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Streszczenie: W artykule podjeto probe scharakteryzowania transportu intermodalnego w Wielkopolsce, w szczegdlnosci w kontekscie
rynkowych uwarunkowan jego rozwoju. Przeprowadzone badania byly realizowane metoda wywiadu z pytaniami otwartymi. Celem byto
przeanalizowanie mozliwosci rozwoju transportu intermodalnego przez pryzmat deklaracji podmiotéw otoczenia gospodarczego, beda-
cych klientami systemu transportowego. Badania pozwolity na wskazanie okreslonych prawidtowosci w zakresie obstugi transportowe]
oczekiwanej przez podmioty otoczenia gospodarczego. Najwieksze znaczenie majg czynniki zwigzane z dtugoletnig wspdtpracg ze spraw-
dzonymi przewoznikami i zadowolenie z takiego stanu rzeczy. W powigzaniu z rozbudowa uktadu drogowego pogarsza to pozycje konku-
rencyjng transportu intermodalnego. Wsréd respondentéw dominuje dgznos¢ do zachowania status quo i raczej bierna postawa w zakresie
ksztattowania transportu. Wyjatkiem sa w tym wzgledzie podmioty realizujace strategie spotecznej odpowiedzialnosci korporacji, w ktérych
zréwnowazony rozwdj jest inkorporowany w siatke celdw firmy. Rozwdj tej idei stanowi czynnik potencjalnego wzrostu znaczenia transpor-
tu intermodalnego.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Transport drogowy; Transport kolejowy; Terminale intermodalne

Abstract: The paper attempts to characterize an intermodal transport in Wielkopolska, in particular in the context of market conditions for
its development. The studies were conducted by an interview with open questions. The aim was to examine the possibility of development
of intermodal transport by survey with stakeholders and customers. The study allowed us to identify certain regularity in terms of transport
service operators expected by stakeholders. The most important are factors associated with long-term cooperation with reliable transport
companies. The expansion of road system diminishes the competitive position of intermodal transport. Among the respondents dominates
the desire to maintain the status quo rather passive attitude in shaping the model of transport. Only entities implementing the strategy of
corporate social responsibility, where sustainability is incorporated into their objectives have contrary attitude. The development of this idea
is a factor in a potential increase in the importance of intermodal transport.

Keywords: Intermodal transport; Road transport; Rail transport; Intermodal terminal

Celem niniejszego artykutu jest na-
Swietlenie aktualnego stanu rozwoju
transportu intermodalnego na tere-
nie wojewddztwa wielkopolskiego,
a takze proba wskazania kierunkéw i
perspektyw jego rozwoju, w oparciu o
zrealizowane badania ankietowe prze-
prowadzone wsrdd réznych grup inte-
resantow metoda wywiady pogtebio-
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nego. Przestankg doboru tematu jest
Ciggle rosnace zainteresowanie Unii
Europejskiej rozwojem tego rodzaju
transportu, tak aby poprzez zwiek-
szanie udziatu transportu kolejowego
osiggac¢ cele polityki transportowe;j,
ogolnogospodarczej oraz Srodowisko-
wej [11][12].

Krajowy dorobek literaturowy do-

tyczacy transportu intermodalnego
nie jest zbyt obszerny. Wiekszo$¢ prac
to artykuty dotyczace: funkcjonuja-
cych lub proponowanych rozwigzan
technicznych, omawiajace przepisy,
dokumenty strategiczne, komentu-
jace powszechnie dostepne dane
statystyczne, opisujgce transport in-
termodalny w kontekscie systemow
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logistycznych, czy tez wskazujace
na potencjalne korzysci uzyskiwane
dzieki rozwojowi transportu inter-
modalnego. Artykuty te w niewielkim
stopniu dotycza obszaru Wielkopol-
ski. Tym niemniej, w transporcie in-
termodalnym dostrzega sie potencjat
rozwojowy i szanse dla rozwoju wielu
regionow [6]. W literaturze zagranicz-
nej godne uwagi jest natomiast opra-
cowanie TA. Mathisena i T-E. S. Hans-
sena [7], w ktorym autorzy dokonali
szczegotowego przegladu literatury i
obecnego stanu badan w transporcie
intermodalnym.

