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Mozliwosci tworzenia intermodalnych weztow transportowych
na bazie dostepne; infrastruktury transportu kolejowego —
na przyktadzie Wojewodztwa Wielkopolskiego®

Europejskie koncepcje budowy sieci
centréw logistycznych z poczatkéw lat
90. XX wieku zaktadaly tworzenie krajo-
wych intermodalnych sieci logistycz-
nych, ktorych punktami weztowymi by-
ty intermodalne wezly logistyczne w po-
staci centréow logistycznych z funkcjo-
nujgcymi na ich terenie terminalami
kontenerowymi, S$wiadczacymi ustugi
przeladunkowe na rzecz operatoréw
przewozéw kombinowanych. Autorzy
tych koncepgji dazyli do tego, aby inter-
modalne wezly logistyczne byly réwno-
miernie rozlozone na obszarze kraju.
Lokowano je zaréwno tam, gdzie kon-
centrowala sie dziatalno$¢ produkcyjna
i dystrybucyjna, jak i w miejscach,
w ktoérych obecnos$¢ centrum logistycz-
nego miala pobudzi¢ rozwdj gospodar-
czy poprzez ,przyciaganie” przedsie-
biorstw réznych branz atrakcyjnoscig
oferty ustug logistycznych. Realizacja
tego rodzaju koncepcji wymagata
znacznych publicznych $rodkéw finan-
sowych, niezbednych dla budowy pod-
stawowej infrastruktury: pozyskiwania
i uzbrajania nieruchomosci, budowy
terminali kontenerowych, bocznic
i drég dojazdowych, a takze dostosowa-
nia sfery legislacyjnej w taki sposoéb,
aby mozliwe bylo wiaczanie sie instytu-
¢ji sektora publicznego w przedsiewzie-
cia inwestycyjne o charakterze publicz-
no-prywatnym i angazowanie do ich re-
alizagji Srodkow publicznych oraz kapi-
tatu prywatnego.

W aktualnych uwarunkowaniach kra-
jowych podobne koncepcje sg skazane
na niepowodzenie, poniewaz wymaga-
ja stworzenia odpowiedniego progra-
mu realizacyjnego, warunkéw praw-
nych oraz przydzielenia niemalych

srodkow finansowych, czego nie zro-
biono. Odmienna jest rowniez sytuacja
w stosunku do lat poprzednich w za-
kresie dostepnosci nowoczesnych po-
wierzchni magazynowych. Inicjujac
w minionych latach programy budowy
centréow logistycznych ich realizatorzy
dazyli do tego, aby nowe obiekty maga-
zynowe, budowane ze wzgledu na duzy
popyt na tego rodzaju powierzchnie,
powstawaly na terenie centrow logi-
stycznych. W panstwach europejskich,
ktore doprowadzily do powstania sieci
centréow logistycznych, uzyskano efekt
w postaci koncentracji nowoczesnych,
wielkopowierzchniowych  obiektow
magazynowych w bezposrednim sa-
siedztwie terminali kontenerowych, bu-
dowanych rownolegle z przygotowywa-
niem nieruchomosci pod obiekty maga-
zynowe. Brak podobnych dziatan w Pol-
sce doprowadzit do sytuacji odmienne;j.
Wiele nowych obiektéw magazyno-
wych powstalo w réznych miejscach,
ktére z punktu widzenia planowania
urbanistycznego nalezy uznac za przy-
padkowe, badz utworzyly skupiska te-
go rodzaju obiektéw w poblizu gtow-
nych drég bez dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej. Kolejne obiekty magazy-
nowe powstajg w podobny sposob.
Poniewaz nadal nie istnieje zaden pro-
gram budowy krajowej sieci centrow lo-
gistycznych, nalezy dazy¢ do wzrostu in-
termodalnos$ci aktualnego ksztattu kra-
jowej sieci logistycznej poprzez rozwoj
istniejacych i budowe nowych terminali
kontenerowych, ktére uzupelnilyby sie¢
logistyczng, umozliwiajagc tym samym
wzrost przewozéw intermodalnych wy-
konywanych w ramach realizowanych
ustug logistycznych. Tym bardziej, ze

Polska nadal dysponuje jedng z najwiek-
szych sieci infrastruktury transportu ko-
lejowego w Europie.

