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Kiedy 26 kwietnia 1956 roku Malcolm McLean na pokta-
dzie przerobionego tankowca ,Sea — Land” ekspediowat
z Newark do Houston pierwsze 58 35-stopowych konte-
nerow? z pewnoscia nie przypuszczal, ze jego wynalazek
w ciagu kilku nastepnych dekad zrewolucjonizuje nie tyl-
ko transport, ale bedzie jednym z podstawowych wehi-
kuléw internacjonalizacji i globalizacji, dokonujac znacz-
nych przeobrazen w przemysle i handlu na catym swiecie,
przyczyniajac sie do przyspieszenia rozwoju regionow,
w ktorych obrot i przewdz konteneréw odbywa sie dzisiaj
najsprawniej i najefektywniej.

Prace przetadunkowe w portach morskich, ktdre jeszcze
w latach 50. 1 60. XX wieku wykonywali dokerzy gtéwnie
sita wlasnych miesni, nie byty ani szybkie, ani nadmiernie
bezpieczne, ale z pewnoscig kosztowne. Koszt przetado-
wania 1 tony typowych towaréw drobnicowych wynosit
owczesnie bez mata 6 USD. Wprowadzenie kontenerow
obnizylo ten koszt do zaledwie 16 centéw [4]. Dzi$ podsta-
wowa operacja, czyli przeniesienie kontenera z tadowni
statku na terminal kosztuje od kilkudziesigciu do okoto
200 USD. Dla przyktadu, w DCT w Gdansku koszt ten
wynosi 92 euro za peten kontener 20—stopowy i 106 euro
za 40-stopowy [7]. Trzeba jednak pamietac, ze do wspdt-
czesnych konteneréw mozna zapakowac tadunek o masie
siegajacej az 30 t, a zatem w przeliczeniu na 1 t, nawet no-
minalnie jest to tyle samo lub mniej, niz 50 lat temu. A je-
$li uwzgledni sie skumulowang inflacje w tym okresie, to
okaze sig, ze koszt ten jest duzo nizszy, niz d6wczesnie.

Skrocit sie rowniez czas przeladunku. Juz pod koniec
lat 60. XX wieku kontenerowce ptynace z Japonii do por-
tow na zachodnim wybrzezu USA i z powrotem spedzaty
w portach tylko 3 dni, podczas gdy ich tradycyjni kon-
kurenci (typowe drobnicowce) az 20. Dzigki temu liczba
rejsow w ciggu roku na 1 statek zwiekszyla sie z 9 do 15
[20]. Zastosowanie ogromnych suwnic nadbrzeznych oraz
innych urzadzen transportowych i przetadunkowych, po-
zwalajacych sprawnie i szybko przemieszcza¢ kontenery
w obrebie terminali — mimo zdecydowanego wzrostu ta-
downosci kontenerowcoéw — spowodowalo, ze czas przeta-
dunku rzadko przekracza dobe, a przeniesienie kontenera
z ciagnika terminalowego na statek lub odwrotnie zajmuje
2 — 3 minuty.

Dzigki krotszym postojom w portach mozna byto prze-
wiez¢ wiecej przy wykorzystaniu tej samej liczby statkdw,
a tym samym spadaty koszty state zakupu i utrzymania

floty. Obnizaly sie one takze dzigki temu, Ze coraz nowo-
czesniejsze kontenerowce wymagaty coraz mniej czton-
kéw zalogi. Na poczatku lat 70. XX wieku wodowane
w Niemczech kontenerowce miaty tadownos¢ 3 000 TEU
(Twenty — Foot Equivalent Unit) i byly obstugiwane przez
38 cztonkdw zatogi [20]. Wspolczesnie, najwieksze konte-
nerowce s w stanie przewiez¢ az 18 270 TEU przy zatodze
liczacej zaledwie 13 cztonkdw, cho¢ standardowo tworzy
ja 19 oficeréw i marynarzy [17]. Tak ogromny wzrost fa-
downosci oznacza osiggniecie znacznych efektéw skali.
Mimo wzrostu wielkosci kontenerowcéw konstruktorzy
zadbali, aby kolejne generacje zuzywaty coraz mniej pali-
wa (w przeliczeniu na jednostke fadownosci) i tym samym
generowatly coraz nizsze koszty eksploatacyjne, a rowno-
cze$nie nizsze koszty zewnetrzne.

