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TRANSPORT KOMBINOWANY KONTENEROW NA DOLNEJ WISLE

Krystyna Wojwodzka-Kroél, Ryszard Rolbiecki

Streszczenie

Wzrost  znaczenia  transportu  wodnego  $rodladowego w  przewozach
kombinowanych musi by¢ postrzegany nie tylko jako jeden ze sposobow realizacji
polityki zrownowazonego rozwoju transportu, ale takze w szerszym kontekscie realizacji
polityki klimatycznej. W Europie Zachodniej przewozy kombinowane w transporcie
wodnym $rodladowym przede wszystkim zwigzane sa z transportem konteneréw. W
krajach tych przewozy te rozwijaja si¢ nie tylko na Renie, ale takze innych drogach
wodnych. W Europie Zachodniej transport wodny $rodladowy postrzegany jest jako
wyjatkowo atrakcyjny w obstudze zaplecza portdéw morskich, i cho¢ pozycja zeglugi
srodladowej w portach morskich jest zrdéznicowana, to szczegélnie umacnia si¢ w
najwigkszych pod wzgledem przetadunkow konteneréw portach: Rotterdam, Hamburg,
Antwerpia, Bremerhaven.

Europejskie tendencje w zakresie wykorzystania $rodladowych drég wodnych
odpowiadajg wspotczesnym wyzwaniom i powinny stanowié przyktad zwlaszcza dla
rozwigzan problemow na zapleczu portoéw morskich ujscia Wisty. Szansa na rozwigzanie
tego problemu jest przyjety w czerwcu 2016 r. przez Rad¢ Ministrow dokument pt.
»Zatozenia do plandéw rozwoju $rodladowych droég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030”. W dokumencie tym po raz pierwszy wskazano na
celowos¢ uzyskania znacznej poprawy warunkow nawigacyjnych na Wisle. Pojawiaja sig¢
jednak obawy, ze cel ten przy bardzo rozszerzonym zakresie priorytetow i prac
inwestycyjnych, nie bedzie zrealizowany.

Stowa kluczowe: transport kombinowany, transport wodny $rodladowy, zaplecze
portéw morskich, dolna Wista

Wstep

W Polsce transport kombinowany' jako okre§lona forma transportu intermodalnego, jest
czgsto mylnie utozsamiany tylko z przewozami konteneréw transportem kolejowym. W tym

" Transport kombinowany to rodzaj transportu intermodalnego, w ktorym wicksza cze§é trasy przewozu jest
realizowana drogg kolejowa, wodng §rodladowa, lub morska, a przewdz transportem samochodowym jest jak
najkrotszy i sprowadza si¢ do obstugi poczatkowych i koficowych etapoéw przewozu, [w]: Terminology on
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kontekscie uzywany jest nawet skrot myslowy ,,intermodal”. Uproszczenie to powoduje, ze
niejako z gory przekreslany jest transport wodny $rodladowy, ktory jak wynika z doswiadczen
mig¢dzynarodowych, aktywnie uczestniczy w przewozach kontenerow oraz innych jednostek
fadunkowych. W krajach Europy Zachodniej transport wodny $rdédladowy uczestniczac w tego
typu przewozach przyczynia si¢ do skutecznej realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju
transportu a takze polityki klimatyczno-energetyczne;.

W Polsce w $wietle zagrozen zwigzanych z pogorszeniem si¢ obstugi transportowej
zaplecza portow marskich w Gdansku 1 Gdyni coraz czgsciej zglaszany jest postulat wilaczenia
drogi wodnej dolnej Wisty do obstugi przewozéw (w tym kontenerowych) w relacji z portem
morskim w Gdansku. To za$§ zwigzane jest z konieczno$cig zagospodarowania tej drogi
wodnej. Jako duzy postep nalezy wigc uzna¢ przyjety w dniu 14 czerwca 2016 r. w drodze
uchwaly Rady Ministréw dokument pt. ,,Zatozenia do planow rozwoju $rdédladowych drog
wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030” . W dokumencie tym po raz
pierwszy jako jeden z priorytetow wskazano uzyskanie znacznej poprawy warunkow
nawigacyjnych na dolnej Wisle.

