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Il Konteneryzacja w zegludze $rédlqdowej w Polsce

W $wietle dynamicznie rozwijajgcej sie
wymiany handlowej, a jednoczes$nie po-
trzeby zréwnowazonego rozwoju trans-
portu, coraz wyrazniej na szczeblu wladz
unijnych akcentowana jest konieczno$¢
skoordynowania rozwoju wszystkich ga-
tezi transportu, jako warunku zwieksze-
nia wydajnosci i optymalizacji funkcjono-
wania europejskiego systemu transpor-
towego. Potrzeba ta wigze sie miedzy in-
nymi z rozszerzaniem sfery zastosowa-
nia zeglugi srodladowe;j.

Do gléwnych przysztosciowych sfer
zastosowania tej galezi w transporcie
tadunkow zalicza sie:

* umocnienie sie w tradycyjnych sfe-
rach zastosowania, to jest w przewo-
zach tadunkoéw plynnych i masowych
suchych

* poszukiwanie nisz rynkowych takich,
jak przewozy samochodéw osobo-
wych, Smieci2, dobr podlegajacych re-
cyklingowi

* obstuge nowych, dynamicznie rozwi-
jajgcych sie sektorow, takich jak prze-
wozy débr konsumpcyjnych, zywno-
Sci

* umacnianie pozycji w obstudze fa-
dunkéw przewozonych w kontene-
rach3.

Przestanki rozwoju konteneryzacji
w zegludze Srodlgdowej

W zwigzku ze spodziewanym dal-
szym, dynamicznym rozwojem konte-
neryzacji w nowych krajach cztonkow-
skich UE, przyszla pozycja zeglugi $rod-
ladowej zwigzana jest w duzym stopniu
z wlaczeniem tej gatezi w obstuge ob-
rotow kontenerowych w portach mor-
skich. Potrzeba ta w znacznym stopniu
wynika z jej naturalnych predyspozycji
do obstugi tego typu przewozéw. Do
glownych przestanek rozwoju kontene-
ryzacji w zegludze $rédlgdowej zalicza
sie:

e istnienie znacznych rezerw przepu-
stowosci drog wodnych
* brak kongestii na $rédladowych dro-
gach wodnych
* duza tadownos¢ statkow rzecznych
* konkurencyjny czas transportu droga-
mi wodnymi
* niskie koszty transportu
e transport relatywnie przyjazny dla
srodowiska.
0d 1990 roku, w ciggu 15 lat, przela-
dunki kontenerowe najwiekszego
w Europie portu kontenerowego w Rot-
terdamie wzrosly niemal dwukrotnie;
w Hamburgu 3,5-krotnie; w Antwerpii
4-krotnie; w Bremie i Bremerhaven nie-
mal 3-krotnie (rysunek 1). Gwaltowny
rozwoj obrotéow kontenerowych por-
tow morskich oraz wzrost wielkosci
kontenerowcow komorowych przyczy-
nity sie do znacznych zmian w pozycji
transportu wodnego Srédladowego na
zapleczu portéw morskich. Zadna z ga-
tezi transportu zapleczowego nie byla
w stanie podofa¢ nowym wyzwaniom,
przede wszystkim ze wzgledu na ogra-

niczone mozliwosci rozbudowy infra-
struktury; wyjatkiem jest transport
wodny $rodladowy, ktorego drogi majg
duze rezerwy przepustowosci.

Ponadto pojawienie sie w portach
statkow przewozacych jednorazowo
6 000 TEU i wiecej wplyneto na wzrost
atrakcyjno$ci transportu wodnego
srodladowego, oferujacego przewodz
jednorazowo kilkuset kontenerow.
Mozliwos¢ przewiezienia calej partii ta-
dunku przy pomocy kilkunastu zesta-
wow pchanych zamiast kilku tysiecy sa-
mochodoéw, oznacza dodatkowe korzy-
$ci nie tylko na kosztach, ale réwniez
na czasie przetadunku, nie méwiac juz
o oszczednosciach na kosztach ze-
wnetrznych.

