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Streszczenie: W artykule przedstawiono historyczne ujecie rozwoju technologii transportowej jaka jest kontener. Wskazano jakie rozwigza-
nia sg obecnie stosowane na terminalach aby skraca¢ czas obstugi jednostek intermodalnych oraz zapewnic¢ wzrost efektywnosci operacji
manipulacyjnych. Przedstawiono inteligentne kontenery, ktére wyposazone sg w liczne czujniki, ktére m.in. mogq sledzi¢ trase przejazdu
kontenera. Autor przyblizyt jakie dziatania sa obecnie prowadzone przez organizacje rzagdowe i miedzynarodowe w celu zapewnienia bez-
pieczenstwa tadunku podczas operacji transportowych. Zasygnalizowano kierunki zmian w zakresie konstrukcji konteneréw i systemow
wspomagania informatycznego oraz jak branza logistyczna reaguje i powinna postepowac w dobie rozprzestrzeniania sie koronawirusa w
przypadku kiedy wiele strategii firm bedzie zrewidowanych o nowe zachowania konsumenckie.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Inteligentne kontenery; Systemy informatyczne; Kryzys wywotany koronowirusem

Abstract:
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The article presents a historical perspective on the development of transport technology, i.e. a container. It was indicated what solutions
are currently used on terminals in order to shorten the service time of intermodal units and ensure an increase in the efficiency of handling
operations. Intelligent containers are presented, which are equipped with numerous sensors, which include can follow the route of the con-
tainer. The author outlined what activities are currently carried out by governmental and international organizations to ensure cargo safety
during transport operations. The directions of changes in the design of containers and IT support systems have been signaled, and how the
logistics industry reacts and should proceed in the era of the spread of the coronavirus in the event that many companies' strategies will be
revised with new consumer behavior

Keywords: Intermodal transport; Intelligent containers; Information systems; Coronovirus CoVid

Po kryzysie ktory byt w roku 2009 w
odrabiajgcej straty gospodarce glo-
balnej rozwijata sie produkcja débr w
roznych regionach $wiata. Waznym
elementem wyboru miejsca produk-
gji byly koszty pracy oraz mozliwosc¢
szybkiego przygotowania kadr do
wdrazania nowych technologii. Ele-
mentami zachodzacych zmian stat sie
tez rozwdéj nowych technologii zarow-
no w sferze produkdji jak i ustug. Bar-
dzo szybko rozwijaja sie nowe techno-
logie informatyczne.

Dane i informacje przeksztatcane w
komputerach w zasoby wiedzy, staty
sie istotnym elementem rozwoju no-
wych technologii, ale takze w zdoby-
waniu nowych rynkéw zbytu. Zmiany
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w zakresie wymiany informacji oraz jej
wykorzystywaniu, a wiec i zarzadzaniu
informacjg umozliwiajg budowaniu
nowych obszarow produkgji i ustug.
Pozyskana wiedza staje sie produk-
tywna, a wiec przynosi okreslone zyski
gdy zostanie uzyta we wiasciwym cza-
sie i w konkretnym przypadku. Zmiany
zachodzace w sferze produkcji dobr
oraz otwierajgce sie nowe rynki zby-
tu ksztattujg potoki tadunkéw oraz
wplywajg na rozwoj ustug logistycz-
nych. Obstuga logistyczna w zakresie
przemieszczania débr stanowi jeden
7 podstawowych elementéw wszyst-
kich proceséw wytworczych oraz
konsumpgji tworzacych efekt rozwoju
gospodarczego. Nowe technologie w

procesach przemieszczania surowcow
i towardéw przyczyniajg sie do budo-
wania coraz bardziej wydajnych tan-
cuchoéw dostaw przy jednoczesnym
obnizaniu kosztéw obstugi logistycz-
nej. Procesy transportowe, ktére sta-
nowg okoto 70% wszystkich dziatan
w logistyce powinny by¢ udoskonala-
ne zarbwno w obszarze zastosowania
nowych technologii jak i organizacji
tancuchéw dostaw. Od ostatniej deka-
dy ubiegtego stulecia w przewozach
tadunkéw rozwijany jest transport in-
termodalny.

