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transportowych 

 

Polityka rozwoju transportu multimodalnego w Europie 

 Multimodalizm jest jednym z priorytetów europejskiej polityki transportowej. 

Priorytet ten dobrze uzupełnia inne, równie ważne: liberalizacje rynku transportowego, 

budowę europejskich sieci transportowych (TEN) i wyrównanie konkurencji 

międzygałęziowej w transporcie. Polityka europejska zmierza do promowania przyjaznych 

dla środowiska gałęzi transportu, przede wszystkim transportu morskiego, kolei i żeglugi 

śródlądowej. Szybki rozwój transportu drogowego w ostatnich trzydziestu latach spowodował 

utratę masy ładunkowej przez przewoźników kolejowych i wodnych (tabela 1). Przewiduje 

się, że w roku 2010 przewozy ładunków w Europie wzrosną o kolejne 38% w stosunku do 

roku 1998. Celem, założonym przez Komisję Europejską w Białej Księdze European 

Transport Policy for 2010: Time to Decide1 z roku 2001, jest przejęcie nowej masy 

ładunkowej przez przyjazne dla środowiska gałęzie transportu. Innymi słowy, udział 

poszczególnych gałęzi transportu w przewozach ogółem w 2010 ma wrócić do poziomu z 

1998 roku. To bardzo ambitne zadanie oznacza w praktyce przejęcie przez kolej, żeglugę 

morską i śródlądową około 12 mld tkm rocznie od przewoźników drogowych. Szczególną 

rolę w tym zadaniu ma odegrać transport multimodalny. Zespół instrumentów polityczno-

organizacyjno-finansowych ma umożliwić tworzenie łańcuchów transportowych z 

wykorzystaniem kilku różnych gałęzi transportowych w miejsce połączeń realizowanych 

wyłącznie transportem drogowym. Najważniejszym instrumentem Wspólnoty Europejskiej w 

latach 2003-2010 ma być program Marco Polo. Program ten zastąpił realizowany w latach 

1992-2001 program PACT (Pilot Actions for Combined Transport). Program Marco Polo nie 

ogranicza się do transportu kombinowanego, ale w swoich założeniach dotyczy wszystkich 

przedsięwzięć mogących pomóc w osiągnięciu założonego celu: powstrzymaniu 

                                                 
1 COM(2001)370 



nieproporcjonalnego dynamicznego wzrostu transportu drogowego poprzez wzrost 

przewozów innymi alternatywnymi środkami transportu. Transport lotniczy nie jest 

alternatywą dla transportu drogowego, gdyż stanowi on większe zagrożenie dla środowiska, a 

przestrzeń powietrzna staje się coraz bardziej zatłoczona2. 

 
Tabela 1 

Struktura rynku przewozów ładunków w Europie3 w latach 1970-2000 

Gałęzie transportu 
1970 1980 1990 2000 

mld tkm % mld tkm % mld tkm % mld tkm % 

transport drogowy 487 34,6 717 36,2 974 41,8 1348 43,8 

żegluga morska 472 33,5 780 39,4 922 39,6 1270 41,3 

transport kolejowy 282 20,1 290 14,7 256 11,0 249 8,1 

żegluga śródlądowa 102 7,3 106 5,4 107 4,6 125 4,1 

rurociągi 64 4,5 85 4,3 70 3,0 85 2,8 

ogółem 1407 100 1978 100 2329 100 3077 100 

Źródło: EU Energy& Transport in figures, European Commission, Eurostat, 2002 

 

Polityka europejska formułuje następujące warunki rozwoju transportu multimodalnego: 

1) wprowadzenie jednego standardu multimodalnych jednostek ładunkowych, 

2) przekształcenie terminali multimodalnych w europejskie centra logistyczne, 

3) uproszczenie i ujednolicenie dokumentacji przewozu, 

4) wprowadzenie systemu elektronicznej wymiany danych EDI, 

5) budowa infrastruktury europejskiej sieci transportowej TEN z uwzględnieniem wymogów 

porozumienia AGTC, 

6) promocja żeglugi bliskiego zasięgu oraz budowa infrastruktury „autostrad morskich”, 

7) usprawnienie organizacji i jakości usług świadczonych przez europejskich przewoźników 

kolejowych, 

8) polityka internalizacji kosztów zewnętrznych, 

9) wydłużone wsparcie finansowe w fazie uruchamiania nowych połączeń multimodalnych, 

10) restrykcyjna polityka wobec przewoźników drogowych z zachowaniem preferencji dla 

przewoźników drogowych realizujących przewozy multimodalne, 

                                                 
2 Regulation of the European Parlament and of the Council on granting of Communit financial assistance to 
improve the environmental perfofmance of the freight transport system, COM(2002)54 final 
3 Jeżeli inaczej nie określono dane w tabelach i rysunkach dotyczą państw Unii Europejskiej 



11) szersze użycie transportu kolejowego i żeglugi śródlądowej w przewozach materiałów 

niebezpiecznych, 

12) wprowadzenie monitoringu przesyłek w czasie rzeczywistym. 