Przewozy kontenerdw

w zegludze srodlgdowej w krajach
Europy Zachodniej

Przedstawione przestanki spowodo-
waly, ze w krajach Europy Zachodniej
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Rys. 1. Przetadunki konfenerowe w wybranych portach europejskich (min TEU).
Zrédfo: opracowanie wtasne na podst.: EU Energy and Transport in Figures 2005. European

Commission. Luxemburg 2006.

1 Prof. zw. dr hab. K.Wojewo6dzka-Krol i dr R.Rolbiecki — Katedra Polityki Transportowej, Wydzial Ekonomiczny, Uniwersytet Gdanski (przyp. red.).

2 W krajach Europy Zachodniej zegluga srédladowa jest wykorzystana do wywozu odpadéw, w tym takze z uzyciem konteneréw, z aglomeracji miejskich
m.in. we Frangji (rocznie 500 mIn t odpadéw), W.Brytanii (650 tys. t) i Holandii.

3 Prospects of inland navigation within the enlarged Europe. Brussels, 24 & 25 February 2005.
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Tab. 1. Udziat zeglugi $rédlgdowej w obstudze przetadunkéw konteneréw w porcie Antwerpia w 2002 roku (%).

Gatqgz transportu 2002 2003 2004 2005
Transport drogowy 58,9 60,0 60,5 59,8
Zegluga $rédlgdowa 30,5 30,5 32,1 32,9
Transport kolejowy 10,6 9,5 7,4 7,3
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: materiaty: Antwerp Port Authority/Antwerp Port Federation — SEA.

zegluga $rodladowa zajmuje znaczgca
pozycje w obstudze obrotow kontene-
rowych w portach morskich. Z szacun-
kow wynika, ze ponad 1 mln TEU rocz-
nie, to jest okoto 60% ogdlnych przewo-
z6w kontenerowych na Renie (rysunek
2), to obstuga zapleczowa portéw Rot-
terdam, Amsterdam i Antwerpia. Na po-
czatku lat 90. udzial zeglugi srodlado-
wej w obrotach kontenerowych tych
portéw wynosit 15%4i wedlug prognoz
z 1995 r. mial osiggng¢ w 2000 roku —
30%, a w 2010 roku — 40%. Prognozy te
zostaly przekroczone znacznie wcze-
$niej i obecnie na przyklad udzial ze-
glugi w obrotach kontenerowych portu
Rotterdam wynosi okoto 60%>.

W porcie Antwerpia udzial transpor-
tu wodnego $rodladowego w obstudze
tadunkéw  kontenerowych  siegat
w 2002 roku 26% (tabela 1); do 2005 ro-
ku udzial ten zwiekszyt sie do 32%6.

Rowniez w innych portach morskich
odnotowany zostal znaczny wzrost po-
zyqji zeglugi. W latach 1993 — 2003 prze-
wozy konteneréw transportem wodnym
srédlagdowym w obstudze obrotéw kon-
tenerowych portu morskiego w Hambur-
gu wzrosly ponad 150 razy (rysunek 3).
Tak duza dynamika przewozow jest efek-
tem wlaczenia Laby” w system przewo-
z6w multimodalnych. Od 1999 roku na
tej drodze wodnej utrzymywana jest sta-
fa linia kontenerowa pomiedzy portem
morskim a portami rzecznymi Torgu, Rie-
sa oraz Drezno (przewozy te organizo-
wane sa raz w tygodniu)s.

Aktualne tendencje rozwoju transpor-
tu w Europie zmierzaja w kierunku
sprzyjajacym zwiekszaniu roli transportu
wodnego srodladowego w obstudze ob-
rotéw kontenerowych portéw morskich:
* ro$nie udziat fadunkéw przewozo-

Srednioroczne tempo z
- lata 2000/2005 - 108,7%
. -lata 2004/2003 - 119,4%
- lata 2004/2005 - 109,5%

| W tym 1 min TEU rocznie
| w relacjach z portami morg
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Rys. 2. Przewozy kontenerowe na Renie w latach 1975 - 2005 w tys. TEU.

