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Polityka transportowa UE koncentruje sie od lat na zaspo-
kojeniu rosnacych potrzeb w sposéb przyjazny dla srodowi-
ska, czego efektem jest wzrost efektywnosci i bezpieczenstwa
w transporcie [1]. Niestety nadal, zaréwno w transporcie ta-
dunkéw jak i pasazeréw, dominuje najbardziej szkodliwy dla
srodowiska transport samochodowy, a potengjat bardziej efek-
tywnych i przyjaznych dla Srodowiska gatezi transportu, czy-
li transportu kolejowego i wodnego sradladowego, nie jest wy-
korzystany w przewozach na duze odlegtosci.

Celem artykutu jest préba wskazania dotychezasowych do-
Swiadczen w ksztattowaniu zrownowazonej struktury galezio-
wej transportu zapleczowego portéw morskich, a wiec przy-
jaznego dla srodowiska, zdolnego zaspokoié rosnace potrzeby
przewozowe w sposéh efektywny. Analiza dotychczasowych
zmian pozwoli na wskazanie szans na realizacje zalozen ,Bia-
tej Ksiegi UE z 2011” w tym zakresie.

ldea zréwnowazonego rozwoju systeméw
transportowych w polityce transportowej UE

Struktura galeziowa systemu transportowego w krajach UE
oraz jego zdolnos¢ do zaspokojenia rosnacych potrzeb na po-
ziomie odpowiadajacym wspétczesnym wymaganiom jakoscio-
wym nie spelnia zalozonych oczekiwan. Giéwne problemy zwia-
zane sa z:
® dominacja transportu samochodowego, ktéra spowodowa-

ta w wyniku kongestii na wielu podstawowych trasach eu-

ropejskich utrate jednej z podstawowych zalet tej gatezi — du-
zej predkoici przewozu

® niewykorzystaniem potencjatu innych gatezi, w tym zwtasz-
cza transportu kolejowego i wodnego érédladowego

® niedostatecznym dostepem do obszaréw bardziej oddalo-
nych, peryferyjnych.

Te niezgodne z oczekiwaniami kierunki rozwoju transpor-
tu sa efektem niskiej skutecznosd dotychczasowej politykd trans-
portowej, ktora nie stworzyta warunkéw do rozwoju galezi przy-
jaznych dla srodowiska i skutecznych bodZzcéw do ograniczania
roli transportu samochodowego w przewozach tadunkéw. Stra-
ty, ktére dotychezasowe kierunki rozwoju transportu wywo-
tuja w réznych dziedzinach gospodarki, przede wszystkim w wy-
niku silnego degradacyjnego oddziatywania na srodowisko,

sktaniaja do podjecia bardziej energicznych dziatan, ktére po-
zwolityby na skuteczne zmiany dotychczasowych tendengji.

W dokumencie ,,Plan utworzenia Jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transporty” stwierdzono, ze w sektorze
transportu niezbedne jest do 2050 roku ograniczenie emisji
€O, o co najmniej 60% w poréwnaniu z 1990 roku. Osiagnie-
dutego celu, jak wynika z tego dokumentu, stuzyé ma 10 za-
dan, ujetych w trzech grupach (tabelal):
® crupa pierwsza obejmuje dziatania zmierzajace do popra-

wy struktury zuzywanych w transporcie paliw i systeméw na-

pedowych

® grupa druga zmierza do lepszego wykorzystania przyjaznych
dla srodowiska galezi i technologii przewozu

® grupa trzecia przewiduje wykorzystanie Inteligentnych

Systeméw Transportowych dla zwiekszania efektywnosci

transportu i jego bezpieczefistwa3.

Wiszystkie te dzialania maja bezposredni lub posredni
zwiazek ze zmianami struktury gateziowe] systeméw transpor-
towych, za$ zadanie trzecie, szoste i sicdme — ze struktura ga-
teziowa transportu zapleczowego portoéw morskich. W zasa-
dzie wszystkie kierunki byly wczesniej przynajmniej
sygnalizowane, a czesto popierane w polityce transportowej
UE, nowoscia jest jednak okreslenie spodziewanych rezulta-
tow oraz poszukiwanie mozliwosci wiekszej niz dotychczas
skutecznosci dzialan, miedzy innymi poprzez koncepcje bu-
dowy sieci bazowej do roku 2030.

Wdrazanie przedstawionych kierunkéw rozwoju europejskich
systemdéw transportowych, w réznym zakresie realizowane by-
to w kilku obszarach, ktére wyrézniajg sie nasileniem proble-
mow transportowych. Przyspieszaly one wdrazanie zmian, choé
kazdy z tych obszaréw ma swoja specyfike i nieco inny jest cha-
rakter wystepujacych na nim zagrozen.