Zunifikowane jednostki transporto-
we jakimi sg kontenery wprowadzity
istotne zmiany w procesach transpor-
towych. Przy wykorzystaniu tego sys-
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temu w poczatkowym okresie reali-
zowane byly tylko przewozy morskie.
Transport tadunkéw w kontenerach
rozwijaty sie wolno i dedykowane byty
do przewozu niewielkiego segmentu
tadunkéw.  Pierwszym  kontenerow-
cem byt statek ,Ideal X" W 1956 roku
przeptynat z Newark do Hudson 7 ta-
dunkiem 58 konteneréw. W 1966 roku
pierwszy statek kontenerowy dotart
do Europy. Byt to ,Fairgrand” i wptynat
do portu w Bremie z fadunkiem 226
konteneréw. Stopniowo obejmowano
coraz wiekszy zakres rodzajowy tadun-
kéw, zmianom ulegaty tez konstrukcje
jednostek tadunkowych. Lecz sama
technologia przetadunku i wymaga-
nia konstrukcyjne w zakresie niekto-
rych parametréw sg ujednolicone i
od lat niezmienione. Wraz z nowymi
segmentami tadunku w tym o duzej
wartosci, czy tez mogacych stanowic¢
zagrozenie dla otoczenia oraz rozwo-
jem technologii IT ulegaja tez ciggtym
udoskonaleniom konstrukcje konte-
nerow.

Coraz szerzej stosowane s Syste-
my bezpieczeistwa przewozonego
tadunku jak i monitorowania prze-
biegu trasy przesytowych. Obecnie
stosowane  zabezpieczenia natury
technicznej, sg niezwykle wazne dla
zapewnienia bezpieczernstwa w trans-
porcie konteneréw. Do najbardziej
rozpowszechnionych naleza tzw. nie-
inwazyjne metody inspekcji tj. prze-
Swietlanie kontenerdw za pomoca
promieni gamma, Rentgena czy wigz-
ki neurondéw, bramkami lub skanerami
o konstrukgji statej lub mobilnej. Jed-
nak rozwoj techniki informatycznej
pozwala na usprawnienie tancuchéw
dostaw i czyni je transparentnym i
bezpiecznym. Coraz wieksze uznanie
zdobywajg ,inteligentne” kontenery i
elektroniczne plomby kontenerowe.
Nowoczesne rozwigzania transpor-
towe s3 szczegdlnie istotne w logi-
styce towardow o wysokim stopniu
przetworzenia, ktére najczesciej po-
siadajg duzg wartos¢ handlowa. Pod-
stawowymi kryteriami wyboru ustugi
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transportowej jest wéwczas jej jakos¢,
bezpieczenstwo towaru oraz nieza-
wodnos¢. Zapewnienie bezpieczen-
stwa przewozu to tez szybki przeptyw
informacji, ale takze bezpieczenstwo
samej informacji. W lagdowym trans-
porcie intermodalnym nie wyksztat-
City sie jeszcze ujednolicone systemy
informacyjne. Do podstawowych sta-
bych stron systemow informacyjnych
w tym segmencie przewozoéw nalezy
zaliczy¢: brak kompatybilnosci  sys-
temow informacyjnych na poziomie
miedzynarodowym a takze krajowym
(operatorzy intermodalni stosujg od-
mienne a zarazem odrebne systemy
informacyjne), przewoznicy kolejowi,
operatorzy intermodalni oraz ope-
ratorzy terminali (ktérzy organizuja
rowniez przewozy na tzw. ostatniej
mili) nie sg ,elektronicznie" potgcze-
ni z armatorami morskimi i wodnymi
srodlgdowymi, brak jednolitych syste-
mow elektronicznej informacji o prze-
sytkach oraz pociggach (np. tracking
and tracing). Systemy te powinny
przekazywac w czasie rzeczywistym
klientom informacje o jednostce in-
termodalnej. Zapewnienie  uniwer-
salnego charakteru i kompatybilnosci,
utatwi wspotdzielenie danych i identy-
fikacje firm oséb odpowiedzialnych za
problemy wystepujace w transporcie.
Wdrazanie nowoczesnych technologii
informacyjnych w sektorze transportu
intermodalnego powinno by¢  ele-
mentem strategii tworzenia w Polsce
sieci lagdowych terminali intermodal-
nych zintegrowanych z terminalami
portowymi. Waznym zagadnieniem
jest tez sprawa automatyzacji pro-
cesow przetadunkowych, zapewnia-
jacych koniecznos¢ skrécenia czasu
obstugi jednostek intermodalnych na
terminalach i wzrost efektywnosci ich
obstugi. Na terminalach coraz cze-
éciej wdrazane s3 wysoce zautoma-
tyzowane i sterowane komputerowo
podsystemy przetadunkéw jednostek
intermodalnych z jednego srodka
transportu na drugi.