Zrédfo: L.Lavenroth: Der Rein bleibt die Hauptschlagader des Containerverkehrs per Binnen-
schiff. ,Internationales Verkehrswesen” 1994, nr 7-8; Marktbeobachtung der Europischen Bin-
nenschifffahrt 2006-1. Sekretariat der ZKR, Strasbourg 2007.

nych w kontenerach, w tym drogg

morska

* stale zwiekszajg sie obroty kontene-
rowe portéw morskich

e coraz wieksze statki kontenerowe
wplywaja do portéw europejskich

* ro$nie kongestia na drogach

* transport kolejowy na zapleczu por-
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Rys. 3. Przewozy kontenerowe zeglugq srédlqdowq do i z portu Hamburg.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw portu Hamburg.

4 G.Schuh: Binnenschiffahrt als Helfter im Kampf gegen den drohendrn Verkehrsinfarkt. ,,Binnenschiffahrt - ZfB” 1993, nr 15-16.
5 K.Wojewddzka-Krol, R.Rolbiecki, W.Rydzkowski: Transport wodny srédladowy. Wydawnictwo UG, Gdansk 2007, s.152.

6 Materialy: Antwerp Port Authority/Antwerp Port Federation — SEA.
7 Na Labie mozliwa jest eksploatacja zestawow zlozonych z 10 barek o zdolnosci przewozowej 240 TEU (w dwoch warstwach konteneréw) lub zestawow

zlozonych z 8 barek o zdolnosci przewozowej 192 TEU (w dwoch warstwach konteneréw).

8 H.W. D(nner: Wasserstrasse f(r die Containerschiffahrt. Die Mittel - und Oberelbe. ,Binnenschiffahrt - ZfB” 2000.
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tow morskich osigga granice przepu-

stowosci.

Perspektywiczna rola tej gatezi w tym
segmencie rynku zaleze¢ bedzie jednak
od inwestycji taborowych i infrastruk-
turalnych, a takze od wdrazania nowo-
czesnych, inteligentnych systemow
transportowych.

Przestanki rozwoju konteneryzacji
na drogach wodnych w Polsce

Wysoka dynamika przewozow konte-
nerowych charakterystyczna jest takze
dla akwenu Morza Battyckiego, mimo
peryferyjnego poltozenia wzgledem
Swiatowych szlakéw zeglugowych
i centrow gospodarczych. Tendencja ta
dotyczy réwniez portow morskich
w Polsce. W 2006 roku, w najwiekszym
porcie morskim w Polsce — Gdyni —
przetadunki konteneréw wynosity po-
nad 460 000 TEU, co w poréwnaniu
z 2002 rokiem oznacza wzrost obrotéw
kontenerowych o ponad 80%. Jeszcze
wiekszy wzrost przefadunkéw obser-
wuje sie w porcie Gdansk oraz zespole
portéw Szczecin i Swinoujscie. Jak wy-
nika z rysunku 4, w latach 2002 — 2006
obroty kontenerowe w tych portach
wzrosly odpowiednio: prawie 4-krotnie
i 2-krotnie.

W $wietle umacniania sie miedzyna-
rodowych powigzan gospodarczych,
w wyniku proceséw integracyjnych
w Europie, mozna oczekiwac¢ intensyfi-
kacji wymiany handlowej w rejonie Mo-
rza Battyckiego. Rosnace przewozy
kontenerowe w transporcie morskim sg
przestanka podejmowania inwestycji
majacych na celu zwiekszenie potencja-
tu przetadunkowego portéw morskich
w Polsce.

W najwiekszym polskim porcie kon-
tenerowym, w Gdyni, od kilku lat liczba
przetadowywanych konteneréw rosnie
w tempie dwucyfrowym, a w styczniu
2007 roku wzrost w stosunku do roku
ubieglego wynidst 32,4%%. W porcie
tym funkcjonuja obecnie dwa terminale
kontenerowe: modernizowany Battycki

Obroty kontenerowe w 2006 r. 582
600
461,2 2002=100%
500 - Gdynia - 180,5%
Gdansk - 388,1%

400 + Szczecin-Swinoujécie - 218,6%
] Razem - 199,4%
=300
[
b

200 78,4

’ 42,4
100 -
0]
Gdynia Gdansk Szczecin- Razem
Swinoujécie

Rys. 4. Przefadunki konteneréw w portach morskich w Polsce (tys. TEU).
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Statystyki kontenerowe. W: Kontenery. Transport
kontenerowy i multimodalny. Dodatek do ,Namiary na Morze i Handel” marzec 2007.