W transporcie pasazeréw zmiany te przejawiaja sie: rozwo-
jem kolei duzych predkosci, budowa kolejowych polaczen por-
tow lotniczych i integracja transportu miejskiego.

W przewozach fadunkéw sa to przede wszystkim: zmiany
struktury gateziowej transportu zapleczowego portéw mor-
skich oraz przewozy kombinowane, w znacznej czesci rowniez

1 Prof. zw. dr hab. K. Wojewadzka-Krél, Uniwersytet Gdanski, Wydziat Ekonomiczny, Katedra Polityki Transportowe;.

2 Artykal recenzowany.

3 WHITE PAPER. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system Brussels, 28.3.2011, COM
(2011) 144 final, 5. 3, 12. Materialy Zarzadu Portu Szczecin Swinoujscie, 2011, K. Cuypers: Modal Shift Policy Strategic collaboration and interconnectivi-
ty. Strategy & Development, Antwerp Port Authority 2011. Materiaty BCT Gdynia, 2012,
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powigzane z transportem zapleczo-
wym portéw morskich.

Transport wodny srodlgdowy
w obstudze portow morskich

Obstuga portéw morskich w krajach
UE zawsze byta podstawowa sferg za-
stosowania transportu wodnego $rod-
ladowego (rysunek 1), wynikajaca z licz-
nych korzysci, jakie niesie ta wspotpraca
(niski koszt transportu, wysoka wydaj-

2z . ! 3
nos¢ prac przeladunkowych i zwigza-
ne z tym korzysci w postaci wzrostu
przepustowosci portu oraz zdolnosci 4.
przewozowej statkéw morskich, moz-
liwos¢ przetadunku poza portem, na re-
dzie itp.). Ranga portéw morskich 5.
w Europie wrecz wiagzana jest z mozli-
woscig powigzan drogami wodnymi - informacyjnych.

z zapleczem. Porty, ktére nie maja po-
wigzan z europejska sieciag drég wod-
nych, jak na przyktad porty francuskie,
uwazane sa za drugorzedne pomimo
znakomitych pozostatych warunkow

(polozenia i zagospodarowania). &

Duzym atutem transportu wodnego
srédladowego jest duza fadownos¢ nawigacji satelitarnej (Galileo).
i masowosc¢ floty rzecznej pozwalajaca 8 1 » b

L informacji, zarzadzania i oplat.

na sprawna obstuge nawet najwiek- )
szych statkéw morskich. Jeden duzy
statek rzeczny lub zestaw pchany zasta-
pi¢ moze bowiem nawet kilkaset samo- m galeziach transportu.

chodoéw. W efekcie udziat transportu
wodnego srédladowego w obstudze
portéw morskich jest znaczny i wyno-
si w Rotterdamie, przyjmujacym naj-
wieksze statki morskie, prawie 80%.

Tab. 1. Dziatania majgce na celu ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w transporcie o 60%.

Rozwdéj i wprowadzenie nowych paliw i systeméw napedowych zgodnych
z zasadg zrownowazonego rozwoju

Do 2030 r. — zmniejszenie o potowg liczby samochodoéw o napgdzie konwencjonalnym

w transporcie miejskim — zapewnienie do 2030 r. logistyki miejskiej wolnej od emisji CO,
w centrach gléwnych miast;

do 2050r. — eliminacja z miast samochodéw o napedzie konwencjonalnym.

Do 2050 r. — osiagnigcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego

w transporcie lotniczym;

do 2050 r. — ograniczenie do 40% emisji z paliw plynnych w transporcie morskim
(w miar¢ mozliwosci do 50%).

Optymalizacja dzialania multimodalnych lancuchéw logistycznych, m.in. poprzez
wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych galezi transportu

Do 2030 r. — przeniesienie 30% przewozow tadunkow na odlegto$¢ wigksza niz 300 km
z transportu samochodowego na inne galgzie i rodzaje, takie jak transport kolejowy
i wodny, a do 2050 r. — 50%; w tym celu niezbedne sg inwestycje infrastrukturalne.

