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Porty jako najwazniejsze ogniwa w morsko-ladowych lancuchach

transportowych

Polityka rozwoju transportu multimodalnego w Europie

Multimodalizm jest jednym z priorytetow europejskiej polityki transportowe;.
Priorytet ten dobrze uzupetnia inne, réwnie wazne: liberalizacje rynku transportowego,
budowe europejskich sieci transportowych (TEN) 1 wyrdwnanie konkurencji
miedzygateziowe] w transporcie. Polityka europejska zmierza do promowania przyjaznych
dla srodowiska galezi transportu, przede wszystkim transportu morskiego, kolei 1 zeglugi
srodladowej. Szybki rozwoj transportu drogowego w ostatnich trzydziestu latach spowodowat
utrate masy tadunkowej przez przewoznikow kolejowych i wodnych (tabela 1). Przewiduje
sig, ze w roku 2010 przewozy tadunkéw w Europie wzrosng o kolejne 38% w stosunku do
roku 1998. Celem, zatozonym przez Komisj¢ Europejska w Biatej Ksigdze European
Transport Policy for 2010: Time to Decide’ z roku 2001, jest przejecie nowej masy
tadunkowej przez przyjazne dla S$rodowiska galgzie transportu. Innymi stowy, udzial
poszczegbdlnych galtezi transportu w przewozach ogotem w 2010 ma wroci¢ do poziomu z
1998 roku. To bardzo ambitne zadanie oznacza w praktyce przejecie przez kolej, zegluge
morska 1 $rédladowa okoto 12 mld tkm rocznie od przewoznikéw drogowych. Szczegdlng
role w tym zadaniu ma odegra¢ transport multimodalny. Zesp6l instrumentéw polityczno-
organizacyjno-finansowych ma umozliwi¢ tworzenie *lancuchdéw transportowych z
wykorzystaniem kilku réznych galezi transportowych w miejsce potaczen realizowanych
wylacznie transportem drogowym. Najwazniejszym instrumentem Wspolnoty Europejskiej w
latach 2003-2010 ma by¢ program Marco Polo. Program ten zastapit realizowany w latach
1992-2001 program PACT (Pilot Actions for Combined Transport). Program Marco Polo nie
ogranicza si¢ do transportu kombinowanego, ale w swoich zatozeniach dotyczy wszystkich

przedsigwzig¢ mogacych pomoc w osiagnigciu  zatozonego celu: powstrzymaniu

I COM(2001)370



nieproporcjonalnego dynamicznego wzrostu transportu drogowego poprzez wzrost
przewozow innymi alternatywnymi $rodkami transportu. Transport lotniczy nie jest
alternatywa dla transportu drogowego, gdyz stanowi on wigksze zagrozenie dla srodowiska, a

przestrzen powietrzna staje si¢ coraz bardziej zatloczona®.

Tabela 1
Struktura rynku przewozéw fadunkéw w Europie® w latach 1970-2000
1970 1980 1990 2000
Galezie transportu
mld tkm % mld tkm % mld tkm % mld tkm %

transport drogowy 487 34,6 717 36,2 974 41,8 1348 43,8
zegluga 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
zegluga srodladowa 102 7,3 106 5,4 107 4,6 125 4.1
rurociagi 64 4,5 85 4,3 70 3,0 85 2,8
ogotem 1407 100 1978 100 2329 100 3077 100

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

Polityka europejska formutuje nastepujace warunki rozwoju transportu multimodalnego:

1) wprowadzenie jednego standardu multimodalnych jednostek tadunkowych,

2) przeksztatcenie 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 uwzglednieniem wymogow
porozumienia AGTC,

6) promocja zeglugi bliskiego zasiegu oraz budowa infrastruktury ,,autostrad morskich”,

7) usprawnienie organizacji i jakosci ustug swiadczonych przez europejskich przewoznikow
kolejowych,

8) polityka internalizacji kosztow zewngtrznych,

9) wydhizone wsparcie finansowe w fazie uruchamiania nowych potaczen multimodalnych,

10) restrykcyjna polityka wobec przewoznikéw drogowych z zachowaniem preferencji dla

przewoznikow drogowych realizujacych 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 Jezeli inaczej nie okre$lono dane w tabelach i rysunkach dotyczg panstw Unii Europejskiej



11) szersze uzycie transportu kolejowego i1 zeglugi srodladowej w przewozach materiatow
niebezpiecznych,
12) wprowadzenie monitoringu przesylek w czasie rzeczywistym.
Przeanalizujmy kluczowe dwa zadania warunkujace rozwdj portow europejskich jako
ogniwa w fancuchach multimodalnych: przeksztalcania portow-terminali w europejskie centra

logistyczne i promocj¢ zeglugi bliskiego zasiegu.

