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Streszczenie
Koordynacja procesu transportu intermodalnego wymaga uporządkowania oraz opisania procedur 
postępowania na poszczególnych etapach planowania i organizacji, ze względu na jego złożoność. 
Istotna staje się również odpowiednia komunikacja między poszczególnymi uczestnikami tego proce-
su. Skuteczną realizację tych zadań zapewnia odpowiednio zaprojektowane narzędzie informatyczne. 
Stąd jako główny cel artykułu przyjęto analizę procesu planowania i organizacji międzynarodowego 
transportu intermodalnego realizowanego przez wybranego operatora logistycznego dla przedsię-
biorstw branży motoryzacyjnej w Europie z wykorzystaniem dedykowanego systemu informatyczne-
go CCC IL. Część praktyczną artykułu stanowi studium przypadku opisujące ten proces.

Abstract
The coordination of the intermodal transport process, due to its complexity, requires the organisation 
and description of procedures for the diff erent stages of planning and organization due to its complexity. 
Adequate communication between the diff erent parties involved in the process is also important. The 
effi  cient implementation of these tasks is ensured by a properly designed IT tool. Therefore, the main 
aim of the article was to analyse the process of planning and organizing the international intermodal 
transport carried out by a selected logistics operator for automotive industry enterprises in Europe 
using a dedicated CCCIL IT system. The practical part of the article is a case study describing this 
process.

WSTĘP

Rynek usług logistycznych ulega ciągłemu rozwojowi za sprawą wielu czynników. Zasadniczą rolę 
odgrywa transformacja przedsiębiorstw w obszarze zarządzania zaopatrzeniem, produkcją oraz dys-
trybucją. Zmiany te doprowadziły do zmiany hierarchii wartości, od sprzedawcy zaczynając, na na-
bywcy kończąc. Znaczenie ma już nie tylko sam produkt, ale również jego jakość i cena, a ponadto 
sposób dostawy i obsługa logistyczna.
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 Dostępność światowych rynków produkcji, w połączeniu z postępującym liberalizmem gospodar-
czym, powoduje wzrost potrzeb transportowych międzykontynentalnych, co skłania przedsiębior-
stwa do poszukiwania alternatywnych rozwiązań logistycznych, oferowanych przez operatorów logi-
stycznych (branżę TSL). Przewóz dóbr pomiędzy kontynentami zgodnie z zasadą 7W, czyli właściwy 
produkt, we właściwej ilości, we właściwym stanie, na właściwe miejsce, o właściwym czasie, do wła-
ściwego klienta o właściwej cenie, stawia trudne zadanie przed przedsiębiorstwami TSL. Do jego reali-
zacji angażuje się więcej niż jeden rodzaj transportu, a w całym procesie uczestniczy wiele podmiotów 
wspierających. Tak rozbudowany proces przemieszczania ładunków generuje potrzebę kompleksowej 
obsługi klienta.

W transporcie intermodalnym szczególne znaczenie mają terminowość realizacji usługi przewozo-
wej, jak również wymiana informacji [Żebrucki, Moczydłowska-Czaderna, 2023]. Dzięki rozwojowi 
technologii proces ten został uproszczony, a zyskany czas pozwala na bieżąco reagować na wszelakie 
czynniki mogące zaburzyć jego przebieg. Wysoko rozwinięta infrastruktura liniowa i punktowa skra-
ca czasy realizacji a odpowiednie planowanie generuje oszczędności kosztów, mimo odległości, jakie 
niejednokrotnie ładunki muszą przemierzyć. Upowszechnienie transportu intermodalnego wynika 
z potrzeby zmniejszania kosztów zewnętrznych transportu, związanych z: zanieczyszczeniem wody, 
zanieczyszczeniem powietrza, zanieczyszczeniami gleby, nadmiernym hałasem, zajętością terenów, 
wypadkami transportowymi [Dohn i in., 2019]. Cele Białej Księgi Transportu zakładają, że do 2030 r. 
30% drogowego transportu towarów na odległościach większych niż 300 km, należy przenieść na inne 
środki transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. powinno to być ponad 50% tego typu 
transportu [KE, 2011].

Jako główny cel artykułu przyjęto analizę procesu planowania i organizacji międzynarodowego trans-
portu intermodalnego realizowanego przez wybranego operatora logistycznego dla przedsiębiorstw 
branży motoryzacyjnej w Europie. Szczególny nacisk położono na charakterystykę narzędzia informa-
tycznego wspomagającego ten proces oraz identyfikację najważniejszych etapów tego procesu na kon-
kretnym przykładzie.