Przeprowadzone badania nawiazu-
ja do koncepcji miedzygateziowego
rownowazenia transportu  poprzez
poprawe ustug logistycznych w ob-
szarze kolejowym [3]. Réwnoczesnie
obserwacje dotyczace rynku transpor-
towego wskazujg niskg skutecznosc¢
prowadzonych dziatari, czego wyra-
zem jest dominujgca rola transportu
drogowego, bez perspektyw raptow-
nej zmiany tego stanu rzeczy [10].

Majac na wzgledzie rdznice we
wzajemnej substytucji i komplemen-
tarnosci poszczegolnych gatezi trans-
portu, w artykule podniesiono przede
wszystkim aspekt mozliwosci zaste-
powania transportu drogowego po-
przez kolej, przyjmujac wiodaca role
transportu morskiego w przypadku
obstugi obrotéw gospodarczych skali
globalnej. Pominiecie lotnictwa trans-
portowego wynika przede wszystkim
z zatozen metodycznych, gdyz tego
rodzaju transport cechuje sie w na-
turalny sposéb koniecznoscig orga-
nizacji przewozu ,ostatniej mili” oraz
wykorzystaniem do przewozu wy-
sokowartosciowych przesytek o nie-
wielkiej masie. Zegluge srédladowg
pominieto natomiast z racji $ladowe-
go udziatu w przewozach w Polsce, co
znalazto potwierdzenie wsrdd respon-
dentéw (zaden nie deklarowat jakie-
gokolwiek wykorzystania czy zaintere-
sowania w tym obszarze).

Zrealizowane badania maja w
znacznej czesci  charakter badan
pierwotnych. Jest to naturalna kon-
sekwencja przyjecia punktu widze-
nia uzytkownika, tak aby w mozliwie
najpetniejszy sposob odzwierciedli¢
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jego postrzeganie transportu inter-
modalnego i na tej podstawie opra-
cowac okreslone wnioski. Zbieranie
danych pierwotnych realizowane byto
w oparciu o metode CATI — formularz
badawczy zawierat przede wszystkim
pytania otwarte, jednak badanie byto
mozliwe przede wszystkim w zwigz-
ku z instytucjonalnym charakterem
respondentéw. Odmowy udziatu w
badaniu zdarzaty sie sporadycznie, na-
tomiast cze$¢ respondentdw pomijata
odpowiedzi na czes¢ pytan z racji ta-
jemnicy handlowej lub ttumaczac sie
brakiem specjalistycznej wiedzy (do-
tyczy podmiotéw silnie rozwijajacych
outsourcing obstugi transportowe;j).
W wybranych przypadkach wywiady
przeprowadzane byty w formule oso-
bistej rozmowy.

Przeprowadzone badania nalezy
zaliczy¢ do badan behawioralnych,
poniewaz kluczowym ich aspektem
jest postrzeganie rzeczywistosci i ba-
zowanie na opiniach o charakterze
jakosciowym. Zebrane w toku wywia-
dow informacje zestawiono z danymi
statystycznymi. Przytoczone w opra-
cowaniu dane faktograficzne znajduja
swoje Zrodta w oficjalnych zestawie-
niach instytugji publicznych, tj. Mini-
sterstwa Infrastruktury i Rozwoju oraz
Urzedu Transportu Kolejowego.

Wielkopolska jako obszar rozwoju
ustug intermodalnych

Kluczowym czynnikiem, predestynu-
jacym wojewddztwo wielkopolskie do
lokalizacji dziatalnosci logistycznej w
dziedzinie transportu intermodalnego
jest jego potozenie. Patrzac od strony
zachodniej granicy kraju Poznan jest