Realizowane s3 projekty ukierun-

kowane na usprawnienie podsyste-
mow obstugi jednostek przy wyko-
rzystaniu innowacyjnych rozwigzan
informacyjnych i telemetrycznych.
Dzieki innowacyjnym technologiom
informacyjnym powinno by¢ mozliwe
wdrozenie ujednoliconego systemu
opfat za korzystanie z infrastruktury
transportowej (zarbwno liniowej jak
i punktowej) we wszystkich krajach
cztonkowskich UE. Przyktadem no-
wych rozwigzan w jednostkach in-
termodalnych sg ., Inteligentne” kon-
tenery (ang. smart containers) — ta
nazwa okresla sie grupe konteneréw
wyposazonych w system $ledzenia
trasy przewozu oraz réznego rodzaju
sensory. Nie wszystkie kontenery sg
wyposazone w urzadzenia na tym sa-
mym poziomie ,inteligendji’, niektére
potrafig nawet monitorowac¢ warun-
ki przewozu (na przykfad przechyty,
kazdorazowe otwieranie drzwi konte-
nera, atmosfere wewnatrz kontenera,
gromadzona jest tez informacja o oso-
bach stykajacych sie z kontenerem)
oraz sygnalizujg kazdg probe dostania
sie do kontenera osoby nieuprawnio-
nej czy tez pogorszenie sie warunkow
przewozu. Tank kontenery wyposa-
zone s3 w kilka czujnikéw (Srednio 5
typdw) kontrolujgcych np. cisnienie,
temperature, lokalizacje, niekontro-
lowane naruszenie drzwi kontenera
czy zawordw zbiornika. Dane z tych
czujnikdw w oparciu o technologie
telematyczne przesytane sa do opera-
tora przewozoéw lub do odpowiednich
stuzb. Do takich rozwigzan mozemy
zaliczy¢ bezprzewodowe urzadzenie
TREC (Tamper-Resistant Embedded
Controller) czy Schenker smartbox,
gdzie potgczono sensory GPS z tech-
nologig RFID (Radio Frequency Iden-
tification, czyli metoda identyfikacji z
wykorzystaniem czestotliwosci sygna-
tu radiowego). Dobrym przyktadem
zastosowania systemow informatycz-
nych w tzw. Inteligentnych konte-
nerach jest system zastosowany na
francuskim kontenerowcu CMA CGM
Boganville zbudowanym w 2015 roku
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przez firme Samsung Heavy Industries
dla CMA CGM. Byt on najwiekszym
kontenerowiec $wiata w chwili jego
zwodowania w sierpniu 2015 rokuy,
majacy maksymalna pojemnos¢ do
18.000 TEU. Inteligentne kontenery
wspotpracujace z centralnym kompu-
terem na tym statku, wyposazone sg
w czujniki sensorowe ktore rejestrujg
czas, wilgotnos¢, wibracje, uderzenia,
préby kradziezy. Jest to o tyle wazne,
iz kontenerowiec ma mozliwos¢ prze-
wozenia duzej ilosci kontenerdw wy-
posazonych w agregaty chtodnicze.
Statek jest wiec przystosowany do
przewozenia duzych partii towaréw
czutych na czynniki zewnetrzne po-
siada az 1200 stanowisk umozliwiaja-
cych podtaczenie do zasilania. Dane z
jednostek intermodalnych przesytane
sq do obstugi statku, a nastepnie do
operatora przewozdw oraz mogg by¢
przesytane do firm ubezpieczenio-
wych i urzedow celnych. Innowacyj-
ne rozwigzania w dotyczace kontene-
réw to nie tylko nowe technologie z
zakresu IT ale tez zastosowanie lekkich
materiatéw kompozytowych. Uniwer-
salny Kontener 40 stopowy wykona-
ny klasyczng metoda to waga od 4
do 7 ton. Obnizenie wagi kontenera
to mozliwos¢ przewiezienia wiekszej
partii tadunku. Waga brutto kontenera
ma znaczenie miedzy innymi z uwagi
na dopuszczalne naciski osi zaréwno
na droge lub szyne w zaleznosci od
gafezi transportu.

Niezaleznie od zabezpieczen tech-
nicznych i technologicznych w proce-
sie przewozu kontenera wazne s za-
bezpieczenia prawne i organizacyjne.

