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UWARUNKOWANIA ROZWOJU
PRZEWOZÓW INTERMODALNYCH

W ¯EGLUDZE ŒRÓDL¥DOWEJ

Wprowadzenie

Jednym ze sposobów uzyskania zrównowa¿onego rozwoju transportu ³adun-
ków s¹ przewozy intermodalne. Realizowane s¹ one we wspó³pracy z transpor-
tem kolejowym, morskim (¿eglug¹ morsk¹ bliskiego zasiêgu) i wodnym œród-
l¹dowym. Transport wodny œródl¹dowy jest szczególnie atrakcyjnym partnerem
na zapleczu portów morskich, poniewa¿ maj¹ one coraz wiêksze problemy z obs³ug¹
dynamicznie rosn¹cych obrotów, zw³aszcza kontenerowych, przez transport
zaplecza, który napotyka coraz czêœciej na bariery terenowe rozwoju infrastruk-
tury liniowej.

W Polsce, pomimo narastaj¹cych problemów obs³ugi obrotów kontenero-
wych portów morskich przez transport zaplecza, ¿egluga œródl¹dowa dotych-
czas nie uczestniczy³a w tego typu przewozach. Celem artyku³u jest analiza
uwarunkowañ rozwoju przewozów kombinowanych w ¿egludze œródl¹dowej
w Polsce w œwietle doœwiadczeñ europejskich zwi¹zanych z rozwojem tej tech-
nologii przewozu.

1. Przes³anki rozwoju przewozów intermodalnych w ¿egludze
œródl¹dowej w krajach UE

Przewozy intermodalne to przewóz ³adunków w jednostce ³adunkowej lub
pojeŸdzie przy u¿yciu dwóch lub wiêcej ga³êzi transport bez prze³adunku same-
go towaru przy zmianie ga³êzi transportu. Form¹ przewozów intermodalnych
s¹ przewozy kombinowane.

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO
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Pod pojêciem transportu kombinowanego rozumie siê przewóz towarów
w jednostkach ³adunkowych lub pojazdach samochodowych (kontenerach,
nadwoziach wymiennych, naczepach, przyczepach lub samochodach) ró¿nymi
ga³êziami transportu. W celu zmniejszenia degradacyjnego wp³ywu transportu
na œrodowisko podstawow¹ ga³êzi¹ jest transport kolejowy, morski lub wodny
œródl¹dowy, zaœ rola transportu drogowego ograniczona zosta³a do mo¿liwie
najkrótszych odcinków dowodowo-odwozowych1.

Przewozy kombinowane daj¹ we wspó³czesnym œwiecie mo¿liwoœæ pogodze-
nia sprzecznych tendencji miêdzy:
– popytem na przewozy ci¹¿¹cym do transportu samochodowego,
– a d¹¿eniem do zrównowa¿onego rozwoju transportu,

pozwalaj¹ na zapewnienie:
– wysokiej jakoœci us³ug transportowych, w tym dostaw dom-dom i
– bardziej przyjaznej dla œrodowiska struktury ga³êziowej systemów transpor-

towych.
Tak wiêc genez¹ tej technologii przewozów jest potrzeba realizacji idei zrów-

nowa¿onego rozwoju transportu oraz minimalizacji problemów generowanych
przez dominacjê transportu samochodowego w przewozach, takich jak kongestia
czy wysokie koszty zewnêtrzne transportu.

Przewozy kontenerów i innych jednostek ³adunkowych transportem wod-
nym œródl¹dowym w relacjach l¹dowo-morskich – to przewozy intermodalne,
zaœ w³¹czenie do ich obs³ugi dowozowo-odwozowej, czyli z i do terminali kon-
tenerowych w portach rzecznych, transportu samochodowego powoduje, i¿
przybieraj¹ formê przewozów kombinowanych.

W artykule do przewozów jednostek ³adunkowych przy u¿yciu transportu
wodnego œródl¹dowego stosowane bêdzie okreœlenie przewozy intermodalne.
Czêœæ z tych przewozów przybierze bowiem formê kombinowanych, czêœæ nie.

Rosn¹ce zapotrzebowanie na przewozy kontenerów drog¹ morsk¹, bêd¹ce
skutkiem globalizacji stymuluj¹cej rozwój handlu œwiatowego oraz dominacji
transportu morskiego w obs³udze tych rosn¹cych obrotów handlowych, sk³ania
do szukania na zapleczu portów morskich takich rozwi¹zañ, które zapewni³yby
portom kontenerowym sprawn¹ obs³ugê na œródl¹dziu.

Wed³ug prognoz popyt na przewozy kontenerów mo¿e wzrosn¹æ do 2040 r.
nawet 4,5-krotnie. Obs³uga tej masy ³adunkowej wymaga podjêcia ju¿ dziœ
dzia³añ, które zaowocuj¹ w przysz³oœci zwiêkszon¹ konkurencyjnoœci¹ europej-
skich portów morskich, wp³ywaj¹c¹ w istotny sposób na rozwój spo³eczno-go-
spodarczy krajów UE.
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1 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.



Ograniczenia infrastrukturalne i degradacyjny wp³yw transportu samocho-
dowego na œrodowisko, ograniczone mo¿liwoœci rozbudowy infrastruktury
kolejowej na zapleczach portów morskich spowodowa³y, ¿e wa¿nym celem po-
lityki transportowej UE sta³o siê w³¹czenie transportu wodnego œródl¹dowego
do obs³ugi obrotów kontenerowych portów morskich.

Rozwój przewozów intermodalnych jest uwarunkowany miêdzy innymi
realizacj¹ inwestycji infrastrukturalnych oraz wzrostem efektywnoœci korzystania
z transportu i infrastruktury dziêki systemom informacji i zachêtom rynkowym2.

Wa¿nym czynnikiem sprzyjaj¹cym rozwojowi przewozów transportem wodnym
œródl¹dowym jest lokalizacja terminali intermodalnych w portach rzecznych (rys. 1).
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Rysunek 1. Prze³adunki kontenerów w portach rzecznych (w tys. TEU)
�ród³o: Ch. Sedelmann, Containers in inland waterway transport, UIRR, www.uirr.com/fr/component/
downloads/.../863.html [dostêp: 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.



W celu koordynacji inwestycji infrastrukturalnych i zapewnienia ich spój-
noœci uzgodniono Europejsk¹ Sieæ Transportow¹ TEN-T. Na terytorium krajów
cz³onkowskich UE obejmuje ona sieæ bazow¹ (stanowi¹c¹ podstawê rozwoju
sieci transportowej, na której maj¹ koncentrowaæ siê dzia³ania unijne, w szczegól-
noœci na odcinkach transgranicznych, brakuj¹cych ogniwach, po³¹czeniach
multimodalnych i najwa¿niejszych w¹skich gard³ach) oraz sieæ kompleksow¹
(zapewniaj¹c¹ dostêpnoœæ i ³¹cznoœæ wszystkich regionów Unii). Sieæ bazowa
przebiega w dziewiêciu korytarzach transportowych, grupuj¹cych infrastruktu-
rê obejmuj¹c¹ co najmniej:
– 3 rodzaje ga³êzie transportu,
– 3 pañstwa cz³onkowskie i
– 2 odcinki transgraniczne.

Pod koniec 2014 r. uzgodnione zosta³y priorytety inwestycyjne na lata
2014–2020 w sieci bazowej. Inwestycje na œródl¹dowych drogach wodnych
zwi¹zane s¹ z 7 spoœród 9 korytarzy i dotycz¹ po³¹czeñ intermodalnych (tab. 1).

Tabela 1. Inwestycje priorytetowe na drogach wodnych œródl¹dowych w sieci bazowej
planowane na lata 2014–2020

Korytarz Inwestycja

1. Ba³tyk–Adriatyk

Badania i prace nad popraw¹ warunków nawigacyjnych, modernizacja
dróg wodnych, œluz i po³¹czeñ multimodalnych na odcinkach Berlin–
Magdeburg–Hannover, Mittellandkanal, Zachód – kana³y niemieckie, Ren,
Waal, Noordzeekanaal, IJssel, Twentekanaal, Amsterdam–Rijnkanaal

3. œródziemnomorski
Badania, prace modernizacyjne i po³¹czenia multimodalne na odcinkach
Milano–Cremona–Mantua–Porto Levante / Wenecja–Rawenna /
Trieste

4. wschodnio-
-œródziemnomorski

Badania i modernizacja multimodalnych po³¹czeñ Hamburg–Drezno–
Praga–Pardubice, £aba i We³tawa

6. Ren–Alpy
Modernizacja, poprawa ¿eglownoœci multimodalnych po³¹czeñ na odcin-
kach Bazylea–Antwerpia / Rotterdam–Amsterdam

8. Morze Pó³nocne–
Morze Œródziemne

Badania i modernizacja po³¹czeñ multimodalnych na odcinkach Maas,
w tym Maaswerken, Albertkanaal / Canal Bocholt–Herentals, œluz Kreekrak
Volkerak, Krammer (i œluzy HANSWEERT) Terneuzen–Gandawa, Seine
Skaldy, Dunkierka–Lille, Le Havre–Pary¿, Antwerpia–Bruksela–Charleroi,
dróg wodnych w Walonii, œluz Moseli, Rodanu

7. atlantycki Prace modernizacyjne miêdzy Le Havre i Pary¿em

9. Ren–Dunaj
Badania i modernizacja multimodalnych po³¹czeñ na odcinkach Koma-
rom–Komarna, Kana³ Men–Dunaj, Dunaju (Kehlheim–Konstanca / Midia /
Sulina), Kana³u Bukareszt–Dunaj

�ród³o: EU waterway infrastructure priorities for 2014–2020, http://www.inlandnavigation.eu/
news/infrastructure/eu-waterway-infrastructure-priorities-for-2014-2020/ [dostêp: 26.01.2015].
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2. Uwarunkowania zewnêtrzne rozwoju przewozów
intermodalnych w ¿egludze œródl¹dowej w Polsce

Do podstawowych uwarunkowañ zewnêtrznych w³¹czenia transportu wod-
nego œródl¹dowego w Polsce do przewozów intermodalnych nale¿¹:
– rosn¹ce obroty kontenerowych portów morskich,
– ograniczone mo¿liwoœci obs³ugi tych obrotów przez transport zaplecza,
– zgodnoœæ g³ównych ci¹gów ³adunkowych na zaplecze z uk³adem œródl¹do-

wych dróg wodnych.
Polskie porty kontenerowe rozwijaj¹ siê bardzo dynamicznie. Zarówno port

w Gdañsku, jak i w Gdyni realizuj¹ inwestycje, które w najbli¿szej przysz³oœci
umo¿liwi¹ kilkukrotnie wiêksze prze³adunki kontenerów i obs³ugê najwiêk-
szych kontenerowców œwiata. Prognozy œwiatowych obrotów kontenerowych
przewiduj¹ nawet ponad 4-krotny wzrost do roku 20403, bêdzie wiêc zapewnio-
ny popyt na transport kontenerów drog¹ morsk¹. Jednak s³aboœci¹ polskich
portów kontenerowych jest transport zaplecza.

Obroty kontenerowe polskich portów morskich obs³ugiwane s¹ przez trans-
port samochodowy i kolejowy. Jednak obie te ga³êzie ju¿ obecnie maj¹ proble-
my z zapewnieniem odpowiedniego standardu us³ug. Kongestia na drogach,
zagro¿enie bezpieczeñstwa, utrudniony przejazd przez miasto sprawiaj¹, ¿e
transport samochodowy nie bêdzie w stanie obs³u¿yæ kilkukrotnie wiêkszych
potrzeb przewozowych.

Zgodnie z zasad¹ zrównowa¿onego rozwoju transportu zarówno port
w Gdyni, jak i w Gdañsku zak³adaj¹ wzrost udzia³u transportu kolejowego
w obs³udze portów. Jednak zarówno stan infrastruktury dróg kolejowych, jak
i infrastruktury punktowej ograniczaj¹ ju¿ dziœ wielkoœæ przewozów, a perspek-
tywa ich poprawy, zw³aszcza linii kolejowych jest doœæ odleg³a.

Terminale intermodalne w wiêkszoœci nie spe³niaj¹ wymagañ dotycz¹cych:
– d³ugoœci torów (min. 600 m),
– urz¹dzeñ prze³adunkowych,
– sprzêtu dodatkowego,
– stanu nawierzchni (uszkodzenia urz¹dzeñ i brak mo¿liwoœci wysokiego

sk³adowania),
– rozmiaru placów sk³adowych,
– infrastruktury oko³oterminalowej (jakoœæ dróg dojazdowych)4.

Uwarunkowania rozwoju przewozów intermodalnych w ¿egludze œródl¹dowej 11

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

4 Analiza rynku kolejowych przewozów intermodalnych, Urz¹d Transportu Kolejowego, Warszawa 2012,
s. 12.



Stan linii kolejowych sprawia, ¿e œrednia prêdkoœæ poci¹gów kontenerowych
wynios³a w 2013 r. oko³o 28 km/h5. Brak jest taboru kolejowego – jego stan
w 2013 r. zmniejszy³ siê (zarówno lokomotyw, jak i platform) w porównaniu do
roku poprzedniego, zaœ œredni wiek platformy kolejowej osi¹gn¹³ prawie 30 lat6.
Uruchomienie nowych po³¹czeñ pasa¿erskich spowodowa³o du¿e problemy z
przepustowoœci¹ trójmiejskiego wêz³a kolejowego oraz linii kolejowych, a pro-
blemy te nasil¹ siê wraz z uruchomieniem Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

W tej sytuacji w³¹czenie transportu wodnego œródl¹dowego w obs³ugê kon-
tenerowych obrotów portów morskich jest uzasadnione, zw³aszcza ¿e uk³ad
ci¹gów ³adunkowych jest zgodny z uk³adem dróg wodnych, szczególnie dolnej
Wis³y. Prawie 2/3 przewozów intermodalnych w Polsce realizowanych jest na
zapleczu portów morskich Gdañska i Gdyni, z czego znaczna czêœæ przebiega
wzd³u¿ drogi wodnej Wis³y7 (rys. 2).

3. Uwarunkowania wewnêtrzne rozwoju przewozów
intermodalnych transportem wodnym œródl¹dowym w Polsce

Podstawowym warunkiem rozwoju przewozów intermodalnych w transpor-
cie wodnym œródl¹dowym jest:
– zagospodarowanie œródl¹dowych dróg wodnych,

12 Krystyna Wojewódzka-Król

PKP Cargo Inni przewoŸnicy

Rysunek 2. Przewozy kombinowane przewoŸników kolejowych
�ród³o: J. Majewski, Perspektywy rozwoju transportu intermodalnego, Urz¹d Transportu Kolejowego,
Warszawa 2013.

5 Rynek przewozów intermodalnych, Urz¹d Transportu Kolejowego, Warszawa, FRACHT 2014,
Gdañsk 8–9 kwietnia 2014 r.

6 Ibidem.
7 Ibidem.



– budowa terminali intermodalnych w portach rzecznych,
– budowa floty kontenerowej.

Stan œródl¹dowych dróg wodnych w Polsce pozostawia wiele do ¿yczenia.
Polskie drogi wodne w znacznej czêœci nie spe³niaj¹ wymagañ stawianych dro-
gom o znaczeniu miêdzynarodowym. Co wiêcej, ulegaj¹ one systematycznej
degradacji wskutek zbyt ma³ego zakresu niezbêdnych prac utrzymaniowych,
nie wspominaj¹c ju¿ o opóŸnieniach czy wrêcz zaniechaniu niezbêdnych inwes-
tycji.

Fakt ten nie wyklucza jednak wykorzystania œródl¹dowych dróg wodnych
w celach ¿eglugowych. Wykorzystanie istniej¹cych warunków do odci¹¿enia in-
nych ga³êzi jest konieczne dla zrównowa¿onego rozwoju transportu oraz
przysz³oœci ¿eglugi w Polsce. Równoczeœnie jednak trzeba stopniowo dostoso-
wywaæ infrastrukturê tej ga³êzi do europejskich standardów. Uwzglêdniaj¹c
wiêc stan œródl¹dowych dróg wodnych i ogrom potrzeb w tym zakresie, a jed-
noczeœnie bariery, w tym równie¿ te tkwi¹ce w œwiadomoœci znacznej czêœci
spo³eczeñstwa (brak wiedzy o mo¿liwoœciach tej ga³êzi i jej roli w kszta³towaniu
zrównowa¿onego rozwoju), przek³adaj¹ce siê na niskie nak³ady, stworzyæ mo¿-
na program minimum, którego cele strategiczne z punktu widzenia mo¿liwoœci
rozwoju przewozów intermodalnych obejmowaæ bêd¹:
– dostosowanie polskich œródl¹dowych dróg wodnych do wymagañ europej-

skiej sieci dróg wodnych,
– stworzenie nowoczesnych dróg wodnych na zapleczu portów morskich.

Wszelkie prace realizowane na polskich drogach wodnych uwzglêdniaæ bêd¹
standardy, ustalenia i priorytety europejskiej polityki transportowej, zaœ cel stra-
tegiczny, czyli stworzenie nowoczesnej drogi wodnej na zapleczu portów mor-
skich ma:
– zapewniæ skuteczne konkurowanie transportu wodnego œródl¹dowego z in-

nymi ga³êziami transportu,
– umo¿liwiæ obs³ugê dynamicznie rozwijaj¹cych siê portów morskich8.

Dotychczasowa ma³a skutecznoœæ dzia³añ zmierzaj¹cych do poprawy wa-
runków na drogach wodnych i niedocenianie tej ga³êzi transportu w „Strategii
rozwoju transportu do roku 2020 z perspektyw¹ do 2030” sk³oni³y kapitanów
¿eglugi œródl¹dowej do zrealizowania tzw. rejsu prawdy, dziêki któremu udo-
wodnili, ¿e wbrew powszechnej opinii mo¿liwe jest przewiezienie drog¹ wodn¹
Odra kontenerów ze Szczecina do portu KoŸle. Rejs nie móg³ oczywiœcie wyka-
zaæ, ¿e w ka¿dych warunkach takie przewozy bêd¹ mog³y siê odbywaæ, ale po-
kaza³, ¿e warto zainwestowaæ w tê ga³¹Ÿ transportu, bo okresowo, nawet przy
obecnym stanie drogi wodnej, przewozy takie s¹ mo¿liwe.
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8 K. Wojewódzka-Król, R. Rolbiecki, Koncepcja rozwoju transportu wodnego œródl¹dowego jako elementu

spójnego, zrównowa¿onego i przyjaznego u¿ytkownikowi systemu transportowego, Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa 2010.



Z punktu widzenia przewozów intermodalnych wa¿niejsz¹ drog¹ wodn¹
jest dolna Wis³a, w rejonie której zlokalizowany móg³by byæ terminal inter-
modalny, spe³niaj¹cy na zapleczu funkcjê hubu kontenerowego portów Gdynia
i Gdañsk. Zagospodarowanie tego odcinka jest spraw¹ piln¹ ze wzglêdu na za-
gro¿enie bezpieczeñstwa stopnia wodnego we W³oc³awku. Powi¹zanie budowy
nowego stopnia wodnego z celami przeciwpowodziowymi, energetycznymi
i ¿eglugowymi mog³oby zapewniæ warunki infrastrukturalne do rozwoju przewo-
zów intermodalnych drog¹ wodn¹ na zapleczu trójmiejskich portów morskich.

Kolejnym warunkiem rozwoju tego typu przewozów drog¹ wodn¹ jest budo-
wa terminali intermodalnych w portach rzecznych. Jeden z takich terminali ju¿ ist-
nieje (rys. 3), terminal PCC Intermodal w porcie Gliwice, niestety nie jest wyko-
rzystywany przez transport wodny œródl¹dowy. W³¹czenie ¿elugi œródl¹dowej do
jego obs³ugi jest wiêc uzale¿nione tylko od zagospodarowania drogi wodnej Odra.

W rejonie Wis³y planowana jest budowa platformy multimodalnej i portu
rzecznego w Solcu Kujawskim9, odci¹¿y on porty morskie Gdañska i Gdyni,
a jednoczeœnie bêdzie czynnikiem rozwoju regionalnego. Inwestycja ta znalaz³a
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Rysunek 3. Terminal intermodalny PCC Intermodal w Gliwicach
�ród³o: http://www.pccintermodal.pl/bazy/pccintermodal.nsf/id/PL_Terminal_PCC_w_Gliwicach [dostêp:
1.02.2015].

9 Strategia rozwoju miasta i gminy Solec Kujawski na lata 2014–2020 (+), Za³¹cznik Nr 1 do Uchwa³y
Nr XXXV/318/13 Rady Miejskiej w Solcu Kujawskim z dnia 19 grudnia 2013 r.



siê w „Strategii rozwoju miasta i gminy Solec Kujawski na lata 2014–2020 (+)”,
tak wiêc jej powstanie jest bardzo realne. Planowany w tym rejonie port bêdzie
wzorowany na istniej¹cym porcie w Gliwicach, który rocznie prze³adowuje
ponad 2 mln ton. W pierwszym etapie budowy planowane jest zagospodarowa-
nie terenu o powierzchni ok. 25–30 ha (w wersji docelowej 70–90 ha). Pojemnoœæ
terminalu kontenerowego ma wynieœæ 1700 TEU, tzn. na placu jednoczeœnie bê-
dzie mo¿na sk³adowaæ 1700 20' kontenerów. Powierzchnia portu œródl¹dowego
ma wynosiæ ok. 3 ha, a jego roczna zdolnoœæ prze³adunkowa – 750 tys. ton10.

Zagospodarowanie dróg wodnych i budowa terminali intermodalnych to
warunki rozwoju floty kontenerowej. Aby armatorzy œródl¹dowi chcieli inwes-
towaæ w rozwój floty, konieczne s¹ przynajmniej realne perspektywy poprawy
infrastruktury transportu wodnego œródl¹dowego. Jednak wykorzystanie do
przewozu kontenerów drogami wodnymi nawet obecnie eksploatowanej floty,
jak wykazuj¹ badania, jest mo¿liwe i op³acalne, a flota eksploatowana na Zacho-
dzie mog³aby zostaæ zaadaptowana do warunków panuj¹cych na polskich dro-
gach œródl¹dowych bez zmiany wymiarów g³ównych, które s¹ ograniczane
przez wielkoœæ œluz11.

W porównaniu z przewozami transportem kolejowym transport kontenerów
w relacji KoŸle–Œwinoujœcie–KoŸle (1538 km) okaza³ siê 1,5 raza tañszy, a w rela-
cji Wroc³aw–Œwinoujœcie–Wroc³aw (1224 km) oko³o 1,6 raza tañszy12.

Zakoñczenie

W³¹czenie transportu wodnego œródl¹dowego w Polsce do przewozów inter-
modalnych jest uzasadnione wystêpuj¹cymi w Europie tendencjami zrównowa-
¿onego rozwoju transportu, uwarunkowaniami zewnêtrznymi – popytem na
tego typu przewozy i ograniczonymi mo¿liwoœciami zaspokojenia tego popytu
przez transport samochodowy i kolejowy. Jednak rozwój tej technologii jest
uzale¿niony od stworzenia odpowiednich warunków infrastrukturalnych –
zagospodarowania œródl¹dowych dróg wodnych i powstania intermodalnych
centrów logistycznych w portach rzecznych oraz budowy floty rzecznej. Nie s¹
to jednak inwestycje, które musia³yby byæ podjête jednorazowo.

Poprawa warunków nawigacyjnych na dolnej Wiœle, a przede wszystkim bu-
dowa stopnia wodnego poni¿ej W³oc³awka oraz realizacja planowanego inter-
modalnego portu w Solcu Kujawskim mog³aby przynieœæ znacz¹ce efekty nawet
przy wykorzystaniu w pierwszym okresie obecnie eksploatowanych statków
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10 M. Grzybowski, Port Gdañski w Solcu Kujawskim, http://regionplus.pl/index.php/biznes/1290-port-
-gdanski-w-solcu-kujawskim [dostêp: 2.02.2015].

