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Bariery rozwoju transportu multimodalnego w Polsce
Z perspektywy wybranych morskich terminali kontenerowych

1. WPROWADZENIE

Transport multimodalny jest uwany za najwiéciwsz forme transportu zrownowanego. Powizanie
réznych srodkéw transportu w sprawny fleuch pozwala na uzyskanie wielorakich efektéw. ©pré
efektywndci ekonomicznej, najwaniejszym rezultatem transportu multimodalnego jegraniczenie
negatywnego wptywu n&odowisko naturalne.

Duzy nacisk na rozwdj transportu ¢dizygatziowego ktadzie Komisja Europejska, co znalaztoiciéb
zarowno w Biatej Ksidze jak i w innych dokumentach. Rowhigy Polsce zapisy dotygze rozwoju
transportu multimodalnego znalazty miejsce w dokutaeh radowych.

Mimo to postp w dziedzinie transportu gdzygatziowego jest dotychczas niewielki. Dotyczy to
zaroéwno catej Unii Europejskiej a tak nawet w wikszym stopniu Polski. W opublikowanym w 2009 rokt
przez Dyrekaj ds. Transportu i Energii opracowahipoprzedzonym przedmaviKomisarza ds. Transportu
i Energii Antonio Tajani, bardzo krytycznie ocesia dotychczasowe rezultaty.

W Polsce posp w rozwoju przewozéw multimodalnych jest jeszcaedziej mizerny. W zakazonym
w Instytucie Morskim pod koniec 2010 r. opracowdrpodito prék; identyfikacji przeszkéd stagych na
drodze lepszej integracji puzygatziowej w polskim transporcie towarowym.

2. POTENCJAL MORSKICH TERMINALI KONTENEROWYCH W OBStUDE TRANSPORTU
MULTIMODALNEGO

Rozw0j integracji midzygatziowe] w ramach procesu transportowego uzatmy jest od szeregu
czynnikéw. Jednym z waych czynnikow jest jaki obstugi tadunkéw w portach. Jaléae wyznacza stan
infrastruktury i suprastruktury terminali portowycWptyw na posip w integracji m¢dzygatziowej ma
takze sprawna, kompleksowa obstuga logistyczna ze ywirorych podmiotéw (spedytoréw, st celnych,
kontroli jakdsci, fitosanitarnych, weterynaryjnych, IT) uczestaicych w procesie transportowym.

Analizujac stan infrastruktury portowej z punktu widzenia zfiwsosci poszerzenia integracji
intermodalnej, mzna rozwaaé¢ jedynie terminale kontenerowe i promowe, przysieste do obstugi
tadunkéw zjednostkowanych (w kontenerach, na naacdepsamochodachegiarowych).

Wszystkie polskie porty morskie przystosowameds obstugi tadunkéw zjednostkowanych, chacia
zakres i jaké¢ wyposaenia § zrdznicowane.

Dla oceny maliwosci rozwoju integracji nydzygatziowe] przeprowadzono badania stant
infrastruktury i wyposzenia przetadunkowego wybranych terminali kontenegw do ktorych nale:
Baltic Container Terminal (BCT) w Gdyni, Deepwater Container Terminal (DCT Gdarisk) w Gdarisku or az
Deutsche Bahn Port Szczecin (DB Port Szczecin).
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Dokonano analizy istniegej infrastruktury i potencjatu tych terminali. Séndzono,ze nie stanova
one bariery w rozwoju przewozow multimodalnych. digvnie, dysponuj pewry rezerwg potencjatu, co
obrazuje porisza tabela.

Tabela 1. Zdoln@ przetadunkowa i jej wykorzystanie portowych teraditkontenerowych w 2009 r.

TERMINAL w TEU Wykorzystanie

Przetadunki Zdolngt przetadunkowa w procentach
OGOLEM 668 152 1870 000 35,7
Baltic Container Terminal 226 764 750 000 30,2
Gdynia Container Terminal 149 273 275 000 54,3
Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia 2332 25 000 9,3
Deepwater Container Terminal Gd& 162 253 600 000 27,0
Gdaiski Terminal Kontenerowy 74 809 100 000 74,8
DB Port Szczecin 52 721 120 000 43,9

Zrédto. .Namiary na Morze i Handel”, dodatek speajal ,Kontenery”, luty 2010, s.22.

Jedynie w zakresie wé¢zenia do tacucha transportowego przewozu barkami gi@@dladowych drog
wodnych, analizowane terminale nie dyspamgpowiedmn infrastruktug, co wynika gtownie ze staboi
samej sieci.

3. ZAMIERZENIA INWESTYCYJNE

Wszystkie rozpatrywane terminale kontenerowe phanuj najblzszych latach kolejne inwestycje
doskonadce ich infrastruktuy i zwigkszapce potencjat i sprawié przetadunkow.

