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Artyku∏ powsta∏ na podstawie prac ba-
dawczych realizowanych w ramach pro-
jektu Inicjatywy Wspólnotowej INTERREG
III B CADSES o akronimie CORELOG („Sko-
ordynowana logistyka regionalna”). Pro-
jekt CORELOG by∏ realizowany w latach
2005 – 2007, pod przewodnictwem
w∏oskiego regionu Emilia Romagna oraz
skupia∏ partnerów z Polski, W´gier, Au-
strii, S∏owenii i Grecji.

Jednym z podstawowych celów
przedsi´biorstw produkcyjnych, us∏u-
gowych, jak i produkcyjno-us∏ugowych
jest maksymalizacja zysku. Na wielkoÊç
profitów osiàganych przez przedsi´-
biorstwo wp∏ywa wiele czynników,
w tym tak˝e sprawna organizacja pro-
cesów transportowych. Jej g∏ównym ce-
lem jest zapewnienie p∏ynnoÊci w reali-
zacji bie˝àcych zamówieƒ z uwzgl´d-
nieniem racjonalizacji ∏àcznych kosz-
tów logistycznych dla za∏o˝onego po-
ziomu obs∏ugi klienta. W zwiàzku
z tym, wi´kszoÊç przedsi´biorstw w co-
dziennej dzia∏alnoÊci wykorzystuje
transport drogowy, charakteryzujàcy
si´ krótkim czasem dostaw, mo˝liwo-
Êcià realizacji us∏ug w systemie „door
to door”, konkurencyjnà cenà Êwiad-
czonych us∏ug czy elastycznoÊcià. Jed-
nak sprawna organizacja procesów
przewozowych wià˝e si´ z problemem
planowania tras oraz doborem pojaz-
dów do realizacji poszczególnych za-
daƒ. Z∏e zarzàdzanie procesami trans-
portowymi w firmie mo˝e doprowadziç
do bardzo powa˝nych skutków finanso-
wych. 

Organizacja systemu transportowego
w przedsi´biorstwie ma tak˝e bezpo-
Êredni wp∏yw na nat´˝enie ruchu w re-
gionie, w którym dana firma jest aktyw-
na. Warto pami´taç, ˝e g∏ównym, do-
strzeganym przez wszystkich u˝ytkow-
ników dróg, minusem transportu dro-
gowego jest niewàtpliwie wzmo˝ona
kongestia ruchu. Jak podaje Generalna

Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad,
ruch na drogach w Wielkopolsce w cià-
gu ostatnich lat wzrós∏ o ponad 30%.
BezpoÊrednim efektem rosnàcej konge-
stii ruchu jest pogorszenie si´ istniejà-
cej infrastruktury drogowej oraz obni-
˝enie poziomu bezpieczeƒstwa na dro-
gach. Nale˝y równie˝ pami´taç o szko-
dliwym dzia∏aniu spalin na Êrodowisko
naturalne i emisji dwutlenku w´gla. Za-
tem mo˝na za∏o˝yç, i˝ zwi´kszenie
stopnia wype∏nienia powierzchni ∏a-
downej pojazdów w przedsi´bior-
stwach w rejonie Wielkopolski, mo˝e
mieç istotny wp∏yw tak˝e na obni˝enie
liczby pojazdów realizujàcych na przy-
k∏ad dostawy do danej firmy. 

Pomijajàc krótkie odcinki dróg dojaz-
dowych do obiektów magazynowych,
budowane wraz z tymi obiektami oraz
bocznice kolejowe na terenach nale˝à-
cych do wykorzystujàcych je przedsi´-
biorstw, infrastruktura transportu nie
jest w∏asnoÊcià przynale˝nà do sfery lo-
gistyki, lecz nale˝y do sfery publicznej.
Publiczny charakter infrastruktury
transportu polega na udost´pnianiu jej
ró˝nym grupom u˝ytkowników. Sfera
logistyki u˝ytkuje jà podczas realizacji
procesów logistycznych i Êwiadczenia
us∏ug logistycznych równolegle z inny-
mi u˝ytkownikami, wykorzystujàcymi
jà do swoich potrzeb. Stàd wa˝ne jest
podejmowanie dzia∏aƒ ograniczajàcych
u˝ytkowanie publicznej infrastruktury
transportu do przewozu towarów z za-
chowaniem celów, dla których jest wy-
korzystywana.