W tym $wietle celem artykutu jest przedstawienie przestanek 1 europejskich do§wiadczen
w zakresie rozwoju przewozoéw kombinowanych w transporcie wodnym $rodlagdowym a takze
ocena szans zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisly.

1. Przestanki wlgczenia transportu wodnego srodladowego do systemu
przewozow intermodalnych

Ze wzgledu na swoje cechy, srodladowy transport wodny byt dawniej postrzegany przede
wszystkim jako gataz predysponowana do przewozu tadunkoéw masowych o niskiej wartosci,
dla ktérych czas transportu nie odgrywa znaczacej roli. Stad tez przewozy tadunkow
drobnicowych tej gat¢zi stanowity margines dziatalnosci. Sytuacja ta ulegla wyraznej zmianie
w wyniku rozwoju technologii intermodalnych, polegajacych na przewozach tadunkéw w
jednej 1 tej samej jednostce fadunkowej, zwanej intermodalng jednostkg tadunkowa (ITU — ang.
Intermodal Transport Unit), bez przetadunku towarow podczas zmiany galezi transportu.
Zastosowanie jednostek tadunkowych umozliwito przede wszystkim mechanizacje prac
przetadunkowych, a tym samym skrdocenie czasu transportu. Pozwolito to w efekcie na wzrost
atrakcyjnosci transportu wodnego $rodladowego w przewozach tadunkow drobnicowych i
wykorzystanie takich zalet tej gatezi, jak duza tadowno$¢ §rodkow transportu 1 masowosc.

Za rozwojem tego typu przewozow w tej gatezi transportu zadecydowat jednak nie tylko
postep w rozwoju technologii intermodalnych. Zgodnie z Bialg Ksiega UE z 2011 r.
podstawowym wyzwaniem wspotczesnej polityki transportowej jest ksztattowanie
konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu transportowego. Postulaty te w znacznym
stopniu spetnia transport wodny $rodladowy, ktory zapewnia przewozy przy najnizszych
kosztach efektywnych ale takze 1 zewnetrznych, zwigzanych z negatywnym oddzialywaniem
transportu na $rodowisko 1zycie czlowieka. Zwigkszenie roli transportu wodnego
srodladowego na rynku transportowym, w tym w przewozach tadunkow drobnicowych musi
by¢ wigc traktowany jako jeden z istotnych sposobow realizacji polityki zrownowazonego
rozwoju transportu, ale takze w szerszym kontekscie realizacji polityki klimatyczne;.

W zakresie polityki klimatycznej kraje UE zakladaja, ze do 2020 r. emisji gazow
cieplarnianych (ang. greenhouse gas, GHG) bedzie o 20% nizsza anizeli w 1990 r. Jednak

Combined Transport, Prepared by the UN/ECE, the European Conference of Ministers of Transport (ECMT)

and the European Commission (EC), UNITED NATIONS New York and Geneva, 2001,
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/7506053¢.pdf?expires=1478942687&id=id&accname
=guest&checksum=46960C8EOF90F7CE6A360BB1FA36F4D8 (28.11.2016).
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zgodnie z nowymi zatozeniami, stanowigcymi wktad UE do nowego $wiatowego porozumienia
w sprawie zmiany klimatu, UE dazy do redukcji emisji w 2030 r. o co najmniej 40 % w
stosunku do 1990 r. Z opublikowanego w pazdzierniku 2015 r. raportu Europejskiej Agencji
Srodowiska (EEA) wynika, Ze wyznaczony do 2020 r. cel redukcji emisji GHG we wszystkich
sektorach gospodarki bedzie osiagniety nawet wezeéniej”.

W transporcie wyrazny postep w tej dziedzinie jest jednak bardzo trudny. Stad tez
cele polityki klimatycznej w sektorze transportu sg mniej restrykcyjne. W Bialej Ksiedze UE z
2011 r. zaktada si¢, ze niezbgdne jest ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych do 2050 r. o co
najmniej 60% w poréwnaniu do poziomu z 1990 r., a do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisj¢ tych
gazdw o ok. 20% w stosunku do poziomu z 2008 r. W 2030 r. bylby to jednak poziom w tym
sektorze i tak o 8% wyzszy anizeli w 1990 r.” (w 2014 r. w krajach UE-28 emisja w transporcie
byta 0 20,5% wyzsza niz w 1990 r.)".