Porty europejskie centrami logistycznymi

Porty europejskie poszerzaja coraz bardziej oferte¢ swoich ustug o kompleksowe ustugi
logistyczne. Terminale multimodalne sg jedynie cze$cig bogatego zaplecza logistycznego,
ktorym dysponuja przodujace porty. Porty staja si¢ w rzeczywisto$ci centrami logistycznymi*
oferujacymi nastepujace ustugi:

1) formowanie jednostek tadunkowych,

2) naprawy jednostek tadunkowych i srodkow transportu,
3) przetadunki,

4) sktadowanie,

5) magazynowanie,

6) obstuga celna,

7) obstuga dokumentacyjna,

8) obstuga weterynaryjna i fitosanitarna

9) atakze produkcja.

Portowe centra logistyczne charakteryzuja si¢ najwyzszym stopniem rozbudowy
organizacyjnej i bardzo szerokim zakresem ustug. Zaktada si¢, ze racjonalny promien obshugi
powinien wynosi¢ min. 500 km, a zagospodarowana powierzchnia uzytkowa powinna
obejmowac¢ obszar min. 150 ha. Kadry, organizacja pracy, infrastruktura i wyposarzenie
centrum logistycznego oraz zastosowane technologie powinny pozwoli¢ na spelnienie w
praktyce postulatow logistycznych:

1) zero opdznien (obstuga tadunkow i srodkéw transportu),
2) zero btedoéw i pomytek (pelna informacja),
3) zero papierow (cyfrowa transmisja danych),

4) zero wad (wysoka jakos$¢),

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



5) zero zapasow (efektywne magazynowanie i sktadowanie, dostawy ,,wlaénie na czas™).
Terminale multimodalne stanowig specyficzny element portowych centrow
logistycznych. Ich usytuowanie i ushugi, jakie realizujg r6znig si¢ od terminali potozonych
wewnatrz kontynentu. Specyfika ich lokalizacji wynika z tego, ze terminale powinny by¢
potozone mozliwie blisko portu, cho¢ w dalszej odleglosci od linii nabrzeza. Jednoczes$nie
priorytetowe znaczenie ma dostep do infrastruktury transportowej, terminale powinny
znajdowa¢ si¢ w poblizu gléwnych szlakow komunikacyjnych o znaczeniu
migedzynarodowym. Jednym z rozwigzan jest istnienie kilku terminali w obrebie jednej
aglomeracji portowej. Jeden gltowny terminal zlokalizowany jest wtedy w najbardziej
odpowiednim do tego miejscu, najczesciej w miejscu przecigeia si¢ drogowej obwodnicy
miejskiej z gldwna linig kolejowa. Pozostale za$§ 2-3 mniejsze terminale zlokalizowane sa
blizej koncowych odbiorcow, czyli jeden z nich znajduje si¢ w obrgbie portu. W mniejszych
aglomeracjach portowych, obstugiwanych przez wytacznie przez jeden terminal, konieczna
jest szczegdtowa analiza jego lokalizacji. Przy jej wyznaczaniu nalezy rozwazy¢ interesy
portu, miasta i regionu, ktory jest bezposrednio obstugiwany przez terminal. Przykltadem

dobrego rozwigzania tego dylematu jest terminal - centrum logistyczne w Rostocku (rysunek
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Rysunek 1
Usytuowanie centrum logistycznego (GVZ) w Rostocku

