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1 Uzasadnienie wyboru tematu rozprawy

Wraz z postepujacym wzrostem przewozow towarowych rownolegle nastepuje wzrost
sredniej temperatury Ziemi powodujacy zmiany klimatyczne. Od drugiej potowy XIX w.
$rednia temperatura Ziemi wzrosta o okoto 0,8°C1. Zjawisko to jest wynikiem nadmiernej
emisji do atmosfery gazéw cieplarnianych pochodzacych glownie ze spalania paliw kopalnych.
Nasilenie skutkow zmian klimatycznych jest zalezne w zdecydowanej mierze od podjecia lub
zaniechania czynnosci majacych na celu ograniczenie dalszego wzrostu $redniej temperatury
na Ziemi. Niezwykle istotne z punktu widzenia ochrony $rodowiska jest to aby réwnolegle
z planowaniem nowych zréwnowazonych tancuchoéw transportowych uwzglednia¢ aspekty
zwigzane z wplywem tych rozwigzan transportowych na srodowisko naturalne oraz zdrowie
1 zycie ludzi.

Jednym z podstawowych wyzwan w budowaniu polityki zrownowazonego transportu jest
poszukiwanie optimum w zakresie funkcjonowania wszystkich gal¢zi transportu. Jednym
Zrozwigzan pozwalajacych na zachowanie waznych atutow transportu ladowego,
ajednoczesnie przyczyniajagcych si¢ do redukcji kosztow zewngtrznych zwigzanych
z oddziatywaniem na otoczenie stanowig morsko-ladowe tancuchy transportowe.

Morsko-ladowe tancuchy transportowe maja charakter ztozony i stanowig kombinacje
ogniw transportu morskiego z ogniwami galezi transportu ladowego. Moga one stanowic
alternatywe dla bezposrednich przewozow drogowych, kolejowych czy tancuchéw kolejowo-
drogowych.

Zaréwno Polska jak i Hiszpania w zatozeniach do swoich narodowych strategii rozwoju
transportu wskazuja zainteresowanie rozwojem zeglugi morskiej bliskiego zasiegu oraz
wspotdziataniem transportu morskiego z ladowymi gal¢ziami transportu w ramach morsko-
ladowych tafcuchow transportowych. Wynika to przede wszystkim z potrzeby wigkszej
dywersyfikacji galeziowej transportu, w obawie o niewydolno$¢ infrastruktury transportu
samochodowego przy rosngcej presji na zmniejszenie niekorzystnego wplywu tej galezi
transportu na srodowisko naturalne oraz zdrowie i zycie ludzi.

Warto zaznaczy¢, ze jednym z fundamentalnych celow polityki transportowej UE jest
zmniejszenie roli transportu drogowego na rzecz transportu kolejowego i transportu morskiego.
Tworzenie warunkow dla rozwoju tancuchow transportowych morsko-ladowych dla obstugi

tadunkéw chtodzonych migdzy Polska a Hiszpanig jest odpowiedzig na te cele.

! Zmiana klimatu 2013. Fizyczne podstawy naukowe. Podsumowanie dla Decydentdw. Warszawa, 2015, s. 3,
https://www.ipcc.ch/site/assets/uploads/2018/03/ar5-wgl-spm-3polish.pdf (dostep: 13.03.2020).


https://www.ipcc.ch/site/assets/uploads/2018/03/ar5-wg1-spm-3polish.pdf

Decyzje dotyczace rozwigzan transportowych podejmowane sg jednak przez gestoréw
tadunkow, a nie przez politykow. Kluczowym kryterium dla gestorow jest konkurencyjno$é¢
morsko-ladowych tancuchow transportowych w poréwnaniu do bezposredniego transportu
ladowego.

Badania podjete w pracy odnosza si¢ do przyktadu obstugi transportowej wymiany
handlowej migdzy Hiszpania a Polska w segmencie tfadunkéow chtodzonych. Wedtug danych
Krajowej Administracji Skarbowej (KAS) obroty towarowe Polski i Hiszpanii w 2019 roku
wynosity 4 028 657 ton z czego ponad 20% stanowity tadunki chtodzone. Jak wskazuja dane
dotyczace wymiany handlowej az 98% przewozéw tadunkow chtodzonych pomigdzy
Hiszpanig a Polska obstugiwana byla w ramach bezposrednich przewozéw drogowych. Tak
znaczgce przewozy realizowane $rednio na odleglosci rzgdu ponad 2,5 tys. km nasuwajg
pytanie czy rzeczywiscie najlepsze rozwigzanie z punktu widzenia zrOwnowazonego rozwoju

stanowi absolutna dominacja w tej obstudze transportu samochodowego.

2 Hipotezy badawcze i cel rozprawy

W pracy przyjeto dwie hipotezy badawcze:

e W badanym okresie morsko-ladowe lancuchy transportowe ladunkéw
chodzonych miedzy Hiszpania a Polska nie byly konkurencyjne dla
bezposrednich przewozow drogowych pod wzgledem kosztow wewnetrznych
transportu;

e przyjecie kosztow spolecznych jako Kkryterium oceny konkurencyjnosci
réznych rozwigzan transportowych przyczynia si¢ do poprawy
konkurencyjnosci morsko-ladowych lancuchéw transportowych ladunkow
chlodzonych miedzy Hiszpania a Polska w stosunku do bezposrednich
przewozow drogowych.

Celem rozprawy byto opracowanie koncepcji kompleksowej oceny konkurencyjnosci
morsko-ladowych lancuchéow transportowych ladunkéw chlodzonych miedzy Hiszpanig
a Polska na tle bezposrednich przewozéw drogowych.

Sformutowany cel rozprawy starano si¢ zrealizowa¢ dzieki uzyskaniu odpowiedzi na

pytania, stanowigce jednoczesnie podstawowe problemy naukowe pracy:



1. Jaka role¢ w wymianie handlowej Hiszpanii z Polskg mialy w badanym okresie tadunki
chtodzone oraz jakie znaczenie w ich obstudze transportowej odgrywaly morsko-
ladowe tancuchy transportowe?

2. Jak ksztaltowata si¢ konkurencyjno$¢ kosztowa morsko-ladowych fancuchow
transportowych tadunkéw chtodzonych w stosunku do alternatywnych scenariuszy
transportowych na wybranych trasach z Hiszpanii do Polski?

3. Jakie kryteria decydowaly o wyborze przez gestorow tadunkéw sposoboOw organizacji
transportu tadunkéw chtodzonych na trasach z Hiszpanii do Polski?

4. Jak na konkurencyjno$¢ kosztowa morsko-ladowych lancuchéw transportowych
tadunkéw chtodzonych miedzy Hiszpania a Polska wptynetoby upodmiotowienie
kosztow zewnetrznych transportu?

5. Na jakich ptaszczyznach i jakie dziatania nalezatoby podja¢ dla zapewnienia rozwoju

morsko-ladowych tancuchéw transportowych tadunkow chtodzonych?

3 Zakres i metodyka badan

Przedmiotem i jednoczesnie gldwnym obszarem badan podjetym w pracy byla
obstuga transportowa handlu tadunkami chtodzonymi miedzy Hiszpanig a Polska. W czesci
badawczej oraz cze¢$ci koncepcyjnej pracy zostaly wykorzystane wyniki badan w ktorych
uczestniczyli przedstawiciele strony popytowej rynku przewozow morsko-ladowych (gestorzy
fadunkow chtodzonych).