W kwietniu 2016 r. w siedzibie ONZ w Nowym Jorku podpisano globalne porozumienie
klimatyczne, wynegocjowane w Paryzu pod koniec 2015 r. Porozumienie paryskie wyznaczyto
cel, aby nie dopusci¢ do wzrostu globalnej temperatury o 2°C do kofica XXI wieku, a nawet
zatrzymanie go na poziomie 1,5°C, co pozwoli unikng¢ katastrofalnych skutkow zmian
klimatu®. Ratyfikacja® tego porozumienia bedzie rownoznaczna zaostrzaniem pozioméw emisji
roOwniez w transporcie.

De facto musi to oznacza¢ ograniczenie roli transportu samochodowego na rzecz gatgzi
mniej degradujacych srodowisko. Juz wezesniej, w Biatej Ksiedze UE z 2011 r. zatoZono, ze do
2030 r. nalezy przenie$¢ z transportu samochodowego 30% przewozonych tadunkéw na
odlegtos¢ powyzej 300 km na transport kolejowy 1 wodny, za§ do 2050 r. — ponad 50% tego
typu przewozow’. Nie sprecyzowano jednak w stosunku do jakiego poziomu ta redukcja
przewozow w transporcie samochodowym powinna nastgpi¢. Gdyby przyja¢ za podstawe
przewozy ta galezig w 2010 r. (tablica 1), kiedy to w krajach UE-28 na odlegtos¢ powyzej 300
km przewieziono 1,6 mld ton tadunkéw, oznaczatoby to, ze do:

— 2030 r. na transport kolejowy 1 wodny nalezy przenies¢ 497 min ton fadunkdw,
— 2050 r. na transport kolejowy 1 wodny nalezy przenie$¢ 828 min ton tadunkow.

Warunkiem realizacji tego celu jest wiec rozwdj infrastruktury kolejowej 1 §rodladowych
drog wodnych a takze rozwdj przewozéw kombinowanych. W transporcie wodnym
srodladowym przewozy kombinowane obejmuja dwie technologie: przewozy kontenerowe i
ro-ro, polegajace na przewozie statkami pojazdow drogowych, zespotdw pojazdow (ciggnik +
naczepa), maszyn, urzadzen lub innych intermodalnych jednostkach tadunkowych do zatadunku
lub wytadunku, ktorych wykorzystywane sg wtasne kota jezdne lub kota dotagczone w tym celu
(ang. roll-on-roll off)®.

> Zmiana klimatu: UE, osiggajgc 23 proc. redukcji emisji, przyjela role lidera przed paryskq konferencjq,
Bruksela, 20 pazdziernika 2015 (PDF), http://europa.eu/rapid/press-release IP-15-5868 pl.htm (25.05.2016).

3 BIALA KSIEGA transportu, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Urzad Publikacji Unii Europejskiej,
Luksemburg 2011, s. 4-5.

* Statistical pocketbook 2016, EU Transport in figures, Publications Office of the European Union, Luxembourg

2016 https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016 _en (2.02.2017).

Porozumienie Paryskie podpisane, Ministerstwo Srodowiska,

https://www.mos.gov.pl/kalendarz/szczegoly/news/porozumienie-paryskie-podpisane/ (30.05.2016).

% Porozumienie klimatyczne wejdzie w zycie, gdy ratyfikuje je co najmniej panstwa — sygnatariusze Konwencji
Klimatycznej, ktore odpowiadaja za 55% S$wiatowych emisji. Przewiduje si¢, ze powinno ono zaczaé
obowigzywacé najpozniej z koncem 2020 r.

7 Zaklada sig, ze transport samochodowy bedzie nadal w znacznym stopniu wykorzystywany do transportu
towarow na bliskie i srednie odlegtosci (do ok. 300 km).