Ukonczenie do 2050 r. budowy kolei duzych predkoscei, trzykrotny wzrost dlugosci
istniejacej sieci kolei duzych predkosci do 2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejowej
we wszystkich pafistwach cztonkowskich UE — do 2050 r. wigksza czg$¢ ruchu
pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna odbywac¢ sig transportem kolejowym;

Stworzenie do 2030 r. unijnej bazowej sieci transportowej TEN-T, a do 2050 r.
osiagniecie wysokiej jakosci i przepustowosci sieci oraz zapewnienie ustug

Zapewnienie do 2050 r. dostepu do wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowe;j siecia
kolejowa, najlepiej duzych predkosci, zapewnienie potaczen wszystkich najwazniejszych
portéw morskich z zapleczem transportem kolejowym i w miar¢ mozliwosci transportem
wodnym $rodladowym.

Wazrost efektywnosci transportu i wykorzystania infrastruktury dzigki systemom
informacji i instrumentom rynkowym

Wprowadzenie w Europie do 2020 r. systemu zarzadzania ruchem lotniczym (SERAR)
oraz zakonczenie prac nad Wspolnym Europejskim Obszarem Lotniczym, wdrozenie
odpowiednich systemow zarzadzania ruchem w transporcie ladowym i wodnym
(ERTEMS, ITS, SSN i LRIT, RIS). Wprowadzenie do eksploatacji europejskiego systemu

Ustanowienie do 2020 r. dla europejskiego transportu multimodalnego zasad systemu

Osiagnigcie do 2050 r. niemal zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowm,
zmniejszenie do 2020 r. liczby ofiar wypadkéw drogowych o 50%, dazenie do
zapewnienia UE pozycji §wiatowego lidera w zakresie bezpieczenstwa we wszystkichi

Przejscie na pelne stosowanie zasad: ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy placi” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji utrudnien, dotacji oraz generowania
przychodéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w transporcie.

Zrédto: opracowanie whasne na podst.: WHITE PAPER. Roadmap fo a Single European Transport Area
— Towards a competitive and resource efficient transport system Brussels, 28.3.2011, COM (2011) 144
final.

W Polsce, w ktérej tradycyjnie transport wodny srédlado-
wy odgrywat wazna role obstudze portéw Szczecin-Swinouj-
Scie (w najlepszym okresie obstugujac 25% obrotow tych por-

Brema ’ 9 22 69

Hamburg 7 31 64

Le Havre 15 13 72

Amsterdam 43 3 54

Antwerpia 43 12 45

Rotterdam 79 13 8

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

& Transport wodny $rédlgdowy . Transport kolejowy ! Transport samochodowy

Rys. 1. Struktura gafeziowa transportu zapleczowego wybranych por-
téw morskich w 2007 r. Zrédfo: Just add water. Inland Navigation Eu-
rope. Brussels 2009.
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tow), udzial tej gatezi zmniejszyt sie obecnie do okoto 11% [2].
W porcie Gdansk, w ktérym udziat tej galezi zawsze byt nie-
wielki, obecnie przewozy te sa incydentalne.

Tendencje zmian w transporcie zapleczowym
portow kontenerowych

W ostatnim dwudziestoleciu porty morskie charakteryzowa-
ly sie dynamicznym wzrostem obrotéw, w tym zwlaszcza ob-
rotéw kontenerowych (rysunek 2). Od 1990 roku przetadun-
ki kontenerowe najwiekszych w Europie portéw kontenerowych
wzrosly kilkukrotnie.

Spowodowato to problemy z przepustowoscia drég koto-
wych, ktérej nie mozna ze wzgledu na ograniczenia tereno-
we zwiekszy¢ w analogicznym stopniu. Podobne ograniczenia
dotyczyly czesto infrastruktury transportu kolejowego na za-
pleczu portéw morskich. Powstata wiec potrzeba zmiany struk-
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Rys. 2. Wzrost obrotéw kontenerowych portéw morskich (min TEU).
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: EU transport in figures, Lu-
xembourg 2012.

tury galeziowej transportu zapleczowego, ktora przejawia sie
szerszym wykorzystaniem transportu wodnego $rodladowe-
go do obstugi portéw kontenerowych.

Rola zeglugi w obstudze portéw morskich znacznie si¢ umoc-
nita wraz ze wzrostem wielkosci statkéw zawijajacych do por-
téw morskich, stwarzajacym zapotrzebowanie na przewozy jed-
norazowo duzych ilosci tadunkéw. Pojawienie sie w portach
statkow przewozacych jednorazowo kilkanascie tysiecy TEU
wplynelo na wzrost atrakcyjnosci transportu wodnego §réd-
ladowego, oferujgcego przewoz jednorazowo kilkuset konte-
neréw. Mozliwo$¢ przewiezienia calej partii tadunku przy po-
mocy kilkunastu zestawéw pchanych, zamiast kilku tysiecy
samochodow, oznacza dodatkowe korzysci nie tylko na kosz-
tach, ale réwniez na czasie przetadunku, nie moéwiac juz
o oszczednosciach na kosztach zewnetrznych.

