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STRESZCZENIE Celem artykutu jest wskazanie istotnej roli rozbudowy infrastruktury portéw mor-
skich jako warunku determinujacego rozwodj przewozéw intermodalnych w ramach
korytarzy sieci bazowej TEN-T. Na przyktadzie portu morskiego w Gdansku dokona-
no oceny zdolno$ci przetadunkowej, ktéra jest waznym czynnikiem przy podejmowa-
niu decyzji o rozwoju portu i ksztaltowania jego pozycji konkurencyjne;.
Zagwarantowanie odpowiedniej przepustowosci infrastruktury dostepowej do portu
zaréwno wodnej, jak i ladowej, w przypadku planowania rozwoju portéw jako inku-
batoréw korytarzy transportowych, wymaga koordynacji rozbudowy infrastruktury
portowej przez zarzady portéw oraz operatoréw portowych z zarzagdcami infrastruk-
tury drogowej i kolejowej na zapleczu portow.

SEOWA KLUCZOWE port morski, infrastruktura portowa, przewozy intermodalne, sie¢ TEN-T

WPROWADZENIE

Druga polowa XX wieku byla czasem intensywnego wzrostu miedzynarodowej wymiany
towaréw, co wywolalo potrzebe wykorzystywania réznych galezi transportu wraz z ich
mozliwo$ciami techniczno-technologicznymi. W celu osiaggniecia maksymalnej efektywnosci
dziatan w tancuchach dostaw powstaty nowe koncepcje organizacji przewozéw pozwalajace na
optymalizacje proceséw transportowo-logistycznych. Przykladem sg przewozy intermodalne.
Wazna role w tym procesie odgrywa infrastruktura punktowa, a szczegélnie portowe terminale
kontenerowe oraz terminale ladowe, wraz z infrastrukturg liniowgq na ich zapleczu, zapewniajaca
sprawny dostep do miejsc konsolidacji i dekonsolidacji fadunkéw.
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Rozwojowi transportu intermodalnego ma sprzyjac¢ realizacja polityki transportowej Unii
Europejskiej w zakresie rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T), ktorej nowe prio-
rytety zostaty okreslone na przetomie 2013 i 2014 roku. Za gtéwny cel do 2030 roku postawiono utwo-
rzenie tzw. sieci bazowej, w tym rozwoj dziewieciu korytarzy transportowych oraz najwazniejszych
wezléw (m.in. portéw morskich, portéw wodnych srédladowych, terminali kolejowo-drogowych).
Podkresla sie, ze sie¢ ta powinna by¢ multimodalna, tj. powinna obejmowac wszystkie galezie trans-
portuiich polaczenia, a takze odpowiednie systemy zarzadzania ruchem i informacjami. Przez Polske
przebiegaja dwa korytarze sieci bazowej TEN-T: Battyk-Adriatyk oraz Morze Pélnocne-Baltyk, aich
strategicznymi weztami sg cztery porty morskie: Gdanisk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie.

Celem artykutu jest wskazanie istotnej roli rozbudowy infrastruktury portéw morskich jako wa-
runku determinujacego rozwdj przewozéw intermodalnych w ramach korytarzy sieci bazowej TEN-T.
Na przyktadzie portu morskiego w Gdansku zaprezentowano ocene zdolnosci przetadunkowe;.

ISTOTA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Transport intermodalny jest formg przewozu towaréw z zaloZenia nastawiong na kompleksowe
ujecie catego tancucha dostaw oraz na optymalne taczenie czynnikéw, decydujacych o konku-
rencyjnosci przewozdw, takich jak czas czy koszt przewozu. W literaturze przedmiotu brak jest
jednolitej definicji transportu intermodalnego, co wiecej, jest on czesto blednie utozsamiany
z transportem multimodalnym lub kombinowanym. Najczesciej przyjmuje sig, Ze (Wronka, 2013,
s. 24-29; zob. tez Semenov, 2008, s. 43):

- transport multimodalny to przewdz tadunkéw przez co najmniej dwie rézne galezie
transportu (za jednym dokumentem przewozowym),

- transport intermodalny to przewdz fadunkéw w jednej i tej samej jednostce fadunkowe;j,
przy uzyciu sukcesywnie réznych gatezi transportu i bez przetadunku samych towaréw
w zmieniajacych sie galeziach transportu (za jednym dokumentem przewozowym),

- transportkombinowany jest odmiang transportu intermodalnego, w ktérym gléwna czes$é
przewozu jest wykonywana przez kolej, zegluge srédladows, zZegluge morska, za$ cze§é
dowozowa i odwozowa wykonywana jest przez transport drogowy'; przewdz musi odby¢
sie przez dwa rozne srodki transportowe, a kazdy przewoznik odpowiada za transport na
odcinku przez siebie wykonanym.