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

O tym czy portowy terminal multimodalny przyciaga coraz to nowych przewoznikéw
1 stopniowo zwieksza swoje obroty decyduje wiele czynnikéw. Oprocz potozenia, naleza do
nich:
1) ilo§¢ 1 czgstotliwos¢ kontenerowych linii morskich, oceanicznych i1 feederowych,
obstugiwanych przez port,
2) ilo$¢ 1 czgstotliwos¢ kombinowanych polaczen kolejowych, wahadlowych i liniowych,
taczacych port z siecig terminali potozonych na zapleczu portu,
3) jako$¢ wspolpracy terminal multimodalny - terminale portowe obstugujace jednostki
transportu multimodalnego,
4) jakos¢ infrastruktury i wyposazenia terminalu,
5) jako$¢ oferowanych ustug przetadunkowo-sktadowych oferowanych przez terminal.
W odniesieniu do terminali portowych szczegdlne znaczenie posiada sie¢ wlasnych
kombinowanych potaczen kolejowych. Na kontynencie europejskim trwa silna rywalizacja
pomiedzy portami o przejecie jak najwigkszej ilosci tadunkow zjednostkowanych z zaplecza,

ktore coraz bardziej staje si¢ zapleczem spornym. Regulg staje si¢ ,,zawlaszczanie” przez



grupe portow europejskich tadunkéw potozonych na ich dalszym zapleczu, pomimo, ze
tadunki te sg zlokalizowane blizej innych portow, do ktérych zwyczajowo cigzyly. Kluczowa
role w przejeciu tadunkoéw odgrywaja wiasnie dobrze zorganizowane state potaczenia
kombinowane, czg¢sto dotowane przez spoitki portowe 1 samorzady regionow, ktore
najbardziej na nich zyskuja. Przykladem dobrze zorganizowanych potaczen kombinowanych
taczacych porty z zapleczem krajowym 1 zagranicznym sg potaczenia do i z portow
niemieckich (rysunek 2).

Interesujagcym rozwigzaniem wdrazanym na rynku amerykanskim jest
rozwigzanie zwane efektywnym terminalem portowym (Efficient Marine Terminal —
EMT). Terminal ten charakteryzuje si¢ minimalng powierzchnig placéw sktadowych
przylegajacych bezposrednio do nabrzeza. Ladunek jest dostarczany z terminalu
multimodalnego potozonego na dalszym zapleczu z wuzyciem bezposredniej
»dedykowanej” linii kolejowej (rysunek 2). Pocigg wahadtowy kursujacy po tej linii
przywozi jednorazowo tylko tyle konteneréw ile potrzebne jest do zatadunku jednej do
dwoch tadowni® statkowych’. W powrotng strone zabiera kontenery wytadowane ze
statku. Taki system operacji tadunkowych, stanowigcy praktyczne zastosowanie reguty
logistycznej ,,wlasnie na czas” pozwala na znaczne ograniczenie powierzchni
terminalu portowego. Ma to bardzo istotne znaczenie w sytuacji ograniczen, jakie ma
wiekszo§¢ portdéw europejskich, jesli chodzi o mozliwos¢ dalszego rozwoju

przestrzennego.

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



Efficient Marine
Terminal (EMT)

Intermodal Interface
Center (IIC)

Dedicated Freight
Corridor (DFC)

Fall Storage
Buffer

Efficient Marine Terminal —portowy terminal kontenerowy
Rail Storage Buffer — bocznica kolejowa

Dedicated Freight Corridor — bezposrednia linia kolejowa
Intermodal Interference Center — terminal multimodalny

Rysunek 2
Efektywny terminal portowy i system jego obstugi

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

Dazenie do osiagnigcia wysokiej jakosci ustug przetadunkowych na terminalu oznacza

w praktyce szereg posuni¢¢ natury organizacyjno-techniczne;:

1) umozliwienie przeladunku jednostek tadunkowych we wszystkich technologiach
poziomych i pionowych,

2) zorganizowanie pracy w godzinach wieczornych i nocnych umozliwiajacych jak
najszybsza obstuge jednostek fadunkowych (rysunek 3)

3) korzystanie z narzedzi informatycznych pozwalajagcych na wymiane danych pomiedzy
terminalem, portem, przewoznikami ladowymi i morskimi oraz spedytorami i gestorami
tadunku (rysunek 3),

4) automatyzacja procesoOw transportowych,

5) zapewnienie pelnego monitoringu w czasie rzeczywistym operacji tadunkowych na

terminalu.
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Rysunek 2
Sie¢ potaczen ,,Albatros Express”

Zroédto: Gajnert J., Kwasniowski S., Nowakowski T. Miejsce transportu kolejowego w laricuchach i sieciach
logistycznych, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2002, s. 56