Nat´˝enie ruchu pojazdów 
w Wielkopolsce na tle kraju

W Województwie Wielkopolskim zlo-
kalizowanych jest oko∏o 9,0% przedsi´-
biorstw dzia∏ajàcych w Polsce. Filarami
gospodarki regionu sà ga∏´ziowo zró˝ni-
cowany przemys∏, wysokotowarowe rol-

nictwo2 i rozbudowana sieç us∏ug,
zw∏aszcza finansowych i handlowych.
Wysoka aktywnoÊç spo∏eczna regionu
zaowocowa∏a szybkim przyrostem pod-
miotów gospodarczych. Ich liczba kszta∏-
tuje si´ obecnie w granicach 324 000, co
daje województwu 3 pozycj´ w kraju,
a ponad 4 500 przedsi´biorstw to firmy
z udzia∏em kapita∏u zachodniego [1]. Po-
nad 40 firm wielkopolskich trafi∏o na li-
st´ 500 najwi´kszych przedsi´biorstw
w Polsce. Zró˝nicowanie produkcji, rol-
nictwa i us∏ug oraz stopniowo, choç zbyt
wolno modernizowana i rozbudowywa-
na infrastruktura transportu, tworzà ko-
rzystne warunki dla dalszego rozwoju
Wielkopolski. 

Jednak rozwój ten wp∏ynà∏ tak˝e na
wzrost ruchu pojazdów ci´˝arowych
na drogach regionu. Jak podaje Gene-
ralna Dyrekcja Dróg Krajowych i Auto-
strad3, Êredni dobowy ruch (SDR) po-
jazdów samochodowych na sieci dróg
krajowych wynosi∏ 8224 poj./dob´ i by∏
wi´kszy o oko∏o 18% w porównaniu
z rokiem 2000. Obcià˝enie ruchem po-
jazdów samochodowych nie by∏o rów-
nomierne dla ca∏ej sieci, lecz zwi´ksza-
∏o si´ ze wzrostem znaczenia dróg
w uk∏adzie funkcjonalnym. Na drogach
mi´dzynarodowych SDR w 2005 roku
wynosi∏ 13 561 poj./dob´, zaÊ na pozo-
sta∏ych drogach krajowych 5 990
poj./dob´. 

Analizujàc Êredni dobowy ruch pojaz-
dów na drogach krajowych zauwa˝alne
jest, i˝ Województwo Wielkopolskie
plasuje si´ w na czwartym miejscu z ob-
cià˝eniem wynoszàcym Êrednio 9 842
pojazdów/dob´. W przypadku ruchu na
drogach mi´dzynarodowych, Êrednie
obcià˝enie wynosi∏o 13 737 poj./dob´,
co stawia Wielkopolsk´ na 7 miejscu
spoÊród wszystkich województw.
UÊredniajàc powy˝sze dane mo˝na
stwierdziç, ˝e w roku 2005 zaobserwo-
wano wzrost o 16% ruchu pojazdów
w porównaniu z rokiem 2000. 

Przewozy intermodalne - realne korzyÊci dla firm oraz u˝ytkowników dróg
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Nat´˝enie ruchu pojazdów 
w Wielkopolsce, 
w rejonie najwi´kszych oÊrodków 
przemys∏owych

Dynamiczny rozwój g∏ównych oÊrod-
ków przemys∏owych Wielkopolski, ta-
kich jak Poznaƒ, Kalisz, Konin, Pi∏a
i Leszno spowodowa∏, i˝ rejony te cha-
rakteryzujà si´ du˝ym nat´˝eniem ru-
chu pojazdów ci´˝arowych.

