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UWARUNKOWANIA ROZWOJU
PRZEWOZOW INTERMODALNYCH
W ZEGLUDZE SRODLADOWE]

Wprowadzenie

Jednym ze sposobéw uzyskania zréwnowazonego rozwoju transportu tadun-
kow sg przewozy intermodalne. Realizowane sg one we wspotpracy z transpor-
tem kolejowym, morskim (zegluga morska bliskiego zasiegu) i wodnym $réd-
ladowym. Transport wodny $rédladowy jest szczegélnie atrakcyjnym partnerem
na zapleczu portéw morskich, poniewaz majg one coraz wieksze problemy z obsluga
dynamicznie rosnacych obrotéw, zwlaszcza kontenerowych, przez transport
zaplecza, ktéry napotyka coraz czesciej na bariery terenowe rozwoju infrastruk-
tury liniowe;j.

W Polsce, pomimo narastajgcych probleméw obstugi obrotéw kontenero-
wych portéw morskich przez transport zaplecza, zegluga Srédladowa dotych-
czas nie uczestniczyla w tego typu przewozach. Celem artykulu jest analiza
uwarunkowan rozwoju przewozéw kombinowanych w zegludze Srédladowej
w Polsce w Swietle doswiadczen europejskich zwigzanych z rozwojem tej tech-
nologii przewozu.

1. Przeslanki rozwoju przewozéw intermodalnych w zegludze
srodladowej w krajach UE

Przewozy intermodalne to przewdéz tadunkéw w jednostce tadunkowej lub
pojezdzie przy uzyciu dwdch lub wiecej gatezi transport bez przetadunku same-
go towaru przy zmianie galezi transportu. Forma przewozéw intermodalnych
sa przewozy kombinowane.
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Pod pojeciem transportu kombinowanego rozumie si¢ przewdz towaréw
w jednostkach ladunkowych lub pojazdach samochodowych (kontenerach,
nadwoziach wymiennych, naczepach, przyczepach lub samochodach) r6znymi
galeziami transportu. W celu zmniejszenia degradacyjnego wplywu transportu
na $rodowisko podstawowa galezia jest transport kolejowy, morski lub wodny
§rodladowy, za$ rola transportu drogowego ograniczona zostala do mozliwie
najkrétszych odcinkéw dowodowo-odwozowych'.

Przewozy kombinowane daja we wspoélczesnym $wiecie mozliwosé¢ pogodze-
nia sprzecznych tendencji miedzy:

— popytem na przewozy cigzacym do transportu samochodowego,

— a dazeniem do zréwnowazonego rozwoju transportu,

pozwalaja na zapewnienie:

— wysokiej jakosci ustug transportowych, w tym dostaw dom-dom i

— bardziej przyjaznej dla Srodowiska struktury galeziowej systeméw transpor-
towych.

Tak wiec geneza tej technologii przewozdéw jest potrzeba realizacji idei zrow-
nowazonego rozwoju transportu oraz minimalizacji probleméw generowanych
przez dominacje transportu samochodowego w przewozach, takich jak kongestia
czy wysokie koszty zewnetrzne transportu.

Przewozy konteneréw i innych jednostek tadunkowych transportem wod-
nym $rédladowym w relacjach ladowo-morskich — to przewozy intermodalne,
za$ wlaczenie do ich obslugi dowozowo-odwozowej, czyli z i do terminali kon-
tenerowych w portach rzecznych, transportu samochodowego powoduje, iz
przybieraja forme przewozéw kombinowanych.

W artykule do przewozéw jednostek tadunkowych przy uzyciu transportu
wodnego $rédladowego stosowane bedzie okreslenie przewozy intermodalne.
Czes¢ z tych przewozoéw przybierze bowiem forme kombinowanych, cze$¢ nie.

Rosnace zapotrzebowanie na przewozy konteneréw droga morska, bedace
skutkiem globalizacji stymulujacej rozw6j handlu $wiatowego oraz dominacji
transportu morskiego w obstudze tych rosnacych obrotéw handlowych, sklania
do szukania na zapleczu portéw morskich takich rozwigzan, ktére zapewnityby
portom kontenerowym sprawng obsluge na srédladziu.

Wedlug prognoz popyt na przewozy konteneréw moze wzrosnaé do 2040 r.
nawet 4,5-krotnie. Obsluga tej masy ladunkowej wymaga podjecia juz dzi$
dziatan, ktére zaowocuja w przysztosci zwiekszona konkurencyjnoscia europej-
skich portéw morskich, wplywajaca w istotny sposéb na rozwdj spoleczno-go-
spodarczy krajow UE.

! Terminology on combined transport, Prepared by the UN/ECE, the European Conference of Mini-

sters of Transport (ECMT) and the European Commission (EC)UNITED NATIONS New York-Ge-
neva 2001.
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Ograniczenia infrastrukturalne i degradacyjny wplyw transportu samocho-
dowego na Srodowisko, ograniczone mozliwosci rozbudowy infrastruktury
kolejowej na zapleczach portéw morskich spowodowaly, ze waznym celem po-
lityki transportowej UE stalo si¢ wlgczenie transportu wodnego $rédladowego
do obstugi obrotéw kontenerowych portéw morskich.

Rozwdj przewozoéw intermodalnych jest uwarunkowany miedzy innymi
realizacjg inwestycji infrastrukturalnych oraz wzrostem efektywnosci korzystania
z transportu i infrastruktury dzieki systemom informagcji i zachetom rynkowym?.

Waznym czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi przewozow transportem wodnym
§rodlagdowym jest lokalizacja terminali intermodalnych w portach rzecznych (rys. 1).

7]
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Rysunek 1. Przetadunki konteneréw w portach rzecznych (w tys. TEU)

Zrédto: Ch. Sedelmann, Containers in inland waterway transport, UIRR, www.uirr.com/fr/component/
downloads/.../863.html [dostep: 1.02.2015].

2 White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource

efficient transport system, Brussels, 28.03.2011, COM(2011) 144 final.
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W celu koordynacji inwestycji infrastrukturalnych i zapewnienia ich spoéj-
noéci uzgodniono Europejska Sie¢ Transportowa TEN-T. Na terytorium krajow
czlonkowskich UE obejmuje ona sie¢ bazowa (stanowigca podstawe rozwoju
sieci transportowej, na ktérej maja koncentrowac sie dzialania unijne, w szczegol-
noéci na odcinkach transgranicznych, brakujacych ogniwach, potaczeniach
multimodalnych i najwazniejszych waskich gardiach) oraz sie¢ kompleksowgq
(zapewniajaca dostepnos¢ i Iacznosé wszystkich regionéw Unii). Sie¢ bazowa
przebiega w dziewieciu korytarzach transportowych, grupujacych infrastruktu-
re obejmujaca co najmniej:

— 3 rodzaje galezie transportu,
— 3 panstwa czlonkowskie i
— 2 odcinki transgraniczne.

Pod koniec 2014 r. uzgodnione zostaly priorytety inwestycyjne na lata
2014-2020 w sieci bazowej. Inwestycje na $rédladowych drogach wodnych
zwiazane sg z 7 sposrdd 9 korytarzy i dotycza polaczen intermodalnych (tab. 1).

Tabela 1. Inwestycje priorytetowe na drogach wodnych $rédladowych w sieci bazowej
planowane na lata 2014-2020

Korytarz Inwestycja

Badania i prace nad poprawa warunkéw nawigacyjnych, modernizacja
drég wodnych, $luz i polaczenn multimodalnych na odcinkach Berlin—
Magdeburg-Hannover, Mittellandkanal, Zachdd — kanaly niemieckie, Ren,
Waal, Noordzeekanaal, IJssel, Twentekanaal, Amsterdam-Rijnkanaal

1. Baltyk—-Adriatyk

Badania, prace modernizacyjne i polagczenia multimodalne na odcinkach
3. sr6dziemnomorski | Milano—Cremona—Mantua-Porto Levante / Wenecja—Rawenna /
Trieste

4. wschodnio- Badania i modernizacja multimodalnych polaczern Hamburg-Drezno—
-§rédziemnomorski | Praga—Pardubice, Laba i Weltawa

Modernizacja, poprawa zeglownosci multimodalnych polaczen na odcin-

6. Ren-Alpy kach Bazylea—Antwerpia / Rotterdam—Amsterdam

Badania i modernizacja polaczenn multimodalnych na odcinkach Maas,

w tym Maaswerken, Albertkanaal / Canal Bocholt-Herentals, §luz Kreekrak
Volkerak, Krammer (i $luzy HANSWEERT) Terneuzen-Gandawa, Seine
Skaldy, Dunkierka-Lille, Le Havre-Paryz, Antwerpia—Bruksela—Charleroi,
drég wodnych w Walonii, §luz Moseli, Rodanu

8. Morze Péinocne-
Morze Srédziemne

7. atlantycki Prace modernizacyjne miedzy Le Havre i Paryzem

Badania i modernizacja multimodalnych polaczen na odcinkach Koma-
9. Ren-Dunaj rom-Komarna, Kanal Men-Dunaj, Dunaju (Kehlheim—Konstanca / Midia /
Sulina), Kanatu Bukareszt-Dunaj

Zrodto: EU waterway infrastructure priorities for 2014-2020, http:/www.inlandnavigation.eu/
news/infrastructure/eu-waterway-infrastructure-priorities-for-2014-2020/ [dostep: 26.01.2015].
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2. Uwarunkowania zewnetrzne rozwoju przewozow
intermodalnych w zegludze $r6dladowej w Polsce

Do podstawowych uwarunkowan zewngtrznych wigczenia transportu wod-

nego $rédladowego w Polsce do przewozéw intermodalnych naleza:

— rosnace obroty kontenerowych portéw morskich,

— ograniczone mozliwosci obstugi tych obrotéw przez transport zaplecza,

— zgodnos¢ gléwnych ciggéw tadunkowych na zaplecze z ukladem $rédlado-
wych drég wodnych.

Polskie porty kontenerowe rozwijaja sie¢ bardzo dynamicznie. Zaréwno port
w Gdansku, jak i w Gdyni realizuja inwestycje, ktére w najblizszej przysztosci
umozliwiag kilkukrotnie wieksze przeladunki konteneréw i obsluge najwiek-
szych kontenerowcéw Swiata. Prognozy $wiatowych obrotéw kontenerowych
przewiduja nawet ponad 4-krotny wzrost do roku 2040°, bedzie wiec zapewnio-
ny popyt na transport konteneréw droga morska. Jednak staboscig polskich
portéw kontenerowych jest transport zaplecza.

Obroty kontenerowe polskich portéw morskich obslugiwane sa przez trans-
port samochodowy i kolejowy. Jednak obie te galezie juz obecnie maja proble-
my z zapewnieniem odpowiedniego standardu ustug. Kongestia na drogach,
zagrozenie bezpieczenstwa, utrudniony przejazd przez miasto sprawiaja, ze
transport samochodowy nie bedzie w stanie obstuzy¢ kilkukrotnie wiekszych
potrzeb przewozowych.

Zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju transportu zaréwno port
w Gdyni, jak i w Gdansku zakladaja wzrost udzialu transportu kolejowego
w obstudze portéw. Jednak zaréwno stan infrastruktury drég kolejowych, jak
i infrastruktury punktowej ograniczaja juz dzi$ wielko$¢ przewozoéw, a perspek-
tywa ich poprawy, zwlaszcza linii kolejowych jest dos¢ odlegta.

Terminale intermodalne w wigkszosci nie spelniajag wymagan dotyczacych:

— dlugosci toréw (min. 600 m),

— urzadzen przetadunkowych,

- sprzetu dodatkowego,

— stanu nawierzchni (uszkodzenia urzadzen i brak mozliwosci wysokiego
sktadowania),

— rozmiaru placéw sktadowych,

— infrastruktury okoloterminalowej (jako$¢ drég dojazdowych)*.

3 M. Quispel, Medium and longterm perspectives in Inland Waterway Transport in the European Union,
NEA, Brussels 5 July 2011.

4 Analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2012,
s. 12.



12 Krystyna Wojewddzka-Krél

Stan linii kolejowych sprawia, ze $rednia predkos¢ pociagéw kontenerowych
wyniosla w 2013 r. okoto 28 km/h®. Brak jest taboru kolejowego — jego stan
w 2013 r. zmniejszyl sie (zaréwno lokomotyw, jak i platform) w poréwnaniu do
roku poprzedniego, za$ sredni wiek platformy kolejowej osiagnat prawie 30 late.
Uruchomienie nowych polaczen pasazerskich spowodowalo duze problemy z
przepustowoscia tréjmiejskiego wezla kolejowego oraz linii kolejowych, a pro-
blemy te nasilg si¢ wraz z uruchomieniem Pomorskiej Kolei Metropolitalne;j.

W tej sytuacji wlgczenie transportu wodnego $rédladowego w obstuge kon-
tenerowych obrotéw portéw morskich jest uzasadnione, zwlaszcza ze uklad
ciggéw fadunkowych jest zgodny z ukladem drég wodnych, szczegélnie dolnej
Wisly. Prawie 2/3 przewozéw intermodalnych w Polsce realizowanych jest na
zapleczu portéw morskich Gdanska i Gdyni, z czego znaczna cze$¢ przebiega
wzdluz drogi wodnej Wisly” (rys. 2).

PKP Cargo Inni przewoznicy

Gdansk/Gdynia

Mataszewicze/
Terespol

Rysunek 2. Przewozy kombinowane przewoznikéw kolejowych

Zrédto: J. Majewski, Perspektywy rozwoju transportu intermodalnego, Urzad Transportu Kolejowego,
Warszawa 2013.

3. Uwarunkowania wewnetrzne rozwoju przewozow
intermodalnych transportem wodnym srédladowym w Polsce

Podstawowym warunkiem rozwoju przewozow intermodalnych w transpor-
cie wodnym $rédladowym jest:
— zagospodarowanie $rédlagdowych drég wodnych,

5 Rynek przewozow intermodalnych, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa, FRACHT 2014,
Gdansk 8-9 kwietnia 2014 r.

¢ Ibidem.

7 Ibidem.
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— budowa terminali intermodalnych w portach rzecznych,
— budowa floty kontenerowe;j.

Stan s$rédladowych drég wodnych w Polsce pozostawia wiele do Zyczenia.
Polskie drogi wodne w znacznej czeéci nie spelniaja wymagan stawianych dro-
gom o znaczeniu miedzynarodowym. Co wiecej, ulegaja one systematycznej
degradacji wskutek zbyt malego zakresu niezbednych prac utrzymaniowych,
nie wspominajac juz o opdznieniach czy wrecz zaniechaniu niezbednych inwes-
tycji.

Fakt ten nie wyklucza jednak wykorzystania srédlagdowych drég wodnych
w celach zeglugowych. Wykorzystanie istniejacych warunkéw do odcigzenia in-
nych galezi jest konieczne dla zréwnowazonego rozwoju transportu oraz
przysziosci zeglugi w Polsce. Réwnoczesnie jednak trzeba stopniowo dostoso-
wywacé infrastrukture tej gatezi do europejskich standardéw. Uwzgledniajac
wiec stan $rodladowych drég wodnych i ogrom potrzeb w tym zakresie, a jed-
noczeénie bariery, w tym réwniez te tkwiace w $wiadomosci znacznej czesci
spoleczenstwa (brak wiedzy o mozliwosciach tej galezi i jej roli w ksztaltowaniu
zréwnowazonego rozwoju), przekladajace sie na niskie naklady, stworzy¢ moz-
na program minimum, ktérego cele strategiczne z punktu widzenia mozliwosci
rozwoju przewozéw intermodalnych obejmowac beda:

— dostosowanie polskich srédladowych drég wodnych do wymagan europej-
skiej sieci dr6g wodnych,
— stworzenie nowoczesnych drég wodnych na zapleczu portéw morskich.

Wszelkie prace realizowane na polskich drogach wodnych uwzglednia¢ beda
standardy, ustalenia i priorytety europejskiej polityki transportowej, zas cel stra-
tegiczny, czyli stworzenie nowoczesnej drogi wodnej na zapleczu portéw mor-
skich ma:

— zapewni¢ skuteczne konkurowanie transportu wodnego $rédladowego z in-
nymi galeziami transportu,
— umozliwi¢ obstuge dynamicznie rozwijajacych sie portéw morskich®.

Dotychczasowa mala skutecznoé¢ dzialan zmierzajacych do poprawy wa-
runkéw na drogach wodnych i niedocenianie tej gatezi transportu w ,Strategii
rozwoju transportu do roku 2020 z perspektywa do 2030” sklonily kapitanéw
zeglugi Srédladowej do zrealizowania tzw. rejsu prawdy, dzieki ktéremu udo-
wodnili, Ze wbrew powszechnej opinii mozliwe jest przewiezienie droga wodnga
Odra konteneréw ze Szczecina do portu Kozle. Rejs nie mégl oczywiscie wyka-
zaé, ze w kazdych warunkach takie przewozy beda mogly sie odbywac, ale po-
kazal, Zze warto zainwestowac w t¢ galagZz transportu, bo okresowo, nawet przy
obecnym stanie drogi wodnej, przewozy takie sag mozliwe.

8 K. Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki, Koncepcja rozwoju transportu wodnego srédlgdowego jako elementu
spdjnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego, Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa 2010.
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Z punktu widzenia przewozéw intermodalnych wazniejsza droga wodng
jest dolna Wisla, w rejonie ktérej zlokalizowany moglby by¢ terminal inter-
modalny, spelniajacy na zapleczu funkcje hubu kontenerowego portéw Gdynia
i Gdansk. Zagospodarowanie tego odcinka jest sprawa pilng ze wzgledu na za-
grozenie bezpieczenstwa stopnia wodnego we Wloctawku. Powigzanie budowy
nowego stopnia wodnego z celami przeciwpowodziowymi, energetycznymi
i zeglugowymi mogltoby zapewni¢ warunki infrastrukturalne do rozwoju przewo-
z6w intermodalnych droga wodng na zapleczu tréjmiejskich portéw morskich.

Kolejnym warunkiem rozwoju tego typu przewozéw droga wodna jest budo-
wa terminali intermodalnych w portach rzecznych. Jeden z takich terminali juz ist-
nieje (rys. 3), terminal PCC Intermodal w porcie Gliwice, niestety nie jest wyko-
rzystywany przez transport wodny $rédladowy. Wigczenie zelugi srédladowej do
jego obstugi jest wiec uzaleznione tylko od zagospodarowania drogi wodnej Odra.

Rysunek 3. Terminal intermodalny PCC Intermodal w Gliwicach

Zrédto: httpy//www.pccintermodal. pl/bazy/pecintermodal.nsf/id/PL,_Terminal PCC_w_Gliwicach [dostep:
1.02.2015].

W rejonie Wisly planowana jest budowa platformy multimodalnej i portu
rzecznego w Solcu Kujawskim’, odciazy on porty morskie Gdanska i Gdyni,
a jednoczesnie bedzie czynnikiem rozwoju regionalnego. Inwestycja ta znalazla

% Strategia rozwoju miasta i gminy Solec Kujawski na lata 20142020 (+), Zalacznik Nr 1 do Uchwaty
Nr XXXV/318/13 Rady Miejskiej w Solcu Kujawskim z dnia 19 grudnia 2013 r.
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sie w ,Strategii rozwoju miasta i gminy Solec Kujawski na lata 2014-2020 (+)”,
tak wiec jej powstanie jest bardzo realne. Planowany w tym rejonie port bedzie
wzorowany na istniejagcym porcie w Gliwicach, ktéry rocznie przetadowuje
ponad 2 mIn ton. W pierwszym etapie budowy planowane jest zagospodarowa-
nie terenu o powierzchni ok. 25-30 ha (w wersji docelowej 70-90 ha). Pojemnos¢
terminalu kontenerowego ma wynies¢ 1700 TEU, tzn. na placu jednoczesnie be-
dzie mozna skltadowa¢ 1700 20' konteneréw. Powierzchnia portu srédladowego
ma wynosi¢ ok. 3 ha, a jego roczna zdolno$¢ przeladunkowa — 750 tys. ton'.

Zagospodarowanie drég wodnych i budowa terminali intermodalnych to
warunki rozwoju floty kontenerowej. Aby armatorzy $rédladowi chcieli inwes-
towaé w rozwdj floty, konieczne sg przynajmniej realne perspektywy poprawy
infrastruktury transportu wodnego $rédladowego. Jednak wykorzystanie do
przewozu konteneréw drogami wodnymi nawet obecnie eksploatowanej floty,
jak wykazuja badania, jest mozliwe i optacalne, a flota eksploatowana na Zacho-
dzie moglaby zosta¢ zaadaptowana do warunkéw panujacych na polskich dro-
gach srédladowych bez zmiany wymiaréw gléwnych, ktére sg ograniczane
przez wielko$¢ sluz!.

W poréwnaniu z przewozami transportem kolejowym transport konteneréw
w relacji Kozle-Swinoujscie-Kozle (1538 km) okazat sie 1,5 raza tanszy, a w rela-
cji Wroctaw-Swinoujscie-Wroctaw (1224 km) okolo 1,6 raza tanszy'2.

Zakonczenie

Wiaczenie transportu wodnego srédladowego w Polsce do przewozéw inter-
modalnych jest uzasadnione wystepujacymi w Europie tendencjami zréwnowa-
zonego rozwoju transportu, uwarunkowaniami zewnetrznymi — popytem na
tego typu przewozy i ograniczonymi mozliwo$ciami zaspokojenia tego popytu
przez transport samochodowy i kolejowy. Jednak rozw¢j tej technologii jest
uzalezniony od stworzenia odpowiednich warunkéw infrastrukturalnych —
zagospodarowania $rédladowych drég wodnych i powstania intermodalnych
centréw logistycznych w portach rzecznych oraz budowy floty rzecznej. Nie sg
to jednak inwestycje, ktére musialyby by¢ podjete jednorazowo.

Poprawa warunkéw nawigacyjnych na dolnej Wisle, a przede wszystkim bu-
dowa stopnia wodnego ponizej Wloclawka oraz realizacja planowanego inter-
modalnego portu w Solcu Kujawskim moglaby przynies¢ znaczace efekty nawet
przy wykorzystaniu w pierwszym okresie obecnie eksploatowanych statkéw

10 M. Grzybowski, Port Gdariski w Solcu Kujawskim, http://regionplus.pl/index.php/biznes/1290-port-
-gdanski-w-solcu-kujawskim [dostep: 2.02.2015].

1T Szerzej na ten temat w: J. Kulezyk, E. Skupien, Transport kontenerowy na odrzariskiej drodze wodnej,
,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport” 2010, z. 73, s. 74.

12 Ibidem.
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§rodladowych. Efekty te bylyby zacheta do stopniowego przystosowania pozo-
stalych dr6g wodnych do potrzeb przewozéw intermodalnych.
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CONDITIONS OF THE DEVELOPMENT
THE INTERMODAL TRANSPORT IN THE INLAND SHIPPING

(Summary)

One way to sustainable cargo transport is the intermodal transport. In Poland, despite
the growing problems in handling container ports by inland transport, inland shipping
has not participated in this type of transport. The aim of the article is to analyze the de-
terminants of the development of combined transport in inland waterway transport in
Poland, in the light of the European experience in the development of this technology
of transportation.

It has been shown that the inclusion of inland waterway transport in Poland is justified
by the European trends of sustainable transport development — external circumstances, such
like the demand for this type of transportation and limited possibilities to meet the demand
for road and rail transport. However, the development of this technology depends on
creating the right infrastructure conditions — the development of inland waterways, create
intermodal logistics centers in river ports and the construction of the river fleet.
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Wprowadzenie

W krajach Europy Zachodniej rozw¢j transportu wodnego $rédladowego
jest postrzegany jako jeden z czynnikéw majacych na celu usprawnienie procesu
funkcjonowania faficuchéw logistycznych. W zwigzku z tym ta galaz transportu
umacnia swoja pozycje w niektérych segmentach rynku. W ostatnich latach
transport wodny $rédladowy odgrywa coraz wieksza role w obstudze obrotéw
kontenerowych portéw morskich.

