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Problem oceny spotecznych kow@y budowy i rozbudowy portowych terminali
intermodalnych jest o tyle trudny, gdyynika z braku wytycznych dotycygch metodologii
przeprowadzania takowej oceny. Do tej pory opublidwe zostaly cztery opracowania
pomocnie w okrdeniu korzyci spotecznych. §5to tzw. Niebieskie Kgji dotyczce:
transportu lotniczego, infrastruktury drogowej, sk kolejowego i sektora transportu
publicznego.

Zaden z powsszych dokumentow nie odnosi 8o aspektow transportu morskiego i nie
okresla metody oceny korgsi spotecznych wynikagych z realizacji zadainwestycyjnych
np. w portowe terminale intermodalne: promoweracazy kontenerowe.

Niewgtpliwie transport morski, w szczegOkoo zegluga morska bliskiego zagu
obejmugca przewozy promowe, kontenerowe i ro-ro stanowemeht transportu
intermodalnego, ktérego gtownym celem jest przesismiprzewozéw towarowych od
przewdnikdw drogowych do innych gal transportu, a przez to ohkieinie kosztow
zewretrznych transportu. Dlatego 2eportowe terminale intermodalne, jako ogniwa w
Igdowo-morskich tacuchach transportowych, genegujorzysci spoteczne.

W niniejszym artykule pogdp proke identyfikacji korzyci i kosztéw spotecznych
rozbudowy portowych terminali intermodalnych nayltadzie terminalu kontenerowego
dziatajgcego w polskich warunkach gospodarczych, jak réivmaproponowano meted
ich wyceny.

ANALYSIS AND ASSESSMENT OF SOCIAL BENEFITS OF CONTAINER
TERMINALS

Due to lack of guidance on methodology, the probdémssessing the social benefits of
port intermodal terminal development is very difft. Undoubtedly, the main goal of
short-sea shipping is to shift freight from roadnsport to maritime transport and to
reduce the external costs of transport. Therefpoat intermodal terminals, as links in the
land-sea transport chains generate social benefits.

This article identifies the social benefits andteasf intermodal terminals and presents
the method of valuation.

1. Akademia Morska w Szczecinie, www.am.szczecin.pl

Logistyka 3/2011



1264 Izabela KOTOWSKA

1. IDENTYFIKACJA PODSTAWOWYCH KORZY SCI I KOSZTOW
SPOLECZNYCH DZIALALNO SCI TERMINALI KONTENEROWYCH

Morski rynek przewozow intermodalnych obejmuje dwsegmenty: zeglug:
kontynentala pomigdzy dostawcami i odbiorcami europejskimi, opast gtownej mierze
na przewozach ro-ro i przewozach promowych jedkastiich jak: naczepy i samochody
cigzarowe oraz przewozy feederowe obstugiwane przetkistlowozowe przewmce
morskie kontenery z portéw, do ktérych zawgjagerwisy medzykontynentalne, do
europejskich portéw o charakterze lokalnym i reglagm.

Przewozy feederowea gednym z najdynamiczniej rozwiggych sé segmentow rynku
przewozéw intermodalnych w Europie. Pojawieniee $ego segmentu rynku jest
konsekwengj rozwoju konteneryzacfi. Wickszai¢ portéw znajdujcych sé w regionie
Morza Battyckiego obstuguje tylko linie dowozowe.y\tkiem s porty w: Goeteborgu
oraz od 2010 r. St. Petersburgu i @slau (terminal DTC) do ktérych zawipajserwisy
oceaniczné.