Transport morski, srédladowy, lotniczy czy kolejowy naleza do galezi transportu, ktére
pozwalaja na optymalizacje tanicucha transportowego poprzez wykorzystanie transportu inter-
modalnego, gdyz zaréwno statek, pociag czy samolot jako srodki transportu nie maja mozliwosci
oferowania dostawy typu door-to-door, co powoduje, ze w celu dostawy ostatecznej zostanie
uzyty przynajmniej drugi $rodek transportu?. Mozna powiedzie¢, ze transport intermodalny
jest technologia przewozu, w ktérej dokonuje si¢ decyzji, wyboru pomiedzy réznymi galeziami
transportu, uwzgledniajac m.in.:

- optymalizacje taficucha logistycznego poprzez uzycie funkcji minimum algorytmu majace-

go za zadanie osiggniecie oszczednosci czasu i redukeji kosztéw w catym tancuchu dostaw,

! Wedlug definicji wprowadzonej przez Komisj¢ Europejska, aby méwic o transporcie kombinowanym, musi by¢

spetniony warunek, ze punkt zatadunku i najblizsza stacja kolejowa (terminal) s usytuowane w odleglosci do 100 km
(w linii prostej), a port morski lub srédladowy usytuowany jest w odlegtosci nie wiekszej niz 150 km (w linii prostej).

? Wyjatkiem jest sytuacja, kiedy poczatek i koniec przebiegu transportu fadunku zaczyna si¢ lub konczy sie
w terminalu morskim, §rédlagdowym, kolejowym czy lotniczym.
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- synergie spoleczno-gospodarcza,

- dostepno$¢ i stan infrastruktury transportowej,

- warunki bezpieczenstwa dostawy.

Opracowana w drugiej potowie XX wieku koncepcja zintegrowanych systemow transpor-
towych zaklada, ze w systemie intermodalnym (Semenov, 2004, s. 56) wykorzystywany bedzie
transport morski dajacy mozliwo$¢ przewozu tadunkdéw z zastosowaniem co najmniej dwoch
galezi transportu. Kontenery stanowig podstawowa jednostke transportu intermodalnego
iistnieje oddziatywanie zwrotne pomiedzy wielkoscig portowych obrotéw kontenerami a ofertg
transportu intermodalnego (Neider, 2008, s. 109). Bogata oferta intermodalna sprzyja wzrostowi
obrotéw portowych. Z tego wzgledu rozwdj potencjatu do obstugi transportu intermodalnego
jest jednym ze strategicznych celéw rozwoju infrastruktury portowe;.

ROLA INFRASTRUKTURY PORTOWEJ W ORGANIZACJI INTERMODALNYCH tANCUCHOW
DOSTAW

W celu zapewnienia petnych mozliwosci wykorzystania transportu intermodalnego w organi-
zacji fancucha dostaw waznym aspektem jest wystepowanie infrastruktury punktowej, do ktdrej
nalezg (Stoklosa, Cisowski, Erd, 2014, s. 3-4):

a) terminale kontenerowe wraz z elementami bazy kontenerowej w porcie morskim, w tym
nabrzeza, place przeladunkowo-skladowe, brama dla pojazdéw samochodowych, kole-
jowe stanowisko przetadunkowe, magazyn zbiorczo-rozdzielczy, magazyn tranzytowy,
centrum dyspozycyjno-kontrolne, punkt mycia i czyszczenia konteneréw, warsztat oraz
urzadzenia przetadunkowo-manipulacyjne;

b) terminale ladowe (szynowo-drogowe) znajdujace si¢ w poblizu weztowych stacji
kolejowych, miedzy ktérymi regularnie kursuja pociagi towarowe (np. terminal PKP
Cargo w Matlaszewiczach, ktéry ma state polaczenia m.in. z Baltyckim Terminalem
Kontenerowym w Gdyni, portami w Antwerpii i Rotterdamie);