W Swietle dynamicznie zwiekszajacych sie obrotéw kontenerowych w por-
tach morskich w Polsce, zwlaszcza w Gdansku, istotne znaczenie ma poprawa
efektywnosci funkcjonowania transportu na ich zapleczu. Podobnie jak w kra-
jach Europy Zachodniej istotng role w obstudze przewozéw kontenerowych
moze odegra¢ transport wodny $rédladowy. Celem artykulu jest analiza do-
$wiadczen europejskich w zakresie pozycji transportu wodnego srédladowego
na zapleczu najwiekszych morskich portéw kontenerowych oraz wskazanie
szans wlaczenia zeglugi srodladowej do przewozéw kontenerdw na zapleczu
portéw morskich w Polsce.

1. Przeslanki wlaczenia zeglugi sr6dladowej w lancuchy logistyczne

Zlozone uwarunkowania zwigzane z dominacja transportu samochodowego
w systemie transportowym wplywajgq negatywnie na efektywnos¢ funkcjono-
wania systemow logistycznych. Wspoélczesne problemy obstugi logistycznej go-
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spodarki to m.in. wysoka energochlonno$¢ transportu i wysoki poziom emi-
sji zanieczyszczen, znaczny poziom kongestii, ktdra jest przyczyna zagrozenia
bezpieczenstwa przewozéw, wydluzonego czasu i niskiej punktualnosci dostaw.
Rozwigzywaniu tych probleméw moze stuzy¢ m.in. wspieranie rozwoju trans-
portu wodnego Srédladowego, ktdry charakteryzuje sie takimi zaletami, jak:

— masowos¢ srodkéw transportu,
relatywnie niska energochlonnos¢,
wyraznie mniejszy degradacyjny wplyw na $rodowisko,
wysoki poziom bezpieczenistwa przewozow.
Zalety te powoduja, ze galaz ta odznacza sie nizszymi efektywnymi i zewnetrz-
nymi kosztami transportu.

Flota zeglugi sr6dladowej charakteryzuje sie zdolnoscig do przewozu znacz-
nej partii ladunkowej w jednym cyklu przewozowym (masowos¢). Standardowy
kontenerowiec (standard container vessel; L. = 110 m, B = 11,4 m, T = 3 m) moze
by¢ wykorzystany do przewozu 200 TEU, a nowoczesne kontenerowce eksplo-
atowane na drogach wodnych Europy Zachodniej przystosowane do transportu
— nawet do przewozu 500 TEU.

Transport wodny $rédladowy wykazuje przewage nad innymi galeziami
pod wzgledem poziomu energochtonnosci oraz poziomu emisji zanieczyszczen.
Zuzycie energii zalezy od wielu czynnikéw, w tym miedzy innymi od struktury
asortymentowe]j przewozonych ladunkéw. Badania prowadzone przez instytuty
naukowe wykazujg, ze zaréwno w przewozach ladunkéw masowych, jak i kon-
tenerowych przewaga transportu wodnego $rodladowego nad innymi galeziami,
pod wzgledem zuzycia energii, jest znaczna (rys. 1).

Kraje UE powinny do 2050 r. ograniczy¢ emisje gazéw cieplarnianych
0 80-95% w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. W odniesieniu do transportu ozna-
cza to, ze nalezy ograniczy¢ emisje do 2050 r. o co najmniej 60%. Transport, obok
energetyki, nalezy do dzialéw gospodarki narodowej emitujacych najwiecej gazéw
cieplarnianych. W 2012 r. w krajach UE-28 udzial transportu w emisji ogélem
wynosit 31,8%?2

W redukcji poziomu emisji wazng role moze odegra¢ transport wodny
srédladowy. Postep techniczny i technologiczny powoduje, ze we wszystkich
galeziach wdrazane sa zmiany korzystne dla srodowiska. W transporcie wod-
nym $rédlagdowym proponowane w tym zakresie zmiany majg na celu nawet
calkowite wyeliminowanie emisji zanieczyszczen powietrza (koncepcja statkéw
ZEV — zero emission vessels, wykorzystujacych ekologiczne Zrédla energii). Juz
obecnie emisja NOx i SO, w tej galezi transportu oceniana jest jako minimalna.

' K. Wojewodzka-Krdl, R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy. Funkcjonowanie i rozwdj, Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014, s. 152.
2 EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2014, European Commission, Luxemburg 2014.
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Rysunek 1. Zuzycie energii pierwotnej przez rézne galezie transportu przy przewozach
tadunkéw masowych i konteneréw (megajoule/tkm)

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie Economical and Ecological Comparison of modes trans-
port: road, railways, inland waterways. Planco Cosulting GmbH, Essen in cooperation with Bunde-
sanstalt fiir Gewéasserkunde, Koblenz 2007, s. 13.

Analizujac wielkosci przecietne, transport samochodowy emituje, mimo du-
zego postepu technologicznego, kilkakrotnie wiecej zanieczyszczen powietrza,
w tym zwlaszcza CO,, niz transport wodny $rédladowy. Jednak juz obecnie
transport kolejowy osiagnatl rezultaty korzystniejsze niz transport wodny. Do
2020 r. emisja CO, zostanie obnizona we wszystkich gateziach transportu, sred-
nio jednak transport wodny $rédladowy nadal bedzie pod tym wzgledem za
transportem kolejowym i znacznie przed transportem samochodowym (rys. 2).
Dopiero szersze wdrozenie koncepcji zero emission vessels poprawi te relacje.

Transport wodny $rédladowy moze odegra¢ szczegdlng role w procesie po-
prawy bezpieczenistwa laficuchow logistycznych. Bezpieczenstwo stanowi jeden
z kluczowych parametréw opisujacych jakos¢ transportu. Najwieksze zagroze-
nie bezpieczefistwa w transporcie stwarza transportu samochodowy. W Holan-
dii np. w 2012 . — w kraju o duzych tradycjach w zakresie transportu wodnego
srodladowego i relatywnie niewielkich przewozach transportem samochodo-
wym — odnotowano az 4966 wypadkéw drogowych, a w transporcie wodnym
§rédladowym ponad pieciokrotnie mniej — 926 wypadkéw, w ich wyniku $mier¢
poniosto odpowiednio 562 osoby i 4 osoby (tab. 1). Przejecie przez zegluge cze-
Sci przewozéw z transportu samochodowego powoduje wiec poprawe bezpie-
czenstwa na drogach w wyniku zmniejszenia kongestii oraz redukcje zagrozen
w wyniku realizacji procesu transportowego przez galaz o wyzszym wspdlczyn-
niku bezpieczenstwa.
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Rysunek 2. Emisja CO, przy przewozach tadunkéw (masowych i drobnicy) réznymi
galeziami transportu (gramy/tkm)
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie The power of inland navigation. The future of freight

transport and inland navigation in Europe 2013-2014, The Blue road, Dutch Inland Navigation Infor-
mation Agency (BVB), Rotterdam 2013.

Tabela 1. Wypadki w transporcie wodnym $rédladowym i samochodowym w Holandii

Wyszczegodlnienie 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
686 710 795 982 903 987 | 1047 926

Wypadki ogétem,
w tym:

- 0 znacznych skutkach 9| 124| 149 125| 116| 164| 158| 161

Liczba ofiar $miertelnych
i 0s6b zaginionych

Ranni 50 52 31 49 52 45 60 58

Wypadki ogotem 27 007 | 24 527 | 25 819 | 21 832 | 19 378 | 12457 | 10 778 | 4966

Ofiary $miertelne 750 730 709 677 644 537 546 562

Transport samochodowy |Zegluga srodladowa

Zrédto: Europaische Binnenschifffahrt, Marktbeobachtung 2014, Der Markt der Binnenschifffahrt im
Jahr 2013 und Ausblick auf 2014/2015, Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Strasbourg 2014;
EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2014, European Commission, Luxemburg 2014.

Czynniki te powoduja, ze galaz ta charakteryzuje sie nie tylko nizszymi kosz-
tami efektywnymi, ale takze nizszymi kosztami zewnetrznymi. Z badan kosztéw
przewozu w wybranych relacjach przewozowych, przeprowadzonych przez
PLANCO Consulting GmbH w Essen, wynika, ze przecietny koszt przewozu
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tadunkéw masowych transportem samochodowym wynosi 36,29 EUR za tone,
podczas gdy w transporcie kolejowym koszty te sa 3,7-krotnie nizsze, a w trans-
porcie wodnym $rédladowym 4,9-krotnie nizsze, pomimo ze w kosztach przewozu
zegluga srédladowa uwzgledniono koszty dowozu i przeladunku. Wprawdzie
w niektérych relacjach koszty przewozu transportem wodnym $rédladowym sa
wyzsze od transportu kolejowego, jednak z badan wynika, ze przecietnie koszty
przewozéw ladunkéw masowych transportem wodnym srédladowym sa nizsze
0 25% anizeli w transporcie kolejowym. Podobnie jest w przewozach konteneréw
na wybranych trasach, koszty przewozu transportem samochodowym sa o 100%
wyzsze, a transportem kolejowym o 50% wyzsze anizeli koszty przewozu kon-
teneréow zegluga Srédladowa.

Transport wodny $rédladowy wykazuje znaczng przewage pod wzgledem
kosztow zewnetrznych zaréwno przewozéw ladunkéw masowych, jak i konte-
neréw. W przypadku przewozow ladunkéw masowych koszty zewnetrzne Ze-
glugi Srédladowej sa nizsze $rednio 7,1-krotnie niz w transporcie drogowym
oraz 1,4-krotnie niz w transporcie kolejowyms3.

Wykorzystanie zalet zeglugi Srédladowej jest Zrddlem licznych korzysci
i spelnia kryteria zwiazane z tworzeniem konkurencyjnego i zasobooszczedne-
go systemu transportowego. Zalety zeglugi srédladowej sa doceniane w tych
krajach, ktére maja warunki do rozwoju $rédladowych drég wodnych, i stano-
wia tam istotng przestanke wykorzystania transportu wodnego Srédladowego
jako jednego z elementéw laficuchéw logistycznych.

2. Pozycja transportu wodnego sré6dladowego w laficuchach
logistycznych w krajach Europy Zachodniej

W wielu krajach Europy Zachodniej galaz ta umacnia swoja pozycje na ryn-
ku i stanowi wazne ogniwo systemu transportowego. Jak wynika z tabeli 2,
w krajach UE-15 w latach 2000-2013 przewozy na $rédlagdowych drogach wod-
nych zwiekszyly si¢ z 445 mln ton do 505,2 min ton. Udzial tej galezi w przewo-
zach transportem ladowym (z wylaczeniem transportu rurociggowego) w tych
krajach zwiekszyl sie z 7,5% w 2000 r. do 7,9% w 2012 r.

3 Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways.
Summary of Findings. Planco Consulting GmbH, Essen in cooperation with Bundesanstalt fiir
Gewasserkunde, Koblenz 2007.
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Tabela 2. Zmiany wielkosci przewozow i udziat zeglugi srédladowej w obstudze potrzeb
przewozowych w UE

Przewozy w tys. ton % tkm*
ket UE-15 UE-27 UE-28 UE-15 UE-27 UE-28
2000 444 979 - - 7,5 6,5 -
2001 451 126 - - 74 6,4 -
2002 445 392 - - 7,2 6,2 -
2003 423 898 - - 6,8 58 -
2004 452 392 493 169 493 169 6,8 5,9 -
2005 453 785 498 806 498 806 6,8 5,9 59
2006 463 467 503 223 503 223 6,7 57 57
2007 486 049 525 797 525 960 6,8 5,8 58
2008 474 628 514 180 514 623 6,9 5,9 59
2009 401 937 425 151 425 420 6,7 6,0 59
2010 499 328 529 991 530 293 7,5 6,7 6,7
2011 497 842 526 151 526 427 7,2 6,1 6,1
2012 503 598 531 139 531 452 79 6,7 6,7

* praca przewozowa w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym srédladowym =100%

Zrédlo: Eurostat, Urzad Statystyczny Unii Europejskiej, http:/epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/
portal/statistics/search_database [dostep: 28.11.2014].

Szczegoblnie istotng sferg zastosowania, w ktorej galaz ta zajmuje silng pozy-
cje, jest obstuga zaplecza portow morskich. Jak wynika z rysunku 3, w Rotter-
damie zegluga $rodladowa obstuguje 45,5% przeladunkéw (z innych opraco-
wan statystycznych wynika, ze udzial ten wynosi prawie 80%* réznice te to
rezultat innej metodyki liczenia — uwzgledniania np. przewozéw wewnatrzpor-
towych), a w Antwerpii udzial ten wynosi prawie 50%. Istnieje nawet przekona-
nie, ze najwieksze porty morskie UE nie stalyby sie tak waznymi oSrodkami
logistycznymi, gdyby nie udzial transportu wodnego $rédladowego w obsludze
ich zaplecza.

Wzrost znaczenia transportu wodnego Srédladowego jako ogniwa tancucha
logistycznego jest uwarunkowany przede wszystkim wlgczeniem tej gatezi do prze-
wozéw kontenerowych. W krajach UE przewozy te maja relatywnie wieksze
znaczenie tylko w Holandii, Belgii, Niemczech, Austrii oraz Francji, w 2013 r. sta-
nowily 9,5% lacznej pracy przewozowej i 11,2% ogdlnej masy przewozowej.

Mimo niskiego udzialu przewozy kontenerowe zegluga $rédladowa wyka-
zuja wyrazna tendencje wzrostowa. W 2013 r. przewozy kontenerowe w krajach
UE-28 wynosily 5,8 mIn TEU i byly wyzsze o 30,3% anizeli w 2007 . Szczegélnie

4 Just add water, Inland Navigation Europe, Brussels 2009.
5 Eurostat, Urzad Statystyczny Unii Europejskiej, Baza danych, http:/epp.eurostat.ec.europa.eu/
portal/page/portal/statistics/search_database [dostep: 28.11.2014].
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wysoka dynamika rozwoju tych przewozéw obserwowana jest w Holandii,
gdzie przewozy te w analizowanym okresie wzrosly az o 44,1% z 3,4 min TEU

do 4,9 min TEU (rys. 4).
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Rysunek 3. Udzial transportu wodnego $rédladowego w obstudze przetadunkéw ogoétem

w najwiekszych portach morskich Europy Zachodniej w 2013 r. (%)

Zrédto: Européaische Binnenschifffahrt, Marktbeobachtung 2014, Der Markt der Binnenschifffahrt im
Jahr 2013 und Ausblick auf 2014/2015, Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Strasbourg 2014.
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Zrédlo: Eurostat, Urzad Statystyczny Unii Europejskiej, http:/epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/

portal/statistics/search_database [dostep: 28.11.2014].
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Najwieksze przewozy kontenerowe zegluga $rodladowa realizowane sa na
Renie. Na trasie od Bazylei do Emmerich, tj. do granicy niemiecko-holenderskiej
(tradycyjna zegluga refiska), przewozy kontenerowe, jak wynika z rysunku 5,
po raz pierwszy w 2013 r. przekroczyly poziom 2 min TEU.
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Rysunek 5. Przewozy kontenerowe na Renie w latach 1975-2013 (tys. TEU)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Technologie transportowe, L. Mundur (red.), Instytut Tech-
nologii i Eksploatacji, Radom 2014, s. 174; Européische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung, Sekre-
tariat der ZKR, Strasbourg 2014.

Korzysci zwiazane z przejeciem przez transport wodny srédladowy przewo-
z6w kontenerowych, takie jak zmniejszenie kongestii na drogach i zwigzany
z tym wzrost bezpieczenstwa, sprawiaja, ze na $srédladowych drogach wodnych
o nizszych parametrach technicznych oplacalne jest wykorzystanie takze mniej-
szych statkéw kontenerowych, a nawet statkéw konwencjonalnych (rys. 6).
Odciaza sie¢ tym samym drogi lokalne od ciezkiego ruchu samochodéw konte-
nerowych. Na drogach wodnych w krajach Europy Zachodniej do przewozéw
konteneréw wykorzystywane sa nawet barki pchane o pojemnosci 24 TEU,
Iaczone w zestawy skladajace sie z 2-8 barek, ktérych zdolnos¢ przewozowa
wynosi odpowiednio od 48 do 192 TEU®.

Przewozy kontenerowe na $rédlagdowych drogach wodnych sg realizowane
glownie w obstudze portéw morskich, w tym zwlaszcza portéw: Rotterdam,
Antwerpia, Amsterdam i Zeebrugge. Zegluga srodladowa sukcesywnie umacnia
swa pozycje na rynku przewozéw kontenerowych na zapleczu tych portow.
W latach 2002-2013 udzial Zzeglugi $rédladowej w obstudze obrotéw konte-
nerowych portu Rotterdam wzrést z 32,8% do 34,8% (rys. 7), a portu Antwerpia
odpowiednio z 31,3% do 36% (rys. 8).

¢ Konzeptstudie zur Verkehrsverlagierung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Stirkung der Hinter-
landverkehre, UNICONSULT, Hamburg 2009, http://www.hamburg.de/contentblob/1547242/data/
studie-binnenschifffahrt.pdf [dostep: 11.11.2014].
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Drogi wodne:

+ Kiistenkanal,

+ Dortmund-Ems-Kanal,
+ Datteln-Hamm-Kanal,
+ Wesel-Datteln-Kanal,
+ Ren-Herne-Kanal

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Rysunek 6. Przewozy konteneréw na wybranych drogach wodnych w zachodniej czesci
Niemiec (tys. TEU)
Zrédto: Verkehrsbericht 2012, Niederrhein und westdeutsches Kanalnetz, WSV, Miinster 2013.
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Rysunek 7. Tendencje zmian i prognoza udziatu zeglugi sr6dladowej w obstudze przela-
dunkéw kontenerowych w porcie Rotterdam

Zrédio: Europaische Binnenschifffahrt, Marktbeobachtung...; Port of Rotterdam, Port statistics. Modal
split. Containers, www.portofrotterdam.com [dostep: 20.11.2014]; P Langen, Towards efficient and sustainable
transport chains: the case of the port of Rotterdam, http://dev.sefacil.com/sites/sefacil.com/files/Toward %
20efficient%20and %20sustainable % 20transort %20chains %20-%20DE % 20LANGEN.pdf [dostep: 14.11.2014].

W strategii rozwoju tych portéw prognozowany jest dalszy wzrost znaczenia
transportu wodnego $rédladowego w ladowo-morskich taficuchach logistycz-
nych. Przewiduje sie, ze w Rotterdamie w 2020 r. zegluga srédladowa bedzie
obslugiwala 41% obrotéw kontenerowych, a w 2035 r. udzial ten wzrosnie do 45%.
Wzrost ten bedzie efektem przejecia obstugi przewozéw konteneréw z transportu
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samochodowego. Przewiduje sie bowiem, ze udzial transportu samochodowego
w obstudze konteneréw obnizy sie z 55% w 2013 r. do 42% w 2020 r. i 35%
w 2035 r.” Z kolei w Antwerpii zaklada sig, ze do 2020 r. udzial transportu wod-
nego $rédladowego w obstudze obrotéw kontenerowych wzroénie do 42%3.

42
45 0

udziatw TEU

*prognoza
Rysunek 8. Tendencje zmian i prognoza udziatu zeglugi srédladowej w obstudze przela-
dunkéw kontenerowych w porcie Antwerpia

Zrédlo: Europaische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung. ..; 2012 Facts & figures, Antwerp Port Autho-
rity, June 2013, www.portofantwerp.com [dostep: 26.04.2014]; Annual Report 2012 — Foreland and
Hinterland, www.portofantwerp.com/en/foreland-and-hinterland [dostep: 26.04.2014]; 2014 Facts &
Figurek, Port of Antwerp, June 2014, http://www.portofantwerp.com/sites/portofantwerp/files/Cijfer-
boekje_2013_UK.pdf [dostep: 25.11.2014].

Relatywnie maty udzial zeglugi sr6dladowej w obstudze konteneréw jest ob-
serwowany w porcie Hamburg, trzecim pod wzgledem znaczenia w Europie.
Udzial ten aktualnie wynosi 2% i przewiduje sie, ze zostanie utrzymany do 2025 .
Obecnie na statki zeglugi srédladowej przeladowuje si¢ w Hamburgu rocznie
100 tys. TEU. Jednak z prognoz wynika, ze w 2025 r. w poréwnaniu do 2010 r.
przewozy konteneréw zeglugg §rédladowa na zapleczu portu wzrosng 3-krotnie,
tj. do 300 tys. TEU".

Do wzrostu znaczenia zeglugi $rédladowej w krajach Europy Zachodniej
przyczynia sie takze postrzeganie portéw rzecznych jako atrakcyjnych miejsc
dla lokalizacji centréw logistycznych. W krajach tych porty rzeczne coraz cze-
Sciej stajq sie trimodalnymi terminalami kontenerowymi. Ocenia sie, ze sposréd

7 Konzeptstudie zur Verkehrsverlagierung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Starkung der Hinter-

landverkehre, UNICONSULT, Hamburg 2009, http:/www.hamburg.de/contentblob/1547242/data/
studie-binnenschifffahrt.pdf [dostep: 11.11.2014].

Annual Report 2012 — Foreland and Hinterland, www.portofantwerp.com/en/foreland-and-hin-
terland [dostep: 26.04.2014].

Hamburg hélt Kurs. Der Hafenentwicklungsplan bis 2025. Hamburg, Oktober 2012, http:/www.
hamburg-port-authority.de/de/presse/broschueren-und-publikationen/Documents/HEP_2025_
Summary_g.pdf [dostep: 22.10.2014].
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zlokalizowanych na srédladowych drogach wodnych UE okolo 750 portéw rzecz-
nych, ponad 100 to terminale kontenerowe!?. Porty te staja sie waznymi ogniwa-
mi tancuchéw logistycznych.

3. Szanse wlaczenia sr6dladowych dré6g wodnych w Polsce do
obslugi przewozow kontenerowych na zapleczu portéw morskich

W $wietle tych tendencji pojawia si¢ pytanie, czy w procesie ksztaltowania
systemow logistycznych w Polsce moze by¢ pominiety transport wodny $rédla-
dowy. Aktualnie w Polsce galaz ta ma jedynie niewielkie znaczenie w obsludze
potrzeb przewozowych. Mimo ze Polska ma znaczny udzial w ogdlnej diugosci
drég wodnych zeglownych w krajach UE-28 (15,6%), to armatorzy polscy
w ogoélnych przewozach w Europie partycypuja w minimalnym stopniu; zaledwie
w 0,6%"!. Natomiast w Polsce zaréwno pod wzgledem wielkosci przewozéw, jak
i pracy przewozowej udzial zeglugi sr6dladowej w obstudze przewozéw tadun-
kéw wynosi jedynie 0,3%. Przyczyna tego sa zbyt niskie i zmienne parametry
techniczne $rédladowych drég wodnych, a czgsto takze przepisy prawne, ktore
uniemozliwiaja armatorom realizowanie oplacalnych przewozéw.

Z aktualnych prognoz resortu transportu obroty kontenerowe w portach
morskich w Polsce w perspektywie do 2020 r. moga wzrosnaé od 3 do 4 min
TEU™2. W poréwnaniu z wynikami z 2013 r. oznacza to odpowiednio 1,5-krotny
i 2-krotny wzrost przeladunkéw. Stad tez w Dokumencie implementacyjnym
z pazdziernika 2014 r. do Strategii rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa
do 2030 r.) jako jeden z celéw wskazuje sie potrzebe ,lepszego zintegrowania
transportu morskiego z transportem lagdowym [...] m.in. poprzez silng koncen-
tracje na inwestycjach dostepu do portéw morskich od strony ladu”’®. Transport
samochodowy nie bedzie w stanie obstuzy¢ kilkakrotnie wigkszych obrotéw
portéw morskich. Transport kolejowy, osiagajacy w Polsce w przewozach tadunkow
srednig predkos¢ handlowg 25 km/godz., rowniez nie bedzie w stanie obstuzy¢
zwiekszonych obrotéw kontenerowych. Konieczne jest wiec wspotdzialanie na
zapleczu portéw morskich wszystkich galezi transportu, w tym transportu wod-
nego érédladowego. Jednak w Dokumencie implementacyjnym do Strategii roz-
woju transportu do 2020 r. spoéréd srédladowych drég wodnych najwyzszy
priorytet nadany zostal drodze wodnej Odra, ma ona od Gliwic do ujécia do

10 Geschiftsbericht 2007-2008, ,ERSTU Navigator” 2008, nr 8.

Eurostat, Urzad Statystyczny Unii Europejskiej, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/
statistics/search_database [dostep: 28.11.2014].

Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), Ministerstwo
Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.

Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.).
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2014.
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morza uzyska¢ przynajmniej parametry techniczne III klasy. Istnieja zatem
szanse na wlaczenie tej drogi wodnej do przewozéw kontenerowych i obstugi
kontenerowej zaplecza portéw Szczecin-Swinoujscie.

Znacznie wieksze problemy funkcjonowania lagdowo-morskich tancuchéw
logistycznych istnieja na zapleczu portéw morskich w Gdansku i Gdyni. Porty
te zajmuja bowiem dominujaca pozycje na rynku portowych obrotéw kontene-
rowych (97% og6lu obrotéw kontenerowych w Polsce).

Do zagospodarowania dolnej Wisly powinny sklania¢ takze zauwazalne po-
stepy w rozwoju sieci §rédladowych drég wodnych Biatorusi i Ukrainy, oba kra-
je bardzo zainteresowane sa stworzeniem dostepu do portu morskiego w Gdan-
sku poprzez droge wodna E40. Szlak wodny E40 obejmuje cztery rzeki: Wisle,
Bug Zachodni, Prype¢ i Dniepr (rys. 9). Jego calkowita dlugos¢ to ponad 2000 kilo-
metréw, lecz odcinek Bugu Zachodniego od Warszawy do Brzesdcia niestety nie
jest zeglowny.
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Rysunek 9. Droga wodna E40 na odcinku Dniepr-Wisla

Zrédto: Polski rzad ignoruje partneréw z Biatorusi i Ukrainy, www.porteuropa.eu/ukraina/e-40 [do-
step: 20.11.2014].

Od kilku miesiecy przy wsparciu Srodkéw unijnych realizowany jest miedzy-
narodowy projekt ,Odtworzenie Szlaku Wodnego E40 na odcinku Dniepr—Wista.
Od strategii do planowania”. Projekt ten realizowany jest w ramach Programu
Wspdétpracy Transgranicznej Polska—Biatorus-Ukraina 2007-2013. Przeznaczono
na ten cel ponad 912 tys. EUR, z czego blisko 90% stanowi dofinansowanie ze
$rodkow unijnych, a 10% to wklad wlasny siedmiu partneréw projektu — m.in.
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lokalnych wtladz, instytucji i organizacji pozarzadowych z Polski, Ukrainy
i Bialorusi*. Realizacja tego projektu nie znajduje jednak wlasciwego odzwier-
ciedlenia w polityce rozwoju transportu w Polsce.

Zagospodarowanie dolnej Wisly zgodnie z wymaganiami wspo6lczesnej
zeglugi nie stanowi takze celu priorytetowego aktualnej strategii rozwoju trans-
portu w Polsce do roku 2020. Z zapiséw zawartych w dokumencie implementa-
cyjnym, bedacym uszczegélowieniem tej strategii, wynika, ze do 2020 r. na
dolnej Wisle planowane sa jedynie inwestycje majace na celu odtworzenie bu-
dowli regulacyjnych. Inwestycje te nie spowoduja wiec wyraznej poprawy zeglow-
nosci tej drogi wodne;j.

Zakonczenie

Tendencje europejskie w zakresie wzmocnienia roli zeglugi srédladowej na
zapleczu portéw morskich nie zalazly wystarczajacego odzwierciedlenia w zalo-
zeniach Dokumentu implementacyjnego do Strategii rozwoju transportu do
2020 r. (z perspektywa do 2030 r.). W Polsce, w $wietle aktualnych zalozen poli-
tyki rozwoju transportu, pewne szanse na wlaczenie do obstugi kontenerowej
zaplecza portéw morskich ma jedynie Odra. Szanse na wlaczenie w najblizszej
perspektywie dolnej Wisty do obstugi zaplecza portu morskiego w Gdansku sg
niewielkie. Istnieje wiec niebezpieczenstwo, ze transport na zapleczu bedzie sta-
nowil ,waskie gardlo” w procesie obstugi kontenerowej tego portu.
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THE PLACE OF INLAND NAVIGATION
IN THE INTERMODAL LOGISTICS CHAIN

(Summary)

In Western Europe, the development of inland waterway transport is seen as one of
the factors that has to improve the functioning of logistics chains. This mode of transport,
therefore strengthens its position in certain market segments. A particularly important
role is played by inland navigation in the hinterland of seaports in Western Europe, espe-
cially in the transport of containers. In Poland, in the light of the Implementation Docu-
ment to the Transport Strategy to 2020 (with the perspective of 2030) chances of inclusion
in the transport of the container to and from maritime ports have only the Oder water-
way.



ZESZYTY NAUKOWE WYDZIALU EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDANSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 55 (2015)

&

Udzielona licencja: Open Access

Ryszard Rolbiecki

ZASTOSOWANIE LNG
JAKO ALTERNATYWNEGO PALIWA
W TRANSPORCIE WODNYM SRODLADOWYM

Wprowadzenie

Jednym z podstawowych celéw europejskiej polityki transportowej jest wzrost
efektywnosci gospodarowania zasobami energii. Zgodnie z bialg ksiega z 2011 .
dalszy rozwdj sektora transportowego musi sie opiera¢ na poprawie efektywno-
Sci energetycznej Srodkéw transportu we wszystkich galeziach transportu np.
poprzez rozwoj i wprowadzanie paliw i ukladéw napedowych zgodnych z za-
sada zréwnowazonego rozwoju. W procesie tym duza role powinny odgrywac
innowacje w transporcie wodnym $rédladowym, majgce na celu m.in. szersze
zastosowanie paliw alternatywnych, mimo ze galaz ta postrzegana jest jako jed-
na z najmniej energochtonnych.

W tym S$wietle celem artykulu jest przedstawienie podatnosci transportu
wodnego $rédladowego na wdrazanie innowacji technicznych, a takze aktual-
nych doswiadczen i kierunkéw w zakresie wdrazania ukladéw napedowych
statkow zeglugi srédladowej zasilanych paliwem alternatywnym w postaci
skroplonego gazu ziemnego (LNG).

1. Podatnos¢ transportu wodnego Srodladowego
na procesy innowacyjne

Zegluga $roédladowa w poréwnaniu do innych gatezi transportu jest relatyw-
nie malo podatna na wprowadzanie innowacji, zwlaszcza technicznych, kto-
re w odréznieniu od innego typu innowacji wymagaja znacznie wiekszych
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nakladéw inwestycyjnych. Niewielka sklonno$¢ armatoréw zeglugi srédlado-
wej do wdrazania postepu technicznego wynika z relatywnie dlugiego okresu
zywotnosci taboru zeglugi srédladowej. Ocenia sie, ze na Renie przecietny wiek
eksploatowanych statkéw do przewozu masowych tadunkéw suchych wynosi
50 lat, a zbiornikowcéw — 35 lat?.

Wdrazaniu postepu technicznego w transporcie wodnym $rédladowym nie
sprzyja takze niekorzystna kondycja finansowa przedsiebiorstw zeglugowych,
w duzym stopniu jest ona konsekwencjg znacznego rozdrobnienia rynku oraz
nadpodazy floty.

Specyfika rynku zeglugi srédladowej w Europie, zwlaszcza w krajach base-
nu renskiego, jest duze rozdrobnienie podmiotéw prowadzacych dziatalnosé
transportowa zaréwno pod wzgledem wielkosci zatrudnienia, jak i liczby posia-
danych jednostek plywajacych. Z punktu widzenia wielkosci zatrudnienia na
rynku zeglugowym w krajach Europy Zachodniej dominuja przedsiebiorstwa
rodzinne zatrudniajace od 1 do kilku oséb. Szacuje sie, ze w Niemczech firmy
zatrudniajace od 1 do 2 0séb stanowia 32%, a od 3 do 4 0s6b — 36% ogotu przed-
siebiorstw zeglugowych?. Z kolei w Holandii na przedsiebiorstwa zatrudniajace
od 1 do 2 o0s6b przypada 72% ogdlnej liczby przedsiebiorstw zeglugowych. Za-
ledwie 3% firm zeglugowych w Holandii zatrudnia wigcej niz 10 osob®.

Skutkiem duzego rozdrobnienia firm zeglugowych pod wzgledem wielkosci
zatrudnienia jest znaczne rozdrobnienie struktury podazowej rynku pod
wzgledem liczby posiadanych jednostek plywajacych. Przecietnie w Europie
Zachodniej na 1 firme zeglugowa przypada 1 statek, na ktérym mieszka rodzina
i prowadzi dziatalno$¢ przewozowa w dni powszednie. Szacuje sig, ze w tych
krajach tego typu przedsiebiorcy stanowig 87% ogélu firm zeglugowych (rys. 1).
Uwzgledniajac dodatkowo posiadaczy 2 i 3 barek, grupa ta stanowi 96% lacznej
liczby przedsiebiorstw i okreslana jest czesto jako ,firmy rzemieélnicze” (niem.
Partikuliere). Przedsiebiorstwa wielostatkowe stanowia niewielkg cze$¢ przedsie-
biorstw zeglugowych w Europie Zachodniej, przy czym firm, ktére dysponuja
flota od 20 jednostek i wiecej, jest zaledwie 0,3% ogélu podmiotéw zeglu-
gowych.

Poprawie sytuacji finansowej nie sprzyja silna konkurencja na rynku zeglu-
gowym, bedaca konsekwencja nadmiernych zdolnosci przewozowych. Nadpo-
daz floty wystepuje przede wszystkim w grupie zbiornikowcéw i jest spowodo-
wana wprowadzeniem obowiazku, w odniesieniu do tej grupy statkéw,
eksploatacji statkéw o podwoéjnym kadlubie. Wymog ten spowodowal, ze zacze-

' W kierunku wysokiej jakosci srodladowego transportu wodnego. NAIADES 11, Komisja Europej-

ska, Bruksela 2013, COM(2013) 623 final.

Européische Binnenschifffahrt. Marketbeobachtung 2009-1, Zentralkommission fiir die Rhein-

schifffahrt, Strasbourg 2009.

3 S. Rentner, Ein Blick auf die niederlindische Binnenschifffahrt und ihre Wasserstrafen, ,ERSTU Naviga-
tor” 2013, nr 13.
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to wprowadza¢ do eksploatacji jednostki podwdéjnokadlubowe, ale bez zlomo-
wania starych statkéow z pojedynczym kadlubem. Oczekuje sie, ze problem nad-
podazy zbiornikowcéw bedzie stopniowo ulegal ztagodzeniu od 2018 r., kiedy to
zabronione bedzie uzytkowanie tego typu statkéw z pojedynczym kadlubem®.

6-10 statkow; 1,0%
5 statkow; 1,0%

- 20 statkow i wiecej; 0,3%

4 statki; 1,09
3 statki; 2,0%

10-20 statkow; 1,0%

2 statki; 7,0%

1 statek; 87,0%

Rysunek 1. Struktura przedsiebiorstw armatorskich w zegludze sré6dladowej w krajach
Europy Zachodniej pod wzgledem liczby posiadanych statkow

Zrédto: The power of inland navigation. The future of freight transport and inland shipping in Europe
2010-2011, Inland Shipping Information Agency (BVB), Rotterdam, s. 46, http://www.ebuuenf.org/fi-
leupload/Power_inlandnavigation2010-2011.pdf [dostep: 9.02.2015].

Duze rozdrobnienie rynku po stronie podazy, a takze znaczne rezerwy zdol-
nosci przewozowej przyczyniaja sie do nadmiernej konkurencji cenowej mie-
dzy przewoznikami i w efekcie do niskiej rentownosci przewozéw. Niewielka
oplacalnoé¢ dziatalnosci nie sklania armatorow do reinwestycji. Stad tez, jak do
tej pory, tempo wdrazania innowacji w tej galezi transportu jest stosunkowo
wolne. Pojedynczy armatorzy sa zbyt stabi kapitalowo, aby przeznacza¢ znacz-
ne érodki finansowe na rozwdj nowych technologii. Dlatego tez w procesie
wdrazania innowacji w tej galezi transportu powinny uczestniczy¢ zintegrowa-
ne grupy przedsiebiorcéw, takich jak: armatorzy, wlasciciele stoczni rzecznych,
wladze portéw morskich i Srédladowych, operatorzy terminali, spedytorzy,
operatorzy logistyczni.

4 W kierunku wysokiej jakosci...
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2. Kierunki i przeslanki zastosowania paliw alternatywnych w
transporcie wodnym srédladowym

Zgodnie z bialg ksiega transportu wzrost bezpieczenistwa energetycznego
wymaga, aby rozwdj systemu transportowego byl ukierunkowany na innowacje:

— organizacyjne, majace na celu optymalizacje przewozéw multimodalnych,
w tym lancuchéw dostaw, przez szersze wykorzystanie mniej energochton-
nych srodkéw transportu;

— techniczne, majace na celu poprawe efektywnosci energetycznej pojazdéw
we wszystkich galeziach transportu, w tym szersze zastosowanie nowych
bardziej ekologicznych paliw i ukladéw napedowych?.

Promowanie multimodalnych tancuchéw dostaw, w ktérych istotna role po-
winny odgrywac galezie transportu o mniejszym zapotrzebowaniu na energie,
powinno sprzyja¢ rozwojowi transportu wodnego $rédladowego. Udzial tej
galezi transportu w zuzyciu energii finalnej przez gospodarke krajow UE-28
w 2011 r. wynosit 0,5%, a w sektorze transportu 1,6%°.

Szczegblne znaczenie w procesie zwiekszenia efektywnosci energetycznej
maja innowacje techniczne, w tym polegajace na szerszym wykorzystywaniu
paliw alternatywnych. Pod pojeciem tej kategorii paliw rozumie si¢ ,paliwa lub
zrédla energii, ktére [...] zastepuja co najmniej czeSciowo ZzZrédla energii po-
chodzace z ropy kopalnej i ktére maja potencjal przyczynienia sie do dekarboni-
zacji transportu i poprawy osiagéw srodowiskowych sektora transportu”’.

Do gléwnych rodzajow paliw alternatywnych w stosunku do ropy kopalnej
naleza: energia elektryczna, woddr, biopaliwa®, paliwa syntetyczne i parafino-
we, skroplony gaz ropopochodny (ang. Liquefied Petroleum Gas, LPG), gaz ziem-
ny, w tym biometan w postaci:

— sprezonego gazu ziemnego (ang. Compressed Natural Gas, CNG),

— skroplonego gazu ziemnego (ang. Liquefied Natural Gas, LNG) lub

— uplynnionego gazu (ang. Gas to Liquid, GTL)’.

W zegludze $rédladowej aktualnie zdecydowana wiekszos¢ statkow prze-
znaczonych do transportu tadunkéw wyposazona jest w silniki wysokoprezne

Biala ksiega: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Rada Unii Europejskiej, Bruksela 29
marzec 2011 r., COM (2011) 144.

Energy, transport and environment indicators, Eurostat Pocketbook 2013 edition, European Com-
mission, Luxembourg 2013.

Stanowisko Parlamentu Europejskiego przyjete w pierwszym czytaniu w dniu 15 kwietnia 2014 r.
w celu przyjecia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/../UE w sprawie rozmiesz-
czania infrastruktury paliw alternatywnych, http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do? pu-
bRef=-//EP//TEXT+TA+P7-TA-2014-0352+0+DOC+XML+V0//PL [dostep: 3.01.2015].

Biopaliwa to ciekle lub gazowe paliwa produkowane z biomasy.

Stanowisko Parlamentu Europejskiego...
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na olej napedowy. Silniki te charakteryzuja sie wysoka niezawodnoscia i efektyw-
noscia energetyczna na poziomie 44%.

W Swietle aktualnych wyzwan w zegludze srédladowej, jak wynika z tabeli 1,
istniejg szanse na wykorzystanie jako paliw alternatywnych: skroplonego gazu
ropopochodnego (LPG), skroplonego gazu ziemnego (LNG), biopaliw oraz wo-
doru. Szczegdlnie atrakcyjnym rozwigzaniem innowacyjnym w tej galezi trans-
portu w zakresie wykorzystania paliw alternatywnych jest wyposazanie statkéw
w silniki zasilane skroplonym gazem ziemnym LNG. Gaz ten jest produkowany
przez obnizanie jego temperatury ponizej poziomu wrzenia i jego oczyszczanie.
Zmiana stanu skupienia pozwala na efektywne przechowywanie i transport,
gdyz objetos¢ skroplonego gazu przy ci$nieniu 4 baréw jest ponad 600 razy
mniejsza niz objetos¢ gazu pod normalnym ci$nieniem!!.

Przestanki wykorzystania paliwa LNG w transporcie wodnym $rédladowym
wynikaja m.in. z:

— nizszych o okolo 20% cen paliwa LNG w stosunku do oleju napedowego

i w efekcie nizszych kosztéw eksploataciji floty,

— nizszego poziomu emisji zanieczyszczen niz w przypadku spalania oleju na-
pedowego,

— nizszego poziomu halasu, dzieki czemu ta galaz transportu staje si¢ bardziej
atrakcyjna w obszarach silnie zaludnionych.

Gléwna przyczyna rozpowszechnienia LNG jako paliwa alternatywnego
w transporcie wodnym $rédladowym jest réznica w cenie pomiedzy gazem
ziemnym a olejem napedowym. Istotne znaczenie maja takze wzrastajace wy-
magania ekologiczne. Transport wodny $rédladowy charakteryzuje si¢ wyrazna
przewaga nad transportem drogowym pod wzgledem poziomu emisji, jednak
zaniechanie albo spowolnienie tempa wdrazania innowacji w tej galezi transportu
stwarza ryzyko, ze przewaga ta bedzie sie zmniejszala zar6wno pod wzgledem
jednostkowych kosztéw zuzycia energii, jak i pod wzgledem poziomu emisji za-
nieczyszczen.

3. Doswiadczenia europejskie w dziedzinie wykorzystania LNG
w zegludze srodladowej

Rozwigzania innowacyjne w zakresie zastosowania LNG na statkach zeglugi
§rodladowej polegaja na zastosowaniu ukladéw napedowych:
— dwupaliwowych (dual fuel), jednoczesnie zasilanych olejem i gazem lub
— monopaliwowych.

10 W przypadku silnikéw LNG poziom sprawnoéci energetycznej jest oceniany na 43%.
" M. Bagniewski, LNG — wlasnosci i zastosowanie, http://www.dnv.pl/Binaries/LNG%20wlasnosci
%20i%20zastosowanie_tcm144-520590.pdf [dostep: 20.01.2015].
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W statkach wyposazonych w silniki dwupaliwowe wykorzystywany jest za-
réwno olej napedowy, jak i LNG (udzial skroplonego gazu wynosi w tym przy-
padku maksymalnie 80%). Podstawowa zaleta tego systemu napedowego, w po-
réwnaniu z silnikami monopaliwowymi, jest mozliwos¢ eksploatacji tego
rodzaju statkéw na szlakach wodnych pozbawionych odpowiedniej infrastruk-
tury umozliwiajacej bunkrowanie statkéw w paliwo LNG. Wada tego typu na-
pedu statkéw, w poréwnaniu do silnikéw monopaliwowych, jest natomiast
zwiekszona emisja tlenkow azotu (NOx). Pierwszy w Europie statek LNG z sil-
nikiem dwupaliwowym zostal zwodowany 25 listopada 2011 r., a od grudnia
2011 r. jest eksploatowany na Renie pomiedzy Rotterdamem a Bazyleg. Jest to
zbiornikowiec ,MTS Argonon” (rys. 2) o nosnosci 6100 ton'2.

Rysunek 2. Pierwszy statek LNG ,MTS Argonon” z silnikiem dwupaliwowym wprowa-
dzony do eksploatacji na Renie pomiedzy Rotterdamem a Bazyleg

Zrédto: Argonon, LNG Dual Fuel in inland waterway transport, Bestfact, Best Practice Case Quick
Info, Green Logistics & Co-modality, http://www.bestfact.net/wp-content/uploads/2013/08/bestfact_
Quick_info_greenlogistics 2-048_Argonon_LNG_Dual_Fuel.pdf [dostep: 19.012.2014].

Szacuje sig, ze koszty zuzycia paliwa przy eksploatacji tego typu statku sg
0 20-25% nizsze anizeli w przypadku statkéw z napedem tradycyjnym, a ponad-
to statek ten zapewnia o okolo 20% mniejsza emisje CO,, o okolo 40% nisza emi-
sje tlenkdw azotu i prawie zupelny brak emisji czastek statych (PMx)®&.

Statki dual fuel, zasilane jednoczesnie olejem i gazem, sa jednak postrzegane
jako rozwiazanie tymczasowe. PrzyszloSciowym rozwigzaniem sg silniki zasila-

12° Argonon, LNG Dual Fuel in inland waterway transport, Bestfact, Best Practice Case Quick Info,
Green Logistics & Co-modality, http:/www.bestfact.net/wp-content/uploads/2013/08/bestfact_Quick
info_greenlogistics_2-048_Argonon_LNG_Dual_Fuel.pdf [dostep: 19.012.2014].

13 Ibidem.
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ne tylko gazem ziemnym. Statki te, w poréwnaniu ze statkami z silnikiem przy-
stosowanym do dwoch rodzajéw paliwa, charakteryzujg sie mniejszym pozio-
mem emisji zanieczyszczen, w tym zwlaszcza tlenkéw azotu (NOx). Jednak tego
typu statki moga by¢ wykorzystywane wylacznie na szlakach wodnych, nad
ktérymi zlokalizowane sa w odpowiedniej odleglosci stacje bunkrowania LNG.
W innych sytuacjach wykorzystanie tego typu silnikéw wigze si¢ z konieczno-
Scig wyposazania statkow w odpowiednio wieksze zbiorniki LNG!. Uwaza sie,
Ze pierwszym na $wiecie statkiem z silnikiem napedzanym wylacznie na skrop-
lony gaz ziemny (LNG) jest barka motorowa ,Greenstream” (rys. 3) zwodowa-
na w marcu 2013 r.,, a w kwietniu 2013 r. wprowadzona do eksploatacji na Renie.

g BN

GR

. -
N “
|| : LT
FENSTREAM
T -
= - 9 =

Rysunek 3. Zbiornikowiec rzeczny ,Greenstream” zasilany wylacznie skroplonym gazem
ziemnym LNG

Zrédto: Natural Gas Use is on the rise for European Inland Waterway Shipping, http:/articles. mari-
timepropulsion.com/article/Natural-Gas-Use-is-on-the-rise-for-European-Inland-Waterway-Shipping-
1927.aspx [dostep: 12.01.2015].

14 R. Wurster, W. Weindorf, W. Zittel, P. Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Miiller, LNG
als Alternativkraftstoff filr den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, Miinchen/Ottobrunn,
Heidelberg, Berlin, 6 Mérz 2014, http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-kurzstu-
die-Ing.pdf?__blob=publicationFile [dostep: 15.01.2015].
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Barka motorowa ,Greenstream” (koszt produkcji 7 mln EUR) to dwukadtu-
bowy zbiornikowiec do przewozu chemikaliéw i olejéw mineralnych. Tonaz stat-
ku wynosi 2800 ton, dltugosé¢ — 110 m, szerokos$¢ — 11,4 m, a zanurzenie — 3,45 m.
Statek wyposazony jest w 4 silniki LNG o mocy okolo 1000 KM*>. Wielosilniko-
wy uklad napedowy sprawia, ze zasilanie jednostki plywajacej jest bardziej
elastyczne, gdyz generowana moc moze by¢ dostosowana do wystepujacego
w danych warunkach zapotrzebowania. Ptyngc w dot rzeki, niektére silniki
moga by¢ wylaczone, ograniczajac w ten sposob zuzycie paliwa. Rozwigzanie to
przyczynia si¢ takze do zwiekszenia niezawodnosci transportu. W przypadku
np. awarii jednego z silnikéw mozna kontynuowaé przewoéz z wykorzystaniem
3 pozostatych silnikéw. Taka konstrukcja ukladu napedowego ulatwia takze ser-
wisowanie. Kazdy silnik jest zamkniety w odpowiedniej kasecie, ktéra moze by¢
tatwo zdemontowana i wymieniona ze sprawnym silnikiem, a z uszkodzonym
naprawiona na ladzie. Dzieki temu barka moze by¢ praktycznie bez przerwy
eksploatowana'®.