Ocena skutkéw spotecznych dziatalooterminali kontenerowych wymaga analizy i
odpowiedniej wyceny korzgi i kosztow teje dziatalnéci. Grupa kosztéw spotecznych
generowana jest zaréwno przez dziat&nprzetadunkow terminali jak i powazanym z
nim transport zaplecza.aSo tzw. koszty zewgtrzne transportu, ktdre obejmum. in.
koszty (rys.1):

* zwigzane z emigj szkodliwych substancji powstatych w wynikuzgaia energii

(spalania paliwa) na terminalu i przez transpowalzowy;

Koszty te obejmu negatywne efekty wplywu zanieczyszazena zdrowie
cztowieka, ekosystem, budynki i budowle. W kalkjilégch kosztow uwzgidnia
przede wszystkim emisjtakich substancji zanieczyszcaajch jak: castki state,
tlenki siarki, dwutlenek wgla, tlenki azotu. Substancje te silnie oddz@top
zdrowie i zycie cztowieka, powodaf m.in. wzrost umieralrigi, wzrost
zachorowa na choroby pluc i uktadu &tenia, wzrost zachorowiana choroby
sercowo-naczyniowe oraz choroby nowotworowe. Tlesirki i zwihzki azotu
wplywaja takze na obnienie plonéw oraz powodujstraty materialne (niszczenie
materiatdw w budynkach i budowlach). Zw&ki wegla (CQy) zalicza st rowniez
do gazéw cieplarnianych, ktorych emisja powodujegatgwvne zmiany
klimatyczne

e powstate w wyniku wypadkéw spowodowanych przez sdrady obstugujce
terminal w transporcie dowozowym (jako skutek wpgnia ofiarémiertelnych i
rannych);

Koszty te stanowi t¢ cze$¢ kosztu, ktéra nie jest pokryta przez ubezpieczenie
transportowe. To koszty powodowane przez indywidyeth wytkownikéw
transportu drogowego, a ponoszone przez cale gEiwo. Zatem poziom tych
kosztow zaley nie tylko od liczby wypadkow, ale taé od systemu ubezpiecze
obowiazujacym w danym kraju/grupie krajow. W tej kategoriiszeow zawartess

2. I. Kotowska, Analiza i ocena kor&si wynikajacych z lokalizacji nowego hubu kontenerowego dliaspa
regionu Morza Baltyckiego, Logistyka 2008, nr2.
3 M. Borkowski, Czekar na kontenerowwiosrg, Namiary na Morze i Handel 2010, dodatek Kontnery,
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najczsciej: koszty swiadczén medycznych i rehabilitacji ofiar ypadkéw
drogowych, straty w produkcji spowodowane wypadkarkbszty shib
specjalnych, inne straty materialne, nie pokryteeprubezpieczeni

zZwigzane ze wzrostem kongestii wynikegj ze zwekszenia liczby pojazdd
drogowych w transporcie dowozowym terminalu.

Koszty kongestii przejawiagej st w rosmcej liczbie pojazdéw (zattoczen
drég). Na koszty kongestii wptywaj koszty wynikagce z wydhienia czasi
podrézy, koszty operacyjne i eksploatacyjne pojazdow, ziosutrzymanic
infrastruktury drogovej, koszty paliwa, koszty spadku niezawogti (jako efekt

wzrostu kosztéw powstatych w wyniku ajden). *

dziatalno$¢ terminalu
kontenerowego

koszty spoteczne zwigzane z
korzysci spoteczne dziatalnoscia terminalu
itransportem dowozowym

korzysci ekonomiczne
wynikajace z przejecia czesci
tadunkow z transportu
samochodowego

korzysci gestoréw fadunkéw

korzysci uczestnikéw obrotu
portowego

dowozowym

wzrost liczby wypadkow
pumm  drogowych w transporcie

zmniejszenie zanieczyszczen

zmniejszenie kongestii
drogowej

zmniejszenie wypadkow
drogowych

= Zarzadu Portu

dowozowym

emisja szkodliwych substancji
pmmm na terminalu i w trnasporcie

holowniczych

- przedsigbiorstw pilotowych /

wzrost kongestii na drogach
dowoozwych do terminalu

portowym

pozostatych przedsigbiorstw
b Uczestniczacychw obrocie

Rysunek 1. Struktura korzy i kosztéw spotecznych dziatalieoterminali kontenerowyt
Zrodio: opracowanie wias.

