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W Êwietle dynamicznie rozwijajàcej si´
wymiany handlowej, a jednoczeÊnie po-
trzeby zrównowa˝onego rozwoju trans-
portu, coraz wyraêniej na szczeblu w∏adz
unijnych akcentowana jest koniecznoÊç
skoordynowania rozwoju wszystkich ga-
∏´zi transportu, jako warunku zwi´ksze-
nia wydajnoÊci i optymalizacji funkcjono-
wania europejskiego systemu transpor-
towego. Potrzeba ta wià˝e si´ mi´dzy in-
nymi z rozszerzaniem sfery zastosowa-
nia ˝eglugi Êródlàdowej. 

Do g∏ównych przysz∏oÊciowych sfer
zastosowania tej ga∏´zi w transporcie
∏adunków zalicza si´:
•umocnienie si´ w tradycyjnych sfe-

rach zastosowania, to jest w przewo-
zach ∏adunków p∏ynnych i masowych
suchych

•poszukiwanie nisz rynkowych takich,
jak przewozy samochodów osobo-
wych, Êmieci2, dóbr podlegajàcych re-
cyklingowi

•obs∏ug´ nowych, dynamicznie rozwi-
jajàcych si´ sektorów, takich jak prze-
wozy dóbr konsumpcyjnych, ˝ywno-
Êci

•umacnianie pozycji w obs∏udze ∏a-
dunków przewo˝onych w kontene-
rach3.

Przes∏anki rozwoju konteneryzacji 
w ˝egludze Êródlàdowej

W zwiàzku ze spodziewanym dal-
szym, dynamicznym rozwojem konte-
neryzacji w nowych krajach cz∏onkow-
skich UE, przysz∏a pozycja ˝eglugi Êród-
làdowej zwiàzana jest w du˝ym stopniu
z w∏àczeniem tej ga∏´zi w obs∏ug´ ob-
rotów kontenerowych w portach mor-
skich. Potrzeba ta w znacznym stopniu
wynika z jej naturalnych predyspozycji
do obs∏ugi tego typu przewozów. Do
g∏ównych przes∏anek rozwoju kontene-
ryzacji w ˝egludze Êródlàdowej zalicza
si´: 

• istnienie znacznych rezerw przepu-
stowoÊci dróg wodnych

•brak kongestii na Êródlàdowych dro-
gach wodnych 

•du˝à ∏adownoÊç statków rzecznych
•konkurencyjny czas transportu droga-

mi wodnymi
•niskie koszty transportu
•transport relatywnie przyjazny dla

Êrodowiska. 
Od 1990 roku, w ciàgu 15 lat, prze∏a-

dunki kontenerowe najwi´kszego
w Europie portu kontenerowego w Rot-
terdamie wzros∏y niemal dwukrotnie;
w Hamburgu 3,5-krotnie; w Antwerpii
4-krotnie; w Bremie i Bremerhaven nie-
mal 3-krotnie (rysunek 1). Gwa∏towny
rozwój obrotów kontenerowych por-
tów morskich oraz wzrost wielkoÊci
kontenerowców komorowych przyczy-
ni∏y si´ do znacznych zmian w pozycji
transportu wodnego Êródlàdowego na
zapleczu portów morskich. ˚adna z ga-
∏´zi transportu zapleczowego nie by∏a
w stanie podo∏aç nowym wyzwaniom,
przede wszystkim ze wzgl´du na ogra-

niczone mo˝liwoÊci rozbudowy infra-
struktury; wyjàtkiem jest transport
wodny Êródlàdowy, którego drogi majà
du˝e rezerwy przepustowoÊci.

Ponadto pojawienie si´ w portach
statków przewo˝àcych jednorazowo 
6 000 TEU i wi´cej wp∏yn´∏o na wzrost
atrakcyjnoÊci transportu wodnego
Êródlàdowego, oferujàcego przewóz
jednorazowo kilkuset kontenerów.
Mo˝liwoÊç przewiezienia ca∏ej partii ∏a-
dunku przy pomocy kilkunastu zesta-
wów pchanych zamiast kilku tysi´cy sa-
mochodów, oznacza dodatkowe korzy-
Êci nie tylko na kosztach, ale równie˝
na czasie prze∏adunku, nie mówiàc ju˝
o oszcz´dnoÊciach na kosztach ze-
wn´trznych. 

