dziatan
prawny, organizacyjno-administracyjny, ekonomiczno-finan-
sowy oraz techniczno-technologiczny. Gtéwny potok tadun-
koéw, ktory sptywa morzem musi by¢ dostarczony na lad i tu
terminale maja wiele barier i przestarzale urzadzenia. Plyta
terminalowa i torowiska spetniajgce normy dla transportu
kolejowego muszg mie¢ dtugosé¢ przynajmniej 650 m.

Pordwnujac transport kolejowy w relacji wschod — zachod
i poinoc — potudnie zauwazamy roéznice migdzy eksploatacja
w Europie Zachodniej a Polsce pod wzgledem ekonomicz-
nym. Pociagg wraz lokomotywa po zachodniej stronie Europy
ma mozliwo$¢ jazdy po 750 m, w Polsce 600 m wraz z lo-
komotywsa, a 500 m na potudniu Europy. Dla efektywnego
wykorzystania transportu intermodalnego stosujemy nowo-
czesne wagony. Po zachodniej stronie do tego typu tadunkow
uzywane sg wagony Lgs 580 — krotsze i o mniejszej fadow-
nosci. Innowacyjnym i praktycznym rozwigzaniem dla trans-
portu konteneréw jest wagon JOSEFa MEYERa. Posiada on
znacznie obnizong mase, com pozwala na wiekszg mase
zatadunkowg. Wraz z rozwojem logistyki klienci chcg uzy-
ska¢ towar odpowiednio zapakowany. Czesto zdarza sie, ze
masa towaru przekracza optymalng mase no$nos$ci kontenera
dopuszczonego do transportu drogowego. Tym wagonem
mozemy przewozi¢ kontenery 20” o masie do 36 t i kontener
40” o0 masie do 36 t. Oznacza to, ze przy predkosci do 100
km/h wagon moze przetransportowac 72 tony fadunku dzieki
obnizonej masie wlasne;j.

W tym momencie mozna nadmieni¢, iz Rosjanie maja zu-
pelnie inne spojrzenie na transporty intermodalne. Co prawda
transportuja kontenery na platformach, jednakze przewoz
europejski RoLa zastgpowany jest wagonami do przewozu
aut 0 objetosci 120 m* konwencjonalnego samochodu. Pro-
ponowany tabor TSMGV 250 m® ma maksymalny zatadunek
50 ton. Wagon TSMGYV czgsto wykorzystuje si¢ do przewo-
zenia samochodow o duzych wymiarach, ktére wymagaja
ochrony przed kradzieza.

Wystepuja jeszcze wagony typu Sdggmrss TWIN: wagon
6-osiowy na 3 wozkach z zaglebiona podtoga. Obecnie
w Europie jest zapotrzebowanie na te wagony, np. firmy
AAE w ilo$ci ponad 1000 szt. z czego Polska nie zamdwita
ani jednego sktadu. Wagon jest przystosowany do przewozu:
wszelkich naczep samochodowych, takze w rozwigzaniu
Mega Naczepy. Szczeg6lng zaletg tego wagonu jest takze to,
ze mozna Nim przewozi¢ rowniez nadwozia wymienne oraz
kontenery wszystkich typoéw. Kolejnym przykladem jest
wagon Saadkms 690. Wagon stosowany w systemie RoLa
(RoMo). Wagon uzytkowany jest przez operatora Hupac
w Szwajcarii do przewozow pod Alpami oraz w Austrii do
przewozow wewnetrznych, jak i migdzynarodowych. RCA
Austria, a doktadnie operator OEKOMBI, dysponuje nieco
ponad 1200 szt. takich wagonéw. Producentem jest
BOMBARDIER TRANSPORTATION.

Warto doda¢, ze Austria jest liderem w Europie w zakresie
przewozu systemem RolLa i w roku 2007 przewiozta (dane
ze statystyki UIRR) w tym systemie 113 412 samochodow
(ciggnik + naczepa). Taka ilos¢ wagonow wptywa na rozwoj



Logistyka — nauka

kolei i przewozow intermodalnych w Europie, a Europejczy-
cy dostrzegaja poglebiajaca si¢ kongestie i proekologiczny
rozwdj. Wzgledy ekologiczne biorg gore w krajach Europy
Zachodniej i w nich promuje si¢ transport intermodalny.

Poza najwazniejsza stolica ekologistyki — Szwajcarig —
czynniki ekologiczne respektowane sa we Francji, ktora do
2012 r. zwigkszyla udziat kolei w rynku transportowym
0 25%. Do 2020 r. planowane jest przewiezienie koleja 2 mln
ciezarOwek, co rowna si¢ blisko 50% ruchu na osi potudnie —
potoc. Wzgledy ekologiczne biorg tez gore we Francji.
Widaé¢ to w zatozeniach nowej francuskiej polityki ekolo-
gicznej, ktorg przedstawit prezydent Nicolas Sarkozy.
Do roku 2012 Francja zwigkszyta udzial kolei w rynku
transportowym o 25% dzieki promocji transportu intermo-
dalnego. Zatozenia programu przewiduja tez ograniczanie
towarowego transportu drogowego. We Francji, podobnie
jak w Niemczech, rzad wspomaga przewozy intermodalne,
ponadto sg zawierane 5-letnie kontrakty z regionami i kole-
jami francuskimi.