Odleglodé
Odbiorca
Informacja
Terminal B ( ﬁ
Terminal A a P
Nadawca (Y >
Czas

Rysunek 3
Rola informacji w przyspieszaniu operacji fadunkowych na terminalu

Zrédto: Gajnert J., Kwasniowski S., Nowakowski T. Miejsce transportu kolejowego w laricuchach i sieciach
logistycznych, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2002, s. 36



Rozwdj zeglugi bliskiego zasiegu

Za zegluge bliskiego zasiggu uznaje si¢ zegluge morskg pomiedzy portami
europejskimi. Obejmuje ona®:

1) zegluge kabotazowa, czyli potaczenia miedzy portami jednego kraju europejskiego,
2) zegluge morska pomiedzy portami dwoch i1 wigcej krajow europejskich oraz
3) odcinki europejskie zeglugi oceaniczne;.

Wyrdzni¢ mozna zegluge nieregularng (tramping) zajmujaca si¢ przewozami gldwnie
tadunkow masowych suchych i plynnych oraz zegluge regularng (liniowa) obslugujaca
gtéwnie przewozy drobnicowe w oparciu o tonaz uniwersalny, kontenerowy i ro-ro. Ten drugi
rodzaj zeglugi odgrywa zasadnicza role¢ w tworzeniu potgczen multimodalnych, ktore
skutecznie moga konkurowaé z przewozami drogowymi. Zegluga bliskiego zasiegu
utrzymuje od poczatku lat dziewigédziesigtych wysoki, ponad 70%, udzial w europejskich
przewozach multimodalnych.

Zegluge bliskiego zasiegu charakteryzuje’:

1) najkorzystniejsze ze wszystkich galezi transportu oddziatywanie na srodowisko,

2) mniejsze od transportu drogowego i kolejowego zuzycie energii,

3) wysokie bezpieczenstwo,

4) niskie, w poréwnaniu z innymi galeziami transportu, naklady na infrastrukturg
transportowa,

5) duza liczba oséb pracujaca na jej potrzeby (stoczniowcy, marynarze, brokerzy,
spedytorzy).

Istniejace przeszkody w rozwoju zeglugi bliskiego zasiggu to:

1) utrudniony dostep ladowy do portdéw,

2) stosunkowo wysokie koszty oraz niski standard ustug portowych,

3) niejednolite procedury i wymogi organizacyjno-prawne,

4) mata elastyczno$¢ i powolnosc,

5) brak rozeznania ustlugobiorcow o jej istniejgcych oraz potencjalnych ustugach.

Wiadze Unii Europejskiej zaproponowaty Program promocji Zeglugi bliskiego
zasiegu, ktory obejmuje 14 zadan. Najwazniejsze z nich to'”:

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

8 Perspektywy polskiej zeglugi morskiej na Battyku (http://www.mtigm.gov.pl)

° 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 wymogow zrownowazonego
rozwoju, OBET Warszawa-Szczecin 2002

10 Na podstawie Programme for the Promotion of Short Sea Shipping, COM(2003) 155 final



2) wuproszczenie procedur administracyjnych 1 dokumentacji w portach (przyjecie
standardow IMO FAL, elektroniczna wymiana danych, szybsza obsluga przez one-stop
administrative shops),

3) promowanie pozytywnego wizerunku zeglugi bliskiego zasiegu.
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Rysunek 4
Podzial Europy na osiem obszaroéw z dobrym dostgpem do morza

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

Tabela 2

Ocena potencjalnych morskich polaczen multimodalnych miedzy
wybranymi obszarami Europy (zaznaczonymi na rysunku 5)

A B C D E F G H
A + + + + + - - -
B + + + + + + - +
C + + + + + + - +
D + + + + + + - +
E + + + + + + + +
F _ T T T + + + +
G - - - + + 1 T
H - + + + + + + +

Oznaczenia:

+ - wysoki potencjat dla rozwoju potaczen multimodalnych
+ - $redni potencjat dla rozwoju potaczen multimodalnych
- - niski potencjat dla rozwoju polaczen multimodalnych

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



Wydaje si¢, ze najtrudniejszym zadaniem bedzie budowa ,autostrad morskich”.
Nazwa ta zobowigzuje do stworzenia infrastruktury porownywalnej z transportem drogowym.
Obecnie najstabszymi ogniwami w tancuchach morsko-ladowych sa wtasnie odcinki morskie.
Kluczowa negatywna role odgrywaja w tych tancuchach porty. To one muszg by¢
dostosowane do wymogow nowoczesnego transportu multimodalnego. Budowa ,,autostrad
morskich” sprowadza si¢, wigc do inwestycji portowych integrujacych je z europejska siecia
transportowa, od strony ladowej jak 1 wodnej. Porty musza przeja¢ na siebie rolg
najwazniejszych terminali-centrow logistycznych odpowiadajacych za realizacje potaczen
morsko-ladowych.