11 Szerzej na ten temat w: J. Kulczyk, E. Skupieñ, Transport kontenerowy na odrzañskiej drodze wodnej,
„Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport” 2010, z. 73, s. 74.

12 Ibidem.



œródl¹dowych. Efekty te by³yby zachêt¹ do stopniowego przystosowania pozo-
sta³ych dróg wodnych do potrzeb przewozów 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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MIEJSCE TRANSPORTU WODNEGO
ŒRÓDL¥DOWEGO W INTERMODALNYCH

£AÑCUCHACH LOGISTYCZNYCH

Wprowadzenie

W krajach Europy Zachodniej rozwój transportu wodnego œródl¹dowego
jest postrzegany jako jeden z czynników maj¹cych na celu usprawnienie procesu
funkcjonowania ³añcuchów logistycznych. W zwi¹zku z tym ta ga³¹Ÿ transportu
umacnia swoj¹ pozycjê w niektórych segmentach rynku. W ostatnich latach
transport wodny œródl¹dowy odgrywa coraz wiêksz¹ rolê w obs³udze obrotów
kontenerowych portów morskich.

W œwietle dynamicznie zwiêkszaj¹cych siê obrotów kontenerowych w por-
tach morskich w Polsce, zw³aszcza w Gdañsku, istotne znaczenie ma poprawa
efektywnoœci funkcjonowania transportu na ich zapleczu. Podobnie jak w kra-
jach Europy Zachodniej istotn¹ rolê w obs³udze przewozów kontenerowych
mo¿e odegraæ transport wodny œródl¹dowy. Celem artyku³u jest analiza do-
œwiadczeñ europejskich w zakresie pozycji transportu wodnego œródl¹dowego
na zapleczu najwiêkszych morskich portów kontenerowych oraz wskazanie
szans w³¹czenia ¿eglugi œródl¹dowej do przewozów kontenerów na zapleczu
portów morskich w Polsce.

1. Przes³anki w³¹czenia ¿eglugi œródl¹dowej w ³añcuchy logistyczne

Z³o¿one uwarunkowania zwi¹zane z dominacj¹ transportu samochodowego
w systemie transportowym wp³ywaj¹ negatywnie na efektywnoœæ funkcjono-
wania systemów logistycznych. Wspó³czesne problemy obs³ugi logistycznej go-

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO
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spodarki to m.in. wysoka energoch³onnoœæ transportu i wysoki poziom emi-
sji zanieczyszczeñ, znaczny poziom kongestii, która jest przyczyn¹ zagro¿enia
bezpieczeñstwa przewozów, wyd³u¿onego czasu i niskiej punktualnoœci dostaw.
Rozwi¹zywaniu tych problemów mo¿e s³u¿yæ m.in. wspieranie rozwoju trans-
portu wodnego œródl¹dowego, który charakteryzuje siê takimi zaletami, jak:
– masowoœæ œrodków transportu,
– relatywnie niska energoch³onnoœæ,
– wyraŸnie mniejszy degradacyjny wp³yw na œrodowisko,
– wysoki poziom bezpieczeñstwa przewozów.

Zalety te powoduj¹, ¿e ga³¹Ÿ ta odznacza siê ni¿szymi efektywnymi i zewnêtrz-
nymi kosztami transportu.

Flota ¿eglugi œródl¹dowej charakteryzuje siê zdolnoœci¹ do przewozu znacz-
nej partii ³adunkowej w jednym cyklu przewozowym (masowoœæ). Standardowy
kontenerowiec (standard container vessel; L = 110 m, B = 11,4 m, T = 3 m) mo¿e
byæ wykorzystany do przewozu 200 TEU, a nowoczesne kontenerowce eksplo-
atowane na drogach wodnych Europy Zachodniej przystosowane do transportu
– nawet do przewozu 500 TEU1.

Transport wodny œródl¹dowy wykazuje przewagê nad innymi ga³êziami
pod wzglêdem poziomu energoch³onnoœci oraz poziomu emisji zanieczyszczeñ.
Zu¿ycie energii zale¿y od wielu czynników, w tym miêdzy innymi od struktury
asortymentowej przewo¿onych ³adunków. Badania prowadzone przez instytuty
naukowe wykazuj¹, ¿e zarówno w przewozach ³adunków masowych, jak i kon-
tenerowych przewaga transportu wodnego œródl¹dowego nad innymi ga³êziami,
pod wzglêdem zu¿ycia energii, jest znaczna (rys. 1).

Kraje UE powinny do 2050 r. ograniczyæ emisjê gazów cieplarnianych
o 80–95% w porównaniu z poziomem z 1990 r. W odniesieniu do transportu ozna-
cza to, ¿e nale¿y ograniczyæ emisjê do 2050 r. o co najmniej 60%. Transport, obok
energetyki, nale¿y do dzia³ów gospodarki narodowej emituj¹cych najwiêcej gazów
cieplarnianych. W 2012 r. w krajach UE-28 udzia³ transportu w emisji ogó³em
wynosi³ 31,8%2.

W redukcji poziomu emisji wa¿n¹ rolê mo¿e odegraæ transport wodny
œródl¹dowy. Postêp techniczny i technologiczny powoduje, ¿e we wszystkich
ga³êziach wdra¿ane s¹ zmiany korzystne dla œrodowiska. W transporcie wod-
nym œródl¹dowym proponowane w tym zakresie zmiany maj¹ na celu nawet
ca³kowite wyeliminowanie emisji zanieczyszczeñ powietrza (koncepcja statków
ZEV – zero emission vessels, wykorzystuj¹cych ekologiczne Ÿród³a energii). Ju¿
obecnie emisja NOx i SO2 w tej ga³êzi transportu oceniana jest jako minimalna.
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1 K. Wojewódzka-Król, R. Rolbiecki, Transport wodny œródl¹dowy. Funkcjonowanie i rozwój, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2014, s. 152.

2 EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2014, European Commission, Luxemburg 2014.



Analizuj¹c wielkoœci przeciêtne, transport samochodowy emituje, mimo du-
¿ego postêpu technologicznego, kilkakrotnie wiêcej zanieczyszczeñ powietrza,
w tym zw³aszcza CO2, ni¿ transport wodny œródl¹dowy. Jednak ju¿ obecnie
transport kolejowy osi¹gn¹³ rezultaty korzystniejsze ni¿ transport wodny. Do
2020 r. emisja CO2 zostanie obni¿ona we wszystkich ga³êziach transportu, œred-
nio jednak transport wodny œródl¹dowy nadal bêdzie pod tym wzglêdem za
transportem kolejowym i znacznie przed transportem samochodowym (rys. 2).
Dopiero szersze wdro¿enie koncepcji zero emission vessels poprawi te relacje.

Transport wodny œródl¹dowy mo¿e odegraæ szczególn¹ rolê w procesie po-
prawy bezpieczeñstwa ³añcuchów logistycznych. Bezpieczeñstwo stanowi jeden
z kluczowych parametrów opisuj¹cych jakoœæ transportu. Najwiêksze zagro¿e-
nie bezpieczeñstwa w transporcie stwarza transportu samochodowy. W Holan-
dii np. w 2012 r. – w kraju o du¿ych tradycjach w zakresie transportu wodnego
œródl¹dowego i relatywnie niewielkich przewozach transportem samochodo-
wym – odnotowano a¿ 4966 wypadków drogowych, a w transporcie wodnym
œródl¹dowym ponad piêciokrotnie mniej – 926 wypadków, w ich wyniku œmieræ
ponios³o odpowiednio 562 osoby i 4 osoby (tab. 1). Przejêcie przez ¿eglugê czê-
œci przewozów z transportu samochodowego powoduje wiêc poprawê bezpie-
czeñstwa na drogach w wyniku zmniejszenia kongestii oraz redukcjê zagro¿eñ
w wyniku realizacji procesu transportowego przez ga³¹Ÿ o wy¿szym wspó³czyn-
niku bezpieczeñstwa.
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0,0
0,1

0,2

0,3

0,4
0,5

0,6
0,7

0,8

0,9
1,0

Przewozy ³adunków masowych Przewozy kontenerów

maksymalne

przeciêtne

minimalne

tr
an

sp
or

t
w

od
ny

œr
ód

l¹
do

w
y

tr
an

sp
or

t
ko

le
jo

w
y

tr
an

sp
or

t
sa

m
oc

ho
do

w
y

tr
an

sp
or

t
w

od
ny

œr
ód

l¹
do

w
y

tr
an

sp
or

t
ko

le
jo

w
y

tr
an

sp
or

t
sa

m
oc

ho
do

w
y

Rysunek 1. Zu¿ycie energii pierwotnej przez ró¿ne ga³êzie transportu przy przewozach
³adunków masowych i kontenerów (megajoule/tkm)
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie Economical and Ecological Comparison of modes trans-
port: road, railways, inland waterways. Planco Cosulting GmbH, Essen in cooperation with Bunde-
sanstalt für Gewässerkunde, Koblenz 2007, s. 13.



Tabela 1. Wypadki w transporcie wodnym œródl¹dowym i samochodowym w Holandii

Wyszczególnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

¯
eg

lu
ga

œr
ód

l¹
d

ow
a

Wypadki ogó³em,
w tym:

– o znacznych skutkach

686

96

710

124

795

149

982

125

903

116

987

164

1047

158

926

161

Liczba ofiar œmiertelnych
i osób zaginionych

7 3 5 4 4 5 8 4

Ranni 50 52 31 49 52 45 60 58

Tr
an

sp
or

t
sa

m
oc

h
od

ow
y

Wypadki ogó³em
27 007 24 527 25 819 21 832 19 378 12 457 10 778 4966

Ofiary œmiertelne 750 730 709 677 644 537 546 562

�ród³o: Europäische Binnenschifffahrt, Marktbeobachtung 2014, Der Markt der Binnenschifffahrt im
Jahr 2013 und Ausblick auf 2014/2015, Zentralkommission für die Rheinschifffahrt, Strasbourg 2014;
EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2014, European Commission, Luxemburg 2014.

Czynniki te powoduj¹, ¿e ga³¹Ÿ ta charakteryzuje siê nie tylko ni¿szymi kosz-
tami efektywnymi, ale tak¿e ni¿szymi kosztami zewnêtrznymi. Z badañ kosztów
przewozu w wybranych relacjach przewozowych, przeprowadzonych przez
PLANCO Consulting GmbH w Essen, wynika, ¿e przeciêtny koszt przewozu
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Rysunek 2. Emisja CO� przy przewozach ³adunków (masowych i drobnicy) ró¿nymi
ga³êziami transportu (gramy/tkm)
�ród³o: Opracowanie w³asne 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.



³adunków masowych transportem samochodowym wynosi 36,29 EUR za tonê,
podczas gdy w transporcie kolejowym koszty te s¹ 3,7-krotnie ni¿sze, a w trans-
porcie wodnym œródl¹dowym 4,9-krotnie ni¿sze, pomimo ¿e w kosztach przewozu
¿eglug¹ œródl¹dow¹ uwzglêdniono koszty dowozu i prze³adunku. Wprawdzie
w niektórych relacjach koszty przewozu transportem wodnym œródl¹dowym s¹
wy¿sze od transportu kolejowego, jednak z badañ wynika, ¿e przeciêtnie koszty
przewozów ³adunków masowych transportem wodnym œródl¹dowym s¹ ni¿sze
o 25% ani¿eli w transporcie kolejowym. Podobnie jest w przewozach kontenerów
na wybranych trasach, koszty przewozu transportem samochodowym s¹ o 100%
wy¿sze, a transportem kolejowym o 50% wy¿sze ani¿eli koszty przewozu kon-
tenerów ¿eglug¹ œródl¹dow¹.

Transport wodny œródl¹dowy wykazuje znaczn¹ przewagê pod wzglêdem
kosztów zewnêtrznych zarówno przewozów ³adunków masowych, jak i konte-
nerów. W przypadku przewozów ³adunków masowych koszty zewnêtrzne ¿e-
glugi œródl¹dowej s¹ ni¿sze œrednio 7,1-krotnie ni¿ w transporcie drogowym
oraz 1,4-krotnie ni¿ w transporcie kolejowym3.

Wykorzystanie zalet ¿eglugi œródl¹dowej jest Ÿród³em licznych korzyœci
i spe³nia kryteria zwi¹zane z tworzeniem konkurencyjnego i zasobooszczêdne-
go systemu transportowego. Zalety ¿eglugi œródl¹dowej s¹ doceniane w tych
krajach, które maj¹ warunki do rozwoju œródl¹dowych dróg wodnych, i stano-
wi¹ tam istotn¹ przes³ankê wykorzystania transportu wodnego œródl¹dowego
jako jednego z elementów ³añcuchów logistycznych.

2. Pozycja transportu wodnego œródl¹dowego w ³añcuchach
logistycznych w krajach Europy Zachodniej

W wielu krajach Europy Zachodniej ga³¹Ÿ ta umacnia swoj¹ pozycjê na ryn-
ku i stanowi wa¿ne ogniwo systemu transportowego. Jak wynika z tabeli 2,
w krajach UE-15 w latach 2000–2013 przewozy na œródl¹dowych drogach wod-
nych zwiêkszy³y siê z 445 mln ton do 505,2 mln ton. Udzia³ tej ga³êzi w przewo-
zach transportem l¹dowym (z wy³¹czeniem transportu ruroci¹gowego) w tych
krajach zwiêkszy³ siê z 7,5% w 2000 r. do 7,9% w 2012 r.
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3 Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways.
Summary of Findings. Planco Consulting GmbH, Essen in cooperation with Bundesanstalt für
Gewässerkunde, Koblenz 2007.



Tabela 2. Zmiany wielkoœci przewozów i udzia³ ¿eglugi œródl¹dowej w obs³udze potrzeb
przewozowych w UE

Lata
Przewozy w tys. ton % tkm*

UE-15 UE-27 UE-28 UE-15 UE-27 UE-28

2000 444 979 – – 7,5 6,5 –

2001 451 126 – – 7,4 6,4 –

2002 445 392 – – 7,2 6,2 –

2003 423 898 – – 6,8 5,8 –

2004 452 392 493 169 493 169 6,8 5,9 –

2005 453 785 498 806 498 806 6,8 5,9 5,9

2006 463 467 503 223 503 223 6,7 5,7 5,7

2007 486 049 525 797 525 960 6,8 5,8 5,8

2008 474 628 514 180 514 623 6,9 5,9 5,9

2009 401 937 425 151 425 420 6,7 6,0 5,9

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 7,9 6,7 6,7

* praca przewozowa w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym œródl¹dowym =100%

�ród³o: Eurostat, Urz¹d Statystyczny Unii Europejskiej, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/
portal/statistics/search_database [dostêp: 28.11.2014].

Szczególnie istotn¹ sfer¹ zastosowania, w której ga³¹Ÿ ta zajmuje siln¹ pozy-
cjê, jest obs³uga zaplecza portów morskich. Jak wynika z rysunku 3, w Rotter-
damie ¿egluga œródl¹dowa obs³uguje 45,5% prze³adunków (z innych opraco-
wañ statystycznych wynika, ¿e udzia³ ten wynosi prawie 80%4; ró¿nice te to
rezultat innej metodyki liczenia – uwzglêdniania np. przewozów wewn¹trzpor-
towych), a w Antwerpii udzia³ ten wynosi prawie 50%. Istnieje nawet przekona-
nie, ¿e najwiêksze porty morskie UE nie sta³yby siê tak wa¿nymi oœrodkami
logistycznymi, gdyby nie udzia³ transportu wodnego œródl¹dowego w obs³udze
ich zaplecza.

Wzrost znaczenia transportu wodnego œródl¹dowego jako ogniwa ³añcucha
logistycznego jest uwarunkowany przede wszystkim w³¹czeniem tej ga³êzi do prze-
wozów kontenerowych. W krajach UE przewozy te maj¹ relatywnie wiêksze
znaczenie tylko w Holandii, Belgii, Niemczech, Austrii oraz Francji, w 2013 r. sta-
nowi³y 9,5% ³¹cznej pracy przewozowej i 11,2% ogólnej masy przewozowej5.

Mimo niskiego udzia³u przewozy kontenerowe ¿eglug¹ œródl¹dow¹ wyka-
zuj¹ wyraŸn¹ tendencjê wzrostow¹. W 2013 r. przewozy kontenerowe w krajach
UE-28 wynosi³y 5,8 mln TEU i by³y wy¿sze o 30,3% ani¿eli w 2007 r. Szczególnie
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4 Just add water, Inland Navigation Europe, Brussels 2009.
5 Eurostat, Urz¹d Statystyczny Unii Europejskiej, Baza danych, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/

portal/page/portal/statistics/search_database [dostêp: 28.11.2014].



wysoka dynamika rozwoju tych przewozów obserwowana jest w Holandii,
gdzie przewozy te w analizowanym okresie wzros³y a¿ o 44,1% z 3,4 mln TEU
do 4,9 mln TEU (rys. 4).
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Najwiêksze przewozy kontenerowe ¿eglug¹ œródl¹dow¹ realizowane s¹ na
Renie. Na trasie od Bazylei do Emmerich, tj. do granicy niemiecko-holenderskiej
(tradycyjna ¿egluga reñska), przewozy kontenerowe, jak wynika z rysunku 5,
po raz pierwszy w 2013 r. przekroczy³y poziom 2 mln TEU.

Korzyœci zwi¹zane z przejêciem przez transport wodny œródl¹dowy przewo-
zów kontenerowych, takie jak zmniejszenie kongestii na drogach i zwi¹zany
z tym wzrost bezpieczeñstwa, sprawiaj¹, ¿e na œródl¹dowych drogach wodnych
o ni¿szych parametrach technicznych op³acalne jest wykorzystanie tak¿e mniej-
szych statków kontenerowych, a nawet statków konwencjonalnych (rys. 6).
Odci¹¿a siê tym samym drogi lokalne od ciê¿kiego ruchu samochodów konte-
nerowych. Na drogach wodnych w krajach Europy Zachodniej do przewozów
kontenerów wykorzystywane s¹ nawet barki pchane o pojemnoœci 24 TEU,
³¹czone w zestawy sk³adaj¹ce siê z 2–8 barek, których zdolnoœæ przewozowa
wynosi odpowiednio od 48 do 192 TEU6.

Przewozy kontenerowe na œródl¹dowych drogach wodnych s¹ realizowane
g³ównie w obs³udze portów morskich, w tym zw³aszcza portów: Rotterdam,
Antwerpia, Amsterdam i Zeebrugge. ¯egluga œródl¹dowa sukcesywnie umacnia
sw¹ pozycjê na rynku przewozów kontenerowych na zapleczu tych portów.
W latach 2002–2013 udzia³ ¿eglugi œródl¹dowej w obs³udze obrotów konte-
nerowych portu Rotterdam wzrós³ z 32,8% do 34,8% (rys. 7), a portu Antwerpia
odpowiednio z 31,3% do 36% (rys. 8).
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�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie Technologie transportowe, L. Mundur (red.), Instytut Tech-
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6 Konzeptstudie zur Verkehrsverlagierung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Stärkung der Hinter-
landverkehre, UNICONSULT, Hamburg 2009, http://www.hamburg.de/contentblob/1547242/data/
studie-binnenschifffahrt.pdf [dostêp: 11.11.2014].



W strategii rozwoju tych portów prognozowany jest dalszy wzrost znaczenia
transportu wodnego œródl¹dowego w l¹dowo-morskich ³añcuchach logistycz-
nych. Przewiduje siê, ¿e w Rotterdamie w 2020 r. ¿egluga œródl¹dowa bêdzie
obs³ugiwa³a 41% obrotów kontenerowych, a w 2035 r. udzia³ ten wzroœnie do 45%.
Wzrost ten bêdzie efektem przejêcia obs³ugi przewozów kontenerów z transportu
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Rysunek 7. Tendencje zmian i prognoza udzia³u ¿eglugi œródl¹dowej w obs³udze prze³a-
dunków kontenerowych w porcie Rotterdam
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samochodowego. Przewiduje siê bowiem, ¿e udzia³ transportu samochodowego
w obs³udze kontenerów obni¿y siê z 55% w 2013 r. do 42% w 2020 r. i 35%
w 2035 r.7 Z kolei w Antwerpii zak³ada siê, ¿e do 2020 r. udzia³ transportu wod-
nego œródl¹dowego w obs³udze obrotów kontenerowych wzroœnie do 42%8.

Relatywnie ma³y udzia³ ¿eglugi œródl¹dowej w obs³udze kontenerów jest ob-
serwowany w porcie Hamburg, trzecim pod wzglêdem znaczenia w Europie.
Udzia³ ten aktualnie wynosi 2% i przewiduje siê, ¿e zostanie utrzymany do 2025 r.
Obecnie na statki ¿eglugi œródl¹dowej prze³adowuje siê w Hamburgu rocznie
100 tys. TEU. Jednak z prognoz wynika, ¿e w 2025 r. w porównaniu do 2010 r.
przewozy kontenerów ¿eglug¹ œródl¹dow¹ na zapleczu portu wzrosn¹ 3-krotnie,
tj. do 300 tys. TEU9.

Do wzrostu znaczenia ¿eglugi œródl¹dowej w krajach Europy Zachodniej
przyczynia siê tak¿e postrzeganie portów rzecznych jako atrakcyjnych miejsc
dla lokalizacji centrów logistycznych. W krajach tych porty rzeczne coraz czê-
œciej staj¹ siê trimodalnymi terminalami kontenerowymi. Ocenia siê, ¿e spoœród
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Rysunek 8. Tendencje zmian i prognoza udzia³u ¿eglugi œródl¹dowej w obs³udze prze³a-
dunków kontenerowych w porcie Antwerpia
�ród³o: Europäische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung…; 2012 Facts & figures, Antwerp Port Autho-
rity, June 2013, www.portofantwerp.com [dostêp: 26.04.2014]; Annual Report 2012 – Foreland and
Hinterland, www.portofantwerp.com/en/foreland-and-hinterland [dostêp: 26.04.2014]; 2014 Facts &
Figurek, Port of Antwerp, June 2014, http://www.portofantwerp.com/sites/portofantwerp/files/Cijfer-
boekje_2013_UK.pdf [dostêp: 25.11.2014].

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

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

9 Hamburg hält 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 [dostêp: 22.10.2014].



zlokalizowanych na œródl¹dowych drogach wodnych UE oko³o 750 portów rzecz-
nych, ponad 100 to terminale kontenerowe10. Porty te staj¹ siê wa¿nymi ogniwa-
mi ³añcuchów logistycznych.

3. Szanse w³¹czenia œródl¹dowych dróg wodnych w Polsce do
obs³ugi przewozów kontenerowych na zapleczu portów morskich

W œwietle tych tendencji pojawia siê pytanie, czy w procesie kszta³towania
systemów logistycznych w Polsce mo¿e byæ pominiêty transport wodny œródl¹-
dowy. Aktualnie w Polsce ga³¹Ÿ ta ma jedynie niewielkie znaczenie w obs³udze
potrzeb przewozowych. Mimo ¿e Polska ma znaczny udzia³ w ogólnej d³ugoœci
dróg wodnych ¿eglownych w krajach UE-28 (15,6%), to armatorzy polscy
w ogólnych przewozach w Europie partycypuj¹ w minimalnym stopniu; zaledwie
w 0,6%11. Natomiast w Polsce zarówno pod wzglêdem wielkoœci przewozów, jak
i pracy przewozowej udzia³ ¿eglugi œródl¹dowej w obs³udze przewozów ³adun-
ków wynosi jedynie 0,3%. Przyczyn¹ tego s¹ zbyt niskie i zmienne parametry
techniczne œródl¹dowych dróg wodnych, a czêsto tak¿e przepisy prawne, które
uniemo¿liwiaj¹ armatorom realizowanie op³acalnych przewozów.

