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Celem niniejszego artykułu jest na-
świetlenie aktualnego stanu rozwoju 
transportu intermodalnego na tere-
nie województwa wielkopolskiego, 
a także próba wskazania kierunków i 
perspektyw jego rozwoju, w oparciu o 
zrealizowane badania ankietowe prze-
prowadzone wśród różnych grup inte-
resantów metoda wywiady pogłębio-

nego. Przesłanką doboru tematu jest 
ciągle rosnące zainteresowanie Unii 
Europejskiej rozwojem tego rodzaju 
transportu, tak aby poprzez zwięk-
szanie udziału transportu kolejowego 
osiągać cele polityki transportowej, 
ogólnogospodarczej oraz środowisko-
wej [11] [12].
 Krajowy dorobek literaturowy do-

tyczący transportu intermodalnego 
nie jest zbyt obszerny. Większość prac 
to artykuły dotyczące: funkcjonują-
cych lub proponowanych rozwiązań 
technicznych, omawiające przepisy, 
dokumenty strategiczne, komentu-
jące powszechnie dostępne dane 
statystyczne, opisujące transport in-
termodalny w kontekście systemów 

Transport intermodalny w Wielkopolsce 
w świetle badań ankietowych wśród interesariuszy

Streszczenie: W artykule podjęto próbę scharakteryzowania transportu intermodalnego w Wielkopolsce, w szczególności w kontekście 
rynkowych uwarunkowań jego rozwoju. Przeprowadzone badania były realizowane metodą wywiadu z pytaniami otwartymi. Celem było 
przeanalizowanie możliwości rozwoju transportu intermodalnego przez pryzmat deklaracji podmiotów otoczenia gospodarczego, będą-
cych klientami systemu transportowego. Badania pozwoliły na wskazanie określonych prawidłowości w zakresie obsługi transportowej 
oczekiwanej przez podmioty otoczenia gospodarczego. Największe znaczenie mają czynniki związane z długoletnią współpracą ze spraw-
dzonymi przewoźnikami i zadowolenie z takiego stanu rzeczy. W powiązaniu z rozbudową układu drogowego pogarsza to pozycję konku-
rencyjną transportu intermodalnego. Wśród respondentów dominuje dążność do zachowania status quo i raczej bierna postawa w zakresie 
kształtowania transportu. Wyjątkiem są w tym względzie podmioty realizujące strategię społecznej odpowiedzialności korporacji, w których 
zrównoważony rozwój jest inkorporowany w siatkę celów fi rmy. Rozwój tej idei stanowi czynnik potencjalnego wzrostu znaczenia transpor-
tu intermodalnego.
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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.
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logistycznych, czy też wskazujące 
na potencjalne korzyści uzyskiwane 
dzięki rozwojowi transportu inter-
modalnego. Artykuły te w niewielkim 
stopniu dotyczą obszaru Wielkopol-
ski. Tym niemniej, w transporcie in-
termodalnym dostrzega się potencjał 
rozwojowy i szanse dla rozwoju wielu 
regionów [6]. W literaturze zagranicz-
nej godne uwagi jest natomiast opra-
cowanie T.A. Mathisena i T.-E. S. Hans-
sena [7], w którym autorzy dokonali 
szczegółowego przeglądu literatury i 
obecnego stanu badań w transporcie 
intermodalnym. 
 Przeprowadzone badania nawiązu-
ją do koncepcji międzygałęziowego 
równoważenia transportu poprzez 
poprawę usług logistycznych w ob-
szarze kolejowym [3]. Równocześnie 
obserwacje dotyczące rynku transpor-
towego wskazują niską skuteczność 
prowadzonych działań, czego wyra-
zem jest dominująca rola transportu 
drogowego, bez perspektyw raptow-
nej zmiany tego stanu rzeczy [10].
 Mając na względzie różnice we 
wzajemnej substytucji i komplemen-
tarności poszczególnych gałęzi trans-
portu, w artykule podniesiono przede 
wszystkim aspekt możliwości zastę-
powania transportu drogowego po-
przez kolej, przyjmując wiodącą rolę 
transportu morskiego w przypadku 
obsługi obrotów gospodarczych skali 
globalnej. Pominięcie lotnictwa trans-
portowego wynika przede wszystkim 
z założeń metodycznych, gdyż tego 
rodzaju transport cechuje się w na-
turalny sposób koniecznością orga-
nizacji przewozu „ostatniej mili” oraz 
wykorzystaniem do przewozu wy-
sokowartościowych przesyłek o nie-
wielkiej masie. Żeglugę śródlądową 
pominięto natomiast z racji śladowe-
go udziału w przewozach w Polsce, co 
znalazło potwierdzenie wśród respon-
dentów (żaden nie deklarował jakie-
gokolwiek wykorzystania czy zaintere-
sowania w tym obszarze).
 Zrealizowane badania mają w 
znacznej części charakter badań 
pierwotnych. Jest to naturalna kon-
sekwencja przyjęcia punktu widze-
nia użytkownika, tak aby w możliwie 
najpełniejszy sposób odzwierciedlić 