 Przeanalizujmy kluczowe dwa zadania warunkujące rozwój portów europejskich jako 

ogniwa w łańcuchach multimodalnych: przekształcania portów-terminali w europejskie centra 

logistyczne i promocję żeglugi bliskiego zasięgu. 

 

Porty europejskie centrami logistycznymi 

 Porty europejskie poszerzają coraz bardziej ofertę swoich usług o kompleksowe usługi 

logistyczne. Terminale multimodalne są jedynie częścią bogatego zaplecza logistycznego, 

którym dysponują przodujące porty. Porty stają się w rzeczywistości centrami logistycznymi4 

oferującymi następujące usługi: 

1) formowanie jednostek ładunkowych, 

2) naprawy jednostek ładunkowych i środków transportu, 

3) przeładunki, 

4) składowanie, 

5) magazynowanie, 

6) obsługa celna, 

7) obsługa dokumentacyjna, 

8) obsługa weterynaryjna i fitosanitarna 

9) a także produkcja. 

Portowe centra logistyczne charakteryzują się najwyższym stopniem rozbudowy 

organizacyjnej i bardzo szerokim zakresem usług. Zakłada się, że racjonalny promień obsługi 

powinien wynosić min. 500 km, a zagospodarowana powierzchnia użytkowa powinna 

obejmować obszar min. 150 ha. Kadry, organizacja pracy, infrastruktura i wyposarzenie 

centrum logistycznego oraz zastosowane technologie powinny pozwolić na spełnienie w 

praktyce postulatów logistycznych: 

1) zero opóźnień (obsługa ładunków i środków transportu), 

2) zero błędów i pomyłek (pełna informacja), 

3) zero papierów (cyfrowa transmisja danych), 

4) zero wad (wysoka jakość), 

                                                 
4 Inne nazwy:centrum logistycznego to: platforma logistyczna, wioska logistyczna (Polska), 
Güterverkehrszentren – GVZ (Niemcy), Interports (Włochy), Plates-formes multimodales (Francja), Freight 
Villages (Anglia) 



5) zero zapasów (efektywne magazynowanie i składowanie, dostawy „właśnie na czas”5). 

  Terminale multimodalne stanowią specyficzny element portowych centrów 

logistycznych. Ich usytuowanie i usługi, jakie realizują różnią się od terminali położonych 

wewnątrz kontynentu. Specyfika ich lokalizacji wynika z tego, że terminale powinny być 

położone możliwie blisko portu, choć w dalszej odległości od linii nabrzeża. Jednocześnie 

priorytetowe znaczenie ma dostęp do infrastruktury transportowej, terminale powinny 

znajdować się w pobliżu głównych szlaków komunikacyjnych o znaczeniu 

międzynarodowym. Jednym z rozwiązań jest istnienie kilku terminali w obrębie jednej 

aglomeracji portowej. Jeden główny terminal zlokalizowany jest wtedy w najbardziej 

odpowiednim do tego miejscu, najczęściej w miejscu przecięcia się drogowej obwodnicy 

miejskiej z główną linią kolejową. Pozostałe zaś 2-3 mniejsze terminale zlokalizowane są 

bliżej końcowych odbiorców, czyli jeden z nich znajduje się w obrębie portu. W mniejszych 

aglomeracjach portowych, obsługiwanych przez wyłącznie przez jeden terminal, konieczna 

jest szczegółowa analiza jego lokalizacji. Przy jej wyznaczaniu należy rozważyć interesy 

portu, miasta i regionu, który jest bezpośrednio obsługiwany przez terminal. Przykładem 

dobrego rozwiązania tego dylematu jest terminal - centrum logistyczne w Rostocku (rysunek 

1). 

 

                                                 
5 „just in time” (ang.) 