Z aktualnych prognoz resortu transportu obroty kontenerowe w portach
morskich w Polsce w perspektywie do 2020 r. mog¹ wzrosn¹æ od 3 do 4 mln
TEU12. W porównaniu z wynikami z 2013 r. oznacza to odpowiednio 1,5-krotny
i 2-krotny wzrost prze³adunków. St¹d te¿ w Dokumencie implementacyjnym
z paŸdziernika 2014 r. do Strategii rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektyw¹
do 2030 r.) jako jeden z celów wskazuje siê potrzebê „lepszego zintegrowania
transportu morskiego z transportem l¹dowym […] m.in. poprzez siln¹ koncen-
tracjê na inwestycjach dostêpu do portów morskich od strony l¹du”13. Transport
samochodowy nie bêdzie w stanie obs³u¿yæ kilkakrotnie wiêkszych obrotów
portów morskich. Transport kolejowy, osi¹gaj¹cy w Polsce w przewozach ³adunków
œredni¹ prêdkoœæ handlow¹ 25 km/godz., równie¿ nie bêdzie w stanie obs³u¿yæ
zwiêkszonych obrotów kontenerowych. Konieczne jest wiêc wspó³dzia³anie na
zapleczu portów morskich wszystkich ga³êzi transportu, w tym transportu wod-
nego œródl¹dowego. Jednak w Dokumencie implementacyjnym do Strategii roz-
woju transportu do 2020 r. spoœród œródl¹dowych dróg wodnych najwy¿szy
priorytet nadany zosta³ drodze wodnej Odra, ma ona od Gliwic do ujœcia do

Miejsce transportu wodnego œródl¹dowego w intermodalnych ³añcuchach logistycznych 27

10 Geschäftsbericht 2007–2008, „ERSTU Navigator” 2008, nr 8.
11 Eurostat, Urz¹d Statystyczny Unii Europejskiej, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/

statistics/search_database [dostêp: 28.11.2014].
12 Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektyw¹ do 2030 r.), Ministerstwo

Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.
13 Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektyw¹ do 2030 r.).

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2014.



morza uzyskaæ przynajmniej parametry techniczne III klasy. Istniej¹ zatem
szanse na w³¹czenie tej drogi wodnej do przewozów kontenerowych i obs³ugi
kontenerowej zaplecza portów Szczecin-Œwinoujœcie.

Znacznie wiêksze problemy funkcjonowania l¹dowo-morskich ³añcuchów
logistycznych istniej¹ na zapleczu portów morskich w Gdañsku i Gdyni. Porty
te zajmuj¹ bowiem dominuj¹c¹ pozycjê na rynku portowych obrotów kontene-
rowych (97% ogó³u obrotów kontenerowych w Polsce).

Do zagospodarowania dolnej Wis³y powinny sk³aniaæ tak¿e zauwa¿alne po-
stêpy w rozwoju sieci œródl¹dowych dróg wodnych Bia³orusi i Ukrainy, oba kra-
je bardzo zainteresowane s¹ stworzeniem dostêpu do portu morskiego w Gdañ-
sku poprzez drogê wodn¹ E40. Szlak wodny E40 obejmuje cztery rzeki: Wis³ê,
Bug Zachodni, Prypeæ i Dniepr (rys. 9). Jego ca³kowita d³ugoœæ to ponad 2000 kilo-
metrów, lecz odcinek Bugu Zachodniego od Warszawy do Brzeœcia niestety nie
jest ¿eglowny.

Od kilku miesiêcy przy wsparciu œrodków unijnych realizowany jest miêdzy-
narodowy projekt „Odtworzenie Szlaku Wodnego E40 na odcinku Dniepr–Wis³a.
Od strategii do planowania”. Projekt ten realizowany jest w ramach Programu
Wspó³pracy Transgranicznej Polska–Bia³oruœ–Ukraina 2007–2013. Przeznaczono
na ten cel ponad 912 tys. EUR, z czego blisko 90% stanowi dofinansowanie ze
œrodków unijnych, a 10% to wk³ad w³asny siedmiu partnerów projektu – m.in.
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Rysunek 9. Droga wodna E40 na odcinku Dniepr–Wis³a
�ród³o: Polski rz¹d ignoruje partnerów z Bia³orusi i Ukrainy, www.porteuropa.eu/ukraina/e-40 [do-
stêp: 20.11.2014].



lokalnych w³adz, instytucji i organizacji pozarz¹dowych z Polski, Ukrainy
i Bia³orusi14. Realizacja tego projektu nie znajduje jednak w³aœciwego odzwier-
ciedlenia w polityce rozwoju transportu w Polsce.

Zagospodarowanie dolnej Wis³y zgodnie z wymaganiami wspó³czesnej
¿eglugi nie stanowi tak¿e celu priorytetowego aktualnej strategii rozwoju trans-
portu w Polsce do roku 2020. Z zapisów zawartych w dokumencie implementa-
cyjnym, bêd¹cym uszczegó³owieniem tej strategii, wynika, ¿e do 2020 r. na
dolnej Wiœle planowane s¹ jedynie inwestycje maj¹ce na celu odtworzenie bu-
dowli regulacyjnych. Inwestycje te nie spowoduj¹ wiêc wyraŸnej poprawy ¿eglow-
noœci tej drogi wodnej.

Zakoñczenie

Tendencje europejskie w zakresie wzmocnienia roli ¿eglugi œródl¹dowej na
zapleczu portów morskich nie zalaz³y wystarczaj¹cego odzwierciedlenia w za³o-
¿eniach Dokumentu implementacyjnego do Strategii rozwoju transportu do
2020 r. (z perspektyw¹ do 2030 r.). W Polsce, w œwietle aktualnych za³o¿eñ poli-
tyki rozwoju transportu, pewne szanse na w³¹czenie do obs³ugi kontenerowej
zaplecza portów morskich ma jedynie Odra. Szanse na w³¹czenie w najbli¿szej
perspektywie dolnej Wis³y do obs³ugi zaplecza portu morskiego w Gdañsku s¹
niewielkie. Istnieje wiêc niebezpieczeñstwo, ¿e transport na zapleczu bêdzie sta-
nowi³ „w¹skie gard³o” w procesie obs³ugi 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.
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ZASTOSOWANIE LNG
JAKO ALTERNATYWNEGO PALIWA

W TRANSPORCIE WODNYM ŒRÓDL¥DOWYM

Wprowadzenie

Jednym z podstawowych celów europejskiej polityki transportowej jest wzrost
efektywnoœci gospodarowania zasobami energii. Zgodnie z bia³¹ ksiêg¹ z 2011 r.
dalszy rozwój sektora transportowego musi siê opieraæ na poprawie efektywno-
œci energetycznej œrodków transportu we wszystkich ga³êziach transportu np.
poprzez rozwój i wprowadzanie paliw i uk³adów napêdowych zgodnych z za-
sad¹ zrównowa¿onego rozwoju. W procesie tym du¿¹ rolê powinny odgrywaæ
innowacje w transporcie wodnym œródl¹dowym, maj¹ce na celu m.in. szersze
zastosowanie paliw alternatywnych, mimo ¿e ga³¹Ÿ ta postrzegana jest jako jed-
na z najmniej energoch³onnych.

W tym œwietle celem artyku³u jest przedstawienie podatnoœci transportu
wodnego œródl¹dowego na wdra¿anie innowacji technicznych, a tak¿e aktual-
nych doœwiadczeñ i kierunków w zakresie wdra¿ania uk³adów napêdowych
statków ¿eglugi œródl¹dowej zasilanych paliwem alternatywnym w postaci
skroplonego gazu ziemnego (LNG).

1. Podatnoœæ transportu wodnego œródl¹dowego
na procesy innowacyjne

¯egluga œródl¹dowa w porównaniu do innych ga³êzi transportu jest relatyw-
nie ma³o podatna na wprowadzanie innowacji, zw³aszcza technicznych, któ-
re w odró¿nieniu od innego typu innowacji wymagaj¹ znacznie wiêkszych
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nak³adów inwestycyjnych. Niewielka sk³onnoœæ armatorów ¿eglugi œródl¹do-
wej do wdra¿ania postêpu technicznego wynika z relatywnie d³ugiego okresu
¿ywotnoœci taboru ¿eglugi œródl¹dowej. Ocenia siê, ¿e na Renie przeciêtny wiek
eksploatowanych statków do przewozu masowych ³adunków suchych wynosi
50 lat, a zbiornikowców – 35 lat1.

Wdra¿aniu postêpu technicznego w transporcie wodnym œródl¹dowym nie
sprzyja tak¿e niekorzystna kondycja finansowa przedsiêbiorstw ¿eglugowych,
w du¿ym stopniu jest ona konsekwencj¹ znacznego rozdrobnienia rynku oraz
nadpoda¿y floty.

Specyfik¹ rynku ¿eglugi œródl¹dowej w Europie, zw³aszcza w krajach base-
nu reñskiego, jest du¿e rozdrobnienie podmiotów prowadz¹cych dzia³alnoœæ
transportow¹ zarówno pod wzglêdem wielkoœci zatrudnienia, jak i liczby posia-
danych jednostek p³ywaj¹cych. Z punktu widzenia wielkoœci zatrudnienia na
rynku ¿eglugowym w krajach Europy Zachodniej dominuj¹ przedsiêbiorstwa
rodzinne zatrudniaj¹ce od 1 do kilku osób. Szacuje siê, ¿e w Niemczech firmy
zatrudniaj¹ce od 1 do 2 osób stanowi¹ 32%, a od 3 do 4 osób – 36% ogó³u przed-
siêbiorstw ¿eglugowych2. Z kolei w Holandii na przedsiêbiorstwa zatrudniaj¹ce
od 1 do 2 osób przypada 72% ogólnej liczby przedsiêbiorstw ¿eglugowych. Za-
ledwie 3% firm ¿eglugowych w Holandii zatrudnia wiêcej ni¿ 10 osób3.

Skutkiem du¿ego rozdrobnienia firm ¿eglugowych pod wzglêdem wielkoœci
zatrudnienia jest znaczne rozdrobnienie struktury poda¿owej rynku pod
wzglêdem liczby posiadanych jednostek p³ywaj¹cych. Przeciêtnie w Europie
Zachodniej na 1 firmê ¿eglugow¹ przypada 1 statek, na którym mieszka rodzina
i prowadzi dzia³alnoœæ przewozow¹ w dni powszednie. Szacuje siê, ¿e w tych
krajach tego typu przedsiêbiorcy stanowi¹ 87% ogó³u firm ¿eglugowych (rys. 1).
Uwzglêdniaj¹c dodatkowo posiadaczy 2 i 3 barek, grupa ta stanowi 96% ³¹cznej
liczby przedsiêbiorstw i okreœlana jest czêsto jako „firmy rzemieœlnicze” (niem.
Partikuliere). Przedsiêbiorstwa wielostatkowe stanowi¹ niewielk¹ czêœæ przedsiê-
biorstw ¿eglugowych w Europie Zachodniej, przy czym firm, które dysponuj¹
flot¹ od 20 jednostek i wiêcej, jest zaledwie 0,3% ogó³u podmiotów ¿eglu-
gowych.

Poprawie sytuacji finansowej nie sprzyja silna konkurencja na rynku ¿eglu-
gowym, bêd¹ca konsekwencj¹ nadmiernych zdolnoœci przewozowych. Nadpo-
da¿ floty wystêpuje przede wszystkim w grupie zbiornikowców i jest spowodo-
wana wprowadzeniem obowi¹zku, w odniesieniu do tej grupy statków,
eksploatacji statków o podwójnym kad³ubie. Wymóg ten spowodowa³, ¿e zaczê-
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1 W kierunku wysokiej jakoœci œródl¹dowego transportu wodnego. NAIADES II, Komisja Europej-
ska, Bruksela 2013, COM(2013) 623 final.

2 Europäische Binnenschifffahrt. Marketbeobachtung 2009-1, Zentralkommission für die Rhein-
schifffahrt, Strasbourg 2009.
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to wprowadzaæ do eksploatacji jednostki podwójnokad³ubowe, ale bez z³omo-
wania starych statków z pojedynczym kad³ubem. Oczekuje siê, ¿e problem nad-
poda¿y zbiornikowców bêdzie stopniowo ulega³ z³agodzeniu od 2018 r., kiedy to
zabronione bêdzie u¿ytkowanie tego typu statków z pojedynczym kad³ubem4.

Du¿e rozdrobnienie rynku po stronie poda¿y, a tak¿e znaczne rezerwy zdol-
noœci przewozowej przyczyniaj¹ siê do nadmiernej konkurencji cenowej miê-
dzy przewoŸnikami i w efekcie do niskiej rentownoœci przewozów. Niewielka
op³acalnoœæ dzia³alnoœci nie sk³ania armatorów do reinwestycji. St¹d te¿, jak do
tej pory, tempo wdra¿ania innowacji w tej ga³êzi transportu jest stosunkowo
wolne. Pojedynczy armatorzy s¹ zbyt s³abi kapita³owo, aby przeznaczaæ znacz-
ne œrodki finansowe na rozwój nowych technologii. Dlatego te¿ w procesie
wdra¿ania innowacji w tej ga³êzi transportu powinny uczestniczyæ zintegrowa-
ne grupy przedsiêbiorców, takich jak: armatorzy, w³aœciciele stoczni rzecznych,
w³adze portów morskich i œródl¹dowych, operatorzy terminali, spedytorzy,
operatorzy logistyczni.

Zastosowanie LNG jako alternatywnego paliwa w transporcie wodnym œródl¹dowym 33

1 statek; 87,0%

2 statki; 7,0%

3 statki; 2,0%

4 statki; 1,0%

5 statków; 1,0%

6–10 statków; 1,0%
10–20 statków; 1,0%

20 statków i wiêcej; 0,3%

Rysunek 1. Struktura przedsiêbiorstw armatorskich w ¿egludze œródl¹dowej w krajach
Europy Zachodniej pod wzglêdem liczby posiadanych statków
�ród³o: 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 [dostêp: 9.02.2015].

4 W kierunku wysokiej jakoœci…



2. Kierunki i przes³anki zastosowania paliw alternatywnych w
transporcie wodnym œródl¹dowym

Zgodnie z bia³¹ ksiêg¹ transportu wzrost bezpieczeñstwa energetycznego
wymaga, aby rozwój systemu transportowego by³ ukierunkowany na innowacje:
– organizacyjne, maj¹ce na celu optymalizacjê przewozów multimodalnych,

w tym ³añcuchów dostaw, przez szersze wykorzystanie mniej energoch³on-
nych œrodków transportu;

– techniczne, maj¹ce na celu poprawê efektywnoœci energetycznej pojazdów
we wszystkich ga³êziach transportu, w tym szersze zastosowanie nowych
bardziej ekologicznych paliw i uk³adów napêdowych5.
Promowanie multimodalnych ³añcuchów dostaw, w których istotn¹ rolê po-

winny odgrywaæ ga³êzie transportu o mniejszym zapotrzebowaniu na energiê,
powinno sprzyjaæ rozwojowi transportu wodnego œródl¹dowego. Udzia³ tej
ga³êzi transportu w zu¿yciu energii finalnej przez gospodarkê krajów UE-28
w 2011 r. wynosi³ 0,5%, a w sektorze transportu 1,6%6.

Szczególne znaczenie w procesie zwiêkszenia efektywnoœci energetycznej
maj¹ innowacje techniczne, w tym polegaj¹ce na szerszym wykorzystywaniu
paliw alternatywnych. Pod pojêciem tej kategorii paliw rozumie siê „paliwa lub
Ÿród³a energii, które […] zastêpuj¹ co najmniej czêœciowo Ÿród³a energii po-
chodz¹ce z ropy kopalnej i które maj¹ potencja³ przyczynienia siê do dekarboni-
zacji transportu i poprawy osi¹gów œrodowiskowych sektora transportu”7.

Do g³ównych rodzajów paliw alternatywnych w stosunku do ropy kopalnej
nale¿¹: energia elektryczna, wodór, biopaliwa8, paliwa syntetyczne i parafino-
we, skroplony gaz ropopochodny (ang. Liquefied Petroleum Gas, LPG), gaz ziem-
ny, w tym biometan w postaci:
– sprê¿onego gazu ziemnego (ang. Compressed Natural Gas, CNG),
– skroplonego gazu ziemnego (ang. Liquefied Natural Gas, LNG) lub
– up³ynnionego gazu (ang. Gas to Liquid, GTL)9.

W ¿egludze œródl¹dowej aktualnie zdecydowana wiêkszoœæ statków prze-
znaczonych do transportu ³adunków wyposa¿ona jest w silniki wysokoprê¿ne
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5 Bia³a ksiêga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – d¹¿enie do osi¹gniêcia
konkurencyjnego i zasobooszczêdnego systemu transportu, Rada Unii Europejskiej, Bruksela 29
marzec 2011 r., COM (2011) 144.

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

7 Stanowisko Parlamentu Europejskiego przyjête w pierwszym czytaniu w dniu 15 kwietnia 2014 r.
w celu przyjêcia 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 [dostêp: 3.01.2015].

8 Biopaliwa to ciek³e lub gazowe paliwa produkowane z biomasy.
9 Stanowisko Parlamentu Europejskiego…



na olej napêdowy. Silniki te charakteryzuj¹ siê wysok¹ niezawodnoœci¹ i efektyw-
noœci¹ energetyczn¹ na poziomie 44%10.

W œwietle aktualnych wyzwañ w ¿egludze œródl¹dowej, jak wynika z tabeli 1,
istniej¹ szanse na wykorzystanie jako paliw alternatywnych: skroplonego gazu
ropopochodnego (LPG), skroplonego gazu ziemnego (LNG), biopaliw oraz wo-
doru. Szczególnie atrakcyjnym rozwi¹zaniem innowacyjnym w tej ga³êzi trans-
portu w zakresie wykorzystania paliw alternatywnych jest wyposa¿anie statków
w silniki zasilane skroplonym gazem ziemnym LNG. Gaz ten jest produkowany
przez obni¿anie jego temperatury poni¿ej poziomu wrzenia i jego oczyszczanie.
Zmiana stanu skupienia pozwala na efektywne przechowywanie i transport,
gdy¿ objêtoœæ skroplonego gazu przy ciœnieniu 4 barów jest ponad 600 razy
mniejsza ni¿ objêtoœæ gazu pod normalnym ciœnieniem11.

Przes³anki wykorzystania paliwa LNG w transporcie wodnym œródl¹dowym
wynikaj¹ m.in. z:
– ni¿szych o oko³o 20% cen paliwa LNG w stosunku do oleju napêdowego

i w efekcie ni¿szych kosztów eksploatacji floty,
– ni¿szego poziomu emisji zanieczyszczeñ ni¿ w przypadku spalania oleju na-

pêdowego,
– ni¿szego poziomu ha³asu, dziêki czemu ta ga³¹Ÿ transportu staje siê bardziej

atrakcyjna w obszarach silnie zaludnionych.
G³ówn¹ przyczyn¹ rozpowszechnienia LNG jako paliwa alternatywnego

w transporcie wodnym œródl¹dowym jest ró¿nica w cenie pomiêdzy gazem
ziemnym a olejem napêdowym. Istotne znaczenie maj¹ tak¿e wzrastaj¹ce wy-
magania ekologiczne. Transport wodny œródl¹dowy charakteryzuje siê wyraŸn¹
przewag¹ nad transportem drogowym pod wzglêdem poziomu emisji, jednak
zaniechanie albo spowolnienie tempa wdra¿ania innowacji w tej ga³êzi transportu
stwarza ryzyko, ¿e przewaga ta bêdzie siê zmniejsza³a zarówno pod wzglêdem
jednostkowych kosztów zu¿ycia energii, jak i pod wzglêdem poziomu emisji za-
nieczyszczeñ.

3. Doœwiadczenia europejskie w dziedzinie wykorzystania LNG
w ¿egludze œródl¹dowej

Rozwi¹zania innowacyjne w zakresie zastosowania LNG na statkach ¿eglugi
œródl¹dowej polegaj¹ na zastosowaniu uk³adów napêdowych:
– dwupaliwowych (dual fuel), jednoczeœnie zasilanych olejem i gazem lub
– monopaliwowych.
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10 W przypadku silników LNG poziom sprawnoœci energetycznej jest oceniany na 43%.
11 M. Bagniewski, LNG – w³asnoœci i zastosowanie, http://www.dnv.pl/Binaries/LNG%20wlasnosci

%20i%20zastosowanie_tcm144-520590.pdf [dostêp: 20.01.2015].
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W statkach wyposa¿onych w silniki dwupaliwowe wykorzystywany jest za-
równo olej napêdowy, jak i LNG (udzia³ skroplonego gazu wynosi w tym przy-
padku maksymalnie 80%). Podstawow¹ zalet¹ tego systemu napêdowego, w po-
równaniu z silnikami monopaliwowymi, jest mo¿liwoœæ eksploatacji tego
rodzaju statków na szlakach wodnych pozbawionych odpowiedniej infrastruk-
tury umo¿liwiaj¹cej bunkrowanie statków w paliwo LNG. Wad¹ tego typu na-
pêdu statków, w porównaniu do silników monopaliwowych, jest natomiast
zwiêkszona emisja tlenków azotu (NOx). Pierwszy w Europie statek LNG z sil-
nikiem dwupaliwowym zosta³ zwodowany 25 listopada 2011 r., a od grudnia
2011 r. jest eksploatowany na Renie pomiêdzy Rotterdamem a Bazyle¹. Jest to
zbiornikowiec „MTS Argonon” (rys. 2) o noœnoœci 6100 ton12.

Szacuje siê, ¿e koszty zu¿ycia paliwa przy eksploatacji tego typu statku s¹
o 20–25% ni¿sze ani¿eli w przypadku statków z napêdem tradycyjnym, a ponad-
to statek ten zapewnia o oko³o 20% mniejsz¹ emisjê CO2, o oko³o 40% nisz¹ emi-
sjê tlenków azotu i prawie zupe³ny brak emisji cz¹stek sta³ych (PMx)13.

Statki dual fuel, zasilane jednoczeœnie olejem i gazem, s¹ jednak postrzegane
jako rozwi¹zanie tymczasowe. Przysz³oœciowym rozwi¹zaniem s¹ silniki zasila-
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Rysunek 2. Pierwszy statek LNG „MTS Argonon” z silnikiem dwupaliwowym wprowa-
dzony do eksploatacji na Renie pomiêdzy Rotterdamem a Bazyle¹
�ród³o: 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 [dostêp: 19.012.2014].

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 [dostêp: 19.012.2014].

13 Ibidem.



ne tylko gazem ziemnym. Statki te, w porównaniu ze statkami z silnikiem przy-
stosowanym do dwóch rodzajów paliwa, charakteryzuj¹ siê mniejszym pozio-
mem emisji zanieczyszczeñ, w tym zw³aszcza tlenków azotu (NOx). Jednak tego
typu statki mog¹ byæ wykorzystywane wy³¹cznie na szlakach wodnych, nad
którymi zlokalizowane s¹ w odpowiedniej odleg³oœci stacje bunkrowania LNG.
W innych sytuacjach wykorzystanie tego typu silników wi¹¿e siê z konieczno-
œci¹ wyposa¿ania statków w odpowiednio wiêksze zbiorniki LNG14. Uwa¿a siê,
¿e pierwszym na œwiecie statkiem z silnikiem napêdzanym wy³¹cznie 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.
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Rysunek 3. Zbiornikowiec rzeczny „Greenstream” zasilany wy³¹cznie skroplonym gazem
ziemnym LNG
�ród³o: 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 [dostêp: 12.01.2015].

14 R. Wurster, W. Weindorf, W. Zittel, P. Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Müller, LNG

als Alternativkraftstoff für den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, München/Ottobrunn,
Heidelberg, Berlin, 6 März 2014, http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-kurzstu-
die-lng.pdf?__blob=publicationFile [dostêp: 15.01.2015].