pierwszym duzym miastem w Polsce,
potozonym bezposrednio przy zelek-
tryfikowanej linii kolejowej o dobrych
parametrach (klasa linii D3, Vmax > 80
km/h) [14]. Tym samym transport ko-
leja na wieksze odlegtosci w skali eu-
ropejskiej ma w Wielkopolsce zdecy-
dowanie najlepsze warunki rozwoju,
lepsze niz w innych regionach kraju.
Przejawem silnej pozycji Wielko-
polski pod wzgledem rozwoju trans-
portu intermodalnego jest takze duze
nasycenie regionu infrastrukturg ter-
minalowa. W $wietle danych Urzedu
Transportu Kolejowego (mapa termi-
nali intermodalnych, stan na wrzesien)
2015 r, sposrdd wszystkich regiondw
liczebno$¢ terminali intermodalnych
w Wielkopolsce jest najwieksza, zas
pod wzgledem zdolnosci przetadun-
kowych Wielkopolska ustepuje w za-
sadzie jedynie naturalnemu liderowi,
tj. Pomorzu, gdzie wystepuje rozbu-
dowana infrastruktura portowa.
Przyjmujac perspektywe potrzeby
miedzygateziowego  réwnowazenia
podziatu modalnego transportu klu-
czowe znaczenie dla rozwoju trans-
portu intermodalnego maja trzy kie-
runki inwestycji, tj.:
inwestycje w zakresie infrastruktu-
ry punktowej transportu intermo-
dalnego,
+ inwestycje w zakresie linii kolejo-
wych,
- inwestycje w tabor przeznaczony
do przewozéw intermodalnych.
Zardbwno na poziomie krajowym, jak i
na poziomie regionalnym wystepuje
znaczna przewaga w zakresie alokacji
na rzecz transportu drogowego, co
pogarsza pozycje konkurencyjng po-
zostatych form przewozu. Poréwnanie

Tab. 1. Miedzygateziowe poréwnanie naktaddéw na inwestycje wspierane srodkami unijnymi

w okresie 2007-2013
Transport drogowy* Transport kolejowy**
Wartos¢ catkowita Dofinansowanie Wartos¢ catkowita [min €] Dofinansowanie
[min €] [min €] [min €] [9%] ***
Szczebel krajowy 138114 100,0 11570,6 6096,3 44 48771
Saczebel regionalny 3807 8,8 2564 1587 1 81,2

— woj. wielkopolskie

* na poziomie krajowym uwzgledniono jedynie wsparcie w ramach POIiS, drogi byly takze wspierane poprzez szereg
innych dziatan (tereny wiejskie, rewitalizacja, programy transgraniczne i inne)

**dla zapewnienia poréwnywalnosci danych w obu przypadkach wigczono takze naktady na tabor kolejowy, choc¢
w przypadku programu regionalnego byt to wytqcznie tabor pasazerski

*** jako poziom odniesienia (100%) przyjeto naktady na transport drogowy na szczeblu krajowym

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [13]i[15]
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Tab. 2. Projekty wsparte srodkami Funduszu Spdéjnosci, przeznaczone na rozbudowe infrastruktury
terminalowej w Wielkopolsce w latach 2007-2013

Wartos¢ inwestygji Dofinansowanie

Tytut projektu Podmiot realizujacy (2] unijnelid]
Budowa t,ern'nnalu |nterm0d.alnego HHLA Intermodal Polska 165 399 804,61 5528603240
w Korniku koto Poznania sp.20.0.
Budowa |nterr.ngdalnegrjt? termlnalu kont.enerowego Centrym Loglstyczno Inwesty- 39824 168,09 13875 285,26
w miejscowosci Jasin k. Poznania cyjne Poznan Il sp. z 0.0.
Budowai wyposazenie koIeJoyvego terminala inter- PKP CARGO SA 2591228256 9.428007,03
modalnego na stacji Poznan Franowo — Etap IA

Razem: 231136 255,30 78589 324,69

Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie Mapa Dotacji UE — serwis internetowy Ministerstwa Infrastruktury i
Rozwoju http.//www.mapadotacjigov.pl/ (dostep 24.09.2015r.)

naktadow inwestycyjnych na drogi i
kolej w obszarze dwdch programow
operacyjnych, wspieranych fundusza-
mi unijnymi, zawarto w tabeli 1.

W naturalny sposéb poprawa po-
zycji konkurencyjnej transportu inter-
modalnego jest generowana przez
inwestycje terminalowe. Tego rodzaju
projekty mogty uzyskiwa¢ wsparcie
unijne —pozwolito ono na realizacje
szeregu projektow; projekty zrealizo-
wane w Wielkopolsce ujeto w tabeli 2.