8 Terminology on Combined Transport...

5
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Tablica 1. Przewozy w transporcie samochodowym krajach UE-28 wedhug stref odleglosci

L 2010 2015
Wyszczegolnienie
min ton % min ton %

Przewozy ogotem 14968.9 100,0 11281,6 100,0
Do 50 km 8165,8 54,6 5552,7 49,2
0Od 50 do 149 km 3341,5 22,3 27903 24,7
Od 150 do 299 km 1804,4 12,1 15443 13,7
Od 300 do 499 km 862,3 5,8 716,9 6,4
Od 500 do 999 km 588.,0 3,9 478,6 4.2
0Od 1000 do1999 km 175,9 1,2 166,2 1,5
Powyzej 2000 km 31,0 0,2 32,6 0,3

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: Annual road freight transport, by distance class, Eurostat,
http://appsso.eurostat.ec.europa.cu/nui/show.do?dataset=road _go ta dc&lang=en (6.02.2017).

2. Przewozy intermodalne jako nowa sfera zastosowania transportu wodnego
srodladowego — doswiadczenia europejskie

Transport wodny $rodladowy aktywnie uczestniczy w przewozach konteneréw oraz innych
jednostek tadunkowych. W 2015 r. krajach UE przewozy kontenerow stanowily 10,3%
ogolnych przewozoéw w tej galezi transportu. W poszczegolnych krajach udziat ten jest jednak
zrdznicowany, 1 np. w Belgii wynosit 14,7%, a w Holandii — 13,7%, a w Niemczech — 11%
(rys. 1).

20
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Rysunek 1. Udziat przewozéw kontenerowych w przewozach ogélem w transporcie wodnym
srodladowym w 2015 r. (% tkm)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Market Insight Europdische Binnenschifffahrt Herbst 2016,
http://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om16_III de.pdf (23.11.2016).

Najwieksze przewozy konteneréw realizowane s3 na Renie. Aktualnie przewozy
kontenerdw na tej drodze wodnej oscyluja w granicach 2 mln TEU®. Tak duza skala przewozow
kontenerowych na Renie jest przede wszystkim wynikiem mozliwosci przepustowych tej drogi
wodnej, na ktérej mozliwe sg przewozy kontenerow bakami motorowymi nawet w 4 warstwach
na poktadzie, a zestawami pchanymi (pchacz + 6 barek pchanych) — w 3 warstwach (tablica 2).

® Europdische Binnenschifffahrt, Marktbeobachtung 2014, Herausgegeben vom Sekretariat der Zentralkommission
fiir die Rheinschifffahrt, Strasbourg, September 2014, s. 18.
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Tablica 2. Dostgpno$¢ Renu na odcinku niemieckim do przewozow konteneréw

Wielka Powigkszona Towi Zestaw
Zanurzeni | barka wielka barka | Zestaw Klasse pchany
Wyszczegodlnienie e mak. | motorowa | motorowa sprzezony (GCMS) (pchacz +
(m) (GMS) (UGMS 6 barek)
liczba warstw konteneréw
Ren od 170 do 293 3.1 3 3% 3% 3% >
km
Ren od 293 do 591 3.1 4% 4% 4 4 3
km
Ren od 591 do 688 34 4 4% 4 4 3
km
Ren od 688 do 781 3.8 3 3 3 3 3
km
Ren od 781 do 858 4.6 4% 4% 4% 4% 3
km

*warto§¢ moze by¢ inna w zalezno$ci od warunkéw nawigacyjnych

Zrodto: Eignung der Binnenwasserstrafien fiir den Containertransport, Verein fiir européische Binnenschiffahrt
und Wasserstrafien e.V. (VBW) Duisburg-Ruhrort, 2011,
http://www transportlogistics.lu/uploads/2/4/1/6/24160459/eignung_der binnenwasserstrassen_fuer den c
ontainertransport.pdf (4.11.2016).

Doswiadczenia wykazaly jednak, Ze zegluga kontenerowa moze by¢ takze oplacalna
przy przewozach kontenerow w dwoch warstwach na pokladzie. Ponadto istotng cechg floty
srodladowej jest jej uniwersalnos¢, ktoéra umozliwia wykorzystanie do przewozow
kontenerowych takze konwencjonalnych barek motorowych. Na przyklad konwencjonalne
statki ,,Gustaw Koenig” 1 ,,Johann Welker” umozliwiajg optacalne przewozy konteneréw, przy
zatadunku odpowiednio 32 TEU i 48 TEU'. W efekcie technologia ta w krajach Europy
Zachodniej zaczgta si¢ rozwija¢ takze na drogach wodnych o nizszych parametrach
technicznych, na ktérych czesto jest mozliwy transport kontenerow w dwoch warstwach na
poktadzie (tablica 3 1 4).