Barka motorowa „Greenstream” (koszt produkcji 7 mln EUR) to dwukad³u-
bowy zbiornikowiec do przewozu chemikaliów i olejów mineralnych. Tona¿ stat-
ku wynosi 2800 ton, d³ugoœæ – 110 m, szerokoœæ – 11,4 m, a zanurzenie – 3,45 m.
Statek wyposa¿ony jest w 4 silniki LNG o mocy oko³o 1000 KM15. Wielosilniko-
wy uk³ad napêdowy sprawia, ¿e zasilanie jednostki p³ywaj¹cej jest bardziej
elastyczne, gdy¿ generowana moc mo¿e byæ dostosowana do wystêpuj¹cego
w danych warunkach zapotrzebowania. P³yn¹c w dó³ rzeki, niektóre silniki
mog¹ byæ wy³¹czone, ograniczaj¹c w ten sposób zu¿ycie paliwa. Rozwi¹zanie to
przyczynia siê tak¿e do zwiêkszenia niezawodnoœci transportu. W przypadku
np. awarii jednego z silników mo¿na kontynuowaæ przewóz z wykorzystaniem
3 pozosta³ych silników. Taka konstrukcja uk³adu napêdowego u³atwia tak¿e ser-
wisowanie. Ka¿dy silnik jest zamkniêty w odpowiedniej kasecie, która mo¿e byæ
³atwo zdemontowana i wymieniona ze sprawnym silnikiem, a z uszkodzonym
naprawiona na l¹dzie. Dziêki temu barka mo¿e byæ praktycznie bez przerwy
eksploatowana16.

LNG jest przechowywany w 2 specjalnie izolowanych zbiornikach po 40 m3

w temperaturze -162°C i ciœnieniu 4 barów. Pojemnoœæ obu zbiorników LNG
umo¿liwia p³ywanie w zasiêgu 3000 km z prêdkoœci¹ 31 km/godz. W porówna-
niu ze statkami na paliwo tradycyjne statek ten charakteryzuje siê brakiem emi-
sji dwutlenku siarki (SO2) oraz znacznie mniejszym poziomem emisji:
– cz¹stek sta³ych – o 99%,
– tlenków azotu – o 80%,
– dwutlenku wêgla – o 25%,
– ha³asu – o 30 dB17.

Drugi statek z monopaliwowym uk³adem napêdowym „Greenrhine” (rys. 4)
wprowadzony zosta³ do u¿ytkowania 3 wrzeœnia 2013 r.18 Obie jednostki p³y-
waj¹ce zasilane na paliwo LNG s¹ wyczarterowane przez Shell i wykorzystywa-
ne na Renie do przewozu oleju napêdowego i opa³owego w Holandii, Belgii,
Niemczech i Szwajcarii19.

Wyposa¿anie w uk³ad napêdowy LNG statków ¿eglugi œródl¹dowej jest wi-
doczne przede wszystkim w odniesieniu do nowych statków. Natomiast pierwszym
w historii statkiem bêd¹cym ju¿ w eksploatacji, który zosta³ wyremontowany
i przystosowany zarówno do oleju napêdowego, jak LNG (Dual-Fuel), jest ho-
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15 „Greenstream”: Erster rein flüssigerdgasbetriebener Binnentanker zu Gast in Köln, http://www.
report-k.de/Panorama/Koeln-Panorama/Greenstream-Erster-rein-fluessigerdgasbetriebener-Binnen-
tanker-zu-Gast-in-Koeln-21209 [dostêp: 15.01.2015].

16 P. Z³oty, Barki zasilane LNG na Renie, http://gazeo.pl/cng-lng/cng-i-lng-dla-biznesu/przemysl-
cng-lng/Barki-zasilane-LNG-na-Renie,artykul,6856.html [dostêp: 16.02.2015].

17 „Greenstream”: Erster rein flüssigerdgasbetriebener Binnentanker…
18 Ch. Grohmann, ZKR-Präsidentin tauft LNG-betriebenes Tankmotorschiff „Greenrhine”, http://www. bona-

part.de/nachrichten/beitrag/zkr-praesidentin-tauft-lng-betriebenes-tankmotorschiff-greenrhine.
html [dostêp: 16.02.2015].

19 „Greenstream”: Erster rein flüssigerdgasbetriebener Binnentanker…



lenderski kontenerowiec rzeczny „Eiger-Nordwand” (rys. 5). Statek z innowacy-
jnym napêdem zosta³ wprowadzony do eksploatacji w czerwcu 2014 r. W przy-
padku tego statku utrata noœnoœci, jaka zosta³a poniesiona w zwi¹zku
z modernizacj¹ uk³adu napêdowego i wyposa¿enia statku w zbiorniki do prze-
chowywania gazu, stanowi równowartoœæ 6 TEU20.

Ambitne dzia³ania w zakresie rozpowszechnienia LNG w transporcie wod-
nym œródl¹dowym podejmuj¹ zw³aszcza pañstwa, w których ¿egluga œródl¹-
dowa zajmuje siln¹ pozycjê na rynku transportowym. W Niemczech, uwzglêd-
niaj¹c tendencje rozwoju rynku ¿eglugi œródl¹dowej do 2030 r., rozwa¿ane s¹
dwa scenariusze rozwoju floty ¿eglugi œródl¹dowej pod k¹tem przystosowania
statków do wykorzystania silników na LNG:
– scenariusz umiarkowany,
– scenariusz referencyjny.
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Rysunek 4. Barka „Greenrihne” zasilana wy³¹cznie skroplonym gazem ziemnym LNG
�ród³o: LNG Greenrhine to Be Christened Today, The Netherlands, http://www.lngworldnews.
com/lng-greenrhine-to-be-christened-today-the-netherlands/ [dostêp: 12.01.2015].

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



W obu scenariuszach jako podstawowe ograniczenie do zastosowania silni-
ków zasilanych LNG przyjêto, ¿e wielkoœæ statku nie przekracza 2500 ton.
Zak³ada siê, ¿e w najwiêkszym stopniu innowacja ta bêdzie mia³a zastosowanie
w odniesieniu do statków nowych – zwodowanych w 2010 r. i póŸniej. Jak wy-
nika z tabeli 2, w scenariuszu umiarkowanym 50% tego typu jednostek
p³ywaj¹cych ma byæ do 2030 r. wyposa¿onych w silniki na LNG. Za postulowa-
ny uznawany jest jednak scenariusz referencyjny, w którym przewiduje siê, ¿e
75% nowej floty bêdzie przystosowana do napêdu na LNG. W scenariuszu tym
przewiduje siê tak¿e w znacznie wiêkszym zakresie dostosowanie starej floty do
wykorzystania tego alternatywnego paliwa.

W efekcie zak³ada siê, ¿e w perspektywie do 2030 r. zmniejszy siê zapotrze-
bowanie na konwencjonalne Ÿród³a energii w transporcie wodnym œródl¹do-
wym. Jak wynika z rysunku 6, zapotrzebwanie na olej napêdowy w ¿egludze
œródl¹dowej w Niemczech zmniejszy siê o 17%, tj. o 4 PJ21. O zmniejszeniu uza-
le¿nienia od paliw kopalnych w tej ga³êzi mo¿e tak¿e œwiadczyæ przewidywana
zmiana rozk³adu pracy przewozowej pomiêdzy flotê z silnikami na olej napêdo-
wy i na LNG. Jak wynika z rysunku 7, udzia³ floty z silnikami na LNG w przewo-
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Rysunek 5. Pierwszy u¿ytkowany statek rzeczny dodatkowo przystosowany do zasilania
LNG
�ród³o: Launch of first Dutch LNG-refit inland container vessel, Inland Navigation Europe, http://
www.inlandnavigation.eu/news/innovation/launch-of-first-dutch-lng-refit-inland-container-vessel/
[dostêp: 9.02.2015].

21 PJ (Peta d¿ul, J), 1PJ = 10�� J.



zach ³adunków wzroœnie do 16,2% wed³ug za³o¿eñ scenariusza umiarkowanego
lub do 31,4% wed³ug scenariusza referencyjnego.

Tabela 2. Scenariusze przystosowania floty ¿eglugi œródl¹dowej w Niemczech do wyko-
rzystania LNG do 2030 r.

Scenariusz umiarkowany Scenariusz referencyjny

Nowe statki (wybudowane
w 2010 r. i póŸniej)

50% statków o tona¿u powy¿ej
2500 ton

75% statków o tona¿u powy¿ej
2500 ton

Statki u¿ytkowane
(wybudowane przed 2010 r.)

10% zbiornikowców i konte-
nerowców o tona¿u powy¿ej
2500 ton

– 50% zbiornikowców i kontenero-
wców o tona¿u powy¿ej 2500 ton,

– 25% barek motorowych do prze-
wozu ³adunków suchych o tona¿u
powy¿ej 2500 ton

�ród³o: R. Wurster, W. Weindorf, W. Zittel, P. Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Müller,
LNG als Alternativkraftstoff für den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, München/Otto-
brunn, Heidelberg, Berlin, 6. März 2014 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-
kurzstudie-lng.pdf?__blob=publicationFile [dostêp: 15.01.2015].

Dotychczas w transporcie wodnym œródl¹dowym eksploatowane s¹ jedynie
pojedyncze statki zasilane na LNG. Jednak zgodnie z za³o¿eniami okreœlonymi
w programie NAIADES II „W kierunku wysokiej jakoœci œródl¹dowego transpor-
tu wodnego” oczekuje siê, ¿e w Europie statki zasilane na LNG bêd¹ w szer-
szym zakresie wykorzystywane po 2016 r.22
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Rysunek 6. Zmiany zapotrzebowania na energiê w ¿egludze œródl¹dowej w Niemczech ze
wzglêdu na rodzaj zastosowanego paliwa i wed³ug scenariuszy przebudowy floty (w PJ)
�ród³o: R. Wurster, W. Weindorf, W. Zittel, P. Schmidt, C. Heidt, U. Lambrecht, A. Lischke, S. Müller,
LNG als Alternativkraftstoff für den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahrzeugen, München/Otto-
brunn, Heidelberg, Berlin, 6 März 2014, http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-
kurzstudie-lng.pdf?__blob=publicationFile [dostêp: 15.01.2015].

22 W kierunku wysokiej jakoœci…



Zakoñczenie

W procesie zwiêkszenia efektywnoœci energetycznej transportu wodnego
œródl¹dowego znaczn¹ rolê bêdzie odgrywa³o wykorzystanie do napêdu stat-
ków paliwa alternatywnego w postaci skroplonego gazu ziemnego LNG. Ze
wzglêdu na koszty przystosowania floty do napêdu na LNG oraz znaczny uby-
tek przestrzeni ³adowanej w zwi¹zku z du¿¹ pojemnoœci¹ zbiorników do prze-
chowywania tego gazu, rozwi¹zanie to bêdzie mia³o zastosowanie przede
wszystkim w odniesieniu do du¿ych statków. Z analiz wynika tak¿e, ¿e innowa-
cja ta bêdzie w znacznie wiêkszym stopniu wdra¿ana w nowych statkach wybu-
dowanych po 2010 r., ani¿eli w statkach bêd¹cych ju¿ w u¿yciu.
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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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Aleksandra Gus-Puszczewicz

TRANSPORT WODNY ŒRÓDL¥DOWY
JAKO ELEMENT GOSPODARKI WODNEJ

Wprowadzenie

Transport wodny œródl¹dowy jest jedn¹ z najbardziej przyjaznych dla œrodo-
wiska ga³êzi transportu. Jego rozwój jest jednym z czynników przyspiesza-
j¹cych realizacjê koncepcji zrównowa¿onego rozwoju. W Polsce udzia³ transportu
wodnego œródl¹dowego w strukturze przewozów ³adunków w 2013 r. wyniós³
0,2%1. Niewielki udzia³ przewozów transportem wodnym œródl¹dowym wyni-
ka miêdzy innymi z braku odpowiedniej jakoœci infrastruktury œródl¹dowych
dróg wodnych. O jakoœci dróg wodnych decyduj¹ warunki naturalne rzek oraz
warunki nawigacyjne, za które odpowiedzialne s¹ inwestycje podejmowane na
drogach wodnych w ramach dzia³añ gospodarki wodnej. Celem artyku³u jest
ukazanie transportu wodnego œródl¹dowego jako wa¿nego podmiotu gospo-
darki wodnej.

1. Gospodarka wodna jako dzia³ gospodarki narodowej

Jednym z podstawowych zasobów bezwzglêdnie potrzebnych cz³owiekowi
do ¿ycia jest woda. Za zaspokojenie potrzeb wodnych odpowiada gospodarka
wodna. Jej zadaniem jest racjonalne zarz¹dzanie w skali kraju posiadanymi za-
sobami wody. Sposoby gospodarowania wod¹ okreœlone zosta³y w ustawie Pra-
wo wodne, zalicza siê do nich przede wszystkim2:
– zapewnienie odpowiedniej iloœci i jakoœci wody dla ludnoœci, rolnictwa oraz

przemys³u,

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO
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1 Transport wyniki dzia³alnoœci 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).



– ochronê zasobów wodnych przed zanieczyszczeniem oraz niew³aœciw¹ lub
nadmiern¹ eksploatacj¹,

– utrzymywanie lub poprawê stanu ekosystemów wodnych i od wody zale¿-
nych,

– ochronê przed powodzi¹ oraz susz¹,
– zaspokojenie potrzeb zwi¹zanych z turystyk¹, sportem oraz rekreacj¹,
– tworzenie warunków dla energetycznego, transportowego oraz rybackiego

wykorzystania wód.
Podmiotami szczególnie zainteresowanymi dzia³aniami gospodarki wodnej

s¹: gospodarka komunalna, przemys³, rolnictwo i leœnictwo, ochrona przeciw-
powodziowa, rybactwo, energetyka (w szczególnoœci wodna), ¿egluga œródl¹-
dowa, sport i turystyka3. Podmioty te ze wzglêdu na potrzeby i sposób korzystania
z dostêpnych zasobów wód dzieli siê na konsumentów i u¿ytkowników wody.

Gospodarka komunalna, przemys³, rolnictwo i leœnictwo nale¿¹ do konsu-
mentów wody, czyli podmiotów, które dla zaspokojenia swoich potrzeb pobie-
raj¹ z obiegu wodê okreœlon¹ pod wzglêdem iloœciowym i jakoœciowym. Pobra-
na woda ostatecznie wraca do obiegu, ale ju¿ w innej iloœci i jakoœci. Wraz ze
wzrostem liczby ludnoœci i rozwojem jej kultury oraz poziomu uprzemys³owienia
kraju wzrasta iloœæ wody pobieranej do celów konsumpcyjnych. Woda pozyski-
wana do celów spo¿ywczych pochodzi w 71% z zasobów podziemnych4. Nato-
miast przemys³, rolnictwo i leœnictwo korzystaj¹, w wiêkszoœci, z wód powierz-
chniowych. Zagospodarowaniem wód powierzchniowych zainteresowani s¹
tak¿e u¿ytkownicy wody: energetyka, rybactwo, ¿egluga œródl¹dowa, sport i tu-
rystyka. Podmioty te korzystaj¹ z wód nie uszczuplaj¹c ich zasobów, ale niekie-
dy wp³ywaj¹ na zmiany jakoœciowe np. energetyka, turystyka czy ¿egluga
œródl¹dowa. U¿ytkownicy wody dla realizacji swoich dzia³añ zg³aszaj¹ zapotrze-
bowanie na okreœlon¹ iloœci wód powierzchniowych. Do podstawowych dzia³añ
inwestycyjnych podejmowanych w celu zagospodarowania wód powierzchnio-
wych dla potrzeb u¿ytkowników wody, zalicza siê5:
– pog³êbianie polegaj¹ce na wydobyciu z dna rzeki nanosów utrudniaj¹cych

¿eglugê;
– regulacjê polegaj¹c¹ na wyprostowaniu i pog³êbieniu koryta rzeki, likwidacji

wysp, budowie obwa³owañ, ostróg zwê¿aj¹cych koryto czy umocnieñ brze-
gów;

– kanalizacjê polegaj¹c¹ na zestopniowaniu koryta rzeki (budowie w poprzek
koryta rzeki przegród) w miejscu spadku zwierciad³a wody;
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3 L. Hofman, K. Wojewódzka-Król, Ekonomika zasobów wodnych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañ-
skiego, Gdañsk 1988, s. 12..

4 Ochrona œrodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014, s. 151.
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– budowê zbiorników retencyjnych gromadz¹cych wody w okresach wyso-
kich stanów wód i opró¿nianych w okresach stanów niskich;

– budowê kana³ów i tuneli ¿eglugowych.
Wa¿nym obszarem dzia³añ gospodarki wodnej jest ochrona przed susz¹ i po-

wodzi¹. Realizacji tego celu s³u¿¹ równie¿ dzia³ania podejmowane, aby zagos-
podarowaæ wody powierzchniowe. Do podstawowych dzia³añ zalicza siê budowê:
zbiorników retencyjnych, wa³ów przeciwpowodziowych, stacji pomp, stopni
wodnych oraz regulacjê rzek i potoków.

Od 2010 r. wzrasta zakres inwestycji realizowanych na ciekach wodnych. Na
rysunku 1 przedstawiono wysokoœæ nak³adów inwestycyjnych ponoszonych
w Polsce w latach 2005–2013 na œrodki trwa³e s³u¿¹ce gospodarce wodnej.
W przedstawionym okresie kwota nak³adów s³u¿¹cych gospodarce wodnej
wzros³a o 78% (z 1715,8 mln PLN w 2005 r. do 3059,3 mln PLN w 2013 r.)6. Do
2010 r. g³ówny strumieñ nak³adów gospodarki wodnej by³ przeznaczany na bu-
dowê infrastruktury zapewniaj¹cej ludnoœci wodê pitn¹. Inwestycje w ujêcia
i doprowadzanie wody stanowi³y oko³o 50% wszystkich nak³adów gospodarki
wodnej. Natomiast, jak ju¿ wspominano, od 2010 r. wzrasta udzia³ œrodków
przeznaczanych na dzia³ania s³u¿¹ce zagospodarowaniu wód powierzchnio-
wych i ochronê przeciwpowodziow¹, w tym na budowê zbiorników i stopni
wodnych, wa³ów przeciwpowodziowych, stacji pomp, regulacjê i zabudowê
rzek i potoków. Zmiana realizowanych przez gospodarkê wodn¹ inwestycji wy-
nika ze wzrostu dostêpnoœci sieci wodoci¹gowej, zmieniaj¹cych siê, na skutek
zmian spo³eczno-gospodarczych, potrzeb wodnych kraju oraz wdro¿enia do
polskiego prawa Ramowej Dyrektywy Wodnej (RDW)7 zobowi¹zuj¹cej wszystkie
pañstwa cz³onkowskie UE do podejmowania dzia³añ s³u¿¹cych racjonalnemu
wykorzystywaniu wód i ochrony ich zasobów w myœl zasady zrównowa¿onego
rozwoju.

W celu optymalnego wykorzystania nak³adów ponoszonych na gospodarkê
wodn¹ oraz zapewnienia harmonijnego wzrostu gospodarczego realizowane
inwestycje powinny uwzglêdniaæ potrzeby wszystkich podmiotów, preferuj¹c
interes ogólnospo³eczny. Szczególnie wa¿ne s¹ inwestycje realizowane na cie-
kach wodnych zakwalifikowanych jako œródl¹dowe drogi wodne. Wybór, opty-
malnych pod wzglêdem spo³eczno-ekonomicznym dzia³añ na drogach wodnych
nie zawsze jest równoznaczny z inwestycj¹ najkorzystniejsz¹ dla transportu
wodnego œródl¹dowego, którego dzia³alnoœæ uzale¿niona jest od jakoœci szla-
ków wodnych.
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2. Transport wodny œródl¹dowy w systemie transportowym

Transport jest jednym z najbardziej dynamicznie rozwijaj¹cych siê sektorów
gospodarki. Stanowi podstawê rozwoju spo³eczno-gospodarczego kraju, deter-
minuj¹c rozwój ró¿nych sfer gospodarki. Zasadnicze znaczenie dla ¿ycia gospo-
darczego ma harmonijny rozwój wszystkich podsystemów transportu, zapew-
niaj¹cy wybór œrodka transportu zgodnie z potrzebami. Za³o¿enia realizowanej
koncepcji zrównowa¿onego rozwoju i komplementarny charakter dzia³alnoœci
transportowej w stosunku do gospodarki sprawiaj¹, ¿e nade wszystko rozwój
transportu powinien byæ zrównowa¿ony. Koncepcja zrównowa¿onego rozwoju
transportu okreœlona w „Bia³ej Ksiêdze – plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu – d¹¿enie do osi¹gniêcia konkurencyjnego i zasobo-
oszczêdnego systemu transportowego” z 2011 r. wskazuje na rozwój systemu
transportowego opartego na wzroœcie udzia³u przewozów ³adunków transpor-
tem kolejowym, wodnym œródl¹dowym i intermodalnym, jako optymalnych
pod wzglêdem wykorzystania energii oraz emisji i minimalizacji wp³ywu na
œrodowisko8.

Ga³êzi¹ transportu najbardziej przyjazn¹ œrodowisku jest transport wodny
œródl¹dowy, który jest najtañszy i generuje najni¿sze koszty zewnêtrzne. Prze-
waga kosztowa transportu wodnego œródl¹dowego wynika przede wszystkim z:
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urce efficient transport system. European Commission, Brussels 28.03.2011 r., COM(2011) 144 final.



– wielkoœci eksploatowanych jednostek charakteryzuj¹cych siê du¿¹ ³adowno-
œci¹, masowoœci¹ i przestrzennoœci¹,

– relatywnie ma³ego zu¿ycia energii,
– struktury asortymentu i odleg³oœci przewozu.

Wed³ug badañ roczne koszty zewnêtrzne w 27 krajach UE, Norwegii i Szwe-
cji szacowane s¹ na ponad 500 mld EUR (4% PKB)9. W tabeli 1 przedstawiono
procentowy udzia³ poszczególnych ga³êzi transportu w kosztach zewnêtrznych.
Z zamieszczonych danych wynika, ¿e najwiêkszy udzia³ w kosztach zewnêtrz-
nych ma transport samochodowy 92,5%10, natomiast najni¿sze koszty (0,3%,)
generuje transport wodny œródl¹dowy. Wyniki badañ krañcowych kosztów
zewnêtrznych wykazuj¹, ¿e transport wodny œródl¹dowy charakteryzuje siê
niewielk¹ terenoch³onnoœci¹ i zanieczyszczeniem powietrza oraz wysokim stop-
niem bezpieczeñstwa. Nieistotne okazuj¹ siê natomiast koszty kongestii i ha³asu.

Tabela 1. Procentowy udzia³ ga³êzi transportu w kosztach zewnêtrznych

Rodzaje szkód
Transport

drogowy kolejowy wodny œródl¹dowy

Infrastruktura 91,4 1,8 1,2

Zanieczyszczenie powietrza 94,8 2,9 1,5

Zmiany klimatu 84,0 0,7 0,3

Ha³as 92,3 5,2 0

Wypadki 99,8 0,1 0

Razem 92,5 1,9 0,3

�ród³o: Opracowanie w³asne 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 [dostêp: 4.02.2013].

Pomimo znacznej przewagi transportu wodnego œródl¹dowego pod wzglê-
dem najni¿szych kosztów zewnêtrznych, jego udzia³ w pracy przewozowej
transportu l¹dowego pañstw cz³onkowskich UE-28 jest najni¿szy, wynosi oko³o
6,7%11. Natomiast najwy¿sz¹ prac¹ przewozow¹ charakteryzuje siê transport sa-
mochodowy, którego udzia³ w przewozach wynosi oko³o 75%12. W tabeli 2
przedstawiono strukturê pracy przewozowej w transporcie l¹dowym UE-28
i w Polsce w latach 2005–2012. W przedstawionym okresie mo¿na zauwa¿yæ
znaczne ró¿nice w strukturze pracy przewozowej. W UE-28 w przewozach
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9 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 [dostêp:
4.02.2013].

10 Ibidem, s. 82.
11 EU transport In figures, European Commission, Statistical Pocketbook 2014, s. 42.
12 Ibidem, s. 40.



zmniejszy³ siê udzia³ transportu samochodowego, a wzros³y przewozy transpor-
tem kolejowym i wodnym œródl¹dowym. Podczas gdy w Polsce w przewozach
³adunków wzrós³ udzia³ transportu samochodowego, a coraz mniejszy udzia³
ma transport wodny œródl¹dowy.