 

Rysunek 1 
Usytuowanie centrum logistycznego (GVZ) w Rostocku 

Źródło: http://www.koe-rostock.de/index.html 

 

  O tym czy portowy terminal multimodalny przyciąga coraz to nowych przewoźników 

i stopniowo zwiększa swoje obroty decyduje wiele czynników. Oprócz położenia, należą do 

nich: 

1) ilość i częstotliwość kontenerowych linii morskich, oceanicznych i feederowych, 

obsługiwanych przez port, 

2) ilość i częstotliwość kombinowanych połączeń kolejowych, wahadłowych i liniowych, 

łączących port z siecią terminali położonych na zapleczu portu, 

3) jakość współpracy terminal multimodalny - terminale portowe obsługujące jednostki 

transportu multimodalnego, 

4) jakość infrastruktury i wyposażenia terminalu, 

5) jakość oferowanych usług przeładunkowo-składowych oferowanych przez terminal. 

  W odniesieniu do terminali portowych szczególne znaczenie posiada sieć własnych 

kombinowanych połączeń kolejowych. Na kontynencie europejskim trwa silna rywalizacja 

pomiędzy portami o przejęcie jak największej ilości ładunków zjednostkowanych z zaplecza, 

które coraz bardziej staje się zapleczem spornym. Regułą staje się „zawłaszczanie” przez 



grupę portów europejskich ładunków położonych na ich dalszym zapleczu, pomimo, że 

ładunki te są zlokalizowane bliżej innych portów, do których zwyczajowo ciążyły. Kluczową 

rolę w przejęciu ładunków odgrywają właśnie dobrze zorganizowane stałe połączenia 

kombinowane, często dotowane przez spółki portowe i samorządy regionów, które 

najbardziej na nich zyskują. Przykładem dobrze zorganizowanych połączeń kombinowanych 

łączących porty z zapleczem krajowym i zagranicznym są połączenia do i z portów 

niemieckich (rysunek 2). 

 Interesującym rozwiązaniem wdrażanym na rynku amerykańskim jest 

rozwiązanie zwane efektywnym terminalem portowym (Efficient Marine Terminal – 

EMT). Terminal ten charakteryzuje się minimalną powierzchnią placów składowych 

przylegających bezpośrednio do nabrzeża. Ładunek jest dostarczany z terminalu 

multimodalnego położonego na dalszym zapleczu z użyciem bezpośredniej 

„dedykowanej” linii kolejowej (rysunek 2). Pociąg wahadłowy kursujący po tej linii 

przywozi jednorazowo tylko tyle kontenerów ile potrzebne jest do załadunku jednej do 

dwóch ładowni6 statkowych7. W powrotną stronę zabiera kontenery wyładowane ze 

statku. Taki system operacji ładunkowych, stanowiący praktyczne zastosowanie reguły 

logistycznej „właśnie na czas” pozwala na znaczne ograniczenie powierzchni 

terminalu portowego. Ma to bardzo istotne znaczenie w sytuacji ograniczeń, jakie ma 

większość portów europejskich, jeśli chodzi o możliwość dalszego rozwoju 

przestrzennego. 

 

                                                 
6 Odpowiednikiem ładowni na statkach kontenerowych jest bay. 
7 Avery P. Feng shui for ports, Cargo Systems Nr 12/2000, s.31 



 
Efficient Marine Terminal –portowy terminal kontenerowy 
Rail Storage Buffer – bocznica kolejowa 
Dedicated Freight Corridor – bezpośrednia linia kolejowa 
Intermodal Interference Center – terminal multimodalny 

Rysunek 2 
Efektywny terminal portowy i system jego obsługi 

Źródło: Pacific NorthwestAgile Port System Analiysis, Program Element FY 2000, TranSystem Corporation, 
http://www.ccdott.org, s. 14 

 

  Dążenie do osiągnięcia wysokiej jakości usług przeładunkowych na terminalu oznacza 

w praktyce szereg posunięć natury organizacyjno-technicznej: 

1) umożliwienie przeładunku jednostek ładunkowych we wszystkich technologiach 

poziomych i pionowych, 

2) zorganizowanie pracy w godzinach wieczornych i nocnych umożliwiających jak 

najszybszą obsługę jednostek ładunkowych (rysunek 3) 

3) korzystanie z narzędzi informatycznych pozwalających na wymianę danych pomiędzy 

terminalem, portem, przewoźnikami lądowymi i morskimi oraz spedytorami i gestorami 

ładunku (rysunek 3), 

4) automatyzacja procesów transportowych, 

5) zapewnienie pełnego monitoringu w czasie rzeczywistym operacji ładunkowych na 

terminalu. 