Istotnym zagadnieniem w zapew-
nieniu bezpieczenstwa fadunku w
transporcie i logistyce jest wspotpra-
ca firm zwigzanych w procesie bu-
dowania faricuchow dostaw na skale
Swiatowa. Prace nad organizacja i ko-
ordynacja srodkdw zabezpieczajacych
transport tadunkéw i prewencyjnych
prowadzone sg na réznych szczeblach
organizacji rzadowych i miedzynaro-
dowych oraz organizacji zrzeszajacych
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firmy z branzy TSL, a ich efektem s3
miedzy innymi nizej wymienione ini-
cjatywy.

CSl (z ang. Container Security
Initiative)

Inicjatywa Bezpieczenstwa Kontene-
rowego — stworzona przez wtadze cel-
ne USA w 2002 roku w celu ochrony
strumieni wymiany miedzynarodowej
pomiedzy portami, z ktérych nadawa-
ne s kontenery do USA. Inicjatywa
ma posta¢ dwustronnej umowy mie-
dzy wiadzami celnymi USA a admini-
stracjg celng danego kraju. W inicja-
tywie uczestniczg przede wszystkim
kraje zagrozone terroryzmem.

W wykrywaniu konteneréw pod-
wyzszonego ryzyka pomagajg okre-
$lone procedury CSI, na ktére sktadajg
sie cztery gtéwne moduty:

1. Uzycie informacji elektronicznej
do zidentyfikowania i namierzenia
konteneréw mogacych stanowic¢
zwiekszone ryzyko.

2. Wykorzystanie technologii umoz-
liwiajacej szybkie przeswietlanie
kontenera.

3. Przeswietlanie(ultra falami) konte-
nerdw w porcie zatadunku.

4. Uzycie tzw.,inteligentnych”konte-
nerow.

ISPS Code (z ang. International Ship
and Part Facility Security Code)

Miedzynarodowy Kodeks Ochrony
Statku i Obiektu Portowego , obowia-
zuje na Swiecie od 2004 roku. Prze-
pisy stworzyty podstawy wzajemnej
wspotpracy zarzagdcdw portu, armato-
row statku i administracji panstwowe)j,
zmierzajacej do zminimalizowania za-
grozenia aktami terroryzmu.

C -TPAT (Custom Trade Partnership
Against Terrorism)

Wprowadzone w 2002 roku wspotpra-
ca i partnerstwo branzy handlowej i
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celnej przeciwko terroryzmowi. Jest
wspolnym przedsiewzieciem admini-
stracji celnej USA ze strefami gospo-
darczymi, majacymi na celu zapew-
nienie fancuchom dostaw najwyzszej
ochrony przed dziataniami terrory-
stycznymi. Przystgpienie do progra-
mu jest dobrowolne, ale firma, ktéra
sie na to zdecyduje, zobowigzana jest
do kompleksowej kontroli swojej sieci
dostaw i proceséw przewozu tadun-
kow zgodnie z ustalonymi kryteriami,
przekazujgc wymagane przez admini-
stracje celng informacje, w zamian za
co korzysta z szybszej odprawy celnej
i szeregu udogodnien.

24 - Hour Rule (ang. 24 Hour
Advance Vessel Manifest Rule
w USA; 24 Hour Advance
Commercial Information Rule
w Kanadzie)

Regufa 24 godzin — system naktadaja-
cy obowiazek zgtaszania z wyprzedze-
niem 24 godzinnym przed zatadun-
kiem kontenera wysytanego do USA
lub Kanady deklaracji tadunkowych
administracji celnej tych krajow, ktéra
podejmuje ostateczng decyzje o do-
puszczeniu kontenera do zatadunku.
Wszelkie niezgodnosci, jak na przyktad
wpisanie w konosamencie klauzuli
,Said to container”sg niedopuszczalne
i sprawiajg, ze kontener nie moze by¢
zatadowany na statek.

AEO (z ang, Authorized Economic
Operator)

Obowigzujacy w krajach Unii Europej-
skiej od 1 stycznia 2008 roku program
bedacy odpowiedzig na amerykanski
C-TPAT, nadajacy status ,upowaznio-
nego przedsiebiorcy” firmom spetnia-
jacym okreslone wymogi bezpieczen-
stwa.