W tabeli 1 pokazano 20 dróg krajo-
wych w Wielkopolsce o najwy˝szym na-
t´˝eniu ruchu pojazdów ci´˝arowych.

Wed∏ug powy˝szych danych, najbar-
dziej obcià˝ona ruchem samochodów
ci´˝arowych droga krajowa w Wielko-
polsce to odcinek autostrady A2 pomi´-
dzy w´z∏ami D´bina – Krzesiny. Jest to
odcinek po∏udniowej obwodnicy mia-
sta Poznania, co w znacznym stopniu
wp∏ywa na jej obcià˝enie ruchem za-
równo lokalnym, jak i tranzytowym.
Ârednie dobowe nat´˝enie ruchu
w punktach pomiarowych na tym od-
cinku drogi wynosi∏o 11 512 pojazdów
ci´˝arowych/dob´. Warto przypomnieç,
i˝ dla ca∏ej Wielkopolski Êrednie nat´-
˝enie ruchu dla wszystkich pojazdów
poruszajàcych si´ po drogach krajo-
wych i mi´dzynarodowych wynosi∏o 
9 842 pojazdów/dob´. 

Rosnàca kongestia, zwiàzana z wy-
czerpywaniem si´ przepustowoÊci dróg
w stosunku do rosnàcej liczby pojaz-
dów oraz ma∏o realne perspektywy
szybkiego rozwoju infrastruktury trans-

portu sprawiajà, ˝e przewaga transpor-
tu drogowego pod wzgl´dem szybkoÊci 
i punktualnoÊci nad innymi ga∏´ziami
transportu maleje. Wprawdzie wejÊcie
Polski w grudniu 2007 r. do strefy

Rys. 1. Analiza nat´˝enia ruchu w g∏ównych oÊrodkach przemys∏owych w Wielkopolsce. èród∏o: opracowanie w∏asne ILiM na podstawie danych
Transprojekt Sp. z o.o. 

Poznaƒ

Konin

Leszno Kalisz

èród∏o: opracowanie w∏asne ILiM na podstawie danych – Transprojekt Warszawa za 2005 r.

Tab. 1. Zestawienie 20 najbardziej obcià˝onych ruchem samochodów ci´˝arowych dróg krajo-
wych w Wielkopolsce w 2005 r.

Numer drogi Samochody ci´˝arowe
L.p. Opis odcinka (Êredni dobowy ruch 

kraj. E w punktach pomiarowych)

1 A2 E30 D¢BINA – KRZESINY 11512
2 A2 E30 KOMORNIKI – D¢BINA 10820
3 2 E30 KOÂCIELEC – KO¸O 8438
4 11 POZNA¡ – GÑDKI 8175
5 2 E30 KO¸O /OBWODNICA/ 8103
6 2 E30 GR.WOJ. – BOLEWICKO 7551
7 25 E30 KONIN – MOD¸A 7375
8 5 E261 POZNA¡ – KOMORNIKI 7365
9 A2 E30 WRZEÂNIA – S¸UPCA /W¢ZE¸/ 7295