¢) terminale promowe, gdzie samochody ci¢zarowe oraz ciagniki siodtowe z naczepami
wjezdzaja same na promy przez furte rufowa i wyjezdzaja przez furte dziobowa (lub
odwrotnie);

d) centra logistyczne, ktére stuza do obstugi obrotu towarowego i sg zlokalizowane przede
wszystkim na zapleczu wielkich aglomeracji miejsko-przemystowych, w poblizu portéow
morskich lub duzych wezléw kolejowych, wykorzystywane przede wszystkim do ksztal-
towania optymalnych lanicuchéw zaopatrzenia i zbytu.

Wedtlug definicji przyjetej przez Europejska Komisje Gospodarcza Organizacji Narodow
Zjednoczonych (UNECE), Europejska Konferencje Ministrow Transportu (ECMT) oraz
Organizacje Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) terminal intermodalny to miejsce
przeznaczone do sktadowania intermodalnych jednostek fadunkowych, wyposazone w urzadze-
nia przetadunkowe. W szerszym znaczeniu terminal intermodalny jest miejscem przetadunku
jednostek tadunkowych pomiedzy srodkami réznych gatezi transportu, zajmujacy duzy obszar
terenu, o niskich kosztach dostepu dla wszystkich uzytkownikéow.

W opinii Komisji Europejskiej waznym elementem uzytkowania transportu intermodalnego
jest rozwdj strategicznych, bazowych portéw morskich panstw cztonkowskich Unii Europejskiej,
tak aby mozliwy byl szybki, sprawny i tani przewoz towarowy pomiedzy nimi, a dopiero na
ostatnim etapie dostawa towaréw do odbiorcéw nastepowalaby poprzez nowe rozbudowane
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polaczenia drogowe i kolejowe z morskimi portami lokalnymi (Biata Ksiega, 2011, s. 8). Do
sieci bazowej TEN-T zaliczono 100 portéw morskich, a kolejne 225 do sieci kompleksowe;j
(Rozporzgdzenie, 2013).

Wspolczesny handlowy port morski zajmuje si¢ dziatalnoscig ustugowa w zakresie obstugi statkow
ifadunkéw funkcjonujacych wladowo-morskich taricuchach logistycznych. Kompleksowe podejscie
logistyczne stalo sie standardem dzialalnosci ustugowej portéw morskich, a jego zasadniczymi wy-
znacznikami sg statyczne systemy i obiekty infrastrukturalne (wraz z urzadzeniami suprastruktury
portowej) oraz dynamiczne procesy przeptywoéw fizycznych débr materialnych (Ficon, 2010, s. 149).

W aspekcie logistycznym, w porcie morskim nastepuje przeladunek towaréw z morskiego
srodka transportu na ladowy czy srodladowy, lub odwrotnie, natomiast w aspekcie funkcjonal-
nym porty morskie sg weztowymi punktami sieci intermodalnej, ktorych celem jest powigzanie
transportu morskiego z ladowym czy $rédladowym.

ROZWO) INFRASTRUKTURY PORTOWEJ | ZAPLECZA PORTU MORSKIEGO
JAKO ELEMENT STRATEGII KONKURENCJI

Operatorzy portowi maja dostep do infrastruktury kolejowej i drogowej, lecz nie we wszystkich
portach zdolnos¢ przepustowa jest odpowiedna w stosunku do biezacych potrzeb w zakresie
transportu intermodalnego. Infrastruktura nienadazajaca za popytem generuje niebezpieczne
dla gospodarki kraju zjawisko kongestii, ktéra jest jednym z najpowazniejszym probleméw
wspolczesnej logistyki. Amerykanska organizacja National Bureau of Economic Research sza-
cuje, ze kazdy dzien transportu towaréw generuje koszty na poziomie od 0,6% do 2% wartosci
przewozonych towardw.

Przemiany zachodzace na migdzynarodowych rynkach, rosnagca wymiana handlowa, global-
ny postep technologiczny, zmieniajace strukture popytu na surowce i wyroby gotowe, wydluza-
nie sie globalnych tancuchéw dostaw, wzrost popytu na transport morski i w konsekwencji na
ustugi portowe wymuszaja dostosowanie infrastruktury i suprastruktury do nowych wyzwan
rynkowych, poglebiania roli i funkcji gospodarczych tych ogniw oraz koniecznos¢ dostosowania
zdolnosci przetadunkowych portow.