Latozenia koncepdji

Niniejsza koncepcja budowy sieci
terminali kontenerowych zaktada wy-
korzystanie do tego celu dwoch rodza-
jow transportowych weziéw intermo-
dalnych:

1. Terminali kontenerowych (TK) — be-
dacych weztami o trwatym charakte-
rze, spelniajgcymi podstawowe wy-
magania techniczne dla tego rodzaju
obiektéw, to jest:

* posiadajacych miedzy innymi 2 to-
ry o dtugosci minimum 650 m kaz-
dy, stuzace do przetadunkéw inter-
modalnych jednostek tadunkowych

* wyposazonych w tadownie o trwa-
tej nawierzchni, umozliwiajaca do-
konywanie przetadunkéw przy po-
mocy urzadzen przeladunkowych:
dzwignicowych i samojezdnych
posiadajacych pola odkladcze dla
krétkookresowego sktadowania
pelnych konteneréw oraz diugoter-
minowego skiadowania kontene-
réw pustych

* wyposazonych w infrastrukture i sys-
tem komunikacji oraz system organi-
zacji umozliwiajgcy Swiadczenie
ustug dla wielu niezaleznych opera-
toréw przewozow intermodalnych.

2. Punktéow przeladunkowych kontene-
réw (PPK) — bedacych obiektami two-
rzonymi doraznie dla potrzeb kon-
kretnych uzytkownikéw - odbiorcow
intermodalnych jednostek fadunko-
wych. Punktéw, posiadajacych naste-
pujace cechy:

1 Dr inz. Ireneusz Fechner, Marcin Hajdul — Instytut Logistyki i Magazynowania; Eugeniusz Stoma — PKP CARGO S.A., Zaklad Przewozéw Towarowych w Po-

znaniu. Artykuf recenzowany (przyp. red.).

2 Artykul powstal na podstawie prac badawczych realizowanych w ramach projektu Inicjatywy Wspdlnotowej INTERREG Il B CADSES o akronimie
CORELOG (,,Skoordynowana logistyka regionalna”). Projekt CORELOG byt realizowany w latach 2005 - 2007, pod przewodnictwem regionu Emilia Roma-
na oraz skupial partneréw z Polski, Wegier, Austrii, Stowenii i Gregji.
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e dysponujgcych minimum jednym
torem do przetadunkéw, pozwala-
jacym obstugiwaé zestaw calopo-
ciggowy lub jego czes¢

* posiadajgcych nawierzchnie trwalg
lub wykonana z elementoéw prefa-
brykowanych, umozliwiajacg doko-
nywanie przefadunkéw przy pomo-
cy dzwigoéw samojezdnych

* posiadajgcych pola odkladcze dla
krotkookresowego  sktadowania
petnych i pustych kontenerow

* obstugujacych z reguly jednego ope-
ratora przewozéw intermodalnych.

Transportowe wezly intermodalne,
o ktorych mowa, z chwilg uruchomie-
nia w nich przetadunkéw konteneréw
moga przeksztalca¢ sie w lokalne plat-
formy logistyczne, ktére z kolei moga
tworzy¢ strukture regionalnego klastra
logistycznego. W Wojewddztwie Wiel-
kopolskim, dysponujacym znaczng ilo-
Scig infrastruktury kolejowej, istniejg
dogodne warunki do budowy sieci in-
termodalnych weziéw przetadunko-
wych. Ich lokalizacja powinna by¢ roz-
patrywana w dwoch aspektach:

* technicznej mozliwos$ci organizagji
wezla

¢ lokalnych/regionalnych potrzeb na
ustugi przewozowe transportem in-
termodalnym i zwigzanych z nimi
usfug terminalowych.

Biorac pod uwage powyzsze uwarun-
kowania, terminale kontenerowe po-
winny by¢ budowane w miejscach kon-
centracji przedsiebiorstw wymagaja-
cych duzej liczby obstug transporto-
wych (obszary przeznaczone pod akty-
wizacje gospodarcza o duzej atrakcyj-
nosci inwestycyjnej, specjalne strefy
ekonomiczne i ich czesci, strefy prze-
mysfowe, miejsca koncentracji obiek-
toéw magazynowych), natomiast punkty
przetadunkowe w poblizu miejsc,
w ktérych prowadza dziatalnos¢ duze
przedsiebiorstwa produkcyjne, majgce
duze zapotrzebowanie na przewozy
kontenerowe.