Specyfika skali transportu kolejo-
wego sprawia, ze w przypadku parku
taborowego nie mozna mowic o jego
przyporzadkowaniu do konkretnego
regionu. Tabor spetnia swoje funkcje w
catym obszarze kolejowym, ktéry z ra-
cji postepujacej liberalizacji rozpatry-
wac nalezy w kontekscie catej Europy.
Mimo to zakres przyjetych do realizadji
projektéw taborowych w transporcie
intermodalnym, przedstawiony w ta-
beli 3, daje pewien obraz zjawiska.

Aby  poprawi¢ konkurencyjnosc¢
transportu intermodalnego konieczna
jest jednak przede wszystkim popra-
wa parametrow linii kolejowych, ktorej
efektem bedzie skrocenie czasu jazdy
pociggow towarowych na S$rednie i
diuzsze odlegtosci, a takze poprawa
ich no$nosci. Potrzeby inwestycyjne
w tym zakresie sg znaczne, zwifaszcza
wobec duzej masy pociggoéw konte-
nerowych, a tymczasem dotychczaso-
we dziatania w duzej mierze ogniskuja
SWOjg uwage na poprawie warunkdw
dla realizacji potgczen pasazerskich.

Transport intermodalny w Swietle
wywiadéw

Przeprowadzone w trakcie badania
wywiady realizowane byty zasadniczo
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z dwoma grupami podmiotow. Z jed-
nej strony rozmowy prowadzone byty
wsrdd klientéw systemu transporto-
wego, tak aby rozpoznac ich potrzeby
obstugi transportowej. Podejscie takie
jest zgodne z zasadg stawiania klien-
ta na pierwszym miejscu. Z drugiej
strony wywiady prowadzone byly tez
z podmiotami branzy transportowej,
w tym z operatorami terminali inter-
modalnych. Dzieki takiemu ujeciu
mozliwe bylo poznanie wewnetrz-
nych warunkow i barier rozwoju ustug
intermodalnych, ale takze zderzenie
oczekiwan klientow z mozliwosciami
i planami rozwojowymi dostawcow.
Strukture respondentéw i przestrzen-
ne ich rozmieszczenie na obszarze
wojewddztwa wielkopolskiego przed-
stawiono na ponizszych rysunkach 1
i 2. Arkusz wywiadu pogtebionego, w
zaleznosci od respondowanej grupy,
zawierat od kilku do kilkunastu otwar-
tych pytan, dotyczacych m.in. postrze-

gania polityki transportowej panstwa
w zakresie transportu intermodalne-
go, zmian zachodzacych w branzy
w ostatnich latach, wyboru sposobu
transportu oraz czynnikdéw determi-
nujacych ten wybor.

Zebrane opinie  uzytkownikow
transportu potwierdzaja dominacje
transportu drogowego w obstudze
transportowej otoczenia gospodar-
czego, a Wielkopolska nie jest raczej
regionem istotnie odbiegajagcym od
reszty kraju. Wsrod respondentéw ko-
rzystajacych z ustug transportowych
wyrézni¢ mozna przede wszystkim
nastepujace grupy:

+  duze podmioty, Swiadomie ksztat-
tujgce sie¢ powigzan logistycz-
nych, niejednokrotnie wykorzy-
stujgce dedykowane potaczenia
kolejowe, ujmowane w statym
rozktadzie jazdy,

« podmioty sredniej wielkosci (,ty-
powe”), prowadzace dziatalnos¢
w skali regionalnej lub krajowej,
niekoniecznie aspirujgce do roli li-
derow w zakresie oferty rynkowej,

- podmioty innowacyjne, wdraza-
jace strategie spofecznej odpo-
wiedzialnosci korporacji (CSR -
corporate social responsibility), w
odniesieniu do ktérych trudno jest
wskazac specyfike branzowg (r6z-
ne branze).