Tabela 2. Struktura pracy przewozowej w transporcie l¹dowym

Transport

samochodowy kolejowy wodny œródl¹dowy

2005 2010 2011 2012 2005 2010 2011 2012 2005 2010 2011 2012

UE-28 76,64 76,25 75,56 75,23 17,68 17,02 18,29 18,09 5,69 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

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie EU transport in figures. European Commission, Statistical
Pocketbook 2014, s. 40–42; Transport wyniki dzia³alnoœci 2014, GUS, Warszawa 2014, s. 80–81.

Jednym z czynników decyduj¹cych o wyborze ga³êzi transportu jest dostêp-
noœæ infrastruktury transportu. Infrastruktura transportu samochodowego cha-
rakteryzuje siê najwy¿szym wskaŸnikiem gêstoœci. Dla UE-28 wskaŸnik gêstoœci
infrastruktury transportu samochodowego wyniós³ 437 km/1000 km2, a transportu
wodnego œródl¹dowego13 9 km/1000 km2. Natomiast w Polsce odpowiednio14

60 km/1000 km2 i 11,6 km/1000 km2.
Dysproporcje w gêstoœci sieci wynikaj¹ przede wszystkim ze specyfiki

œródl¹dowych dróg wodnych. Uk³ad œródl¹dowych dróg wodnych zale¿y od
naturalnego po³o¿enia rzek oraz ich uzupe³nieñ w postaci kana³ów. Ograniczona
mo¿liwoœæ rozbudowy œródl¹dowych dróg wodnych w przestrzeni powoduje,
¿e o rozwoju transportu wodnego œródl¹dowego decyduje nie d³ugoœæ dróg, ale
ich jakoœæ i uk³ad przestrzenny. O jakoœci dróg wodnych decyduj¹ warunki na-
turalne i nawigacyjne15. Warunki naturalne, takie jak: ró¿nice objêtoœci przep³ywów,
spadek zwierciad³a wody, charakter koryta rzeki, okreœlaj¹ zakres inwestycji nie-
zbêdnych do zrealizowania w celu dostosowania rzeki dla potrzeb transportu
wodnego œródl¹dowego. Warunki nawigacyjne stanowi¹ natomiast wypadkow¹
warunków naturalnych i zagospodarowania drogi wodnej. Zró¿nicowane wa-
runki nawigacyjne panuj¹ce na drogach wodnych przyczyni³y siê do powstania
klasyfikacji dróg wodnych. Drogi wodne o ni¿szych parametrach ¿eglugowych
maj¹ znaczenie regionalne. Zalicza siê do nich drogi klasy I–III, na których do-
puszczony jest ruch barek o ³adownoœci od 180 ton (klasa I) do 1000 ton (klasa
III). Wiêksz¹ rolê spo³eczno-gospodarcz¹ odgrywaj¹ œródl¹dowe drogi wodne
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13 Ibidem, s. 34.
14 Ibidem, s. 34.
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o znaczeniu miêdzynarodowym o klasach ¿eglownoœci IV–Va i ³adownoœci od
1000–1500 do 4000 ton16.

Œródl¹dowe drogi wodne w Polsce, jak ju¿ wykazano, charakteryzuj¹ siê wy-
sokim wskaŸnikiem gêstoœci. Korzystny jest tak¿e uk³ad przestrzenny polskich
rzek zarówno z punktu widzenia popytu okreœlanego na podstawie rozmiesz-
czenia aglomeracji miejskich, jak i przemys³u i portów morskich oraz po³¹czeñ
z miêdzynarodow¹ sieci¹ œródl¹dowych dróg wodnych. Polskie drogi wodne
stanowi¹ wa¿ne ogniwo europejskich œródl¹dowych dróg wodnych:
– E30 – ³¹czy Morze Ba³tyckie w Œwinoujœciu z Dunajem w Bratys³awie (rzeka

Odra),
– E40 – ³¹czy Morze Ba³tyckie w Gdañsku przez Dniepr z Morzem Czarnym

(Wis³a, Narew, Bug),
– E70 – ³¹czy Holandiê z Rosj¹ i Litw¹ (Odra, Warta, Noteæ, Kana³ Bydgoski,

Wis³a, Nogat, Szkarpawa i Zalew Wiœlany).
Jednak korzystny uk³ad przestrzenny œródl¹dowych dróg wodnych nie znaj-

duje odzwierciedlenia w ich jakoœci. Parametry œródl¹dowych dróg wodnych
klasy IV i V spe³nione s¹ na niepo³¹czonych ze sob¹ trzech odcinkach Wis³y i uj-
œciowym odcinku Odry, ³¹cznie oko³o 214 km (oko³o 6% œródl¹dowych dróg
wodnych). Tym samym polskie œródl¹dowe drogi wodne stanowi¹ w¹skie gard³o17

sieci miêdzynarodowych dróg wodnych Europy.

3. Transport wodny œródl¹dowy jako element kompleksowej
gospodarki wodnej

Œródl¹dowe drogi wodne stanowi¹ wa¿ny element systemu transportowego
i gospodarki wodnej. Z uwagi na struktury organizacyjne ich rozwój jest w ge-
stii kilku resortów. Za inwestycje na œródl¹dowych drogach wodnych odpowiada
w szczególnoœci Minister Œrodowiska oraz podlegaj¹cy mu prezesa Krajowego
Zarz¹du Gospodarki Wodnej18. Podstawowym dokumentem zawieraj¹cym plan
dzia³añ na ciekach wodnych jest uchwa³a z dnia 2 lipca 2013 r. „Plan dzia³ania
w zakresie planowania strategicznego w gospodarce wodnej” oraz Masterplany
dla obszarów dorzecza Wis³y i Odry, bêd¹ce nastêpstwem wdro¿enia wspomnia-
nej RDW. Opracowane plany gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy
Wis³y i Odry maj¹ s³u¿yæ racjonalnemu wykorzystaniu i ochronie zasobów
wodnych.
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16 Resolution no. 92/2 on new classification of inland waterways, CEMT/CM(92)6/FINAL.
17 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.

18 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne…



Masterplany wprowadzaj¹ jednolity system zarz¹dzania wodami oraz za-
trzymuj¹ dotychczas funkcjonuj¹ce programy („Odra 2006” i „Program ochrony
przed powodzi¹ w dorzeczu Górnej Wis³y”) przy jednoczesnej kontynuacji roz-
poczêtych ju¿ dzia³añ przeciwpowodziowych. W dokumentach zestawiono
2599 inwestycji planowanych do realizacji w perspektywie do 2021 r. Masterplan
dla dorzecza Wis³y obejmuje 1534 inwestycji, a dla dorzecza Odry 1065. Ponadto
inwestycje podzielono na dwie grupy podstawowe, tj. jako inwestycje, które:
– nie wp³ywaj¹ negatywnie na osi¹gniêcie dobrego stanu wód lub pogorszenie sta-

nu wód (84% inwestycji w dorzeczu Wis³y, 82% inwestycji w dorzeczu Odry),
– mog¹ spowodowaæ nieosi¹gniêcie dobrego stanu wód lub pogorszenie stanu/

potencja³u i dla których nale¿y rozwa¿yæ zastosowanie odstêpstwa (16% in-
westycji w dorzeczu Wis³y, 18% inwestycji w dorzeczu Odry).
Analizowanym inwestycjom przypisano œciœle okreœlone cele. Na rysunku 2

przedstawiono podzia³ wszystkich 2599 inwestycji w odniesieniu do poszczegól-
nych celów, którym maj¹ s³u¿yæ. Ponad 66% wszystkich inwestycji ma s³u¿yæ
ochronie przed powodzi¹. Do podstawowych dzia³añ w tym zakresie zalicza
siê: pracê w korycie rzek, budowê lub modernizacjê wa³ów przeciwpowodzio-
wych, budowle piêtrz¹ce, przywrócenie dro¿noœci rzek, budowê lub moderni-
zacjê zbiorników retencyjnych, usuwanie szkód powodziowych.

Do „innych” inwestycji, stanowi¹cych ³¹cznie 17%, zaliczono przede wszystkim
dzia³ania s³u¿¹ce: transportowi, ¿egludze, turystyce, komunikacji. Zakres plano-
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wanych prac w tych zadaniach jest szeroki, obejmuje miêdzy innymi: przebu-
dowê i modernizacjê nabrze¿y portowych i infrastruktury zaplecza portów
morskich, budowê przystani ¿eglarskich i pomostów cumowniczych, moderniza-
cjê œluz ¿eglugowych i obiektów hydrotechnicznych, rewitalizacjê poszczegól-
nych odcinków dróg wodnych, w tym: Dolnej Wis³y, Martwej Wis³y, Brdy, Odry,
Warty, Noteci, Kana³u Elbl¹skiego i Kana³u Bydgoskiego. Szacunkowy koszt in-
westycji podejmowanych w celach okreœlonych jako „inne” wynosi: dla dorze-
cza Wis³y ponad 5666 mln PLN, a dla dorzecza Odry 10 973 mln PLN. Z za³o¿o-
nych dzia³añ w wyniku kontynuacji zadañ rozpoczêtych we wczeœniejszych
programach zrealizowano ju¿ inwestycje za ponad 1135 mld PLN.

Wielozadaniowy charakter œródl¹dowych dróg wodnych powoduje, ¿e reali-
zowane inwestycje powinny uwzglêdniaæ potrzeby wszystkich podmiotów. Pre-
feruj¹c interes ogólnospo³eczny przy realizacji poszczególnych zadañ, sprzyja
siê osi¹ganiu wiêkszych korzyœci. Kompleksowe zagospodarowanie dróg wod-
nych przyczynia siê do poprawy warunków nawigacyjnych na drogach wod-
nych równie¿ w wyniku realizacji dzia³añ s³u¿¹cych np. ochronie przeciwpowo-
dziowej, takich jak utrzymanie szlaku ¿eglownego i parametrów koryta cieków
dla ¿eglugi lodo³amaczy czy budowa zbiorników retencyjnych. Realizacja zadañ
gospodarki wodnej w sposób kompleksowy wi¹¿e siê z okreœlonymi korzyœcia-
mi i stratami dla ¿eglugi, w tabeli 3 przedstawiono konsekwencje wynikaj¹ce
z kompleksowego zagospodarowania dróg wodnych.

Tabela 3. Konsekwencje kompleksowego zagospodarowania dróg wodnych

Kompleksowe zagospodarowanie dróg wodnych

Efekty pozytywne Efekty negatywne

– podzia³ kosztów budo-
wy i eksploatacji infra-
struktury na kilka
podmiotów

– wzrost produktywnoœci
nak³adów na œródl¹-
dowe drogi wodne

– mo¿liwoœæ przyspiesze-
nia realizacji inwestycji
ze wzglêdu na potrze-
by innych dzia³ów go-
spodarki

– d³u¿szy ni¿ w innych ga³êziach transportu okres projektowania
i realizacji zadañ wynikaj¹cy ze specyfiki inwestycji infrastruktu-
ralnych dróg wodnych

– oddalenie w czasie efektów inwestycji bêd¹ce rezultatem d³u¿sze-
go czasu realizacji zadañ (dla ¿eglugi czêsto wi¹¿e siê to ze zmniej-
szeniem popytu na rzecz innych ga³êzi transportu)

– wzrost nak³adów wynikaj¹cy z koniecznoœæ uwzglêdnienia przez
gospodarkê wodn¹ potrzeb szerokiej grupy podmiotów

– problemy z pozyskaniem œrodków na realizacjê zadañ z powodu
wysokich nak³adów

– odroczenie realizacji w czasie z uwagi na brak œrodków na reali-
zacjê inwestycji

– problem z obliczeniem jednostkowych nak³adów inwestycyjnych,
kosztów utrzymania i eksploatacji przypadaj¹cych na ¿eglugê
œródl¹dow¹ z uwagi na du¿¹ liczbê podmiotów czerpi¹cych
korzyœci z inwestycji

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie K. Wojewódzka-Król, R. Rolbiecki, Transport wodny

œródl¹dowy. Funkcjonowanie i rozwój, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2014, s. 29–30.
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Zakoñczenie

Transport wodny œródl¹dowy jest istotnym elementem systemu transporto-
wego oraz integralnym elementem gospodarki wodnej. Dla sprawnego funkcjo-
nowania transportu wodnego œródl¹dowego niezbêdne jest zagospodarowanie
œródl¹dowych drogach wodnych. Realizacja zadañ s³u¿¹cych transportowi
wodnemu œródl¹dowemu jako integralnemu elementowi gospodarki wodnej,
przynosi korzyœci równie¿ innym dzia³am gospodarki, w wyniku czego komplek-
sowe zagospodarowanie œródl¹dowych dróg wodnych charakteryzuje siê
wy¿sz¹ efektywnoœci¹ ekonomiczn¹ ni¿ inwestycje jednozadaniowe. Uwzglêd-
nienie potrzeb transportu wodnego œródl¹dowego w realizowanych do 2021 r.
inwestycjach gospodarki wodnej mo¿e przyczyniæ siê do poprawy jakoœci pol-
skich œródl¹dowych dróg wodnych oraz zwiêkszenia udzia³u transportu wod-
nego œródl¹dowego w obs³udze potrzeb transportowych, co jest bezwzglêdnie
potrzebne dla realizacji koncepcji zrównowa¿onego rozwoju.

Literatura
Autostardy. Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, http://www.gddkia.gov.pl/pl/

926/autostrady.
Bia³a Ksiêga – Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – d¹¿enie

do osi¹gniêcia konkurencyjnego i zasobooszczêdnego systemu transportu, Komisja
Europejska, Bruksela 28.03.2011 r., COM(2011) 144 wersja ostateczna.

Directive 2000/60/EC of the European Parlament and of the Council of 23 October 2000
establishing a framework for Community action in the field of water policy, Official
Journal of the European Communities 22.12.2000, L.327

EU transport In figures, European Commission, Statistical Pocketbook 2014.
External cost of transport. Update study for 2008, Report. Delft, September 2011, http://eco-

calc-test.ecotransit.org/CE_Delft_4215_External_Costs_of_Transport_in_Europe_def.pdf.
Hofman L., Wojewódzka-Król K., Ekonomika zasobów wodnych, Gdañsk 1988.
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.

Masterplan dla obszaru dorzecza Odry, Warszawa 2014.
Masterplan dla obszaru dorzecza Wis³y, Warszawa 2014.
Modal splot of freight transport, Eurostat, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/refreshTable

Action.do?tab=table&plugin=1&pcode=tsdtr220&language=en.
Ochrona œrodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014.
Projekt Polityki Wodnej Pañstwa do roku 2030 (z uwzglêdnieniem etapu 2016), Krajowy

Zarz¹d Gospodarki Wodnej, Warszawa 2011.
Raport Roczny 2003, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.; Raport Roczny 2013, PKP Polskie

Linie Kolejowe S.A., http://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/raport-roczny/.
Resolution no. 92/2 on new classification of inland waterways, CEMT/CM(92)6/FINAL.
Transport wyniki dzia³alnoœci 2014, GUS, Warszawa 2014.
Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2001 r. Nr 115, poz. 1229).

54 Aleksandra Gus-Puszczewicz



WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area – Towards a competitive
and resource efficient transport system, European Commission, Brussels 28.03.2011 r.,
COM(2011) 144 final.

Wojewódzka-Król K., Rolbiecki R., Transport wodny œródl¹dowy. Funkcjonowanie i rozwój,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2014.

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 ROZWÓJ REGIONALNY

Wprowadzenie

Wspó³czesne wyzwania, takie jak globalizacja, d¹¿enie do zmniejszenia dys-
proporcji w rozwoju regionalnym, rozwój zrównowa¿ony czy innowacyjnoœæ
stawiaj¹ nowe zadania przed transportem. Transport odgrywa wa¿n¹ rolê
w kszta³towaniu tych tendencji, a jednoczeœnie wyzwania te wyznaczaj¹ kierunki
rozwoju transportu. Celem artyku³u jest pokazanie wspó³zale¿noœci miêdzy roz-
wojem transportu a rozwojem regionalnym i ich konsekwencji na przyk³adzie
Polski.

1. Globalizacja a rozwój spo³eczno-gospodarczy

Globalizacja powoduje coraz wiêksze zró¿nicowanie poziomu ¿ycia mieszkañ-
ców. Na koniec 2013 r. PKB na mieszkañca waha³ siê od 102 tys. USD w Katarze
do 400 USD w Demokratycznej Republice Kongo, co stanowi³o nieca³e 4% PKB
na mieszkañca w Katarze (rys. 1).

W wybranych krajach wielkoœci te kszta³towa³y siê nastêpuj¹co:
– 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 USD1.

Prognozy wskazuj¹, ¿e zmiany nie bêd¹ sprzyja³y wyrównaniu istniej¹cych
ró¿nic. Przyk³adowo, w przytoczonych krajach o najwiêkszym PKB/mieszkañca
do 2020 r. nast¹pi wzrost znacznie wiêkszy ni¿ w krajach o mniejszym PKB/mieszkañ-
ca, np.: w Chinach wzrost ten do 2020 r. ma wynieœæ 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 USD2.

2. Polityka spójnoœci Unii Europejskiej

W krajach Unii Europejskiej ju¿ w preambule do Traktatu Rzymskiego przy-
jêto, ¿e jednym z celów Europejskiej Wspólnoty Gospodarczej (EWG) jest har-
monijny rozwój i wyrównywanie ró¿nic miêdzy jej regionami. Wspólnota jednak
dopiero w 1975 r. zdecydowa³a siê podj¹æ bardziej konkretne dzia³ania w tym
zakresie. By³o to zwi¹zane z rozszerzeniem UE o nowe kraje cz³onkowskie i wy-
nikaj¹cymi st¹d problemami regionalnymi (Irlandia oraz uprzemys³owione re-
giony Wielkiej Brytanii). Istotne zmiany w dziedzinie polityki regionalnej zasz³y
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Rysunek 1. Zró¿nicowanie PKB na mieszkañca w œwiecie na koniec 2013 r.
�ród³o: GDP – Purchasing Power Parity – by country, http://mecometer.com/topic/gdp-ppp/ [dostêp:
15.02.2015].

1 GDP – Purchasing Power Parity – by country, http://mecometer.com/topic/gdp-ppp/ [dostêp:
15.02.2015].

2 Obliczenia w³asne na podstawie http://pl.tradingeconomics.com/ [dostêp: 15.02.2015].



po przyjêciu Jednolitego Aktu Europejskiego w 1986 r. Do Traktatu Rzymskiego
zosta³ dodany nowy rozdzia³ Jednoœæ gospodarcza i spo³eczna, w którym stwierdzo-
no, ¿e celem Wspólnoty jest wyrównywanie ró¿nic miêdzy najbiedniejszymi
i najbogatszymi regionami oraz stworzenie podstaw do prowadzenia wspólnej
polityki strukturalnej3.

Celem polityki regionalnej w Unii Europejskiej jest zmniejszenie nierówno-
œci gospodarczych i spo³ecznych pomiêdzy najbiedniejszymi a najbogatszymi jej
regionami, a przez to zwiêkszenie spo³ecznej i gospodarczej spójnoœci ca³oœci
Unii. Polityka regionalna opiera siê na zasadzie wspó³finansowania i partner-
stwa ze strony w³adz centralnych i regionalnych pañstw cz³onkowskich. Unia
zapewnia wsparcie finansowe dla projektów regionalnych podejmowanych
w tych krajach oraz ukierunkowuje ich dzia³ania na rzecz harmonijnej integracji
z korzyœci¹ dla ca³ej organizacji.

Tabela 1. Zró¿nicowanie PKB/mieszkañca w Unii Europejskiej

Najbogatsze regiony Unii Europejskiej w 2011 r.

Lp. Region Kraj
% œredniej PKB/

mieszkañca UE w 2011 r.
1 Londyn Wewnêtrzny Wielka Brytania 321
2 Luksemburg Luksemburg 266
3 Region Brukseli Belgia 222
4 Hamburg Niemcy 202
5 Kraj Bratys³awski S³owacja 186
6 Ile-de-France Francja 182
7 Groningen Holandia 182
8 Sztokholm Szwecja 173
9 Praga Czechy 168
10 Górna Bawaria Niemcy 168

Najbiedniejsze regiony Unii Europejskiej w 2011 r.
1 Severozapaden Bu³garia 29
2 Nord-Est Rumunia 29
3 Severen tsentralen Bu³garia 31
4 Yuzhen tsentralen Bu³garia 32
5 Sud-Vest Oltenia Rumunia 37
6 Severoiztochen Bu³garia 38
7 Yugoiztochen Bu³garia 38
8 Sud-Est Rumunia 39
9 Eszak-Magyarorszag Wêgry 40

10 Sud-Muntenia Rumunia 40

�ród³o: Oto najbogatsze i najbiedniejsze regiony UE w 2011 roku, http://forsal.pl/artykuly/780732,
pkb-regionow-ue-2011-najbogatsze-i-najbiedniejsze-regiony-ue.html [dostêp: 20.03.2015].
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3 S. £odziñski, Polityka regionalna w Unii Europejskiej – Fundusze Strukturalne i Fundusz Spójnoœci,
Biuro Studiów i Ekspertyz, Warszawa 1998.



Pomimo podejmowania od lat dzia³añ w tym zakresie zró¿nicowanie pozio-
mu ¿ycia mieszkañców Unii Europejskiej, choæ nie jest tak drastyczne, jak
w skali œwiata, narasta wraz z nasilaniem siê tendencji globalizacyjnych oraz
rozszerzaniem Unii Europejskiej o nowe kraje (rys. 2). W 2011 r. ró¿nica miêdzy
najbogatszym i najbiedniejszym regionem UE by³a a¿ 30-krotna4.
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Rysunek 2. PKB na mieszkañca w regionach UE wg parytetu si³y nabywczej (w % œredniej
UE, œrednia UE = 100) w 2011 r.
�ród³o: Eurostat, http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/GDP_at regional_level/pl
[dostêp: 15.02.2015].

4 Obliczenia w³asne na podstawie danych Eurostat.



W 2011 r. a¿ 75 unijnych regionów mia³o PKB/mieszkañca ni¿szy ni¿ 75%
œredniej UE. Najbogatszym regionem by³ Londyn Wewnêtrzny (321% œredniej
PKB/mieszkañca UE), a najbiedniejszym Severozapaden w Bu³garii (29% œred-
niej PKB/mieszkañca UE) – tabela 1.

3. Wp³yw transportu na rozwój regionalny

Jednym z warunków wyrównania dysproporcji w rozwoju regionalnym jest
dostêpnoœæ transportowa regionów. Dostêpnoœæ transportowa jest jednym
z podstawowych czynników rozwoju regionalnego. Analiza dostêpnoœci regionów
UE wykazuje bardzo du¿¹ zbie¿noœæ ze struktur¹ regionaln¹ PKB na mieszkañ-
ca. Regiony najbiedniejsze, o najni¿szym PKB /mieszkañca, to czêsto regiony
o niskiej dostêpnoœci transportowej, takie jak np. regiony krajów Europy Œrod-
kowej i Wschodniej, zachodnia czêœæ Hiszpanii, Portugalia czy po³udniowe
W³ochy (rys. 3). Wyj¹tkiem mog¹ byæ regiony trudno dostêpne ze wzglêdu na
ukszta³towanie terenu.

Zapewnienie sprawnych, o odpowiednim standardzie, terminowych prze-
wozów zarówno ³adunków, jak i pasa¿erów jest jednym z podstawowych czyn-
ników decyduj¹cych o atrakcyjnoœci inwestycyjnej, a lokalizacja inwestycji umo¿-
liwia zwiêkszenie miejsc pracy i tym samym ograniczenie bezrobocia i wzrost
zasobnoœci regionu.

Dostêpnoœæ transportowa uzale¿niona jest od wielu czynników, miêdzy innymi
od jakoœci infrastruktury transportu, czêstotliwoœci po³¹czeñ, kosztu transportu,
mo¿liwoœci wyboru ga³êzi czy œrodka transportu, jakoœci us³ug transportowych, jak
i preferencji u¿ytkowników. Podstawowym warunkiem dostêpnoœci jest jednak
stworzenie odpowiedniej jakoœci infrastruktury transportu, najlepiej kilku
ga³êzi, co umo¿liwia u¿ytkownikom wybór i elastyczne dostosowanie poda¿y
us³ug transportowych do potrzeb. Jest to warunek konieczny rozwoju spo³ecz-
no-gospodarczego, choæ niewystarczaj¹cy.