Celem proponowanej koncepcji nie
jest budowa wielu terminali kontenero-
wych i punktéw przetadunku kontene-
réow w kazdym dogodnym miejscu, ale
wskazanie planistom i decydentom ta-
kich mozliwos$ci z myslg o zachowaniu
infrastruktury i nieruchomosci dla ta-
kiego wykorzystania w nadarzajacych

sie okolicznosciach. Samorzady lokalne
majac Swiadomos¢ mozliwosci wyko-
rzystania infrastruktury wezfa do wzro-
stu aktywnosci gospodarczej powinny
uwzglednia¢ te okolicznos¢ podczas
tworzenia studiéw uwarunkowan i kon-
cepcji zagospodarowania przestrzen-
nego oraz podczas uchwalania miejsco-
wych planéw zagospodarowania prze-
strzennego, a takze planujac inwestycje
w rozw¢j lokalnej infrastruktury trans-
portu i jej remonty.

Lokalizacja terminali
kontenerowych i punktow
przetadunku kontenerdw

w Wojewaodztwie Wielkopolskim

Polskie Linie Kolejowe dysponuja na
terenie Wojewodztwa Wielkopolskie-
go rozbudowang siecig linii kolejo-

wych i punktéw weztowych, w ktérych
nastepuje obsluga kolejowych prze-
wozow towarowych. Na podstawie
analizy infrastruktury kolejowej woje-
wodztwa wskazano potencjalne lokali-
zacje dla terminali kontenerowych
i punktéow przetadunku konteneréw
w Wojewodztwie Wielkopolskim, kto6-
re przedstawiono w tabeli 1 i pokaza-
no na rysunkul.

Na terenie Wojewodztwa Wielkopol-
skiego znajduja sie dwa centra logi-
styczne oraz dwa miejsca wymieniane
jako atrakcyjne dla ich budowy pod
wzgledem lokalizacyjnym, z punktu wi-
dzenia regionalnych uwarunkowan go-
spodarczych i transportowych (tabela
2). Centra logistyczne, zgodnie z ogdl-
ng koncepcja ich tworzenia, powinny
wspomagac funkcjonowanie transportu
intermodalnego posiadajac w swej
strukturze terminale kontenerowe lub
mie¢ z nimi dogodne potaczenia, aby

Tab. 1. Potencjalne lokalizacje terminali kontenerowych (TK) i punktow przetadunku kontene-
réw (PPK) w Woj. Wielkopolskim. Zrédto: opracowanie na podstawie danych PKR

L | Obickt mfrserukory inemwodlne) | Micjsoomoit | Usva
] Terminal koniemerony' Parenmm planmwany
| Terminal konlemsroay Ciapdled iatniejipy
3 Terminal knmeserany Kobylnics It gy
4 | Terminal komeseroey Swarzpds - Jasim planoswany
5 Terminal konieme oy Kanin planowany
& | Termmal Konlemsirams Pila miEliwy
T | Termilinal komessiouy Wirsetiils it
= Terminal koneserowy Lesama muodliny
9| Terminal koniemeromss | HFarocin [ moEliwy
10| Termimal Konlessmowy K mnliwy
11 | Terminal Koneserouy Kalk miskliwy
12 | Terminal komesseronay Ostriiw WHE |||ut|!'.l.'!.'
1} | Punki preelodonka Eomben oniw | Moy o] | muEliwy
I4 | Punkl preeladunbu komiereniw Crempin miEliwy
13 | Punkt presioduniu konten e Mlosing minkliwy
I!l?- Punkt prociodunioo Eomten eniw skt muokliny
17 | Punkt preehchomibon konten eniw | Kaln [ mukliny
15 | Pkt precladunby kestenerw Sl iy
1% | Punkt prasindunbo koneeneniw Mekls midliwy
I P'tu'l.kl.mla-dupl.u x-:m-:_n:-mw: ) e ) mutl!:.'.':.'
21 | Punkl prechrhmbn komdenerow | Seamotuly | mulivey
a3 Pkt proastsdumb osdet cniw Rogoksa Wikp, ikl
| Punkt preeladonibn konteneniw Kopmen midliwy

24| Punk peacodrin knetencri _ Oypalerica mosliny
11 | Punkl prechslimbn kontgnenbw e iy
= Putikl praelndumbu kosleiicniw Wielsh Pin nEliwy

3 Wskazanie lokalizacji terminala kontenerowego w Poznaniu nie jest wynikiem analizy zawartosci zalgcznika nr 1, ale wynika z potencjatu gospodarcze-

go aglomeracji poznanskiej.
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Proponowans:
@ Terminal kontenarowy

Ralnie s
o Terminal konlenerowy

2 Punkt przefadunku kontenardw |

Rys.1. Istniejqce i proponowane lokalizacje terminali kontenerowych i punktéw przetadunku konteneréw na terenie Wojewddziwa Wielkopolskie-

go. Zrédto: opracowanie wiasne.

zapewni¢ operatorom logistycznym
prowadzacym dziatalno$¢ w centrum
logistycznym mozliwos$¢ korzystania
z przewozow intermodalnych.