Powyzszy podziat — stanowiacy pew-

ne umowne rozréznienie wynikajace

Tab. 3. Rozwdj parku taborowego przewozdw intermodalnych w oparciu
o srodki Funduszu Spdjnosci w latach 2007-2013

Wartos¢ inwestycji Dofinansowanie

Tytut projektu Podmiot realizujacy (2] unijne [2]
Zakup nowych i uzywanych platform podkonte-
nerowych (wagondw intermodalnych) do obstugi Al Igte;rg(:)dal SEY 135713 027,11 33037738,32
potaczen intermodalnych p-20.0.
Zakup i dostavia nowobudowanych wagongw PKP CARGO SA 117077 670,00 28508700,00
platform 80" do przewozu kontenerow
Zakup taboru inermodalnego Rail Polska Sp. 2 0.0. 51257 366,86 12501796,80
dla Rail Polska Sp. z 0.0.
Rozwdj transportu intermodalnego w Pruszczu
Gdaniskim poprzez zakup naczep do przetadunku Erontrans Sp. z o.0. 43 837 974,90 10692 189,00
pionowego
Zakup Iokomowa.manewrowych do obstugi POLZUG Intermodal Polska 38266.900,00 9321000,00
terminali intermodalnych Sp.z0.0.
Wzrost konkurencyjnosci przewozow
intermodalnych poprzez zastosowanie wagonéw  Laude Smart International SA 34838151,00 6905 010,00
do przewozu konteneréw ciezkich
Razem: 420991 089,87 100 966 434,12

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Mapy Dotacji UE - serwisu internetowego Ministerstwa Infrastruktury i
Rozwoju http.//www.mapadotacjigov.pl/ (dostep 24.09.2015r.)
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5%

M Samorzady i organizacje samorzaddw,
organizacje spoteczne
M Urzedy nadzorujace kolej, zarzadcy

infrastruktury
M Przewoznicy

M Terminale intermodalne

B Przedsigbiorstwa - przemyst chemiczny,
przemyst mineralny (mat. budowlane, szklarski)

M Przedsiebiorstwa - przemyst drzewny,
papierniczy, drukarnie, produkcja mebli
Przedsiebiorstwa - przemyst elektromaszynowy
(Srodkoéw transportu, elektrotechniczny)
Przedsiebiorstwa - przemyst paliwowo-
energetyczny, przemyst metalurgiczny
Przedsiebiorstwa - przemyst spozywczy

1. Struktura respondentdw w badaniu, Zrédto: opracowanie wtasne

zardbwno z wielkosci przedsiebiorstwa,
jak i charakteru udzielanych odpo-
wiedzi — pozwala stwierdzi¢, iz do
pierwszej grupy — duzych podmiotéw
- nalezat blisko co trzeci respondent.
Druga grupa — przedsiebiorstw $red-
niej wielkosci stanowita ponad poto-
we respondentow.

Dominujacym  rozwigzaniem —w
zakresie obstugi transportowej do-
staw i dystrybugji jest powierzenie tej
dziedziny podmiotom wyspecjalizo-
wanym, zas wsréd dwoch podstawo-
wych kryteriow doboru kooperantow
w tym zakresie wskazywane s3: cena
oraz dtugotrwata, dobra wspdtpraca.
W niektérych przypadkach outsour-
cing obstugi transportowej danego
podmiotu byt do tego stopnia silny,
ze trudno byto znalez¢ osobe, ktéra
bytaby w stanie udzieli¢ blizszych in-
formacji w zakresie postrzegania przez
dany podmiot perspektyw rozwoju
transportu intermodalnego.

Wsréd  podmiotow, ktére mozna
zaklasyfikowac jako ,typowe”, niska
znajomos¢ zagadnien zwigzanych z
transportem intermodalnym wynikata
w duzej mierze z zadowolenia z biezg-
cej sytuadji, w ktorej catosc transportu
zewnetrznego jest w zadowalajacy
sposéb obstugiwana przez transport
samochodowy. Co wiecej, wsréd ba-
rier rozwoju majacych zrodto w sferze
transportu, niektére firmy wymieniaty
czasowe niedobory specjalistycznego
taboru samochodowego, co wymu-
szato korzystanie z rozwigzan intermo-
dalnych.