Podobnie jak kosztykorzysci wynikajace z dziatalnéci terminali kontenerowychas

generowane

wyniku:

bezgredniego wptywu terminalu na otoczenie spoter-

gospodarcze jak réwniezmniejszenia bezpgeednict przewozéw drogowych do porté
hubéw zlokalizowanych w Europie Zactniej. Poniewa terminale kontenerowe stanay
element infrastruktury punktowej wymagapdmiennego pod&tia do oceny kosztd

4 Koszty i optaty w transporcie, red. MaB Wyd. Uniwersytetu Gdeskiego, Gdask 2009, s. 4-51.
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zewretrznych transportu niw przypadku dziatalni@i na bazie infrastruktury liniowej np.
kolejowych potczen intermodalnych. Ocena kor@i spofecznych dziataldoi terminali
kontenerowych wymaga prawidtowej identyfikacjindachoéw transportowych w jakich
dany terminal funkcjonuje. Dopiero to pozwala naermgc korzyéci wynikajacych ze
zmniejszenia kosztéw zewmznych transportu.

Dziatalnas¢ terminalu korzystanie wplywa réwriena otoczenie spoteczno-gospodarcze.
Wraz ze wzrostem przetadunkowénie liczba i wielk@¢ statkow zawijaicych do portu,
co przektada si na wzrost przychodéw zamddéw portéw, przedsbiorstw pilotowych,
holowniczych, shipchandlerskich, agencji morskich innych uczestnikéw obrotu
portowego. To z kolei przyczyniaesilo wzrostu zatrudnienia, a co za ty idzie do pepra
sytuacji ekonomicznej regionu.

2. METODA WYCENY KORZY SCI | KOSZTOW SPOLECZNYCH
DZIALALNO SCI TERMINALI INTERMODALNYCH

Metoda wyceny korzgi i kosztéw spotecznych dziatalém terminali intermodalnych
oparta jest na zateniu, ze funkcjonowanie terminalu stwarza warunki do utzeoria
ladowo-morskich tacuchow transportowych i przgja tadunkéw od transportu
drogowego.

W przedstawionej metodzie pomito koszty zanieczyszciepochodacych od
transportu morskiego, ze wadu na charakter przewozu i braku aliwosci
bezpdredniego narzenia oséb na szkodliwe dziatanie wymienionych zamjszczé w
otoczeniu, uwzgidniono jedynie koszty zwkane z emigj dwutlenku wegla przez
transport morski, ze wzgllu na globalny charakter tego zanieczyszczenia.

Zgodnie z przedstawionymi na rysunku 1 grupami #@sz koszty i korzyci
dziatalngci terminalu kontenerowego raga sformutowé nasgpujaco:

€= Co =30 C )
oraz.
B =By, +Bg+ By, + B,, + B, + By (2)
przy czym:
By, = ?:1 C; )3
oraz:

C = { E; x k;, dla zanieczyszczen drogowych @)
Y Lyg *k;, dlawypadkéw drogowych
gdzie: B/C — korz§ci/koszty spoteczne

By, /Cy,- korzysci / koszty zewntrzne transportu

Bg,- korzysci gestorow fadunkow

By,,- korzysci przedstbiorstw przewozowych

B,,- korzysci zarzdu portu

B,- korzysci przedstbiorstw pilotowych

By, - korzyci przedstbiorstw holowniczych

C;- koszty czynnikow wplywajcych na koszty zevetrzne transportu

i — czynnik np. zanieczyszczenie £8Q,, NO,, wypadki drogowe, kongestia itp.
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n — liczba badanych czynnikéw zanieczyszczenia

E;- emisja zanieczyszcaea badanej trasie

L,,q- liczba wypadkoéw drogowych

k;- koszt jednostkowy badanego czynnika (S®O,, PM, Wypadki drogowe),
(€/tona lub €/zdarzenie)

Poziom emisji szkodliwych substanct;j powstatych w transporcie drogowym i w
terminalu mana okrgli¢ w oparciu o nargzie EcotransitTool opracowane przez the
Institute for Energy and Environmental ResearchE(Ul, Heidelberg, and the Rall
Management Consultants GmbH (RMConRoziom emisji zanieczyszaze zuzycia
energii w przewozie i przetadunku 1 tony tadunkupdotu w Hamburgu przedstawia tabela
1.