Oproécz Renu, przewozy kontenerowe realizowane sa na Labie, Kanale Bocznym Laby,
Kanale Srédladowym, Rodanie, Sekwanie. Aktualnie w rejonie systemu drogi wodnej Laby
przewozi si¢ 130 tys. TEU, a na kanatach w Niemczech — ponad 160 tys. TEU (rys. 2).

Od 2014 r. funkcjonuje regularna zegluga kontenerowa na Mozeli pomigdzy najwigkszymi
na tej drodze wodnej portami $rodladowymi Metz — Nancy 1 Trewir (niem.Trier) a takze
pomigdzy tymi portami a portami ujScia Renu. W 2014 r. przy ujsciu Mozeli do Renu w
Koblencji zarejestrowano przewozy konteneréw na poziomie 5,2 tys. TEU, aw 2015 1. — 11 tys.
TEU. Z szacunkow wynika, ze przewozy konteneréw na tej drodze wodnej do 2030 r. moga
wzrosnaé do 100 tys. TEU'".

Tablica 3. Dostgpnos¢ srodladowych drég wodnych w Niemczech do przewozow kontenerow

Barka . Zestaw
- Zanurzeni | typu Wielka barka Powickszona sprzezony
Srédladowa droga wielka barka .
wodna e mak. Europa motorowa motorowa (niem.
(m) (Johann (GMS) (UGMS) Koppelverband
Wolker) )

""K. Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki, W. Rydzkowski, Transport wodny srédlgdowy, Wydawnictwo UG, Gdansk
2007, s.156.

"' Jahresbericht 2016, Europiische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung, Herausgegeben vom Sekretariat der
Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Strasbourg Juni 2016, s. 22-23.
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liczba warstw kontenerow
Laba od zapory 2,8 3 3 X X
Geesthacht do
Lauenburga
Laba od Lauenburga do 2,0 2 2% X X
Schona
Wezera 2,5 2 2 X X
Mozela 2,9 2 2% X 2%
Men 2,9 2 2 X X
Neckar 2,8 2% 2% X X

*warto§¢ moze by¢ inna w zalezno$ci od warunkéw nawigacyjnych
Zrédto: Eignung der Binnenwasserstrafsen fiir den Containertransport...

Tablica 4. Dostepno$¢ kanatow zeglugi §rodladowej w Niemczech do przewozoéw kontenerow

Barka

Wielka Powickszona
. | typu . Zestaw
Kanaly 7eglugi Zanurzeni Europa barka wielka barka sprzezony (niem.
sroédladowe;j ¢ mak. (Johann rr(l;)[;[/(l)gowa Il’lf)(t}(;\l;glf a Koppelverband)
(m) Wolker) (GMS) (UGMS)
liczba warstw kontenerow
Kanatl Laba-Hawela 2,0 2% X X X
Kanal Boczny Laby 2,8 2 X X 2
Kanat Laba-Lubeka 2,0 1 X X X
Kanat Srodladowy 2,8 2 2 2 2
Kanat Dortmund —
Ems (do 21,5 km) 2.8 2" 2 2" 2*
Kanat Dortmund —
Ems (od 21,5 -108,5 2,5 1 1 X 1
km)
Kanat Dortmund —
Ems (od 108,5 -225,8 2,7 1 X X X
km)
Kanat Datteln-Hamm
(do 8.6 km) 2,8 2 2 2 2
Kanat Datteln-Hamm
(0d 8,6 do 35,9 km) 27 ! I X !
Kanat Datteln-Hamm 25 1 < < <
(00 35,9 do 47,2 km) ’
Kanal Wesel-Datteln 2.8 2% 2% X 2%
Kanat Ren-Herne 2,5-2,6 2% 2% X 2%
Kanat Men-Dunaj 2,7 2 2 X X