jego postrzeganie transportu inter-
modalnego i na tej podstawie opra-
cować określone wnioski. Zbieranie 
danych pierwotnych realizowane było 
w oparciu o metodę CATI – formularz 
badawczy zawierał przede wszystkim 
pytania otwarte, jednak badanie było 
możliwe przede wszystkim w związ-
ku z instytucjonalnym charakterem 
respondentów. Odmowy udziału w 
badaniu zdarzały się sporadycznie, na-
tomiast część respondentów pomijała 
odpowiedzi na część pytań z racji ta-
jemnicy handlowej lub tłumacząc się 
brakiem specjalistycznej wiedzy (do-
tyczy podmiotów silnie rozwijających 
outsourcing obsługi transportowej). 
W wybranych przypadkach wywiady 
przeprowadzane były w formule oso-
bistej rozmowy.
 Przeprowadzone badania należy 
zaliczyć do badań behawioralnych, 
ponieważ kluczowym ich aspektem 
jest postrzeganie rzeczywistości i ba-
zowanie na opiniach o charakterze 
jakościowym. Zebrane w toku wywia-
dów informacje zestawiono z danymi 
statystycznymi. Przytoczone w opra-
cowaniu dane faktografi czne znajdują 
swoje źródła w ofi cjalnych zestawie-
niach instytucji publicznych, tj. Mini-
sterstwa Infrastruktury i Rozwoju oraz 
Urzędu Transportu Kolejowego.

Wielkopolska jako obszar rozwoju 

usług intermodalnych

Kluczowym czynnikiem, predestynu-
jącym województwo wielkopolskie do 
lokalizacji działalności logistycznej w 
dziedzinie transportu intermodalnego 
jest jego położenie. Patrząc od strony 
zachodniej granicy kraju Poznań jest 

pierwszym dużym miastem w Polsce, 
położonym bezpośrednio przy zelek-
tryfi kowanej linii kolejowej o dobrych 
parametrach (klasa linii D3, Vmax ≥ 80 
km/h) [14]. Tym samym transport ko-
leją na większe odległości w skali eu-
ropejskiej ma w Wielkopolsce zdecy-
dowanie najlepsze warunki rozwoju, 
lepsze niż w innych regionach kraju. 
 Przejawem silnej pozycji Wielko-
polski pod względem rozwoju trans-
portu intermodalnego jest także duże 
nasycenie regionu infrastrukturą ter-
minalową. W świetle danych Urzędu 
Transportu Kolejowego (mapa termi-
nali intermodalnych, stan na wrzesień) 
2015 r., spośród wszystkich regionów 
liczebność terminali intermodalnych 
w Wielkopolsce jest największa, zaś 
pod względem zdolności przeładun-
kowych Wielkopolska ustępuje w za-
sadzie jedynie naturalnemu liderowi, 
tj. Pomorzu, gdzie występuje rozbu-
dowana infrastruktura portowa.
 Przyjmując perspektywę potrzeby 
międzygałęziowego równoważenia 
podziału modalnego transportu klu-
czowe znaczenie dla rozwoju trans-
portu intermodalnego mają 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 przewozów intermodalnych.