10 2 E30 KONIN – GENOWEFA 7270
11 2 E30 GENOWEFA – KOÂCIELEC 7212
12 A2 E30 S¸UPCA /W¢ZE¸/ – MOD¸A 7102
13 A2 E30 KRZESINY – WRZEÂNIA 6623
14 10 PI¸A /OBWODNICA/ 6553
15 2 E30 KO¸O – K¸ODAWA 6549
16 2 E30 CHODÓW – GR.WOJ. 6336
17 A2 E30 BUK – KOMORNIKI 6221
18 2 E30 K¸ODAWA – CHODÓW 6166
19 92 POZNA¡ – SWARZ¢DZ 6065
20 A2 E30 NOWY TOMYÂL – BUK 59593
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Schengen eliminuje ryzyko opóênieƒ
zwiàzane z przekraczaniem granic 
z sàsiadami nale˝àcymi do Unii Euro-
pejskiej, jednak nie zmienia to faktu, ˝e
infrastruktura transportu drogowego
staje si´ coraz mniej dost´pna ze
wzgl´du na rosnàcà liczb´ u˝ytkowni-
ków. Ponadto rosnàce koszty transpor-
tu drogowego zwiàzane z cenà paliw
i cenà dost´pu do infrastruktury stop-
niowo zmieniajà tak˝e relacje koszto-
we pomi´dzy transportem drogowym
i kolejowym. Transport drogowy musi
poprawiaç swojà efektywnoÊç (optyma-
lizacja tras, wype∏nienie przestrzeni ∏a-
downej pojazdu itp.), a nadawcy ∏adun-
ków i spedytorzy powinni rozwa˝yç
opcj´ korzystania w szerszym ni˝ dotàd
stopniu z intermodalnych rozwiàzaƒ
transportowych.

Przewozy intermodalne 
szansà na redukcj´ nat´˝enia 
ruchu pojazdów na drogach
oraz zwi´kszenie efektywnoÊci 
przedsi´biorstw

Za∏o˝enia techniczno-ekonomiczne inter-
modalnej us∏ugi transportowej na trasie: 
Wolfurt (Austria) – Kobylnica k. Swarz´-
dza (Polska).

Poczàwszy od 4 czerwca 2007 roku
uruchomiono po∏àczenie sta∏ego kurso-
wania (ruch rozproszony) w ramach
transportu intermodalnego na trasie:
Wolfurt – Kobylnica – Wolfurt. Operato-
rem tego po∏àczenia po stronie polskiej
jest firma: CARGOSPED Sp. z o.o. z sie-
dzibà w Warszawie (realizuje Oddzia∏
w Poznaniu), a po stronie niemieckiej
DELACHER Logistics AG – AT-6800 Feld-
kirch-Torstens. Do realizacji ww. prze-
wozów u˝ywa si´ wagonów prywatnych
typu: 6437 DO stanowiàcych w∏asnoÊç:
ERR (European Rail Rent GmbH – Duis-
burg); seria wagonów: Sggmrss 90”, ich
d∏ugoÊç: 29,99 m, nacisk na oÊ: kl C, 95,5
– wagon zespolony: 8 osi. Na ka˝dym
wagonie znajdujà si´ (zawsze) 2 konte-
nery 45” HC. Ci´˝ar ogólny kontenerów
przekracza 32 t (tara kontenerów 4 900
kg). Kontenery te sà dzier˝awione przez
firm´ DELACHER. Ze wzgl´du na prze-
kroczonà skrajni´ ∏adunkowà (UTI 45”
HC), CARGOSPED wystàpi∏ do PLK SA
o zgod´ skrajniowà i takà otrzyma∏ na
ca∏ej trasie przewozu. Nadawcà przesy-
∏ek po stronie niemieckiej jest firma