ISTOTA I DEFINICJA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Podstawowym warunkiem, który musi zostać spełniony w transporcie intermodalnym jest przemiesz-
czenie towaru od nadawcy do odbiorcy z wykorzystaniem co najmniej dwóch gałęzi transportu, przy 
czym dłuższy odcinek drogi musi być pokonany przez środek transportu uważany za bardziej eko-
logiczny, lecz to jeszcze nie wystarczy by mówić w tym przypadku o transporcie intermodalnym. 
Kolejnym warunkiem jaki trzeba spełnić jest umieszczenie ładunku w odpowiedniej, znormalizowanej 
jednostce ładunkowej, naczepie czy też kontenerze [Jacyna, Pyza, Jachimowski, 2017].

W terminologii transportu intermodalnego funkcjonują również następujące pojęcia: transport mul-
timodalny, bimodalny lub kombinowany. Transport multimodalny wyróżnia się na tle transportu in-
termodalnego tym, że podczas jego realizacji towar przewożony może zostać przeładowany do innej 
jednostki ładunkowej, przystosowanej do innego typu środka transportowego, co w transporcie inter-
modalnym nie może nastąpić [Burchacz, Kuszewski, 2010]. Natomiast przyglądając się transportowi 
kombinowanemu dostrzec można wiele podobieństw do typowego transportu intermodalnego, na-
zywając go również transportem intermodalnym europejskim. Mowa tu o jednej jednostce ładunko-
wej i min. dwóch środkach transportu, przy czym zakłada się, by w ruchu dalekobieżnym towar był 
transportowany głównie przez kolej, żeglugę śródlądową oraz drogę morską, a transport drogowy był 
jedynie zlecany do dowozu i odwozu przesyłek z miejsc przeładunkowych [Dybowski, 1999]. Do tej 
grupy zalicza się również transport bimodalny, który z założenia jest połączeniem przewozów drogo-
wego i kolejowego. W tym przypadku kluczowym wyznacznikiem tego typu przesyłu towarów jest 
umieszczenie naczep samochodów ciężarowych na specjalnych wózkach kolejowych przystosowa-
nych do konsolidacji ze sobą większej ilości naczep, które muszą spełniać specjalne normy wytrzyma-
łościowe by mogły brać udział w procesie transportu bimodalnego [Czerwiński, 2017].
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Skupiając się na przewozie intermodalnym można zauważyć, że jego główną ideą jest powiązanie 
różnych gałęzi transportu. Szczególnie mowa tutaj o transporcie kolejowym, samochodowym i mor-
skim. W następstwie połączenia tych rodzajów transportów dochodzi do przewozu zintegrowanych 
jednostek transportowych [Markusik, 2010].

Całościowe traktowanie procesów, które są związane z transportem ładunków umożliwia ich in-
tegrację na trzech płaszczyznach: zarządzania, techniczno-technologicznej i organizacyjnej. Pierwsza 
z wymienionych płaszczyzn zajmuje się regulacją warunków dostaw ładunków poprzez korzystanie 
z jednolitego systemu prawnego. Druga dostosowuje środki transportu, urządzenia przeładunkowe 
oraz całą infrastrukturę logistyczną do eksploatacji zintegrowanych jednostek ładunkowych. Trzecia 
zaś odpowiada za stworzenie odpowiednich warunków na rynku transportowym dla przewozów 
intermodalnych [Fechner, Kubiak, 2007].

Dla transportu intermodalnego można wymienić szereg zalet, do których zalicza się:
•	 efektywniejsze wykorzystanie środków transportu,
•	 ewaluację infrastruktury logistycznej dotyczącej terminali przeładunkowych,
•	 wzrost efektywności dotyczący transportu na dłuższe odległości,
•	 mniejszą uciążliwość przewozów na środowisko naturalne,
•	 kreowanie naturalnych przesłanek do budowy centrów logistycznych [Bendkowski, Kramarz, 

2011].

Zalety wykorzystania transportu intermodalnego można także przedstawić jako efekty, podzielone 
na następujące grupy: efekty ekonomiczne, społeczne i ekologiczne (Tabela 1).