Status AEO potwierdza, ze firma
spetnia  wszystkie wymogi bezpie-
czenstwa, a posiadajacy go przedsie-
biorca moze liczy¢ na ograniczenie
negatywnych skutkow wzmozonych
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kontroli celnych obrotu towarowe-
go oraz korzysta¢ z uproszczonych
procedur celnych. Podstawag prawng
funkcjonowania AEO jest Wspdlnoto-
wy Kodeks Celny. Podobny program
wprowadza na swoim terytorium réw-
niez administracja celna Australii.

STP (z ang. Secure Trade
Partnership)

Wprowadzony w lipcu 2006 roku jako
cze$¢ narodowego programu ochro-
ny fancuchow dostaw w Singapurze,
uwzgledniajacy szczegolng role portu
Singapur w globalnym handlu mor-
skim (najwiekszy hub kontenerowy
Swiata).

W catym tfancuchu dostaw tak roz-
budowane procedury bezpieczen-
stwa wystepuja tylko w transporcie
morskim i lotniczym s3 one ujedno-
licone na skale globalna. Jednak, aby
mozna byto méwi¢ o petnym bezpie-
czenstwie, konieczne staje sie spoj-
rzenie na nie tylko poprzez pryzmat
poszczegdlnych gatezi transportu, ale
poprzez tancuch dostaw jako catosc.
Mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze
tancuch dostaw jest na tyle bezpieczny
na ile niezawodne jest jego najstabsze
ogniwo. Stosujac systemy bezpieczen-
stwa musimy miec¢ na uwadze zacho-
wanie standardow w zakresie jakosci,
jak rowniez zapewnienie sprawnosci
przeptywu towaréw i informacji o nim,
a tym samym efektywnosci fancu-
choéw dostaw. Profesjonalny transport
tadunkow przy wykorzystaniu réznych
gafezi transportu wymaga zapisow i
uregulowan prawnych dzieki ktorym
bedzie on bezpieczny zardowno dla
przewozonego tadunku jak i otocze-
nia ciggoéw transportowych.  Konte-
nery ulegaja roznym modyfikacjom a
nowe konstrukcje s3 odpowiedzig na
potrzeby firm spedycyjnych i rynku.
Duzym problemem pod wzgledem
kosztowym byta obstuga jednokie-
runkowych potokéw tadunkéw. Po
przewiezieniu tadunku w kontenerze
wracat on jako pusty. Uniwersalne
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kontenery sktadane (4 FOLD) w du-
Zym stopni rozwigzujg te zagadnienie.
Tego typu rozwigzanie dale miedzy

innymi nastepujgce oszczednosci:
mozliwos¢ przewiezienia jedno-
cze$nie na wagonie lub samocho-
dzie czterech pustych kontene-
row,
redukcja miejsca do magazyno-
wania pustych konteneréw na
placu/w magazynie nawet o 75%,
krétszy czas potrzebny w porcie
na tadowanie pustych kontene-
row (wieksza punktualnos¢, czas
zatadunku),
mozliwos¢ podniesienia jednym
dzwigiem czterech jednostek (w
przypadku dzwigdw podwodjnych
- osmiu jednostek),
zwolnienie przestrzeni wokot por-
tow dzieki redukcji miejsca do
magazynowania pustych konte-
nerdw w poblizu obszaréw miesz-
kalnych.

Innowacyjne rozwigzaniami z pew-
noscig s3 autonomiczne transportery
konteneréw na duzych terminalach
np. portowych . S3 one wyposazone
w napedy elektryczne i sterowane
przez komputer centralny. Takie roz-
wigzania funkcjonuja juz od kilku lat w
porcie Hamburg. Portowe terminale
kontenerowe rowniez w Hamburgu
rozwazaja wykorzystywanie dronéw
do transportu konteneréw pomiedzy
terminalami  znajdujacymi sie przy
roznych nabrzezach. W Hamburgu
Koncepcja takiego drona jest przy-
gotowana wspolnie z Centrum Logi-
styki Morskiej Instytutu Frauenhofera.
Transport konteneréw dronami nie
odbywatby sie wewnatrz terminalu,
bo do tego typu operacji wykorzysty-
wane sg suwnice i pojazdy AGV. Drony
miatyby by¢ uzywane w sytuacji kiedy
kontener trzeba przetransportowac z
jednego terminalu na drugi. Rozwig-
zanie to moze w przysztosci wptynac
na ominiecie zatoréw na drogach. W
niektorych portach przejazd z jedne-
go terminala na drugi, w tym samym