DELACHER, korzystajàca z torów ogól-
nego u˝ytkowania w Wolfurt CCT. Trasa
przewozu: Wolfurt – Lindau – Frank-
furt/O – Poznaƒ Franowo – Kobylnica. Na
trasie: Wolfurt – granica RP przewoêni-
kiem jest: Railon Deutschland AG, po
stronie polskiej: PKP CARGO SA. Na pod-
stawie zawartych porozumieƒ, na tere-
nie Polski p∏atnikiem za przewóz jest
CARGOSPED (umowa: 6-3-36-020-07
wraz z umowà rozliczeniowà: 55-011).
Pociàg wyrusza z miejsca nadania za nu-
merem: 45170 o godz. 20.00 (dzieƒ 1)
i poprzez stacje w´z∏owe: Kornwesthe-
im, Nuernberg Rbf, przybywa do stacji:
Seddin k.Berlina 3 dnia o godz. 5.13. Na-
st´pnie o godz. 16.05 pociàgiem nr
88168 jedzie do Poznania Franowa
(przyjazd o godz. 22.00). Do Kobylnicy
kontenery docierajà pociàgiem zdaw-
czym (kursuje: 1-6 / nr: 11063) podsta-
wienie na terminal: 9.00 – dzieƒ 4. Final-
nym odbiorcà przesy∏ek w imporcie jest
firma BLUM Polska Sp. z o.o. z siedzibà
w Swarz´dzu. Przedmiotem przewozu
sà okucia meblowe w imporcie i pró˝ne
pojemniki z tworzywa sztucznego
w eksporcie. Z terminalu w Kobylnicy,
po prze∏adunku, firma transportowa
„Paw∏owski” z Poznania dostarcza kon-
tenery do miejsca przeznaczenia. Ze
wzgl´du na przekroczony dopuszczalny
ci´˝ar zestawu, przewoênik korzysta ze
specjalnego zezwolenia wydanego
przez Zarzàd Dróg Powiatowych, który
wyznaczy∏ jednoczeÊnie tras´ przewozu:
Kobylnica (droga nr 5 w kierunku na Po-
znaƒ, przejazd kolejowy, droga nr 92
w kierunku Warszawy i dalej do Swarz´-
dza). Przewoênik dysponuje naczepami
specjalistycznymi z mo˝liwoÊcià podno-
szenia lub opuszczania ich w poziomie,
dostosowujàc si´ tym samym do pozio-
mu rampy wy∏adowczej.

Za∏o˝enia organizacyjne, przep∏yw in-
formacji, nadzór na realizacjà przedsi´-
wzi´cia. 

CARGOSPED otrzymuje drogà elek-
tronicznà informacj´ o nadanych do
przewozu wagonach oraz dane identy-
fikujàce kontenery. Od granicy RP na-
st´puje Êledzenie przesy∏ek wraz
z przekazywaniem dyspozycji do stacji
Poznaƒ Franowo celem skorelowania
czasu przybycia jednostek do tej stacji
oraz czasu odjazdu pociàgu zdawczego
do Kobylnicy – tak zwany czas przejÊcia
(rozrzàd pociàgu po przybyciu, sformo-
wanie pociàgu do Kobylnicy). Odbiorca

przesy∏ek wyznacza harmonogram do-
staw, na podstawie którego organizuje
si´ dowóz/odwóz kontenerów. Zdarza
si´, ˝e kontenery sà sk∏adane na miej-
sca odk∏adcze na terminalu i po 2 – 3
dniach sà dostarczane zgodnie z dyspo-
zycjà. Powy˝sze jest ÊciÊle powiàzane
z procesem produkcyjnym odbiorcy. Po
roz∏adunku towaru (oko∏o 30 minut)
nast´puje ponowny za∏adunek konte-
nera pró˝nymi opakowaniami z tworzy-
wa sztucznego. Powstaje w ten sposób
∏adunek powrotny z pe∏nym wykorzy-
staniem powierzchni ∏adunkowej
przedmiotowych jednostek. Po skom-
pletowaniu pe∏nych wagonów (po 2 UTI
na wagon) nast´puje uruchomienie
procedury nadania do przewozu prze-
sy∏ki (wype∏nienie listu przewozowego
w komunikacji: CIM, przekazanie pe∏nej
informacji odbiorcy przesy∏ki:
DELACHER Logistics AG). Obrót jedne-
go kontenera trwa oko∏o 2 godzin
dziennie – 4 UTI. Nale˝y podkreÊliç, ˝e
przewoênik dysponuje znacznie wi´k-
szymi mo˝liwoÊciami przewozowymi,
ale odbiorca posiada ograniczone mo˝-
liwoÊci magazynowe. Kierowca realizu-
jàcy ww. zlecenia otrzymuje na termi-
nalu w Kobylnicy protokó∏ Interchange
oraz CMR. Wraz z powrotem kontenera
do terminalu, za∏adowca przekazuje
niezb´dne dokumenty (faktury, specyfi-
kacje) oraz zak∏ada plomby zak∏adowe.
Równie˝ kontenery w imporcie posia-
dajà plomby zak∏adowe za∏adowcy. Po-
wy˝sze znajduje odzwierciedlenie
w dokumentach przewozowych i jest
sprawdzane na ka˝dej stacji rozrzàdo-
wej na trasie przewozu. W okresie
funkcjonowania tego rozwiàzania inter-
modalnego nie zdarzy∏ si´ przypadek
zerwania lub uszkodzenia przedmioto-
wych plomb, jak równie˝ nie by∏o do-
st´pu do przewo˝onego ∏adunku.
Sprzyja temu mi´dzy innymi sposób za-
∏adunku kontenerów: drzwi w drzwi. 