Tabela 1. Podział efektów wykorzystania transportu intermodalnego

Rodzaj efektów Cechy charakterystyczne

Efekty ekonomiczne

Ograniczenie zużycia paliw i energii;
Zmniejszenie wydatków eksploatacyjnych samochodów ciężarowych;

Przedłużenie żywotności samochodów ciężarowych;
Możliwość ograniczenia floty samochodowej;

Zmniejszenia kosztów związanych z opłatami na autostradach;
Ominięcie restrykcji czasowych dotyczących godzin pracy kierowców;

Ograniczenie barier związanymi z odprawami celnymi podczas przekraczania granic;
Mniejsze zużycie dróg.

Efekty społeczne
Wzrost bezpieczeństwa ruchu;
Zmniejszenie ilości wypadków;

Zmniejszenie skutków następstw wypadków drogowych.

Efekty ekologiczne
Ograniczenie emisji spalin;

Zmniejszenie zanieczyszczenia środowiska na terenach przygranicznych w pobliżu przejść drogowych;
Ograniczenie emisji hałasu.

Źródło: opracowanie własne na podstawie Fechner, 2004.

Z drugiej strony wskazać także należy na ograniczenia, które wpływają na transport intermodalny, 
zalicza się do nich m.in.:

•	 brak przejrzystego, kompleksowego oraz jednolitego systemu informacyjnego w lądowo – mor-
skich i lądowych łańcuchach transportu na rynku intermodalnym,

•	 ograniczona ilość wyspecjalizowanego taboru transportu intermodalnego odnośnie przewozu 
wymiennych podwozi, ciężarówek lub przyczep,

•	 brak ciągłej współpracy pomiędzy konkretnymi podmiotami obecnymi na rynku intermodalnym,
•	 chwilowe braki w taborze specjalistycznym,
•	 braki w pomocy finansowej od strony państwa dotyczącej promocji transportu intermodalnego 

oraz jego rozwoju, istnieje także brak praktycznych rozwiązań prawa w tym zakresie,
•	 silna konkurencja od strony transportu samochodowego,
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•	 brak systemu efektywnej ochrony, która dotyczyłaby głównie przesyłek, co powoduje kradzie-
że, ale także braki w samym bezpieczeństwie przewozu,

•	 niedostatecznie rozwinięte systemy kontroli przejazdu towarów, które zapewniałyby informa-
cje w czasie teraźniejszym na temat przesyłki towarów [Mindur, 2010].

PROCES PLANOWANIA I ORGANIZACJI TRANSPORTU – STUDIUM LITERATUROWE

Proces planowania i organizacji transportu jest jednym z najważniejszych zadań w firmach transpor-
towych. Składa się z kilku etapów występujących po sobie, które są konieczne do prawidłowego prze-
prowadzenia procesu. Proces planowania powinien rozpocząć się od:

•	 analizy otoczenia i zasobów przedsiębiorstwa,
•	 doboru i rozdysponowania środków transportu pod kątem jak najlepszego ich wykorzystania,
•	 wyznaczenie optymalnej trasy przewozu pod kątem różnych kryteriów,
•	 uwzględnienia uwarunkowań związanych z czasem pracy kierowców, dokumentacją celną 

[Kacperczyk, 2009; Neider, 2014].

Jednym z głównych zdań planowania transportu jest optymalizacja wykorzystania środka trans-
portu która uwzględnia długość drogi do pokonania oraz czas w jakim ta droga musi być przebyta. 
Podstawowe zasady, które umożliwiają zminimalizowanie kosztów to zwiększenie masy ładunków 
uwzględniając dopuszczalną ładowność pojazdu, odpowiednie zarządzanie czasem pracy kierowcy, 
eliminowanie zagrożeń powodujących konieczność organizacji dostaw specjalnych, wydłużenie tras 
poprzez organizacje ładunków powrotnych. Właściwe planowanie uwzględnia takie elementy jak: 
miejsce załadunku, odległość od punktu początkowego np. bazy lub miejsca zakończenia ostatniego 
rozładunku samochodu, wagę i gabaryty przewożonego ładunku, tranzyt, czas pracy kierowcy, trasę 
jaką może pokonać pojazd w ciągu doby, parametry techniczne środka transportu. Poprawne pla-
nowanie tras umożliwia uzyskanie korzyści pod względem odpowiedniego wykorzystania pojazdu, 
czasu pracy kierowcy, wyznaczenia optymalnej trasy przejazdu. Umożliwia również skrócenie czasu 
przewozu co powoduje zwiększenie poziomu zadowolenia klienta oraz wpływa na terminowość do-
staw zgodnie z normami czasu pracy i jazdy kierowcy [Kacperczyk, 2009].