Samo wytyczenie morskich potaczen multimodalnych nie powinno stanowi¢
problemu. Analizujac mape Europy mozna wyznaczy¢ osiem obszaréw posiadajacych dobry
dostep do morza (rysunek 4). Ilos¢ polaczen morskich miedzy wybranymi obszarami oraz
wybor najwazniejszych portow-terminali multimodalnych powinna by¢ uzalezniona od
nastepujacych czynnikow:

1) dobrego dostepu portéw do ladowej infrastruktury transportowe;j,

2) potozenia portow w gtownych drogowych korytarzach transportowych,

3) potaczen portoéw z najwazniejszymi europejskimi centrami ekonomicznymi,

4) obstuga w portach statkdw oceanicznych,

5) duzej odlegltosci lub utrudnien charakteryzujacych alternatywne potaczenia drogowe.

Dla analizowane] grupy os$miu obszarow Europy najwigksze szanse na rozwdj
morskich potgczen multimodalnych ma zachodnie wybrzeze Europy (Portugalia, Pétnocna
Hiszpania i Zachodnia Francja — obszar E) oraz obszar Morza Czarnego wraz z Turcja (obszar

H) (tabela 2).

Whioski

Transport multimodalny jest racjonalnym rozwigzaniem dla Europy XXI wieku.
Warunkiem powodzenia tej nowej formy przewozu jest traktowanie jej jako rozwigzania
systemowego a nie technologicznego. Integracja galezi transportu musi dotyczy¢ zarowno
ptaszczyzny technicznej jak 1 organizacyjno-ekonomicznej. Zatem zasadne wydaje si¢
promowanie idei multimodalizmu jako priorytet polityki transportowej Unii Europejskiej i
innych organizacji o zasiggu europejskim jak i globalnym.

Polityka europejska zaktada szereg dziatan warunkujacych rozwdj transportu
multimodalnego do roku 2010. Najwazniejszym zrodiem finansowania tych dzialan jest

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



narz¢dzie bardziej uniwersalne, pozwalajagce na wspieranie wigkszej ilosci przedsigwziec

majacych na celu szeroko pojeta integracje transportu. Gtowny nacisk kladziony jest na

rozw6] morsko ladowych potaczen multimodalnych jako alternatywy dla transportu
drogowego.

Sposréd warunkow rozwoju transportu multimodalnego mozna wyr6zni¢ dwa
kluczowe zadania decydujace o przysziosci portow jako ogniwa w lancuchach
multimodalnych: przeksztalcenie portow w europejskie centra logistyczne i rozwdj zeglugi
bliskiego zasiegu. Analiza tych zadan pozwala na sformutowanie nast¢pujacych wnioskow:

1) duza wage nalezy przypisa¢ odpowiedniemu zagospodarowaniu przestrzennemu
portowego centrum logistycznego, w szczegdlnosci polozeniu wspodtpracujacego z portem
terminalu multimodalnego,

2) o jakos$ci ustug oferowanych przez portowy terminal multimodalny decyduje m.in.: sie¢
wlasnych kombinowanych potaczen kolejowych z zapleczem portowym, odpowiednia
organizacja pracy terminalu pozwalajaca na minimalizacj¢ czasu przetadunku, korzystanie
z narzg¢dzi informatycznych, automatyzacja procesOw transportowych,

3) najtrudniejszym zadaniem warunkujagcym rozwoj zeglugi bliskiego zasiegu jest budowa
sautostrad morskich”; wytyczenie przebiegu ,autostrad morskich” powinno by¢
poprzedzone dokladng wielokryterialng analiza podatnosci portow europejskich na

utworzenie w nich europejskich terminali multimodalnych.
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