Zakres czasowy pracy objat lata 2015-2019, dla ktorego to okresu przeprowadzono
analizy danych statystycznych. Na bazie danych z jednego zlat tego okresu (2018)
przygotowano analize¢ i ocen¢ konkurencyjnos$ci morsko-ladowych tancuchow transportowych
tadunkéw chlodzonych na tle bezposrednich przewozow ladowych na wybranych trasach
mi¢dzy Walencjg a Warszawg opartg o wysoko$¢ kosztow wewnetrznych. Badania gestorow
fadunkéw chtodzonych wystepujacych w handlu miedzy Hiszpaniag a Polska (przy
wykorzystaniu kwestionariusza wywiadu) przeprowadzono w okresie marzec — wrzesien 2019.

W pracy wykorzystano dwa rodzaje zrédel informacji:

1. Zrédta informacji pierwotnych - ktore stanowity informacje uzyskane na podstawie
przeprowadzonych bezposrednich wywiadow z przedstawicielami gestorow tadunkow

chtodzonych transportowanych migdzy Hiszpania a Polska.



2. Zrodta informacji wtérnych — do ktérych zaliczy¢ nalezy pozycje bibliograficzne,
obejmujace literatur¢ krajowa i1 zagraniczng, bazy danych instytucji zajmujacych si¢
gromadzeniem danych statystycznych (m.in. Bank Danych Lokalnych Gtownego
Urzedu Statystycznego, Krajowej Administracji Skarbowej, EUROSTAT, ShipPax
Information), dokumenty o charakterze legislacyjnym, w tym w szczeg6lnosci akty
prawa Krajowego i unijnego, materialy i raporty wewnetrzne udostgpnione przez
przewoznikow i operatoréw portowych.

Do realizacji postawionego celu pracy i uzyskania odpowiedzi na pytania nawigzujace do
podstawowych probleméw naukowych pracy, wykorzystano nastgpujace metody badawcze:

1. Krytyczna analiza literatury przedmiotu - przeglad podstaw teoretycznych podjetego
tematu oraz krytyka problemu badawczego w $wietle dotychczasowych osiggni¢¢ nauki
| kierunkow rozwoju polityki transportowej. Metoda ta okazata si¢ takze pomocna przy
opracowaniu kwestionariusza wywiadu wykorzystanego w badaniach empirycznych
(rozdziat 1 i 2).

2. Metoda badan dokumentéw (raporty statystyczne, rynkowe, materialy wewngtrzne
firm) - analiza dostepnych danych statystycznych krajowych i zagranicznych na temat
wymiany handlowej, a w szczego6lnosci odnoszacej si¢ do tadunkow chtodzonych oraz
informacji dotyczacych stanu obecnego w zakresie obstugi tadunkéw chtodzonych
w ramach morsko-ladowych tancuchoéw transportowych pomiedzy Hiszpanig a Polskg
(rozdziat 3).

3. Metoda wywiadu - badania oparte na kwestionariuszu wywiadu skierowanego do
gestorow tadunkow chtodzonych importowanych z Hiszpanii do Polski. W analizie
uzyskanych w trakcie wywiadoéw informacji wykorzystano m.in. wspotczynnik
korelacji Pearsona. Przedstawiono takze dwa ujecia analizy i oceny roznych scenariuszy
transportu, tradycyjne oparte 0 wysoko$¢ kosztow wewnetrznych oraz rozszerzone
0 wysokos$¢ kosztow zewngtrznych (rozdziat 4 1 5).

4. Metody wnioskowania indukcyjnego i dedukcyjnego - ktérych zastosowanie
umozliwito dokonanie syntezy, uogolnienia i interpretacji otrzymanych oraz poddanych
analizie wynikéw badan teoretycznych i empirycznych. Wnioskowanie indukcyjne
zostato wykorzystane w empirycznym postgpowaniu badawczym (budowie modelu),
natomiast wnioskowanie dedukcyjne w weryfikacji postawionych w pracy hipotez
| zatozen teoretycznych (rozdziat 5).

W badaniach gestorow tadunkow wykorzystano jedna z metod nielosowego doboru proby

- dobdr celowy, powszechnie stosowany w badaniach jakosciowych, ktory nie jest oparty na



rachunku prawdopodobienstwa (stad nie stanowi podstawy dla uogdlnien statystycznych), ale
jest dokonywany wedtug subiektywnych przekonan badacza i jego wiedzy o badanych
podmiotach, przy uwzglednieniu celow badan. W przypadku przeprowadzonych badan, wybor
metody doboru celowego oznaczal, ze badaniu poddano te podmioty, ktoérych gltéwnym
tadunkiem w catym obrocie byty warzywa i/lub owoce importowane z Hiszpanii do Polski. Te
grupy tadunkéw dominowaty w catkowitym handlu fadunkami chtodzonymi mig¢dzy Hiszpania
a Polska. Dzigki zastosowaniu celowego doboru proby w badaniu wziely udzial osoby, ktore
dostarczyly wiedzy uzytecznej w kontekscie celow rozprawy.

Przeprowadzone badania pierwotne umozliwity przede wszystkim:

e poznanie motywow oraz preferencji importerow w zakresie wyboru organizacji
transportu w analizowanej relacji,

e identyfikacj¢ przewag konkurencyjnych transportu drogowego wzgledem
morsko-ladowych tancuchéw transportowych w obstudze tadunkéw chtodzonych
w badanej relaciji,

e oceng jako$ci ustug portowych.

Oprécz badan bezposrednich gestorow warzyw i1 owocoOw transportowanych miedzy
Hiszpanig a Polska, przeprowadzono réwniez analiz¢ i ocen¢ konkurencyjnosci opartg
o tradycyjne kryteria kosztow wewngtrznych (wtasnych). Badanie przeprowadzono w oparciu
o metodyke badawczg przedstawiong w pracy L. Filiny-Dawidowicz, M. Kaup, A.
Wiktorowskiej-Jasik?. Do analizy przyjeto odcinek pomiedzy Walencja a Warszawa.
Dokonano rowniez porownania wielkosci kosztow zewnetrznych dla dwoch scenariuszy
transportu:  bezposredniego przewozu drogowego oraz morsko-ladowego tancucha
transportowego, opierajac si¢ na metodyce zawartej w raporcie Handbook on the external costs

of transport®.

2 L. Filina-Dawidowicz, M. Kaup, A.Wiktorowska-Jasik, Zintegrowany transport wodny i lgdowy, Wydawnictwo
Naukowe Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego, Szczecin 2014.

3 Handbook on the external costs of transport: version 2019 — 1.1, Red. H. Essen, D. Fiorello, K. El Beyrouty
i inni, European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, Publications Office, 2020,
https://data.europa.eu/doi/10.2832/51388 (dostep: 20.09.2021).



4 Konstrukcja rozprawy

Tre$¢ rozprawy zostala ujeta w pieciu rozdzialach, poprzedzonych wstgpem
| zakonczonych wnioskami, spisem bibliograficznym, spisami tabel i rysunkéw oraz
zalgcznikami.