Wytaczajac podmioty duze, ktérych
skala dziafalnosci determinuje wyko-
rzystanie kolei do transportu materia-

tow, podzespotow i wyrobow z racji
duzej degresji kosztu jednostkowego,
takze wsréd niektorych podmiotow o
mniejszych obrotach wystepowato za-
interesowanie ustugami intermodal-
nymi. Tego rodzaju postawa dominuje
wséréd podmiotéw, ktére w ramach
swojej strategii biznesowej rozwijaja
koncepcje CSR. W ten sposéb wigcza-
ja one dlugofalowg efektywnos¢ spo-
teczng w biezace decyzje zarzadcze.
Wsrdd  barier zmian w podziale
miedzygateziowym transportu fadun-
kow wymienia sie takze znaczny roz-
woj ustug logistycznych bazujacych

wyfacznie na transporcie drogowym.
Przede wszystkim chodzi tu o centra
dystrybucyjne i powierzchnie maga-
zynowe, lokalizowane bez dostepu
do sieci kolejowej, natomiast z dobra
dostepnoscia drogowa. Ich rozwdj
sprawia, ze inwestycje w intermodal-
ne centra dystrybucyjne, wykorzystu-
jace transport kolejowy, w tym inter-
modalne pociagi statej czestotliwosdi,
cechuja sie niesatysfakcjonujaca stopg
zwrotu.

Zebrane uwagi wskazuja tym sa-
mym na duzg trudnos¢ w kreowaniu
multimodalnych tancuchdéw  trans-
portowych dalekiego zasiegu z wy-
korzystaniem transportu kolejowego.
Bariery w rozwoju transportu inter-
modalnego tkwigce w nim samym
dostrzegaja takze respondenci z sek-
tora transportu. Szczegodlnie proble-
my zwigzane z proba skokowego
nadrobienia wieloletnich zaniedban
w  zakresie infrastruktury kolejowej
generujg bariery w ptynnym przepty-
wie tadunkéw, a czes$c z tych zjawisk
jest bezposrednio postrzegana nawet
przez respondentéw ze $rodowiska
kolejowego. Za najbardziej destruk-

2. Przestrzenne rozmieszczenie respondentdw na obszarze Wielkopolski
Objasnienia: Na rysunku pominieto 3 podmioty majqce siedzibe na terenie
miasta Warszawy oraz po 1 podmiocie z siedzibami w wojewddztwach:
lubuskim i tédzkim
Zrédto: opracowanie wiasne
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cyjny ich aspekt postrzega sie brak
synchronizacji czasowej poszczegdl-
nych inwestydji, niejednokrotnie reali-
zowanych na réwnolegtych ciggach
komunikacyjnych, wiodacych w tym
samym kierunku. O skali przestrzen-
nego oddziatywania tego rodzaju pro-
blemow najlepiej swiadczy natomiast
fakt duzej czestosci wskazywania jako
gtownego problemu utrudnionego
dostepu do portow battyckich w Troj-
miescie (rdwnoczesne prace moder-
nizacyjne wszystkich linii kolejowych
wybiegajacych z Tréjmiasta), zatem na
obszarze dos¢ odlegtym od Wielko-
polski.

Ocena polityki transportowej
panstwa pod wzgledem potrzeb
transportu intermodalnego

Tak intensywny rozwdj transportu
intermodalnego w Wielkopolsce nie
bytby mozliwy bez wsparcia fun-
duszami unijnymi. Dla wielu przed-
siebiorcow  mozZliwosc  pozyskania
zewnetrznego wsparcia stanowita
bezposredniimpuls do podjecia decy-
zji o inwestycjach. Krytyce poddawali
natomiast strone formalng tych fun-
duszy: brak elastycznosci w stosunku
do sktadanych wnioskow, utrudniaja-
cy reakcje na potrzeby rynku czy brak
funduszy przydzielanych na poziomie
regionalnym.

Respondenci wskazywali réwniez
na brak spojnej polityki panstwa od-
nosnie  terminali  intermodalnych.
Nalezy podja¢ decyzje, czy wsparcie
publiczne powinno stuzy¢ tworzeniu
duzej sieci matych terminali, czy tez
kilkunastu duzych terminali (po 1 lub
2 na region)? Popyt na mate terminale
ze wzgledu na lokalizacje przemystu w
najwiekszych aglomeracjach oraz na
koszty funkcjonowania terminali jest
ograniczony. Duzy potencjat dostrze-
gali natomiast w terminale swiadcza-
ce zintegrowane ustugi logistyczne.