*warto§¢ moze by¢ inna w zalezno$ci od warunkéw nawigacyjnych

Zrodto: Eignung der Binnenwasserstrafien fiir den Containertransport. ..
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Kanat Ren-Herne, Kanat Wesel-Datteln, Kanat

taba, Kanat Boczby taby, Kanat taba-Lubeka, Datteln-Hamm, Kanat Dortmund —Ems, Kanat

Kanat taba-Hawela

T i i
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Rysunek 2. Przewozy konteneréw w tys. TEU

Zrédto: DATEN & FAKTEN, Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB),
http://binnenschiff.de/content/wasserstrasse/ (dostgp 21.10.2016).

W krajach Europy Zachodniej przewozy kontenerowe $rodladowymi drogami wodnymi
przede wszystkim sg realizowane w relacjach z portami morskimi. W tych krajach transport
wodny $rodladowy szczegdlnie umacnia swa pozycje w najwiekszych pod wzgledem

przetadunkéw  konteneréw  portach

Bremerhaven (rys. 3).
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Rysunek 3. Udziat transportu ladowego w obstudze zaplecza portéw morskich w 2015 r.

Zrodto: Port of Rotterdam. Port statistics. Modal split containers, https://www.portofrotterdam.com/en/the-
port/port-facts-and-figures/containers (9.05.2016); 2015 Facts & Figures. Port of Antwerp,
http://www.portofantwerp.com/sites/portofantwerp/files/campaigns/Cijferboekje 2015 UK DEF.pdf
(9.05.2016); Port of Hamburg. Statistiken. Modal-Split im Container-Hinterlandverkehr, http://www hafen-
hamburg.de/de/statistiken/modalsplit (9.05.2016); Facts & Figures 2015 the ports of Bremen/Bremerhaven;
http://www.bremenports.de/en/location/statistics/port-facts-and-figures (18.11.2016).
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Sprawno$¢ polaczen portdow z zapleczem jest aktualnie podstawowym czynnikiem
determinujgcym konkurencyjnos¢ i w efekcie szanse dalszego rozwoju portdow morskich. Porty,
ktore nie sg dostatecznie powigzane z zapleczem tracg bowiem czes$¢ fadunkdw na rzecz portow
o lepszych powigzaniach z zapleczem.

3. Mozliwosci rozwoju przewozow kombinowanych na dolnej Wisle

Tendencje europejskie, zgodne z politykg zrownowazonego rozwoju transportu,
niewatpliwie mogg by¢ przykladem rozwigzan dla Polski. W Polsce zapewnienie wlasciwe;j
jakos$ci transportu na zapleczu portow ujscia Wisty ma istotne znaczenie. Port morski Gdansk
odgrywa bowiem aktualnie kluczowg role w Polsce, zwlaszcza w obstudze kontenerow. Port ten
zajmuje takze silng pozycje na rynku ustug portowych w basenie Morza Baltyckiego. Pod
wzgledem przetadunkow konteneréw port morski w Gdansku zajmuje drugg (za Petersburgiem)
pozycje w grupie portdéw Morza Baltyckiego.

Port w Gdansku przygotowuje si¢ do kilkukrotnego wzrostu przetadunkéw podejmujac
powazne inwestycje, by najwieksze eksploatowane w $wiecie statki mogty do niego zawija¢. O
tym jednak, jaka bedzie pozycja tego portu w przysztosci zadecyduje transport zaplecza.
Aktualnie w obstudze zaplecza portu Gdansk uczestniczy jedynie transport samochodowy i
kolejowy. Obie te galezie juz obecnie majg problemy z zapewnieniem odpowiedniego
standardu uslug, a w warunkach prognozowanego wzrostu przetadunkow intensywnos¢
wykorzystania infrastruktury transportu samochodowego 1ikolejowego na zapleczu bedzie
jeszcze wigksza.

W takiej sytuacji transport wodny $rédladowy powinien by¢ wigczony do obstugi zaplecza
portu morskiego w Gdansku. W dniu 14 czerwca 2016 r. uchwatg Rady Ministrow przyjeto
dokument pt. ,,Zatozenia do planéw rozwoju $srodladowych drog wodnych w Polsce na lata
2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Wsrod priorytetow tego programu ujeto
zagospodarowanie drogi wodnej dolnej Wisty (priorytet IT)'?.