W pierwszym rozdziale pracy, ktory ma charakter teoretyczny, przedstawiono specyfike
integracji mig¢dzygaleziowej w transporcie w ukladzie morsko-ladowym oraz
scharakteryzowano istot¢ i modele morsko-ladowych tancuchow transportowych. W rozdziale
tym zaprezentowano kluczowe z punktu widzenia tematyki catej pracy morsko-lagdowe
fancuchy transportowe tadunkéw chtodzonych. Rozwazania w tej cze$ci pracy zakonczono
tematyka konkurencyjno$ci morsko-ladowych tancuchow transportowych.

W drugim rozdziale pracy przedstawiono najwazniejsze przestanki wybory tematyki
badawczej dokonujac roéwniez przegladu dotychczasowych badah w obszarze podjetym
w dysertacji. W tej czgSci pracy przyblizono zagadnienia dotyczgce m.in. zrbwnowazonego
rozwoju, presji klimatycznej, polityki transportowej, ktorej priorytety w duzej mierze
odzwierciedlaja te presje. Duza uwage poswiecono rozwazaniom dotyczacym koniecznos$ci
realnego upodmiotowienia kosztow zewnetrznych transportu. W ostatnim punkcie rozdziatu
drugiego zaprezentowano wykorzystane w pracy metody badawcze oraz gtdéwne ograniczenia
procesu badawczego.

Rozdzial trzeci pracy, ma charakter analityczno-badawczy. W rozdziale tym
przedstawiono wielkos$¢, strukture kierunkowa 1 przedmiotowg wymiany handlowej pomigdzy
Hiszpanig a Polska w latach 2015-2019. Szczegdlng uwagg zwrocono na wymiane handlowa
fadunkami chtodzonymi oraz obstuge transportowg tej wymiany. W koncowej cz¢sci rozdziatu
przedstawiono dotychczasowg ofert¢ morsko-lagdowych tancuchéw transportowych tadunkow
chtodzonych miedzy Hiszpanig a Polska.

W rozdziale czwartym dysertacji, ktory rowniez ma charakter badawczy, przedstawiono
popularng w literaturze przedmiotu analiz¢ konkurencyjnosci kosztowej morsko-ladowych
fancuchow transportowych na tle bezposrednich przewozéw drogowych na wybranych trasach
z Hiszpanii do Polski. Zaprezentowano w nim roéwniez wyniki przeprowadzonych badan
gestorow tadunkéw chlodzonych importowanych z Hiszpanii do Polski. Kluczowym
wyzwaniem zwigzanym z przeprowadzonymi badaniami bylo ustalenie jakie kryteria
decydowaty o wyborze przez gestorow tadunkéw sposobdw organizacji transportu tadunkow

chtodzonych na analizowanych trasach.



Rozdzial piaty ma charakter badawczo-koncepcyjny. Na bazie przeprowadzonych
W poprzednich rozdziatach rozprawy rozwazan oraz analiz, w rozdziale tym wypracowano
koncepcje nowego podejscia do oceny konkurencyjnosci morsko-ladowych tancuchow
transportowych tadunkoéw chtodzonych w stosunku do bezposrednich przewozow ladowych.
Przedstawiono propozycj¢ modelu oceny konkurencyjnosci morsko-ladowych tancuchow
transportowych tadunkoéw chtodzonych. W ramach implementacji nowego podej$cia dokonano
poréwnania wysoko$ci kosztow zewnetrznych, a w koncowej cze$ci rowniez kosztow
spotecznych, dla morsko-ladowych tancuchow transportowych tadunkow chtodzonych oraz
bezposrednich przewozow drogowych na trasach migdzy Walencja a Warszawa. W koncowej
cze¢$ci tego rozdziatu zidentyfikowano ptaszczyzny i zwigzane z nimi dzialania jakie nalezatoby
podja¢ dla zapewnienia rozwoju morsko-ladowych tancuchéw transportowych tadunkow

chtodzonych w przysztosci.

5 Wybrane wyniki badan

Hiszpania jest jednym z wazniejszych partnerow handlowych Polski. Wedtug danych
Ministerstwa Rozwoju, Pracy i Technologii w 2019 r. Hiszpania byta 12 partnerem handlowym
Polski z 2,56% ogblnym udziatem w warto$ciach obrotow handlowych z wszystkimi krajami
$wiata®. Warto$¢ importu towaréw z Hiszpanii stanowita w 2019 roku 2,3% catkowitej wartosci
importu Polski, natomiast eksport towarow do Hiszpanii odpowiadat za 2,6% calkowitej
wartosci eksportu Polski®.

Dominujaca grupa tadunkéw w imporcie z Hiszpanii do Polski byty w okresie 2015-2019
produkty pochodzenia roslinnego. Ich udziat w catos$ci importu w tej relacji ksztaltowat si¢
w badanym okresie w przedziale od 28,3 do 36,1%. Istotng grupg¢ tadunkow w imporcie
stanowity réwniez metale nieszlachetne i1 artykuty z metali nieszlachetnych. Ich udziat w
catosci importu ksztalttowat si¢ w badanym okresie w przedziale od 13,1% do 14,6%.

Dominujaca grupg tadunkow w eksporcie z Polski do Hiszpanii byty w okresie 2015-
2019 produkty mineralne. Ich udzial w catosci eksportu w tej relacji ksztattowat si¢ w badanym
okresie w przedziale od 7 do 30%. Istotng grupe tadunkéw stanowily rowniez metale

nieszlachetne i artykuly z metali nieszlachetnych (7-11,9%). Kolejng grupg radunkow

4 https://www.gov.pl/web/hiszpania/ie (dostep 02.03.2020).

5 Rocznik Statystyczny Handlu Zagranicznego 2020, Gtowny Urzad Statystyczny 2020, https://stat.gov.pl/obszary-
tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystyczny-handlu-zagranicznego-
2020,9,14.html (dostep: 22.06.2022).



wyrozniajaca si¢ wysokimi wolumenami w eksporcie z Polski do Hiszpanii byly gotowe
artykuty spozywcze (8,7-15,2%).

Po przeprowadzeniu analizy wielko$ci oraz struktury kierunkowej i przedmiotowej
catego handlu Hiszpanii z Polska, kolejnym krokiem w procedurze badawczej byto poddanie
analizie wielkoS$ci oraz struktury kierunkowej i przedmiotowej handlu tadunkami chtodzonymi

mi¢dzy analizowanymi krajami (tabela 1).