Kontenery zapewniaja dobrg ochrone towarom, zardw-
no podczas przetadunku, jak i przewozu. Wytrzymata
konstrukcja sprawia, Ze mozna je takze spietrzac az do 11
warstw, a to znacznie zmniejsza powierzchnie terminali
i zwiazane z tym koszty. Co wigcej, kontenery mozna eks-
ploatowa¢ latami i to mimo niesprzyjajacych warunkow,
w jakich sa transportowane. Zapewniaja réwniez znaczng
fadownos¢ do okoto 30 t lub nawet 88 m* w przypadku 45-
stopowego kontenera High Qube.

Oczywista zaleta jest rowniez, ze od 1968 roku kontene-
ry objete zostaly standardem ISO regulujacym ich budo-
we, wymiary, dopuszczalng mase catkowita, oznakowa-
nie itd. Pozwolito to wysyta¢ kontenery w dowolne miejsce
na $wiecie bez obaw, Ze eksploatowany w portach sprzet
przetadunkowy lub tabor kolejowy czy drogowy, nie be-
dzie przystosowany do ich przetadunku lub przewozu.

Nie mniej wazng zaleta kontenerdéw jest ich uniwer-
salnos¢, czyli zdolno$¢ do przewozu wszelkich grup ta-
dunkdéw, dzieki dopasowaniu budowy konteneréw do
wymagan stawianych przez rézne grupy tadunkéw. Naj-
liczniejsze sa kontenery uniwersalne, ale obok nich do
dyspozycji klientow sa kontenery cysterny, kontenery
z regulowana temperaturg wnetrza, z otwieranym da-
chem, kontenery ptytowe i inne.

Te liczne i niezwykle istotne zalety spowodowatly, Ze
w bardzo krotkim czasie kontenery zaczeto przewozic juz
nie tylko wzdtuz wybrzezy USA, ale znacznie dalej, naj-
pierw na Karaiby, potem do Japonii, Europy i wreszcie po
catym $wiecie. W 1970 roku na calym swiecie przetado-
wano okoto 40 mln TEU, a w 2012 roku byto to ponad 620
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mln TEU. Podobny skok dostrzec mozna analizujac prze-
fadunki w poszczegolnych portach morskich. W 1975 roku
najwiekszym portem kontenerowym na swiecie byt Nowy
Jork - 1,7 mIn TEU [20], a w 2012 roku Szanghaj — 32,5 mIn
TEU, podczas gdy Nowy Jork wypadt poza pierwsza dwu-
dziestke [2]. Wzrosta réwniez liczebnos¢ floty przeznaczo-
nej do przewozu kontenerdw i jej taczna fadownos¢. Na
poczatku 2013 roku eksploatowanych byto bez mata 5 000
kontenerowcéw o tacznej tadownosci az 16,3 mln TEU [1].

Rowniez w Polsce w ostatnich latach nastapit rewo-
lucyjny wrecz wzrost liczby obstugiwanych w portach
konteneréw. Najwigkszy zanotowano w Gdansku, gdzie
w 2007 roku uruchomiono (wcigz jedyny) glebokowodny
terminal kontenerowy (DCT Gdansk) zdolny obstugiwac
najwieksze na swiecie statki. Ta nowa infrastruktura wy-
korzystywana jest glownie przez najwiekszego na $wiecie
armatora kontenerowego — Maersk Line. Uznat on Polske
za bardzo perspektywiczny region i w 2009 roku podjat
decyzje o wydtuzeniu do Gdanska trasy AE10 wiodacej
bezposrednio z Szanghaju. Ta decyzja spowodowala, ze
od poczatku 2010 roku do DCT regularnie co tydzien za-
wijaja najwigksze jednostki (pierwotnie byly to jednostki
o tadownosci okoto 8 000 TEU, ale od potowy 2011 roku
jednostki klasy E o fadownosci 15 000 TEU), wlaczajac nas
tym samym do globalnej pierwszej ligi obrotu kontenero-
wego. W konsekwencji przeladunki realizowane w DCT
osiagnety w 2012 roku warto$¢ 900 000 TEU, podczas gdy
5 lat wezesniej byto to zaledwie 106 000 TEU [6]. W tym
samym okresie gtéowny konkurent, czyli terminal BCT
w Gdyni (409 000 TEU w 2012 roku) wraz z Gdynia Con-
tainer Terminal oraz Battycki Terminal Drobnicowy Gdy-
nia odnotowaty tacznie duzo mniejszy wzrost z 611 000
do 676 000 TEU [13]. Lacznie, we wszystkich terminalach
morskich w Polsce w 2012 roku przetadowano bez mata
1,65 mIn TEU, podczas gdy w 2000 roku byto to zaledwie
225 000 TEU [20].