Zarówno na poziomie krajowym, jak i 
na poziomie regionalnym występuje 
znaczna przewaga w zakresie alokacji 
na rzecz transportu drogowego, co 
pogarsza pozycję konkurencyjną po-
zostałych form przewozu. Porównanie 

 Transport drogowy* Transport kolejowy**

Wartość całkowita Dofinansowanie Wartość całkowita  [mln €] Dofinansowanie

[mln €] [mln €] [mln €]  [%] ***

Szczebel krajowy 13 811,4 100,0 11 570,6 6 096,3 4,4 4 877,1

Szczebel regionalny 
– woj. wielkopolskie

380,7 83,8 256,4 158,7 1,1 81,2

* na poziomie krajowym uwzględniono jedynie wsparcie w ramach POIiŚ, drogi były także wspierane poprzez szereg 
innych działań (tereny wiejskie, rewitalizacja, programy transgraniczne i inne)
** dla zapewnienia porównywalności danych w obu przypadkach włączono także nakłady na tabor kolejowy, choć 
w przypadku programu regionalnego był to wyłącznie tabor pasażerski
*** jako poziom odniesienia (100%) przyjęto nakłady na transport drogowy na szczeblu krajowym
Źródło:  opracowanie własne na podstawie [13] i [15]

Tab. 1. Międzygałęziowe porównanie nakładów na inwestycje wspierane środkami unijnymi 
w okresie 2007-2013
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nakładów inwestycyjnych na drogi i 
kolej w obszarze dwóch programów 
operacyjnych, wspieranych fundusza-
mi unijnymi, zawarto w tabeli 1.
 W naturalny sposób poprawa po-
zycji konkurencyjnej transportu inter-
modalnego jest generowana przez 
inwestycje terminalowe. Tego rodzaju 
projekty mogły uzyskiwać wsparcie 
unijne –pozwoliło ono na realizację 
szeregu projektów; projekty zrealizo-
wane w Wielkopolsce ujęto w tabeli 2.
 Specyfi ka skali transportu kolejo-
wego sprawia, że w przypadku parku 
taborowego nie można mówić o jego 
przyporządkowaniu do konkretnego 
regionu. Tabor spełnia swoje funkcje w 
całym obszarze kolejowym, który z ra-
cji postępującej liberalizacji rozpatry-
wać należy w kontekście całej Europy. 
Mimo to zakres przyjętych do realizacji 
projektów taborowych w transporcie 
intermodalnym, przedstawiony w ta-
beli 3, daje pewien obraz zjawiska.
 Aby poprawić konkurencyjność 
transportu intermodalnego konieczna 
jest jednak przede wszystkim popra-
wa parametrów linii kolejowych, której 
efektem będzie skrócenie czasu jazdy 
pociągów towarowych na średnie i 
dłuższe odległości, a także poprawa 
ich nośności. Potrzeby inwestycyjne 
w tym zakresie są znaczne, zwłaszcza 
wobec dużej masy pociągów konte-
nerowych, a tymczasem dotychczaso-
we działania w dużej mierze ogniskują 
swoją uwagę na poprawie warunków 
dla realizacji połączeń pasażerskich.

Transport intermodalny w świetle 

wywiadów

Przeprowadzone w trakcie badania 
wywiady realizowane były zasadniczo 

z dwoma grupami podmiotów. Z jed-
nej strony rozmowy prowadzone były 
wśród klientów systemu transporto-
wego, tak aby rozpoznać ich potrzeby 
obsługi transportowej. Podejście takie 
jest zgodne z zasadą stawiania klien-
ta na pierwszym miejscu. Z drugiej 
strony wywiady prowadzone były też 
z podmiotami branży transportowej, 
w tym z operatorami terminali inter-
modalnych. Dzięki takiemu ujęciu 
możliwe było poznanie wewnętrz-
nych warunków i barier rozwoju usług 
intermodalnych, ale także zderzenie 
oczekiwań klientów z możliwościami 
i planami rozwojowymi dostawców. 
Strukturę respondentów i przestrzen-
ne ich rozmieszczenie na obszarze 
województwa wielkopolskiego przed-
stawiono na poniższych rysunkach 1 
i 2. Arkusz wywiadu pogłębionego, w 
zależności od respondowanej grupy, 
zawierał od kilku do kilkunastu otwar-
tych pytań, dotyczących m.in. postrze-