Tabela 1. Wymiana handlowa fadunkami chtodzonymi mi¢dzy Polska a Hiszpanig w latach 2015-2019

w tonach]

Grupa ladunkowa
02 03 04 07 08
Produkty W%réygwa
Rok Ogolem . Migso Ryby .”?'eCZ”‘?' niektére . Owoce
i podroby | . . .| jajaptasie, . i orzechy
! i skorupiaki ” korzenie, .
jadalne miod bulwy jadalne
naturalny .
jadalne
Eksport z Polski
2015 | 94 546 56 736 1160 9 360 19 853 7437
2016 | 100312 66 855 1263 11872 12 374 7948
2017 | 128983 82 929 1162 18 795 17 317 8 780
2018 | 140617 82 409 1359 23 365 12 793 20 691
2019 | 140298 79 957 1771 22 006 11979 24 585
Import do Polski
2015 | 577137 45124 4789 1168 176 459 349 597
2016 | 575831 55 594 5761 1339 190 870 322 267
2017 | 623653 56 414 5133 1648 188 535 371924
2018 | 561 269 68 653 6 007 1455 214 407 270 747
2019 | 681954 66 833 4745 2382 239 860 368 135
Laczne obroty

2015 | 671683 101 860 5949 10 528 196 312 357 034
2016 | 676143 122 449 7024 13211 203 244 330 215
2017 | 752 636 139 343 6 295 20 443 205 852 380 704
2018 | 701 886 151 062 7 366 24 820 227 200 291 438
2019 | 822252 146 790 6 516 24 388 251 839 392 720

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KAS

W wielko$ci wymiany handlowej tadunkami chlodzonymi mi¢dzy Polska a Hiszpanig
W badanym okresie wystepowata wyrazna przewaga importu do Polski nad eksportem z Polski.
W latach 2015-2019 wolumen importu tych towardw blisko 5-krotnie przewyzszat wielko$¢
eksportu. O tak znaczgcej przewadze importu nad eksportem decydowata wielko$¢ importu

warzyw i owocow zaliczanych do sekcji 11 nomenklatury scalonej CN.
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Wyniki badan transportowej obstugi wymiany handlowej tadunkami chtodzonymi
miedzy Hiszpania a Polska wskazaty na wiodaca rolg transportu drogowego zarowno w relacji
importowej jak i eksportowej. Tego typu przewozom sprzyjata zarbwno dobrze rozwinigta
infrastruktura transportowa, jak 1 dobrze rozwinigta oferta strony podazowej rynku przewozow
drogowych. Transport morski funkcjonujacy w ramach morsko-ladowych tancuchéw
transportowych na obu relacjach odgrywat w badanym okresie marginalng role.

Kolejnym elementem badan podjetych w dysertacji byla analiza konkurencyjnosci
kosztowej transportu tadunkow chtodzonych transportem drogowym oraz w ramach morsko-
ladowego tancucha transportowego na trasach miedzy Walencja a Warszawa. Przebieg

analizowanych tras transportu przedstawiono na rysunku 1.

Warszawa

mmmm= Transport drogowy

mmmm= Transport drogowo-morski

[ Bufor 100 km

Rysunek 1. Mapa poglagdowa analizowanych tras transportu tadunkéw chtodzonych miedzy Hiszpanig
a Polska
Zrédto: opracowanie wiasne

Wyniki tej analizy w ujgciu kosztow wewnetrznych transportu przedstawia tabela 2.
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Tabela 2. Szacunkowe koszty transportu tadunkéw chtodzonych transportem drogowym oraz
w ramach morsko-ladowego tancucha transportowego na trasach miedzy Walencjg a Warszawg

2018
Trasa Koszt transportu Koszt jednostkowy
[PLN] [PLN/TEU]

Transport drogowy | Walencja-Warszawa 881672 4 259
odcinek ladowy 25 287

Morsko-ladowy tafcuch | oqcinek morski 1093459| 1202842 5811

transportowy

odcinek ladowy 84 095

Zrodto: opracowanie wiasne

Wedtug stanu na rok 2018 koszty transportu® byly nizsze w bezposrednim przewozie
drogowym o0 27% w poréwnaniu do kosztow transportu w ramach morsko-ladowego tancucha
transportowego. Jeszcze wigksza rdznica miedzy analizowanymi sposobami transportu miata
miejsce w okresie mniej stabilnym, tj. w roku 2022, w ktérym to koszty bezposredniego
przewozu drogowego byly nizsze o 48%.

Zaréwno pod wzgledem wysokosci kosztow wewngtrznych transportu, jak i czasu jego
trwania w badanym okresie, morsko-ladowe tancuchy transportowe fadunkow chtodzonych
przegrywaty konkurencje zbezposrednimi przewozami drogowymi na trasach migdzy
Walencja a Warszawa.

Bardzo wazng rolg w procesie badawczym odegraty badania bezposrednie, w trakcie
ktorych przedstawicieli gestorow tadunkéw chlodzonych zapytano 0 najczegsciej
wykorzystywang gataz transportu w obstudze tadunkoéw chtodzonych miedzy Hiszpanig a
Polska. 99,4% przedstawicieli badanych podmiotow wskazato na transport drogowy, 5,33% na
transport morski (bgdacy gldéwnym ogniwem morsko-ladowych tancuchow transportowych).
Tylko jedna firma wskazata na sporadyczne wykorzystanie transportu lotniczego przy imporcie
borowek i jezyn. W swojej dziatalno$ci zaden z badanych podmiotow nie korzystat z transportu
kolejowego. Uzyskane odpowiedzi potwierdzity wyniki badan przeprowadzonych z
wykorzystaniem dostgpnych danych statystycznych.

W celu identyfikacji przestanek stojacych za podjeciem przez gestorow tadunkow decyzji
dotyczacej wyboru galezi transportu (lub ich kombinacji) w obstudze transportowej fadunkow
chtodzonych na trasach mi¢dzy Hiszpania a Polska analizie poddano takie czynniki jak:

e koszt transportu door to door,

e catkowity czas trwania/przebiegu transportu door to door,

® Analizowany przypadek transportu 104 konteneréw chlodniczych 40’ z Walencji do Warszawy.
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e terminowos$¢ dostaw,

e ryzyko utraty/uszkodzenia fadunku, wiarygodnos$¢ dostaw,

e zlozonos¢ procedur dokumentacyjnych 1 administracyjnych,

e clastycznos¢,

e wystgpowanie posrednich miejsc przetadunku w tancuchu transportowym,
o czestotliwos¢ dostaw,

e wplyw na §rodowisko naturalne,

e podaz danego $rodka transportu.

Dla blisko 97% badanych podmiotéw wysokie lub bardzo wysokie znaczenie miato
kryterium tacznego czasu transportu. Ponad 85% badanych jako wazne lub bardzo wazne
kryterium wskazatlo na catkowity koszt transportu. Trzecim kluczowym kryterium
podejmowania decyzji 0 sposobie transportu byla wedlug uzyskanych wynikow badan
terminowo$¢ dostaw (za wazng lub bardzo wazng uznato ja 90% przedstawicieli badanych), zas
czwartym- czgstotliwos¢ dostaw (za bardzo wazng lub wazng uznato ja ponad 73% badanych).
Na niskie lub bardzo niskie znaczenie dla podejmowania decyzji wskazano takie kryteria jak:
skomplikowanie procedur dokumentacyjnych i administracyjnych (57% odpowiedzi), oraz
wplyw na $srodowisko naturalne ponad (53% badanych).