W procesie transportowym, niezależenie od gałęzi oraz rodzaju przewożonego towaru można wy-
różnić sześć podstawowych faz:

•	 koncepcja przygotowania procesu transportowego,
•	 przygotowanie materiału do przewozu,
•	 zaplanowanie procesu przemieszczania,
•	 właściwy transport materiału,
•	 obsługa prawna i finansowa transportu,
•	 ocena realizacji procesu transportowego [Bendkowski, Pietrucha-Pacut, 2003].

Czynniki które warunkują transport intermodalny to:
•	 czynniki techniczno-technologiczne – to przygotowanie środków transportu, urządzeń do prze-

ładunku i manipulacji z różnych gałęzi do przewozu materiału/przesyłki w tej samej jednostce 
transportowej,

•	 czynniki organizacyjne – jeden operator logistyczny odpowiada za organizacje i prawidłowy prze-
bieg procesu transportowego,

•	 czynniki związane z dokumentacją – jest wystawiany jeden dokument na całą trasę przewozu,
•	 czynnik związany z ceną – ceny podawane klientowi są podobne lub takie same dla poszcze-

gólnych środków gałęzi dla tej samej jednostki transportowej, zasady te są stałe i obejmuję cały 
proces aż do dostawy,

•	 czynniki prawne – głównie opierające się na zapisach kontraktu, zgodnie z jednolitym systemy 
regulacji i odpowiedzialności (Nowakowski, Kwaśniowski, and Zając, 2010).
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Podstawowe czynniki warunkujące planowanie i organizację transportu przedstawiono na rysunku nr 1.

Rysunek 1. Czynniki warunkujące planowanie i organizację transportu

Źródło: opracowanie własne na podstawie Bendkowski, Pietrucha-Pacut, 2003.

Proces transportowy związany z przemieszczaniem osób i/lub rzeczy wykorzystując przy tym nie-
zbędne do tego środku transportu wymaga przeprowadzenia określonych czynności organizacyjnych 
a także wykonawczych i handlowych (rysunek 2).

Rysunek 2. Czynności składające się na proces transportowy

Źródło: Starkowski, 2017.

Organizacja procesu transportowego polega na przyjęciu zlecenia od klienta, zlecenia takie mogą 
być przesyłane w różnej formie: jako spotowe zapytania lub na podstawie kontraktów. Czynności 
organizacyjne to przyjęcie zlecenia przez spedytora, zaplanowanie trasy przewozu, dobranie odpo-
wiedniego przewoźnika i środka transportu. Pod uwagę również są brane takie czynniki jak np.: czas 
pracy kierowcy, obostrzenia dotyczące krajów na terenie, których dany proces transportowy będzie 
się odbywać, wolne miejsca na kontenerowcach czy barkach lub pociągach oraz koszty z tym związa-
ne (winiety, opłaty drogowe, promy, płatne parkingi). Działania te obejmują także stworzenie odpo-
wiedniej dokumentacji transportowej. Czynności wykonawcze to czynności związane z przewozem, 
załadunkiem i wyładunkiem materiału. Polegają one głownie na ciągłym monitorowaniu przebiegu 
drogi odpowiedniego środka transportu oraz na raportowaniu o jakichkolwiek nieprawidłowościach 
zaistniałych w trakcie realizacji procesu, mogących w realny sposób wpłynąć na uszkodzenie dóbr lub 
brak utrzymania terminowości. Czynności handlowe są związane z opłatami transportowymi za to-
war. Dotyczą kosztów opodatkowania ładunków (cła), rozliczeń na podstawie zleceń transportowych 
(wystawianie faktur) oraz przewoźników (negocjacja stawek) [Starkowski, 2017].
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W procesie planowania i organizacji transportu należy zwrócić szczególną uwagę na rozwiązania 
informatyczne, które ułatwiają rejestrację i rozliczanie zleceń co daje wiele korzyści zarówno pracow-
nikom, jak i klientom. Ułatwia to prognozowanie, poprawia konkurencyjność na rynku, a tym samym 
daje możliwość rozwoju. Proces transportowy powinien być tak zaplanowany, by zrealizować jak naj-
więcej zleceń przy założeniu odpowiedniej jakości oraz minimalizacji kosztów dla klienta. Działania 
powinny być tak zorganizowane, że proces powinien przebiegać płynnie i bez opóźnień od momentu 
otrzymania zlecenia, aż do dostarczenia przesyłki do fi nalnego odbiorcy [Stajniak i in., 2008].