W przypadku WCL Konin - Stare Mia-
sto S.A. dogodnym miejscem do budo-
wy terminalu kontenerowego sa tereny
przy stacji kolejowej Konin, nalezace
do PKP. W przypadku aglomeracji po-
znanskiej mozliwe sa rézne lokalizagje:
* rozbudowa terminalu kontenerowe-

go w Gadkach k. Poznania, nalezace-

go do POLZUG Intermodal Sp. z o.o0.
* budowa terminalu kontenerowego

na terenie CLIP Sp. z 0.0. w Swarze-

dzu - Jasinie
* budowa terminalu kontenerowego

przy stacji rozrzagdowej Poznan - Fra-

nowo.

Wymienione obiekty posiadajg naste-
pujace uwarunkowania inwestycyjne:

Terminal w Ggdkach wymaga wydtuze-
nia torow przetadunkowych oraz rozbu-
dowy przetadowni i placu sktadowego
dla konteneréw, jest natomiast bardzo
dobrze skomunikowany z infrastrukturg
drogowa (znajduje sie w bezposrednim
sasiedztwie modernizowanej drogi eks-

Tab. 2. Istniejgce i mozliwe do budowy centra logistyczne w Woj. Wielkopolskim. Zrédfo: opra-

cowanie wiasne.

LI ) Laskalizsejn
Wielkopolskie Centrum Logisiyeene Komin-Stare Minsts 5.4 Komin
{ =n|n|||5.Inlgm}\.rnn-lﬁue;r_l...'_r_.nt Poens CLIP .';[h":-' 0.0, :;ﬁ“'d-r.l:;il'-\.lﬁill
Centruis logisdyeenn moslme di badaiy Ghapdks & Madnimin
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presowej nr 11 taczacej go z odleglym
o 2 km weztem autostrady A2),

Terminal na terenie CLIP Sp. z 0.0. wy-
maga budowy od podstaw. Ponadto, ak-
tualnie ograniczeniem rozwoju CLIP
jest jego stabe skomunikowanie z dro-
g3 krajowa nr 2 (do centrum prowadzi
droga jednojezdniowa o dwoch pasach
ruchu z wiaduktem w Swarzedzu nad li-
nig kolejowa CE-20). Brak alternatywne-
go dojazdu do centrum logistycznego.
Plany inwestycyjne, dotyczace rozwoju
infrastruktury transportu w celu popra-
wy dostepu do centrum logistycznego,
wskazujg na jego duzy potencjat roz-
wojowy,

Terminal przy stacji rozrzgdowej Poznari
- Franowo wymaga budowy od podstaw.
Istotnym ograniczeniem transporto-
wym tej lokalizagji jest brak jej skomu-
nikowania z infrastrukturg drogowa
w bezposrednim otoczeniu.




Tab. 3. Powigzanie proponowanych centréw logistycznych i punktow przetadunku konteneréw
z infrastrukturg drogowq. Zrédfo: opracowanie wtasne.