Tabela 1. Emisja zanieczysz¢zEnerowanych przez transport drogowy i morskirly to
tadunku do portu w Hamburgu z polskich terminaltemerowych

transport
transport| transport
. drogowy | przetadunek w
rodzaj drogowy z| drogowy :
. i . dowozowy do terminalu
zanieczyszczenia Gdyni/Gdaska ze .
. terminalu| kontenerowym
Szczecing
kontenerowegd
CO2 (1) 0,0502 0,0256 0,0071 0,0007
NOx (kg) 0,398 0,196 0,0565 0,004
SOx (kg) 0,0611 0,03 0,0087 0,038
czastki state (kg)| 0,0114 0,0056 0,0015 0,0004

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie www.ecotrang

Liczbe i rodzaj wypadkdéw drogowych, ktére mpgaistni€ z tytutu dowozu tadunkéw
bezpdrednio do badanego terminalu, jak i w transpor@&azowym do portéw hubdéw
mozna okréli¢ na podstawie Niebieskiej Kgji dla inwestycji drogowych w oparciu o
nastpujaca zaleznosé:

Lwd = PPZ/d * (Los + Lr) (5)
gdzie:

Lwq — liczba wypadkoéw drogowych

PP, 4 - praca przewozowa w transporcie zaple@®)(lub w transporcie dowozowym
(PP4) (poj*km)

Los — liczba ofiarsmiertelnych

L,- liczba rannych

® www.ecotransit.org



1268 Izabela KOTOWSKA

Istotne jest aby prawidlowo océniodzaj drogi, jakimi mog porusza sie pojazdy
drogowe w dowozie do terminali kontenerowych. Wypiadku transportu z zaplecza, ze
wzgledu na fakt,ze nie mana okréli¢ doktadnie miejsca pochodzenia/przeznaczenia
tadunku i w zwizku z tym klasy drogi dojazdowej, rma przyjpé wielkosci srednie
(tabela 2).

Koszt spoteczny emisji zanieczyszdzenozna oszacow@na podstawie wytycznych
HEATCO®. Koszt ten uwzgidnia wplyw wymienionych zanieczyszdézena skrocenie
przewidywanego czasuycia 0séb bezpwednio naraonych na dziatanie szkodliwych
substancji (YOLL — ang. Years of Life Lost). Nagk$ze zagrgenie dlazycia wynika z
emisji zanieczyszczena poziomie ziemi (ground level). W tym przypadktotne jest
odpowiednie oszacowanie waitoposzczegolnych kosztéw jednostkowych, ktGredgne
w zaleznosci od kraju, w ktorym naspuje emisja. Ze wzgtlu na me¢dzynarodowy
charakter przewozéw do portow — ,hubdéw kontenerdwykoszt emisji poszczeg6inych
zanieczyszczei wypadkéw drogowych mana okréli¢ na podstawie zat@osci:

_ Xt kijrs;
kl Z}n:1 S]' (6)
gdzie:
k;- koszt jednostkowy badanego czynnika (SOx, NOx, Riypadki drogowe), (€/tona
lub €/zdarzenie)
m- liczba krajow przez ktére odbywaesdowdz kontenera do portow w Europie
Zachodniej
k;j;- jednostkowy koszt czynnika i w kraju j

s;- diugai¢ trasy w kraju j

® HEATCO - Developing Harmonised European ApproacfuesTransport Costing and Project Assessment,
Proposal for Harmonised Guidelines, February 2@@6ktérego odwotyj si¢ takie dokumenty jak: Przewodnik
do analizy kosztow i korZgi projektow inwestycyjnych Fundusze strukturaldeyndusz Spoéjnei oraz
Instrument Przedakcesyjny, Raportikowy przediaony przez TRT Trasporti e Territorio oraz CSIL Gerfor
Industrial Studies, 16.6.2008; Niebieskadgsi, Nowe wydanie, maj 2008 r., Transport lotnicASPERS 2008;
Niebieska Ksjga, Nowe wydanie, kwieake2008 r., Infrastruktura drogowa, JASPERS 2008.
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Tabela 2. Liczba wypadkd&miertelnych i aizkich w zalénaosci od kategorii drogi.

o) ol
g & 4 2% S E
2805z 3 ©38 S s g9
SEoZaco S £% s <£8
T = © X = © X o5 E
;\U)S‘(UQ(UEx _QNCC“S _QNC‘U@Dx
€8 258 5ST RS N8S5287%
552222983 go.c“i? £82258¢
. o
> S =
23 s 12 |-
o 89 gx | 8
g £E 2|33 s
8 2 5 < e | 23
5 g = 9 = .0 s<
) - ©e 29 = E
= = o] S S| o =
S ] 2 @ SE | 8 >| 8 >| = )
g £ 3| 2 |g§E|QE|RE|5E ] 58
g £ | 5 | 8 |eE|2s|L2s| 88| SF
1 2 3 4 5 6 1*4 1#5+2*6
autostrada i droga
ekspresowa  (Pasy( qq5 | 63| 3230 1,357 0670 1,248 0247 0.7p0
2x2,  skrzyowania
wielopoziomowe
droga  ekspresowa
(pasy 2 430 1,084| 407 1357 0670 1,288 0584 1,641
skrzyzowania
wielopoziomowe
droga gtéwna (pas
2x2,  skrzyowania
jednopoziomowe, 0,365 | 0,928| 6,48 1,184 0,524 1,499 0,432 1,582
pasy ruchu fizycznie
oddzielone)
droga gtéwna (pas
2x2,  skrzyowania
jednopoziomowe, 0,491 | 1,572 11,28 1,184 0,524 1,499 0,981 2,614
pasy ruchu fizycznie
nieoddzielone)
droga gtéwna (pas
2x1, skrzyowania| 0,415 | 1,328| 9,53 1,184 0,524 1,499 0,491 2,208
jednopoziomowe)
Srednia 0377| 1,075 6919 1258 0582 139 0467 1749
arytmetyczna

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie:

JASPERS, kwiecie2008.

Niebieslsiedd. Infrastruktura drogowa,
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Koszty kongestii drogowej nina okréli¢ na podstawie wytycznych zawartych w
opracowaniu: Handbook on estimation of externat aothe transport sectot
Prag przewozow wykonywar przez pojazdy drogowe obstugog transport zaplecza
(PP,) mozna wyznacz§ w oparciu 0o nagpujaca zaleznos¢ (przy zataeniu, ze 1 pojazd
drogowy przewozi 2 TEU):
PP, = T4 (7)
gdzie:
PP, - praca przewozowa wykonywana przez pojazdy dregewzaplecza badanego
terminalu
u,- udziat transportu drogowego w obstudze przewozapleczowych (w vekszaci
polskich terminali kontenerowych udziat ten wyn®6pso)
s,- Srednia odlegté¢ przewozowa w transporcie dowozowym
sm- Srednia masa tadunku w kontenerze (ékmea w oparciu o dane terminalu lub na
podstawie GUY.