PLANOWANIE I ORGANIZACJA TRANSPORTU INTERMODLANEGO
– STUDIUM PRZYPADKU

Analizowany podmiot to operator logistyczny który oferuje swoim klientom w ramach logistyki zaopa-
trzeniowej i produkcyjnej duży wybór środków transportu. Przedsiębiorstwo w swojej ofercie realizuje 
szeroki wachlarz usług dla swoich klientów, w tym: usługi transportowe, usługi spedycyjne, usługi ma-
gazynowe, usługi planowania i optymalizacji transportu, usługi kontroli, usługi optymalizacji nowych 
projektów. Firma posiada magazyn z własną bocznicą kolejową. Kontroluje proces począwszy od od-
bioru materiału od dostawcy poprzez zakłady, centra logistyczne aż po dostawę do klienta. Wszystko 
to odbywa się z wykorzytaniem odpowiednich platform informatycznych. Studium przypadku dotyczy 
współpracy z kluczowym klientem branży motoryzacyjnej. Obsługą tego klienta, w głównej mierze zaj-
mują się następujące działy: CCC, CCCIL i LST. Ich praca polega na monitorowaniu, planowaniu, orga-
nizacji i optymalizacji transportów dla klienta. Dział CCCIL odpowiada za transport morski. Zajmuje 
się planowaniem dostaw kontenerów do wszystkich fabryk klienta w Europie oraz monitoruje dostawy 
lotnicze normalne do wybranych fabryk. Dział LST kontroluje wszystkie dostawy drogowe. Na rysunku 
3 przedstawiono łańcuch dostaw, którego uczestnikiem jest analizowany podmiot.

Rysunek 3. Łańcuch dostaw badanego podmiotu

Źródło: Konieczny, i in., 2019
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CHARAKTERYSTYKA NARZĘDZIA INFORMATYCZNEGO WSPIERAJĄCEGO 
PLANOWANIE I ORGANIZACJĘ TRANSPORTU INTERMODALNEGO

System CCC IL (nazwa pochodzi od komórki organizacyjnej, w której wykorzystywany jest system 
– Carrier Center Control International Logistic; system dedykowany do obsługi kluczowego klienta 
z branży motoryzacyjnej) został stworzony, aby w maksymalnie możliwy sposób skrócić drogę komuni-
kacji pomiędzy dostawcą usługi planowania i organizacji dostaw kontenerów, działem logistyki klienta, 
a odbiorcami (fabryka motoryzacyjna) w łańcuchu dostaw. Zestawienie wszystkich danych na jednej 
platformie umożliwia sprawną wymianę danych wśród zainteresowanych, co powoduje, że procesy 
przebiegają w sposób efektywny, dzięki możliwie szybkim reakcjom poszczególnych ogniw łańcucha. 
Platforma umożliwia planowanie dostaw zgodnie z oczekiwanymi terminami realizacji. Tabela numer 2 
przedstawia funkcjonalność narzędzia informatycznego w poszczególnych obszarach.

Tabela 2. Funkcje narzędzia informatycznego w poszczególnych obszarach

Etap Funkcjonalności

Wystąpienie potrzeby na dostawę 
komponentów

Stworzenie zapotrzebowania na podstawie obliczeń minimalnych zapasów i towaru 
w magazynie.

Przypisanie dostawcy pod komponent.
Przypisanie rodzaju transportu.

Załadunek kontenera
Dostęp do dokumentów powiązanych z transportem.

Komunikacja z operatorami logistycznymi.

Transport morski

Możliwość śledzenia przebiegu drogi.
Możliwość dodawania dokumentów.

Komunikacja z operatorami logistycznymi oraz fabryką.
Dostęp do szacunkowych dat wpłynięcia kontenerowca do portu.

Raportowanie niezgodności/braków w dokumentach.

Operacje manipulacyjne w porcie

Możliwość przyspieszania dostaw z portu.
Pojawienie się okien rozładunkowych.

Planowanie dostaw do fabryk.
Raportowanie kosztów.