Zdaniem interlokutorow realizowa-
ne w ostatnich latach inwestycje kole-
jowe nie zawsze sprzyjajg rozwojowi
transportu intermodalnego. Wymow-
nym tego przyktadem jest skracanie
torow stacyjnych wskutek zabudowy
rozjazdéw o wiekszym promieniu
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tuku. UmozZliwiajg one jazde z wyzszg
predkoscig na kierunek zwrotny, co
jest pozadane z punktu widzenia ru-
chu pasazerskiego, sam proces jednak
niejednokrotnie prowadzi do utrud-
nied w ruchu towarowym — krotsze
tory stacyjne sprawiajg, ze pociagi
towarowe nie mieszcza sie w obrebie
stacji, ze wszystkimi tego konsekwen-
cjami. Problemem jest réwniez doko-
nywana w trakcie modernizacji linii —
likwidacja bocznic. Z punktu widzenia
przedsiebiorcow planujacych rozwijac
dziatalno$¢ logistyczna, barierg sa nie-
wspotmiernie wysokie koszty budo-
wy nowych rozjazdéw na bocznice
i wigczania ich w systemy sterowa-
nia ruchem kolejowym. Planowanie
rozwoju transportu intermodalnego
utrudnia ponadto sposob  wylicza-
nia kosztéw dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej — preferencyjne stawki
ustalane sg kazdego roku, najczesciej
jedynie z kilkutygodniowym wyprze-
dzeniem. Przy niewielkiej réznicy
kosztow w stosunku do transportu
drogowego, brak stabilnosci podda-
je w watpliwos¢ rentownos¢ planéw
inwestycyjnych.

Bariery infrastrukturalne w rozwoju
transportu intermodalnego wystepu-
ja nie tylko w transporcie kolejowym,
ale rowniez - drogowym. W obec-
nej sytuacji [16], nawet na drogach
krajowych odcinki o wyzszej nosno-
$ci poprzeplatane sg odcinkami o
gorszych parametrach, co utrudnia
sprawne pokonywanie ,ostatniej mili".
Jednakze w trakcie modernizacji, nie
zapewnia sie ich petnej nosnosdi, t.
podniesienia dopuszczalnego obcia-
zeniado 11,5 tony na 0$. Respondenci
oczekiwaliby takich dziatan réowniez
w stosunku do drog wojewddzkich i
wybranych powiatowych. Z punktu
widzenia przewozu towaréw prioryte-
tem stajg sie obwodnice miejscowo-
ci, a niekoniecznie drogi szybkiego
ruchu (autostrady i drogi ekspresowe).
Przedsiebiorcy kolejowi intermodalni
zwracali natomiast uwage na fakt, ze
brak efektywnej kontroli naciskéw na
0$ prowadzi do nieuczciwej konkuren-
Cji ze strony transportu drogowego.
Dzieje sie to pomimo ustanowionej
kontroli masy na wyjazdach z portéw.

Transport intermodaln

Z kolei przedstawiciele terminali zwra-
cali uwage na konieczno$¢ ochrony
planistycznej terendw przemystowych
ilogistycznych przed niekontrolowang
suburbanizacja. Obecnos¢ obiektow
logistycznych obniza warto$¢ sasied-
nich gruntéw, co sprzyja spekulacjom
na rynku nieruchomosci, zachecajac
do zakupu w celach rozwoju budow-
nictwa mieszkaniowego i wytaczania
procesdw z uwagi na hatas.

Nalezy nadmieni¢, ze niektorzy in-
terlokutorzy wyrazali réwniez opinie,
iz przestrzenne rozmieszczenie inwe-
stycji kolejowych oraz ich charakter
duzo bardziej wspierajg rozwdj pota-
czen intermodalnych z niemieckimi i
holenderskimi portami, niz z polskimi.
Zdaniem rozmdwcdw, majac na uwa-
dze dobro krajowych portéw, nalezy
mocno zintensyfikowac dziatania in-
westycyjne na rzecz kolejowych prze-
wozow towarowych w relacji pétnoc-
-potudnie.