 

Rysunek 2 
Sieć połączeń „Albatros Express” 

Źródło: Gajnert J., Kwaśniowski S., Nowakowski T. Miejsce transportu kolejowego w łańcuchach i sieciach 
logistycznych, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 2002, s. 56 

 
 

 
Rysunek 3 

Rola informacji w przyśpieszaniu operacji ładunkowych na terminalu 

Źródło: Gajnert J., Kwaśniowski S., Nowakowski T. Miejsce transportu kolejowego w łańcuchach i sieciach 
logistycznych, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 2002, s. 36 



Rozwój żeglugi bliskiego zasięgu 

 Za żeglugę bliskiego zasięgu uznaje się żeglugę morską pomiędzy portami 

europejskimi. Obejmuje ona8: 

1) żeglugę kabotażową, czyli połączenia między portami jednego kraju europejskiego, 

2) żeglugę morską pomiędzy portami dwóch i więcej krajów europejskich oraz 

3) odcinki europejskie żeglugi oceanicznej. 

 Wyróżnić można żeglugę nieregularną (tramping) zajmującą się przewozami głównie 

ładunków masowych suchych i płynnych oraz żeglugę regularną (liniową) obsługującą 

głównie przewozy drobnicowe w oparciu o tonaż uniwersalny, kontenerowy i ro-ro. Ten drugi 

rodzaj żeglugi odgrywa zasadniczą rolę w tworzeniu połączeń multimodalnych, które 

skutecznie mogą konkurować z przewozami drogowymi. Żegluga bliskiego zasięgu 

utrzymuje od początku lat dziewięćdziesiątych wysoki, ponad 70%, udział w europejskich 

przewozach multimodalnych.  

 Żeglugę bliskiego zasięgu charakteryzuje9: 

1) najkorzystniejsze ze wszystkich gałęzi transportu oddziaływanie na środowisko, 

2) mniejsze od transportu drogowego i kolejowego zużycie energii, 

3) wysokie bezpieczeństwo, 

4) niskie, w porównaniu z innymi gałęziami transportu, nakłady na infrastrukturę 

transportową, 

5) duża liczba osób pracująca na jej potrzeby (stoczniowcy, marynarze, brokerzy, 

spedytorzy). 

 Istniejące przeszkody w rozwoju żeglugi bliskiego zasięgu to: 

1) utrudniony dostęp lądowy do portów, 

2) stosunkowo wysokie koszty oraz niski standard usług portowych, 

3) niejednolite procedury i wymogi organizacyjno-prawne, 

4) mała elastyczność i powolność, 

5) brak rozeznania usługobiorców o jej istniejących oraz potencjalnych usługach. 

 Władze Unii Europejskiej zaproponowały Program promocji żeglugi bliskiego 

zasięgu, który obejmuje 14 zadań. Najważniejsze z nich to10: 

1) budowa „autostrad morskich” w ramach europejskiej sieci transportowej TEN, 

                                                 
8 Perspektywy polskiej żeglugi morskiej na Bałtyku (http://www.mtigm.gov.pl) 
9 Na podst. The development of Short Sea Shipping in Europe: A dynamic alternative in a sustainable transport 
chain, COM(1999)317 final oraz Wronka J. Transport kombinowany w aspekcie wymogów zrównoważonego 
rozwoju, OBET Warszawa-Szczecin 2002 
10 Na podstawie Programme for the Promotion of Short Sea Shipping, COM(2003) 155 final 



2) uproszczenie procedur administracyjnych i dokumentacji w portach (przyjęcie 

standardów IMO FAL, elektroniczna wymiana danych, szybsza obsługa przez one-stop 

administrative shops), 

3) promowanie pozytywnego wizerunku żeglugi bliskiego zasięgu. 

 Rysunek 4 
Podział Europy na osiem obszarów z dobrym dostępem do morza  

Źródło: Report on the current state of combined transport in Europe, ECMT 1998 

 
Tabela 2 

Ocena potencjalnych morskich połączeń multimodalnych między  
wybranymi obszarami Europy (zaznaczonymi na rysunku 5) 

 A B C D E F G H 

A ± ± + + + - - - 

B ± ± ± ± + + - + 

C + ± ± ± + + - + 

D + ± ± ± + + - + 

E + + + + + ± ± ± 

F - + + + ± ± ± ± 

G - - - - ± ± ± + 

H - + + + ± ± + ± 

Oznaczenia: 
+ - wysoki potencjał dla rozwoju połączeń multimodalnych 
± - średni potencjał dla rozwoju połączeń multimodalnych 
- - niski potencjał dla rozwoju połączeń multimodalnych 

Źródło: Report on the current state of combined transport in Europe, ECMT 1998 



 Wydaje się, że najtrudniejszym zadaniem będzie budowa „autostrad morskich”. 