W zakresie rozbudowy terminali kontenerowych, nelpskze maliwosci rozwojowe i jednoczmie
najwicksze plany posiad®CT Gdarisk. Rozbudowie tej sprzyjajbowiem zaréwnowystepujace w tym
porciewigksze rezerwy terenowe, jak i mliovosci rozbudowy w kierunku morza.

W pierwszym rgdzie maj zost& zakupione nowe suwnice nabieeve, rozbudowana bocznica
kolejowa i powgkszona powierzchnia skladowa. W drugim etapie pidej@ st powickszenie sztucznego
pirsu, na ktérym znajdujeesterminal, w kierunku morza o 350 m. Ta inwesty&jaznie z przygotowaniem
projektu i wykonawstwem, potrwa 3-5 lat. W efek@ebudowy maliwosci przetadunkowe DCT zwksz
sic do 4 min TEU rocznie, przy czym wzroe rowniez wielkos¢ statkdw, jakie bda mogly by
obstugiwanie przy nabrzach terminalu (do ok. 18 tys. TEU)

Rozpoczto rowniez studia projektowe nad koncepcjbudowy infrastruktury umdiwiajacej
przetadunki konteneréw na barki i wykorzystania wgech drogsrodladowych.

Plany rozwojoweBCT w Gdyni mieszcz sie w ogolnej strategii rozwoju porti®Przewiduj one
rozbudow przede wszystkim potencjatu dla konteneréw i jetielo ro-ro. Pomimo mniej korzystnych
warunkoéw nawigacyjnych areli w porcie gdaskim, Gdynia ma ambi¢jst& sie portem bazowym dla
portéw baltyckich przygotowanym do obstugizgah statkéw. Ral ta spetnid ma BCT. W pierwszym
etapie (w najbliszych latach) pogbione zostanie dégie do basenu VIII, w ktérym usytuowany j&ET,
do gkbokasci dla statkbw o zanurzeniu 13,5 m. Poprawi to gostio terminalu od strony morza
I w zwiazku z tym jego pozyej konkurencyjm wobec terminalu DCT. Docelowo port Gdynia planuje
pogkbienie nabrzea bulgarskiegoGdynia Container Terminaldo 15 m. Przygotowane ono zostanie da
przyjecia dwych jednostek. Decyzja o pebianiu zaleéna kkdzie jednak od rozwoju rynku przewozu
kontenerow.

® Zasoby sieci internetowej z dnia 28paiernika 2010 r.
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Zamierzenia rozwojowe szczaskiego terminallDB Port Szczecin mieszca sie w strategii przyjtej
i realizowanej przez Zagd Portdw SzczeciSwinoujicie. Obecnie realizuje @ilub tez planuje
w najblizszej przysziéci roznego rodzaju inwestycje, ktdre weaju catgciowym d& majp efekt synergii,
dzigki czemu zdolné¢ przetadunkowa tych portéw w zakresie konteneréacznie wzrénie.

Zakonczona inwestycja na Ostrowiu Tumskim pozwala nacks@enie zdolnéi przetadunkowej
terminalu ze 120 do 200 tys TEU rocznie.

Biorac pod uwag planowany w portach zakres dalszych inwestycjiwapwych mana stwierdz, ze
w nastpnych latach porty polskiecta przygotowane do wzrastajych obrotéw kontenerowych i oferodva
beda dobre warunki dla zwkszenia udzialu przewozow multimodalnych. Barieogwoju przewozow
multimodalnych w Polsce 1a wigc gdzie indziej.

4, WWYMOGI INTEGRACJI MIEDZYGALEZIOWEJ

Integracja mgdzygatziowa w transporcie multimodalnym dokonujez sia wielu ptaszczyznach:
technicznej, technologicznej, organizacyjnej, prewm ekonomicznej — jest wt procesem bardzo
ztozonyn?.

Integracja techniczna polega na przystosowaniu etédm sktadowych kalej z ga¢zi transportu, jakie
Sa zaangaowane w proces transportu multimodalnego, poprzeajemne dopasowanie parametrow
technicznych urmzer przetadunkowych i taboru przewozowego oraz obigkidfrastruktury punktowej
I linioweyj.

Integracja technologiczna w transporcie multimogiadn polega na ujednoliceniu sposobu
przemieszczania tadunku w catym cyklu transportowystota takiej integracji sprowadzag sprzede
wszystkim do zastosowania takiej zeswanej postaci tadunku (palety, pojemnika, kontan&ymiennego
nadwozia i in.), ktéra pozwala na zastosowanie fiuawanego urzdzenia do obstugi na wszystkich
stykach ogniw transportowych, uczestamgzch w przewozach multimodalnych.