Źródło: Konieczny, i in., 2019

Na podstawie obliczeń minimalnych zapasów w fabryce, generowane są każdego dnia zamówienia 
na poszczególne części. Ustalone minimalne wartości uwzględniają czas realizacji dostaw, dzięki cze-
mu zachowana jest ciągłość produkcji oraz utrzymywane są minimalne stany magazynowe, co wpi-
suje się w ideę optymalizacji kosztów składowania. Zarządzanie zamówieniami oraz przewozami 
umożliwione jest dla operatorów logistycznych, fabryk samochodów oraz podwykonawcy, odpowie-
dzialnego za planowanie dostaw. W celu utrzymania płynności danych, jak również zachowania ich 
aktualności, wymagane jest ich bieżące uzupełnianie.

Optymalne drogi każdego komponentu są możliwe do uzyskania dzięki odgórnie przypisanych 
w systemie routingach, które determinują, czy materiał powinien trafić możliwie najkrótszą drogą do od-
biorcy, czy też w pierwszej kolejności przejdzie etap konsolidacji z innymi dostawami w centrum kon-
solidacyjnym. Takie ustawienie pozwala wykorzystać różne oferowane możliwości przez operatorów 
logistycznych, co za tym idzie, generuje wymierną korzyść w postaci optymalizacji kosztów transportu, 
które zostają zredukowane w porównaniu z transportem pełnokontenerowym, niwelując zbędne pro-
cesy przeładunkowe. Kolejną zaletą jest minimalizacja zapasów w fabryce, a dzięki opracowanym roz-
wiązaniom istnieje niskie ryzyko wystąpienia braku materiału. System daje także możliwość śledzenia 
przebiegu procesu transportowego, jak również udostępnia wszelkie dane niezbędne na każdym jego 
etapie. Załadowanie kontenera na jednostkę pływającą, oznacza również wygenerowanie odpowiednich 
dokumentów:
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B/L – Bill of loading – morski list przewozowy, który jest dowodem załadunku materiału/kontenera 
na statek; zobowiązuje przewoźnika do wydania w porcie przeznaczania ładunku temu kto posiada 
ten dokument.

• Faktura – Invoice – dokument handlowy wystawiany przez dostawców.
• PKL – Packing list – dokument dołączany do faktury handlowej, na tym dokumencie znajduje 

się informacja o: ilościach poszczególnych części, sposobie pakowania oraz wadze; PKL musi 
być powiązane z fakturą poprzez odpowiedni numer.

• MT – manifest – zbiorczy dokument, na którym znajdują się wszystkie faktury wraz z informa-
cjami o ilości materiału, wymiarach opakowań, ilości opakowań, wadze i wartości materiału.

Na kilka dni przed przybyciem kontenerowca do portu docelowego, system wyświetla zlecenia, dla 
których brakuje kompletnych dokumentów wymaganych prawnie czy przez odbiorcę, dzięki czemu 
kontroler transportu ma możliwość eskalacji problemu do operatora logistycznego, tak aby w dalszym 
ciągu dotrzymać ustalonych terminów dostaw do fabryki. Na rysunku numer 4 przedstawiono raport 
zawierający kontenery bez dokumentów wymaganych oraz kontenery z błędami w dokumentacji.

Rysunek 4. Raport braków i kompletności dokumentów

Źródło: Konieczny, i in., 2019

W trakcie realizacji przewozu, może nastąpić potrzeba przyspieszenia dostawy do fabryki, co umoż-
liwia system CCC IL, gdzie za pomocą krótkich wiadomości można zgłaszać odpowiednie zapytania. 
Przed wpłynięciem kontenerowca do portu docelowego, należy zaplanować odpowiednio dostawę 
do odbiorcy, wygenerowane codzienne raporty pozwalają na wyeliminowanie błędów związanych z nie-
zaplonowaniem czy przeoczeniem dostawy kontenera. Na rysunku numer 5 przedstawiono przykłado-
wy raport informujący o tym, które kontenery nie są jeszcze zaplanowane. Do planowania dostaw służą 
okna rozładunkowe, które mają określoną liczbę możliwych rozładunków na każdy dzień. W pierwszej 
kolejności planowane są dostawy przyspieszone, następnie regularne. Dzięki tym informacjom opera-
torzy logistyczni mają dostęp do pełnej informacji dotyczącej harmonogramu dostaw. Po zaplanowaniu 
dostaw, wszelkie dokumenty powiązane z danym kontenerem, trafi ają do odpowiednich przewoźni-
ków oraz fabryk wraz ze zleceniami transportowymi.