Do gléwnych przestanek wzrostu roli transportu wodnego
srodladowego na zapleczu kontenerowych portéw morskich
zalicza sie:

e istnienie znacznych rezerw przepustowosci drég wodnych
® brak kongestii na §rédladowych drogach wodnych

e duza tadowno$¢ statkéw rzecznych

e konkurencyjny czas transportu drogami wodnymi

e niskie koszty transportu

¢ maly degradacyjny wplyw na Srodowisko.
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Rys. 3. Udziat fransportu wodnego $rédlgdowego w obstudze obrotow
kontenerowych portéw morskich w 2009 r. Zrédto: opracowanie wha-
sne na podst.: Usefull facts and figures. Platina 2012, www.naiades.in-
fo (dostep: 20.12.2012).

Dlatego tez przewozy kontenerowe w zegludze $rodlado-
wej stale rosna, a jej udziat w obstudze kontenerowych obro-
tow portéw morskich jest co prawda bardzo zréznicowany,
jednak w niektérych przypadkach przekracza 30% (rysu-
nek 3).

Efekty przyjaznych dla Srodowiska zmian struktury gatezio-
wej systemow transportowych sa szczegélnie widoczne w ta-
kich portach, jak Rotterdam, Antwerpia czy Amsterdam,
a plany rozwoju niektérych portéw przewiduja kontynuacje
tej tendengji, a nawet jej przyspieszenie. W Antwerpii zmia-
ny sa bardzo dynamiczne; w ciggu roku 2009 — 2010 udzial
transportu wodnego $rédladowego w obstudze przewozéw
kontenerowych wzrést az o 6%, a w roku 2020 planuje sie osia-
gnac 42% udzialu w tej gatezi (rysunek 4).
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Rys. 4. Struktura gateziowa obstugi obrotéw kontenerowych w Antwer-
pii. Zrédto: Cuypers K., Modal Shift Policy Strategic collaboration and
interconnectivity. Strategy & Development, Antwerp Port Authority 2011;
De Wachter H., Container rail fransport to and beyond the European
hinterland, Antwerp Port Authority, www.focevents-europe.com (dostep:
20.12.2012).
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Rys. 5. Struktura gateziowa obstugi obrotéw kontenerowych w Rofter-
damie. Zrédto: Philips Max, Key figures Port of Rotterdam, 2012; Phi-
lips Max, Smokovec S., Current capacifies and future developments of
the Port of Rotterdam, Ocfober 30, 2008, ZSSK Cargo Trade year 2009,
www.zscargo.sk (dostep: 20.12.2012); Materiaty poriu Rofferdam,
htip://www.portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Pages/conia-
iners.aspx (dostep: 20.12.2012).

Najwiekszym sukcesem w zmianie struktury gateziowej trans-
portu zapleczowego portu w Antwerpii jest wzrost udziatu
transportu wodnego $rédladowego wzdtuz Kanatu Alberta.
W tej relacji galaz ta w ciagu 12 lat zwickszyla swoj udziat
w przewozach konteneréw o 46% (z 21% w 1998 roku do 67%
w 2010 roku) kosztem transportu samochodowego, ktérego
udzial zmniejszyt sie z 79% do 33% [3]. Podobne zmiany zacho-
dza na zapleczu portu Rotterdam (rysunek 5). Réwniez niektd-
re mniejsze porty morskie, w ktérych obecnie udziat transpor-
tu wodnego $rodladowego w obstudze przewozow
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kontenerowych jest niewielki, tez planuja stopniowy wzrost
przewozow tej gatezi cho¢ efekty w takich portach beda du-
zo nizsze (rysunek 5).

Obok przedstawionych portow, ktére swoja przysztosé bu-
dujg w oparciu 0o wzmocnienie roli transportu wodnego
srédladowego, sa i takie, ktére rezygnuja z tej gatezi transpor-
tu, czasami na korzys$¢ transportu kolejowego. Przykladem tu
moga by¢ polskie porty morskie. W porcie Gdansk, potaczo-
nym droga wodna z zapleczem, pomimo bardzo dynamiczne-
go wzrostu obrotéw kontenerowych oraz probleméw z infra-
struktura transportu samochodowego i kolejowego, dotychczas
brak koncepcji wykorzystania drogi wodnej Dolnej Wisly do
przewozow kontenerédw, cho¢ wielu potengjalnych odbiorcow
jest zlokalizowanych nad ta droga wodna. Port wiaze swoja

o5 -
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Rys. 6. Przewozy konteneréw zeglugq $rédlgdowq w obstudze wybra-
nych portéw w 2008 r. Zrédto: opracowanie wiasne na podsiawie: Nof-
teboom T., The role of intermodal fransport and inland ferminals in ‘gre-
en” port strategy: experiences from Europe, World Ocean Forum 2010
Busan, 14-17 Nov 2010.