LNG jest przechowywany w 2 specjalnie izolowanych zbiornikach po 40 m?
w temperaturze -162°C i ci$nieniu 4 baréw. Pojemnos$¢ obu zbiornikéw LNG
umozliwia ptywanie w zasiegu 3000 km z predkoscia 31 km/godz. W poréwna-
niu ze statkami na paliwo tradycyjne statek ten charakteryzuje sie¢ brakiem emi-
sjii dwutlenku siarki (SO,) oraz znacznie mniejszym poziomem emisji:

— czastek statych — 0 99%,

— tlenkéw azotu — o 80%,

— dwutlenku wegla — 0 25%,
- hatasu - o 30 dB".

Drugi statek z monopaliwowym ukladem napedowym ,Greenrhine” (rys. 4)
wprowadzony zostal do uzytkowania 3 wrze$nia 2013 r.'® Obie jednostki ply-
wajace zasilane na paliwo LNG sa wyczarterowane przez Shell i wykorzystywa-
ne na Renie do przewozu oleju napedowego i opalowego w Holandii, Belgii,
Niemczech i Szwajcarii.

Wyposazanie w uklad napedowy LNG statkéw zeglugi srodladowej jest wi-
doczne przede wszystkim w odniesieniu do nowych statkéw. Natomiast pierwszym
w historii statkiem bedacym juz w eksploatacji, ktéry zostal wyremontowany
i przystosowany zaréwno do oleju napedowego, jak LNG (Dual-Fuel), jest ho-

»Greenstream”: Erster rein fliissigerdgasbetriebener Binnentanker zu Gast in Koln, http:/www.
report-k.de/Panorama/Koeln-Panorama/Greenstream-Erster-rein-fluessigerdgasbetriebener-Binnen-
tanker-zu-Gast-in-Koeln-21209 [dostep: 15.01.2015].

P. Zloty, Barki zasilane LNG na Renie, http://gazeo.pl/cng-Ing/cng-i-Ing-dla-biznesu/przemysl-
cng-Ing/Barki-zasilane-LNG-na-Renie,artykul,6856.html [dostep: 16.02.2015].

~Greenstream”: Erster rein fliissigerdgasbetriebener Binnentanker...

18 Ch. Grohmann, ZKR-Prisidentin tauft LNG-betriebenes Tankmotorschiff ,Greenrhine”, http://www. bona-
part.de/nachrichten/beitrag/zkr-praesidentin-tauft-lng-betriebenes-tankmotorschiff-greenrhine.
html [dostep: 16.02.2015].

~Greenstream”: Erster rein fliissigerdgasbetriebener Binnentanker...
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lenderski kontenerowiec rzeczny ,Eiger-Nordwand” (rys. 5). Statek z innowacy-
jnym napedem zostal wprowadzony do eksploatacji w czerwcu 2014 r. W przy-
padku tego statku utrata nodnosci, jaka zostala poniesiona w zwigzku
z modernizacja ukladu napedowego i wyposazenia statku w zbiorniki do prze-
chowywania gazu, stanowi réwnowartos¢ 6 TEU%.

Rysunek 4. Barka ,Greenrihne” zasilana wylacznie skroplonym gazem ziemnym LNG

Zrédto: LNG Greenrhine to Be Christened Today, The Netherlands, http:/www.Ingworldnews.
com/Ing-greenrhine-to-be-christened-today-the-netherlands/ [dostep: 12.01.2015].

Ambitne dzialania w zakresie rozpowszechnienia LNG w transporcie wod-
nym $rédladowym podejmuja zwlaszcza panstwa, w ktérych zegluga srédla-
dowa zajmuje silng pozycje na rynku transportowym. W Niemczech, uwzgled-
niajac tendencje rozwoju rynku zeglugi srédladowej do 2030 r., rozwazane sg
dwa scenariusze rozwoju floty zeglugi srédladowej pod katem przystosowania
statkéw do wykorzystania silnikow na LNG:

— scenariusz umiarkowany,
— scenariusz referencyjny.

20 Launch of first Dutch LNG-refit inland container vessel, Inland Navigation Europe, http:/www.
inlandnavigation.eu/news/innovation/launch-of-first-dutch-Ing-refit-inland-container-vessel/ [do-
step: 9.02.2015].
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Rysunek 5. Pierwszy uzytkowany statek rzeczny dodatkowo przystosowany do zasilania
LNG

Zrédlo: Launch of first Dutch LNG-refit inland container vessel, Inland Navigation Europe, http://
www.inlandnavigation.eu/news/innovation/launch-of-first-dutch-Ing-refit-inland-container-vessel/
[dostep: 9.02.2015].

W obu scenariuszach jako podstawowe ograniczenie do zastosowania silni-
kéw zasilanych LNG przyjeto, ze wielkos¢ statku nie przekracza 2500 ton.
Zaklada sie, ze w najwiekszym stopniu innowacja ta bedzie miala zastosowanie
w odniesieniu do statkéw nowych — zwodowanych w 2010 r. i pdzniej. Jak wy-
nika z tabeli 2, w scenariuszu umiarkowanym 50% tego typu jednostek
plywajacych ma by¢ do 2030 r. wyposazonych w silniki na LNG. Za postulowa-
ny uznawany jest jednak scenariusz referencyjny, w ktérym przewiduje sie, ze
75% nowej floty bedzie przystosowana do napedu na LNG. W scenariuszu tym
przewiduje sie takze w znacznie wiekszym zakresie dostosowanie starej floty do
wykorzystania tego alternatywnego paliwa.

W efekcie zaklada sie, ze w perspektywie do 2030 r. zmniejszy sie zapotrze-
bowanie na konwencjonalne Zrédla energii w transporcie wodnym $rédlado-
wym. Jak wynika z rysunku 6, zapotrzebwanie na olej napedowy w zegludze
srédladowej w Niemczech zmniejszy sie 0 17%, tj. o 4 PJ*'. O zmniejszeniu uza-
leznienia od paliw kopalnych w tej galezi moze takze $wiadczy¢ przewidywana
zmiana rozkladu pracy przewozowej pomiedzy flote z silnikami na olej napedo-
wy ina LNG. Jak wynika z rysunku 7, udziat floty z silnikami na LNG w przewo-

21 PJ (Peta dzul, J), 1P] = 105 ].
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zach tadunkéw wzroénie do 16,2% wedlug zalozen scenariusza umiarkowanego
lub do 31,4% wedlug scenariusza referencyjnego.

Tabela 2. Scenariusze przystosowania floty zeglugi srédladowej w Niemczech do wyko-
rzystania LNG do 2030 r.

Scenariusz umiarkowany Scenariusz referencyjny
Nowe statki (wybudowane |50% statkéw o tonazu powyzej| 75% statkéw o tonazu powyzej
w 2010 r. i pézniej) 2500 ton 2500 ton
- 50% zbiornikowcéw i kontenero-
- 10% zbiornikowcéw i konte- | weéw o tonazu powyzej 2500 ton,

Statki uzytkowane nerowcOw o tonazu powyzej
(wybudowane przed 2010 r) powyze] |- 25% barek motorowych do prze-

2500 ton wozu tadunkéw suchych o tonazu

powyzej 2500 ton

Zrédio: R. Waurster, W. Weindorf, W. Zittel, P Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Miiller,
LNG als Alternativkraftstoff fiir den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, Miinchen/Otto-
brunn, Heidelberg, Berlin, 6. Mérz 2014 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-
kurzstudie-Ing.pdf?__blob=publicationFile [dostep: 15.01.2015].
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Rysunek 6. Zmiany zapotrzebowania na energie w zegludze §rédlagdowej w Niemczech ze
wzgledu na rodzaj zastosowanego paliwa i wedlug scenariuszy przebudowy floty (w PJ)

Zrédto: R. Wurster, W. Weindorf, W. Zittel, B Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Miiller,
LNG als Alternativkraftstoff fiir den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, Miinchen/Otto-
brunn, Heidelberg, Berlin, 6 Marz 2014, http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-
kurzstudie-Ing.pdf?__blob=publicationFile [dostep: 15.01.2015].

Dotychczas w transporcie wodnym $rédladowym eksploatowane sa jedynie
pojedyncze statki zasilane na LNG. Jednak zgodnie z zalozeniami okres§lonymi
w programie NAIADES II ,W kierunku wysokiej jakosci srédladowego transpor-
tu wodnego” oczekuje sie, ze w Europie statki zasilane na LNG beda w szer-
szym zakresie wykorzystywane po 2016 r.2

22 W kierunku wysokiej jakosci...
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Rysunek 7. Udzial statkéw z silnikami na olej napedowy i LNG w realizacji pracy przewo-
zowej w transporcie wodnym $rédladowym w Niemczech (%)

Zrédto: R. Wurster, W. Weindorf, W. Zittel, B Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Miiller,
LNG als Alternativkraftstoff fiir den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, Miinchen/Otto-
brunn, Heidelberg, Berlin, 6 Marz 2014, http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-
kurzstudie-Ing.pdf?__blob=publicationFile [dostep: 15.01.2015].

Zakonczenie

W procesie zwiekszenia efektywnosci energetycznej transportu wodnego
srédladowego znaczng role bedzie odgrywalo wykorzystanie do napedu stat-
kéw paliwa alternatywnego w postaci skroplonego gazu ziemnego LNG. Ze
wzgledu na koszty przystosowania floty do napedu na LNG oraz znaczny uby-
tek przestrzeni ladowanej w zwigzku z duza pojemnoscia zbiornikéw do prze-
chowywania tego gazu, rozwigzanie to bedzie mialo zastosowanie przede
wszystkim w odniesieniu do duzych statkéw. Z analiz wynika takze, Zze innowa-
cja ta bedzie w znacznie wiekszym stopniu wdrazana w nowych statkach wybu-
dowanych po 2010 r., anizeli w statkach bedacych juz w uzyciu.
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LNG AS AN ALTERNATIVE FUEL IN INLAND SHIPPING

(Summary)

One of the main goals of the European transport policy is to increase productivity of
energy consumption. In the process, the focus is on implementation of innovative engines
for vessels. In this article it is presented:

— the ability of inland shipping to implement technical innovations,
— European experience in the field of LNG implementation in inland shipping.
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TRANSPORT WODNY SRODLADOWY
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Wprowadzenie

Transport wodny $§rédladowy jest jedna z najbardziej przyjaznych dla $rodo-
wiska galezi transportu. Jego rozwdj jest jednym z czynnikéw przyspiesza-
jacych realizacje koncepcji zréwnowazonego rozwoju. W Polsce udzial transportu
wodnego srédladowego w strukturze przewozéw tadunkéw w 2013 r. wynidst
0,2%". Niewielki udzial przewozéw transportem wodnym Srédlagdowym wyni-
ka miedzy innymi z braku odpowiedniej jakosci infrastruktury $rédladowych
drég wodnych. O jakosci drég wodnych decyduja warunki naturalne rzek oraz
warunki nawigacyjne, za ktére odpowiedzialne sg inwestycje podejmowane na
drogach wodnych w ramach dzialah gospodarki wodnej. Celem artykutu jest
ukazanie transportu wodnego $rédladowego jako waznego podmiotu gospo-
darki wodnej.

1. Gospodarka wodna jako dzial gospodarki narodowej

Jednym z podstawowych zasobéw bezwzglednie potrzebnych czlowiekowi
do zycia jest woda. Za zaspokojenie potrzeb wodnych odpowiada gospodarka
wodna. Jej zadaniem jest racjonalne zarzadzanie w skali kraju posiadanymi za-
sobami wody. Sposoby gospodarowania wodg okreslone zostaly w ustawie Pra-
wo wodne, zalicza sie do nich przede wszystkim?:

— zapewnienie odpowiedniej ilosci i jakosci wody dla ludnosci, rolnictwa oraz
przemystu,

' Transport wyniki dzialalnosci 2014, GUS, Warszawa 2014, s. 81.
2 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2001 r. Nr 115, poz. 1229).
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— ochrone zasobow wodnych przed zanieczyszczeniem oraz niewlasciwa lub
nadmierng eksploatacja,

— utrzymywanie lub poprawe stanu ekosysteméw wodnych i od wody zalez-
nych,

— ochrone przed powodzia oraz susza,

— zaspokojenie potrzeb zwigzanych z turystyka, sportem oraz rekreacja,

— tworzenie warunkéw dla energetycznego, transportowego oraz rybackiego
wykorzystania wod.

Podmiotami szczegdlnie zainteresowanymi dzialaniami gospodarki wodnej
sa: gospodarka komunalna, przemysl, rolnictwo i lesnictwo, ochrona przeciw-
powodziowa, rybactwo, energetyka (w szczegélnosci wodna), zegluga Srodla-
dowa, sport i turystyka®. Podmioty te ze wzgledu na potrzeby i sposéb korzystania
z dostepnych zasobéw wod dzieli si¢ na konsumentéw i uzytkownikéw wody.

Gospodarka komunalna, przemyst, rolnictwo i lenictwo naleza do konsu-
mentéw wody, czyli podmiotéw, ktére dla zaspokojenia swoich potrzeb pobie-
raja z obiegu wode okreslong pod wzgledem ilosciowym i jakosciowym. Pobra-
na woda ostatecznie wraca do obiegu, ale juz w innej ilosci i jakosci. Wraz ze
wzrostem liczby ludnosci i rozwojem jej kultury oraz poziomu uprzemystowienia
kraju wzrasta ilos¢ wody pobieranej do celéw konsumpcyjnych. Woda pozyski-
wana do celéw spozywczych pochodzi w 71% z zasobéw podziemnych*. Nato-
miast przemyst, rolnictwo i lesnictwo korzystaja, w wiekszosci, z woéd powierz-
chniowych. Zagospodarowaniem wod powierzchniowych zainteresowani sg
takze uzytkownicy wody: energetyka, rybactwo, zegluga srodladowa, sport i tu-
rystyka. Podmioty te korzystaja z wod nie uszczuplajac ich zasobéw, ale niekie-
dy wplywaja na zmiany jakoSciowe np. energetyka, turystyka czy zegluga
§rédladowa. Uzytkownicy wody dla realizacji swoich dzialan zglaszaja zapotrze-
bowanie na okres$long iloéci wéd powierzchniowych. Do podstawowych dziatan
inwestycyjnych podejmowanych w celu zagospodarowania wéd powierzchnio-
wych dla potrzeb uzytkownikéw wody, zalicza sie®:

— poglebianie polegajace na wydobyciu z dna rzeki nanoséw utrudniajgcych
zegluge;

— regulacje polegajaca na wyprostowaniu i pogtebieniu koryta rzeki, likwidacji
wysp, budowie obwalowan, ostrég zwezajacych koryto czy umocnien brze-
gow;

— kanalizacje polegajaca na zestopniowaniu koryta rzeki (budowie w poprzek
koryta rzeki przegréd) w miejscu spadku zwierciadla wody;

3 L. Hofman, K. Wojew6dzka-Krol, Ekonomika zasobéw wodnych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 1988, s. 12..

4 Ochrona érodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014, s. 151.

5 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy. Funkcjonowanie i rozwdj, Wydawnic-
two Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014, s. 54-65.
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— budowe zbiornikéw retencyjnych gromadzacych wody w okresach wyso-
kich stanéw wéd i opréznianych w okresach stanéw niskich;
— budowe kanaléw i tuneli zeglugowych.

Waznym obszarem dzialaii gospodarki wodnej jest ochrona przed susza i po-
wodzia. Realizacji tego celu stuzg rowniez dzialania podejmowane, aby zagos-
podarowac wody powierzchniowe. Do podstawowych dzialai zalicza si¢ budowe:
zbiornikéw retencyjnych, waléw przeciwpowodziowych, stacji pomp, stopni
wodnych oraz regulacje rzek i potokow.

Od 2010 r. wzrasta zakres inwestycji realizowanych na ciekach wodnych. Na
rysunku 1 przedstawiono wysoko$¢ nakladéw inwestycyjnych ponoszonych
w Polsce w latach 2005-2013 na S$rodki trwale stuzace gospodarce wodnej.
W przedstawionym okresie kwota nakladéw stuzacych gospodarce wodnej
wzrosla o 78% (z 1715,8 min PLN w 2005 r. do 3059,3 mIn PLN w 2013 r.)°. Do
2010 r. gléwny strumieni nakladéw gospodarki wodnej byl przeznaczany na bu-
dowe infrastruktury zapewniajacej ludnosci wode pitng. Inwestycje w ujecia
i doprowadzanie wody stanowity okoto 50% wszystkich nakladéw gospodarki
wodnej. Natomiast, jak juz wspominano, od 2010 r. wzrasta udzial $srodkéw
przeznaczanych na dzialania sluzace zagospodarowaniu woéd powierzchnio-
wych i ochrone przeciwpowodziowa, w tym na budowe zbiornikéw i stopni
wodnych, waléw przeciwpowodziowych, stacji pomp, regulacje i zabudowe
rzek i potokéw. Zmiana realizowanych przez gospodarke wodng inwestycji wy-
nika ze wzrostu dostepnosci sieci wodociagowej, zmieniajacych sie, na skutek
zmian spoleczno-gospodarczych, potrzeb wodnych kraju oraz wdrozenia do
polskiego prawa Ramowej Dyrektywy Wodnej (RDW)’ zobowiazujacej wszystkie
panstwa czlonkowskie UE do podejmowania dzialani sluzacych racjonalnemu
wykorzystywaniu wéd i ochrony ich zasobéw w mysl zasady zréwnowazonego
rozwoju.

W celu optymalnego wykorzystania nakladéw ponoszonych na gospodarke
wodng oraz zapewnienia harmonijnego wzrostu gospodarczego realizowane
inwestycje powinny uwzglednia¢ potrzeby wszystkich podmiotéw, preferujac
interes ogélnospoleczny. Szczegdlnie wazne sg inwestycje realizowane na cie-
kach wodnych zakwalifikowanych jako srédladowe drogi wodne. Wybor, opty-
malnych pod wzgledem spoleczno-ekonomicznym dzialafi na drogach wodnych
nie zawsze jest rownoznaczny z inwestycja najkorzystniejsza dla transportu
wodnego $rodladowego, ktérego dzialalnos¢ uzalezniona jest od jakosci szla-
kéw wodnych.

¢ Ochrona $rodowiska 2014..., s. 440.

" Directive 2000/60/EC of the European Parlament and of the Council of 23 October 2000 establis-
hing a framework for Community action in the field of water policy, Official Journal of the Euro-
pean Communities 22.12.2000, L.327.
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Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie Ochrona srodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014, s. 440.

2. Transport wodny Srédladowy w systemie transportowym

Transport jest jednym z najbardziej dynamicznie rozwijajacych sie sektoréw
gospodarki. Stanowi podstawe rozwoju spoleczno-gospodarczego kraju, deter-
minujac rozwoj réznych sfer gospodarki. Zasadnicze znaczenie dla Zycia gospo-
darczego ma harmonijny rozwdéj wszystkich podsysteméw transportu, zapew-
niajacy wybdr Srodka transportu zgodnie z potrzebami. Zalozenia realizowanej
koncepcji zrébwnowazonego rozwoju i komplementarny charakter dziatalnosci
transportowej w stosunku do gospodarki sprawiajg, ze nade wszystko rozwdj
transportu powinien by¢ zréwnowazony. Koncepcja zréownowazonego rozwoju
transportu okreslona w ,Bialej Ksiedze — plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportowego” z 2011 r. wskazuje na rozwdj systemu
transportowego opartego na wzroscie udziatu przewozéw ladunkéw transpor-
tem kolejowym, wodnym $rédladowym i intermodalnym, jako optymalnych
pod wzgledem wykorzystania energii oraz emisji i minimalizacji wplywu na
§rodowisko®.

Galezia transportu najbardziej przyjazna srodowisku jest transport wodny
srédladowy, ktéry jest najtanszy i generuje najnizsze koszty zewnetrzne. Prze-
waga kosztowa transportu wodnego srédladowego wynika przede wszystkim z:

8 WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and reso-

urce efficient transport system. European Commission, Brussels 28.03.2011 r., COM(2011) 144 final.
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— wielkosci eksploatowanych jednostek charakteryzujacych sie duza fadowno-

Scig, masowoscia i przestrzennoscia,

— relatywnie malego zuzycia energii,
— struktury asortymentu i odlegloéci przewozu.

Wedlug badan roczne koszty zewnetrzne w 27 krajach UE, Norwegii i Szwe-
¢ji szacowane sa na ponad 500 mld EUR (4% PKB)’. W tabeli 1 przedstawiono
procentowy udzial poszczegdlnych galezi transportu w kosztach zewnetrznych.
Z zamieszczonych danych wynika, ze najwiekszy udzial w kosztach zewnetrz-
nych ma transport samochodowy 92,5%'%, natomiast najnizsze koszty (0,3%,)
generuje transport wodny $rédladowy. Wyniki badan krancowych kosztéow
zewnetrznych wykazuja, ze transport wodny $rédladowy charakteryzuje sie
niewielka terenochtonnoscia i zanieczyszczeniem powietrza oraz wysokim stop-
niem bezpieczenistwa. Nieistotne okazuja sie natomiast koszty kongestii i hatasu.

Tabela 1. Procentowy udzial galtezi transportu w kosztach zewnetrznych

Transport
Rodzaje szkod
drogowy kolejowy wodny $rédladowy
Infrastruktura 914 1,8 1,2
Zanieczyszczenie powietrza 94,8 29 15
Zmiany klimatu 84,0 0,7 0,3
Hatas 92,3 5,2 0
Wypadki 99,8 0,1 0
Razem 92,5 19 0,3

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie External cost of transport. Update study for 2008. Report.
Delft, September 2011, s. 82, http://ecocalc-test.ecotransit.org/CE_Delft 4215 External Costs_ of
Transport_in_ Europe_def.pdf [dostep: 4.02.2013].

Pomimo znacznej przewagi transportu wodnego $rédladowego pod wzgle-
dem najnizszych kosztéw zewnetrznych, jego udzial w pracy przewozowej
transportu ladowego panistw czlonkowskich UE-28 jest najnizszy, wynosi okoto
6,7%"'. Natomiast najwyzsza praca przewozowg charakteryzuje sie transport sa-
mochodowy, ktérego udzial w przewozach wynosi okolo 75%'2. W tabeli 2
przedstawiono strukture pracy przewozowej w transporcie ladowym UE-28
i w Polsce w latach 2005-2012. W przedstawionym okresie mozna zauwazy¢
znaczne roznice w strukturze pracy przewozowej. W UE-28 w przewozach

% External cost of transport. Update study for 2008. Report. Delft, September 2011, http://ecocalc-
test.ecotransit.org/CE_Delft_4215_External_Costs_of Transport_in_Europe_def.pdf, s. 5 [dostep:
4.02.2013].

10 Tbidem, s. 82.

" EU transport In figures, European Commission, Statistical Pocketbook 2014, s. 42.

12 Tbidem, s. 40.
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zmniejszyl sie udzial transportu samochodowego, a wzrosly przewozy transpor-
tem kolejowym i wodnym Srédladowym. Podczas gdy w Polsce w przewozach
tadunkéw wzrést udziat transportu samochodowego, a coraz mniejszy udzial
ma transport wodny $rédladowy.

Tabela 2. Struktura pracy przewozowej w transporcie ladowym

Transport

samochodowy kolejowy wodny $rédladowy
2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2005 | 2010 | 2011 | 2012
UE-28 | 76,64 | 76,25 | 75,56 | 75223 | 17,68 | 17,02 | 18,29 | 18,09 | 569 | 6,72 | 6,15 | 6,67
Polska | 71,33 | 81,10 | 79,99 | 82,42 | 28,02 | 18,50 | 19,68 | 17,29 | 0,65 | 0,39 | 0,33 | 0,29

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie EU transport in figures. European Commission, Statistical
Pocketbook 2014, s. 40-42; Transport wyniki dzialalnosci 2014, GUS, Warszawa 2014, s. 80-81.

Jednym z czynnikéw decydujgcych o wyborze gatezi transportu jest dostep-
noé¢ infrastruktury transportu. Infrastruktura transportu samochodowego cha-
rakteryzuje sie najwyzszym wskaznikiem gestosci. Dla UE-28 wskaznik gestosci
infrastruktury transportu samochodowego wynidst 437 km/1000 km?, a transportu
wodnego $rédladowego®® 9 km/1000 km?2. Natomiast w Polsce odpowiednio!*
60 km/1000 km? i 11,6 km/1000 km?.