System posiada również udogodnienia w postaci raportów, które pozwalają mierzyć potencjalne 
dodatkowe koszty, związane z opóźnieniami czy też kosztami przetrzymania kontenerów w porcie. 
Dane takie pozwalają zarządzać sytuacjami wyjątkowymi.
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Rysunek 5. Raport kontenerów do zaplanowania

Źródło: Konieczny, i in., 2019

PROCES PLANOWANIA I ORGANIZACJI TRANSPORTU INTERMODALNEGO NA 
PRZYKŁADZIE KONTENERA FCL

P roces planowania i organizacji międzynarodowego transportu intermodalnego został przedstawio-
ny na przykładzie kontenera FCL, który ładowany jest u jednego nadawcy i dostarczany do jednego 
odbiorcy. Po zaimportowaniu danych do systemu informatycznego o kontenerze takich jak: numer 
kontenera, port wpłynięcia, planowana data wpłynięcia, nazwa statku, numery faktur, dane dostaw-
ców, następuje kontrola terminu wpłynięcia do portu docelowego oraz kontrola dokumentów B/L, 
INV, PKL i MT o ile są wymagane. Na rysunku numer 6 przedstawiono dane które są importowane 
z systemu klienta.

Rysunek 6. Dane wejściowe do systemu

Źródło: Konieczny, i in., 2019
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Czynności związane z monitoringiem statku są wykonywane codziennie poprzez sprawdzanie roz-
kładu statku na stronach internetowych armatora. Po otrzymaniu dokumentów od operatora logistycz-
nego następuje kontrola dokumentów pod względem ich kompletności i poprawności danych. Jeżeli 
dokumenty są poprawne kontener zostaje uzupełniony w systemie o następujące dane z dokumentu 
BL: carrier name (nazwa przewoźnika), size (rozmiar kontenera), load type (typ załadunku), port of loading 
(port załadunku), shipping date (data załadunku na statek), type of transport from port to plant (rodzaj 
transportu z portu do magazynu), LTS/DC (terminal barkowy, pociągowy, lub magazyn główny). W następ-
nym kroku zostaje sprawdzona zawartość kontenera w oparciu o dane w systemie i faktury otrzymane 
od operatora logistycznego. Jeśli wszystkie dane na dokumentach są poprawne, zostają zaimportowa-
ne do systemu z odpowiednim opisem i listą kontrolną. Rysunek numer 7 przestawia przykładową 
listę kontrolną.

Rysunek 7. Lista kontrolna dokumentów

Źródło: Konieczny, i in., 2019

Jeżeli dokumenty są poprawne następuje zaplanowanie dostawy z zachowaniem terminu wymaga-
nego przez klienta. Planowanie odbywa się przy uwzględnieniu rozkładów barkowych, kolejowych 
lub dostaw drogowych wysyłanych przez przewoźników. Dział operacyjny blokuje okno rozładunko-
we, wpisuje numer kontenera oraz uzupełnia dane potrzebne do wysłania zlecenia. Rysunek numer 
7 przedstawia okna rozładunkowe, które są przypisane do odpowiednich doków rozładunkowych 
w fabrykach.

Rysunek 7. Okna rozładunkowe dla poszczególnych doków rozładunkowych

Źródło: Konieczny, i in., 2019
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Wysłane zostaje zlecenie na dostawę do przewoźnika, w zleceniu umieszczone są dane o rodzaju środ-
ka transportu, miejscu dostawy, dacie i godzinie dostawy, numerze kontenera, numerze BL, wadze i ilo-
ści materiału. Na rysunku numer 9 pokazano przykładowe zlecenie wysyłane do przewoźnika. Do zle-
cenia dołączany jest komplet dokumentów. Przyspieszenie dostawy przez klienta, oznacza zmianę ro-
dzaju transportu na dostawę drogową oraz wystawienie dokumentu PTA, który jest potwierdzeniem 
pokrycia dodatkowych kosztów związanych z dostawą. Numer PTA jest wpisywany do zlecenia, a jego 
druk jest podwieszany do systemu i w momencie wysłania zlecenia transportowego jest dołączany wraz 
z innymi wymaganymi dokumentami.