Rola dostêpnoœci w kszta³towaniu atrakcyjnoœci inwestycyjnej wynika z mo¿-
liwoœci:
– obni¿enia kosztów transportu i materia³ów niezbêdnych do produkcji, czyli

kosztów zaopatrzenia oraz zwiêkszenia niezawodnoœci tego procesu,
– obni¿enia kosztów dystrybucji i poprawy jakoœci us³ug tego typu,
– u³atwienia kontaktów z dostawcami, podwykonawcami i kontrahentami5.

Wiele s³abo rozwiniêtych gospodarczo regionów wyró¿nia siê du¿ymi walo-
rami przyrodniczymi. Regiony te mog³yby budowaæ swoj¹ przysz³oœæ na bazie
turystyki, jednak wspó³czesne tendencje w turystyce, charakteryzuj¹ce siê du¿ym
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5 Atrakcyjnoœæ inwestycyjna województw i podregionów Polski 2013, red. M. Nowicki, Instytut Badañ nad
Gospodark¹ Rynkow¹, Gdañsk 2013.



popytem na krótki, aktywny wypoczynek, powoduj¹ uzale¿nienie atrakcyjnoœci
turystycznej obiektu od jego dostêpnoœci transportowej. Dostêpnoœæ transporto-
wa determinuje te¿ jakoœæ ¿ycia mieszkañców, mo¿liwoœæ zaspokojenia ich aspi-
racji pod wzglêdem mobilnoœci, dostêp do pracy, nauki i kultury.

Tak wiêc zwiêkszenie dostêpnoœci transportowej mo¿e byæ jednym z podsta-
wowych sposobów na zwiêkszenie konkurencyjnoœci regionów i realizacjê unij-
nej polityki niwelowania ró¿nic w rozwoju regionalnym.

Indeks konkurencyjnoœci regionów UE (ang. Regional Competitiveness Index,
RCI) jest miernikiem, który umo¿liwia syntetyczne przedstawienie terytorialnej
konkurencyjnoœci dla ka¿dego z regionów na poziomie NUTS 26, utworzonym
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Rysunek 3. Multimodalna potencjalna dostêpnoœæ regionów UE w 2011 r.
�ród³o: http://www.espon.eu/export/sites/default/Documents/Publications/SynthesisReport/ThirdSep-
tember2014/map6.png.

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 ludnoœci od 800 tys. do 3 mln.



na podstawie globalnego indeksu konkurencyjnoœci GCI (ang. Global Competiti-

veness Index, GCI) opracowanego w ramach Œwiatowego Forum Ekonomiczne-
go. Indeks RCI obejmuje 11 kategorii w 3 grupach: podstawowej, wydajnoœcio-
wej i innowacyjnej. Indeks przedstawia poziom rozwoju danego regionu przez
podkreœlenie podstawowych problemów w regionach s³abiej rozwiniêtych oraz
uwypuklenie zdolnoœci innowacyjnych w regionach bardziej rozwiniêtych.

W ramach tych 11 kategorii mo¿na zmierzyæ natê¿enie zjawisk nie tylko istot-
nych dla przedsiêbiorstw, ale tak¿e wa¿nych dla mieszkañców danego regionu
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Rysunek 4. WskaŸnik konkurencyjnoœci regionów UE RCI 2013 wed³ug NUTS 2 (UE-28 = 0)
�ród³o: Regional competitiveness for the innovation sub-index, by NUTS 2 regions, 2013, Eurostat,
http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/ [dostêp: 26.03.2015].



i maj¹cych wp³yw na jakoœæ ich ¿ycia. W grupie podstawowej jednym z czynni-
ków jest infrastruktura transportu7 determinuj¹ca dostêpnoœæ transportow¹.

W badaniach tego czynnika dla potrzeb indeksu konkurencyjnoœci regionów
UE uwzglêdniana s¹ nastêpuj¹ce wskaŸniki:
– potencjaln¹ dostêpnoœæ transportem samochodowym,
– potencjaln¹ dostêpnoœæ transportem kolejowym,
– liczbê pasa¿erów transportu lotniczego (dzienn¹ liczbê pasa¿erów miesz-

kaj¹cych w zasiêgu 90 minut jazdy samochodem)8.
Porównanie wartoœci indeksu RCI w 2013 r. (rys. 4) i wskaŸnika dotycz¹cego

dostêpnoœci transportowej pokazuje du¿¹ zgodnoœæ, co potwierdza rolê trans-
portu w kszta³towaniu konkurencyjnoœci regionu.

4. Transport a rozwój regionalny w Polsce

W Polsce pope³niono wiele nieprawid³owoœci w procesie rozwoju transportu.
Zbyt ma³e nak³ady na rozwój transportu i w efekcie opóŸniony w stosunku do
potrzeb rozwój infrastruktury transportu, dysproporcje w rozwoju ró¿nych
ga³êzi transportu, brak zrównowa¿enia przestrzennego spowodowa³y, ¿e trans-
port w Polsce przed wejœciem do Unii Europejskiej znacznie odbiega³ od unij-
nych standardów. Du¿e nak³ady na rozwój infrastruktury transportu po wejœciu
do Unii Europejskiej spowodowa³y, ¿e nadrabiane s¹ niektóre zaleg³oœci, w tym
zw³aszcza w rozwoju infrastruktury transportu samochodowego, portów mor-
skich czy portów lotniczych, niestety dysproporcje zarówno ga³êziowe, jak
i przestrzenne nie tylko siê nie zmniejszaj¹, ale w niektórych regionach nawet
siê zaostrzy³y.

Doprowadzi³o to do znacznych ró¿nic w dostêpnoœci transportowej regio-
nów i w efekcie znacznego zró¿nicowania poziomu ich rozwoju.

PKB na mieszkañca w regionach Polski ró¿ni siê znacznie na niekorzyœæ od
wielu regionów Unii Europejskiej. W 2011 r. w grupie regionów o PKB/mieszkañ-
ca mniejszym ni¿ 75% œredniej UE znalaz³y siê wszystkie polskie województwa,
oprócz mazowieckiego, w tym piêæ zajê³o miejsca w ostatniej dwudziestce (od
44% œredniej UE w lubelskim i podkarpackim do 49% w œwiêtokrzyskim). Œred-
nia wartoœæ PKB/mieszkañca w Polsce wynios³a w 2011 r. 65% unijnej œredniej,
a najbogatsze województwo mazowieckie osi¹gnê³o w 2011 r. poziom 107%
œredniej.

W 2013 r. œrednia PKB na mieszkañca w Polsce wzros³a i wynios³a 67% œred-
niej PKB na mieszkañca UE. Spoœród nowych krajów UE najwy¿szy poziom
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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.



PKB na mieszkañca odnotowa³y: Czechy (82%), S³owenia (82%), S³owacja (75%)
oraz Litwa i Estonia (po 73%). Ni¿szy wskaŸnik ni¿ Polska mia³y Wêgry (66%),
£otwa (64%), Chorwacja (61%), Rumunia (55%) oraz Bu³garia (45%). Kraje, które
w najwiêkszym stopniu przekroczy³y œredni dla UE wskaŸnik PKB per capita,
to: Luksemburg (257% œredniej), Holandia (131%) oraz Irlandia (130%)9.

Jak wynika z rysunku 5, w poszczególnych regionach Polski ró¿nice wartoœci
tego wskaŸnika s¹ ponaddwukrotne – od 70,6% œredniego poziomu dla Polski
do 159,1%.

Zarówno dostêpnoœæ transportowa, jak i poziom PKB/mieszkañca wp³ywaj¹
na atrakcyjnoœæ inwestycyjn¹ regionów. W Polsce najni¿sza dostêpnoœæ transpor-
towa regionów wschodniej Polski (rys. 2), a tak¿e najni¿szy w Polsce i jeden
z najni¿szych w UE PKB/mieszkañca w tych regionach (rys. 1 i 5) wp³ywaj¹ na
wskaŸnik konkurencyjnoœci tych regionów (rys. 4 i 6).
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Rysunek 5. PKB/mieszkañca w Polsce w 2013 r. w % œredniej PKB/mieszkañca w Polsce
�ród³o: Wstêpne szacunki produktu krajowego brutto wed³ug województw w 2013 r., GUS, Warsza-
wa 2015.

9 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 [dostêp: 25.04 2015].



Zakoñczenie

Transport jest istotnym czynnikiem rozwoju regionalnego. Analizuj¹c wspó³-
zale¿noœci miêdzy rozwojem regionalnym i dostêpnoœci¹ transportow¹, mo¿na
stwierdziæ, ¿e rozwój infrastruktury transportu, determinuj¹cej dostêpnoœæ
transportow¹ regionu, jest wa¿nym czynnikiem wp³ywaj¹cym na jakoœæ ¿ycia
i konkurencyjnoœæ inwestycyjn¹ regionu, a wiêc jego perspektywy rozwojowe.
Trudno w krótkim okresie nadrobiæ wieloletnie zaleg³oœci w dziedzinie infra-
struktury w Polsce. Priorytety rozwojowe wskazuj¹ na koniecznoœæ budowy
i modernizacji po³¹czeñ strategicznych, tj. ³¹cz¹cych stolicê z g³ównymi oœrod-
kami spo³eczno-gospodarczymi. W procesie tym nie mo¿na jednak zaniedby-
waæ regionów peryferyjnych, w tym wspomnianej Polski Wschodniej, która boryka
siê z najwiêkszymi trudnoœciami spo³eczno-gospodarczymi.
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Rysunek 6. Atrakcyjnoœæ inwestycyjna podregionów dla dzia³alnoœci przemys³owej w 2013 r.
�ród³o: Atrakcyjnoœæ inwestycyjna województw i podregionów Polski 2013, red. M. Nowicki, Insty-
tut Badañ nad Gospodark¹ Rynkow¹, Gdañsk 2013.
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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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ROZWÓJ MORSKICH TERMINALI KONTENEROWYCH
W GDAÑSKU I GDYNI

PO ŒWIATOWYM KRYZYSIE LAT 2008–2009

Wprowadzenie

Kryzys gospodarczy lat 2008–2009 dotkn¹³ wiele dziedzin gospodarki i odbi³
siê na œwiatowej wymianie handlowej. Ponad 80% handlu œwiatowego odbywa
siê drog¹ morsk¹, zatem skutki regresu odczu³y równie¿ polskie porty morskie.

W artykule odwo³ano siê do publikacji z 2010 r., w której dokonano szcze-
gó³owej analizy wyników polskich terminali morskich po kryzysie oraz zweryfi-
kowano tezê o prognozowanym wzroœcie. Celem artyku³u jest przedstawienie
bie¿¹cej sytuacji i wyników polskich portów, tj. na 5 lat po zakoñczeniu kryzysu,
oraz zestawienie statystyk z wynikami osi¹gniêtymi przez morskie terminale
w okresie pokryzysowym.

Tez¹ artyku³u jest prognoza o dalszym wzroœcie prze³adunków w polskich
portach.

1. Wp³yw kryzysu gospodarczego lat 2008–2009 na sytuacjê
morskich terminali kontenerowych w Polsce

W 2010 r. opublikowany zosta³ artyku³ na temat wp³ywu œwiatowego kryzysu
gospodarczego w latach 2008–2009 na obroty w polskich terminalach portowych1.
Mo¿liwoœci prze³adunkowe terminali kontenerowych w polskich portach mor-
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skich wynosi³y wówczas ponad 1 600 000 TEU. Najwiêksz¹ zdolnoœæ prze³adun-
kow¹ posiada³ Ba³tycki Terminal Kontenerowy Gdynia (BTK) (750 000 TEU), naj-
mniejsz¹ – Ba³tycki Terminal Drobnicowy Gdynia (BTD) (25 000 TEU).

Najwy¿szy wskaŸnik wykorzystania posiadanych zdolnoœci prze³adunkowych
wszystkich terminali kontenerowych, wynosz¹cy 50%, uzyskano w ubieg³ej de-
kadzie w 2008 r. W 2009 r. odnotowano ³¹czny spadek obrotów kontenerowych
i tym samym wykorzystano posiadane zdolnoœci prze³adunkowe zaledwie
w 41%. Na szczególn¹ uwagê zas³uguje fakt systematycznego zwiêkszania zdol-
noœci prze³adunkowych polskich portów w latach 2005–2007 przez otwieranie
nowych terminali oraz wzrost liczby prze³adowywanych kontenerów. W 2003 r.
w polskich portach prze³adowano 353 087 TEU (220 313 sztuk kontenerów). Na-
stêpnie do roku 2006 obs³ugiwano rocznie œrednio o 50 000 TEU kontenerów
wiêcej. W 2005 r. rozpocz¹³ dzia³alnoœæ Gdynia Container Terminal (GCT), a dy-
namika prze³adunków kontenerów w 2006 r. w stosunku do 2005 r. wynios³a
15%. W paŸdzierniku 2007 r. otwarto Deepwater Container Terminal Gdañsk
(DCT). W tamtym czasie by³ to drugi pod wzglêdem zdolnoœci prze³adunko-
wych terminal kontenerowy w Polsce (500 000 TEU). Od 2007 r. widoczny jest
wzrost znaczenia gdañskich terminali w obs³udze kontenerów. £¹cznie we
wszystkich polskich terminalach kontenerowych w 2007 r. obs³u¿ono o 184 tys.
TEU (125 180 sztuk kontenerów) wiêcej ni¿ rok wczeœniej. Rok 2008 zamkniêto
rekordow¹ wówczas wielkoœci¹ prze³adunków 854 391 TEU (531 827 sztuk kon-
tenerów).

W 2009 r. prze³adowano zaledwie 78% tego co w roku 2008. Pisaliœmy, ¿e tak
wielki spadek prze³adunków wynika³ ze specyfiki pracy portów morskich uza-
le¿nionej od wymiany handlowej z innymi krajami nadmorskimi. Kryzys go-
spodarczy zapocz¹tkowany w 2008 r. w Stanach Zjednoczonych odbi³ siê nie-
korzystnie na œwiatowej wymianie handlowej, co uwidoczni³o siê szczególnie
w spadku morskich przewozów kontenerowych. Wyniki czo³owych armatorów
ju¿ po I po³owie 2009 r. wskazywa³y, ¿e nie ma ¿adnych szans na osi¹gniêcie po-
dobnych przychodów jak w 2008 r. Obroty 16 najwiêkszych armatorów spad³y
w okresie 3 kwarta³ów 2009 r. o 40%. W opinii ekspertów rok 2009 by³ dla floty
kontenerowej najgorszym okresem od pocz¹tków konteneryzacji. Dekoniun-
ktura w morskich przewozach kontenerowych oznacza³a tak¿e zagro¿enie dla
du¿ej liczby obs³uguj¹cych je firm, w tym tak¿e dla terminali kontenerowych.

Polskie terminale kontenerowe na skutek panuj¹cego kryzysu odnotowa³y
w roku 2009 spadek ³¹cznych obrotów o 22% wzglêdem roku 2008. Wysoki, wy-
nosz¹cy ponad 25%, spadek obrotów nast¹pi³ w relacji import, a 23% spadek
w obrocie kontenerami 40’. Odpowiednio te¿ zmala³ ruch w eksporcie o 19%
i obrót kontenerami 20’ o 18%.

W transporcie morskim u¿ywane s¹ ró¿ne podrodzaje kontenerów: 20’, 40’,
45’ i 53’. Polskie terminale kontenerowe obs³uguj¹ g³ównie kontenery 20’ i 40’,
zdecydowanie przewa¿aj¹ 40’. W roku 2006 prze³adowano o ponad 53 000 sztuk
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wiêcej kontenerów 40’ ni¿ kontenerów 20’. W roku 2008 ró¿nica ta wynios³a
ponad 112 979 sztuk, a w roku 2009 zmniejszy³a siê do 76 369 sztuk (spadek
o 23% wzglêdem roku 2008).

Spadek importu w 2009 r. o 25% oznacza³ spadek wielkoœci prze³adunków
wzglêdem roku 2008 o 107 229 TEU. Dominuj¹cy w polskich terminalach ruch
w relacji eksport zmala³ w tym okresie o 81 342 TEU. W latach 2006–2008 ró¿nica
miêdzy importem a eksportem kontenerów wynosi³a oko³o 10 000 TEU, nato-
miast w roku 2009 – po ³¹cznym spadku obrotu o 188 571 TEU – eksport prze-
wy¿szy³ import o ponad 35 000 TEU.

Z uwagi na to, ¿e kryzys gospodarczy w ró¿nym stopniu wp³yn¹³ na dzia³al-
noœæ poszczególnych polskich portów, warto dok³adniej przeanalizowaæ ruch
kontenerów w poszczególnych terminalach. Dominuj¹c¹ rolê w obs³udze konte-
nerów w Polsce zajmowa³y w ubieg³ej dekadzie terminale zlokalizowane w por-
cie w Gdyni. W roku 2003 obs³ugiwa³y ponad 87% wszystkich kontenerów. Od
2008 r. obserwujemy bardzo wyraŸn¹ tendencjê spadkow¹ najpierw z poziomu
80% w roku 2007 do 71% w roku 2008, a nastêpnie do 57% w roku 2009. Tak
du¿y spadek udzia³u w rynku nale¿y t³umaczyæ z jednej strony panuj¹cym kry-
zysem, a z drugiej – wzrostem znaczenia terminali kontenerowych zlokalizowa-
nych w Gdañsku. Przedstawiony wzrost udzia³u w obs³udze kontenerów Gdañ-
ska z 6% w roku 2003 do 35% w roku 2009 wynika w g³ównej mierze z otwarcia
w 2007 r. w Gdañsku nowego terminala DCT. Do roku 2007 w Gdañsku dzia³a³
wy³¹cznie Gdañski Terminal Kontenerowy (GTK), którego udzia³ w obs³udze
kontenerów od 2004 r. wynosi³ oko³o 10%. W latach 2008–2009 pozycjê umocni³
DCT, podwajaj¹c swój udzia³ w rynku. Wraz ze wzrostem udzia³u w obs³udze
kontenerów z 11% w roku 2008 do 23% w roku 2009 obserwujemy spadek obro-
tów w Baltic Container Terminal (BCT) z 52% w roku 2008 do 36% w roku 2009,
przy nieznacznych tylko 1–2% zmianach w udziale prze³adunków kontenero-
wych w pozosta³ych terminalach. Do takiej sytuacji w BCT przyczyni³ siê bez
w¹tpienia strajk w marcu 2008 r. Ucierpia³a na tym wiarygodnoœæ terminalu,
a na strajku skorzystali dwaj konkurenci – Gdynia Container Terminal i DCT.
Dwóch czo³owych klientów BCT – Mediterranean Shipping Company i Maersk,
którzy na czas strajku tymczasowo zawijali do Gdañska, rozwa¿a³o przeniesie-
nie siê na sta³e do DCT. We wrzeœniu 2008 r. Maersk, najwiêkszy œwiatowy
armator kontenerowy, og³osi³, ¿e od grudnia tego samego roku przenosi swoj¹
dzia³alnoœæ do DCT. Uzasadnia³ sw¹ decyzjê tym, ¿e DCT z nabrze¿em o g³êbo-
koœci 16,5 m mo¿e staæ siê w przysz³oœci hubem, który bêdzie obs³ugiwa³
po³udniowo-wschodni rejon Ba³tyku.

Struktura prze³adunków dokonywanych w poszczególnych terminalach
by³a wówczas bardzo podobna. W latach 2006–2009 dominowa³ ruch kontene-
rów 40’. Terminale, które w latach 2008–2009 odnotowa³y wzrost udzia³u
w rynku obrotu kontenerami to: DCT z 15% do 26% w obs³udze kontenerów 40’
oraz z 4% do 18% w obs³udze kontenerów 20’, GCT z 20% do 23% w obs³udze
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kontenerów 40’ oraz z 19% do 21% w obs³udze kontenerów 20’, GTK z 9% do
12% w obs³udze kontenerów 40’. Wzrost udzia³u w rynku nie jest jednoznaczny
ze wzrostem obrotu kontenerami. Porównuj¹c dynamikê prze³adunków 20’ i 40’
kontenerów w latach 2008–2009 (przyjmuj¹c z podstawê porównania rok 2008
= 100), stwierdzono, ¿e wzrost liczby obs³u¿onych kontenerów odnotowa³
wy³¹cznie DCT. W DCT w 2009 r. prze³adowano o 360% (22 642 sztuki) wiêcej
kontenerów 20’ oraz o 133% (16 571 sztuk) wiêcej kontenerów 40’ ni¿ w 2008 r.
Najwiêkszy spadek o oko³o 50% ruchu kontenerów 20’ i 40’ odnotowa³ BCT.

Niekorzystna sytuacja na rynku prze³adunków kontenerowych dla BCT wy-
nika³a z prowadzonej wówczas wymiany handlowej. W skali wszystkich pol-
skich portów morskich dominowa³ eksport nad importem, natomiast w obro-
tach BCT dominowa³y operacje w relacji importowej. W roku 2008 import
przewy¿szy³ eksport o 41 313 TEU, a w roku 2009 o 30 024 TEU. BCT w 2009 r.
obs³ugiwa³ 42% rynku towarów importowanych (w 2008 r. – 58%) i zaledwie
29% rynku towarów importowanych (w 2008 r. – 47%). W tamtym okresie DCT
znacz¹co zwiêkszy³ swój udzia³ w rynkach z 11% na 21% w imporcie i z 11% na
25% w eksporcie. Wraz ze wzrostem udzia³u w rynku DCT odnotowa³ w 2009 r.
wzrost w stosunku do roku 2008 w eksporcie o 174% (39 483 TEU) i w imporcie
o 130% (16 301 TEU). W tym samym okresie prze³adunki w BCT spad³y o 50%.
Najmniejszy 2% i 8% spadek odpowiednio w eksporcie i imporcie odnotowa³ GTK.

Niekorzystna sytuacja na rynkach miêdzynarodowych prze³o¿y³a siê bezpo-
œrednio na obroty polskich terminali kontenerowych pod koniec ubieg³ej deka-
dy. Zaledwie jeden (DCT) z piêciu polskich terminali kontenerowych w bada-
nym okresie odnotowa³ wzrost obrotów. Nale¿y dodaæ, ¿e DCT by³ jedynym
ba³tyckim terminalem kontenerowym, który w 2009 r. zwiêkszy³ obroty. Najwiêk-
szy spadek obrotów (20’ i 40’ kontenerów oraz w relacjach import – eksport)
odnotowa³ BCT, pozostaj¹c nadal najwiêkszym, w tym czasie, terminalem kon-
tenerowym w Polsce. W terminalu tym w badanym okresie na skutek spadku
ruchu kontenerów zmniejszy³ siê wskaŸnik wykorzystania zdolnoœci prze³adun-
kowej z 59% w r. 2008 do 30% w roku 2009. W Deepwater Container Terminal
Gdañsk, który dzia³a³ zaledwie od dwóch lat, wskaŸnik wykorzystania zdolnoœci
prze³adunkowej w tym okresie wzrós³ z 21% w roku 2008 do w 32% w roku 2009.