gania polityki transportowej państwa 
w zakresie transportu intermodalne-
go, zmian zachodzących w branży 
w ostatnich latach, wyboru sposobu 
transportu oraz czynników determi-
nujących ten wybór. 
 Zebrane opinie użytkowników 
transportu potwierdzają dominację 
transportu drogowego w obsłudze 
transportowej otoczenia gospodar-
czego, a Wielkopolska nie jest raczej 
regionem istotnie odbiegającym od 
reszty kraju. Wśród respondentów ko-
rzystających z usług transportowych 
wyróżnić można przede wszystkim 
następujące grupy:
• duże podmioty, świadomie kształ-

tujące sieć powiązań logistycz-
nych, niejednokrotnie wykorzy-
stujące dedykowane połączenia 
kolejowe, ujmowane w stałym 
rozkładzie jazdy,

• podmioty średniej wielkości („ty-
powe”), prowadzące działalność 
w skali regionalnej lub krajowej, 
niekoniecznie aspirujące do roli li-
derów w zakresie oferty rynkowej,

• podmioty innowacyjne, wdraża-
jące strategię społecznej odpo-
wiedzialności korporacji (CSR – 
corporate social responsibility), w 
odniesieniu do których trudno jest 
wskazać specyfi kę branżową (róż-
ne branże).

Powyższy podział – stanowiący pew-
ne umowne rozróżnienie wynikające 

Tytuł projektu Podmiot realizujący
Wartość inwestycji 

[zł]
Dofinansowanie 

unijne [zł]

Budowa terminalu intermodalnego 
w Kórniku koło Poznania

HHLA Intermodal Polska 
sp. z o.o.

165 399 804,61 55 286 032,40

Budowa intermodalnego terminalu kontenerowego 
w miejscowości Jasin k. Poznania

Centrum Logistyczno Inwesty-
cyjne Poznań II sp. z o.o.

39 824 168,09 13 875 285,26

Budowa i wyposażenie kolejowego terminala inter-
modalnego na stacji Poznań Franowo – Etap IA

PKP CARGO SA 25 912 282,56 9 428 007,03

Razem: 231 136 255,30 78 589 324,69

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Mapa Dotacji UE – serwis internetowy Ministerstwa Infrastruktury i 
Rozwoju http://www.mapadotacji.gov.pl/ (dostęp 24.09.2015 r.)

Tab. 2. Projekty wsparte środkami Funduszu Spójności, przeznaczone na rozbudowę infrastruktury 
terminalowej w Wielkopolsce w latach 2007-2013

Tytuł projektu Podmiot realizujący
Wartość inwestycji 

[zł]
Dofinansowanie 

unijne [zł]

Zakup nowych i używanych platform podkonte-
nerowych (wagonów intermodalnych) do obsługi 

połączeń intermodalnych

POLZUG Intermodal Polska 
Sp. z o.o.

135 713 027,11 33 037 738,32

Zakup i dostawa nowobudowanych wagonów 
platform 80` do przewozu kontenerów

PKP CARGO SA 117 077 670,00 28 508 700,00

Zakup taboru intermodalnego 
dla Rail Polska Sp. z o.o.

Rail Polska Sp. z o.o. 51 257 366,86 12 501 796,80

Rozwój transportu intermodalnego w Pruszczu 
Gdańskim poprzez zakup naczep do przeładunku 

pionowego
Erontrans Sp. z o.o. 43 837 974,90 10 692 189,00

Zakup lokomotyw manewrowych do obsługi 
terminali intermodalnych

POLZUG Intermodal Polska 
Sp. z o.o.