Oceng jako$¢ ustug transportu drogowego i morsko-ladowych tancuchdw transportowych
jako rozwigzan przy transporcie tadunkéw chiodzonych (owocow) z Hiszpanii do Polski
odniesiono do 10 przedstawionych wczesniej kryteriow. Respondenci oceniali jakos$¢
poszczegolnych kryteriow w skali: od bardzo ztej (1) do bardzo dobrej (5). Szczegdtowe wyniki

oceny odnoszacej si¢ do transportu drogowego przedstawia rysunek 2.
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Koszt transportu Terminowosé Wiarygodnosd procedur i L Wplyw na .
transportu door-to- . . . Elastycznosc¢ przetadunku w Czestotliwosé , . podaz danego
door-to-door dostaw warunkow dostaw  dokumentacyjnych i . srodowisko .
door administracyjnych faricuchu dostaw $rodka transportu
door-to-door
M bardzo zla 6,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
mzla 6,7% 0,0% 0,0% 3,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 17.9% 8,3%
m srednia 0,0% 3,3% 10,3% 13,3% 40,0% 20,8% 16,7% 3,8% 42,9% 12,5%
m dobra 23,3% 20,0% 41,4% 56,7% 10,0% 41,7% 45,8% 34,6% 39,3% 29,2%
m bardzo dobra 63,3% 76,7% 48,3% 26,7% 50,0% 37.5% 37,5% 61,5% 0,0% 50,0%

Rysunek 2. Ocena poszczegdlnych kryteriow przy zaangazowaniu transportu drogowego w przew6z tadunkow chtodzonych migdzy Hiszpanig a Polskg [w %]
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Oceniajac jakos¢ ustug transportu drogowego przy przewozach tadunkéw chiodzonych
na trasach miedzy Hiszpanig a Polska, 96% badanych podmiotéw bardzo dobrg lub dobra ocene
przyznato kryterium catkowitego czasu transportu oraz kryterium czgstotliwosci dostaw.
Rowniez na bardzo dobrym lub dobrym poziomie zostaly ocenione kryteria: catkowitego
kosztu transportu (ponad 86% badanych), terminowosci dostaw (blisko 90% badanych),
wiarygodnos$ci warunkow dostaw, wystepowanie posrednich miejsc przetadunku (ponad 83%
badanych), czestotliwosci (ponad 82% badanych) oraz podaz $rodka transportu (ponad 79%
badanych).

Szczegdlowe wyniki oceny odnoszacej si¢ do przewozu tadunkéw chtodzonych miedzy
Hiszpanig a Polska przy zaangazowaniu morsko-ladowych tancuchoéw transportowych

przedstawia rysunek 3.
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Koszt transportu ty Terminowosc Wiarygodnosc procedur ” P ) Ry Wphyw na ¥ lE} po
transportu door-to- h . . Elastycznosé przetadunku w Czestotliwosc . . danego srodka
door-to-door dostaw warunkow dostaw |dokumentacyjnych i . srodowisko
door administracyinvch farcuchu dostaw transportu
cyinye door-to-door
M bardzo zta 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 66,7% 0,0% 0,0% 50,0%
mzia 33,3% 33,3% 0,0% 33,3% 0,0% 66,7% 0,0% 66,7% 0,0% 0,0%
w drednia 0,0% 66,7% 33,3% 0,0% 100,0% 33,3% 0,0% 33,3% 0,0% 50,0%
M dobra 66,7% 0,0% 66,7% 0,0% 0,0% 0,0% 33,3% 0,0% 33,3% 0,0%
m bardzo dobra 0,0% 0,0% 0,0% 66,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 66,7% 0,0%

Rysunek 3. Ocena poszczegdlnych kryteriow przy zaangazowaniu morsko-ladowych tancuchow transportowych w przewéz tadunkéw chtodzonych migdzy
Hiszpanig a Polska [%]
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Podczas oceny morsko-ladowych tancuchow transportowych (rysunek 3) w przewozie
fadunkéw chtodzonych migdzy Hiszpanig a Polska 2/3 respondentow bardzo dobrze ocenito
wiarygodno$¢ warunkéw dostaw, a dobrze koszt transportu oraz terminowos$¢ dostaw.
Najwyzszy sumaryczny wynik ocen bardzo dobrych 1 dobrych uzyskato kryterium wptyw na
srodowisko naturalne (facznie 100% respondentéw tak ocenito to kryterium). Pokazuje to, iz
transport morski (jako gtowne ogniwo morsko-ladowych tancuchow transportowych)
postrzegany jest przez importeréw jako gataz transportu generujaca niskie koszty zewnetrzne.
Ponad 66% badanych podmiotow bardzo zle ocenito w morsko-ladowych tancuchach
transportowych wystepowanie posrednich miejsc przetadunku. Ten sam procent badanych Zle
ocenit kryteria czestotliwos$ci dostaw i elastycznos$ci. Blisko 50% badanych bardzo Zle ocenito
wystarczajacg podaz srodka transportu.

Przedstawicieli przedsigbiorstw korzystajacych dotychczas z bezposrednich przewozow
drogowych poproszono o wskazanie powodéw niewykorzystywania morsko-ladowych
fancuchow transportowych w przewozie tadunkow chtodzonych miedzy Hiszpanig a Polska.

Odpowiedzi na to pytanie zaprezentowano na rysunku 4.

Dtugi czas transportu 30,5
Koszt
Inne 11,6
Brak elastycznosci 11,6
Dtugi dystans pomiedzy portem a miejscem... 11,6
Skomplikowane procedury administracyjne i celne
Klient nie zyczy sobie wykorzystania transportu...
Niewystarczajgca czestotliwos¢ przewozow

Posrednie punkty zatadunku/ wytadunku w...

15 20 25 30 35

Rysunek 4. Powody niewykorzystywania morsko-ladowych tancuchow transportowych w przewozie
fadunkow chtodzonych migdzy Hiszpanig a Polska [w %]
Zrédto: Opracowanie wlasne

Glownym powodem wskazanym przez respondentow dotychczasowego niekorzystania

z morsko-lagdowych tancuchow transportowych byt dlugi czas transportu. Jest to istotny

czynnik determinowany specyfika przewozonych tadunkow (presja czasowa). Kolejnymi
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wskazywanymi powodami byly: koszty transportu, brak elastyczno$ci oraz diugi dystans
pomigdzy portem morskim a miejscem przeznaczenia na zapleczu gospodarczym.

Bioragc pod uwage potencjalne mozliwosci zastgpienia bezposrednich przewozow
drogowych, dotychczas dominujgcych w przewozach tadunkow chlodzonych (eweecow)
mie¢dzy Hiszpanig a Polska morsko-ladowymi tancuchami transportowymi, w badaniu podjeto
probe oceny znaczenia czynnikow wptywajacych na jakos$¢ ustug portow morskich. Port morski
stanowi wazne ogniwo, ktorego jakos$¢ ustug istotnie wptywa na jako$¢ calego morsko-
ladowego taficucha transportowego’. W badaniu poddano ocenie znaczenie 13 Kryteriow

wplywajacych na jakos$¢ ustug portowych. Szczegdétowe wyniki oceny przedstawia rysunek 5.