Nazwa ta zobowiązuje do stworzenia infrastruktury porównywalnej z transportem drogowym. 

Obecnie najsłabszymi ogniwami w łańcuchach morsko-lądowych są właśnie odcinki morskie. 

Kluczową negatywną rolę odgrywają w tych łańcuchach porty. To one muszą być 

dostosowane do wymogów nowoczesnego transportu multimodalnego. Budowa „autostrad 

morskich” sprowadza się, więc do inwestycji portowych integrujących je z europejską siecią 

transportową, od strony lądowej jak i wodnej. Porty muszą przejąć na siebie rolę 

najważniejszych terminali-centrów logistycznych odpowiadających za realizację połączeń 

morsko-lądowych. 

 Samo wytyczenie morskich połączeń multimodalnych nie powinno stanowić 

problemu. Analizując mapę Europy można wyznaczyć osiem obszarów posiadających dobry 

dostęp do morza (rysunek 4). Ilość połączeń morskich między wybranymi obszarami oraz 

wybór najważniejszych portów-terminali multimodalnych powinna być uzależniona od 

następujących czynników: 

1) dobrego dostępu portów do lądowej infrastruktury transportowej, 

2) położenia portów w głównych drogowych korytarzach transportowych, 

3) połączeń portów z najważniejszymi europejskimi centrami ekonomicznymi, 

4) obsługa w portach statków oceanicznych,  

5) dużej odległości lub utrudnień charakteryzujących alternatywne połączenia drogowe. 

 Dla analizowanej grupy ośmiu obszarów Europy największe szanse na rozwój 

morskich połączeń multimodalnych ma zachodnie wybrzeże Europy (Portugalia, Północna 

Hiszpania i Zachodnia Francja – obszar E) oraz obszar Morza Czarnego wraz z Turcją (obszar 

H) (tabela 2). 

 

Wnioski 

 Transport multimodalny jest racjonalnym rozwiązaniem dla Europy XXI wieku. 

Warunkiem powodzenia tej nowej formy przewozu jest traktowanie jej jako rozwiązania 

systemowego a nie technologicznego. Integracja gałęzi transportu musi dotyczyć zarówno 

płaszczyzny technicznej jak i organizacyjno-ekonomicznej. Zatem zasadne wydaje się 

promowanie idei multimodalizmu jako priorytet polityki transportowej Unii Europejskiej i 

innych organizacji o zasięgu europejskim jak i globalnym. 

 Polityka europejska zakłada szereg działań warunkujących rozwój transportu 

multimodalnego do roku 2010. Najważniejszym źródłem finansowania tych działań jest 

program Marco Polo. W porównaniu z poprzednim programem pomocowym PACT, jest to 



narzędzie bardziej uniwersalne, pozwalające na wspieranie większej ilości przedsięwzięć 

mających na celu szeroko pojętą integrację transportu. Główny nacisk kładziony jest na 

rozwój morsko lądowych połączeń multimodalnych jako alternatywy dla transportu 

drogowego. 

 Spośród warunków rozwoju transportu multimodalnego można wyróżnić dwa 

kluczowe zadania decydujące o przyszłości portów jako ogniwa w łańcuchach 

multimodalnych: przekształcenie portów w europejskie centra logistyczne i rozwój żeglugi 

bliskiego zasięgu. Analiza tych zadań pozwala na sformułowanie następujących wniosków: 

1) dużą wagę należy przypisać odpowiedniemu zagospodarowaniu przestrzennemu 

portowego centrum logistycznego, w szczególności położeniu współpracującego z portem 

terminalu multimodalnego, 

2) o jakości usług oferowanych przez portowy terminal multimodalny decyduje m.in.: sieć 

własnych kombinowanych połączeń kolejowych z zapleczem portowym, odpowiednia 

organizacja pracy terminalu pozwalająca na minimalizację czasu przeładunku, korzystanie 

z narzędzi informatycznych, automatyzacja procesów transportowych, 

3) najtrudniejszym zadaniem warunkującym rozwój żeglugi bliskiego zasięgu jest budowa 

„autostrad morskich”; wytyczenie przebiegu „autostrad morskich” powinno być 

poprzedzone dokładną wielokryterialną analizą podatności portów europejskich na 

utworzenie w nich europejskich terminali multimodalnych. 
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