Terminal Kontenerowy i nowy, konku-
rencyjny terminal kontenerowy DCT.

W Gdansku od 1998 roku funkcjonu-
je GTK, a od 1 czerwca 2007 roku nowy,
glebokowodny terminal kontenerowy
(DCT), ktory jako jedyny w Polsce be-
dzie mogt obstugiwac najwieksze statki
kontenerowe eksploatowane na Baity-
ku. W tym czasie terminal bedzie wy-
posazony w nabrzeze o diugosci 200
m i jedno stanowisko dla statkéw ro-ro.
Po calkowitym zakonczeniu pierwsze-
go etapu budowy, przewidywanym
na wrzesien 2007 roku, terminal osig-
gnie roczng zdolno$¢ przetadunkowg
500 000 TEU19, ktéra docelowo bedzie
mogta by¢ zwielokrotniona, nawet do
2,5 min TEU. Obecnie wybudowano
juz 2 km linii kolejowej i 2 bocznice
o dtugosci 600 m, a z zalozen progra-
mu inwestycyjnego wynika, ze jest na-
wet mozliwo$¢ wybudowania dwoch
kolejnych linii kolejowych. Dla po-
trzeb transportu samochodowego ter-
minal bedzie wyposazony w 4 bramy
wjazdowe i 4 wyjazdowe!l.

Rosngce obroty kontenerowe staly
sie takze postawg inwestycji w portach
morskich Szczecin i Swinoujscie.
W porcie Szczecin w 2007 roku ma by¢
wybudowana infrastruktura niezbedna
dla stworzenia Zachodniopomorskiego
Centrum Logistycznego (ZCL) oraz ter-

minal kontenerowy na Ostrowie Gra-
bowskim. W ramach tworzenia Zachod-
niopomorskiego Centrum Logistyczne-
go (okoto 30 ha) realizowane inwesty-
cje w zakresie infrastruktury transportu
obejmujg budowe parkingu dla samo-
chodéw ciezarowych wraz z podstawo-
wym wyposazeniem, samochodowych
drég dojazdowych o diugosci 1850 m oraz
toréw kolejowych o diugosci 1300 m.
Ponadto w Szczecinie realizowane sg
obecnie inwestycje infrastrukturalne
majace na celu utworzenie termina-
lu kontenerowego na Ostrowie Gra-
bowskim, o zdolnosci przetadunkowej
80 000 TEU12.

Wedltug zalozen programowych, re-
alizowane obecnie inwestycje portowe
maja umozliwi¢ dostosowanie portéw
morskich w Polsce do wymagan nowo-
czesnych systemow transportowych
oraz wlaczenie w sie¢ zachodnioeuro-
pejskich centréw logistycznych. Poja-
wiajg sie jednak znaczne obawy co do
przysztego funkcjonowania polskich
terminali kontenerowych wobec pro-
bleméw rozwoju transportu zapleczo-
wego, ktéry mogiby obstugiwac rosna-
ce obroty kontenerowe polskich por-
tow morskich. Brak autostrady Al
i opo6znienia w jej realizacji, odlegta
perspektywa modernizacji przestarza-
tego transportu kolejowego i brak kon-

9 M. Borkowski: Kontenery grzezng w procedurach. W: Kontenery. Transport kontenerowy i multimodalny. Dodatek do ,Namiary na Morze i Handel” ma-

rzec 2007.

10 Zdolnos¢ przetadunkowa Baltyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni wynosi 750 000 TEU.
11 M. Borkowski: Gdanski terminal staje do rywalizacji. W: Kontenery. Transport kontenerowy i multimodalny. Dodatek do ,Namiary na Morze i Handel”

marzec 2007.

12 Inwestycje w portach ujscia Odry. ,,Czas Morza” 2006, nr 3.

Logistyka 4/2007

Poszukiwany KONSULTANT ds. WDROZEN systemu Microsoft Dynamics AX

Bonair SA

http:/www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d7/1a/2065531.htm



cepcji wykorzystania transportu wod-
nego S$rédladowego powoduja, ze
transport zapleczowy juz w najbliz-
szym czasie sta¢ sie¢ moze barierg roz-
woju konteneryzacji w portach mor-
skich.