Zdecydowany wzrost obrotu kontenerami w portach
przetozyl sie na zdynamizowanie ich przewozoéw trans-
portem kolejowym i drogowym. Szczegdlnie istotne sa
przewozy kolejowe, poniewaz to wlasnie dzieki takim
przewozom udaje sie realizowac polityke transportowa
UE nakierowana na zmniejszenie kosztéw zewnetrznych
transportu poprzez jak najbardziej intensywne wykorzy-
stanie innych, niz transport drogowy i lotniczy, galezi
transportu na dtugich dystansach.

Poczawszy od 2000 roku przewozy jednostek intermo-
dalnych (gléwnie konteneréw stanowiacych obecnie oko-
To 98,5% wszystkich jednostek) wzrosty z 273 000 TEU [21]
do 1 047 000 TEU w 2012 roku [18]. W podobnym stopniu
wzrosta rowniez masa fadunkéw intermodalnych prze-
wiezionych przez operatoréw kolejowych -z 2,08 mIn t do
8,06 mIn t w analogicznym okresie, jak i praca przewozo-
wa: z 845 mIn tkm (2003 rok) do 3 045 mIn tkm [18].

Budujacy jest réwniez fakt, Ze coraz wiecej podmiotow
realizuje przewozy w tym segmencie rynku. Pierwotnie
byta to wytacznie spétka PKP Cargo. W 2003 roku dota-
czyta inna spotka z grupy PKP — PKP LHS, a w 2005 roku
réwniez DB Schenker Rail Polska i rok pézniej PCC Kol-

chem. Obecnie przewozy intermodalne w Polsce reali-
zuje 9 przedsiebiorstw — PKP Cargo (71,5%)°, Lotos Kolej
(17,5%), DB Schenker (3,7%), CTL Logistics i CTL Express
(facznie 3,7%), PKP LHS (1,5%), Rail Polska (1,2% i szyb-
ko ros$nie), a takze STK Wroctaw (0,5%) oraz Majkoltrans
(0,4%).

Warte podkreslenia jest, ze ro$nie udzial przewozow
intermodalnych w calym rynku przewozdéw kolejowych.
W 2012 roku wynioést on 6,2%, podczas gdy jeszcze rok
wczesniej wynosil 4,5%. Zbliza nas to powoli do sredniej
europejskiej, ktora w 2010 roku wyniosta okoto 17,7% (6w-
czesnie w Polsce udzial ten wynosit jedynie 3,9%), cho¢
wciaz jeszcze daleko do liderow — Belgii (37,8%), Hiszpanii
(36,9%), Niemiec (29%), czy nawet Czech i Wegier (odpo-
wiednio 13,7% i 11,3%) [3]. Nie nalezy popada¢ w zbytni
pesymizm, poniewaz dane te wskazuja, ze w Polsce od-
notowuje si¢ wysoka dynamike wzrostu, ale co nie mniej
wazne — istnieje ogromny potencjat wzrostowy.

Czynnikami sprzyjajacymi rozwojowi przewozow in-
termodalnych sa rowniez prowadzone na sieci kolejowej
inwestycje, w efekcie ktérych poprawia si¢ jakos¢ infra-
struktury liniowej i punktowej. Pomimo, iz inwestycje te
nie przebiegaja tak szybko i z tak duzym rozmachem jak
w transporcie drogowym, gdzie w 2012 roku wylacznie
na drogi krajowe planowano przeznaczy¢ ponad 26 mld zt
(2,8 mld zt w 2000 roku), podczas gdy na drogi kolejowe
8 mld zt (0,8 mld w 2000 roku) [5]. Co wiecej, nalezy ocze-
kiwa¢, ze réznice w nakladach inwestycyjnych na infra-
strukture beda malec¢ ze wzgledu na znacznie wigkszy, niz
dotychczas, poziom inwestycji w transporcie kolejowym.
Niemniej jednak juz obecnie mozna dostrzec pozytywne
zmiany, jakie zaszty w ostatnich latach na sieci kolejowej.
W 2011 roku uznano, ze 43% sieci jest w stanie dobrym,
30% w stanie dostatecznym i 27% w niedostatecznym,
a zaledwie 2 lata temu wskazniki te ksztaltowatly sie na
poziomie odpowiednio 36%, 35% i 29%. Aby jednak pocia-
gi towarowe w Polsce mogty osiggac¢ predkosci zblizone
do tych w krajach Europy Zachodniej, konieczne jest dal-
sze zwigkszanie udziatu linii kolejowych w dobrym stanie
i ciaglego podwyzszania limitow predkosci [18].