Dysproporcje w gestosci sieci wynikaja przede wszystkim ze specyfiki
§rédladowych droég wodnych. Uklad $rédladowych drég wodnych zalezy od
naturalnego polozenia rzek oraz ich uzupelnien w postaci kanaléw. Ograniczona
mozliwo$¢ rozbudowy $rédladowych drég wodnych w przestrzeni powoduje,
ze o rozwoju transportu wodnego $rédladowego decyduje nie dlugos¢ drog, ale
ich jakos¢ i uklad przestrzenny. O jakosci drég wodnych decyduja warunki na-
turalne i nawigacyjne’®. Warunki naturalne, takie jak: réznice objetosci przeplywoéw,
spadek zwierciadla wody, charakter koryta rzeki, okreslaja zakres inwestycji nie-
zbednych do zrealizowania w celu dostosowania rzeki dla potrzeb transportu
wodnego $rédladowego. Warunki nawigacyjne stanowia natomiast wypadkowa
warunkéw naturalnych i zagospodarowania drogi wodnej. Zréznicowane wa-
runki nawigacyjne panujace na drogach wodnych przyczynily sie do powstania
klasyfikacji drog wodnych. Drogi wodne o nizszych parametrach zeglugowych
majg znaczenie regionalne. Zalicza sie do nich drogi klasy I-III, na ktérych do-
puszczony jest ruch barek o tadownosci od 180 ton (klasa I) do 1000 ton (klasa
III). Wieksza role spoleczno-gospodarcza odgrywaja srodladowe drogi wodne

13 Tbidem, s. 34.
14 Tbidem, s. 34.
15 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Transport wodny..., s. 48-50.
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o znaczeniu miedzynarodowym o klasach zeglownosci IV-Va i tadownosci od
1000-1500 do 4000 tone.

Srodlagdowe drogi wodne w Polsce, jak juz wykazano, charakteryzuja sie wy-
sokim wskaznikiem gestosci. Korzystny jest takze uklad przestrzenny polskich
rzek zaréwno z punktu widzenia popytu okre$lanego na podstawie rozmiesz-
czenia aglomeracji miejskich, jak i przemystu i portéw morskich oraz polaczen
z miedzynarodowq siecig $rédladowych drég wodnych. Polskie drogi wodne
stanowia wazne ogniwo europejskich srédladowych drég wodnych:

— E30 - laczy Morze Baltyckie w Swinoujsciu z Dunajem w Bratystawie (rzeka

Odra),

— E40 - taczy Morze Baltyckie w Gdansku przez Dniepr z Morzem Czarnym

(Wista, Narew, Bug),

— E70 - 1aczy Holandie z Rosja i Litwa (Odra, Warta, Note¢, Kanal Bydgoski,

Wisla, Nogat, Szkarpawa i Zalew Wislany).

Jednak korzystny uklad przestrzenny $rédlagdowych drég wodnych nie znaj-
duje odzwierciedlenia w ich jakosci. Parametry $rédladowych drég wodnych
klasy IV i V spelnione sg na niepolaczonych ze sobga trzech odcinkach Wisly i uj-
sciowym odcinku Odry, lacznie okoto 214 km (okoto 6% sSrédladowych drog
wodnych). Tym samym polskie érédladowe drogi wodne stanowia waskie gardio!”
sieci miedzynarodowych drég wodnych Europy.

3. Transport wodny $rédladowy jako element kompleksowej
gospodarki wodnej

Srédladowe drogi wodne stanowia wazny element systemu transportowego
i gospodarki wodnej. Z uwagi na struktury organizacyjne ich rozwdj jest w ge-
stii kilku resortow. Za inwestycje na srédladowych drogach wodnych odpowiada
w szczegolnoéci Minister Srodowiska oraz podlegajacy mu prezesa Krajowego
Zarzadu Gospodarki Wodnej'®. Podstawowym dokumentem zawierajgcym plan
dzialan na ciekach wodnych jest uchwata z dnia 2 lipca 2013 r. ,Plan dzialania
w zakresie planowania strategicznego w gospodarce wodnej” oraz Masterplany
dla obszaréw dorzecza Wisly i Odry, bedace nastepstwem wdrozenia wspomnia-
nej RDW. Opracowane plany gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy
Wisly i Odry maja stuzy¢ racjonalnemu wykorzystaniu i ochronie zasobéw
wodnych.

16 Resolution no. 92/2 on new classification of inland waterways, CEMT/CM(92)6/FINAL.
Inventory of most important bottlenecks and missing links in the E waterway network, Resolution
no. 49, Revision 1, Economic Commission for Europe Inland Transport Committee Working Party
on Inland Water Transport, New York-Geneva 2013.

Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne...
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Masterplany wprowadzaja jednolity system zarzadzania wodami oraz za-
trzymuja dotychczas funkcjonujace programy (,Odra 2006” i ,Program ochrony
przed powodzia w dorzeczu Gornej Wisty’) przy jednoczesnej kontynuacji roz-
poczetych juz dzialann przeciwpowodziowych. W dokumentach zestawiono
2599 inwestycji planowanych do realizacji w perspektywie do 2021 r. Masterplan
dla dorzecza Wisty obejmuje 1534 inwestycji, a dla dorzecza Odry 1065. Ponadto
inwestycje podzielono na dwie grupy podstawowe, tj. jako inwestycje, ktore:

— nie wplywaja negatywnie na osiggniecie dobrego stanu wod lub pogorszenie sta-
nu wod (84% inwestycji w dorzeczu Wisly, 82% inwestycji w dorzeczu Odry),

— moga spowodowac nieosiagniecie dobrego stanu wod lub pogorszenie stanu/
potencjatu i dla ktérych nalezy rozwazy¢ zastosowanie odstepstwa (16% in-
westycji w dorzeczu Wisly, 18% inwestycji w dorzeczu Odry).

Analizowanym inwestycjom przypisano $cisle okreslone cele. Na rysunku 2
przedstawiono podzial wszystkich 2599 inwestycji w odniesieniu do poszczegol-
nych celéw, ktérym maja stuzy¢. Ponad 66% wszystkich inwestycji ma stuzy¢
ochronie przed powodzig. Do podstawowych dzialan w tym zakresie zalicza
sie: prace w korycie rzek, budowe lub modernizacje waléw przeciwpowodzio-
wych, budowle pietrzace, przywrécenie droznosci rzek, budowe lub moderni-
zacje zbiornikéw retencyjnych, usuwanie szkéd powodziowych.

Do ,innych” inwestycji, stanowigcych Iacznie 17%, zaliczono przede wszystkim
dzialania stuzace: transportowi, zegludze, turystyce, komunikacji. Zakres plano-

100% - S
90% -

80% - pobor wod na cele komunalne

70% + rekreacja
60% - energetyka
50% retencja/ochrona przed suszq
W rolnictwo/melioracje

W inny

[ ochrona przed powodzig

40% -
30% -
20%
10% -

0% -

Masterplan dla dorzecza Wisty Masterplan dla dorzecza Odry

Rysunek 2. Procentowy udzial inwestycji zawartych w Masterplanie dla dorzecza Wisty
i Odry w odniesieniu do celu ich realizacji

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie Masterplan dla dorzecza Wisly, Warszawa 2014, s. 45;
Masterplan dla dorzecza Odry, Warszawa 2014, s. 51.
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wanych prac w tych zadaniach jest szeroki, obejmuje miedzy innymi: przebu-
dowe i modernizacje nabrzezy portowych i infrastruktury zaplecza portéow
morskich, budowe przystani zeglarskich i pomostéw cumowniczych, moderniza-
cje Sluz zeglugowych i obiektow hydrotechnicznych, rewitalizacje poszczegol-
nych odcinkéw drég wodnych, w tym: Dolnej Wisly, Martwej Wisty, Brdy, Odry,
Warty, Noteci, Kanatu Elblaskiego i Kanatu Bydgoskiego. Szacunkowy koszt in-
westycji podejmowanych w celach okreélonych jako ,inne” wynosi: dla dorze-
cza Wisly ponad 5666 mln PLN, a dla dorzecza Odry 10 973 mln PLN. Z zalozo-
nych dzialah w wyniku kontynuacji zadan rozpoczetych we wczeéniejszych
programach zrealizowano juz inwestycje za ponad 1135 mld PLN.

Wielozadaniowy charakter srédladowych drég wodnych powoduje, Ze reali-
zowane inwestycje powinny uwzgledniaé potrzeby wszystkich podmiotéw. Pre-
ferujac interes ogdlnospoleczny przy realizacji poszczegélnych zadan, sprzyja
sie osigganiu wiekszych korzysci. Kompleksowe zagospodarowanie drég wod-
nych przyczynia si¢ do poprawy warunkéw nawigacyjnych na drogach wod-
nych réowniez w wyniku realizacji dzialan stuzacych np. ochronie przeciwpowo-
dziowej, takich jak utrzymanie szlaku zeglownego i parametréw koryta ciekéw
dla zeglugi lodotamaczy czy budowa zbiornikéw retencyjnych. Realizacja zadan
gospodarki wodnej w sposéb kompleksowy wiaze sie z okreslonymi korzyscia-
mi i stratami dla zeglugi, w tabeli 3 przedstawiono konsekwencje wynikajace
z kompleksowego zagospodarowania drég wodnych.

Tabela 3. Konsekwencje kompleksowego zagospodarowania drég wodnych

Kompleksowe zagospodarowanie drég wodnych

Efekty pozytywne Efekty negatywne
— podzial kosztéw budo- | — dluzszy niz w innych galeziach transportu okres projektowania
wy i eksploatacji infra- i realizacji zadan wynikajacy ze specyfiki inwestycji infrastruktu-
struktury na kilka ralnych drég wodnych
podmiotéw — oddalenie w czasie efektow inwestycji bedace rezultatem dluzsze-
— wzrost produktywnosci|  go czasu realizacji zadan (dla zeglugi czesto wiaze sie to ze zmniej-
nakladéw na $rodla- szeniem popytu na rzecz innych galezi transportu)
dowe drogi wodne — wzrost nakladéw wynikajacy z konieczno$¢ uwzglednienia przez
— mozliwos¢ przyspiesze-|  gospodarke wodng potrzeb szerokiej grupy podmiotéw
nia realizacji inwestycji | — problemy z pozyskaniem §rodkéw na realizacje zadan z powodu
ze wzgledu na potrze- wysokich naktadéw
by innych dzialéw go- | _ odroczenie realizacji w czasie z uwagi na brak rodkéw na reali-

spodarki zacje inwestycji

— problem z obliczeniem jednostkowych nakltadéw inwestycyjnych,
kosztéw utrzymania i eksploatacji przypadajacych na zegluge
sroédladowa z uwagi na duza liczbe podmiotéw czerpiacych
korzysci z inwestycji

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Transport wodny
srédlgdowy. Funkcjonowanie i rozwdj, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014, s. 29-30.
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Zakonczenie

Transport wodny $rédladowy jest istotnym elementem systemu transporto-
wego oraz integralnym elementem gospodarki wodnej. Dla sprawnego funkcjo-
nowania transportu wodnego $rédladowego niezbedne jest zagospodarowanie
§rédladowych drogach wodnych. Realizacja zadan stuzacych transportowi
wodnemu $rédlagdowemu jako integralnemu elementowi gospodarki wodnej,
przynosi korzysci réwniez innym dzialam gospodarki, w wyniku czego komplek-
sowe zagospodarowanie S$rédladowych drég wodnych charakteryzuje sie
wyzsza efektywnoscig ekonomiczng niz inwestycje jednozadaniowe. Uwzgled-
nienie potrzeb transportu wodnego $rédladowego w realizowanych do 2021 r.
inwestycjach gospodarki wodnej moze przyczyni¢ sie do poprawy jakosci pol-
skich srédlagdowych drég wodnych oraz zwiekszenia udziatu transportu wod-
nego $rodladowego w obstudze potrzeb transportowych, co jest bezwzglednie
potrzebne dla realizacji koncepcji zréwnowazonego rozwoju.
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INLAND WATERWAY TRANSPORT AS AN ELEMENT
OF WATER MANAGEMENT

(Summary)

Inland waterway transport is one of the most environment-friendly modes of trans-
port. Its development is one of the factors that accelerate the implementation of the con-
cept of sustainable development. In Poland, the share of inland waterway transport in
the freight was 0,2% in 2013. A small share of inland waterway transport is caused by the
lack good quality infrastructure of inland waterways. The quality of the waterways de-
termine the natural conditions of rivers and navigation conditions. The second factor de-
pends on the undertaken investments on the waterways as part of water management.
This article’s aim is to show the inland waterways as an important subject of water
management.
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TRANSPORT A ROZWOJ REGIONALNY

Wprowadzenie

Wspélczesne wyzwania, takie jak globalizacja, dazenie do zmniejszenia dys-
proporcji w rozwoju regionalnym, rozw6j zréwnowazony czy innowacyjnosé
stawiaja nowe zadania przed transportem. Transport odgrywa wazng role
w ksztattowaniu tych tendencji, a jednocze$nie wyzwania te wyznaczajq kierunki
rozwoju transportu. Celem artykulu jest pokazanie wspoétzaleznoéci miedzy roz-
wojem transportu a rozwojem regionalnym i ich konsekwencji na przykladzie
Polski.

1. Globalizacja a rozwdj spoleczno-gospodarczy

Globalizacja powoduje coraz wieksze zréznicowanie poziomu zycia mieszkan-
coéw. Na koniec 2013 r. PKB na mieszkanca wahat sie od 102 tys. USD w Katarze
do 400 USD w Demokratycznej Republice Kongo, co stanowilo niecale 4% PKB
na mieszkanca w Katarze (rys. 1).

W wybranych krajach wielkosci te ksztaltowaly sie nastepujaco:
w Norwegii — 55 400 USD,

w Stanach Zjednoczonych — 52 800 USD,

w Holandii — 43 404 USD,

w Niemczech - 39 500 USD,

— w Japonii — 37 100 USD,

— w Hiszpanii — 30 100 USD,

w Polsce — 21 100 USD,

w Rosji — 18 100 USD,

w Chinach — 9800 USD,
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— w Indiach 4000 USD,
— w Somalii — 600 USD.

M ECO Meter GDP per Capita (PPP)

- -

B 400 to 1,400

W 1,500 to 2,500

M 2,500 to 4,800

M 4,800 to 7,400
7,500 to 10,800
11,100 to 15,000
15,092 to 19,800
20,300 to 29,800
29,800 to 40,700
40,900 to 102,100

created by: mecometer.com Data Source: Compiled from 2 sources: CIA - The World Factbook and Workbank - World Development Indicators

Rysunek 1. Zr6znicowanie PKB na mieszkafica w §wiecie na koniec 2013 r.

Zrédto: GDP — Purchasing Power Parity — by country, http:/mecometer.com/topic/gdp-ppp/ [dostep:
15.02.2015].

Prognozy wskazuja, ze zmiany nie bedg sprzyjaly wyréwnaniu istniejacych
réznic. Przykladowo, w przytoczonych krajach o najwiekszym PKB/mieszkafica
do 2020 . nastapi wzrost znacznie wiekszy niz w krajach o mniejszym PKB/mieszkan-
ca, np.: w Chinach wzrost ten do 2020 r. ma wynie$¢ prawie o 4000 USD, w Stanach
Zjednoczonych o 3000 USD, w Japonii ponad 2000 USD, w Polsce o prawie 2000
USD, w Indiach — 500 USD, a w Somalii wzrost szacowany jest na 5 USD>

2. Polityka spé6jnosci Unii Europejskiej

W krajach Unii Europejskiej juz w preambule do Traktatu Rzymskiego przy-
jeto, ze jednym z celow Europejskiej Wspoélnoty Gospodarczej (EWG) jest har-
monijny rozwdj i wyréwnywanie réznic miedzy jej regionami. Wspdlnota jednak
dopiero w 1975 r. zdecydowala sie podja¢ bardziej konkretne dziatania w tym
zakresie. Bylo to zwiazane z rozszerzeniem UE o nowe kraje czlonkowskie i wy-
nikajgcymi stad problemami regionalnymi (Irlandia oraz uprzemystowione re-
giony Wielkiej Brytanii). Istotne zmiany w dziedzinie polityki regionalnej zaszly

' GDP - Purchasing Power Parity — by country, http:/mecometer.com/topic/gdp-ppp/ [dostep:

15.02.2015].
2 Obliczenia wiasne na podstawie http:/pl.tradingeconomics.com/ [dostep: 15.02.2015].
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po przyjeciu Jednolitego Aktu Europejskiego w 1986 r. Do Traktatu Rzymskiego
zostal dodany nowy rozdzial Jednos¢ gospodarcza i spoleczna, w ktérym stwierdzo-
no, ze celem Wspdlnoty jest wyréwnywanie réznic miedzy najbiedniejszymi
i najbogatszymi regionami oraz stworzenie podstaw do prowadzenia wspélnej
polityki strukturalnej?.

Celem polityki regionalnej w Unii Europejskiej jest zmniejszenie nieréwno-
§ci gospodarczych i spolecznych pomiedzy najbiedniejszymi a najbogatszymi jej
regionami, a przez to zwiekszenie spolecznej i gospodarczej spdjnosci catosci
Unii. Polityka regionalna opiera si¢ na zasadzie wspoétfinansowania i partner-
stwa ze strony wladz centralnych i regionalnych panstw czlonkowskich. Unia
zapewnia wsparcie finansowe dla projektow regionalnych podejmowanych
w tych krajach oraz ukierunkowuje ich dzialania na rzecz harmonijnej integracji
z korzyscig dla calej organizacii.

Tabela 1. Zréznicowanie PKB/mieszkanca w Unii Europejskiej

Najbogatsze regiony Unii Europejskiej w 2011 r.

Lp Region Kra micsskanea UE w 2011 1
1 | Londyn Wewnetrzny Wielka Brytania 321
2 | Luksemburg Luksemburg 266
3 | Region Brukseli Belgia 222
4 |Hamburg Niemcy 202
5 | Kraj Bratystawski Stowacja 186
6 | Ile-de-France Francja 182
7 | Groningen Holandia 182
8 | Sztokholm Szwecja 173
9 |Praga Czechy 168
10 | Gérna Bawaria Niemcy 168

Najbiedniejsze regiony Unii Europejskiej w 2011 r.
1 | Severozapaden Bulgaria 29
2 | Nord-Est Rumunia 29
3 | Severen tsentralen Bulgaria 31
4 | Yuzhen tsentralen Bulgaria 32
5 | Sud-Vest Oltenia Rumunia 37
6 | Severoiztochen Bulgaria 38
7 | Yugoiztochen Bulgaria 38
8 | Sud-Est Rumunia 39
9 | Eszak-Magyarorszag Wegry 40
10 | Sud-Muntenia Rumunia 40

Zrédlo: Oto najbogatsze i najbiedniejsze regiony UE w 2011 roku, http:/forsal.pl/artykuly/780732,
pkb-regionow-ue-2011-najbogatsze-i-najbiedniejsze-regiony-ue.html [dostep: 20.03.2015].

3 S. Lodzinski, Polityka regionalna w Unii Europejskiej — Fundusze Strukturalne i Fundusz Spéjnosdi,
Biuro Studiow i Ekspertyz, Warszawa 1998.
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Pomimo podejmowania od lat dzialan w tym zakresie zréznicowanie pozio-
mu zycia mieszkancéw Unii Europejskiej, cho¢ nie jest tak drastyczne, jak
w skali $wiata, narasta wraz z nasilaniem si¢ tendencji globalizacyjnych oraz
rozszerzaniem Unii Europejskiej o nowe kraje (rys. 2). W 2011 r. r6znica miedzy
najbogatszym i najbiedniejszym regionem UE byla az 30-krotna*.
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Source: Eurostat (online data code: nama_r_e2gdp and nama_r_e3popgdp)

Rysunek 2. PKB na mieszkanca w regionach UE wg parytetu sity nabywczej (w % $redniej
UE, $rednia UE = 100) w 2011 r.

Zrédto: Eurostat, http:/ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/GDP_at regional_level/pl
[dostep: 15.02.2015].

4 Obliczenia wiasne na podstawie danych Eurostat.
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W 2011 r. az 75 unijnych regionéw mialo PKB/mieszkafica nizszy niz 75%
sredniej UE. Najbogatszym regionem byl Londyn Wewnetrzny (321% Sredniej
PKB/mieszkanca UE), a najbiedniejszym Severozapaden w Bulgarii (29% $red-
niej PKB/mieszkanca UE) — tabela 1.

3. Wplyw transportu na rozw6j regionalny

Jednym z warunkéw wyréwnania dysproporcji w rozwoju regionalnym jest
dostepnos¢ transportowa regiondéw. Dostepnosé transportowa jest jednym
z podstawowych czynnikéw rozwoju regionalnego. Analiza dostepnosci regionéw
UE wykazuje bardzo duza zbiezno$¢ ze strukturg regionalng PKB na mieszkan-
ca. Regiony najbiedniejsze, o najnizszym PKB /mieszkarica, to czesto regiony
o niskiej dostepnosci transportowej, takie jak np. regiony krajow Europy Srod-
kowej i Wschodniej, zachodnia czeé¢ Hiszpanii, Portugalia czy poludniowe
Wrtochy (rys. 3). Wyjatkiem moga by¢ regiony trudno dostepne ze wzgledu na
uksztaltowanie terenu.

Zapewnienie sprawnych, o odpowiednim standardzie, terminowych prze-
wozéw zaréwno tadunkdw, jak i pasazerdw jest jednym z podstawowych czyn-
nikéw decydujacych o atrakcyjnosci inwestycyjnej, a lokalizacja inwestycji umoz-
liwia zwiekszenie miejsc pracy i tym samym ograniczenie bezrobocia i wzrost
zasobnosci regionu.

Dostepnos¢ transportowa uzalezniona jest od wielu czynnikéw, miedzy innymi
od jakodci infrastruktury transportu, czestotliwosci polaczen, kosztu transportu,
mozliwosci wyboru galezi czy srodka transportu, jakosci ustug transportowych, jak
i preferencji uzytkownikow. Podstawowym warunkiem dostepnosci jest jednak
stworzenie odpowiedniej jakosci infrastruktury transportu, najlepiej kilku
galezi, co umozliwia uzytkownikom wybor i elastyczne dostosowanie podazy
ustug transportowych do potrzeb. Jest to warunek konieczny rozwoju spotecz-
no-gospodarczego, cho¢ niewystarczajacy.

Rola dostgpnosci w ksztattowaniu atrakcyjnoéci inwestycyjnej wynika z moz-
liwosci:

— obnizenia kosztéw transportu i materialéw niezbednych do produkgji, czyli
kosztow zaopatrzenia oraz zwiekszenia niezawodnosci tego procesu,

— obnizenia kosztéw dystrybucji i poprawy jakosci ustug tego typu,

— ulatwienia kontaktéw z dostawcami, podwykonawcami i kontrahentami®.

Wiele stabo rozwinietych gospodarczo regionéw wyrédznia sie duzymi walo-
rami przyrodniczymi. Regiony te moglyby budowac¢ swoja przyszlos¢ na bazie
turystyki, jednak wspolczesne tendencje w turystyce, charakteryzujace sie duzym

5 Atrakcyjnosé inwestycyjna wojewddztw i podregiondw Polski 2013, red. M. Nowicki, Instytut Badan nad
Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2013.
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popytem na kroétki, aktywny wypoczynek, powoduja uzaleznienie atrakcyjnosci
turystycznej obiektu od jego dostepnosci transportowej. Dostepnos¢ transporto-
wa determinuje tez jako$¢ Zycia mieszkaficow, mozliwos¢ zaspokojenia ich aspi-
racji pod wzgledem mobilnosci, dostep do pracy, nauki i kultury.

This map does not

necessarily reflect the
opinion of the ESPON
Monitoring Committee
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Rysunek 3. Multimodalna potencjalna dostepnosc regionéw UE w 2011 .

Zrédto:  http://www.espon.ew/export/sites/default/Documents/Publications/SynthesisReport/ThirdSep-
tember2014/map6.png.