7 S. Szwankowski, Lgdowo-morskie taiicuchy transportowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
1998, s.12.
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sowy konsumenckich o 8
[ 31 12,5% 6,1% 3,0% 455% 6,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 3,0% 6,1% 0,0% 3,0% 0,0% 0,0% 4,0%
u2 0,0% 0,0% 0,0% 42,4% 5,1% 0,0% 0,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 0,0% 51,5% 33,3% 0,0% 52,0%
m3 12,5% 12,1% 0,0% 0,0% 12,1% 0,0% 0,0% 0,0% 9,1% 12,1% 424% 424% 12,1% 15,2% 394% 0,0%
4 18,8% 15,2% 3,0% 0,0% 54,5% 43,5% 6,1% 24,2% 12,1% 57,6% 15,2% 27,3% 18,2% 24,2% 51,5% 32,0%
L 56,3% 66,7% 93,9% 12,1% 21,2% 54,5% 93,9% 72,7% 73,8% 24,2% 33.3% 30,3% 15,2% 27,3% 9,1% 12,0%

Rysunek 5. Ocena znaczenia poszczeg6lnych kryteriow ustug portdéw morskich z punktu widzenia gestorow tadunkéw chtodzonych transportowanych migdzy
Hiszpanig a Polska [%]

Znaczenie poszczegolnych kryteridw przyjeto w skali: bardzo wysokie (5), wysokie (4), srednie (3), niskie (2), bardzo niskiej (1)

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Kluczowym kryterium w ocenie znaczenia uslug portowych stanowita wedlug uzyskanych
wynikow badan dostgpno$¢ drogowa portu morskiego (bardzo wysokie lub wysokie znaczenie
przyznato jej ponad 95% badanych). Ponad 81% badanych bardzo wysokie lub wysokie znaczenie
w ocenie jakos$ci ustug portowych przyznato catkowitemu kosztowi wykorzystania transportu
drogowego od portu morskiego do gtéwnych rynkow konsumenckich. Dla blisko 75% badanych
podmiotow bardzo wysokie lub wysokie znaczenie miato kryterium odlegtosci portu morskiego
od ww. rynkow. Wazng grupe kryteriow wskazanych przez badanych stanowity rowniez kryteria
zwigzane z magazynowaniem ladunkow chlodzonych na terenach portowych. Jakosci ustug
magazynowania tego typu tadunkéw bardzo wazne lub wazne znaczenie przyznato blisko 97%
badanych, kosztowi ustug magazynowych w porcie - blisko 88% badanych, a liczbie dni

magazynowania nie obcigzonego kosztami - blisko 82% badanych.

6 Koncepcja kompleksowego podejscia do oceny konkurencyjnosci morsko-
ladowych lancuchéw transportowych ladunkéw chlodzonych w stosunku
do bezposrednich przewozow drogowych

Wyniki badan zaprezentowane przez Autora w rozdziale 4 dysertacji pozwolily na
zidentyfikowanie czynnikow odgrywajacych najwazniejsze znaczenie w decyzjach gestorow
tadunkow chtodzonych dotyczacych organizacji transportu migdzy Hiszpanig a Polskg. Pokazaty
réwniez jak gestorzy oceniajg poszczegdlne scenariusze transportowe oraz silne i stabe strony tych
rozwigzan. Pozwolity réwniez na okres§lenie powodéw niekorzystania przez wigkszo$¢ z badanych
gestorow z morsko-ladowych tancuchow transportowych oraz znaczenia poszczegdlnych
czynnikéw wptywajacych na jako$¢ ustug portowych w sytuacji, gdyby w przysztosci podmioty
te skorzystaly z rozwiagzan morsko-ladowych. Wyniki badan pierwotnych zostaly uzupeinione
przywotaniami do dorobku innych autoréw podejmujacych tematyke organizacji transportu
tadunkow chtodzonych. Zgromadzony material badawczy potwierdzit ztozonos¢ podjetej tematyki
podkreslana w literaturze przedmiotu.® Opinie i oceny zebrane w trakcie procesu badawczego
pozwolily na identyfikacje potencjalnych mozliwos$ci oraz barier zwigzanych z wykorzystaniem
transportu morskiego jako kluczowego ogniwa morsko-ladowego tancucha transportowego

fadunkow chiodzonych.

8 Sprecyzowanie i uszeregowanie wszystkich kryteriow decyzyjnych oraz badanie odpowiednich wag nie jest sprawa
jednoznaczng i fatwa. Probe sklasyfikowania najwazniejszych problemow decyzyjnych w transporcie drogowym,
ktora oparta byla na licznych badaniach naukowych podjat J. Zak, Wielokryterialne wspomaganie decyzji w
transporcie drogowym. Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2005. W publikacji tej szeroko
przeanalizowat zaré6wno same problemy decyzyjne i zarzadcze, jak tez opisat bardzo szeroko metody stosowane
w wielokryterialnym wspomaganiu decyzji.

20



Tradycyjny model oceny konkurencyjnosci morsko-ladowych tancuchoéw transportowych

na tle innych sposobdw transportu tadunkow chtodzonych przedstawia rysunek 6.

Poziom 0 Poziom 1 Poziom 2 Poziom 3

determinanty kryteria

Wybor opeji
transportowej

Ekonomiczne
—  wielkosc¢ 1 struktura
wymiany handlowe;
— sytuacja na rynkach
transportowych
—  kursy walut

Techniczne
— infrastruktura _
— $rodki transportu — koszt jednostkowy

powierzchnia — czas .dostaw
skladowa — terminowosc dostaw

— czestotliwose
— elastyeznose

Wynik oceny

Prawne

— zZwigzane z etapem
integracji
gospodarcze)

— rtegulacje dot. sektora
transportowego

Potrzeba wyboru rozwigzania transportowego
I

Zwigzane z Podsumowanie

bezpicczenstwem i weryfikacja
—  kongestie
—  konflikty

miedzynarodowe

i regionalne
— ataki terrorystyczne,

przestepczosé

ZOrganizowana

Rysunek 6. Tradycyjny model oceny konkurencyjnosci morsko-ladowych tancuchow transportowych na
tle innych sposobdw transportu tadunkéw chlodzonych
Zrédto: opracowanie wiasne

W tradycyjnym ujeciu oceny konkurencyjnosci morsko-ladowych tancuchow
transportowych na tle bezposrednich dostaw ladowych wyznaczono pig¢ poziomoéw hierarchii

decyzji zmierzajacych w koncowym etapie do oceny 1 wyboru najlepszej opcji transportu. Model
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zaczyna si¢ od poziomu 0 1 dotyczy identyfikacji potrzeby dokonania oceny i wyboru najbardziej
korzystnej organizacji transportu na badanej trasie. Nastgpnie gestor przechodzi do kolejnego
etapu zlokalizowanego w poziomie 1 w ramach ktorego okreslane sg determinanty: ekonomiczne,
techniczne, prawne oraz zwigzane z bezpieczenstwem. Poszczegdlne grupy determinant
wyznaczajg kryteria, ktore poddawane sg ocenie.

Na poziomie drugim formutowane sg kryteria wykorzystywane w przeprowadzanych
ocenach roznych scenariuszy transportu. Do grupy kryteridw oceny nalezg mig¢dzy innymi
czynniki dotyczace: kosztu jednostkowego transportu, czasu transportu, czgstotliwosci dostaw,
terminowos$ci dostaw.

Analiza kryterialna i powstate wyniki pozwalajga na wybodr najbardziej konkurencyjnej opcji
transportowej. Ostatnim elementem modelu jest modut, w ktérym dokonywane sg podsumowania
oraz weryfikacja zgodnosci z dotychczasowymi rozwigzaniami zwigzanymi z organizacja
transportu tadunkéw chtodzonych.