Punkty gospodarcze, jakimi sg porty morskie niemogace sprosta¢ wyzwaniom potrzeb infra-
strukturalnych, szybko poddawane sa weryfikacji rynkowej, co doprowadza do kwalifikacji ich
do grupy stabych ogniw fancucha, ktére w naturalny sposéb z czasem ulegaja ostabieniu, ich rola
maleje i w konsekwencji eliminowane sg z najwazniejszych rankingéw europejskich.

Przedsiebiorstwo strategiczne, jakim jest port morski, budujace wieloletnig strategie rozwoju,
musi rozwija¢ sie przed tzw. pikiem wzrostu przeplywu towarowego, a nie w trakcie®. Nadrzedna
zasadg rozwoju fancucha dostaw, w tym portéw morskich, ktére stanowia kluczowa, logistyczna
role kazdego kraju, jest planowanie strategiczne z zalozeniem, ze infrastruktura ma wyprzedza¢
popyt, bowiem rynek ustug transportowych jest podstawa rozwoju tego taficucha z jednoczesnym
zréwnowazeniem wszystkich gatezi transportu, do czego dazy idea korytarzy transportowych
TEN-T (Opinia, 2008, s. 25).

> Dlugoterminowe strategie portow azjatyckich, ktore mozna zobaczy¢ na przyktadzie portu Kaohsiung na

Tajwanie, zabezpieczaja rozwoj infrastruktury na kilka dekad do przodu. Nieistniejace jeszcze pirsy, zaplanowane
poprzez zaladowienie morza, maja juz ustalone funkcje terminali, ktore za 30 lat beda tam funkcjonowaty W ,,2040
Master Plan Executive Summary” zawarta zostata informacja, jak bedzie wygladata struktura portu za 40 lat wraz
z pelna suprastruktura (zaplanowano funkcje poszczegolnych terenow).
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Rozwdj polskich portéw jest waznym elementem rozwoju gospodarki narodowej, gdyz
wplywy do budzetu Skarbu Panstwa z tytulu cta, akcyzy i podatku VAT od towaréw przeta-
dowywanych w portach stanowia coraz wieksza cze$¢ dochodu budzetu panstwa (zob. tab. 1).
Wedtug szacunkéw Banku Swiatowego, taczne PKB w krajach naturalnego zaplecza polskich
portéw (Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Ukraina i Biatorus$) do roku 2030 wzrosnie o ok. 85%.

Tabela 1. Udzial Portu Gdansk w dochodach budzetu panstwa

Rok ; ak‘évp lyiﬂl}; zcla, Po,d atku VAT Doc};)oa(i'lys:)x: e w dogl(i)zc;:lcllz(l))r:;i(e}::l ;:i('lstwa

yzy - Port Gdansk (mln PLN) (mln PLN) %)
2008 2223 253 547 0,9
2009 3035 274184 1,1
2010 3758 250303 1,5
2011 6479 277 568 2,3
2012 6264 287 595 2,2
2013 13970 279 151 5,0
2014 16 001 283543 6,0

Zrédlo: opracowanie ZMPG SA na podstawie danych Izby Celnej w Warszawie oraz Kompendium Statystycznego Stuzby
Celnej.

W wyniku rozbudowy wytacznie infrastruktury portowej, bez rozwoju infrastruktury na
zapleczu portu, nasila sie kongestia na terenie portu, generujaca koszty przestoju towaru w porcie,
co z kolei wplywa na caly tancuch logistyczny. Zapas w fancuchu logistycznym jest najbardziej
kosztotworczym elementem (Bozarth, Handfield, rozdz. 13), wptywajacym na utrate wolumenu
i w konsekwencji utrate znacznych przychodéw do budzetu panstwa z tytutu cla, akcyzy i podat-
ku VAT od towardw transportowanych z/do kraju drogg morska.