Wnioski

Uruchomienie przytoczonego po∏à-
czenia i jego konkurencyjnoÊç w sto-
sunku do transportu drogowego pole-
ga na u˝yciu do przewozu wynaj´tych
kontenerów 45” HC oraz wydzier˝awie-
niu wagonów nowej generacji.
CARGOSPED dysponujàc znacznym
upustem od Taryfy Towarowej PKP
CARGO SA w zakresie przewozów in-
termodalnych w imporcie oraz ekspor-
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cie làdowym, zaproponowa∏ swojemu
kontrahentowi konkurencyjnà stawk´:
ponad 50% upustu w przypadku d∏ugo-
terminowej wspó∏pracy. Równie˝ kosz-
ty obs∏ugi terminalowej zosta∏y skalku-
lowane na najni˝szym poziomie – na
przyk∏ad nie sà pobierane op∏aty z tytu-
∏u sk∏adowania jednostek, bez wzgl´du
na czas ich z∏o˝enia. Dotyczy to tak˝e
ceny dowozu/odwozu w transporcie
drogowym. 

Przy analizie porównawczej z trans-
portem drogowym, nale˝y braç tak˝e
pod uwag´ restrykcyjne przepisy w ru-
chu drogowym na terenie Austrii oraz
koniecznoÊç zwrotu pró˝nych opako-
waƒ do miejsca za∏adunku. Wymienio-
ne czynniki minimalizujà relatywnie
d∏ugi czas przewozu, który jak na ruch
rozproszony oraz odleg∏oÊç przewozo-
wà (ponad 1 200 km) staje si´ atrakcyj-
ny dla nadawcy. Powierzenie przewozu
na znacznym jego odcinku firmie Ra-
ilon Deutschland AG pozwala na sta∏y
monitoring przesy∏ek i wywierania sku-
tecznego nacisku w przypadku nieuza-
sadnionego ich przestoju.

Reasumujàc nale˝y stwierdziç, ˝e
znaczna cz´Êç ∏adunków na tej trasie
zosta∏a z powodzeniem skierowana na
transport intermodalny, poniewa˝ zo-
sta∏y dostrze˝one jego niezaprzeczalne
walory. Warto jednak zwróciç uwag´, i˝
inicjatywy spedytorów i przewoêników
dotyczàce wykorzystywania intermo-
dalnych rozwiàzaƒ transportowych,
a wp∏ywajàce na odcià˝enie dróg w re-
gionie od cz´Êci przewozów towaro-
wych, nie sà w ˝aden sposób wspierane
przez sektor publiczny. Nale˝y podkre-
Êliç, ˝e tylko przedsi´biorstwa dyspo-
nujàce du˝ym kapita∏em mogà zakupiç
odpowiednie narz´dzia informatyczne
lub skorzystaç z us∏ug wyspecjalizowa-
nych doradców w celu analizy i racjona-
lizacji ich systemów transportowych.
Cz´Êç ma∏ych i Êrednich przedsi´-