Rysunek 9. Zlecenie dla przewoźnika

Źródło: Konieczny, i in., 2019

Po wpłynięciu kontenera do portu docelowego następuję nadanie w systemie daty POD ADA (data 
wpłynięcia kontenera do portu). W zależności od środka transportu z portu do fabryki należy wprowadzić 
do systemu datę przybycia kontenera na terminal kolejowy lub barkowy, w przypadku dostawy z portu 
samochodem nie wprowadza się tej daty do systemu. Dzień przed planowaną dostawą dział operacyj-
ny kontaktuje się z przewoźnikiem, w celu potwierdzenie dostawy. Przewoźnik powinien potwierdzić 
datę, czas dostawy dla danego kontenera zgodnie z wcześniejszym zleceniem. W przypadku rozbieżno-
ści wysyłana jest informacja do klienta z nową datą dostawy i po jej potwierdzeniu następuje przeplano-
wanie dostawy kontenera w systemie. W dzień dostawy kontenera do fabryki jest on zamykany w sys-
temie przez pracownika fabryki (brama wjazdowa) lub przez pracownika operacyjnego na podstawie 
bad reporting (braku informacji o nie dostarczeniu kontenera) otrzymywanego z fabryki. Na rysunku numer 
9 przedstawiono mapę procesu planowania i organizowania dostaw dla kontenera FCL.
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Rysunek 9. Mapa procesu dla kontenera FCL

Źródło: Konieczny, i in., 2019
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PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Nie ulega wątpliwości, że obecnie transport intermodalny jest najbardziej efektywnym i przyjaznym 
rodzajem transportu na długich odległościach. Aby wypełnić założenia zapisane w Białej Księdze 
Transportu (dotyczące optymalizacji działania multimodalnych łańcuchów logistycznych, m.in. po-
przez większe wykorzystanie bardziej energooszczędnych środków transportu), również w Polsce 
transport intermodalny musi się rozwijać. Kluczowymi elementami w procesie planowania i organi-
zacji transportu intermodalnego są odpowiednia koordynacja działań i zapewnienie odpowiedniej ko-
munikacji między poszczególnymi uczestnikami. Realizację tych zadań w znaczący sposób ułatwiają 
odpowiednie technologie informatyczne, zapewniając jednocześnie odpowiednią efektywność, przej-
rzystość i niezawodność procesów planowania i organizacji transportu intermodalnego. Zaprezento-
wane w artykule studium przypadku omawia podstawowe funkcjonalności narzędzia informatycz-
nego, wykorzystywanego przez operatora logistycznego we współpracy z jednym z kluczowych dla 
niego klientów z branży motoryzacyjnej. System CCC IL zapewnia między innymi: przygotowanie 
zapotrzebowania i przypisanie dostawców dla poszczególnych komponentów; dobór odpowiedniej 
gałęzi i środka transportu; przygotowanie i przepływ odpowiedniej dokumentacji transportowej; ko-
munikacja ze wszystkimi uczestnikami łańcucha dostaw; możliwość śledzenia dostawy komponen-
tów; raportowanie o niezgodnościach czy kosztach realizowanych dostaw. W artykule przedstawiono 
proces planowania i organizacji międzynarodowego transportu intermodalnego na przykładzie kon-
tenera FCL, który ładowany jest u jednego nadawcy i dostarczany do jednego odbiorcy (klienta z bran-
ży motoryzacyjnej). W tym procesie jako najważniejsze etapy wskazano: zaplanowanie dostawy odpo-
wiednich komponentów i wprowadzenie danych do systemu CCC IL; załadunek kontenera na statek; 
wystawienie i sprawdzenie poprawności wymaganej dokumentacji; wystawienie zlecenia transportu 
dla pozostałych przewoźników (armator żeglugi śródlądowej; przewoźnik kolejowy; przewoźnik dro-
gowy); dostawa do klienta. Z wywiadów przeprowadzonych z pracownikami badanego podmiotu, 
odpowiedzialnymi za proces planowania i organizacji transportu intermodalnego wynika, że wdro-
żenie systemu CCC IL, znacząco przyśpieszyło i usprawniło ten proces, zwiększyło jego efektywność, 
obniżyło koszty jego realizacji, zapewniło lepszą jego kontrolę i monitorowanie. Wykorzystanie tech-
nologii informatycznych pozwala na bardziej elastyczne i zoptymalizowane zarządzanie transportem 
intermodalnym, co jest kluczowe w dynamicznie zmieniającym się środowisku transportowym.
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