38 266 900,00 9 321 000,00

Wzrost konkurencyjności przewozów 
intermodalnych poprzez zastosowanie wagonów 

do przewozu kontenerów ciężkich
Laude Smart International SA 34 838 151,00 6 905 010,00

Razem: 420 991 089,87 100 966 434,12

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Mapy Dotacji UE – serwisu internetowego Ministerstwa Infrastruktury i 
Rozwoju http://www.mapadotacji.gov.pl/ (dostęp 24.09.2015 r.)

Tab. 3. Rozwój parku taborowego przewozów intermodalnych w oparciu 
o środki Funduszu Spójności w latach 2007-2013
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zarówno z wielkości przedsiębiorstwa, 
jak i charakteru udzielanych odpo-
wiedzi – pozwala stwierdzić, iż do 
pierwszej grupy – dużych podmiotów 
– należał blisko co trzeci respondent. 
Druga grupa – przedsiębiorstw śred-
niej wielkości stanowiła ponad poło-
wę respondentów. 
 Dominującym rozwiązaniem w 
zakresie obsługi transportowej do-
staw i dystrybucji jest powierzenie tej 
dziedziny podmiotom wyspecjalizo-
wanym, zaś wśród dwóch podstawo-
wych kryteriów doboru kooperantów 
w tym zakresie wskazywane są: cena 
oraz długotrwała, dobra współpraca. 
W niektórych przypadkach outsour-
cing obsługi transportowej danego 
podmiotu był do tego stopnia silny, 
że trudno było znaleźć osobę, która 
byłaby w stanie udzielić bliższych in-
formacji w zakresie postrzegania przez 
dany podmiot perspektyw rozwoju 
transportu intermodalnego.
 Wśród podmiotów, które można 
zaklasyfi kować jako „typowe”, niska 
znajomość zagadnień związanych z 
transportem intermodalnym wynikała 
w dużej mierze z zadowolenia z bieżą-
cej sytuacji, w której całość transportu 
zewnętrznego jest w zadowalający 
sposób obsługiwana przez transport 
samochodowy. Co więcej, wśród ba-
rier rozwoju mających źródło w sferze 
transportu, niektóre fi rmy wymieniały 
czasowe niedobory specjalistycznego 
taboru samochodowego, co wymu-
szało korzystanie z rozwiązań intermo-
dalnych.
 Wyłączając podmioty duże, których 
skala działalności determinuje wyko-
rzystanie kolei do transportu materia-

łów, podzespołów i wyrobów z racji 
dużej degresji kosztu jednostkowego, 
także wśród niektórych podmiotów o 
mniejszych obrotach występowało za-
interesowanie usługami intermodal-
nymi. Tego rodzaju postawa dominuje 
wśród podmiotów, które w ramach 
swojej strategii biznesowej rozwijają 
koncepcję CSR. W ten sposób włącza-
ją one długofalową efektywność spo-
łeczną w bieżące decyzje zarządcze.
 Wśród barier zmian w podziale 
międzygałęziowym transportu ładun-
ków wymienia się także znaczny roz-
wój usług logistycznych bazujących 

wyłącznie na transporcie drogowym. 
Przede wszystkim chodzi tu o centra 
dystrybucyjne i powierzchnie maga-
zynowe, lokalizowane bez dostępu 
do sieci kolejowej, natomiast z dobrą 
dostępnością drogową. Ich rozwój 
sprawia, że inwestycje w intermodal-
ne centra dystrybucyjne, wykorzystu-
jące transport kolejowy, w tym inter-
modalne pociągi stałej częstotliwości, 
cechują się niesatysfakcjonującą stopą 
zwrotu.
 Zebrane uwagi wskazują tym sa-
mym na dużą trudność w kreowaniu 
multimodalnych łańcuchów trans-
portowych dalekiego zasięgu z wy-
korzystaniem transportu kolejowego. 
Bariery w rozwoju transportu inter-
modalnego tkwiące w nim samym 
dostrzegają także respondenci z sek-
tora transportu. Szczególnie proble-
my związane z próbą skokowego 
nadrobienia wieloletnich zaniedbań 
w zakresie infrastruktury kolejowej 
generują bariery w płynnym przepły-
wie ładunków, a część z tych zjawisk 
jest bezpośrednio postrzegana nawet 
przez respondentów ze środowiska 
kolejowego. Za najbardziej destruk- 