Warto przypomieæ, ¿e na pocz¹tku 2010 r. nast¹pi³ istotny prze³om jakoœcio-
wy w dzia³alnoœci polskich terminali kontenerowych, bowiem 4 stycznia zawin¹³
do DCT bezpoœrednio z Chin „Maersk Taikung”, najwiêkszy w historii polskich
portów oceaniczny kontenerowiec, zdolny za³adowaæ 8400 TEU. Zainaugurowa³
cotygodniowy serwis pomiêdzy Chinami a Polsk¹. Tym samym DCT mia³ szansê
staæ siê hubem obs³uguj¹cym nie tylko polskie zaplecze, ale tak¿e inne porty
ba³tyckie. Uruchomienie bezpoœredniego serwisu azjatyckiego spowodowa³o
wiêkszy obrót kontenerowy tak¿e mniejszymi statkami. Feederowe po³¹czenia
do portów rosyjskich i skandynawskich obs³uguj¹ zarówno kontenerowce
Maerska, jak i Unifeeder.
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Podsumowuj¹c analizy dotycz¹ce obrotów morskich terminali kontenero-
wych w latach 2008–2009, stwierdzono, ¿e po okresie gwa³townego spadku ob-
rotów kontenerowych w terminalach Gdañska i Gdyni (za wyj¹tkiem DCT) spo-
dziewaæ siê nale¿a³o ponownego wzrostu obrotów. Twierdzenie takie mia³o
uzasadnienie w stale wzrastaj¹cych przewozach kontenerowych w Polsce
i w ca³ym rejonie Morza Ba³tyckiego. Du¿e znaczenie mia³o tak¿e stworzenie
w DCT hubu zdolnego obs³ugiwaæ zarówno bezpoœrednie zaplecze l¹dowe, jak
i porty rosyjskie i skandynawskie. Ju¿ wyniki pierwszych miesiêcy 2010 r. po-
twierdzi³y tê tezê, wszystkie bowiem omawiane terminale prze³adowa³y o oko³o
15% kontenerów wiêcej ni¿ w styczniu 2009 r. Najwiêkszy wzrost obrotów od-
notowano w BCT (o 46% – kontenery 20’ i 19% – kontenery 40’) i DCT (o 20% –
kontenery 20’ i 26% – kontenery 40’)2.

Prze³adunki kontenerów od 2010 r. systematycznie rosn¹. Porty w Gdañsku
i w Gdyni zajmuj¹ drug¹ i trzeci¹ pozycjê wœród portów na Ba³tyku pod wzglê-
dem wielkoœci prze³adunku kontenerów.

Znajduj¹cy siê na pierwszym miejscu port w St. Petersburgu odnotowa³
w 2014 r. spadek prze³adunków o 5,55% w stosunku do roku 2013 z powodu po-
garszaj¹cej siê sytuacji gospodarczej w Rosji (ograniczenie konsumpcji dóbr
importowanych zwi¹zane ze s³abn¹c¹ walut¹). Równie¿ skandynawskie porty
odnotowa³y spadki (-8,27% Hamina Kotka, -2,49% Göteborg, -1,23% Helsinki)3.

Pozosta³e porty ba³tyckie zaliczane do pierwszej dziesi¹tki odnotowa³y w 2014 r.
wzrosty. Port w Gdañsku, mimo dynamicznych wzrostów w poprzednich la-
tach, odnotowa³ jedynie 2,92% wzrostu. Niewielkie wzrosty odnotowa³y porty
w Aarhus, Rydze i Kaliningradzie (odpowiednio 2,66%, 1,71% i 0,8%). Nato-
miast kilkunastoprocentowy wzrost prze³adunków mia³ miejsce w K³ajpedzie
(11,84%) i w Gdyni (16,38%). W 2014 r. terminale w Gdyni prze³adowa³y 849 tys.
TEU4, co pozwoli³o portowi w Gdyni przesun¹æ siê z utrzymuj¹cego siê od lat
czwartego miejsca na pozycjê z pierwszej trójki.

2. Polskie porty morskie piêæ lat po kryzysie gospodarczym

Porty w Polsce odnotowuj¹ wzrosty dziêki stabilnej pozycji polskiej gospo-
darki i rosn¹cej wymianie handlowej. Wzrost PKB w ca³ym 2014 r. wyniós³
3,3%5. Niewielki przy tym wzrost prze³adunków w Gdañsku mo¿na t³umaczyæ
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sytuacj¹ w Rosji, poniewa¿ spad³a liczba transhipmentów kierowanych do Rosji
z powodu sytuacji polityczno-gospodarczej w tym kraju.

W tabeli 1 przedstawiono prze³adunki kontenerów w najwiêkszych portach
na Ba³tyku w roku 2013 i 2014.

Tabela 1. Prze³adunek kontenerów w 10 najwiêkszych portach kontenerowych
na Ba³tyku w 2013 i 2014 r. (w TEU)

Port 2013 2014 Zmiana w %

St. Petersburg 2 514 440 2 374 876 -5,55

Gdañsk 1 177 623 1 212 054 2,92

Gdynia 729 607 849 123 16,38

Göteborg 858 000 836 631 -2,49

Hamina Kotka 626 791 574 982 -8,27

K³ajpeda 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

* wartoœæ szacunkowa

�ród³o: M. Rozmarynowska, Wzrosty i spadki na ba³tyckim rynku kontenerowym. Wyniki 10 naj-
wiêkszych portów kontenerowych na Ba³tyku w 2014 r., raport Port Monitor, Actia Forum, Gdynia
2014.

Mimo spadku dynamiki w Gdañsku, Deepwater Containter Terminal (DCT)
ci¹gle pozostaje liderem wœród polskich terminali. W 2014 r. prze³adowa³ rekor-
dowe 1,2 mln TEU. S³abn¹ca dynamika mo¿e byæ spowodowana zarówno sytua-
cj¹ w Rosji, jak i wyczerpywan¹ przepustowoœci¹ terminalu. Baltic Container
Terminal (BCT) w Gdyni prze³adowa³ 479 602 TEU (20,5% wzrost w stosunku do
2013 r.), a Gdynia Containter Terminal (GCT) w Gdyni prze³adowa³ 370 tys. TEU
(11% wzrost w stosunku do 2013 r.)6. W terminalu DB w Szczecinie prze³adowa-
no 78 tys. TEU, co stanowi³o 28% wzrost. Gdañski Terminal Kontenerowy (GTK)
w Porcie Wewnêtrznym prze³adowa³ o 13% mniej kontenerów ni¿ w 2013 r.7

Tabela 2 przedstawia prze³adunki kontenerów w najwiêkszych portach polskich
w latach 2010–2014.
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Tabela 2. Prze³adunki kontenerów w g³ównych portach polskich w latach 2010–2014
(w TEU)

Port 2010 2011 2012 2013 2014
Zmiana

2014/2013
(w %)

Gdynia 485 255 616 441 676 349 729 518 849 123 16,4

Gdañsk 508 587 685 643 928 399 1 177 626 1 212 054 2,9

Szczecin-Œwinoujœcie 56 503 55 098 52 179 62 307 78 439 25,9

Razem 1 050 345 1 357 182 1 656 927 1 969 451 2 139 616 8,6

�ród³o: M. Matczak, M. Rozmarynowska, B. O³dakowski, Polskie Porty Morskie w 2014 r. Podsumo-
wanie i perspektywy na przysz³oœæ, raport Port Monitor, Actia Forum, Gdynia 2014.

Mo¿liwoœci prze³adunkowe terminali kontenerowych w polskich portach
morskich w pierwszym kwartale 2015 r., wynosi³y 2 825 000 TEU. Rysunek 1
przedstawia przepustowoœæ poszczególnych terminali.

Od 2010 r. prze³adunki kontenerów w polskich terminalach systematycznie
rosn¹ (rys. 2) i w 2014 r. wykorzysta³y 75% swoich zdolnoœci prze³adunkowych,
tj. 2 162 568 TEU (rys. 3).
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Rysunek 1. Zdolnoœæ prze³adunkowa terminali kontenerowych w polskich portach mor-
skich w 2014 r. (w TEU)
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych uzyskanych z poszczególnych portów.



Od 2010 r. zmieni³y siê miejsca w rankingu poszczególnych terminali. Na
pierwsz¹ pozycjê wysun¹³ siê DCT Gdañsk, prze³adowuj¹c w 2014 r. rekordowe
1 212 054 TEU. Drug¹ pozycjê zaj¹³ BCT, prze³adowuj¹c 479 602 TEU, kolejne
GCT – 369 521 TEU, port Szczecin-Œwinoujœcie – 78 439, GTK – 22 952 TEU.
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Rysunek 3. Prze³adunki w poszczególnych terminalach w roku 2014 (w TEU)
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych uzyskanych z poszczególnych portów.



Terminal DCT odnotowa³ wzrost prze³adunków w porównaniu z 2013 r.,
mimo ¿e obs³u¿y³ o 29 jednostek mniej (341), co mo¿na t³umaczyæ wiêkszym to-
na¿em jednostek. Od sierpnia 2013 r. do Gdañska wp³ywa, nale¿¹cy do duñskie-
go armatora Maersk Line, najwiêkszy kontenerowiec œwiata o pojmnoœci 18 000
TEU (Maers McKinney Møller). DCT zbli¿a siê do granicy maksymalnej przepu-
stowoœci (1,5 mln TEU).

Port Gdynia osi¹gn¹³ w 2014 r. rekordowe wyniki w ca³ej swej 90-letniej
dzia³alnoœci. Prze³adowano 19,4 mln ton ³adunków i osi¹gniêto 110 mln PLN zy-
sku. Na ten wynik wp³yw mia³ miêdzy innymi wzrost poda¿y kontenerów
o 16,4% (119 516 TEU), z ponad 729,6 tys. TEU w 2013 r. do ponad 849,1 tys. TEU
w 2014 r. Warto dodaæ, ¿e port Gdynia w 2014 r. odnotowa³ najwiêkszy przyrost
liczby obs³ugiwanych kontenerów spoœród wszystkich portów ba³tyckich. Nale-
¿y jednak pamiêtaæ, ¿e w wyniku rozpoczêcia dzia³alnoœci w 2015 r. sojuszu ar-
matorów Maersk Line i MSC poda¿ kontenerów w tym porcie mo¿e zmaleæ8.

Gdynia Container Terminal S.A. rozpocz¹³ dzia³alnoœæ prze³adunkow¹ konte-
nerów 23 marca 2006 r. Obroty GCT zwiêksza³y siê systematycznie z 56 tys. TEU
w pierwszym roku dzia³alnoœci do 334 tys. TEU w 2013 r. W 2014 r. terminal
zwiêkszy³ obroty o oko³o 14%. GCT obs³uguje przede wszystkim polski handel
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BCT – Ba³tycki Terminal Kontenerowy Gdynia; BTDG – Ba³tycki Terminal Drobnicowy Gdynia; DB PS – DB Port
Szczecin; DCT – Deepwater Container Terminal Gdañsk; GCT – Gdynia Container Terminal; GTK – Gdañski Ter-
minal Kontenerowy; PHŒ – Port Handlowy Œwinoujœcie. * Dane z DCT od pocz¹tku 2010 r. zawieraj¹ pewn¹ liczbê
transhipmentów. W 2010 r. stanowi³y one 44%, w 2011 r. – 35%, a w I po³owie 2012 r. – 37% obrotów terminalu.
PóŸniejszych dok³adnych danych brak. **W kwietniu 2013 r., po kilkuletniej przerwie, wznowiono prze³adunki
kontenerów w Porcie Handlowym Œwinoujœcie, ale w tym roku prze³adunki by³y tam zerowe

Uwaga: Suma danych z poprzednich miesiêcy mo¿e siê zmieniaæ, poniewa¿ niektóre terminale dokonuj¹ pew-
nych korekt swoich wyników wstecz.

Rysunek 4. Liczba prze³adowanych kontenerów 20' i 40' w poszczególnych terminalach
w roku 2013 i 2014 (w TEU)
�ród³o: M. Borkowski, To bêdzie burzliwy rok, „Namiary na Morze i Handel”, dodatek „Kontenery”,
luty 2015.

8 Rekordowy rok portu Gdynia, „Polska Gazeta Transportowa” 2015, nr 6.



zagraniczny, wspó³pracuje z 27 armatorami oceanicznymi i bliskiego zasiêgu
oraz z ponad 300 firmami spedycyjno-logistycznymi.

We wszystkich terminalach dominuj¹ kontenery 40’. Rysunek 4 obrazuje
wielkoœæ obrotów kontenerów 20’ i 40’ w roku 2013 i 2014.

3. Rozwój terminali kontenerowych w Gdyni i w Gdañsku
oraz prognozy na przysz³oœæ

Plany inwestycyjne w porcie Gdynia zwi¹zane s¹ g³ównie z rozbudow¹
i modernizacj¹ infrastruktury kolejowej. W 2015 r. kontynuowane s¹ prace, które
rozpoczêto w 2014 r., zwi¹zane z przebudow¹ intermodalnego terminalu kolejo-
wego. Realizacja tej inwestycji pozwoli na obs³ugê sk³adów ca³opoci¹gowych,
wp³ywaj¹c na ograniczenie liczby jazd manewrowych i istotne zwiêkszaj¹c
mo¿liwoœci obs³ugi kolejowej terminalu kontenerowego BCT.

Modernizacja intermodalnego terminalu kolejowego w rejonie Nabrze¿a Hel-
skiego polega na przebudowie istniej¹cego terminalu kolejowego w rejonie BCT
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Uwaga: Suma danych z poprzednich miesiêcy mo¿e siê zmieniaæ, poniewa¿ niektóre terminale dokonuj¹ pew-
nych korekt swoich wyników wstecz.

Rysunek 5. Eksport i import kontenerów w poszczególnych terminalach morskich w Polsce
(w TEU)
�ród³o: M. Borkowski, To bêdzie burzliwy rok, „Namiary na Morze i Handel”, dodatek „Kontenery”,
luty 2015.



w celu obs³ugi pe³nych sk³adów intermodalnych. W prace budowlane realizo-
wane w latach 2014–2015 zainwestowanych zostanie 73,5 mln PLN. Zwiêksze-
niu ulegnie d³ugoœæ u¿ytkowa torów kolejowych do minimum 650 m, przebu-
dowany zostanie tor podsuwnicowy do d³ugoœci co najmniej 660 m, zmieni siê
uk³ad drogowy, sieæ wodoci¹gowa, kanalizacyjna, energetyczna i teletechnicz-
na. Przebudowany zostanie istniej¹cy uk³ad kolejowo-drogowy przed magazy-
nem nr 25.

Nast¹pi tak¿e ograniczenie jazd manewrowych poci¹gów z lokomotywami
spalinowymi oraz zmniejszenie ruchu ciê¿kich pojazdów drogowych. Ponadto
terminal zostanie wyposa¿ony w szczelne betonowe nawierzchnie, system od-
prowadzania wód opadowych oraz urz¹dzenie oczyszczaj¹ce eliminuj¹ce mo¿-
liwoœæ zanieczyszczenia gruntu, wód podziemnych i powierzchniowych9.

Dynamicznie rozwija siê Gdynia Container Terminal. £¹czna wartoœæ realizo-
wanych obecnie inwestycji wyniesie 200 mln PLN. Realizowany projekt obej-
muje rozbudowê Nabrze¿a Bu³garskiego wraz z przygotowaniem podtorza pod
suwnice nabrze¿owe oraz rozbudowê placów sk³adowych i manewrowych,
w tym rozbudowê terminalu kolejowego. Planowany jest tak¿e zakup 2 suwnic
nabrze¿owych, 5 suwnic placowych i innego sprzêtu. Zakoñczenie planowa-
nych inwestycji zwiêkszy zdolnoœæ prze³adunkow¹ GCT do ponad 630 tys. TEU
rocznie. Docelowo planuje siê podniesienie zdolnoœci prze³adunkowej do
ponad 1 mln TEU rocznie oraz mo¿liwoœæ obs³ugi statków kontenerowych o po-
jemnoœci 14 000 TEU10.

W styczniu 2015 r. rozpoczêto budowê drugiego g³êbokowodnego nabrze¿a
w Porcie Pó³nocnym. Inwestycja, wyceniona na 219 mln PLN, realizowana jest
przez belgijsk¹ spó³kê N.V. Besix. Budowa drugiego nabrze¿a potrwa do koñca
2016 r. Drugie nabrze¿e bêdzie mia³o te same parametry techniczne, jak ju¿ ist-
niej¹ce (g³êbokoœæ 16,5 m, d³ugoœæ 650 m, 5 suwnic STS)11. Rysunek 6 pokazuje
wizualizacjê DCT wraz z nowym terminalem.

Na rysunku 6 widaæ równie¿ fragment budowanego Pomorskiego Centrum
Logistyczego. Pomorskie Centrum Logistyczne to obszar usytuowany na zapleczu
DCT. Pierwsza czêœæ inwestycji zosta³a ju¿ w pe³ni wynajêta (ponad 50 000 m2)
i powstaj¹ kolejne etapy. PCL12 docelowo ma zajmowaæ powierzchniê 500 000 m2.

W lutym 2015 r. Zarz¹d DCT Gdañsk poinformowa³, ¿e rozpocz¹³ wspó³pra-
cê z aliansem 2M, w sk³ad którego wchodz¹ dwie najwiêksze linie kontenerowe
œwiata: Maersk Line (ML) i Mediterranean Shipping Company (MSC). Pierwsze
zawiniêcie statku, wioz¹cego na swoim pok³adzie kontenery obu linii, mia³o
miejsce 19 lutego 2015 r. Alians 2M oficjalnie og³osi³ siatkê po³¹czeñ na pocz¹tku
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9 Jaki bêdzie rok 2015 w bran¿y TSL?, „Polska Gazeta Transportowa” 2014, nr 51–52.
10 Trwa budowa nowego nabrze¿a oraz placów sk³adowych Gdynia Container Terminal, „Polska

Gazeta Transportowa” 2014, nr 46.
11 Alians 2M w DCT Gdañsk, http://dctgdansk.pl [dostêp: 1.04.2015].
12 Pomorskie Centrum Logistyczne, http://pl.goodman.com [dostêp: 1.04.2015].



grudnia 2014 r. DCT Gdañsk zosta³ ujêty w grafiku po³¹czeñ miêdzy Europ¹
i Azj¹ jako najwiêkszy terminal na Morzu Ba³tyckim13.

Przewiduje siê, ¿e w kolejnych latach wzrost bêdzie trwa³. Wed³ug prognoz
Miêdzynarodowego Funduszu Walutowego PKB bêdzie wzrasta³ zarówno
w Polsce, jak i w krajach, z którymi realizowana jest wymiana handlowa (rys. 7).
Jednak prognoza, sporz¹dzona w roku 2013, przewidywa³a wzrost równie¿
w Rosji, nie uwzglêdniono w niej postêpuj¹cych od drugiego kwarta³u 2014 r.
spadków cen ropy, które pogorszy³y sytuacjê gospodarki rosyjskiej. Dodatkowo
handlem na Ba³tyku mo¿e zachwiaæ niepewna sytuacja geopolityczna na Ukrai-
nie oraz sankcje europejskie na³o¿one na Rosjê.
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Rysunek 6. Wizualizacja DCT z istniej¹cym terminalem I i budowanym II
�ród³o: http://dctgdansk.pl [dostêp: 27.04.2015].

13 Alians 2M w DCT Gdañsk…



Zakoñczenie

W artykule zestawiono wyniki morskich terminali kontenerowych w Polsce
z okresu nastêpuj¹cego bezpoœrednio po kryzysie gospodarczym lat 2008–2009
oraz 5 lat póŸniej. Polskie porty rozwijaj¹ siê osi¹gaj¹c rekordowe przepustowo-
œci, dziêki temu znajduj¹ siê w czo³ówce portów ba³tyckich. Zbli¿anie siê do gra-
nic maksymalnych przepustowoœci, liczne inwestycje oraz przedstawione pro-
gnozy ekspertów pozwalaj¹ zak³adaæ z du¿ym prawdopodobieñstwem, ¿e
w terminalach morskich w Polsce prze³adunki kontenerów bêd¹ rosn¹æ z korzy-
œci¹ dla gospodarki ca³ego 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 Gdañsk), 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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Dorota Ksi¹¿kiewicz

CZYNNIKI WP£YWAJ¥CE
NA OFERTÊ SPEDYTORÓW W ZAKRESIE WYCENY

MORSKICH PRZEWOZÓW KONTENEROWYCH

Wprowadzenie

Przedsiêbiorstwa spedycyjne oferuj¹ce klientom obs³ugê towarów w trans-
porcie morskim, formu³uj¹ oferty okreœlaj¹ce warunki przewozu oraz wysokoœæ
i sk³adniki kosztów zwi¹zanych z przewozem, które ponosi za³adowca. Podsta-
wowym elementem, bêd¹cym podstaw¹ wyceny spedytorskiej, jest stawka frach-
towa oferowana w danym momencie przez linie ¿eglugowe wykonuj¹ce rejsy
w okreœlonej relacji. Stawka ta sk³ada siê z g³ównego elementu, jakim jest fracht
morski, a wiêc cena za transport okreœlonej iloœci ³adunku na danej trasie, oraz
wielu mo¿liwych dodatków stosowanych przez linie ¿eglugowe jako uzupe³nie-
nie podstawowej stawki frachtowej. Wysokoœæ podstawowej stawki frachtowej
jest wypadkow¹ wielu czynników rynkowych. W warunkach relatywnie stabil-
nej koniunktury gospodarczej oferty poszczególnych linii ¿eglugowych w za-
kresie podstawowej, taryfowej stawki frachtowej kszta³tuj¹ siê okresowo na po-
równywalnym poziomie. Polityka rynkowa armatorów powoduje jednak, ¿e
coraz czêœciej czynnikiem ró¿nicuj¹cym staj¹ siê koszty dodatkowe okreœlane
przez armatorów poza podstawowym cennikiem za us³ugê przewozow¹. Wyso-
koœæ op³at dodatkowych niejednokrotnie powoduje znacz¹ce zwiêkszenie kosztów
transportu, które ostatecznie zostaj¹ przedstawione za³adowcy przez spedytora.
Linie ¿eglugowe mog¹ jednoczeœnie zaoferowaæ spedytorom rabaty, które rów-
nie¿ wp³ywaj¹ na ostateczn¹ ofertê cenow¹ dla za³adowcy. Celem artyku³u jest
przedstawienie procesu przygotowania oferty frachtowej przez spedytora oraz
wskazanie na grupy czynników wp³ywaj¹cych na wycenê morskich przewozów
kontenerowych.

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 55 (2015)



1. Wycena oferty spedycyjnej

Przedsiêbiorstwa spedycyjne i logistyczne oferuj¹ce us³ugi w zakresie orga-
nizacji transportu ³adunków drog¹ morsk¹, napotykaj¹ szereg wyzwañ zwi¹za-
nych z przygotowaniem konkurencyjnej oferty cenowej w przewozach konte-
nerowych. Podstawowymi sk³adnikami oferowanej ceny s¹ koszty dowozu
l¹dowego kontenera do portu morskiego, fracht morski oraz odwóz kontenera
z portu docelowego do miejsca przeznaczenia. Spedytor d¹¿y do zaoferowania
klientom stawek i warunków przewozu konkurencyjnych w stosunku do ofert
innych przedsiêbiorstw spedycyjnych. W tym celu wykorzystuje swoj¹ wiedzê
i doœwiadczenie, aby pokonaæ trudnoœci, które pojawiaj¹ siê w procesie kwoto-
wania. Do g³ównych problemów w tym zakresie nale¿¹:
– ograniczone mo¿liwoœci otrzymania d³ugoterminowej oferty frachtowej od

linii ¿eglugowej, z gwarancj¹ niezmiennoœci stawek,
– wahania stawek frachtowych w skali roku (sezonowoœæ),
– wahania stawek frachtowych w skali miesi¹ca,
– próby podwy¿szenia stawek frachtowych ze strony armatorów przez wskaŸ-

nik GRI – General Rate Incerase,
– wprowadzenie nowych dodatków frachtowych lub podwy¿ka istniej¹cych,
– problemy z budowaniem wolumenu u konkretnego armatora (brak miejsca

na statku, niekorzystna reorganizacja serwisów),
– w imporcie koniecznoœæ korzystania ze stawek oferowanych przez agentów

(czêsto ni¿szy poziom stawki frachtowej ni¿ bezpoœrednio od armatora, poja-
wia siê jednak problem z doborem zaufanego partnera w kraju nadania),

– zbyt ma³y wolumen do uzyskania rabatów lub mo¿liwoœci podpisania service

contracts z armatorem (na ich podstawie spedytorzy uzyskuj¹ ni¿sze stawki
frachtowe w zamian za deklaracjê okreœlonego poziomu wolumenu w za³o-
¿onym przedziale czasowym).
Kompleksowa obs³uga logistyczna ³adunków w transporcie morskim oraz

zwi¹zana z nim bezpoœrednio obs³uga czêœci l¹dowej jest procesem, na który
sk³adaj¹ siê w uproszczeniu nastêpuj¹ce etapy:
1) etap wstêpny – okreœlenie warunków obs³ugi i przygotowanie oferty,
2) etap przygotowawczy – wstêpna faza realizacji: od momentu otrzymania

zlecenia do momentu fizycznego rozpoczêcia realizacji zlecenia, czyli buko-
wanie, znalezienie przewoŸnika, przygotowanie dokumentacji itd.,

3) realizacja czêœci l¹dowej dostawy w kraju nadawcy,
4) realizacja czêœci morskiej dostawy,
5) realizacja czêœci l¹dowej dostawy w kraju odbiorcy.