Lakalieacju Th rogi AHheary eskiywisnuse
A PPK ;
TE Pozsal watnsirady: AL Poenan, Tarmowo Fodgome,
drogl gléswme, 2, 5, 11, 42, 44, Suchy L
drogi druporspdes: 184, 96, 307, 430
I'K Cisgdkl mubisiradys A2 w odlephodei 2 km drogg 11 Fermiki, Rohakowo, Gk
drogl plisvne: 11,
TH Kobyinica drogi glowne: 49 Swaregdr, Ceerwonak,
Bolechsw o
TE Swarzedz Jesin | drogi ploswne: 2, Swarmpde. ferniki,
drogi drogoreedee: 433 __ Rohskowo, Godki
TE Eonin mmnsirad: AT, Kamin, Modia Krolewska
drogi phiwne: 2, 25, 67,
dragl drugoreadee: T, Th6, 469
T Pila dragi plossne: 10, 11, Pita, Chodrie:, Maklo
dragi drogorzedse: 179, 150, 155, B Moterin, Aoiw, lestromwis,
Walez
T Wreeknis mmnsirady: A Wreesnia. Gniezma,
drogl gliwme: 2, 15, 42, Witk Sroda Wikp.
dragi drugorepdes 431, 443 Shipea, Mkl Py adey
T [egrno drogi plosne: 5, 12, Lesamn, Koscinn, Cisiyn,
dragl drporeades: 323, 432, Rawiiz, Cilopiw, Wichows
TiE darncin dragi phowne: 11,12, 15 Jarocin, Plesaew,
dragh drugorzodee: 433 Kadmin Wikp., Horek Wikp.,
Kaig: Wikp
TK Kgpno drogi ghowne: &, 11 Kepno
T Kalisz drogi phiwne: 12,25 Kalizz
drogi drugorasdes: 470, 471, 432 i
T Cratrir Wikp, | drogi gléwne: 11, 25, 36 Osrom Wikp., Miksia,
drogi drugorepdee: 455 Odalaniw, Krotosrymn,
R

PER Mowy Tamyil

matnsirady: A2
dragl pléwne: 2,
dragi druporapdee: J00, 305, J0E,

Mowy Teoemysl, Gradnsk
Wikp., Shasevin, Treciel,
Lowiswiel, Ohilenica

PPE Cpeimgii drogi drugarzedee: 310 Crenypin, Sreemn
PPE Ricesing drogi drogorzgdee: 430, 431 Wosina
PPE. Lubon drogi sevbkicgo muchu: AZ, Lathomn, Kook
drogi drugorepdne: 430
P K ol s A, Keda, Khnlavn, Tomuk
dragi plowne: 2,
drogi drogoreedee: 270 470, 4T3,
PPE Shipca drogi szvbkicgo mchu; AZ, Shepew, Wreeinia
drogi glésyne: 2,
drogl drugoraedes: Jid
PFPE Mekln drogi gloswne: 2 Hekla, Kostreyn Wikp.
PFK Grieznn drogi gliwne: 5, Cinsgenn, Trromeseno,
drogi drugorzedee: 192, 197, 256 289360, Wigrowico, Mogilne,
Wryeinia
PP Semmoiuby dragi drogorepdne: D&, [R5 1ET Seamatuly, Oborniki, Wronki
PT'E. Rogodno Wikp., tragi phisene: 11w esBephedei ok, 1 kmj Rogodn Wikn |, Wiypremien,
drog) |||'1|£-|'||’..'|:1.\.'¢. 2410 LIk
PPE Kepnn drogi glowne: &, 11, Kepn, Wisnseiw,
" !'«I_nn:u_l.-_mvn. Sy
PPE Opadenics | drogi drogoregdse: 107 Dpiknlcuwﬂl:k. Ciroacrish
T
PPE Floiiw drogi drugoregdse: PR 159 Flotdm, Jastrowie, Debremo,
e rpr——— ~ Wigchork, Kmjenks
PPE Wicled Pn. | dragi drugaregdse: 177, 181 Trecianka, Cramiin,
Direxdenko

Lokalizacje centréw logistycznych
pokazane w tabeli 2 wskazujg na istnie-
jace centra logistyczne i najbardziej za-
awansowane plany ich realizacji. Nie
wyklucza to mozliwosci budowy cen-
tréw logistycznych w innych miejscach,

jezeli pojawia sie sprzyjajace po temu
okolicznosci. Potencjalnymi lokalizacja-
mi sa okolice niektorych potencjalnych
punktéow przefadunku kontenerow,
wskazanych w tabeli 1. Punkty przeta-
dunku konteneréw (wymienione w ta-

4 Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (przyp. red.).
4 Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad ,Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych w 2006 r.” Warszawa marzec 2007.

beli 1) w kazdym przypadku wymagaja
budowy od podstaw oraz udroznienia
drog dojazdowych poprzez ich moder-
nizagje lub remont nawierzchni.