Whioski

Do podstawowych wnioskéw z prze-
prowadzanych analiz zaliczy¢ nalezy
przede wszystkim:
- rozbiezne oczekiwania poszcze-
golnych aktorow,
wystepowanie réznorodnych ba-
rier rozwoju transportu intermo-
dalnego, w tym wyksztatconej
przez wieloletnie zaniedbania ba-
riery $wiadomosciowej w otocze-
niu,
niski stopien synchronizacji inwe-
stycji, niejednokrotnie niweczacy
dziatania na rzecz rozwoju trans-
portu intermodalnego,
niskg Swiadomos¢  mozliwosci
wykorzystywania transportu inter-
modalnego wsréd respondentow,
dominacje transportu drogowego
w obstudze klientow ,typowych”
Wsréd zagrozen transportu intermo-
dalnego wymieni¢ nalezy specyficz-
ne kierunki dekarbonizacji transportu
drogowego. Nie bez przyczyny wsréd
innowacji przyczyniajacych sie do po-
prawy efektywnosci i konkurencyjno-
$ci transportu w $wietle polityki unij-
nej wymienia sie raczej innowacje w
ramach transportu samochodowego,
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a nie dziatania na rzecz zmiany modal-
nej z drdg na kolei i zegluge srodlado-
wa [8]. Dziatania takie ostabiajg presje
na przenoszenie tadunkéw z drog na
tory.

Dla odmiany interesujgcym kierun-
kiem badan jest rosngce znaczenie
CSR oraz wptyw tego zagadnienia na
podejmowane przez sektor otoczenia
decyzje w zakresie obstugi transpor-
towo-logistycznej. Branza logistyczna,
jako dziedzina gospodarowania, jest
podatna na wprowadzanie CSR, po-
nadto dziatania w obszarze spotecznej
odpowiedzialnosci przedsiebiorczosci
mogg stac sie zrodtem wartosci do-
danej dla klienta [9]. Nastepuje takze
stopniowy rozwdj formalnoprawnych
ram spotecznej odpowiedzialnosci
korporacji [4], jednakze nalezy zauwa-
zy¢, ze stopien postrzegania istot-
nosci tego zagadnienia jest rozny. W
szczegolnosci w krajach aspirujacych
do rozwoju, w tym w Polsce, ciagle
przewaza aprecjacja dla krotkookreso-
wych korzysci finansowych kosztem
diugofalowego rozwoju organiczne-
go, a deklaracje wdrazania spotecznej
odpowiedzialnosci w przypadku cze-
$ci podmiotéw nie znajduja pokrycia
w realnych dziataniach [1]. Zebrane w
wywiadach dane zdajg sie potwier-
dzac przytoczone pismiennictwo.

Z perspektywy kreowania polityki
rozwojowej wojewddztwa ,Wielkopol-
ska jest w naturalny sposob predesty-
nowana do wykorzystania swojego
korzystnego potozenia geograficzne-
go. Rola obecnego atuty, jakim jest
blisko$¢ czasowa granicy niemieckiej
koleja o wzglednie dobrych parame-
trach, bedzie powali, stopniowo ni-
welowana. W dtuzszym okresie moz-
na spodziewac sie zmian w zakresie
kierunkdw rozwoju transportu, choc
trudno jest w chwili obecnej wyro-
kowac, w jakim stopniu rozwinie sie
transkontynentalna droga wymiany
przy uzyciu pofaczenia kolejowego
[2], a w jakim — transport morski wy-
korzysta szanse zeglugi przejsciem
potnocno-wschodnim [5]. Duze na-
sycenie terminalami wojewddztwa,
a zwlaszcza aglomeracji poznanskiej
sprawia natomiast, ze niezaleznie od
kierunkoéw rozwoju powigzan dale-
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kiego zasiegu (kolej transsyberyjska,
zegluga via Battyk lub Zegluga via
Hamburg i Rotterdam) przedsiebiorcy
wielkopolscy bedg mie¢ zapewniong
dostepnos¢ do ustug intermodalnych
wysokiej jakosci. «
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