Przewozy kontenerów 
w ˝egludze Êródlàdowej w krajach
Europy Zachodniej

Przedstawione przes∏anki spowodo-
wa∏y, ˝e w krajach Europy Zachodniej
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Rys. 1. Prze∏adunki kontenerowe w wybranych portach europejskich (mln TEU).
èród∏o: opracowanie w∏asne na podst.: EU Energy and Transport in Figures 2005. European
Commission. Luxemburg 2006.

1 Prof. zw. dr hab. K.Wojewódzka-Król i dr R.Rolbiecki – Katedra Polityki Transportowej, Wydzia∏ Ekonomiczny, Uniwersytet Gdaƒski (przyp. red.).
2 W krajach Europy Zachodniej ˝egluga Êródlàdowa jest wykorzystana do wywozu odpadów, w tym tak˝e z u˝yciem kontenerów, z aglomeracji miejskich
m.in. we Francji (rocznie 500 mln t odpadów), 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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˝egluga Êródlàdowa zajmuje znaczàcà
pozycj´ w obs∏udze obrotów kontene-
rowych w portach morskich. Z szacun-
ków wynika, ˝e ponad 1 mln TEU rocz-
nie, to jest oko∏o 60% ogólnych przewo-
zów kontenerowych na Renie (rysunek
2), to obs∏uga zapleczowa portów Rot-
terdam, Amsterdam i Antwerpia. Na po-
czàtku lat 90. udzia∏ ˝eglugi Êródlàdo-
wej w obrotach kontenerowych tych
portów wynosi∏ 15%4 i wed∏ug prognoz
z 1995 r. mia∏ osiàgnàç w 2000 roku –
30%, a w 2010 roku – 40%. Prognozy te
zosta∏y przekroczone znacznie wcze-
Êniej i obecnie na przyk∏ad udzia∏ ˝e-
glugi w obrotach kontenerowych portu
Rotterdam wynosi oko∏o 60%5.

W porcie Antwerpia udzia∏ transpor-
tu wodnego Êródlàdowego w obs∏udze
∏adunków kontenerowych si´ga∏
w 2002 roku 26% (tabela 1); do 2005 ro-
ku udzia∏ ten zwi´kszy∏ si´ do 32%6.

Równie˝ w innych portach morskich
odnotowany zosta∏ znaczny wzrost po-
zycji ˝eglugi. W latach 1993 – 2003 prze-
wozy kontenerów transportem wodnym
Êródlàdowym w obs∏udze obrotów kon-
tenerowych portu morskiego w Hambur-
gu wzros∏y ponad 150 razy (rysunek 3).
Tak du˝a dynamika przewozów jest efek-
tem w∏àczenia ¸aby7 w system przewo-
zów multimodalnych. Od 1999 roku na
tej drodze wodnej utrzymywana jest sta-
∏a linia kontenerowa pomi´dzy portem
morskim a portami rzecznymi Torgu, Rie-
sa oraz Drezno (przewozy te organizo-
wane sà raz w tygodniu)8. 

Aktualne tendencje rozwoju transpor-
tu w Europie zmierzajà w kierunku
sprzyjajàcym zwi´kszaniu roli transportu
wodnego Êródlàdowego w obs∏udze ob-
rotów kontenerowych portów morskich:
• roÊnie udzia∏ ∏adunków przewo˝o-

nych w kontenerach, w tym drogà
morskà 

• stale zwi´kszajà si´ obroty kontene-
rowe portów morskich

• coraz wi´ksze statki kontenerowe
wp∏ywajà do portów europejskich

• roÊnie kongestia na drogach
• transport kolejowy na zapleczu por-

Rys. 2. Przewozy kontenerowe na Renie w latach 1975 - 2005 w tys. TEU.
èród∏o: L.Lauenroth: Der Rein bleibt die Hauptschlagader des Containerverkehrs per Binnen-
schiff. „Internationales Verkehrswesen” 1994, nr 7-8; Marktbeobachtung der Europischen Bin-
nenschifffahrt 2006-I. Sekretariat der ZKR, Strasbourg 2007.