Transport drogow

porcie obywa, sie przez aglomeracje
miejska. Z uwagi na fakt, iz tereny por-
towe sg stosunkowo drogie ze wzgle-
du na ich atrakcyjnos¢ biznesowa a
terminale kontenerowe zajmujg duze
powierzchnie (bardzo czesto budo-
wane sg one na specjalne wybudowa-
nym w morzu pirsie) co generuje wy-
sokie koszty. Alternatywa do takiego
rozwigzania moga by¢ w petni zauto-
matyzowane magazyny kontenerowe
JEUSTACK” Zasada jest podobna do
w petni zautomatyzowanych magazy-
néw palet. Jezeli mamy zautomatyzo-
wane magazyny jednostek tadunko-
wych jakimi sg palety to dlaczego nie
mogg powsta¢ magazyny jednostek
tadunkowych jakimi sa kontenery.
Konstrukcja takiego magazynu musi
by¢ odpowiedniej wytrzymatosci gdyz
waga kontenera to kilkadziesigt ton.
Kontenery sktadowane bedg w ,rega-
tach” o wysokosci kilkunastu warstw.
Takie magazynu jako pilotaz powstajg
juz w USA.

Zmiany organizacyjne po kryzysie

Obecny kryzys wywotany pandemia
wirusa bedzie miat duzy wptyw na
gospodarke swiatowa. Wptywa on na
zachowanie ciggtosci produkgji, para-
lizuje handel oraz negatywnie oddzia-
tuje na procesy logistyczne. Jednak
jak zwykle po okresie kryzysu naste-
puje aktywizacja nowych obszaréw
produkdji i ustug. Wiele firm wprowa-
dza nowe innowacyjne rozwigzania.
Nowe uwarunkowania przyczynity sie
do rozwoju handlu elektronicznego.
Rynek sprzedazy internetowej w
Polsce rozwija sie dobrze a jego war-
tos¢ oceniania jest na ponad 50 mid
zt. Kryzys wywotany koronawirusem
jeszcze bardziej umocni ten sektor
handlu. Po kryzysie z pewnoscig zmia-
nom ulegnga potokitadunkow iich kie-
runki. Do nowych uwarunkowan musi
dostosowac sie oferta operatoréw lo-
gistycznych. Coraz wiecej operatorow
logistycznych bedzie rozszerza¢ swo-
je ustugi w obstudze rynku e-handlu.
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Wiele z tych firm bedzie traktowato
sektor e-commerce jako podstawo-
wy pion dziatalnosci. Rosnacy z roku
na rok rozwdj handlu elektroniczne-
go stat sie juz czym$ naturalnym. W
okresie kwarantanny i z pewnoscig
PO jej zniesieniu bedzie on umacniat
SWojg pozycje tym bardziej, ze w Pol-
sce jest on jeszcze niski w pordwnaniu
do sredniej europejskiej. Krajami ktére
przoduja w tym biznesie sg Wielka Bry-
tania oraz Niemcy. Nowe technologie
komunikacyjne sprzyjajg rozwojowi
tego rodzaju ustug. Obstug tego ryn-
ku wymaga przesytania duzej ilosci
pojedynczych przesytek réznej wiel-
kosci. Na tym rynku Grupa PKP moze
rowniez rozwija¢ swojg dziatalnos¢ w
zakresie przewozow przesytek przez
transport kolejowy oraz poprzez udziat
w projektach dotyczacych budowy

magazynéw e-commerce w duzych
miastach w wykorzystaniem terenéw
nalezacych do PKP S.A. Przewozy prze-
sytek w zaleznosci od wielkosci poto-
ku moga by¢ realizowane przez PKP
Intercity lub PKP Cargo. Logistyka ,in-
ternetowa” wymaga spedcjalistycznych
rozwigzan i budowania tancuchéw
dostaw gwarantujgcych terminowos¢
dostaw co wptywa na jakos¢ $wiad-
czonych ustug. Obstuga logistyczna
tego segmentu niesie za sobg wiecej
korzysci im wieksza jest skala biznesu.
Dedykowana sie¢ statych potaczen
pociggéw intermodalnych dla tego
typu przewozéw moze okazac sie
dobrym rozwigzaniem. Przy termina-
lach mogty by powstawa¢ magazyny
sortownie. Innym kierunkiem rozwoju
przewozoéw intermodalnych maégtby
by¢ ,Internet rzeczy” rozwoj przewo-

REKLAMA

Transport drogow

76w w tej technologii jest dopiero w
sferze pomystéw wymaga jeszcze bar-
dzo wielu rozwigzani technicznych i
organizacyjnych. <«
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