Tak wiec zwiekszenie dostepnosci transportowej moze by¢ jednym z podsta-
wowych sposobéw na zwiekszenie konkurencyjnosci regionéw i realizacje unij-
nej polityki niwelowania réznic w rozwoju regionalnym.

Indeks konkurencyjnosci regionéw UE (ang. Regional Competitiveness Index,
RCI) jest miernikiem, ktéry umozliwia syntetyczne przedstawienie terytorialnej
konkurencyjnosci dla kazdego z regionéw na poziomie NUTS 2°, utworzonym

6 NUTS (fr. Nomenclature des Unites Territoriales Statistique, ang. Nomenclature of Territorial Units for
Statistics) — jednostka terytorialna UE utworzyna dla potrzeb statystycznych — NUTS 2 to obszary
o liczbie ludnosci od 800 tys. do 3 miIn.
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na podstawie globalnego indeksu konkurencyjnosci GCI (ang. Global Competiti-
veness Index, GCI) opracowanego w ramach Swiatowego Forum Ekonomiczne-
go. Indeks RCI obejmuje 11 kategorii w 3 grupach: podstawowej, wydajnoscio-
wej i innowacyjnej. Indeks przedstawia poziom rozwoju danego regionu przez
podkreslenie podstawowych probleméw w regionach slabiej rozwinietych oraz
uwypuklenie zdolnoéci innowacyjnych w regionach bardziej rozwinietych.

W ramach tych 11 kategorii mozna zmierzy¢ natezenie zjawisk nie tylko istot-
nych dla przedsiebiorstw, ale takze waznych dla mieszkancéw danego regionu
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Rysunek 4. Wskaznik konkurencyjnosci regionéw UE RCI 2013 wedtug NUTS 2 (UE-28 = 0)
Zrédlo: Regional competitiveness for the innovation sub-index, by NUTS 2 regions, 2013, Eurostat,
http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/ [dostep: 26.03.2015].
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i majacych wplyw na jakos¢ ich zycia. W grupie podstawowej jednym z czynni-
kéw jest infrastruktura transportu’” determinujaca dostepnosc¢ transportowa.
W badaniach tego czynnika dla potrzeb indeksu konkurencyjnosci regionéw
UE uwzgledniana sg nastepujace wskazniki:
— potencjalng dostepnoé¢ transportem samochodowym,
— potencjalna dostepnoé¢ transportem kolejowym,
— liczbe pasazeréw transportu lotniczego (dzienng liczbe pasazeréw miesz-
kajacych w zasiegu 90 minut jazdy samochodem)?.
Poréwnanie wartosci indeksu RCI w 2013 r. (rys. 4) i wskaznika dotyczacego
dostepnosci transportowej pokazuje duza zgodnoé¢, co potwierdza role trans-
portu w ksztalttowaniu konkurencyjnosci regionu.

4. Transport a rozw0j regionalny w Polsce

W Polsce popelniono wiele nieprawidlowosci w procesie rozwoju transportu.
Zbyt mate naklady na rozw¢j transportu i w efekcie op6zniony w stosunku do
potrzeb rozw¢j infrastruktury transportu, dysproporcje w rozwoju réznych
galezi transportu, brak zréwnowazenia przestrzennego spowodowaly, ze trans-
port w Polsce przed wejsciem do Unii Europejskiej znacznie odbiegal od unij-
nych standardéw. Duze naklady na rozw6j infrastruktury transportu po wejsciu
do Unii Europejskiej spowodowaly, ze nadrabiane sg niektére zaleglosci, w tym
zwlaszcza w rozwoju infrastruktury transportu samochodowego, portéw mor-
skich czy portéw lotniczych, niestety dysproporcje zaréwno gateziowe, jak
i przestrzenne nie tylko si¢ nie zmniejszaja, ale w niektérych regionach nawet
sie zaostrzyly.

Doprowadzilo to do znacznych réznic w dostepnosci transportowej regio-
néw i w efekcie znacznego zréznicowania poziomu ich rozwoju.

PKB na mieszkanca w regionach Polski r6zni si¢ znacznie na niekorzysé¢ od
wielu regionéw Unii Europejskiej. W 2011 r. w grupie regionéw o PKB/mieszkan-
ca mniejszym niz 75% Sredniej UE znalazly sie wszystkie polskie wojewddztwa,
oprécz mazowieckiego, w tym pie¢ zajelo miejsca w ostatniej dwudziestce (od
44% $redniej UE w lubelskim i podkarpackim do 49% w $wietokrzyskim). Sred-
nia warto$¢ PKB/mieszkanica w Polsce wyniosta w 2011 r. 65% unijnej $redniej,
a najbogatsze wojewoédztwo mazowieckie osiagneto w 2011 r. poziom 107%
Sredniej.

W 2013 r. srednia PKB na mieszkanica w Polsce wzrosla i wyniosta 67% Sred-
niej PKB na mieszkanca UE. Spoéréd nowych krajéw UE najwyzszy poziom

7 L. Dijkstra, P. Annoni, K. Kozovska, A New Regional Competitiveness Index: Theory, Methods and Fin-
dings, European Union Regional Policy Working Papers 2011, nr 2.

8 P. Annoni, L. Dijkstra, EU Regional Competitiveness Index RCI 2013, Report EUR 26060 EN, Join
Research Centre, European Union 2013, s. 45.
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PKB na mieszkanca odnotowaly: Czechy (82%), Slowenia (82%), Stowacja (75%)
oraz Litwa i Estonia (po 73%). Nizszy wskaznik niz Polska mialy Wegry (66%),
Lotwa (64%), Chorwacja (61%), Rumunia (55%) oraz Bulgaria (45%). Kraje, ktore
w najwiekszym stopniu przekroczyly Sredni dla UE wskaznik PKB per capita,
to: Luksemburg (257% S$redniej), Holandia (131%) oraz Irlandia (130%)°.

PKB na | micszkanca w tys. zi
(ceny biezgee)

|

300 350 400 450 500 70,0

Rysunek 5. PKB/mieszkanca w Polsce w 2013 r. w % $redniej PKB/mieszkafica w Polsce

Zrédto: Wstepne szacunki produktu krajowego brutto wedlug wojewédztw w 2013 ., GUS, Warsza-
wa 2015.

Jak wynika z rysunku 5, w poszczegélnych regionach Polski réznice wartosci
tego wskaznika sg ponaddwukrotne — od 70,6% Sredniego poziomu dla Polski
do 159,1%.

Zaréwno dostepnos¢ transportowa, jak i poziom PKB/mieszkanca wplywajq
na atrakcyjnoé¢ inwestycyjna regionéw. W Polsce najnizsza dostepnos¢ transpor-
towa regionéw wschodniej Polski (rys. 2), a takze najnizszy w Polsce i jeden
z najnizszych w UE PKB/mieszkanica w tych regionach (rys. 1 i 5) wplywaja na
wskaznik konkurencyjnosci tych regionéw (rys. 4 i 6).

® GDP per capita, consumption per capita and price level indices, Eurostat, http:/ec.euro-
pa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/GDP_per_capita,_consumption_per_capita_and_pri-
ce_level indices [dostep: 25.04 2015].
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Rysunek 6. Atrakcyjnos¢ inwestycyjna podregionéw dla dzialalnosci przemystowej w 2013 r.

Zrédlo: Atrakcyjnosé inwestycyjna wojewédztw i podregionéw Polski 2013, red. M. Nowicki, Insty-
tut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2013.

Zakonczenie

Transport jest istotnym czynnikiem rozwoju regionalnego. Analizujgc wspotl-
zalezno$ci miedzy rozwojem regionalnym i dostepnoscia transportowa, mozna
stwierdzi¢, ze rozw¢j infrastruktury transportu, determinujacej dostepnosc
transportowa regionu, jest waznym czynnikiem wplywajacym na jakos$¢ zycia
i konkurencyjnos¢ inwestycyjna regionu, a wiec jego perspektywy rozwojowe.
Trudno w krétkim okresie nadrobi¢ wieloletnie zalegloéci w dziedzinie infra-
struktury w Polsce. Priorytety rozwojowe wskazuja na koniecznos¢ budowy
i modernizacji polaczen strategicznych, tj. Iaczacych stolice z gléwnymi osrod-
kami spoleczno-gospodarczymi. W procesie tym nie mozna jednak zaniedby-
wac regionéw peryferyjnych, w tym wspomnianej Polski Wschodniej, ktéra boryka
sie z najwiekszymi trudno$ciami spoleczno-gospodarczymi.



Transport a rozwdj regionalny 67

Literatura

Annoni P, Dijkstra L., EU Regional Competitiveness Index RCI 2013, Report EUR 26060
EN, Join Research Centre, European Union 2013.

Atrakcyjnosc inwestycyjna wojewddztw 1 podregionow Polski 2013, red. M. Nowicki, Instytut
Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdanisk 2013.

Dijkstra L., Annoni P, Kozovska K., A New Regional Competitiveness Index: Theory, Methods
and Findings, European Union Regional Policy Working Papers 2011, nr 2.

Eurostat, http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/GDP_at regional le-
vel/pl.

GDP - Purchasing Power Parity — by country http:/mecometer.com/topic/gdp-ppp.

GDP per capita, consumption per capita and price level indices, Eurostat, http:/ec.europa.
eu/eurostat/statistics-explained/index.php/GDP_per_capita, consumption_per capita_
and_price_level indices; http://www.espon.eu/export/sites/default/Documents/Publica-
tions/SynthesisReport/ThirdSeptember2014/map6.png.

Lodzinski S., Polityka regionalna w Unii Europejskiej — Fundusze Strukturalne i Fundusz
Spojnosci, Biuro Studiéw i Ekspertyz, Warszawa 1998.

Oto najbogatsze i najbiedniejsze regiony UE w 2011 roku, http://forsal.pl/artykuly/780732,
pkb-regionow-ue-2011-najbogatsze-i-najbidniejsze-regiony-ue.html.

Regional competitiveness for the innovation sub-index, by NUTS 2 regions, 2013, Euro-
stat, http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/.

Trading Economics, http://pl.tradingeconomics.com/.

Wstepne szacunki produktu krajowego brutto wedlug wojewé6dztw w 2013 1., GUS, War-
szawa 2015.

TRANSPORT AND REGIONAL DEVELOPMENT

(Summary)

Contemporary challenges, such as globalization, aiming to reduce disparities in re-
gional development, sustainable development and innovation puts new tasks before
transport. Transport plays an important role in shaping these trends and at the same time
these challenges determine the directions of transport development. The aim of this article
is to show the correlation between the development of transport in regional develop-
ment and their consequences in Poland. The article shown in the background of:

— the impact of globalization on socio-economic development and EU cohesion policy,
and
— the impact of transport on regional development and competitiveness of EU regions
the role of transport in regional development in Poland.
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ROZWOJ MORSKICH TERMINALI KONTENEROWYCH
W GDANSKU I GDYNI
PO SWIATOWYM KRYZYSIE LAT 2008-2009

Wprowadzenie

Kryzys gospodarczy lat 2008-2009 dotknat wiele dziedzin gospodarki i odbil
sie na $wiatowej wymianie handlowej. Ponad 80% handlu §wiatowego odbywa
sie droga morska, zatem skutki regresu odczuly réwniez polskie porty morskie.

W artykule odwolano sie do publikacji z 2010 r., w ktérej dokonano szcze-
golowej analizy wynikéw polskich terminali morskich po kryzysie oraz zweryfi-
kowano teze o prognozowanym wzroécie. Celem artykulu jest przedstawienie
biezacej sytuacji i wynikéw polskich portéw, tj. na 5 lat po zakonczeniu kryzysu,
oraz zestawienie statystyk z wynikami osiggnigtymi przez morskie terminale
w okresie pokryzysowym.

Teza artykulu jest prognoza o dalszym wzroscie przeladunkéw w polskich
portach.

1. Wplyw kryzysu gospodarczego lat 2008-2009 na sytuacje
morskich terminali kontenerowych w Polsce

W 2010 r. opublikowany zostat artykul na temat wpltywu Swiatowego kryzysu
gospodarczego w latach 2008-2009 na obroty w polskich terminalach portowych®.
Mozliwosci przeladunkowe terminali kontenerowych w polskich portach mor-

! W. Rydzkowski, A. Gus-Puszczewicz, Wplyw kryzysu gospodarczego na obroty kontenerowe w portach
Gdyni i Gdariska, ,Przeglad Komunikacyjny” 2010, nr 7-8.
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skich wynosity wéwczas ponad 1 600 000 TEU. Najwieksza zdolnos¢ przetadun-
kowa posiadatl Baltycki Terminal Kontenerowy Gdynia (BTK) (750 000 TEU), naj-
mniejszg — Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia (BTD) (25 000 TEU).

Najwyzszy wskaznik wykorzystania posiadanych zdolnosci przeladunkowych
wszystkich terminali kontenerowych, wynoszacy 50%, uzyskano w ubiegtej de-
kadzie w 2008 r. W 2009 r. odnotowano lgczny spadek obrotéw kontenerowych
i tym samym wykorzystano posiadane zdolnosci przeladunkowe zaledwie
w 41%. Na szczegblna uwage zasluguje fakt systematycznego zwiekszania zdol-
nosci przeladunkowych polskich portéw w latach 2005-2007 przez otwieranie
nowych terminali oraz wzrost liczby przeladowywanych konteneréw. W 2003 r.
w polskich portach przeladowano 353 087 TEU (220 313 sztuk konteneréw). Na-
stepnie do roku 2006 obslugiwano rocznie $rednio o 50 000 TEU konteneréw
wiecej. W 2005 1. rozpoczat dziatalnos¢ Gdynia Container Terminal (GCT), a dy-
namika przeladunkéw konteneréw w 2006 r. w stosunku do 2005 r. wyniosla
15%. W pazdzierniku 2007 r. otwarto Deepwater Container Terminal Gdansk
(DCT). W tamtym czasie byl to drugi pod wzgledem zdolnosci przetadunko-
wych terminal kontenerowy w Polsce (500 000 TEU). Od 2007 r. widoczny jest
wzrost znaczenia gdafiskich terminali w obstudze konteneréw. bacznie we
wszystkich polskich terminalach kontenerowych w 2007 r. obstuzono o 184 tys.
TEU (125 180 sztuk konteneréw) wiecej niz rok wczesniej. Rok 2008 zamknieto
rekordowa wéwczas wielkoscig przetadunkéw 854 391 TEU (531 827 sztuk kon-
tenerow).

W 2009 r. przeladowano zaledwie 78% tego co w roku 2008. PisaliSmy, ze tak
wielki spadek przetadunkéw wynikal ze specyfiki pracy portéw morskich uza-
leznionej od wymiany handlowej z innymi krajami nadmorskimi. Kryzys go-
spodarczy zapoczatkowany w 2008 r. w Stanach Zjednoczonych odbil sie nie-
korzystnie na $wiatowej wymianie handlowej, co uwidocznito si¢ szczegélnie
w spadku morskich przewozéw kontenerowych. Wyniki czolowych armatoréw
juz po I potowie 2009 r. wskazywaly, ze nie ma zadnych szans na osiagniecie po-
dobnych przychodéw jak w 2008 r. Obroty 16 najwigkszych armatoréw spadty
w okresie 3 kwartaléw 2009 r. 0 40%. W opinii ekspertéw rok 2009 byt dla floty
kontenerowej najgorszym okresem od poczatkéw konteneryzacji. Dekoniun-
ktura w morskich przewozach kontenerowych oznaczala takze zagrozenie dla
duzej liczby obslugujacych je firm, w tym takze dla terminali kontenerowych.

Polskie terminale kontenerowe na skutek panujacego kryzysu odnotowaly
w roku 2009 spadek lacznych obrotéw o 22% wzgledem roku 2008. Wysoki, wy-
noszacy ponad 25%, spadek obrotéw nastapil w relacji import, a 23% spadek
w obrocie kontenerami 40". Odpowiednio tez zmalat ruch w eksporcie o 19%
i obrét kontenerami 20" o 18%.

W transporcie morskim uzywane sa rézne podrodzaje konteneréw: 20’, 40’,
45" i 53’. Polskie terminale kontenerowe obstuguja gléwnie kontenery 20" i 40/,
zdecydowanie przewazajq 40". W roku 2006 przetadowano o ponad 53 000 sztuk
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wiecej konteneréw 40" niz konteneréw 20’. W roku 2008 réznica ta wyniosta
ponad 112 979 sztuk, a w roku 2009 zmniejszyla sie do 76 369 sztuk (spadek
0 23% wzgledem roku 2008).

Spadek importu w 2009 r. 0 25% oznaczal spadek wielkosci przeladunkéw
wzgledem roku 2008 o 107 229 TEU. Dominujacy w polskich terminalach ruch
w relacji eksport zmalal w tym okresie o 81 342 TEU. W latach 2006-2008 r6znica
migdzy importem a eksportem konteneréw wynosila okoto 10 000 TEU, nato-
miast w roku 2009 — po lacznym spadku obrotu o 188 571 TEU - eksport prze-
wyzszyl import o ponad 35 000 TEU.

Z uwagi na to, ze kryzys gospodarczy w réznym stopniu wplynal na dzialal-
noé¢ poszczegdlnych polskich portéw, warto dokladniej przeanalizowaé ruch
konteneréw w poszczegdlnych terminalach. Dominujaca role w obstudze konte-
neréw w Polsce zajmowaly w ubieglej dekadzie terminale zlokalizowane w por-
cie w Gdyni. W roku 2003 obstugiwaly ponad 87% wszystkich konteneréw. Od
2008 r. obserwujemy bardzo wyrazna tendencje spadkowgq najpierw z poziomu
80% w roku 2007 do 71% w roku 2008, a nastepnie do 57% w roku 2009. Tak
duzy spadek udzialu w rynku nalezy ttumaczy¢ z jednej strony panujacym kry-
zysem, a z drugiej — wzrostem znaczenia terminali kontenerowych zlokalizowa-
nych w Gdansku. Przedstawiony wzrost udzialu w obstudze konteneréw Gdan-
ska z 6% w roku 2003 do 35% w roku 2009 wynika w gléwnej mierze z otwarcia
w 2007 r. w Gdanisku nowego terminala DCT. Do roku 2007 w Gdarnisku dziatat
wylacznie Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK), ktérego udzial w obstudze
konteneréw od 2004 r. wynosil okolo 10%. W latach 20082009 pozycje umocnit
DCT, podwajajac swo¢j udzial w rynku. Wraz ze wzrostem udzialu w obstudze
konteneréw z 11% w roku 2008 do 23% w roku 2009 obserwujemy spadek obro-
tow w Baltic Container Terminal (BCT) z 52% w roku 2008 do 36% w roku 2009,
przy nieznacznych tylko 1-2% zmianach w udziale przeladunkéw kontenero-
wych w pozostalych terminalach. Do takiej sytuacji w BCT przyczynit sie bez
watpienia strajk w marcu 2008 r. Ucierpiala na tym wiarygodnos¢ terminalu,
a na strajku skorzystali dwaj konkurenci — Gdynia Container Terminal i DCT.
Dwoch czolowych klientéw BCT — Mediterranean Shipping Company i Maersk,
ktérzy na czas strajku tymczasowo zawijali do Gdanska, rozwazalo przeniesie-
nie si¢ na stale do DCT. We wrzeéniu 2008 r. Maersk, najwiekszy swiatowy
armator kontenerowy, oglosil, ze od grudnia tego samego roku przenosi swoja
dziatalnoé¢ do DCT. Uzasadnial swa decyzje tym, ze DCT z nabrzezem o glebo-
kosci 16,5 m moze sta¢ sie w przyszlosci hubem, ktéry bedzie obstugiwat
poludniowo-wschodni rejon Baltyku.

Struktura przeladunkéw dokonywanych w poszczegélnych terminalach
byla wéwczas bardzo podobna. W latach 2006-2009 dominowat ruch kontene-
réow 40". Terminale, ktére w latach 2008-2009 odnotowaly wzrost udzialu
w rynku obrotu kontenerami to: DCT z 15% do 26% w obsludze konteneréw 40’
oraz z 4% do 18% w obstudze konteneréw 20, GCT z 20% do 23% w obstudze
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konteneréw 40" oraz z 19% do 21% w obstudze konteneréw 20, GTK z 9% do
12% w obstudze konteneréw 40". Wzrost udzialu w rynku nie jest jednoznaczny
ze wzrostem obrotu kontenerami. Poréwnujac dynamike przetadunkéw 20" i 40’
konteneréw w latach 2008-2009 (przyjmujac z podstawe poréwnania rok 2008
= 100), stwierdzono, ze wzrost liczby obsluzonych konteneréw odnotowal
wylacznie DCT. W DCT w 2009 r. przeladowano o 360% (22 642 sztuki) wiecej
konteneréw 20" oraz o 133% (16 571 sztuk) wiecej konteneréw 40" niz w 2008 r.
Najwiekszy spadek o okoto 50% ruchu konteneréw 20" i 40" odnotowal BCT.

Niekorzystna sytuacja na rynku przeladunkéw kontenerowych dla BCT wy-
nikala z prowadzonej wéwczas wymiany handlowej. W skali wszystkich pol-
skich portow morskich dominowal eksport nad importem, natomiast w obro-
tach BCT dominowaly operacje w relacji importowej. W roku 2008 import
przewyzszyl eksport o 41 313 TEU, a w roku 2009 o 30 024 TEU. BCT w 2009 r.
obstugiwatl 42% rynku towaréw importowanych (w 2008 r. — 58%) i zaledwie
29% rynku towaréw importowanych (w 2008 r. — 47%). W tamtym okresie DCT
znaczaco zwiekszyl swoj udzial w rynkach z 11% na 21% w imporcie iz 11% na
25% w eksporcie. Wraz ze wzrostem udzialu w rynku DCT odnotowat w 2009 r.
wzrost w stosunku do roku 2008 w eksporcie o 174% (39 483 TEU) i w imporcie
0 130% (16 301 TEU). W tym samym okresie przetadunki w BCT spadly o 50%.
Najmniejszy 2% i 8% spadek odpowiednio w eksporcie i imporcie odnotowat GTK.

Niekorzystna sytuacja na rynkach miedzynarodowych przelozyla sie bezpo-
§rednio na obroty polskich terminali kontenerowych pod koniec ubieglej deka-
dy. Zaledwie jeden (DCT) z pieciu polskich terminali kontenerowych w bada-
nym okresie odnotowal wzrost obrotéw. Nalezy doda¢, ze DCT byl jedynym
baltyckim terminalem kontenerowym, ktéry w 2009 r. zwiekszyl obroty. Najwiek-
szy spadek obrotéw (20" i 40" konteneréw oraz w relacjach import — eksport)
odnotowal BCT, pozostajac nadal najwiekszym, w tym czasie, terminalem kon-
tenerowym w Polsce. W terminalu tym w badanym okresie na skutek spadku
ruchu konteneréw zmniejszyt sie wskaznik wykorzystania zdolnosci przetadun-
kowej z 59% w 1. 2008 do 30% w roku 2009. W Deepwater Container Terminal
Gdansk, ktory dziatal zaledwie od dwdch lat, wskaznik wykorzystania zdolnoéci
przeladunkowej w tym okresie wzrést z 21% w roku 2008 do w 32% w roku 2009.