przyszito$¢ z transportem kolejowym. Podobnie Battycki Ter-
minal Kontenerowy w Gdyni, w ktérym w 2012 roku 40%
obrotow kontenerowych byto obstugiwanych w relacjach la-
dowych przez transport kolejowy (w 2011 roku byto to 37%,
w 2010 roku — 15%, a w 2007 roku — jedynie 5%) [4].

Whioski

Przedstawione dotychczasowe dokonania w zakresie zmia-
ny roli transportu wodnego $rédlagdowego w strukturze gate-
ziowej transportu zapleczowego portéw morskich pozwala-
ja stwierdzi¢, ze:

o skala dotychczasowych doswiadczef w przewozach fadun-
kow jest relatywnie niewielka i cho¢ lokalnie wplywaja one
niejednokrotnie w istotny sposdb na poprawe jakosci ustug
transportowych oraz zmniejszenie degradacyjnego wply-
wu transportu na srodowisko, zmiany te nie znajduja swo-
jego odzwierciedlenia w strukturze gateziowej przewozéw
ogo6tem

e istnieje ogromne zréznicowanie przestrzenne wdrazania tych
zmian (sa regiony, w ktérych zmiany sa bardzo zaawanso-
wane, a kierunki dalszego rozwoju wyraznie okreslone), sa
kraje w ktérych trudno sie doszukaé choéby realnych planéw
rozwoju (na przyklad transportu wodnego $rédladowego

20

Logistyka 5/2013

w obstudze portéw morskich w Polsce), szczegélnie duze
réznice wystepuja miedzy krajami Zachodniej i Wschodniej
Europy

e dotychczasowe pozytywne do$wiadczenia moga by¢ stymu-
latorem zmian w innych portach

e osiagniecie zatozonych w Biatej Ksiedze UE z 2011 roku ce-
16w nie bedzie proste, ze wzgledu na wspomniane wczes$niej
duze zréznicowanie we wdrazaniu zmian w systemach trans-
portowych oraz ogromne potrzeby infrastrukturalne, warun-
kujace ich realizagje.

Polska na tle przedstawionych do$wiadczen nie moze pochwa-
li¢ sie osiagnieciami, a zmian w strukturze gateziowej transpor-
tu zapleczowego na korzy$¢ transportu wodnego $rodladowe-
go trudno oczekiwa¢ wobec braku planéw rozwoju
infrastruktury tej gatezi transportu. By¢ moze jednak przedsta-
wione doswiadczenia innych krajéw skionia do refleksji nad pro-
wadzona w odniesieniu do tej gatezi polityka transportowa.

Streszczenie

Celem artykutu jest préba wskazania dotychczasowych do-
Swiadczen w ksztattowaniu zrownowazonej struktury gatezio-
wej transportu zapleczowego portéw morskich na przyktadzie
udziatu transportu wodnego $rodladowego w obstudze obro-
tow kontenerowych. Przeprowadzone analizy zmian wykazaly
ogromne zréznicowanie przestrzenne we wdrazaniu zatozen Bia-
tej Ksiegi UE z 2011 roku na zapleczu portéw kontenerowych.
Dotychczasowe pozytywne doswiadczenia jednak moga by¢ sty-
mulatorem zmian w innych portach. R6znice w poziomie roz-
woju infrastruktury i we wdrazaniu zmian sprawiaja, Ze osiagnie-
cie zatozonych w Biatej Ksiedze UE z 2011 roku celéw nie bedzie
proste.

INLAND WATER TRANSPORT IN A MODAL
SPLIT OF CONTAINER SEAPORT

Abstract

This article attempts to identify previous experience in the de-
velopment of sustainable modal structure on the example of the
share of inland water transport in the modal split of container
seaports. The analyzes carried out showed a huge differences
in the implementation the trends presented in the EU White Pa-
per of 2011 on the modal split of the container ports. Positive
experience, however, may stimulate changes in other ports. Dif-
ferences in the level of infrastructure development and the im-
plementation of changes can cause that, the achievement of the
trends from EU White Paper of 2011, will not be easy.
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