 

2. Przestrzenne rozmieszczenie respondentów na obszarze Wielkopolski
Objaśnienia: Na rysunku pominięto 3 podmioty mające siedzibę na terenie 

miasta Warszawy oraz po 1 podmiocie z siedzibami w województwach: 
lubuskim i łódzkim 

źródło: opracowanie własne

 

 

!" #

$%"

#

$%"

#

$%"
&

$'"

(

$ "

&

$'"

)

 "

$$

$!"

*+,-./012343-.5+64/+7893:+,-./01;<=

-.5+64/+7893:>-?97/69
@./A1236+1/-.B80793C-D98=3/+./0172

46E.+:F.BCFB.2
G./9<-H6472

I9.,46+D9346F9.,-1+D69

G./91:4AJ4-.:F<+3K3>./9,2:?37L9,47/62=

>./9,2:?3,469.+D623M,+FN3JB1-<D+69=3:/CD+.:C4O
G./91:4AJ4-.:F<+3K3>./9,2:?31./9<62=

>+>49.647/2=31.BC+.649=3>.-1BC78+3,9JD4
G./91:4AJ4-.:F<+3K3>./9,2:?39D9CF.-,+:/26-<2

MP.-1C;<3F.+6:>-.FB=39D9CF.-F97L647/62O
G./91:4AJ4-.:F<+3K3>./9,2:?3>+D4<-<-K

969.59F27/62=3>./9,2:?3,9F+DB.547/62
G./91:4AJ4-.:F<+3K3>./9,2:?3:>-Q2<7/2

1. Struktura respondentów w badaniu, źródło: opracowanie własne



29

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y6 / 2016

Transport intermodalny

cyjny ich aspekt postrzega się brak 
synchronizacji czasowej poszczegól-
nych inwestycji, niejednokrotnie reali-
zowanych na równoległych ciągach 
komunikacyjnych, wiodących w tym 
samym kierunku. O skali przestrzen-
nego oddziaływania tego rodzaju pro-
blemów najlepiej świadczy natomiast 
fakt dużej częstości wskazywania jako 
głównego problemu utrudnionego 
dostępu do portów bałtyckich w Trój-
mieście (równoczesne prace moder-
nizacyjne wszystkich linii kolejowych 
wybiegających z Trójmiasta), zatem na 
obszarze dość odległym od Wielko-
polski.

Ocena polityki transportowej 

państwa pod względem potrzeb 

transportu intermodalnego

Tak intensywny rozwój transportu 
intermodalnego w Wielkopolsce nie 
byłby możliwy bez wsparcia fun-
duszami unijnymi. Dla wielu przed-
siębiorców możliwość pozyskania 
zewnętrznego wsparcia stanowiła 
bezpośredni impuls do podjęcia decy-
zji o inwestycjach. Krytyce poddawali 
natomiast stronę formalną tych fun-
duszy: brak elastyczności w stosunku 
do składanych wniosków, utrudniają-
cy reakcje na potrzeby rynku czy brak 
funduszy przydzielanych na poziomie 
regionalnym. 
 Respondenci wskazywali również 
na brak spójnej polityki państwa od-
nośnie terminali intermodalnych. 
Należy podjąć decyzję, czy wsparcie 
publiczne powinno służyć tworzeniu 
dużej sieci małych terminali, czy też 
kilkunastu dużych terminali (po 1 lub 
2 na region)? Popyt na małe terminale 
ze względu na lokalizację przemysłu w 
największych aglomeracjach oraz na 
koszty funkcjonowania terminali jest 
ograniczony. Duży potencjał dostrze-
gali natomiast w terminale świadczą-
ce zintegrowane usługi logistyczne. 
 Zdaniem interlokutorów realizowa-
ne w ostatnich latach inwestycje kole-
jowe nie zawsze sprzyjają rozwojowi 
transportu intermodalnego. Wymow-
nym tego przykładem jest skracanie 
torów stacyjnych wskutek zabudowy 
rozjazdów o większym promieniu 