Znaczace inwestycje poczyniono natomiast w obszarze
infrastruktury punktowej. Do lideréw zaliczy¢ nalezy
PCC Intermodal - spotke, ktdra we wrzesniu 2011 roku od-
data do uzytku terminal w Kutnie o zdolnosci przetadun-
kowej na poziomie 100 000 TEU rocznie (docelowo 200 000
TEU), a w realizacji pozostaje jeszcze wigkszy terminal
w Tczewie, ktérego uruchomienie planowane jest w 2014
roku. Jego zdolno$¢ przetadunkowa siggnie az 1 mIn TEU
rocznie, przy mozliwosciach sktadowania na poziomie po-
nad 20 000 TEU [11].

Réwniez w bezposrednim poblizu Poznania w ostatnim
czasie zrealizowano nowe inwestycje (rysunek 1). W Gad-
kach powstal nowy terminal firmy Polzug o znaczacych
zdolnosciach przetadunkowych wynikajacych z posiada-
nia az 4 torow o dtugosci 610 m kazdy oraz 6 dzwigdéw
kontenerowych (a docelowo réwniez suwnic) oraz 16 ha
powierzchni przeznaczonej wyltacznie pod potrzeby
transportu intermodalnego (pow. catkowita wynosi 32 ha)

* W nawiasie podano $redni udziat w rynku w 2012 r. liczony wykonana praca przewozowa w segmencie przewozow intermodalnych [18].

. 4]
Logistyka 2/2014




[12]. Od maja 2012 roku w Jasinie przy migdzynarodowej
linii kolejowej CE — 20 funkcjonuje terminal intermodal-
ny nalezacy do CLIP o zdolnosci przetadunkowej okoto
10 000 TEU. Mozliwosci obstugi jednostek intermodal-
nych na tym terminalu (terminal ten obstuguje réwniez
znaczacg jak na warunki polskie liczbe naczep i nadwozi
wymiennych) wzrosty juz w 2013 roku, kiedy wybudo-
wano kolejng bocznice o dtugosci 800 m, a w 2014 roku
maja ulec dalszemu zwigkszeniu [9]. Istotnym potencja-
fem dysponuje réwniez firma Cargosped realizujaca prze-
fadunki w terminalu w Kobylnicy oraz na starym termi-
nalu w Gadkach (pierwotnie nalezacym do firmy Polzug),
a takze na niedawno oddanym do uzytku terminalu na
stacji rozrzadowej Poznan Franowo. Pierwotna zdolnos¢
przetadunkowa tego ostatniego terminala wynosi 11 000
TEU rocznie, ale dzigki systematycznym inwestycjom ma
by¢ zwigkszona az do 80 000 TEU rocznie pod koniec lat
30. XXI wieku [8]. Co istotne, wszystkie te terminale zlo-
kalizowane sa po wschodniej stronie Poznania. Jedynym
terminalem po zachodniej stronie Poznania jest otwarty
w kwietniu 2012 roku obiekt spoétki Loconi Intermodal
SA (d. ATC Rail) przy ul. Nowosolskiej o potencjale prze-
fadunkowym okreslanym nawet na 50 000 TEU rocznie,
choc jego obecne mozliwosci sg duzo skromniejsze [10].
Rosnacy potencjat w zakresie infrastruktury punktowej
jest niezwykle istotnym atutem aglomeracji poznanskiej,
ale nie mniej wazna jest tatwos¢ obstugi tych terminali
transportem drogowym. W tym zakresie w ostatniej deka-
dzie osiagniety zostal ogromny postep. Przede wszystkim