biorstw, b´dàcych nadawcami i odbior-
cami ∏adunków, nie dostrzega potrzeby
analizowania w∏asnych rozwiàzaƒ logi-
stycznych i nie docenia p∏ynàcych stàd
korzyÊci. Zatem, bioràc pod uwag´ ko-
rzyÊci p∏ynàce zarówno dla regionu jak
i dla przedsi´biorstw, wydaje si´ celo-
we, aby w∏adze regionalne podejmowa-
∏y dzia∏ania majàce na celu wspieranie
podobnych inicjatyw. Przyk∏adem re-
gionu w Europie, który aktywnie wspie-
ra dzia∏alnoÊç przedsi´biorstw, szcze-
gólnie odnoÊnie organizacji procesów
logistycznych, jest w∏oski region Emilia
Romagna. 

Autorzy, na podstawie badaƒ prze-
prowadzonych w ramach europejskie-
go projektu Corelog [2], prezentujà po-
tencjalnà list´ dzia∏aƒ, które majà sty-
mulujàcy wp∏yw na rozwój Wojewódz-
twa Wielkopolskiego, jak i zlokalizowa-
nych w nim przedsi´biorstw:
1.Utworzenie sta∏ego zespo∏u robocze-

go do spraw regionalnej polityki
w sferze transportu i logistyki.

2.Stworzenie sektorowej Strategii
Transportowo – Logistycznej dla Wo-
jewództwa Wielkopolskiego, której
celem b´dzie zintegrowanie dzia∏aƒ
wspierajàcych konkurencyjnoÊç sys-
temów produkcyjnych przedsi´-
biorstw ze zrównowa˝onym syste-
mem transportowym. Ukierunkowa-
nie strategii na podejmowanie ko-
operacyjnych projektów logistycz-
nych jako jednego z instrumentów
wspomagajàcych formu∏owanie po-
trzeb w zakresie rozwoju infrastruk-
tury transportowej regionu.

3.Utworzenie w strukturach Departa-
mentu Transportu Urz´du Marsza∏-
kowskiego Województwa Wielkopol-
skiego komórki zajmujàcej si´ trans-
portem towarowym i realizacjà regio-
nalnej strategii logistycznej.

4.Uwzgl´dnienie potrzeb zwiàzanych
z realizacjà Strategii Transportowo –

Logistycznej dla Województwa Wiel-
kopolskiego w podziale Êrodków fi-
nansowych na rozwój infrastruktury
transportu i efektywnych rozwiàzaƒ
transportowych. 

5.Uwzgl´dnienie kooperacyjnych ini-
cjatyw logistycznych w dzia∏aniach fi-
nansowanych z RPO.

6.Wprowadzenie systemu szkoleƒ dla
przedstawicieli administracji publicz-
nej w zakresie mo˝liwoÊci wykorzysty-
wania nowoczesnych rozwiàzaƒ trans-
portowo - logistycznych sprzyjajàcych
kszta∏towaniu si´ efektywnego regio-
nalnego systemu transportowego. 

7.Zdefiniowanie priorytetowych dla re-
gionu tematów transportowo - logi-
stycznych projektów mi´dzynarodo-
wych, które mog∏yby byç realizowane
przez podmioty regionalne w ramach
Europejskiej Wspó∏pracy Terytorial-
nej w latach 2007 – 2013.

8.Tworzenie mechanizmów wspó∏pracy
logistycznej przedsi´biorstw w ra-
mach powstajàcych na terenie Woje-
wództwa Wielkopolskiego parków
przemys∏owych i technologicznych.

9.Propagowanie w przedsi´biorstwach
regionu innowacji logistycznych:
efektywnych kolejowych i intermo-
dalnych rozwiàzaƒ transportowych
oraz kooperacyjnych systemów logi-
stycznych.

10. Uznanie przez w∏adze regionalne
„Sta∏ego forum logistycznego”, po-
wstajàcego w ramach projektu
CORELOG, za oficjalnà platform´ re-
gionalnych konsultacji dotyczàcych
rozwoju regionalnego systemu trans-
portowo-logistycznego.
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