łuku. Umożliwiają one jazdę z wyższą 
prędkością na kierunek zwrotny, co 
jest pożądane z punktu widzenia ru-
chu pasażerskiego, sam proces jednak 
niejednokrotnie prowadzi do utrud-
nień w ruchu towarowym – krótsze 
tory stacyjne sprawiają, że pociągi 
towarowe nie mieszczą się w obrębie 
stacji, ze wszystkimi tego konsekwen-
cjami. Problemem jest również doko-
nywana w trakcie modernizacji linii – 
likwidacja bocznic. Z punktu widzenia 
przedsiębiorców planujących rozwijać 
działalność logistyczną, barierą są nie-
współmiernie wysokie koszty budo-
wy nowych rozjazdów na bocznice 
i włączania ich w systemy sterowa-
nia ruchem kolejowym. Planowanie 
rozwoju transportu intermodalnego 
utrudnia ponadto sposób wylicza-
nia kosztów dostępu do infrastruktu-
ry kolejowej – preferencyjne stawki 
ustalane są każdego roku, najczęściej 
jedynie z kilkutygodniowym wyprze-
dzeniem. Przy niewielkiej różnicy 
kosztów w stosunku do transportu 
drogowego, brak stabilności podda-
je w wątpliwość rentowność planów 
inwestycyjnych. 
 Bariery infrastrukturalne w rozwoju 
transportu intermodalnego występu-
ją nie tylko w transporcie kolejowym, 
ale również - drogowym. W obec-
nej sytuacji [16], nawet na drogach 
krajowych odcinki o wyższej nośno-
ści poprzeplatane są odcinkami o 
gorszych parametrach, co utrudnia 
sprawne pokonywanie „ostatniej mili”. 
Jednakże w trakcie modernizacji, nie 
zapewnia się ich pełnej nośności, tj. 
podniesienia dopuszczalnego obcią-
żenia do 11,5 tony na oś. Respondenci 
oczekiwaliby takich działań również 
w stosunku do dróg wojewódzkich i 
wybranych powiatowych. Z punktu 
widzenia przewozu towarów prioryte-
tem stają się obwodnice miejscowo-
ści, a niekoniecznie drogi szybkiego 
ruchu (autostrady i drogi ekspresowe). 
Przedsiębiorcy kolejowi intermodalni 
zwracali natomiast uwagę na fakt, że 
brak efektywnej kontroli nacisków na 
oś prowadzi do nieuczciwej konkuren-
cji ze strony transportu drogowego. 
Dzieje się to pomimo ustanowionej 
kontroli masy na wyjazdach z portów. 

Z kolei przedstawiciele terminali zwra-
cali uwagę na konieczność ochrony 
planistycznej terenów przemysłowych 
i logistycznych przed niekontrolowaną 
suburbanizacją. Obecność obiektów 
logistycznych obniża wartość sąsied-
nich gruntów, co sprzyja spekulacjom 
na rynku nieruchomości, zachęcając 
do zakupu w celach rozwoju budow-
nictwa mieszkaniowego i wytaczania 
procesów z uwagi na hałas. 
 Należy nadmienić, że niektórzy in-
terlokutorzy wyrażali również opinie, 
iż przestrzenne rozmieszczenie inwe-
stycji kolejowych oraz ich charakter 
dużo bardziej wspierają rozwój połą-
czeń intermodalnych z niemieckimi i 
holenderskimi portami, niż z polskimi. 
Zdaniem rozmówców, mając na uwa-
dze dobro krajowych portów, należy 
mocno zintensyfi kować działania in-
westycyjne na rzecz kolejowych prze-
wozów towarowych w relacji północ-
-południe.
 