Warto przypomie¢, ze na poczatku 2010 r. nastapil istotny przetom jakoscio-
wy w dzialalnosci polskich terminali kontenerowych, bowiem 4 stycznia zawinat
do DCT bezposrednio z Chin ,Maersk Taikung”, najwiekszy w historii polskich
portéw oceaniczny kontenerowiec, zdolny zaladowa¢ 8400 TEU. Zainaugurowat
cotygodniowy serwis pomiedzy Chinami a Polska. Tym samym DCT miatl szanse
sta¢ sie hubem obstugujacym nie tylko polskie zaplecze, ale takze inne porty
batltyckie. Uruchomienie bezposdredniego serwisu azjatyckiego spowodowalo
wiegkszy obrét kontenerowy takze mniejszymi statkami. Feederowe polaczenia
do portéw rosyjskich i skandynawskich obstuguja zaréwno kontenerowce
Maerska, jak i Unifeeder.
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Podsumowujac analizy dotyczace obrotéw morskich terminali kontenero-
wych w latach 2008-2009, stwierdzono, ze po okresie gwaltownego spadku ob-
rotéw kontenerowych w terminalach Gdanska i Gdyni (za wyjatkiem DCT) spo-
dziewac¢ sie nalezalo ponownego wzrostu obrotéw. Twierdzenie takie miato
uzasadnienie w stale wzrastajagcych przewozach kontenerowych w Polsce
i w calym rejonie Morza Baltyckiego. Duze znaczenie miato takze stworzenie
w DCT hubu zdolnego obstugiwaé zaréwno bezposrednie zaplecze ladowe, jak
i porty rosyjskie i skandynawskie. Juz wyniki pierwszych miesiecy 2010 r. po-
twierdzily te teze, wszystkie bowiem omawiane terminale przetadowaty o okoto
15% konteneréw wiecej niz w styczniu 2009 r. Najwiekszy wzrost obrotéw od-
notowano w BCT (o0 46% — kontenery 20" i 19% — kontenery 40") i DCT (0 20% —
kontenery 20" i 26% — kontenery 40')%

Przeladunki konteneréw od 2010 r. systematycznie rosna. Porty w Gdansku
i w Gdyni zajmuja druga i trzecig pozycje wsréd portéw na Baltyku pod wzgle-
dem wielkosci przetadunku konteneréw.

Znajdujacy sie na pierwszym miejscu port w St. Petersburgu odnotowal
w 2014 r. spadek przetadunkéw o 5,55% w stosunku do roku 2013 z powodu po-
garszajacej sie sytuacji gospodarczej w Rosji (ograniczenie konsumpcji débr
importowanych zwigzane ze stabnaca waluta). Réwniez skandynawskie porty
odnotowaly spadki (-8,27% Hamina Kotka, -2,49% Goteborg, -1,23% Helsinki)?.

Pozostate porty baltyckie zaliczane do pierwszej dziesiatki odnotowaty w 2014 r.
wzrosty. Port w Gdansku, mimo dynamicznych wzrostéw w poprzednich la-
tach, odnotowatl jedynie 2,92% wzrostu. Niewielkie wzrosty odnotowaly porty
w Aarhus, Rydze i Kaliningradzie (odpowiednio 2,66%, 1,71% i 0,8%). Nato-
miast kilkunastoprocentowy wzrost przeladunkéw mial miejsce w Klajpedzie
(11,84%) i w Gdyni (16,38%). W 2014 r. terminale w Gdyni przetadowaly 849 tys.
TEU, co pozwolilo portowi w Gdyni przesuna¢ sie z utrzymujacego sie od lat
czwartego miejsca na pozycje z pierwszej trojki.

2. Polskie porty morskie pie¢ lat po kryzysie gospodarczym
Porty w Polsce odnotowuja wzrosty dzieki stabilnej pozycji polskiej gospo-

darki i rosnacej wymianie handlowej. Wzrost PKB w calym 2014 r. wyniést
3,3%"°. Niewielki przy tym wzrost przeladunkéw w Gdansku mozna tlumaczy¢

Kontenery, transport kontenerowy i multimodalny, Dodatek specjalny ,Namiaréw na Morze
i Handel”, luty 2010.

M. Rozmarynowska, Wzrosty i spadki na battyckim rynku kontenerowym. Wyniki 10 najwiekszych
portéw kontenerowych na Balttyku w 2014 r., raport Port Monitor, Actia Forum, Gdynia 2014.

4 Ibidem.

Gléwny Urzad Statystyczny, www.stat.gov.pl [dostep: 10.04.2015].
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sytuacja w Rosji, poniewaz spadta liczba transhipmentéw kierowanych do Rosji
z powodu sytuacji polityczno-gospodarczej w tym kraju.

W tabeli 1 przedstawiono przetadunki konteneréw w najwiekszych portach
na Baltyku w roku 2013 i 2014.

Tabela 1. Przeladunek konteneréw w 10 najwiekszych portach kontenerowych
na Battyku w 2013 i 2014 . (w TEU)

Port 2013 2014 Zmiana w %
St. Petersburg 2 514 440 2 374 876 -5,565
Gdansk 1177 623 1212 054 2,92
Gdynia 729 607 849 123 16,38
Goteborg 858 000 836 631 -2,49
Hamina Kotka 626 791 574 982 -8,27
Klajpeda 402 747 450 428 11,84
Aarhus 405 830 416 612* 2,66*
Helsinki 406 000 401 000 -1,23
Ryga 381 099 387 603 1,71
Kaliningrad 322 624 325 189 0,80
Suma 7 824 761 7 828 498 0,05

* warto$¢ szacunkowa

Zrédlo: M. Rozmarynowska, Wzrosty i spadki na baltyckim rynku kontenerowym. Wyniki 10 naj-
wiekszych portéw kontenerowych na Battyku w 2014 r., raport Port Monitor, Actia Forum, Gdynia
2014.

Mimo spadku dynamiki w Gdanisku, Deepwater Containter Terminal (DCT)
ciagle pozostaje liderem wsrod polskich terminali. W 2014 r. przeladowat rekor-
dowe 1,2 mln TEU. Stabnaca dynamika moze by¢ spowodowana zaréwno sytua-
cja w Rosji, jak i wyczerpywang przepustowoscia terminalu. Baltic Container
Terminal (BCT) w Gdyni przeladowat 479 602 TEU (20,5% wzrost w stosunku do
2013 r.), a Gdynia Containter Terminal (GCT) w Gdyni przeladowat 370 tys. TEU
(11% wzrost w stosunku do 2013 r.)°. W terminalu DB w Szczecinie przeladowa-
no 78 tys. TEU, co stanowito 28% wzrost. Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK)
w Porcie Wewnetrznym przeladowatl o 13% mniej konteneréw niz w 2013 r.”
Tabela 2 przedstawia przetadunki konteneréw w najwiekszych portach polskich
w latach 2010-2014.

¢ Ibidem.
7 Ibidem.
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Tabela 2. Przetadunki konteneréw w gléwnych portach polskich w latach 2010-2014

(w TEU)
Zmiana
Port 2010 2011 2012 2013 2014 2014/2013
(w %)
Gdynia 485 255 616 441 676 349 729 518 849 123 16,4
Gdansk 508 587 685 643 928399 | 1177 626 | 1212 054 2,9
Szczecin—éwinoujécie 56 503 55 098 52179 62 307 78 439 25,9
Razem 1050345 | 1357182 | 1656927 | 1969 451 | 2139 616 8,6

Zrédto: M. Matczak, M. Rozmarynowska, B. Oldakowski, Polskie Porty Morskie w 2014 r. Podsumo-
wanie i perspektywy na przyszlos¢, raport Port Monitor, Actia Forum, Gdynia 2014.

Mozliwosci przeladunkowe terminali kontenerowych w polskich portach
morskich w pierwszym kwartale 2015 1., wynosity 2 825 000 TEU. Rysunek 1
przedstawia przepustowos¢ poszczegélnych terminali.
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Rysunek 1. Zdolnos¢ przeladunkowa terminali kontenerowych w polskich portach mor-
skich w 2014 r. (w TEU)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z poszczegélnych portéw.

Od 2010 r. przeladunki konteneréw w polskich terminalach systematycznie

rosna (rys. 2) i w 2014 r. wykorzystaly 75% swoich zdolnosci przeladunkowych,
tj. 2 162 568 TEU (rys. 3).
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Rysunek 2. Przetadunki kontenerowe portéw polskich w latach 2010-2014 (w TEU)

Zrédio: M. Matczak, M. Rozmarynowska, B. Otdakowski, Polskie Porty Morskie w 2014 r. Podusmo-
wanie i perspektywy na przyszlos¢, raport Port Monitor, Actia Forum, Gdynia 2014.
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Rysunek 3. Przetadunki w poszczegélnych terminalach w roku 2014 (w TEU)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z poszczegélnych portéw.

Od 2010 r. zmienily sie miejsca w rankingu poszczegélnych terminali. Na
pierwsza pozycje wysunat sie DCT Gdansk, przetadowujac w 2014 r. rekordowe
1 212 054 TEU. Druga pozycje zajat BCT, przeladowujac 479 602 TEU, kolejne
GCT - 369 521 TEU, port Szczecin-éwinoujécie — 78 439, GTK - 22 952 TEU.
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Terminal DCT odnotowal wzrost przeladunkéw w poréwnaniu z 2013 r.,
mimo ze obstuzyl o 29 jednostek mniej (341), co mozna tlumaczy¢ wiekszym to-
nazem jednostek. Od sierpnia 2013 r. do Gdaniska wplywa, nalezacy do dunskie-
go armatora Maersk Line, najwiekszy kontenerowiec $wiata o pojmnosci 18 000
TEU (Maers McKinney Meoller). DCT zbliza sie¢ do granicy maksymalnej przepu-
stowosci (1,5 min TEU).

Port Gdynia osiagnat w 2014 r. rekordowe wyniki w calej swej 90-letniej
dziatalnosci. Przeladowano 19,4 min ton tadunkéw i osiggnieto 110 mIn PLN zy-
sku. Na ten wynik wplyw mial miedzy innymi wzrost podazy konteneréw
016,4% (119 516 TEU), z ponad 729,6 tys. TEU w 2013 r. do ponad 849,1 tys. TEU
w 2014 r. Warto dodac¢, ze port Gdynia w 2014 r. odnotowal najwiekszy przyrost
liczby obstugiwanych konteneréw sposréd wszystkich portéw battyckich. Nale-
zy jednak pamieta¢, ze w wyniku rozpoczecia dzialalnosci w 2015 r. sojuszu ar-
matoréw Maersk Line i MSC podaz konteneréw w tym porcie moze zmalec®.

Gdynia Container Terminal S.A. rozpoczat dziatalno$¢ przetadunkowa konte-
neréw 23 marca 2006 r. Obroty GCT zwiekszaly sie systematycznie z 56 tys. TEU
w pierwszym roku dzialalnosci do 334 tys. TEU w 2013 r. W 2014 r. terminal
zwiekszyl obroty o okolo 14%. GCT obstuguje przede wszystkim polski handel
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BCT - Baltycki Terminal Kontenerowy Gdynia; BTDG — Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia; DB PS — DB Port
Szczecin; DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk; GCT — Gdynia Container Terminal; GTK — Gdanski Ter-
minal Kontenerowy; PHS — Port Handlowy Swinoujécie. * Dane z DCT od poczatku 2010 r. zawieraja pewna liczbe
transhipmentéw. W 2010 r. stanowily one 44%, w 2011 r. — 35%, a w I polowie 2012 r. — 37% obrotéw terminalu.
Pézniejszych dokladnych danych brak. **W kwietniu 2013 1., po kilkuletniej przerwie, wznowiono przeladunki
konteneréw w Porcie Handlowym Swinoujécie, ale w tym roku przetadunki byly tam zerowe

Uwaga: Suma danych z poprzednich miesiecy moze si¢ zmienia¢, poniewaz niektore terminale dokonuja pew-
nych korekt swoich wynikow wstecz.

Rysunek 4. Liczba przeladowanych konteneréw 20' i 40' w poszczegdlnych terminalach
w roku 2013 i 2014 (w TEU)

Zr6dto: M. Borkowski, To bedzie burzliwy rok, ,Namiary na Morze i Handel”, dodatek ,Kontenery’,
luty 2015.

8 Rekordowy rok portu Gdynia, ,Polska Gazeta Transportowa” 2015, nr 6.
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zagraniczny, wspolpracuje z 27 armatorami oceanicznymi i bliskiego zasiegu
oraz z ponad 300 firmami spedycyjno-logistycznymi.

We wszystkich terminalach dominuja kontenery 40’. Rysunek 4 obrazuje
wielko$¢ obrotéw konteneréw 20" i 40" w roku 2013 i 2014.
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BCT - Battycki Terminal Kontenerowy Gdynia; BTDG — Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia; DB PS — DB Port
Szczecin; DCT — Deepwater Container Terminal Gdansk; GCT — Gdynia Container Terminal; GTK — Gdafski Ter-
minal Kontenerowy; PHS — Port Handlowy Swinoujécie. *Dane z DCT od poczatku 2010 r. zawieraja pewna liczbe
transhipmentéw. W 2010 r. stanowily one 44%, w 2011 r. - 35%, a w I polowie 2012 r. - 37% obrotéw terminalu.
Pézniejszych dokladnych danych brak. **W kwietniu 2013 r., po kilkuletniej przerwie, wznowiono przetadunki
konteneréw w Porcie Handlowym Swinoujscie, ale w tym roku przetadunki byly tam zerowe

Uwaga: Suma danych z poprzednich miesiecy moze si¢ zmienia¢, poniewaz niektdre terminale dokonujg pew-
nych korekt swoich wynikéw wstecz.

Rysunek 5. Eksport i import konteneréw w poszczegélnych terminalach morskich w Polsce
(w TEU)

Zrédto: M. Borkowski, To bedzie burzliwy rok, ,Namiary na Morze i Handel”, dodatek ,Kontenery’,
luty 2015.

3. Rozwdj terminali kontenerowych w Gdyni i w Gdansku
oraz prognozy na przyszlosé

Plany inwestycyjne w porcie Gdynia zwigzane sa gléwnie z rozbudowgq
i modernizacja infrastruktury kolejowej. W 2015 . kontynuowane sg prace, ktére
rozpoczeto w 2014 1., zwigzane z przebudowa intermodalnego terminalu kolejo-
wego. Realizacja tej inwestycji pozwoli na obsluge skladéw calopociggowych,
wplywajac na ograniczenie liczby jazd manewrowych i istotne zwiekszajac
mozliwosci obstugi kolejowej terminalu kontenerowego BCT.

Modernizacja intermodalnego terminalu kolejowego w rejonie Nabrzeza Hel-
skiego polega na przebudowie istniejacego terminalu kolejowego w rejonie BCT
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w celu obstugi pelnych skladéw intermodalnych. W prace budowlane realizo-
wane w latach 2014-2015 zainwestowanych zostanie 73,5 mln PLN. Zwigksze-
niu ulegnie dlugos¢ uzytkowa toréw kolejowych do minimum 650 m, przebu-
dowany zostanie tor podsuwnicowy do dlugosci co najmniej 660 m, zmieni sie
uklad drogowy, sie¢ wodociggowa, kanalizacyjna, energetyczna i teletechnicz-
na. Przebudowany zostanie istniejacy uktad kolejowo-drogowy przed magazy-
nem nr 25.

Nastapi takze ograniczenie jazd manewrowych pociagéw z lokomotywami
spalinowymi oraz zmniejszenie ruchu ciezkich pojazdéw drogowych. Ponadto
terminal zostanie wyposazony w szczelne betonowe nawierzchnie, system od-
prowadzania wéd opadowych oraz urzadzenie oczyszczajace eliminujace moz-
liwos¢ zanieczyszczenia gruntu, wéd podziemnych i powierzchniowych?’.

Dynamicznie rozwija sie¢ Gdynia Container Terminal. Laczna wartos¢ realizo-
wanych obecnie inwestycji wyniesie 200 mIn PLN. Realizowany projekt obej-
muje rozbudowe Nabrzeza Bulgarskiego wraz z przygotowaniem podtorza pod
suwnice nabrzezowe oraz rozbudowe placow skladowych i manewrowych,
w tym rozbudowe terminalu kolejowego. Planowany jest takze zakup 2 suwnic
nabrzezowych, 5 suwnic placowych i innego sprzetu. Zakonczenie planowa-
nych inwestycji zwiekszy zdolnos¢ przetadunkowag GCT do ponad 630 tys. TEU
rocznie. Docelowo planuje si¢ podniesienie zdolnosci przetadunkowej do
ponad 1 mIn TEU rocznie oraz mozliwos¢ obslugi statkéw kontenerowych o po-
jemnosci 14 000 TEU.

W styczniu 2015 r. rozpoczeto budowe drugiego glebokowodnego nabrzeza
w Porcie Pélnocnym. Inwestycja, wyceniona na 219 mln PLN, realizowana jest
przez belgijska spétke N.V. Besix. Budowa drugiego nabrzeza potrwa do konica
2016 r. Drugie nabrzeze bedzie mialo te same parametry techniczne, jak juz ist-
niejgce (glebokos¢ 16,5 m, dlugosé 650 m, 5 suwnic STS)!. Rysunek 6 pokazuje
wizualizacje DCT wraz z nowym terminalem.

Na rysunku 6 wida¢ réwniez fragment budowanego Pomorskiego Centrum
Logistyczego. Pomorskie Centrum Logistyczne to obszar usytuowany na zapleczu
DCT Pierwsza czes¢ inwestycji zostala juz w pelni wynajeta (ponad 50 000 m?)
i powstaja kolejne etapy. PCL!? docelowo ma zajmowa¢ powierzchnie 500 000 m2

W lutym 2015 r. Zarzad DCT Gdanisk poinformowal, ze rozpoczat wspétpra-
ce z aliansem 2M, w skiad ktérego wchodza dwie najwieksze linie kontenerowe
$wiata: Maersk Line (ML) i Mediterranean Shipping Company (MSC). Pierwsze
zawiniecie statku, wiozacego na swoim pokladzie kontenery obu linii, miato
miejsce 19 lutego 2015 r. Alians 2M oficjalnie oglosil siatke polaczen na poczatku

?  Jaki bedzie rok 2015 w branzy TSL?, ,Polska Gazeta Transportowa” 2014, nr 51-52.

10 Trwa budowa nowego nabrzeza oraz placow skladowych Gdynia Container Terminal, ,Polska
Gazeta Transportowa” 2014, nr 46.

T Alians 2M w DCT Gdarnsk, http:/dctgdansk.pl [dostep: 1.04.2015].

12 Pomorskie Centrum Logistyczne, http:/pl.goodman.com [dostep: 1.04.2015].
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Rysunek 6. Wizualizacja DCT z istniejacym terminalem I i budowanym II
Zrédto: http://detgdansk.pl [dostep: 27.04.2015].

grudnia 2014 r. DCT Gdansk zostal ujety w grafiku polaczen miedzy Europa
i Azja jako najwigkszy terminal na Morzu Battyckim®.

Przewiduje sig, ze w kolejnych latach wzrost bedzie trwal. Wedlug prognoz
Miedzynarodowego Funduszu Walutowego PKB bedzie wzrastal zaréwno
w Polsce, jak i w krajach, z ktérymi realizowana jest wymiana handlowa (rys. 7).
Jednak prognoza, sporzadzona w roku 2013, przewidywala wzrost réwniez
w Rosji, nie uwzgledniono w niej postepujacych od drugiego kwartalu 2014 r.
spadkéw cen ropy, ktére pogorszyly sytuacje gospodarki rosyjskiej. Dodatkowo
handlem na Baltyku moze zachwia¢ niepewna sytuacja geopolityczna na Ukrai-
nie oraz sankcje europejskie nalozone na Rosje.

13 Alians 2M w DCT Gdansk...
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Norwegia
Hiszpania

Wielka Brytania

Rysunek 7. Produkt krajowy brutto w wybranych krajach Europy w latach 2013-2016 (progno-
za), zmiana procentowa

Zrédlo: Narzedzie zamieszczone na stronie Miedzynarodowego Funduszu Waltuowego, http://
www.imf.org/ [dostep: 15.04.2015].

Zakonczenie

W artykule zestawiono wyniki morskich terminali kontenerowych w Polsce
z okresu nastepujacego bezposrednio po kryzysie gospodarczym lat 2008-2009
oraz 5 lat pdzniej. Polskie porty rozwijaja sie osiagajac rekordowe przepustowo-
Sci, dzieki temu znajduja sie w czoléwce portéw baltyckich. Zblizanie sie do gra-
nic maksymalnych przepustowosci, liczne inwestycje oraz przedstawione pro-
gnozy ekspertéw pozwalaja zaklada¢ z duzym prawdopodobienstwem, ze
w terminalach morskich w Polsce przeladunki konteneréw beda rosna¢ z korzy-
Scia dla gospodarki calego kraju.
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THE DEVELOPMENT OD MARINE CONTAINTER TERMINALS
IN GDANSK AND GDYNIA
AFTER THE GLOBAL CRISIS OF 2008-2009

(Summary)

In 2010, an article about the impact of the global economic crisis in 2008-2009 on the
polish ports turnover was published. Handling capacity of container terminals in Polish
seaports amounted to more than 1 600 000 TEU. In the summary of the article it was said
that after a period of sharp decline in container turnover in the terminals Gdansk and
Gdynia (except Deepwater Container Terminal in Gdansk), the turnover growth was ex-
pected. Nowadays, marine ports in Poland (due to the stable growth of the Polish econo-
my and increasing trade) are on a growth path. Handling capacity of container terminals
in Polish seaports in the first quarter of 2015 amounts to 2 825 000 TEU. Since 2010, con-
tainer handling has been growing and in 2014 the Polish terminals have used 75% of its
handling capacity, 2 162 568 TEUs. It is expected that growth will continue.
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CZYNNIKI WPLYWAJACE
NA OFERTE SPEDYTOROW W ZAKRESIE WYCENY
MORSKICH PRZEWOZOW KONTENEROWYCH

Wprowadzenie

Przedsiebiorstwa spedycyjne oferujace klientom obstuge towaréw w trans-
porcie morskim, formuluja oferty okreslajace warunki przewozu oraz wysokos¢
i skladniki kosztéw zwigzanych z przewozem, ktére ponosi zaladowca. Podsta-
wowym elementem, bedgcym podstawa wyceny spedytorskiej, jest stawka frach-
towa oferowana w danym momencie przez linie zeglugowe wykonujace rejsy
w okresSlonej relacji. Stawka ta sklada sie z gléwnego elementu, jakim jest fracht
morski, a wigc cena za transport okreslonej ilosci tadunku na danej trasie, oraz
wielu mozliwych dodatkéw stosowanych przez linie zeglugowe jako uzupelnie-
nie podstawowej stawki frachtowej. Wysokos$¢ podstawowej stawki frachtowej
jest wypadkowaq wielu czynnikéw rynkowych. W warunkach relatywnie stabil-
nej koniunktury gospodarczej oferty poszczegélnych linii zeglugowych w za-
kresie podstawowej, taryfowej stawki frachtowej ksztaltuja sie okresowo na po-
réwnywalnym poziomie. Polityka rynkowa armatoréw powoduje jednak, ze
coraz czesciej czynnikiem réznicujacym staja sie koszty dodatkowe okreslane
przez armatorow poza podstawowym cennikiem za ustuge przewozowa. Wyso-
kos¢ oplat dodatkowych niejednokrotnie powoduje znaczace zwigkszenie kosztéw
transportu, ktére ostatecznie zostaja przedstawione zatadowcy przez spedytora.
Linie zeglugowe moga jednoczesnie zaoferowac spedytorom rabaty, ktére row-
niez wplywaja na ostateczng oferte cenowga dla zaladowcy. Celem artykutu jest
przedstawienie procesu przygotowania oferty frachtowej przez spedytora oraz
wskazanie na grupy czynnikéw wplywajacych na wycene morskich przewozéw
kontenerowych.
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1. Wycena oferty spedycyjnej

Przedsiebiorstwa spedycyjne i logistyczne oferujace ustugi w zakresie orga-
nizacji transportu fadunkéw droga morska, napotykajq szereg wyzwan zwiaza-
nych z przygotowaniem konkurencyjnej oferty cenowej w przewozach konte-
nerowych. Podstawowymi skladnikami oferowanej ceny sa koszty dowozu
ladowego kontenera do portu morskiego, fracht morski oraz odwé6z kontenera
z portu docelowego do miejsca przeznaczenia. Spedytor dazy do zaoferowania
klientom stawek i warunkéw przewozu konkurencyjnych w stosunku do ofert
innych przedsiebiorstw spedycyjnych. W tym celu wykorzystuje swoja wiedze
i do§wiadczenie, aby pokonac trudnosci, ktére pojawiaja sie w procesie kwoto-
wania. Do gléwnych probleméw w tym zakresie naleza:

— ograniczone mozliwosci otrzymania dlugoterminowej oferty frachtowej od
linii zeglugowej, z gwarancja niezmiennosci stawek,

— wahania stawek frachtowych w skali roku (sezonowos¢),

— wahania stawek frachtowych w skali miesiaca,

— proby podwyzszenia stawek frachtowych ze strony armatoréw przez wskaz-
nik GRI — General Rate Incerase,

— wprowadzenie nowych dodatkéw frachtowych lub podwyzka istniejacych,

— problemy z budowaniem wolumenu u konkretnego armatora (brak miejsca
na statku, niekorzystna reorganizacja serwiséw),

— w imporcie konieczno$¢ korzystania ze stawek oferowanych przez agentéw
(czesto nizszy poziom stawki frachtowej niz bezposrednio od armatora, poja-
wia sie jednak problem z doborem zaufanego partnera w kraju nadania),

— zbyt maly wolumen do uzyskania rabatéw lub mozliwosci podpisania service
contracts z armatorem (na ich podstawie spedytorzy uzyskuja nizsze stawki
frachtowe w zamian za deklaracje okre$lonego poziomu wolumenu w zalo-
zonym przedziale czasowym).