Istotnym elementem oszacowania pracy przewozovetjgeawidiowa ocena obszaru
zaplecza cizacego do badanego terminalu a obstugiwanego trarspsamochodowym.
Zgodnie z definicj transportu kombinowaneboodow()z transportem samochodowym do
terminalu morskiego nie powinien przekragczd50km, zatem érednia odlegiéc
przewozowa nie powinna przekra¢zébkm. Naley jednak pamitac, ze terminale morskie
konkurup o tadunki z terminalami kolejowymi, zatem dopieanaliza lokalizaciji
najblizszych terminali kontenerowych: morskich i kolejowygozwoli prawidtowo ocefi
gtebokas¢ zaplecza badanego terminalu.

Prag przewozow wykonarn, przez srodki transportu drogowego w przewozach
bezpdrednich do "hubéw kontenerowych" oma okrédli¢ na podstawie wzoru (przy
zalazeniu,ze 1 pojazd drogowy przewozi 2 TEU):

Pd*zgc=1ux*5x
PP; = B — (8)
gdzie:
PP;- praca przewozowa wykonana przgndki transportu drogowego w przewozach
bezpdrednich do hubéw kontenerowych (pojkm)
P4- prognoza popytu przgiego od przewmikéw drogowych (TEU)
u,- udziat konteneréw przewonych do hubu kontenerowego x
sc - odlegié¢ drogowa z zaplecza badanego terminalu do hubwekemwego x

" M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter (INFRAS), HvBn Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten (BE)D
C. Doll (Fraunhofer Gesellschaft — ISI), B. Pawl&asM. Bak (University of Gdansk)Handbook on estioraof
external cost in the transport sector Producedimvithe study Internalisation Measures and Polida@sAll
external Cost of Transport (IMPACT), Delft, Decemti8th, 2007

8 Nalezy zwrdcic uwag: na fakt,ze w przytoczonych opracowaniach poszczegéine kgedtyostkowe s podane
dla roku bazowego 2000 lub 2002, w zmku z czym wszystkie koszty jednostkowe ngleskorygowgé o
przyrost PKB zgodnie z zaleceniami autoréw opradowa

9 W 2009 r.érednia masa catkowita kontenera obstugiwanego wijmi portach morskich wyniosta 7,6 t/TEU,
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie TranspoyhiMVdziatalngci 2009, Warszawa 2010, GUS

10 Council Directive 92/106/EEC of 7 December 1992ttum establishment of common rules for certain sygie
combined transport of goods between Member St&g#o L 368/38, 17.12.1992
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I-liczba hubéw kontenerowych w relacji z ktorymiragmywane g stale serwisy
dowozowe z badanego terminalu

Podstaw metody jest zatem rzetelna ocena wiétkoprzewozoéw morskich, ktore
dzigki dziatalndgci terminalu zostaty przefe od transportu drogowego. Wietéag mazna
okresli¢ wg nasgpujacej zalenosci:

Pd:kl*kZ*P (9)
gdzie:
P;- przetadunki przeje od transportu drogowego (TEU)
k,- udziat przewozéw feederowych w przetadunkach egpdterminalu kontenerowego
k,- udziat tadunkow przegych od transportu drogowego
P- przetadunki terminalu kontenerowego (TEU)

Wyznaczenie wskanika k; wymaga indywidualnej analizy wolumenu obrotéw i
kierunkéw przewozoéw z badanego portowego termirkedatenerowego. W przypadku
braku szczeg6towych danych wgkik ten mana okréli¢ na podstawie analizy danych
statystycznych GUS. W tabeli 3 przedstawiono stmgkkierunkows przewozu konteneréw
do paistw, w ktorych zlokalizowaneashuby kontenerowe, z ktorej wynika w roku 2009
wskaznik ten wynositk, = 0,92-0,96"