ukonczono autostrade A2 i rdwnie wazne odcinki drég
ekspresowych S51i S11. Szczegolnie cieszq ostatnie decyzje
GDDKiA, w nastepstwie ktorych w 2016 roku dokonczo-
na zostanie droga S5 na odcinku péinocnym od Gniezna
do Mielna (granica z Woj. Kujawsko — Pomorskim), a do
konica 2017 roku réwniez na odcinku potudniowym, co
oznacza ogromne ultatwienie przejazdu na bardzo zatlo-
czonej i niebezpiecznej trasie Poznan — Wroctaw, wraz
z mozliwoscig ominiecia wiecznie zakorkowanego prze-
jazdu przez Komorniki*. Natomiast juz w czerwcu 2014
roku ma zosta¢ ukoniczony brakujacy odcinek S11 w ciggu
zachodniej obwodnicy Poznania, a w 2016 roku powstang
réwniez: obwodnica Jarocina i II etap obwodnicy Ostrowa
Wielkopolskiego. Uzupelnieniem inwestycji prowadzo-
nych przez GDDKIiA s3 modernizacje i budowa nowych
odcinkdw, szczegolnie obwodnic miast, realizowana
przez samorzady wojewddzkie czy powiatowe, na przy-
kfad finalizowana modernizacja drogi wojewddzkiej 434
na odcinku od Koérnika do Gostynia.

To wszystko sprawia, ze z punktu widzenia dostepno-
$ci transportowej, zarowno transportem drogowym, jak
i kolejowym® oraz mozliwosci obstugi duzych potokow
fadunkéw ze wzgledu na wystepowanie infrastruktury
o duzej przepustowosci, tereny wokdt Poznania, szczegdl-
nie po jego potudniowo — wschodniej stronie majq niesa-
mowity potencjat inwestycyjny. Trzeba réwniez pamietac,
Ze nowa, wysoce przepustowa infrastruktura jeszcze wie-
le lat bedzie mato podatna na wystepowanie kongestii,
a zatem — co szczegdlnie wazne przy dostawach wyma-

Legenda:
1. Kobylnica - Cargosped Joa s 3
2. Jasin - CLIP ’/ s
3. Gadki - Cargosped "y ’,"":H -
4. Gadki - Polzug r /i .
"\ 5. Franowo - Cargosped e
S i,;'w 6. ul. Nowosolska - Loconi d ,::,__‘
3 T — e d Afoeey ai

gajacych punktualnosci - ryzy-
ko wystgpienia opdznien bedzie
niewielkie. Atutem jest réwniez
fakt, ze z tych 6 terminali (cho¢
w szczegdlnosci 5 po wschodniej
stronie Poznania) w ciggu zaled-
wie kilkunastu lub co najwyzej
kilkudziesieciu minut mozna do-
starczy¢ kontener, naczepe, czy
nadwozie wymienne do zakla-
doéw produkcyjnych, magazynow
lub centréw dystrybucyjnych zlo-
kalizowanych na obszarze gmin:
Kornik, Kleszczewo czy Swa-
rzedz. Krotki i stabilny czas do-
jazdu oraz oszczednos¢ kosztow
eksploatacyjnych,  szczegolnie
paliwa, a takze kosztow statych
zaangazowanych srodkéw trans-
portu i ich obstugi, to atuty nie
do przecenienia.

Ten potencjal wynika réwniez

Rys. 1. Terminale intermodalne w aglomeracji poznanskiej.

Zrédfo: opracowanie whasne; jako podktad wykorzystano mape na podstawie Zumi.pl

z faktu, ze na wschod i potu-
dniowy wschéd od Poznania
znajduje sie wcigz wiele obsza-
row niezagospodarowanych
lub wykorzystywanych jedynie

* Juz w 2014 r. oddane maja by¢ dwie liczace facznie 29 km dtugosci obwodnice Rawicza i Bojanowa.
5 Wszystkie opisane terminale maja dogodne pofaczenia z portami w Gdansku i Gdyni, regionami Polski na potudnie od Poznania, rowniez Czechami, ale takze z