Majac na uwadze presj¢ klimatyczng oraz zwigzane z nig rekomendacje pojawiajace si¢
w dokumentach dotyczacych zrownowazonego rozwoju zaproponowano model prezentujacy
nowe podejscie do wyboru scenariuszy organizacji transportu. Budowa modelu w ujgciu
normatywnym w postaci schematu decyzyjnego zostala poprzedzona analiza badan
przedstawionych w artykule A. Colyvan®. Proponowany nowy model oceny konkurencyjnosci
morsko-ladowych tancuchow transportowych na tle innych sposoboéw transportu tadunkow
chtodzonych na wybranych trasach uwzglednia z jednej strony wszystkie elementy tradycyjnego
modelu poszerzone na poziomie drugim o analize i oceng kosztow zewnetrznych, na ktore sktadajg
si¢ koszty dotyczace: wypadkéw, hatasu, zanieczyszczenia powietrza, klimatu, kongestii,
produkcji energii, zniszczenia siedlisk oraz koszty infrastrukturalne. Obie kategorie kosztow

(wewnetrzne i zewnetrzne) tworzg tzw. koszty spoteczne transportu (rysunek 7).

® A. Colyvan, Idealisation in normative models, Springer Link, 2012,
https://link.springer.com/article/10.1007/s11229-012-0166-z?noAccess=true#Abs1 (dostep: 4.04.2022)
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Rysunek 7. Proponowany model oceny konkurencyjnosci morsko - ladowych tancuchéw transportowych
na tle innych sposobow transportu tadunkéw chlodzonych
Zrédto: opracowanie wlasne

Finalne wyniki implementacji zaproponowanego podejscia do oceny réznych sposobdéw

transportu na badanym przyktadzie przestawia tabela 3.
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Tabela 3. Wysoko$¢ jednostkowych kosztow spotecznych réznych scenariuszy transportu na trasach
migdzy Walencjg a Warszawa

Transport drogowy Morsko-ladowy lancuch
(PLN/TEU) transportowy
(PLN/TEU)
Koszty wewnetrzne 4259 5811
Koszty zewnetrzne 8 861 2644
Koszty spoleczne 13120 8 455

Zrodto: Opracowanie wlasne

Wysokos¢ jednostkowych kosztéw spotecznych wskazuje na wyzsza konkurencyjnosé
morsko-ladowych tancuchéw transportowych w stosunku do bezposrednich przewozow
ladowych. Jednostkowy koszt spoteczny transportu fadunku na analizowanych transach mi¢dzy
Walencja a Warszawg w ramach bezposredniego przewozu drogowego byt 55% wyzszy od
jednostkowego kosztu spotecznego zwigzanego z wykorzystaniem morsko-ladowego tancucha
transportowego.

Rozwoj morsko-ladowych tancuchow transportowych tadunkéw chtodzonych na trasach
mig¢dzy Hiszpanig a Polska wymaga dzialan wspierajacych podejmowanych na nastgpujacych
ptaszczyznach:

e administracji publicznej,
e uczestnikdw rynku tadunkow chtodzonych,

e portéw morskich.
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Plaszczyzna 1

- inwestycje w infrastruktur¢ komunikujaca polskie
porty morskie z blizszym i dalszym zapleczem
gospodarczym

- regulacje prawne

- dziatania informacyjne

-

Plaszczyzna 2

- integracja w ramach konsorcjow

- wylonienie organizatorow morsko-ladowych
fancuchéw transportowych

- dzialania informacyjne

. J
N

J
N

Plaszczyzna 3

- rozw0j portowego potencjatlu przetadunkowego i
sktadowego dedykowanego obstudze tadunkéw
chtodzonych

- inicjowanie nowych statych polaczen zeglugowych

- dziatania informacyjne )

Rysunek 8. Dziatania wspierajace rozwdj morsko-lagdowych tancuchéw transportowych tadunkow
chtodzonych

Aby zaoferowa¢ gestorom tadunkow chilodzonych transportowanych w relacjach
Z Hiszpanig warunki spetniajace ich oczekiwaniom w zakresie terminowosci 1 czestotliwosci
dostaw, niezbgdne sg inwestycje w infrastrukturg drogowa dostepu do portow morskich (zaré6wno
bezposredniego, jak i taczacag je z dalszym zapleczem gospodarczym). Zaproponowany model
oceny konkurencyjno$ci morsko — ladowych tancuchéw transportowych na tle innych sposobow
transportu tadunkow chtodzonych opiera si¢ na realnym wlgczeniu kosztow zewnetrznych
w decyzje gestorow tadunkéw dotyczace wyboru rozwigzania transportowego. Aby si¢ tak stato
niezb¢dne beda zmiany w prawie, ktore doprowadzg do pelnego upodmiotowienia kosztow
zewngtrznych transportu.

Na drugiej z plaszczyzn za zasadne uznano podjecie dzialan w sferze wspolpracy
transportowej zmierzajacej do taczenia si¢ w konsorcja firm oraz instytucji hiszpanskich i polskich
reprezentujacych producentéw i1 importerow tadunkow chtodzonych.

Identyfikujac pozadane dziatania w ramach trzeciej ze zidentyfikowanych ptaszczyzny
nalezy zauwazy¢, ze wyniki badan pokazaty jak wazne dla gestorow tadunkoéw sa kryteria
zwigzane z jakoscig i kosztami uslug magazynowych w portach morskich oraz uruchomieniem
I sprawnym funkcjonowaniem nowych statych potaczen zeglugowych. Niezwykle istotny postulat

pojawiajacy si¢ na wszystkich poziomach dotyczy podjecia szerokich dziatan informacyjnych.

25



7 Wybrane wnioski koncowe

Na podstawie sformutowanych w pracy rozwazan teoretycznych oraz wynikow badan

empirycznych sformutowano nast¢pujgce wnioski:

1.

Morsko-ladowe tancuchy transportowe stanowig kombinacj¢ ogniw transportu morskiego
Z transportem lagdowym z dominujacg rolg ogniwa morskiego. Alternatywe dla takich
przewozow, stanowig przewozy ladowe. W dorobku naukowym oraz praktyce
gospodarczej mozna wyrdzni¢ kilka modeli morsko-ladowych tancuchéw transportowych.
Najbardziej ztozony model dotyczy przemieszczania tadunkéw w kontenerach

z wykorzystaniem posrednich punktéw koncentracji/dekoncentracji.

Integracja ogniw morsko-ladowego tancucha transportowego jest przyktadem integracji
mi¢dzygaleziowej w transporcie. Przebiega na réznych plaszczyznach, w tym technicznej,
ekonomicznej, organizacyjnej czy prawnej. Integracja w uktadzie morsko-ladowym nie
jest zadaniem tatwym, co zwigzane jest m.in. z jej przebiegiem w dwoch réznych

srodowiskach naturalnych. Wazng role w tej integracji odgrywaja porty morskie.

Presja zwigzana ze zmianami klimatycznymi zachodzacymi na Ziemi znajduje swoje
odzwierciedlenie w celach polityki transportowej UE i przekltada si¢ na formulowanie
wyzwan odnoszacych si¢ do przesuni¢gcia modalnego tadunkéw na galgzie transportu
cechujace si¢ mniej negatywnym wplywem na Srodowisko naturalne oraz zycie i zdrowie
ludzi niz transport drogowy. Kluczowa kwestig jest uwzglednienie tej presji w decyzjach

gestoréw tadunkow dotyczacych wyboru sposobu organizacji transportu.