Wyznaczenie wskanika k, przysparza wicej trudndci, poniewa wymaga analizy
struktury przewozéw z i na zaplecze z badanych fwkdntenerowych oraz dokonania
oceny, jaki bytby udziat poszczeg6inych galtransportu zaplecza, w przypadku gdyby nie
funkcjonowaly przewozy feederowe. W oparciu o baagmwzeprowadzone w porcie w
Hamburgu udziat poszczegdinych gattransportu zaplecza ksztattuje: siastpujaco:
50% - transport drogowy, 22% - transport kolejo\29p - zeglugasrédladowa, 26% -
morski transport dowozowy.. Zaktadajc proporcjonalny wzrost udziatu poszczegélnych
gakzi transportu, w przypadku zawieszenia spabr feederowych, udzial ten
ksztattowalby si nastpujaco: 68 % - transport drogowy, 30% - transport kohgj, 3% -
zeglugasrédladowa. W oparciu o powgze wyliczenia mma przyj¢ wielkos¢ wskanika
k, na poziomie 0,7.

™ 0d 2010 r. do terminalu DTC zawiajlinie oceaniczne, co wplynie na zmiarstruktury udziatow
poszczeg6lnych patw w obstudze przedpola portéw kontenerowych.

2 p. Gaffron, J. Benecke, H. Flamig, Hinterland ficabf the port of Hamburg keeping the gateway gpen
Hamburg University of Technology (TUHH), Institufer Transport Planning and Logistics, Associatiam f
European Transport and contributors 2007.
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Tabela 3. Struktura kierunkowa morskich przewozémtdnerowych w relacjach z portami
polskimi (%)

Miejsca 2007 2008 2009
zatadunku/wytadunku
Gdaisk
Holandia 10,46 | 6,58 10,31
Niemcy 65,71 | 67,85| 82,09
razem 76,17 | 74,43 924
Gdynia
Belgia 9,69 4,58 19,7
Holandia 6,22 6,32 16,31
Niemcy 78,06 | 81,22| 59,58
razem 93,97 | 92,12| 95,59
Szczecin
Holandia 0,02 0,02 22,7
Niemcy 97,65 | 98,48 | 72,13
razem 97,67 98,5 94,83

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: Transpdfniki dziatalndici 2007, GUS,
Warszawa 2008, Transport. Wyniki dziatadoo2008, GUS, Warszawa 2009, Transport.
Wyniki dziatalngci 2009, GUS, Warszawa 2010.

Poza korzyciami dla srodowiska naturalnego dziatakioterminali kontenerowych
przysparza réwnie korzyici o charakterze spotecznym. Dziataléderminali przyczynia
si¢ do dodatkowych przychodéw z tytutu obstugi statkéwmatorzy ponosz koszty z
tytutu optat tonaowych, holowniczych, pilotowych, agencyjnych itp.za8unkowe
mieskczne przychody zasdéw portéw z tytutu optat toawych i przystaniowych
ponoszonych przez armatoréw statkbw kontenerowyahijajacych do poszczegélnych
portéw przedstawia tabela 4.

Dodatkowe korzici uzyskup réwniez gestorzy tadunkoéw z tytutu zmniejszenia
kosztow przewozu fadunku do portow obshagych statki oceaniczne. Odbiér kontenera
samochodem z portéw w Europie Zachodniej to kasziu 1,5 euro/krtt, co w przypadku
przewozu np. z Rotterdamu do odbiorcy zlokalizovgene bezpérednim zapleczu portow
Tréjmiasta przektada sina koszt wynosgy ok. 1 700 eurd, podczas gdy fracht za
przew6z kontenera 40’ transportem morskim bémmnio do polskich terminali jest
wyzszy o ok. 360 euro (500 USE).

13 \wg taryf spedytorskich z grudnia 2010 r.
* dla: 1euro=4 zt
% wg stawek MSC CSAV EMC w dniu 18.10.20%%dto: http://en.shippingchina.com
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Tabela 4.Liczba zawied statkéw kontenerowych i szacunkowe przychody;déve
portow w okresie 1.10.10-1.11.10

port liczba zawinie¢ | szacunkowe przychody
statkow zarzadu portu  (tys.
kontenerowych euro)*

Gdaisk | 59 215,0

Gdynia | 81 190,0

Szczecin| 14 17,5

razem 154 422,5

* przy czstotliwosci zawini¢ statkow - 1 raz w tygodniu.