Integracja ekonomiczna jest wymuszona przez ryrsdkgutransportowych, gdyzapewnia oggnigcie
sukcesu wszystkich uczestnikbw procesu transpogowePrzestank integracji ekonomicznej jest
dostosowanie gido wymaga klientow, ktérzy oczekuj jednej stawki, obejmuagej caly proces dostawy
(stawka futtd”). Integracja ekonomiczna reguluje stosunki wpsface pomedzy uczestnikami procesu
transportowego, minimalizuje stosowanie autorytemymetod zarglzania transportem, a w direj
perspektywie wptywa na racjonalizad¢josztow.

Integracja organizacyjna polega na zapewnieftiste] kooperacji pomedzy przedsibiorstwami
roznych gatzi transportu oraz koordynacji poszczegolnych ogmiansportu multimodalnego. Jest to
niezwykle wane zadanie, gadygakzie transportwswiadcz ustugi r&niace s¢ zarowno ildciowo, jak
i jakosciowo. Kooperacja narzuca wspoipgac pomedzy réwnorzdnymi  przedsibiorstwami
transportowymi, ktOre asczynnymi uczestnikami prze-wozéw multimodalnychoofdynacja zmusza do
organizacyjnego upofdkowania |1 usprawnienia procesu transportowego, cze@jie] przez
przedstbiorstwa, mogce z zewatrz czuw& nad catécia cyklu transportowego i sterowanim (tzw.
operatorzy transportu multimodalnego).

Z integracy organizacyjn scisle wiaze sk integracja prawna, czyli koniecztostosowania jednolitych
lub co najmniej skoordynowanych pagikzy sola norm prawnych, regulagych caly przebieg procesu
transportowego, weznie z przewozami multimodalnymi w transporcieaeaynarodowym.

Klienci wybierap caty taacuch transportowy, w ktérym port morski jest tylagniwem transportowym.
Kryterium wyboru tacucha #4dowo-morskiego staje @iw rezultacie sprawrd catego tacucha
transportowego, w tym przede wszystkim dostateczmgstotliwos¢ rejséw dla wszystkich relacji
przewozowych oraz sprawftopolaczen transportowych portu morskiego z zapleczem.

® R. KuziemkowskiPrzedsiwziccia integracyjne w polskim transporcig°roblemy Ekonomiki Transportu” 1980, nr 4.
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5. PODSTAWOWE BARIERY ROZWOJU

Wymienione warunki nieasjednak spetnione w dostatecznym stopniu w polstasbuchach transportu
multimodalnego. Podstawowe bariery w rozwoju tramgp multimodalnego w Polsce mte podziek na
trzy zasadnicze grupy:

— bariery infrastrukturalne,
— bariery organizacyjno — prawne,
— bariery ekonomiczne.

Podstawow barien infrastrukturala w rozwoju przewozoéw mutimodalnych w Polsce jesibat
dostpnas¢ portdw morskich od stronydiu z powodu wskich gardet w infrastrukturze drogowej kolejowej
kraju, a take w sieci transportu drogowego i kolejowego nartieresamych portow. Problem ten byt
wielokrotnie opisywany w rnych opracowaniach. Konieczne jest rowniezyspieszenie rozwoju centrow
logistycznych, zarowno w pobli portow jak i w catym kraju. Dopiero wzglnie g:sta si€ takich centrow,
powiazanych sprawnymi patzeniami kolejowymi i drogowymi, unibwia petne wykorzystanie zalet
transportu multimodalnego.

Rozwoj transportu multimodalnego w Polsce napotgkawiele przeszkdd organizacyjno-prawnych,
wsrdd ktorych do najwaniejszych nales:

- Rozproszenie wilasdoi terenéw portowych. Podmioty zadzapce portami dysponaj jedynie
mniejsz cze$cia gruntdw leacych w granicach portu. Fakt ten jest niejednokeotprzeszkos

w harmonijnym rozwoju portu.

— Bardzo liczne, w poréwnaniu z rozwgtymi krajami UE, g§ bariery biurokratyczne w prowadzeniu
dziatalngci gospodarczej. Wynikaj one zarOwno z mnogoi restrykcyjnych przepisow jak

I niezyczliwosci urzedniczych praktyk.

— Restrykcyjne procedury kontroli granicznej w potskiportach. Przekraczanie granigldwych jest
znacznie prostsze, co powoduje,multimodalny transportdlowo-morski jest agsto mniej dogodny.