Wystêpowanie w danym procesie logistycznym wymienionych etapów lub
tylko ich czêœci uzale¿nione jest od ustalonych warunków dostawy (np. Inco-
terms) lub/i od woli czy te¿ mo¿liwoœci powierzenia ca³oœci obs³ugi 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 dotycz¹ce:
– warunków dostawy (Incoterms), okreœlaj¹cych zakres zadañ spedytora w ³añ-

cuchu dostaw,
– warunków technicznych i technologicznych obs³ugi ³adunku bêd¹cego przed-

miotem przewozu,
– spodziewanego wolumenu towaru bukowanego u okreœlonego armatora

w danym przedziale czasowym.
Wybrane warunki dostawy ³adunku determinuj¹ wyst¹pienie trzech rodza-

jów kosztów:
– zwi¹zanych ze zwyk³ym wykonaniem operacji transportowych, prze³adun-

kowych oraz magazynowych w kraju za³adowcy,
– zwi¹zanych z wysokoœci¹ frachtu morskiego,
– zwi¹zanych ze zwyk³ym wykonaniem operacji transportowych, prze³adun-

kowych oraz magazynowych w kraju odbiorcy,
– dodatków wynikaj¹cych z ewentualnego wyd³u¿onego lub/i nieprawid³owego

wykonywania pewnych operacji w procesie transportowo-magazynowo-dy-
strybucyjnym (koszty sk³adowania powy¿ej okresu wolnego od op³at, demur-

rage, detention, koszty zwi¹zane ze zmian¹ dokumentacji, koszty zwi¹zane
z brakiem lub nieprawid³ow¹ awizacj¹ w terminalowych systemach kompu-
terowych, koszty rewizji celnych itp.).
Omówione grupy kosztów s¹ kosztami przewidywalnymi, a znaczna czêœæ

z nich podlega negocjacji. Ich wysokoœæ mo¿e równie¿ ulegaæ zmianie w czasie.
Wystêpuj¹ okolicznoœci, gdy przyjête koszty mog¹ ulec zmianie w zwi¹zku np.
z sytuacj¹ rynkow¹ czy zmianami operacyjnymi (np. w przypadku zmiany ser-
wisów czy te¿ braku miejsca w magazynie lub na statku). Nie zawsze oznacza to
jedynie wzrost stawek. Historia wspó³pracy pomiêdzy spedytorem a lini¹ ¿eglu-
gow¹ oraz wolumen przewozów mog¹ byæ przes³ank¹ do uzyskiwania rabatów
lub nawet podpisywania odrêbnych porozumieñ/umów na warunkach specjal-
nych.

2. Fracht morski oraz op³aty dodatkowe

Fracht morski okreœla kwotê, jak¹ nale¿y uiœciæ przewoŸnikowi morskiemu
za przewóz ³adunku. W praktyce pojêciem fracht okreœla siê kwotê bazow¹ za
transport wraz z dodatkami, podawany jest w EUR lub USD. Dodatki do frachtu
s¹ przez niektórych armatorów rozumiane jako integralna czêœæ kwoty bazowej
frachtu i s¹ w niej ujête. Wiêkszoœæ armatorów podaje jednak stawki w rozbiciu
na stawkê g³ówn¹ i dodatki. Dodatki frachtowe mog¹ byæ wyra¿one w postaci
kwotowej, procentowej lub w formie stawki z okreœlon¹ baz¹ lub jednostk¹ ta-
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ryfow¹1. W tabeli 1 przedstawiono przyk³adowe dodatki do frachtu bazowego
stosowane przez linie ¿eglugowe. Ich dobór i czas obowi¹zywania w ofercie
okreœla armator, mog¹ one byæ stosowane lokalnie, incydentalnie lub okresowo.

Tabela 1. Rodzaje op³at dodatkowych stosowanych przez linie ¿eglugowe

Nazwa dodatku,
skrót

Uzasadnienie zastosowania

Bunker Adjustment

Factor (BAF)

wystêpuj¹ca w transporcie morskim op³ata nak³adana przez przewoŸnika na
wypadek nieoczekiwanego wzrostu kosztów paliwa. Podawana za kontener.
Synonimami tego pojêcia s¹ takie okreœlenia, jak: bunker (sur)charge i fuel ad-

justmant factor (FAF).

Currency

Adjustment Factor

(CAF)

wystêpuj¹ca w transporcie morskim op³ata, wyra¿ona jako procent stawki
bazowej, która jest stosowana w celu zrekompensowania armatorowi wahañ
kursów walut

Congestion

surcharge

(C/S lub PCS)

wystêpuj¹ca w transporcie morskim dodatkowa op³ata ponoszona na rzecz
przewoŸnika i kompensuj¹ca ogólne opóŸnienia w portach. Nak³adana na
wszystkie przesy³ki wp³ywaj¹ce i wyp³ywaj¹ce do portów w danym kraju
z powodu zagêszczenia ruchu w portach morskich tego kraju lub na przesy³ki
przemieszczaj¹ce siê do lub z pewnego miejsca wysy³ki do pewnego miejsca
przeznaczenia, a tak¿e na przesy³ki przemieszczaj¹ce siê z jednego portu
do drugiego portu, tam gdzie z powodu du¿ego natê¿enia ruchu jednostkom
p³ywaj¹cym umykaj¹ terminy okreœlone w harmonogramie wyp³ywów z portów
i planowanych wp³yniêæ do portów (run out of schedule)

UK congestion

surcharge

dodatkowa op³ata wystêpuj¹ca w transporcie morskim, któr¹ uiszcza siê na
rzecz linii ¿eglugowych w zwi¹zku z transportem towarów na feederach do
ró¿nych portów w Zjednoczonym Królestwie. Op³at¹ t¹ s¹ obci¹¿one wszystkie
przesy³ki

Destination

delivery charge

(DDC)

dodatkowa op³ata okreœlana w stosunku do wielkoœci kontenera, pokrywa
ona koszty pracy dŸwigów roz³adowuj¹cych kontenery z jednostek p³ywa-
j¹cych i przewozu kontenerów w ramach terminala oraz obejmuje gate fee

(tipping fee), czyli op³atê za okreœlon¹ iloœæ odpadów powsta³ych w wyniku
operacji odbywaj¹cych siê w terminalu

Diversion charge

jest to wystêpuj¹ca w transporcie morskim dodatkowa op³ata za zmianê
trasy transportu przesy³ki i pierwotnie wyznaczonego miejsca przeznaczenia
na nowe miejsce przeznaczenia

Peak season

surcharge (PSS)

wystêpuj¹ca w transporcie morskim dodatkowa op³ata, czasami nak³adana
w sytuacji, gdy linie ¿eglugowe s¹ szczególnie obci¹¿one zleceniami lub istnieje
du¿y ruch powsta³y w wyniku wzrostu popytu na importowane towary

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie Wytyczne w zakresie traktowania kosztów transportu
i ubezpieczenia w zwi¹zku z ustalaniem wartoœci celnej sprowadzanych towarów, Departament Po-
lityki Celnej MF, http://www.finanse.mf.gov.pl/documents/766655/1192324/19062013transport_ubez-
pieczenie_wytyczne.pdf [dostêp: 29.03.2015].
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W tabeli 2 przedstawiono kwoty dodatków do kwoty frachtu bazowego sto-
sowane przez armatora SEAGO LINE od 1 stycznia 2015 r. Kwota dodatku
w tym przypadku zawiera op³atê THC (terminal handling charge – kontenerowa
op³ata terminalowa), ISPS (International Ship & Port Facility Security fee – op³ata
pobierana przez armatorów oraz porty morskie w zwi¹zku z na³o¿onym obo-
wi¹zkiem podniesienia ogólnego poziomu bezpieczeñstwa w portach i w ¿eglu-
dze) oraz op³atê dokumentacyjn¹.

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

Kod dodatku Poziom stawki za 1 kontener dziennie

Eksport (EXP)
EUR 115 za kontener typu DC

EUR 265 za kontener ch³odniczy

Import (IMP)
EUR 115 za kontener typu DC

EUR 265 za kontener ch³odniczy

�ród³o: www.seagoline.com/local-offices/poland/local-charges/ [dostêp: 29.03.2015].

Podzia³ na stawkê bazow¹ i dodatki wynika g³ównie z zasad dobrej praktyki,
a nie z powodów formalnych. Dobra praktyka morska w tym zakresie u³atwia
reagowanie armatora na okreœlone wahania sytuacji rynkowej poprzez zmiany
jedynie w obrêbie dodatków, przy zachowaniu sta³ej stawki bazowej. Sytuacja
taka mia³a miejsce np. w okresach wzmo¿onej zmiennoœci (wzrostu) cen ropy
naftowej na rynkach œwiatowych. W skali miesi¹ca zmianie podlega³ jedynie
(b¹dŸ g³ównie) wyodrêbniony ze stawki frachtowej dodatek paliwowy BAF. Na
prze³omie 2014 i 2015 r. linie ¿eglugowe dokona³y zmian w obrêbie tego dodat-
ku kwartalnie (np.: Maersk Line). Kolejny dodatek, który w 2015 r. ponownie
jest w relacjach eksportowych wyodrêbniany, to CAF – Currency Adjustment Fac-

tor, powsta³ on w celu reagowania na zmiany kursowe dolara do innych walut.
Fracht morski wyra¿ony w walucie EUR mo¿e podlegaæ dodatkowi CAF, który
w marcu 2015 r. kszta³towa³ siê na poziomie 11,3%, co oznacza realny wzrost ta-
ryfowej stawki frachtowej o tak¹ w³aœnie wielkoœæ2. Przyjmuj¹c wysokoœæ frach-
tu dla przyk³adowej relacji eksportowej z Gdañska do Casablanki dla kontenera
40’ DC3 na poziomie 1100 EUR, z powodu dodatku CAF nast¹pi wzrost stawki
za jego przewóz o 124,30 EUR. Jednoczeœnie fracht powiêkszony zostanie o do-
datek LSS (Low Sulphur Surcharge), wprowadzony 1 stycznia 2015 r. Wysokoœæ
dodatku ró¿ni siê w zale¿noœci od armatora, nale¿y przyj¹æ, ¿e przek³ada siê on
bezpoœrednio na realny wzrost frachtowej stawki taryfowej. Przyk³adow¹ wyso-
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koœæ dodatku LSS dla klientów armatora UASC w okresie IV–VI 2015 r. przedsta-
wiono w tabeli 3.

Tabela 3. Wysokoœæ dodatku LSS w cenniku armatora UASC obowi¹zuj¹ca
w okresie IV–VI 2015 r. dla kontenerów DC i ch³odniczych

Import i eksport z/do USD/TEU

pó³nocna Europa, porty bazowe* 20

Ba³tyk, Skandynawia, Irlandia** 55

Ameryka Pó³nocna z Zatok¹ Meksykañsk¹ 20

* porty w pó³nocnej Francji, Niemczech, Holandii, Belgii i Wielkiej Brytanii (oprócz Irlandii Pó³nocnej)

** porty w Danii, Szwecji, Norwegii, Finlandii, Polsce, Litwie, £otwie, Estonii, zachodniej Rosji, Irlandii
(wraz z Irlandi¹ Pó³nocn¹)

�ród³o: http://www.uasc.net/en/tariffs-surcharges/150319/low-sulphur-surcharge-lss-apr-jun-2015 [dostêp:
7.04.2015].

W praktyce funkcjonuje tak¿e grupa dodatków frachtowych, które s¹ odpo-
wiedzi¹ na ró¿nego rodzaju sytuacje maj¹ce miejsce lokalnie lub globalnie. Jed-
nym z takich dodatków jest ISPS – International Ship & Port Facility Security, który
zosta³ wprowadzony po wydarzeniach z dnia 11 wrzeœnia 2001 r. w USA. Pobie-
rany jest przez wszystkie linie ¿eglugowe oraz porty. Wysokoœæ tego dodatku
jest zró¿nicowana w zale¿noœci od armatora i kszta³tuje siê na poziomie oko³o
5–8 EUR za ka¿dy kontener.

Czasowymi i lokalnymi dodatkami s¹ m.in. Congestion Surcharge, który doty-
czy wystêpowania kongestii w portach (jednym z portów, gdzie stosuje siê
w 2015 r. ten dodatek jest Algier), oraz War Surcharge – dodatek wojenny. Tego
rodzaju dodatek, okreœlony jako Emergency Risk Surcharge, zosta³ wprowadzony
od dnia 10 kwietnia 2015 r. przez armatora UASC w relacjach do portu Hodeida
w Jemenie w wysokoœci: 500 USD za kontener 20 DC, 1000 USD za kontener
40 DC i 1200 USD za kontener 40 HC4.

Pojawianie siê nowych dodatków oraz wzrost poziomu istniej¹cych nie za-
myka listy mo¿liwych zmian koñcowej stawki frachtowej, tzw. stawki all in. Linie
¿eglugowe od 2011 r., oprócz typowych dodatków frachtowych regularnie, kilka
razy w roku anonsuj¹ mo¿liwoœæ wprowadzenia podwy¿ki samej stawki frach-
towej, tzw. GRI – General Rate Increase. W zale¿noœci od armatora podwy¿ka ta
mia³aby siê kszta³towaæ na poziomie ok. 350 USD za kontener 20’ i 700 USD za
kontener 40’. Mimo tych zapowiedzi do roku 2014 takiej podwy¿ki nie wprowa-
dzono.

Nale¿y podkreœliæ, ¿e niew¹tpliwie wp³yw na wysokoœæ stawki frachtowej
maj¹: przewidywany lub aktualny wolumen towarów u za³adowcy, pozwa-
laj¹cy na uzyskanie rabatów, oraz ewentualne specjalne warunki przewozu.
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Specjalne warunki przewozu zwi¹zane s¹ przede wszystkim ze specyfik¹
³adunku. W przypadku ³adunków spo¿ywczych wymagaj¹cych w transporcie
kontrolowanej temperatury, wysokoœæ frachtu dla kontenera ch³odniczego bê-
dzie wy¿sza ni¿ dla kontenera standardowego. Dodatkowo powstan¹ koszty
zwi¹zane z ch³odzeniem oraz monitoringiem kontenera na terminalu. Nato-
miast w przypadku transportu ³adunków ponadgabarytowych istotnym do-
datkiem (poza wysokoœci¹ frachtu dla kontenera specjalnego, np. typu flat czy
flatrack) bêd¹ koszty jego prze³adunku na terminalu kontenerowym. Mo¿e zo-
staæ naliczony równie¿ dodatek za przekroczenie dopuszczalnej tary kontenera
– OWS (Overweight Surcharge).

3. Sytuacja rynkowa a stawki frachtowe

Zmiana wysokoœci stawek frachtowych nie jest jedynym zagro¿eniem dla
realizacji d³ugoterminowych projektów logistycznych. Rynek ¿eglugowy jest
rynkiem niezwykle aktywnym w zakresie poszukiwania rozwi¹zañ optymali-
zuj¹cych. Powstawanie nowych aliansów lub innych porozumieñ, a w konsek-
wencji reorganizacja serwisów, mo¿e powodowaæ ró¿nego rodzaju ogranicze-
nia. Przyk³adem mo¿e byæ reorganizacja serwisu w eksporcie z Polski do
Hongkongu przez armatora UASC. Na pocz¹tku 2015 r. nast¹pi³a zmiana portu
prze³adunkowego dla Polski – z Hamburga na Rotterdam. Spowodowa³o to
ograniczenia i zmniejszenie mo¿liwoœci obs³ugi ³adunków w eksporcie z Polski.
W konsekwencji od maja 2015 r. nast¹pi ca³kowite zawieszenie tego serwisu.
Oznacza to, ¿e spedytorzy korzystaj¹cy z wynegocjowanych stawek frachto-
wych i buduj¹cy wolumen u tego armatora zmuszeni bêd¹ do poszukiwania
innych rozwi¹zañ. Tego typu sytuacje wp³ywaj¹ niekorzystnie na funkcjonowa-
nie firm spedycyjnych niezale¿nie od ich wielkoœci. Alianse mog¹ równie¿
wp³ywaæ na podwy¿szenie kosztów niezwi¹zanych bezpoœrednio z frachtem.
Mo¿e zdarzyæ siê sytuacja, gdy jedna z linii ¿eglugowych, maj¹c ni¿sze koszty
THC (terminal handling charges) na jednym terminalu, przez alians z innym ar-
matorem zostaje zmuszona do przejœcia na inny terminal kontenerowy. THC
jest kosztem zwi¹zanym z przyjêciem/wydaniem kontenera na/z terminalu kon-
tenerowego i jego za³adunek lub wy³adunek ze statku. Historycznie THC na ter-
minalach kontenerowych w Polsce rozliczane by³o przez spedytora bezpoœred-
nio z terminalem kontenerowym. Tym samym spedytor móg³ korzystaæ z wyne-
gocjowanych z terminalem kontenerowym rabatów obejmuj¹cych równie¿
THC. W konsekwencji THC by³o narzêdziem dodatkowego zysku dla spedytora
lub te¿ elementem przyczyniaj¹cym siê do konkurencyjnoœci jego oferty. Zapo-
wiedŸ wprowadzenia tzw. THC liniowego, czyli sta³ej stawki rozliczanej bezpo-
œrednio przez linie ¿eglugowe z terminalem kontenerowym, a wiêc z pominiê-
ciem spedytora, spowodowa³a szereg protestów ze strony spedytorów
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i reprezentuj¹cych ich organizacji. Pomimo tych protestów linie ¿eglugowe kon-
sekwentnie d¹¿y³y do zmiany modelu THC. W Polsce w 2015 r. wszyscy wiêksi
armatorzy operuj¹ opieraj¹c siê na modelu THC liniowego.

Czynnikiem rynkowym s¹ równie¿ wahania poziomu podstawowych
stawek frachtowych na skutek zmian poda¿y us³ug. Tradycyjnie w transporcie
morskim takim okresem jest prze³om roku, wówczas ma miejsce wzmo¿ony
ruch towarowy ze wzglêdu na obchody œwi¹t Bo¿ego Narodzenia w wiêkszoœci
krajów oraz chiñskiego Nowego Roku.

4. Koszty specjalne

Wymienione wczeœniej sk³adniki ceny za transport morski nale¿¹ do grupy
typowych kosztów operacyjnych. Jednoczeœnie w niektórych sytuacjach powstaj¹
koszty specjalne, tj. zwi¹zane z nieprzewidywalnymi trudnoœciami powsta-
j¹cymi w procesie dostawy. Koszty takie mog¹ pojawiaæ siê np. w odniesieniu
do dokumentacji: pomy³ki w instrukcji konosamentowej, zastosowanie przez
armatora zwolnienia towaru na podstawie tzw. telex release w miejsce drukowa-
nych dokumentów (konosamentów) czy te¿ wyst¹pienia pomy³ki b¹dŸ zmian
w awizacji w terminalowych systemach operacyjnych. Sytuacje tego rodzaju
mog¹ wi¹zaæ siê z powstaniem dodatkowych kosztów, które spedytor bêdzie re-
fakturowa³ na swojego klienta.

Koszty specjalne mog¹ wi¹zaæ siê z koniecznoœci¹ sk³adowania towaru.
Mog¹ powstawaæ zarówno w magazynie, jak i na terminalu kontenerowym.
Wynikaj¹ one najczêœciej z przekroczenia okresu wolnego od op³at za sk³adowe.
Zwyczajowo terminale kontenerowe oferuj¹ 5–7-dniowy okres sk³adowania bez
op³at. Jest to wystarczaj¹cy czas na przeprowadzenie wszelkich formalnoœci (np.
celnych). Wystêpuj¹ jednak grupy ³adunkowe wymagaj¹ce z za³o¿enia d³u¿sze-
go okresu na przeprowadzenie niezbêdnych procedur dopuszczaj¹cych towar
na dany rynek. Dotyczy to w szczególnoœci ³adunków spo¿ywczych lub farma-
kologicznych, wymagaj¹cych np. próbobrania i uzyskania okreœlonych certyfi-
katów. W sytuacji gdy nast¹pi przetrzymanie kontenera ponad dopuszczalny
okres, naliczane s¹ przez armatora op³aty demurrage i detention. Demurrage doty-
czy terminu podjêcia kontenera pe³nego i zwrotu pustego, natomiast detention

dotyczy kontenera pustego. Obie op³aty p³acone s¹ bezpoœrednio do armatora.
Ich wysokoœæ uzale¿niona jest od armatora, regionu oraz typu kontenera. Dla
potrzeb niniejszego opracowania mo¿na przyj¹æ, ¿e koszt demurrage/detention

dla kontenera 40’ DC wynosi 60 USD dziennie (po przekroczeniu dozwolonego
okresu wolnego). Koszty sk³adowania oraz demurrage/detention s¹ kosztami
negocjowalnymi, co oznacza, ¿e spedytor w imieniu swojego klienta mo¿e
zwróciæ siê do linii o nienaliczanie tych op³at lub negocjowaæ ich wysokoœæ.
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Zakoñczenie

Koszty, które maj¹ wp³yw na ostateczn¹ wycenê procesu dostawy z udzia³em
transportu morskiego pojawiaj¹ siê na wszystkich etapach realizacji dostawy.
Ich wystêpowanie i wysokoœæ zale¿ne s¹ od konkretnej sytuacji rynkowej,
w³aœciwoœci towaru i specyfiki trasy oraz obs³ugi terminalowej. W transporcie
morskim mo¿na je przypisaæ do kolejnych faz obs³ugi ³adunku: przez terminal
wyjœcia, przez liniê ¿eglugow¹ oraz przez terminal docelowy, co pokazano na
rysunku 1. Pozwala to na przeprowadzenie kalkulacji frachtowej na podstawie
dostêpnych cenników.

Spedytor, po skalkulowaniu przewidywanych kosztów dostawy, okreœla wy-
sokoœæ mar¿y, która równie¿ staje siê sk³adnikiem ostatecznej wyceny. Wysokoœæ
mar¿y jest indywidulanie ustalana przez spedytorów dla konkretnych transakcji
i zazwyczaj wi¹¿e siê z nak³adem pracy zwi¹zanym z przygotowaniem i prze-
prowadzeniem procesu dostawy, przy uwzglêdnieniu specyfiki dotychczasowej
wspó³pracy z konkretnym klientem. Powstaj¹ca w wyniku tego procesu wycena
jest niejednokrotnie podstaw¹ do dalszych negocjacji pomiêdzy spedytorem
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FRACHT + DODATKI (BAF, CAF,
ISPS, DOKUMENTACJA, LSS,
DODATEK WOJENNY ITP.)

Rysunek 1. Podstawowe grupy kosztów zwi¹zane z obs³ug¹ kontenera w terminalach mor-
skich oraz przez liniê ¿eglugow¹
�ród³o: Opracowanie w³asne.



i jego klientem, mog¹ one prowadziæ do zmian w wysokoœci wyceny lub w wa-
runkach dostawy.

Literatura
Podrêcznik spedytora, red. D. Marciniak-Neider, J. Neider, PISiL, Gdynia 2009.
Wytyczne w zakresie traktowania kosztów transportu i ubezpieczenia w zwi¹zku z usta-

laniem wartoœci celnej sprowadzanych towarów, Departament Polityki Celnej MF, http://
www.finanse.mf.gov.pl/documents/766655/1192324/19062013transport_ubezpieczenie_
wytyczne.pdf.
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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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