Zrédito: opracowanie wiasne na podstawie: Taryfa Opfartowych Zarzdu Morskich
Portéw Szczecin $winoujscie S.A., WWW.port.szczecin.pl 2010, Taryfa optattpwych
Zarzmdu Morskiego Portu Gaak SA, WWW.portgdansk.pl, Taryfa Optat Portowych
Zarzdu Morskiego Portu Gdynia Spétka Akcyjna, WWW.pgatynia.pl

Poza przedstawionymi kor@iami i kosztami ekonomiczno-spotecznymi,
wynikajacymi z dziatalnéci terminalu kontenerowego, istriejdodatkowe czynniki,
ktérych wartdci nie ma@na przedstawi w sposob jednoznacznie mierzalny. Jest nim
wplyw dziatalndci przedsgbiorstw portowych na rynek obszaru metropolitarndgdry
oddziatuje na zatrudnienie w regionie w sposoéb :

* bezpdredni - pierwotna dzialaldé portu, realizowana w jego granicach,
obejmupca szeroko pefa portowa obstug $rodkdw transportu, fadunkow i
pasaerow

e poéredni - zwihzany z dzialalngia firm kooperujcych z wymienionymi
wczesniej podmiotami, zwizanymi z pierwota dziatalngcia portu morskiego,
najczsciej ich siedziby potbone @ poza obszarem portu morskiego, ale w
obrebie regionu portowego

e wtérny/indukowany/wzbudzany -ebdacy wynikiem zakupu débr i ustug oséb
zatrudnionych bezpgoednio w porcie morskint

W Polsce dotychczas nie przeprowadzono kompleksbvopda w zakresie korzici
wynikajacych z zatrudnienia zezanego z funkcjonowaniem portow morskich. btaj
jednak na uwadze badania portéw Europy Zachodri¢é$A'', mazna zatayé, ze kaxde
stanowisko w przeddbiorstwie portowym przyczyniagido powstania 2-3 miejsc pracy w
bezpdrednim i pérednim otoczeniu portu.

3. ZAKONCZENIE

Dziatalnas¢ wiekszasci polskich terminali kontenerowych (poza DTC) agcaa s¢
do obstugi statkéw funkcjonagych w ramactieglugi morskiej bliskiego zagju, ktéra to
w opinii wielu nie jest konkurencyjna z transportédnogowym. Przedstawione w artykule

16 K. Krosnicka, Mazliwosci oceny wplywu portu na strukiurprzestrzens regionu pomorskiego — zarys
problemu, w: Przemysty morskie w polityce regiomglinii Europejskiej, Wyd. Akademii Morskiej w Gdiyn
Gdynia 2007, s. 148 i nast.

17 B. Szwankowska, S. Szwankowski, A. Tubielewicz pdigaleznosé¢ funkcjonowania portu i miasta portowego
(w warunkach gospodarki rynkowej), Instytut MorskiGdaisku, Gdask 1994, s. 11 — 12.
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czynniki konkurencyjnéci terminali kontenerowych pokaziljze w wielu przypadkach ta
opinia jest nieprawdziwa. Zaprezentowana metodaenig¢ pomocna w ocenie Korggi i
kosztéw dziatalnéci terminali kontenerowych zaréwno dla uczestnikghwotu portowego,
jak i gestoréw tadunkow decydigiych o charakterze procesu przewozowego, aetak
okresleniu korzyci wynikajacych ze zmniejszenia kosztéw generowanych przespart
drogowy tzw. kosztow zewetrznych transportu, stanoggych czs¢ kosztow spotecznych,
ktore nie g§ ponoszone bezprednio przez uczestnikdw procesu przewozowego.
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