Liczne s bariery ekonomiczne, odnassgi¢ one do catej dziataldoi gospodarczej w Polsce, aletsz
specyficzne, charakterystyczne dla transportu moldialnego. Najistotniejsze z nich to:

- Wysoki poziom podatkow obgiajacych dziatalné¢ gospodarcz oraz nadmierne skomplikowanie
przepisOw regulacych ich naliczanie. Dohrilustrach tego stwierdzeniagsdane zawarte w parszej

tabeli.
Tabela 2. Polskie regulacje podatkowe na tle inrkyafow w 2009 r.
w
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Liczba ptatnéci w roku 40 18 8 8 2 10 5 33 13
Czas, jaki pochtanigjptatnéci (godziny w roku) | 395| 231 213 11p 122 187 84 56394
Podatek dochodowy (%) 173 bd. 21,2 219 16,4 27B9 b.d. b.d.
Podatek od wynagrodag%o) 219| bd.| 351 110 366 96 149 bid. b.d.
Pozostate podatki (%) 3,3 b.d. 0,5 31 1,6 8,8 b,0.d. b.d.
taczne obcizenie podatkowe (% zysku) 43 4% 5 36 855 46 28 54 45

Zrédto: Doing Business 2009, 2010, The World BaRK, &. Palgrave MacMillan, 2009, 2010. www.worldbaok.

— Optaty portowe i optaty za dzieawe terendw portowychaswysokie. W obu przypadkach wysdkdch
przewy.sza poziom obowkujacy w portach niemieckich.

— Niekonkurencyjne, w poréwnaniu z innymi przewmdkami, taryfy PKP jak réwnie brak jednolitych
taryf przewozowych obejmagych odcinek kolejowy oraz preferencyjnych targnzytowych.
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WNIOSKI | REKOMENDACJE

Sformutowanie przedsivzie¢ zaradczych, opracowanie i wdemie programu ich realizacji nie jest

zadaniem prostym. Nie ma cudownych recept. W pragan razie w rozwirgtych krajach Unii
Europejskiej dawno ju przedsiwzictoby skuteczne dziatania i transport ¢oeygakziowy bytby
powszechny. Tak jednak nie jest, tempo wzrostuvpozéw multimodalnych jest nadal niskie a transpor
samochodowy jest gijle dominujcy. W Polsce, ktéra na tym polu jest zap@na w stosunku do bardziej
rozwinietych krajow Unii Europejskiej, podstawowe dziatap@vinny s¢ koncentrowa na:

uproszczeniu prawa gospodarczego,
obnizeniu obcazen podatkowych dziataln@i gospodarczej,
ograniczeniu restrykcyjnych procedur biurokratyazmy

przyspieszeniu inwestycji infrastrukturalnych: doagch, kolejowych i wodnych oraz rozbudowy sieci
centréw logistycznych,

uproszczeniu procedur kontroli granicznej w portach
Na koniec, bardzo istotne dziatanie mog d& impuls rozwojowi przewozéw multimodalnych. Jak

wynika z powyszych rozwaan, bariery ograniczage postp w tej dziedzinie majréznorodny i zt@aony
charakter. Dotycz wielu uczestnikbw acucha transportowego maych niejednokrotnie sprzeczne
interesy. W tej sytuacji niezldlne wydaje si stworzenie organizacyjnej platformy dla dyskus;i
o istniepcych problemach i uzgadniania przesisiie¢ zaradczych, w pracach, ktorej uczestnichygda
przedstawiciele podmiotdw gospodarczych i admiacstinych biogcych udziat w systemie transportu
wielogakziowego.

Wydaje s¢, ze podobnie jak miato to i ma miejsce w takich keajgak Holandia, Niemcy czy Szwecja,

inicjatywa i trud organizacji takiej platformy padjpowinna administracja pstwowa. W naszym przypadku
mogtoby to by Ministerstwo Infrastruktury, przy wspotpracy z NBterstwami Gospodarki i Finansow.
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Streszczenie

Powigzanie rénych $rodkéw transportu w sprawnie dzialey tancuch multimodalny pozwala na uzyskanie 7ezej
efektywnaci ekonomicznej, przy jednoczesny ograniczeniu hegsego wplywu nasrodowisko naturalne. Jednak rozwgj
integracji mgdzygatziowej w Polsce, podobnie jak w Europie, przebiegéno. Niniejszy artykut podejmuje prélidentyfikaciji

i oceny czynnikbw magych wptyw na rozwoj proceséw transportowych obsswanych z perspektywy portéw morskich,
a w szczegolrei, wybranych polskich terminali kontenerowych.

Stowa kluczowe: transport multimodalny, portowenarale kontenerowe, porty morskie.

Barriers to multimodal transport development in Poland from the perspective of selected container
terminals

Abstract

Connecting different transport modes into efficieantd coherent multimodal network allows not onhghar economic
effectiveness but also curbing negative effectsatnral environment. However, the process of multal transport development
in Poland as well as in Europe, is rather slowsTgaper attempts to identify and assess factdisgeimfing development of these
transport processes from the viewpoint of maritpogs and selected Polish container terminals itiquéar.

Key words: multimodal transport, port containentarals, maritime ports.
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