Polskie porty morskie dzialaja w warunkach silnej konkurencji, w szczegdlnosci ze strony
portéw niemieckich, holenderskich i battyckich, a takze péinocnego Adriatyku, gdyz zaplecze
portéw polskich ma charakter zaplecza spornego. Rola Portu Gdansk w korytarzu Baltyk-
Adriatyk wplywa na mozliwos$¢ poszerzenia zaplecza tranzytowego i dalszego rozwoju funkeji
dystrybucyjnych poprzez taczenie ogniw gatezi transportu w zintegrowane tancuchy przewozo-
we, co generuje cel strategiczny, jakim jest dgzenie do wypracowania pozycji portu jako portu
piatej generacji, co oznacza ewolucje funkeji z centrum logistycznego stuzacego do przewozdéw
multi- i intermodalnych do fazy faczacej funkcje:

- centréw logistycznych jako punktéw stycznych dla przewozdéw multimodalnych,

- centréw przemystowych do obstugi transportu intermodalnego,

- centréw handlu hurtowego.

Rozbudowa infrastruktury portu morskiego decyduje o ich konkurencyjnosci, a takze umac-
nia pozycje Polski i portéw morskich na migedzynarodowej mapie transportowej i gospodarczej
(Program, 2013).
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OCENA ZDOLNOSCI PRZEXADUNKOWEJ NA PRZYKtADZIE PORTU MORSKIEGO
W GDANSKU

Dekade temu polskie porty morskie obstugiwaly o 30% mniej wolumenu towarowego niz dzis.
Gdyby nie byty przystosowane infrastrukturalnie do tak wysokiej dynamiki wzrostu przewozdw,
nie mialyby szansy odzyskac utraconego w przesztosci wolumenu, obstugiwanego w portach kon-
kurencyjnych. W 2015 roku dynamika wzrostu wolumenu przetadunkowego dla najwiekszych
dziesieciu portéw basenu Morza Baltyckiego wyniosta niespelna 2%, podczas gdy w Gdansku
- ponad 11%. W latach 2005-2015 wielko$¢ przetadunkéw w Porcie Gdansk zwigkszyla sie 0 60%
(z22,5 mld ton do 35,9 mld ton), co pozwolilo przesung¢ si¢ mu na siddme miejsce wérdd portow
tego akwenu.

Port morski w Gdansku jako port strategiczny w sieci bazowej TEN-T (Decyzja, 2001) ma do-
step do wszystkich galezi transportu: morskiego, drogowego, kolejowego, rurociagowego i wod-
nego $roédladowego. Trasa Stowackiego i tunel pod Martwa Wisla facza port morski w Gdansku
z autostrada Al. Port morski w Gdansku nalezy do baltyckiej czotéwki w zakresie rozbudowy
infrastruktury portowej do obstugi fadunkéw wszelkiego typu w ciagu ostatniej dekady.

W celu odpowiedniej oceny zdolnoséci przetadunkowych portéw, ktéra generuje potrzebe
ich rozwoju, dokonuje sie charakterystyki kazdej grupy towarowej z osobna wraz z jej wlasciwo-
$ciami i rodzajem technologii oraz sprzetu przystosowanym do obstugi tejze grupy (Semenov,
2008, s. 128).

W 2015 roku zdolno$¢ przetadunkowa Portu Gdansk okreélana byta na poziomie 84 mln
ton, co przy przetadunkach w danym roku na poziomie 36 mln ton oznacza 43% wykorzystania
zdolnosci tegoz portu.

Baza Paliw Pltynnych znajdujaca si¢ w Porcie Gdansk, stanowigca podstawowe zabezpieczenie
energetyczne kraju, ma blisko 50% ogolnej zdolnosci przeladunkowej. Rola strategiczna Bazy
Paliw wymaga pozostawienia niematych, wolnych mocy przerobowych terminalu w peinej
gotowosci przez caty rok, na wypadek niespodziewanej koniecznosci zapewnienia Polsce dostaw
ropy wylacznie przez ten kanat dystrybucji, a pozostalte 44 mln ton sa wykorzystywane do prze-
tadunku pozostatych grup towarowych. Po wylaczeniu wielkosci przetadowanego w 2015 roku
paliwa (15 mln ton) pozostaje 21 mln ton dla pozostalych grup towarowych, co w ostatecznym
rozrachunku daje 48% wykorzystania potencjalu portowego.

W 2015 roku w Porcie Gdansk przetadowano blisko 1,5 mln ton zboza przy rocznej zdolnosci
2 mln ton, co daje ponad 73% wykorzystanie potencjalu portu do obstugi tego fadunku w danym
roku.