Jakos$¢ drog w otoczeniu proponowa-
nych intermodalnych weztow logistycz-
nych powinna spetnia¢ wymagania
w zakresie mozliwosci ich wykorzysta-
nia do przewozu intermodalnych jed-
nostek tadunkowych, to jest posiadac
nosno$¢ 115kN/os oraz odpowiednie
parametry geometryczne (szerokosc
drogi i wysoko$¢ przeswitu pod wia-
duktami). W odniesieniu do drog wska-
zanych w tabeli 3, drogi szybkiego ru-
chu spetniaja te wymagania, natomiast
wiekszo$¢ drog gtownych i drog drugo-
rzednych w zakresie nosnosci i/lub sta-
nu nawierzchni tych wymagan nie spet-
nia (wedfug oceny GDDKiA# stan okoto
23% drog krajowych jest niezadowalaja-
cy, a okoto 53% zly. W Wojewodztwie
Wielkopolskim ponad polowa droég kra-
jowych wykazuje stan niezadowalajgcy
lub zly5). W tabeli 4 przedstawiono
ocene zapotrzebowania na transport
intermodalny w otoczeniu istniejacych
i proponowanych lokalizacji terminali
kontenerowych oraz punktéw przeta-
dunku konteneréw.

Poniewaz w otoczeniu wiekszosci
wskazanych lokalizacji aktualnie nie
wystepuje zapotrzebowanie na prze-
wozy intermodalne nalezy podkreslic,
ze brak terminali kontenerowych
i punktéow przetadunku konteneréw
jest przyczyng wtoérng. Zasadnicze
przyczyny sa nastepujace:

e dlugi czas przewozu, niepunktual-
no$¢ dostaw, niekonkurencyjno$¢ ce-
nowa przewozow kolejowych (opinie
klientow)

e wysokie koszty dostepu do infra-
struktury  kolejowej,  problemy
z przewozem konteneréw pomiedzy
terminalami, a punktami nadania
i odbioru konteneréw spowodowane
zla jakoScig lokalnej infrastruktury
drogowej (opinie operatorow prze-
wozow intermodalnych).

Podsumowanie

Infrastruktura kolejowa na terenie Wo-
jewodztwa Wielkopolskiego stwarza du-
ze mozliwosci w zakresie budowy sta-

Logistyka 5/2008




Tab. 4. Istniejqce i potencjalne zapotrzebowanie na transport intermodalny.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Lokalizacia TK | FFK

Putencial istalejacy
X}

Potencial, ktiry mogy
wywedad fnne ceviniki®
X}

Tk Pazmam

TK Gigdki

TE Kobylnica

TK Swarzgde

TE Komnin

TK Leseno

Tk kgpno

T Chatrdaw Wikp

TE Ha_!_iisz
FPK Pk

o

FIFK Cremp

-

FFK Moz

PR Lo

FPE Koo

PFPFK Supca

FPK Mekla

PPE Kosireyn Wikp.

PFE Rogoinoe Wikp,

FPE Szamaotuby

PFK Mowy Tomyel
FPFK Cpalenicn

FIPk Cimieend
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* Aktywno$¢ instytucii sektora publicznego, specjalne strefy ekonomiczne, rynek pracy, jakosé infra-

struktury itp.

tych i doraznych intermodalnych weziéw
logistycznych. Wskazanie potencjalnych
lokalizacji dla terminali kontenerowych
(TK) i punktéw przetadunku konteneréw
(PPK) powinno by¢ uwzglednione przez

samorzady lokalne Wojewodztwa Wiel-
kopolskiego w planowaniu przestrzen-
nym, przy wyznaczaniu terenéw pod ak-
tywizacje gospodarczg i ich rezerwacji
pod przyszte lokalne platformy logistycz-

ne. Przynajmniej cze$¢ tego rodzaju tere-
néw powinna by¢ wyznaczana w sgsiedz-
twie potencjalnych terminali kontenero-
wych i punktéw przetadunku kontene-
row, z uwzglednieniem mozliwosci do-
jazdu wielkotonazowego transportu
drogowego do tych weztéw. Ponadto,
tego rodzaju dziafania planistyczne po-
winny by¢ skoordynowane z planami re-
montu lub modernizagji lokalnej infra-
struktury drogowej. Spojna koncepcja
lokalizacji terminali kontenerowych
i punktow przetadunku konteneréw
W powigzaniu z terenami wyznaczonymi
pod aktywizacje gospodarcza i poprawg
jakosci drég powinna doprowadzi¢ do
stworzenia mapy kluczowych terenow
inwestycyjnych w Wojewodztwie Wiel-
kopolskim.
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