Zagospodarowanie tej drogi wodnej, umozliwiajac wzrost obrotéw portow morskich dzigki
przejeciu czesci obstugi zaplecza portow przez transport wodny $rodladowy na dolnej Wisle
stworzy tym samym mozliwosci zwigkszenia dochodow panstwa pochodzacych z wigkszych
obrotow portowych. Podatki ptacone przez port morski w Gdansku wyniosty w 2015 r. 18,4
mld zt (co oznacza 24% udzial tego portu w dochodach panstwa z catkowitych wptywéw z cla,
podatku VAT 1 akcyzy). Od 2010 r. w przeliczeniu na 1 mln ton przeladowanych tadunkéw
podatki te rosty $rednio o 75 min zt rocznie (tablica 5).

Tablica 5. Dochody panstwa z portu Gdansk w latach 2010-2015

Lata Obroty min ton VAT, cto i akcyza mln zt Podatki w mIn zl/mln ton
2010 27,2 3758 138
2011 25,3 6479 256
2012 26,9 6264 233
2013 30,3 13970 461
2014 32,3 16001 495
2015 35,9 18400 512

Zrodto: Materialy portu Gdansk, www.portgdansk.pl/o-porcie/port-gdansk-dla-polski (20.11.2016).

'2 Uchwata nr 79 Rady Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,,Zatozen do plandéw rozwoju
srodladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Monitor Polski, 22
lipca 2016 r., poz. 711.
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Wzrost wysokos$ci ptaconych przez port podatkéw jest zwigzany ze wzrostem
wartosciowym obrotow portowych, ktore z kolei s3 konsekwencjag zmian w strukturze
asortymentowej obrotow portowych, przejawiajacych si¢ wzrostem udziatu tadunkow
drobnicowych w ogdlnych obrotach portu. Tak wiec mozna przyja¢, ze wzrost obrotow
kontenerowych portu Gdansk umozliwiony dzigki zapewnieniu sprawnej obstugi na zapleczu
przez transport wodny §rodladowy, przyniesie liczne korzysci.

Z.akonczenie

W 2016 r. w Polsce po raz pierwszy wskazano na celowo$¢ uzyskania znacznej poprawy
warunkéw nawigacyjnych na drodze wodnej dolnej Wisle. Pojawiajg si¢ jednak obawy, ze cel
ten przy bardzo rozszerzonym zakresie priorytetOow 1 prac inwestycyjnych, nie bedzie
zrealizowany. Gdyby jednak o wyborze priorytetow (w przedstawionej uchwale wskazano az
cztery) decydowat rachunek ekonomiczny przedstawione korzysci, jakie daje kompleksowe
zagospodarowanie dolnej Wisty  (wskaznik koszty/korzysci oszacowano na 6,11)"° ta
inwestycja, jako wazna dla gospodarki 1 wysoce oplacalna mialaby szanse realizacji.
Oznaczaloby to dobre perspektywy dla umacniania pozycji Gdanska na rynku ustug portowych.
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COMBINED TRANSPORT OF CONTAINERS
ON THE LOWER VISTULA

Summary

One of the methods of achieving sustainable transport development and
implementing the climate policy is to increase the importance of inland waterway
transport in combined transport. European trends in the use of inland waterways for
transport purposes should form a model for problem-solving efforts undertaken in the
hinterlands of the Vistula estuary’s sea ports. The sea ports of Gdansk and Gdynia have a
very large growth potential but their development may be impeded in the near future by
transport in the hinterland. A possible solution to this problem is envisioned by a
document adopted by the Council of Ministers in June 2016, entitled “Assumptions for
the plans for the development of inland waterways in Poland in the years 2016-2020 from
the perspective of the year 2030”. This document is the first to identify the need to
improve the navigating conditions on this waterway. But there are fears that this objective
will not be achieved due to a very large number of priorities and extensive investment
works.

Keywords: combined transport, inland waterways, sea ports hinterland, the Lower
Vistula
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