Zdolnoé¢ przetadunkowa w zakresie obstugi fadunkéw skonteneryzowanych Portu Gdansk
w tym samym roku wyniosta 1,6 mln TEU, podczas gdy catkowita liczba konteneréw obstuzo-
nych w danym roku wyniosla 1 091 202 TEU, co oznacza 70% wykorzystanie petnej zdolnosci
przetadunkowej portu dla tej grupy towarowej i az 77% wykorzystanie w roku 2014. Stanowilo
to podstawe do podjecia w 2015 roku decyzji o rozbudowie i podwojeniu rocznej zdolnosci
przefadunkowe;j.

Jednoczesnie, uwzgledniajac polityke zréwnowazonego rozwoju portu oraz element elimi-
nowania zjawiska monopolizacji, Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA zrealizowal rozbudowe
intermodalnego terminalu kontenerowego w rejonie Nabrzeza Szczecinskiego oraz we wrzesniu
2015 roku podpisal ze spotka OT Logistics SA 30-letnig umowe dzierzawy pod budowe gleboko-
wodnego terminalu przetadunkowego do obstugi towaréw rolnych (m.in. zbéz i pasz).
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Nalezy pamietad, ze przedsiewziecia inwestycyjne zaczynaja sie od projektu, ktérego $redni
czas realizacji, przy uwzglednieniu koniecznych procedur zwigzanych z zaméwieniami pu-
blicznymi, wykonawstwem projektéw budowlanych, badan srodowiskowych i innych procedur,
szacowany jest na okres 2-3 lat.

PODSUMOWANIE

Publiczna infrastruktura portowa stanowi integralna czes¢ calej infrastruktury transportowe;.
Konieczne jest zagwarantowanie odpowiedniej przepustowosci infrastruktury dostepowej do
portu zaréwno wodnej, jak i ladowej, co w przypadku planowania rozwoju portéw jako inkuba-
torow korytarzy transportowych wymaga koordynacji rozbudowy infrastruktury portowej przez
zarzady portéw i operatoréw portowych z zarzagdcami infrastruktury drogowej, kolejowej i wod-
nej $rédladowej na zapleczu portéw, co lezy w kompetencjach strony samorzadowej i panstwowe;.

Brak wiedzy okreslajacej poziom wykorzystania zdolnosci przetadunkowej portu moze ne-
gatywnie wplyna¢ na podejmowanie decyzji o jego rozwoju i spowodowaé nieodwracalne straty
w budowaniu jego pozycji konkurencyjnej. Przy wykorzystaniu potencjalu na poziomie 75%
nalezy rozbudowywa¢ infrastrukture portows i terminale przetadunkowe*. Jest to podstawowa
zasada w planowaniu strategicznym przedsigbiorstwa, wynikajaca z wieloletniego procesu pla-
nowania, projektowania oraz rozbudowy potencjalu przedsiebiorstwa. Z logistycznego punktu
widzenia tylko takie strategiczne postrzeganie infrastruktury transportowej w porcie zapewnia
jego pelng operacyjno$¢ nawet w warunkach szczytéw sezonowych lub niespodziewanych
wzrostow popytu na obstuge transportowa w porcie, ktére wptyng na zwiekszenie wszelkiego
rodzaju operacji. Rozbudowa infrastruktury polskich portéw morskich jest réwniez warunkiem
determinujacym przyszlosciowy rozwoj przewozéw intermodalnych w ramach korytarzy sieci
bazowej TEN-T.
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Development of Polish Seaports Infrastructure as a Precondition for Development
of Intermodal Transport within the Core TEN-T Corridors

ABSTRACT | The purpose of this article is to identify the importance of the development of seaports in-
frastructure. This is a precondition for determination of future development of intermodal
transport within core TEN-T corridors. Based on the example of the seaport Gdansk, the
article presents assumptions to estimate the handling capacity which is an important factor
for the decision making process in planning further development of the port in order to allow
for sustainable growth of its competitive position.

Adequate capacity of access infrastructure to the seaport, both by water and land has to be
ensured, when planning development of seaports as transport corridor incubators. This requ-
ires a coordination of infrastructure investment plans by the seaport authorities and seaport
operators together with the authorities of road and railway infrastructure.
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