W Austrii, to rzad promuje program réwnowazenia trans-
portu w 30%, a przy wykonywaniu studium wykonalno$ci
wkiad rzadu siega nawet 50%. Cigzkie samochody, ktore
dowoza i odwoza towary od kolei sa zwolnione z zakazu
ruchu w weekendy. Holendrzy powotali fundacje transportu
intermodalnego, ktéra nawigzuje wspotprace pomigdzy po-
szczegbOlnymi nadawcami, przewoznikami i operatorami.
Rzad pomaga gtéwnie poprzez subwencje, niskooprocento-
wane pozyczki i gwarancje kredytowe. Pomoc taka otrzymu-
ja operatorzy, koleje, przedsigbiorstwa zeglugi $rodladowe;j,
firmy spedycyjne oraz wszyscy uczestnicy przewozu inter-
modalnego. Rzad Wtoch przekazuje subwencje na terminale,
to jest budowe nowych i modernizacje istniejacych oraz
wyposazenie terminali w urzadzenia przetadunkowe, lecz
tylko dla tych terminali, ktore posiadaty dostep do linii kole-
jowej, oraz na zakup specjalistycznego taboru. Pomoc taka
otrzymuja podmioty bezposrednio zaangazowane, czyli kole-
je, terminale, operatorzy i centra logistyczne. W Niemczech
nakaz pomocy wynika z rzadowego programu rozwoju
transportu i sg to rézne formy, takie jak: subwencje, niskoo-
procentowane kredyty, gwarancje kolei niemieckich. Rzad
wspoétfinansowatl budowg 34 centrow logistycznych. W tym
samym kierunku powinna podaza¢ Polska.

W ostatnich latach daje si¢ zauwazy¢ tendencje wzrostowa
dotyczacg tranzytowego transportu towarowego realizowa-
nego za pomocg drogowych $rodkéw komunikacji, ktore nie
nalezag do najbardziej ekonomicznych (przewiezienie tego
samego fadunku koleja wymaga ok. 10 X mniej energii niz
Ltirem”) i ekologicznych (zanieczyszczenia transportowe
stanowia 30%, a w miastach nawet 70% wszystkich zanie-
czyszczen). Transport kolejowy Kkorzystnie wpltywa na
zmniejszenie ttoku na europejskich drogach, odcigza drogo-
we przej$cia graniczne, chroni $rodowisko naturalne i zwigk-
sza bezpieczenstwo ruchu. Transport intermodalny umozli-
wia skrocenie czasu przewozow i podniesienie punktualnosci
dostaw, przyczynia si¢ do ochrony drég jezdnych przed ich
mechanicznym zuzyciem i niszczeniem nawierzchni (jeden
40-tonowy L tir” niszczy nawierzchni¢ drogi tak jak 164 840
samochoddéw osobowych).

Pienigdze na rozwdj transportu kolejowego daje Unia Eu-
ropejska oraz program Marco Polo, z ktorego majg by¢ fi-
nansowane projekty intermodalnego transportu. Druga edy-
Ccja tego programu, ktéry ma zmniejszy¢ ruch na drogach,
potrwa do konca 2013 r. Komisja Europejska przeznaczyta

na to 740 min euro. Unia moze sfinansowa¢ ok. 35% kosz-
tow projektu. Polska podnoszac i wyréwnujac cene stawki za
dostep do infrastruktury doprowadzi do oslabienia tej galezi
transportu, a w efekcie do wycofywania z dofinansowania
przez Uni¢ Europejska wielu $rodkéow finansowych. Przez
lata wydatki panstwa na drogi byly dziewieé¢ razy wyzsze niz
na kolej, a powinny by¢ wyzsze tylko o potowe, jak ma to
miejsce w wickszosci krajow UE. Efektem jest stosunkowo
drogi w Polsce dostep do torow i bardzo tani do drog asfal-
towych .Dzienna winieta dla duzych ciezarowek kosztuje
27 zt, a np. koszt dostgpu do infrastruktury kolejowej na
trasie Suwatki — Rzepin w przeliczeniu na tadunek, jaki za-
bralby jeden tir, wynosi prawie 200 zt. Koszty dostepu do
infrastruktury sa wysokie, a stanowia jedna trzeciag wszyst-
kich kosztow przewozu kolejowego, co jest najbardziej nie-
pokojace. Ze wzgledu na jakos$¢ infrastruktury kolejowej
w Polsce pociagi towarowe jezdza ze $rednig predkoscia
20-28 km/h, a w Niemczech 40 km/h. Jest to $cisle powigza-
ne z wysokoscig kosztow. W konsekwencji spadki przewo-
z6w 1 wzrost infrastruktury. PLK SA podwyzszajac stawki
spowoduje wzrost transportu samochodowego i zmniejszenie
ruchu na wiasnych torach, a co za tym idzie zysku dla wia-
snej spotki i skarbu panstwa.