Rys. 3. Przewozy kontenerowe ˝eglugà Êródlàdowà do i z portu Hamburg.
èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie materia∏ów portu Hamburg.

4 G.Schuh: Binnenschiffahrt als Helfter im Kampf gegen den drohendrn Verkehrsinfarkt. „Binnenschiffahrt - ZfB” 1993, nr 15-16.
5 K.Wojewódzka-Król, R.Rolbiecki, W.Rydzkowski: Transport wodny Êródlàdowy. Wydawnictwo UG, Gdaƒsk 2007, s.152.
6 Materia∏y: Antwerp Port Authority/Antwerp Port Federation – SEA.
7 Na ¸abie mo˝liwa jest eksploatacja zestawów z∏o˝onych z 10 barek o zdolnoÊci przewozowej 240 TEU (w dwóch warstwach kontenerów) lub zestawów
z∏o˝onych z 8 barek o zdolnoÊci przewozowej 192 TEU (w dwóch warstwach kontenerów).
8 H.W. D(nner: Wasserstrasse f(r die Containerschiffahrt. Die Mittel - und Oberelbe. „Binnenschiffahrt - ZfB” 2000.

Tab. 1. Udzia∏ ˝eglugi Êródlàdowej w obs∏udze prze∏adunków kontenerów w porcie Antwerpia w 2002 roku (%).

Ga∏àê transportu 2002 2003 2004 2005

Transport drogowy 058,9 060,0 060,5 059,8

˚egluga Êródlàdowa 030,5 030,5 032,1 032,9

Transport kolejowy 010,6 009,5 007,4 007,3

Razem 100,0 100,0 100,0 100,0

èród∏o: materia∏y: Antwerp Port Authority/Antwerp Port Federation – SEA.
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tów morskich osiàga granice przepu-
stowoÊci.
Perspektywiczna rola tej ga∏´zi w tym

segmencie rynku zale˝eç b´dzie jednak
od inwestycji taborowych i infrastruk-
turalnych, a tak˝e od wdra˝ania nowo-
czesnych, inteligentnych systemów
transportowych.

Przes∏anki rozwoju konteneryzacji 
na drogach wodnych w Polsce

Wysoka dynamika przewozów konte-
nerowych charakterystyczna jest tak˝e
dla akwenu Morza Ba∏tyckiego, mimo
peryferyjnego po∏o˝enia wzgl´dem
Êwiatowych szlaków ˝eglugowych
i centrów gospodarczych. Tendencja ta
dotyczy równie˝ portów morskich
w Polsce. W 2006 roku, w najwi´kszym
porcie morskim w Polsce – Gdyni –
prze∏adunki kontenerów wynosi∏y po-
nad 460 000 TEU, co w porównaniu
z 2002 rokiem oznacza wzrost obrotów
kontenerowych o ponad 80%. Jeszcze
wi´kszy wzrost prze∏adunków obser-
wuje si´ w porcie Gdaƒsk oraz zespole
portów Szczecin i ÂwinoujÊcie. Jak wy-
nika z rysunku 4, w latach 2002 – 2006
obroty kontenerowe w tych portach
wzros∏y odpowiednio: prawie 4-krotnie
i 2-krotnie. 

W Êwietle umacniania si´ mi´dzyna-
rodowych powiàzaƒ gospodarczych,
w wyniku procesów integracyjnych
w Europie, mo˝na oczekiwaç intensyfi-
kacji wymiany handlowej w rejonie Mo-
rza Ba∏tyckiego. Rosnàce przewozy
kontenerowe w transporcie morskim sà
przes∏ankà podejmowania inwestycji
majàcych na celu zwi´kszenie potencja-
∏u prze∏adunkowego portów morskich
w Polsce. 