najwiekszymi w Europie — Rotterdamem, Hamburgiem, Antwerpia i Bremerhafen.
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w rolnictwie, co utatwia potencjalnym inwestorom po-
zyskanie wlasciwego gruntu i wykorzystanie ich w celu
aktywizacji gospodarczej, na przyktad budowy fabryk,
montowni, centréw dystrybucyjnych, tworzenia specja-
listycznej powierzchni magazynowej i innych. Gminy
i powiaty na potudniowy wschdd od Poznania charak-
teryzuja sie réwniez wyzszym poziomem bezrobocia
i nizszymi wynagrodzeniami. Srednia stopa bezrobo-
cia w powiatach $redzkim, sremskim i pleszewskim od
2012 roku prawie sie¢ nie zmienia i na koniec listopada
2013 roku wynosita odpowiednio 14,7%, 10,2% i 13,1%,
podczas gdy w powiatach poznanskim i miescie Poznan
bylo to 4,6% i 4,2% (srednia ogoélnopolska nieco spadta
i wyniosta 13,2%) [16]. Natomiast srednie wynagrodze-
nie wyniosto w 2012 roku w powiecie sredzkim (3 239 zt
miesiecznie), Sremskim (2 998 z1), pleszewskim (2 882 z1),
za to w powiecie poznanskim (3 405 zt) i 4 120 zt
w Poznaniu (Srednia krajowa — 3 744 z}) [14]. To powo-
duje, Ze nawet przy ograniczonych mozliwosciach po-
zyskania pracownikow z samego Poznania, rynki pra-
cy gmin Kostrzyn, Kérnik i Swarzedz oraz powiatéw
$redzkiego, sremskiego czy pleszewskiego, ze wzgledu
na krotki czas dojazdu wynikajacy z dobrze rozwinie-
tej i wcigz rozwijanej infrastruktury drogowej, powin-
ny w zupelnosci wystarczy¢ do zaspokojenia popytu na
prace, ktory z pewnoscig pojawi sig, gdy tereny gmin
Kornik, Kleszczewo i Swarzedz objete zostana dalsza,
dynamiczna aktywizacja gospodarcza.

Korzysci lokalizacji dziatalnosci przemystowej, han-
dlowej czy logistycznej wynikaja rowniez z faktu, ze
Poznan jest preznym osrodkiem uniwersyteckim, za-
pewniajacym specjalistyczne wyksztatcenie z praktycz-
nie wszystkich dziedzin wiedzy. Jakkolwiek samo mia-
sto Poznan traci mieszkancow (spadek z 582 300 w 2000
roku do 550 700 w 2012 roku), to jednak jego aglomeracja
(Poznan wraz z powiatem poznanskim) zyskata w ostat-
nich 12 latach ponad 50 000 osdb (facznie 895 500 miesz-
kancow w 2012 roku).

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze rosnacy potencjat
demograficzny przy jednej z najnizszych stop bezrobocia
w kraju, dodatkowo wysokim PKB per capita (w 2011 roku
w Poznaniu byto to 75 900 z1, w powiecie poznanskim
46 300 zt, a w Polsce jedynie 39 700 zt) [15] i wysokiej dy-
namice rozwoju gospodarczego oraz duzej dostepnosci
transportowej, wysokiej jakosci infrastruktury transpor-
towej, a takze 5 terminalom intermodalnym sprawiaja,
Ze aglomeracja poznanska, a w szczegdlnosci obszary le-
zace na potudniowy wschdod od Poznania, s znakomita
lokalizacja dla prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
w szczegolnosci przemystowej lub logistycznej.

Streszczenie

Kiedy w 1956 r. Malcolm McLean dokonat pierwszego
przewozu konteneréw nie przypuszczal zapewne, ze jego
wynalazek przyczyni sie do zrewolucjonizowania trans-
portu, ale rdwniez catej gospodarki swiatowej. Od kilku
lat réwniez w Polsce obserwowany jest dynamiczny rozwoj
przetadunkoéw konteneréw w portach morskich i ich prze-

wozow wewnatrz kraju. Celem artykutu jest wskazanie jak
rosnacy potencjat transportu intermodalnego, szczegolnie
infrastruktury punktowej i liniowej w okolicach Poznania
moze korzystnie wplyna¢ na rozwdj gospodarczy aglome-
racji poznanskiej, szczegolnie jej potudniowo — wschodnich
obszarow.

The growing potential of intermodal transport and
the growth of attractiveness of Poznan agglomeration

Abstract

In 1956, when Malcolm McLean shipped the first conta-
iners, he probably couldn’t even imagine that his inven-
tion would contribute not only to the revolutionary shift
in transportation but also a revolution in the whole world
economy. Also in Poland, a rapid development of container
handling in sea ports and their haulage within the country
has been observed for the past several years. The aim of
this paper is to indicate how the growing potential of the
intermodal transport, particularly terminal infrastructure
and line infrastructure in the Poznan region can positively
influence the economic growth of the Poznan agglomera-
tion, especially its south — east territory.
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