Cze¢$¢ tadunkéw bedacych przedmiotem handlu migdzy Hiszpanig a Polska wymaga
w trakcie transportu i przechowywania zapewnienia kontrolowanej temperatury. Wolumen
importu tych tadunkow z Hiszpanii do Polski w okresie 2015 — 2019 blisko pigciokrotnie
przewyzszat wolumen eksportu. Import tych tadunkéw odgrywat réwniez w badanym
okresie znacznie wigksze znaczenie w catkowitym imporcie tadunkéw z Hiszpanii do
Polski niz mialo to miejsce w przypadku relacji eksportowej z Polski. W imporcie
fadunkow chlodzonych z Hiszpanii kluczowa role odgrywaly owoce 1 warzywa
sprowadzane z Andaluzji, Walencji czy Murcji gtbwnie przez importeréw z wojewddztwa

wielkopolskiego, mazowieckiego, matopolskiego i §laskiego.

W latach 2015-2019 w obstudze transportowej tadunkow chtodzonych miedzy Hiszpania
a Polskg wiodacag role odgrywal transport drogowy. Zaliczajagc wigkszo$¢ przewozow
niesklasyfikowanych do transportu drogowego jego role w tej obstudze mozna okresli¢

jako dominujacg. Tego typu przewozom sprzyjala zaréwno dobrze rozwinigta
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10.

infrastruktura transportowa, jak i dobrze rozwinigta oferta strony podazowej rynku
przewozow drogowych. W ramach bezposredniego transportu drogowego tadunki
chtodzone trafialy najcze$ciej bezposrednio z magazynow producentéw do magazynow

importerow, hurtowych lub bezposrednio do sieci sprzedazy detaliczne;.

Transport morski funkcjonujagcy w ramach morsko—-ladowych tancuchéw transportowych
odgrywat w okresie 2015-2019 niewielka, a w relacji importowej do Polski wrecz

marginalng rol¢ w obstudze tadunkow chtodzonych mi¢dzy analizowanymi krajami.

Wyniki analizy konkurencyjnosci kosztowej morsko-ladowych tancuchow transportowych
fadunkow chtodzonych na tle bezposrednich przewozéw drogowych na przyktadowych
trasach z Walencji do Warszawy wskazaty, iz przewozy morsko-ladowe wigzaly si¢
z wyzszymi kosztami dla gestorow tadunkoéw. Roéwniez pod wzgledem czasowym
transport fadunkow chtodzonych w ramach morsko-lagdowego tancucha transportowego
z Walencji do Warszawy trwat dwa razy dtuzej niz w przypadku bezposredniego przewozu

drogowego.

Najwazniejszymi czynnikami branymi pod uwage przez badanych gestoréw tadunkow
przy podejmowaniu decyzji o sposobie transportu owocdéw migdzy Hiszpanig a Polska
byly: taczny czas transportu, terminowo$¢ dostaw, taczny koszt transportu oraz
czestotliwo$¢ dostaw. Oferta bezposrednich przewozéw drogowych dobrze lub bardzo
dobrze spelniata wymagania zwigzane z catkowitym czasem transportu, terminowos$cia
dostaw, catkowitym kosztem transportu, czy jego czgstotliwoscig. Generalnie wigkszo$¢
kryteriow brana pod uwage przez gestorow tadunkéw w przypadku transportu drogowego

zostala oceniona na wysokim poziomie.

Gestorzy tadunkéw chtodzonych transportowanych migdzy Hiszpanig a Polska przy ich
transporcie nie wybierali rozwigzan morsko-lagdowych gtéwnie z uwagi na czas trwania
transportu, wysoko$¢ kosztow, brak elastycznosci oraz diugi dystans miedzy portem
morskim a lokalizacja docelowa w glebi ladu. W sytuacji koniecznosci skorzystania
z morsko-ladowych tancuchéw transportowych wysokie lub bardzo wysokie znaczenie
gestorzy przyznali czynnikom zwigzanym z magazynowaniem tadunkéw chtodzonych na

terenach portowych oraz czynnikom dotyczacym dost¢pu drogowego do portu morskiego.

Pomimo wyboru w obstudze transportowej owocow importowanych z Hiszpanii do Polski
przede wszystkim transportu drogowego ich gestorzy zwroécili jednak uwage na fakt, iz
w szacunkach tgcznego czasu jego trwania nalezy dodatkowo uwzgledniaé czas
oczekiwania na realizacj¢ zamédwienia w Hiszpanii. Podkreslenia wymaga rowniez wysoki

bo ponad 40% udzial przewozow pustych w drodze powrotnej z Polski. Czgstotliwos¢
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11.

12.

13.

14.

przewozdw owocOw z Hiszpanii do Polski charakteryzuje si¢ do$¢ duza sezonowoscig.
Koszt transportu drogowego w sezonie jest wyzszy 0 ok. 40% od kosztu z okresow poza

sezonem.

Zaproponowany w pracy kompleksowy model oceny konkurencyjnos$ci morsko- ladowych
fancuchow transportowych na tle innych sposoboéw transportu tadunkéw chiodzonych
obok tradycyjnych kryteriow zwigzanych 2z przede wszystkim z wysoko$cig
jednostkowych kosztéw transportu (wewngtrznych) oraz czasem transportu, uwzglednia
rowniez wysokosci kosztow zewnetrznych transportu, w tym kosztéw wypadkow, hatasu,
zanieczyszczenia powietrza, kKlimatu, kongestii, produkcji energii, zniszczenia siedlisk

oraz kosztdw infrastrukturalnych.

Uwzglednienie w decyzjach gestorow tadunkow wysokosci kosztow zewnetrznych
roznych rozwigzan transportowych istotnie wptywa na konkurencyjnos¢ kosztowa
morsko-ladowych tancuchow transportowych w stosunku do bezposrednich przewozow
drogowych. Przyjecie wtych decyzjach kryterium kosztow spolecznych na
przyktadowych trasach z Hiszpanii do Polski pokazato jak z przewagi kosztowej
bezposrednich przewozéw drogowych (przy uwzglednieniu jedynie kosztow

wewnetrznych) powstata przewaga kosztowa rozwigzan morsko-lagdowych.

Rozwoj morsko-ladowych tancuchow transportowych tadunkow chtodzonych na trasach
mig¢dzy Hiszpanig a Polska wymaga dzialan wspierajacych, podejmowanych na ré6znych
ptaszczyznach, w tym administracji publicznej, uczestnikow rynku tadunké6w chtodzonych

oraz portow morskich.

Dziatania wspierajace rozw6j morsko-ladowych tancuchéw transportowych ladunkow
chtodzonych powinny przyczyni¢ si¢ do poprawy zaréwno konkurencyjnosci kosztowej
jak i czasowej w odniesieniu do bezposrednich przewozow ladowych. Odnoszg si¢ one
zarbwno do zmian w prawie, inwestycji w infrastruktur¢ dostgpu do portow oraz
suprastrukture portowa, dzialan zacies$niajacych integracj¢ migdzy uczestnikami rynku
tadunkow chtodzonych, jak i podejmowanych na wszystkich zidentyfikowanych

ptaszczyznach dziatan informacyjnych.
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