W najwi´kszym polskim porcie kon-
tenerowym, w Gdyni, od kilku lat liczba
prze∏adowywanych kontenerów roÊnie
w tempie dwucyfrowym, a w styczniu
2007 roku wzrost w stosunku do roku
ubieg∏ego wyniós∏ 32,4%9. W porcie
tym funkcjonujà obecnie dwa terminale
kontenerowe: modernizowany Ba∏tycki

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

W Gdaƒsku od 1998 roku funkcjonu-
je GTK, a od 1 czerwca 2007 roku nowy,
g∏´bokowodny terminal kontenerowy
(DCT), który jako jedyny w Polsce b´-
dzie móg∏ obs∏ugiwaç najwi´ksze statki
kontenerowe eksploatowane na Ba∏ty-
ku. W tym czasie terminal b´dzie wy-
posa˝ony w nabrze˝e o d∏ugoÊci 200
m i jedno stanowisko dla statków ro-ro.
Po ca∏kowitym zakoƒczeniu pierwsze-
go etapu budowy, przewidywanym 
na wrzesieƒ 2007 roku, terminal osià-
gnie rocznà zdolnoÊç prze∏adunkowà
500 000 TEU10, która docelowo b´dzie
mog∏a byç zwielokrotniona, nawet do
2,5 mln TEU. Obecnie wybudowano
ju˝ 2 km linii kolejowej i 2 bocznice
o d∏ugoÊci 600 m, a z za∏o˝eƒ progra-
mu inwestycyjnego wynika, ˝e jest na-
wet mo˝liwoÊç wybudowania dwóch
kolejnych linii kolejowych. Dla po-
trzeb transportu samochodowego ter-
minal b´dzie wyposa˝ony w 4 bramy
wjazdowe i 4 wyjazdowe11. 

Rosnàce obroty kontenerowe sta∏y
si´ tak˝e postawà inwestycji w portach
morskich Szczecin i ÂwinoujÊcie.
W porcie Szczecin w 2007 roku ma byç
wybudowana infrastruktura niezb´dna
dla stworzenia Zachodniopomorskiego
Centrum Logistycznego (ZCL) oraz ter-

minal kontenerowy na Ostrowie Gra-
bowskim. W ramach tworzenia Zachod-
niopomorskiego Centrum Logistyczne-
go (oko∏o 30 ha) realizowane inwesty-
cje w zakresie infrastruktury transportu
obejmujà budow´ parkingu dla samo-
chodów ci´˝arowych wraz z podstawo-
wym wyposa˝eniem, samochodowych
dróg dojazdowych o d∏ugoÊci 1850 m oraz
torów kolejowych o d∏ugoÊci 1300 m.
Ponadto w Szczecinie realizowane sà
obecnie inwestycje infrastrukturalne
majàce na celu utworzenie termina-
lu kontenerowego na Ostrowie Gra-
bowskim, o zdolnoÊci prze∏adunkowej
80 000 TEU12.

Wed∏ug za∏o˝eƒ programowych, re-
alizowane obecnie inwestycje portowe
majà umo˝liwiç dostosowanie portów
morskich w Polsce do wymagaƒ nowo-
czesnych systemów transportowych
oraz w∏àczenie w sieç zachodnioeuro-
pejskich centrów logistycznych. Poja-
wiajà si´ jednak znaczne obawy co do
przysz∏ego funkcjonowania polskich
terminali kontenerowych wobec pro-
blemów rozwoju transportu zapleczo-
wego, który móg∏by obs∏ugiwaç rosnà-
ce obroty kontenerowe polskich por-
tów morskich. Brak autostrady A1
i opóênienia w jej realizacji, odleg∏a
perspektywa modernizacji przestarza-
∏ego transportu kolejowego i brak kon-
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9 M. Borkowski: Kontenery grz´znà w procedurach. W: Kontenery. Transport kontenerowy i multimodalny. Dodatek do „Namiary na Morze i Handel” ma-
rzec 2007. 
10 ZdolnoÊç prze∏adunkowa Ba∏tyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni wynosi 750 000 TEU.
11 M. Borkowski: Gdaƒski terminal staje do rywalizacji. W: Kontenery. Transport kontenerowy i multimodalny. Dodatek do „Namiary na Morze i Handel”
marzec 2007.
12 Inwestycje w portach ujÊcia Odry. „Czas Morza” 2006, nr 3.