Przewozy intermodalne stanowig ok. 15% og6lnej masy
przewozow kolejowych w Europie. Jest to wielko$¢ $rednia
(w Niemczech ok. 26%, na Wegrzech ok. 9%, w Polsce ok.
3%), biorac pod uwage wszystkie kraje UE. Prognozy zakta-
daja, ze do 2020 r. udziat ten wzro$nie do ok. 40%. Przewi-
duje si¢ rowniez, ze do tego roku w korytarzach transporto-
wych Europy pojawi sie ponad 120 min TEU. Jest to ol-
brzymi potok tadunkéw w zintegrowanych jednostkach ta-
dunkowych, o ktéry rozpocznie sie rywalizacja. W stosunku
do poprzednich lat ta liczba stale ro$nie i begdzie rosta do
2016 r. Obecnie kolejng barierg rozwojowa jest brak dofi-
nansowania ze strony pafstwa na przewOzy promowane wg
Biatej Ksiegi czy programu Marco Polo Il, a nawet aktualnie
Niebieskiej Ksiegi. W UE kraje posiadajace tego typu dota-
cje, czy to z Ministerstwa Infrastruktury, czy Ministerstwa
Ochrony Srodowiska, wioda prym w intermodalnym trans-
porcie szynowym, jak np. w Niemczech. Koszt dostgpu do
infrastruktury kolejowej w 2009 r. dla przewozow kontene-
rowych w stosunku do 2011 r. byt trzykrotnie nizszy. Obec-
nie wystepuje 25% znizka tylko dla przewozow calopocia-
gowych, co sprowadza si¢ do tego, iz pociagi o niepelnej
optymalizacji przynosza straty. Straty spowodowane sag
glownie niewypelnieniem pociggu oraz brakiem znizki od
wiasciciela infrastruktury. Jest to btedne koto, nie dajace
konkretnego rozwigzania w promowanie tego typu bezpiecz-
nego, ekologicznego trendu transportu. Zalicza si¢ do tego
czas dostawy uzalezniony od klasy linii i dlugosci pociagu
(stacje rozrzadowe). Przewoz na kierunku wschéd — zachdd
po magistrali jest krotszy w porownywalnej ilosci poc/km
anizeli na kierunku potnoc — potudnie. Wpltyw ma na to gesta
sie¢ kolejowa na potudniu kraju oraz zty stanem utrzymania
infrastruktury. Pociagi przez Slask tocza si¢ przez niemal
3-5 godzin z Vi = 20 km/h, a na linii Poznan — Kunowice
V¢ = 80 km/h dla pociggéw towarowych. Wykorzystaniem
nowego systemu bezpieczenstwa na kolei jest wdrozenie
systemu kalkulatora, majacego na celu rdwnomierne rozto-
zenie $rodka cigzko$ci w wagonie. Dla platform kazdego
typu: od S-60”, przez S-80”, do S-90” z podziatem na sze-
$cioosiowe wagony generuje zmienne naciski na osie. Przy
kazdym przewozie nalezy obliczy¢ ilos¢ zestawow kolowych
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i max nacisk na dany wozek z uwzglednieniem dopuszczal-
nej granicy obciazenia dla danej klasy linii: 20-22,5 t/o§.

Wnhioski nasuwaja si¢ jednoznaczne. Transport intermo-
dalny to rozwoj $wiata i Europy. Polska ma wielkie mozli-
wosci, ktore nie sg wykorzystane. Rozwoj korytarzy trans-
portowych generuje wzrost gospodarczy dla kraju. Polska nie
wykorzystujac swojego potozenia moze oddaé sasiednim
krajom cenne tadunki. Towary te powinny by¢ zatadowane
zarbwno w imporcie, jak i exporcie z powodu dobrego do-
stepu do morza. Porty polskie juz dawno to zauwazyty. Teraz
czekamy na rozwoj infrastruktury drogowej i kolejowej. Dla
osiagnigcia rozwoju przewozéw kontenerow transportem
kolejowym, nalezy w pierwszej kolejnosci dazy¢ do przy-
spieszenia modernizacji linii kolejowych i osiagnigcia para-
metrow 1 standardow okreslonych w umowie AGTC
(zwlaszcza w zakresie uzyskania predkosci pociagéw towa-
rowych do 120 km/h). Wdrozenie kompleksowych systemow
informacyjnych IT w tancuchach dostaw jest podstawowym
czynnikiem rozwoju tej gatezi transportu. Kolejnym waznym
czynnikiem jest standaryzacja intermodalnych jednostek
fadunkowych. Ponadto zauwazam potrzebg rozwoju termina-
li intermodalnych o standardzie okreslonym w umowie
AGTC. Podsumowujac rozwazania — to wdrozenie innowa-
cyjnych technologii przetadunkowych jest niezwykle wazne
wraz z wykorzystaniem innowacyjnej technologii IT.
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