Kompleksowa obstuga logistyczna ladunkéw w transporcie morskim oraz
zwiazana z nim bezposrednio obsluga czesci ladowej jest procesem, na ktéry
skiadaja sie w uproszczeniu nastepujace etapy:

1) etap wstepny — okreslenie warunkéw obstugi i przygotowanie oferty,

2) etap przygotowawczy — wstepna faza realizacji: od momentu otrzymania
zlecenia do momentu fizycznego rozpoczecia realizacji zlecenia, czyli buko-
wanie, znalezienie przewoznika, przygotowanie dokumentaciji itd.,

3) realizacja czesci ladowej dostawy w kraju nadawcy,

4) realizacja czesci morskiej dostawy,

5) realizacja czesci ladowej dostawy w kraju odbiorcy.

Wystepowanie w danym procesie logistycznym wymienionych etapéw lub
tylko ich czesci uzaleznione jest od ustalonych warunkéw dostawy (np. Inco-
terms) lub/i od woli czy tez mozliwosci powierzenia caloéci obstugi jednemu
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operatorowi logistycznemu. Przygotowanie konkretnej oferty organizacji i wy-
ceny dostawy towaru wymaga od spedytora przede wszystkim uzyskania od-
powiedzi na pytania dotyczace:

— warunkéw dostawy (Incoterms), okreslajacych zakres zadan spedytora w tan-
cuchu dostaw,

— warunkéw technicznych i technologicznych obstugi tadunku bedacego przed-
miotem przewozu,

— spodziewanego wolumenu towaru bukowanego u okre$lonego armatora
w danym przedziale czasowym.

Wybrane warunki dostawy ladunku determinuja wystgpienie trzech rodza-
jOw kosztow:

— zwigzanych ze zwyklym wykonaniem operacji transportowych, przeladun-
kowych oraz magazynowych w kraju zatadowcy,

— zwiazanych z wysokoscig frachtu morskiego,

— zwigzanych ze zwyklym wykonaniem operacji transportowych, przeladun-
kowych oraz magazynowych w kraju odbiorcy,

— dodatkéw wynikajacych z ewentualnego wydluzonego lub/i nieprawidlowego
wykonywania pewnych operacji w procesie transportowo-magazynowo-dy-
strybucyjnym (koszty skladowania powyzej okresu wolnego od opfat, demur-
rage, detention, koszty zwigzane ze zmiana dokumentacji, koszty zwiazane
z brakiem lub nieprawidlowg awizacja w terminalowych systemach kompu-
terowych, koszty rewizji celnych itp.).

Omoéwione grupy kosztéw sg kosztami przewidywalnymi, a znaczna czesc¢
z nich podlega negocjacji. Ich wysoko$¢ moze réwniez ulega¢ zmianie w czasie.
Wystepuja okolicznosci, gdy przyjete koszty moga ulec zmianie w zwiazku np.
z sytuacja rynkowa czy zmianami operacyjnymi (np. w przypadku zmiany ser-
wiséw czy tez braku miejsca w magazynie lub na statku). Nie zawsze oznacza to
jedynie wzrost stawek. Historia wspdtpracy pomiedzy spedytorem a linig zeglu-
gowa oraz wolumen przewozéw moga by¢ przeslanka do uzyskiwania rabatéw
lub nawet podpisywania odrebnych porozumiefi/uméw na warunkach specjal-
nych.

2. Fracht morski oraz oplaty dodatkowe

Fracht morski okresla kwote, jaka nalezy uisci¢ przewoznikowi morskiemu
za przew06z fadunku. W praktyce pojeciem fracht okreéla sie kwote bazowa za
transport wraz z dodatkami, podawany jest w EUR lub USD. Dodatki do frachtu
sa przez niektérych armatoréw rozumiane jako integralna cze$¢ kwoty bazowej
frachtu i s w niej ujete. Wigekszo$¢ armatoréw podaje jednak stawki w rozbiciu
na stawke gltéwna i dodatki. Dodatki frachtowe moga by¢ wyrazone w postaci
kwotowej, procentowej lub w formie stawki z okre$long baza lub jednostka ta-



86

Dorota Ksigzkiewicz

ryfowa!. W tabeli 1 przedstawiono przykladowe dodatki do frachtu bazowego
stosowane przez linie zeglugowe. Ich dobér i czas obowigzywania w ofercie

okreéla armator, moga one by¢ stosowane lokalnie, incydentalnie lub okresowo.

Tabela 1. Rodzaje oplat dodatkowych stosowanych przez linie zeglugowe

Nazwa dodatku,
skrot

Uzasadnienie zastosowania

Bunker Adjustment
Factor (BAF)

wystepujaca w transporcie morskim oplata nakladana przez przewoznika na
wypadek nieoczekiwanego wzrostu kosztéw paliwa. Podawana za kontener.
Synonimami tego pojecia sa takie okreélenia, jak: bunker (sur)charge i fuel ad-
justmant factor (FAF).

Currency
Adjustment Factor
(CAF)

wystepujaca w transporcie morskim oplata, wyrazona jako procent stawki
bazowej, ktéra jest stosowana w celu zrekompensowania armatorowi wahan
kursow walut

Congestion
surcharge
(C/S lub PCS)

wystepujaca w transporcie morskim dodatkowa oplata ponoszona na rzecz
przewoznika i kompensujaca ogolne opéznienia w portach. Nakladana na
wszystkie przesylki wplywajace i wyplywajace do portéw w danym kraju

z powodu zageszczenia ruchu w portach morskich tego kraju lub na przesytki
przemieszczajace sie do lub z pewnego miejsca wysylki do pewnego miejsca
przeznaczenia, a takze na przesylki przemieszczajace si¢ z jednego portu

do drugiego portu, tam gdzie z powodu duzego natezenia ruchu jednostkom
plywajacym umykaja terminy okreslone w harmonogramie wyplywéw z portéw
i planowanych wplynie¢ do portéw (run out of schedule)

dodatkowa oplata wystepujaca w transporcie morskim, ktéra uiszcza sie na

delivery charge
(DDC)

UK congestion rzecz linii zeglugowych w zwigzku z transportem towaréw na feederach do
surcharge réznych portéw w Zjednoczonym Kroélestwie. Oplata tq sa obcigzone wszystkie
przesytki
dodatkowa oplata okreslana w stosunku do wielkosci kontenera, pokrywa
Destination ona koszty pracy dzwigéw rozladowujacych kontenery z jednostek ptywa-

jacych i przewozu konteneréw w ramach terminala oraz obejmuje gate fee
(tipping fee), czyli oplate za okreslong ilos¢ odpadéw powstalych w wyniku
operacji odbywajacych sie w terminalu

Diversion charge

jest to wystepujaca w transporcie morskim dodatkowa oplata za zmiane
trasy transportu przesylki i pierwotnie wyznaczonego miejsca przeznaczenia
na nowe miejsce przeznaczenia

Peak season
surcharge (PSS)

wystepujaca w transporcie morskim dodatkowa oplata, czasami nakladana
w sytuacji, gdy linie Zeglugowe sg szczegélnie obcigzone zleceniami lub istnieje
duzy ruch powstaly w wyniku wzrostu popytu na importowane towary

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wytyczne w zakresie traktowania kosztéw transportu
i ubezpieczenia w zwigzku z ustalaniem wartosci celnej sprowadzanych towaréw, Departament Po-
lityki Celnej ME http://www.finanse.mf.gov.pl/documents/766655/1192324/19062013transport_ubez-
pieczenie_wytyczne.pdf [dostep: 29.03.2015].

' M. Tarczynski, F.

Jasniak, D. Adamczyk, Transport morski, [w:] Podrecznik spedytora, red. D. Marciniak-

-Neider, J. Neider, PISiL, Gdynia 2009, s. 244.
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W tabeli 2 przedstawiono kwoty dodatkéw do kwoty frachtu bazowego sto-
sowane przez armatora SEAGO LINE od 1 stycznia 2015 r. Kwota dodatku
w tym przypadku zawiera oplate THC (terminal handling charge — kontenerowa
oplata terminalowa), ISPS (International Ship & Port Facility Security fee — oplata
pobierana przez armatoréw oraz porty morskie w zwiazku z nalozonym obo-
wiazkiem podniesienia ogélnego poziomu bezpieczefistwa w portach i w zeglu-
dze) oraz oplate dokumentacyjna.

Tabela 2. Dodatki lokalne w portach Gdynia, Gdansk i Szczecin pobierane
przez SEAGO LINE od 1 stycznia 2015 r.

Kod dodatku Poziom stawki za 1 kontener dziennie
EUR 115 za kontener typu DC

EUR 265 za kontener chlodniczy

EUR 115 za kontener typu DC

EUR 265 za kontener chlodniczy

Eksport (EXP)

Import (IMP)

Zrédlo: www.seagoline.com/local-offices/poland/local-charges/ [dostep: 29.03.2015].

Podzial na stawke bazowa i dodatki wynika gléwnie z zasad dobrej praktyki,
a nie z powodoéw formalnych. Dobra praktyka morska w tym zakresie ulatwia
reagowanie armatora na okre$lone wahania sytuacji rynkowej poprzez zmiany
jedynie w obrebie dodatkéw, przy zachowaniu stalej stawki bazowej. Sytuacja
taka miala miejsce np. w okresach wzmozonej zmiennoéci (wzrostu) cen ropy
naftowej na rynkach $wiatowych. W skali miesigca zmianie podlegal jedynie
(badz gléwnie) wyodrebniony ze stawki frachtowej dodatek paliwowy BAE Na
przelomie 2014 i 2015 r. linie zeglugowe dokonaly zmian w obrebie tego dodat-
ku kwartalnie (np.: Maersk Line). Kolejny dodatek, ktéry w 2015 r. ponownie
jest w relacjach eksportowych wyodrebniany, to CAF — Currency Adjustment Fac-
tor, powstal on w celu reagowania na zmiany kursowe dolara do innych walut.
Fracht morski wyrazony w walucie EUR moze podlega¢ dodatkowi CAE ktéry
w marcu 2015 r. ksztatltowal sie na poziomie 11,3%, co oznacza realny wzrost ta-
ryfowej stawki frachtowej o takg wlasnie wielko$¢2. Przyjmujac wysokos¢ frach-
tu dla przykladowej relacji eksportowej z Gdanska do Casablanki dla kontenera
40" DC3 na poziomie 1100 EUR, z powodu dodatku CAF nastapi wzrost stawki
za jego przewdz o 124,30 EUR. Jednoczesnie fracht powiekszony zostanie o do-
datek LSS (Low Sulphur Surcharge), wprowadzony 1 stycznia 2015 r. Wysoko§¢
dodatku rézni sie w zaleznosci od armatora, nalezy przyjaé, ze przeklada sie on
bezposrednio na realny wzrost frachtowej stawki taryfowej. Przyktadowa wyso-

2 www.seagoline.com/local-offices/poland/local-charges/ [dostep: 29.03.2015].

3 DC - Dry Container (kontener do przewozu tadunkoéw suchych).
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kos¢ dodatku LSS dla klientéw armatora UASC w okresie IV-VI 2015 r. przedsta-
wiono w tabeli 3.

Tabela 3. Wysokos¢ dodatku LSS w cenniku armatora UASC obowiazujaca
w okresie IV-VI 2015 r. dla konteneréw DC i chlodniczych

Import i eksport z/do USD/TEU
péinocna Europa, porty bazowe* 20
Baltyk, Skandynawia, Irlandia** 55
Ameryka PéInocna z Zatoka Meksykarnska 20

* porty w péinocnej Francji, Niemczech, Holandii, Belgii i Wielkiej Brytanii (oprocz Irlandii Péinocnej)

** porty w Danii, Szwecji, Norwegii, Finlandii, Polsce, Litwie, Lotwie, Estonii, zachodniej Rosji, Irlandii
(wraz z Irlandig Pélnocng)

Zrédlo: httpy//www.uasc.net/en/tariffs-surcharges/150319/low-sulphur-surcharge-lss-apr-jun-2015 [dostep:
7.04.2015].

W praktyce funkcjonuje takze grupa dodatkéw frachtowych, ktére sa odpo-
wiedzia na réznego rodzaju sytuacje majace miejsce lokalnie lub globalnie. Jed-
nym z takich dodatkéw jest ISPS — International Ship & Port Facility Security, ktéry
zostal wprowadzony po wydarzeniach z dnia 11 wrzesnia 2001 r. w USA. Pobie-
rany jest przez wszystkie linie zeglugowe oraz porty. Wysokos¢ tego dodatku
jest zréznicowana w zaleznoéci od armatora i ksztalttuje si¢ na poziomie okolo
5-8 EUR za kazdy kontener.

Czasowymi i lokalnymi dodatkami sa m.in. Congestion Surcharge, ktéry doty-
czy wystepowania kongestii w portach (jednym z portéw, gdzie stosuje sie
w 2015 r. ten dodatek jest Algier), oraz War Surcharge — dodatek wojenny. Tego
rodzaju dodatek, okreslony jako Emergency Risk Surcharge, zostal wprowadzony
od dnia 10 kwietnia 2015 r. przez armatora UASC w relacjach do portu Hodeida
w Jemenie w wysokosci: 500 USD za kontener 20 DC, 1000 USD za kontener
40 DC i 1200 USD za kontener 40 HC*

Pojawianie sie¢ nowych dodatkéw oraz wzrost poziomu istniejacych nie za-
myka listy mozliwych zmian koncowej stawki frachtowej, tzw. stawki all in. Linie
zeglugowe od 2011 r., oprécz typowych dodatkéw frachtowych regularnie, kilka
razy w roku anonsuja mozliwo$¢ wprowadzenia podwyzki samej stawki frach-
towej, tzw. GRI — General Rate Increase. W zaleznosci od armatora podwyzka ta
mialaby sie ksztaltowac na poziomie ok. 350 USD za kontener 20" i 700 USD za
kontener 40’. Mimo tych zapowiedzi do roku 2014 takiej podwyzki nie wprowa-
dzono.

Nalezy podkresli¢, ze niewatpliwie wplyw na wysokos¢ stawki frachtowej
majg: przewidywany lub aktualny wolumen towaréw u zaladowcy, pozwa-
lajacy na uzyskanie rabatow, oraz ewentualne specjalne warunki przewozu.

4 HC - High Cube (kontener o podwyzszonej wysokosci).
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Specjalne warunki przewozu zwiazane sa przede wszystkim ze specyfikq
tadunku. W przypadku ladunkéw spozywczych wymagajacych w transporcie
kontrolowanej temperatury, wysokos¢ frachtu dla kontenera chtodniczego be-
dzie wyzsza niz dla kontenera standardowego. Dodatkowo powstang koszty
zwiazane z chlodzeniem oraz monitoringiem kontenera na terminalu. Nato-
miast w przypadku transportu fadunkéw ponadgabarytowych istotnym do-
datkiem (poza wysokosciag frachtu dla kontenera specjalnego, np. typu flat czy
flatrack) beda koszty jego przeladunku na terminalu kontenerowym. Moze zo-
sta¢ naliczony réwniez dodatek za przekroczenie dopuszczalnej tary kontenera
— OWS (Overweight Surcharge).

3. Sytuacja rynkowa a stawki frachtowe

Zmiana wysokosci stawek frachtowych nie jest jedynym zagrozeniem dla
realizacji dlugoterminowych projektéw logistycznych. Rynek zeglugowy jest
rynkiem niezwykle aktywnym w zakresie poszukiwania rozwigzan optymali-
zujacych. Powstawanie nowych alianséw lub innych porozumieni, a w konsek-
wengji reorganizacja serwisow, moze powodowa¢ réznego rodzaju ogranicze-
nia. Przykladem moze by¢ reorganizacja serwisu w eksporcie z Polski do
Hongkongu przez armatora UASC. Na poczatku 2015 r. nastgpita zmiana portu
przeladunkowego dla Polski — z Hamburga na Rotterdam. Spowodowalo to
ograniczenia i zmniejszenie mozliwosci obstugi tadunkéw w eksporcie z Polski.
W konsekwencji od maja 2015 r. nastapi calkowite zawieszenie tego serwisu.
Oznacza to, ze spedytorzy korzystajacy z wynegocjowanych stawek frachto-
wych i budujacy wolumen u tego armatora zmuszeni beda do poszukiwania
innych rozwigzan. Tego typu sytuacje wplywaja niekorzystnie na funkcjonowa-
nie firm spedycyjnych niezaleznie od ich wielkosci. Alianse mogg réwniez
wplywaé na podwyzszenie kosztéw niezwigzanych bezposrednio z frachtem.
Moze zdarzy¢ sie sytuacja, gdy jedna z linii zeglugowych, majac nizsze koszty
THC (terminal handling charges) na jednym terminalu, przez alians z innym ar-
matorem zostaje zmuszona do przejécia na inny terminal kontenerowy. THC
jest kosztem zwigzanym z przyjeciem/wydaniem kontenera na/z terminalu kon-
tenerowego i jego zaladunek lub wyladunek ze statku. Historycznie THC na ter-
minalach kontenerowych w Polsce rozliczane bylo przez spedytora bezposred-
nio z terminalem kontenerowym. Tym samym spedytor mog}t korzysta¢ z wyne-
gocjowanych z terminalem kontenerowym rabatéw obejmujacych réwniez
THC. W konsekwencji THC bylo narzedziem dodatkowego zysku dla spedytora
lub tez elementem przyczyniajacym sie do konkurencyjnosci jego oferty. Zapo-
wiedZ wprowadzenia tzw. THC liniowego, czyli staltej stawki rozliczanej bezpo-
§rednio przez linie zeglugowe z terminalem kontenerowym, a wiec z pominie-
ciem spedytora, spowodowala szereg protestow ze strony spedytoréw
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i reprezentujacych ich organizacji. Pomimo tych protestéw linie zeglugowe kon-
sekwentnie dazyly do zmiany modelu THC. W Polsce w 2015 r. wszyscy wieksi
armatorzy operujg opierajac sie¢ na modelu THC liniowego.

Czynnikiem rynkowym sg réwniez wahania poziomu podstawowych
stawek frachtowych na skutek zmian podazy uslug. Tradycyjnie w transporcie
morskim takim okresem jest przelom roku, wéwczas ma miejsce wzmozony
ruch towarowy ze wzgledu na obchody $wiat Bozego Narodzenia w wiekszosci
krajow oraz chinskiego Nowego Roku.

4. Koszty specjalne

Wymienione wczesniej skladniki ceny za transport morski naleza do grupy
typowych kosztéw operacyjnych. Jednocze$nie w niektérych sytuacjach powstaja
koszty specjalne, tj. zwiazane z nieprzewidywalnymi trudnosciami powsta-
jacymi w procesie dostawy. Koszty takie moga pojawiac¢ si¢ np. w odniesieniu
do dokumentacji: pomylki w instrukcji konosamentowej, zastosowanie przez
armatora zwolnienia towaru na podstawie tzw. telex release w miejsce drukowa-
nych dokumentéw (konosamentéw) czy tez wystgpienia pomytki badZz zmian
w awizacji w terminalowych systemach operacyjnych. Sytuacje tego rodzaju
moga wigzac sie z powstaniem dodatkowych kosztéw, ktére spedytor bedzie re-
fakturowal na swojego klienta.

Koszty specjalne moga wiaza¢ sie z koniecznoscig skladowania towaru.
Moga powstawaé zaréwno w magazynie, jak i na terminalu kontenerowym.
Wynikaja one najczesciej z przekroczenia okresu wolnego od opfat za sktadowe.
Zwyczajowo terminale kontenerowe oferuja 5-7-dniowy okres skladowania bez
oplat. Jest to wystarczajacy czas na przeprowadzenie wszelkich formalnosci (np.
celnych). Wystepuja jednak grupy tadunkowe wymagajace z zalozenia diuzsze-
go okresu na przeprowadzenie niezbednych procedur dopuszczajacych towar
na dany rynek. Dotyczy to w szczegélnosci fadunkéw spozywczych lub farma-
kologicznych, wymagajacych np. prébobrania i uzyskania okreslonych certyfi-
katéow. W sytuacji gdy nastapi przetrzymanie kontenera ponad dopuszczalny
okres, naliczane sa przez armatora oplaty demurrage i detention. Demurrage doty-
czy terminu podjecia kontenera pelnego i zwrotu pustego, natomiast detention
dotyczy kontenera pustego. Obie oplaty placone sa bezposrednio do armatora.
Ich wysoko$¢ uzalezniona jest od armatora, regionu oraz typu kontenera. Dla
potrzeb niniejszego opracowania mozna przyjaé, ze koszt demurrage/detention
dla kontenera 40" DC wynosi 60 USD dziennie (po przekroczeniu dozwolonego
okresu wolnego). Koszty skladowania oraz demurrage/detention sa kosztami
negocjowalnymi, co oznacza, ze spedytor w imieniu swojego klienta moze
zwrocic sie do linii o nienaliczanie tych oplat lub negocjowa¢ ich wysokos¢.
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Zakonczenie

Koszty, ktére majg wplyw na ostateczng wycene procesu dostawy z udzialem
transportu morskiego pojawiajaq sie na wszystkich etapach realizacji dostawy.
Ich wystepowanie i wysoko$¢ zalezne sa od konkretnej sytuacji rynkowej,
wlasciwosci towaru i specyfiki trasy oraz obslugi terminalowej. W transporcie
morskim mozna je przypisa¢ do kolejnych faz obstugi tadunku: przez terminal
wyijécia, przez linie zeglugowa oraz przez terminal docelowy, co pokazano na
rysunku 1. Pozwala to na przeprowadzenie kalkulacji frachtowej na podstawie
dostepnych cennikéw.

THC

SKLADOWE

PRZELADUNKI SPECJALNE
ZMIANA AWIZACJI

FRACHT + DODATKI (BAF, CAF,
ISPS, DOKUMENTACJA, LSS,
DODATEK WOJENNY ITP.)

DEMURRAGE / DETENTION

y THC
- : SKLADOWE

PRZELADUNKI SPECJALNE
ZMIANA AWIZACJI

Rysunek 1. Podstawowe grupy kosztéw zwigzane z obstuga kontenera w terminalach mor-
skich oraz przez linie zeglugowa

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Spedytor, po skalkulowaniu przewidywanych kosztow dostawy, okresla wy-
soko$¢ marzy, ktéra rowniez staje sie skladnikiem ostatecznej wyceny. Wysokos¢
marzy jest indywidulanie ustalana przez spedytoréw dla konkretnych transakcji
i zazwyczaj wiaze sie z nakladem pracy zwiazanym z przygotowaniem i prze-
prowadzeniem procesu dostawy, przy uwzglednieniu specyfiki dotychczasowej
wspolpracy z konkretnym klientem. Powstajaca w wyniku tego procesu wycena
jest niejednokrotnie podstawa do dalszych negocjacji pomiedzy spedytorem
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i jego klientem, moga one prowadzi¢ do zmian w wysokosci wyceny lub w wa-
runkach dostawy.
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FACTORS INFLUENCING FINAL FREIGHT RATE LEVELS
IN MARINE CONTAINER TRANSPORT

(Summary)

Freight rate consists of a basic marine freight and numerous surcharges that add to
the final rate level. Basic freight rate is influenced by many factors of economic nature,
however when market conditions are relatively stable, basic freight rates tend to reach
a comparable level with most marine carriers. The final rate may then vary according to
the pricing policy of a carrier, especially due to the number and level of surcharges ap-
plied. The main factor influencing marine freight rates in 2015 appears to be low demand
along with expanding fleet capacity and lower bunker prices. As a result, container
freight rates have fallen sharply on a number of trade lanes, in some cases reaching their
lowest levels in years.
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