Wnioski

Do podstawowych wniosków z prze-
prowadzanych analiz zaliczyć należy 
przede wszystkim:
• rozbieżne oczekiwania poszcze-

gólnych aktorów,
• występowanie różnorodnych ba-

rier rozwoju transportu intermo-
dalnego, w tym wykształconej 
przez wieloletnie zaniedbania ba-
riery świadomościowej w otocze-
niu,

• niski stopień synchronizacji inwe-
stycji, niejednokrotnie niweczący 
działania na rzecz rozwoju trans-
portu intermodalnego,

• niską świadomość możliwości 
wykorzystywania transportu inter-
modalnego wśród respondentów,

• dominację transportu drogowego 
w obsłudze klientów „typowych”.

Wśród zagrożeń transportu intermo-
dalnego wymienić należy specyfi cz-
ne kierunki dekarbonizacji transportu 
drogowego. Nie bez przyczyny wśród 
innowacji przyczyniających się do po-
prawy efektywności i konkurencyjno-
ści transportu w świetle polityki unij-
nej wymienia się raczej innowacje w 
ramach transportu samochodowego, 
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a nie działania na rzecz zmiany modal-
nej z dróg na kolei i żeglugę śródlądo-
wą [8]. Działania takie osłabiają presję 
na przenoszenie ładunków z dróg na 
tory.
 Dla odmiany interesującym kierun-
kiem badań jest rosnące znaczenie 
CSR oraz wpływ tego zagadnienia na 
podejmowane przez sektor otoczenia 
decyzje w zakresie obsługi transpor-
towo-logistycznej. Branża logistyczna, 
jako dziedzina gospodarowania, jest 
podatna na wprowadzanie CSR, po-
nadto działania w obszarze społecznej 
odpowiedzialności przedsiębiorczości 
mogą stać się źródłem wartości do-
danej dla klienta [9]. Następuje także 
stopniowy rozwój formalnoprawnych 
ram społecznej odpowiedzialności 
korporacji [4], jednakże należy zauwa-
żyć, że stopień postrzegania istot-
ności tego zagadnienia jest różny. W 
szczególności w krajach aspirujących 
do rozwoju, w tym w Polsce, ciągle 
przeważa aprecjacja dla krótkookreso-
wych korzyści fi nansowych kosztem 
długofalowego rozwoju organiczne-
go, a deklaracje wdrażania społecznej 
odpowiedzialności w przypadku czę-
ści podmiotów nie znajdują pokrycia 
w realnych działaniach [1]. Zebrane w 
wywiadach dane zdają się potwier-
dzać przytoczone piśmiennictwo.
 Z perspektywy kreowania polityki 
rozwojowej województwa ,Wielkopol-
ska jest w naturalny sposób predesty-
nowana do wykorzystania swojego 
korzystnego położenia geografi czne-
go. Rola obecnego atutu, jakim jest 
bliskość czasowa granicy niemieckiej 
koleją o względnie dobrych parame-
trach, będzie powoli, stopniowo ni-
welowana. W dłuższym okresie moż-
na spodziewać się zmian w zakresie 
kierunków rozwoju transportu, choć 
trudno jest w chwili obecnej wyro-
kować, w jakim stopniu rozwinie się 
transkontynentalna droga wymiany 
przy użyciu połączenia kolejowego 
[2], a w jakim – transport morski wy-
korzysta szansę żeglugi przejściem 
północno-wschodnim [5]. Duże na-
sycenie terminalami województwa, 
a zwłaszcza aglomeracji poznańskiej 
sprawia natomiast, że niezależnie od 
kierunków rozwoju powiązań dale-

kiego zasięgu (kolej transsyberyjska, 
żegluga via Bałtyk lub żegluga via 
Hamburg i Rotterdam) przedsiębiorcy 
wielkopolscy będą mieć zapewnioną 
dostępność do usług intermodalnych 
wysokiej jakości.  
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