Rys. 4. Prze∏adunki kontenerów w portach morskich w Polsce (tys. TEU).
èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie: Statystyki kontenerowe. W: Kontenery. Transport
kontenerowy i multimodalny. Dodatek do „Namiary na Morze i Handel” marzec 2007.
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cepcji wykorzystania transportu wod-
nego Êródlàdowego powodujà, ˝e
transport zapleczowy ju˝ w najbli˝-
szym czasie staç si´ mo˝e barierà roz-
woju konteneryzacji w portach mor-
skich.

Liczenie na to, ˝e w Polsce nie poja-
wià si´ problemy, z którymi musia∏y
zmierzyç si´ na zapleczach portów
morskich inne kraje Europy Zachodniej,
wydaje si´ nieuzasadnione. Je˝eli dziÊ,
przy budowie terminali kontenerowych
i infrastruktury transportu zapleczowe-
go nie uwzgl´dni si´ rozwoju wszyst-
kich ga∏´zi transportu, w tym równie˝
transportu wodnego Êródlàdowego,
w przysz∏oÊci oznaczaç to mo˝e, ˝e
szansa na zrównowa˝ony rozwój trans-
portu zapleczowego zostanie zaprze-
paszczona. 

Wnioski

Wspó∏czesna, proekologiczna euro-
pejska polityka transportowa zmierza
do wykorzystania ka˝dej, przyjaznej dla
Êrodowiska ga∏´zi transportu w mo˝li-
wie najwi´kszym zakresie zak∏adajàc,
˝e zdj´cie z dróg nawet najmniejszej
liczby samochodów daje efekty, któ-
rych nie mo˝na lekcewa˝yç.

W Polsce przez lata ukszta∏towa∏a
si´ polityka traktujàca ga∏´zie transpor-
tu jako przede wszystkim konkurencyj-
ne, a nie wzajemnie uzupe∏niajàce. Przy
czym konkurencja ta pojmowana by∏a
jako rywalizacja o Êrodki na rozwój
i preferencje rozwojowe, a nie jako

sposób poprawy jakoÊci us∏ug transpor-
towych. Polityka taka w zasadzie poku-
tuje do dziÊ.

Przy opracowywaniu kolejnych wersji
polityki transportowej ˝egluga, wbrew
tendencjom europejskim, jest pomijana
lub traktowana marginesowo. Nieliczni
zwolennicy proekologicznej polityki
transportowej napotykajà opór trudny
do pokonania. Lokalne zaanga˝owanie
w rozwój dróg wodnych nie jest nieste-
ty wystarczajàce dla zapewnienia trwa-
∏ych perspektyw rozwoju dróg wod-
nych, które sà warunkiem stworzenia
ga∏´zi zdolnej konkurowaç na rynku
transportowym.

Tendencje europejskie sk∏aniajà do
zmiany tej polityki i przynajmniej do
podj´cia badaƒ majàcych na celu okre-
Êlenie perspektywicznej roli tej ga∏´zi
transportu w obs∏udze obrotów konte-
nerowych portów morskich w Polsce.
Wyniki takich badaƒ, byç mo˝e by∏yby
potwierdzeniem s∏usznoÊci obecnie
prowadzonej polityki transportowej
paƒstwa w odniesieniu do ˝eglugi Êród-
làdowej, ale mog∏yby byç te˝ podstawà
decyzji weryfikujàcych realizowane
obecnie inwestycje portowe. 

STRESZCZENIE

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

i drogowym przyczyni∏y si´ do przej´cia
znacznej cz´Êci tych obrotów przez ˝eglug´
Êródlàdowà. W Polsce, mimo analogicznych
tendencji w portach morskich, problem
transportu zapleczowego nie zosta∏ perspek-
tywicznie rozwiàzany. Stàd potrzeba badaƒ
dotyczàcych roli tej ga∏´zi 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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Fot. 1. Kontenerowiec obs∏ugiwany w porcie Gdynia. èród∏o: www.port.gdynia.pl