Liczenie na to, ze w Polsce nie poja-
wig sie problemy, z ktérymi musiaty
zmierzy¢ sie na zapleczach portow
morskich inne kraje Europy Zachodniej,
wydaje sie nieuzasadnione. Jezeli dzis,
przy budowie terminali kontenerowych
i infrastruktury transportu zapleczowe-
go nie uwzgledni sie rozwoju wszyst-
kich gafezi transportu, w tym réwniez
transportu wodnego s$rédladowego,
w przyszioSci oznacza¢ to moze, ze
szansa na zrownowazony rozwoj trans-
portu zapleczowego zostanie zaprze-
paszczona.

Whioski

Wspolczesna, proekologiczna euro-
pejska polityka transportowa zmierza
do wykorzystania kazdej, przyjaznej dla
srodowiska gatezi transportu w mozli-
wie najwiekszym zakresie zakladajac,
ze zdjecie z drég nawet najmniejszej
liczby samochodéw daje efekty, kto-
rych nie mozna lekcewazyc¢.

W Polsce przez lata uksztattowata
sie polityka traktujgca gatezie transpor-
tu jako przede wszystkim konkurencyj-
ne, a nie wzajemnie uzupetniajgce. Przy
czym konkurencja ta pojmowana byla
jako rywalizacja o $rodki na rozwdj
i preferencje rozwojowe, a nie jako

sposob poprawy jakosci usiug transpor-
towych. Polityka taka w zasadzie poku-
tuje do dzis.

Przy opracowywaniu kolejnych wersji
polityki transportowej zegluga, wbrew
tendencjom europejskim, jest pomijana
lub traktowana marginesowo. Nieliczni
zwolennicy proekologicznej polityki
transportowej napotykajg opér trudny
do pokonania. Lokalne zaangazowanie
w rozwoj drég wodnych nie jest nieste-
ty wystarczajgce dla zapewnienia trwa-
tych perspektyw rozwoju droég wod-
nych, ktore sg warunkiem stworzenia
gatezi zdolnej konkurowa¢ na rynku
transportowym.

Tendencje europejskie sktaniaja do
zmiany tej polityki i przynajmniej do
podjecia badan majgcych na celu okre-
Slenie perspektywicznej roli tej gatezi
transportu w obstudze obrotéw konte-
nerowych portéw morskich w Polsce.
Wyniki takich badan, by¢ moze byltyby
potwierdzeniem sfusznosci obecnie
prowadzonej polityki transportowej
panstwa w odniesieniu do zeglugi $rod-
ladowej, ale mogtyby by¢ tez podstawa
decyzji weryfikujgcych realizowane
obecnie inwestycje portowe.

STRESZCZENIE

Wysoka dynamika obrotéw kontenerowych
i budowa centréw logistycznych w portach
morskich w krajach UE wymaga usprawnienia
transportu zapleczowego. Ograniczenia in-
frastrukturalne w transporcie kolejowym

Firl i Sagan . Ujbatiiak
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Fot. 1. Kontenerowiec obstugiwany w porcie Gdynia. Zrédto: www.port.gdynia.pl
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i drogowym przyczynily sie do przejecia
znacznej czesci tych obrotéw przez zegluge
srodladowa. W Polsce, mimo analogicznych
tendencji w portach morskich, problem
transportu zapleczowego nie zostal perspek-
tywicznie rozwigzany. Stad potrzeba badan
dotyczacych roli tej galezi w przewozach
kontenerowych i decyzji w tym zakresie.

SUMMARY
Containerization in Inland Navigation in Poland

Fast growth in container operations and loca-
ting logistics centers in sea ports of the EU
countries calls for improvements in hinter-
land transport. Infrastructural limitations of
rail and road modes have resulted in a signi-
ficant part of container transport operations
in the hinterland being carried out by inland
navigation. In Poland, the issue of transport
in the hinterland has not been settled in the
long run, although such a long-term appro-
ach has been adopted in sea ports. Accordin-
gly, there is an urgent need for research into
this mode of transport and relevant decisions
have to be taken promptly.
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