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troymiejskich portow morskich'

Streszczenie: Porty morskie stanowia kluczowe ogniwa taicucha dostaw.
Sa swoistego rodzaju oknem na $wiat, faczac gospodarke krajows z ryn-
kami miedzynarodowymi. Na konkurencyjnos$¢ poszczegélnych portéw,
a posrednio gospodarek krajowych wplyw ma wiele czynnikéw takich
jak: dostepnos¢ transportowa portu od strony zaplecza, dostepnos¢ trans-
portowa portu od strony przedpola, sprawnos$¢ obstugi portowo-logi-
stycznej. Polskie porty ciagle podejmuja dziatania, aby zapewni¢ klientom
najwyzsza jako$¢ ustug we wszystkich trzech obszarach. Przygladajac si¢
historii XVII i XVIII wieku, mozna dostrzec, jaki potencjal w obstudze
fadunkéw posiadata Wisla. W tym okresie byla najbardziej zeglowna
rzeka Europy, czyniac Gdanisk i dorzecze Wisly jednym z najbogatszych
regionéw kontynentu {1}. Obecnie w Wisle i calym polskim ukladzie
drég $rédladowych drzemie olbrzymi, ale niewykorzystany potencjal.
W artykule skupiono sie na ocenie, jaki wplyw na porty tréjmiejskie wy-
wrze realizacja ,Zalozen do planéw rozwoju srédladowych drég wodnych
w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. W artyku-
le wytlumaczono, czym jest dostepno$¢ transportowa. Poddano réwniez
analizie aktualna dostepno$¢ transportows zapleczy portéw oraz wizje
zwiekszenia dostepnosci transportowej tréjmiejskich portéw morskich
w przypadku budowy i modernizacji wodnych drdg $rédladowych oraz
bez przeprowadzania tych prac.

Stowa kluczowe: zegluga $rédladowa, porty morskie, transport inter-

modalny, kontenery, infrastruktura, dostepno$¢ transportowa.

Dostepnos¢ transportowa
Porty morskie sg wezlami sieci transportowych. W portach
zbiegaja si¢: zegluga dalekiego zasicgu z kabotazowa od
strony przedpola oraz transport drogowy, kolejowy, prze-
sylowy i zegluga $rédladowa. Wedlug réznych szacunkéw
okoto 90% handlu $wiatowego pod wzgledem masy jest
przeladowywane w portach morskich. Struktura grup la-
dunkowych w polskich portach przez lata ulegala znacz-
nym zmianom. Obecnie porty starajg sie by¢ jak najbar-
dziej uniwersalnymi, z podobna masa tadunkowg obstugi-
wanych towaréw masowych suchych, masowych plynnych
oraz drobnicowych {2}.

Dostepnos¢ transportowa portéw morskich jest jedna
z najwazniejszych kwestii poruszanych przy ocenie kon-
kurencyjnosci portéw. Dobrze rozwinicta dostepnosé
transportowa oznacza duzy obszar ciazenia portu. Ma ona
bezposrednie przelozenie na obroty tadunkowe genero-
wane przez port. Stanowi zespdt cech charakteryzujacych

! OTransport Miejski i Regionalny, 2018. Wktad autoréw w publikacje: A. Myszka
50%, M. Truszczytiski 50%.
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port, dzieki ktérym jest on wybierany jako miejsce prze-
tadunkéw towaréw w miedzynarodowych taficuchach do-
staw. Dwiema gléwnymi cechami charakteryzujacymi
dostepnosé sa: pojemnos$¢ zaplecza portu — okreslana jako
potencjal zaplecza portu do generowania potokéw tadun-
kowych oraz glebokos¢ zaplecza — okreslana jako obszar,
z ktérego port jest w stanie przyciagna¢ tadunki (z obsza-
ru ciazenia). Na pojemno$¢ zaplecza gléwny wplyw ma
kondycja gospodarki kraju portowego oraz jego krajéow
o$ciennych, na gleboko$¢ zaplecza wplyw ma konkuren-
cyjno$¢ portu zbudowana poprzez dobrze rozwinicta in-
frastrukture dostepowa do portu, sprawna obstuge porto-
wo-logistyczna, jego polozenie wzgledem innych portéw
oraz liczba polaczen morskich i ladowych. Preferencje
nadawcy i odbiorcy tadunku decyduja o wyborze kon-
kretnego portu, nie ogranicza si¢ on wylacznie do wybra-
nia okreslonego portu, ale calego taficucha dostaw po-
przez dany lub konkurencyjny port. W zwigzku z tym
obszar ciazenia portu zmienia si¢ w zalezno$ci od tego,
czy zaladowca i odbiorca preferuja szybki czas dostaw,
konkurencyjny koszt dostaw, ekologicznos¢ srodkow
transportu w przywozie/odwozie z/do portu czy dostep-
nosci narzedzi IT umozliwiajacych sprawna kontrole tan-
cucha dostaw. Tréjmiejskie porty, polozone blisko siebie
(okoto 13,5 Mm), maja wspdlne, sporne zaplecze. W wie-
lu przypadkach (transport kontenerowy) musza konkuro-
wacl réwniez z portami niemieckimi, a biorac pod uwage
plany rozwojowe, beda w przysztosci prawdopodobnie
musialy konkurowal z portami adriatyckimi i pafstw
baltyckich {3}.

W aspekcie konkurowania z innymi portami oraz w ob-
liczu planéw budowy portéw zewnetrznych dla tréjmiej-
skich portéw morskich wazne jest zapewnienie sprawnej
sieci dostepowej, na ktdrg sklada sie sie¢ drogowa, kolejo-
wa, rurociagi oraz sieci drég wodnych $rédladowych.
Poszczeg6lne sieci sa dla siebie konkurencyjne, jednak od-
powiednie ich wykorzystanie umozliwia uzyskanie efektow
synergii réznych galezi transportu oraz stanowi zabezpie-
czenie obshugi fadunkéw, gdy w jednej z sieci dochodzi do
awarii.

Plany rozwojowe zeglugi srodladowe;j

Budowa portéw morskich i drég transportowych do nich
prowadzacych jest czasochlonna, réwnoczesnie obiekty te
eksploatowane sa potem przez dhugi czas. Poniewaz decy-
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zje podejmowane czy to przez zarzady terminali, portéw,
czy wladze centralne maja wplyw na funkcjonowanie danej
galezi transportu przez wiele lat, wiec musza by¢ spdjne
z planami inwestycyjnymi innych paistw czy regiondw,
aby nie staly sie, w niedlugim czasie po realizacji, waski-
mi gardlami miedzynarodowej sieci transportowej {4}
W Polsce najbardziej aktualnym dokumentem okreslaja-
cym kierunki rozwoju zeglugi srédladowej sg ,Zalozenia do
planéw rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce na
lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Zalozenia
te wpisuja si¢ w ,,Strategic Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywa do 2030 r.)”, ktéra méwi o przywrdceniu
parametréw eksploatacyjnych drég wodnych.

Najwazniejszym czynnikiem, z ktérym musi uporal

si¢ polska zegluga, jest umozliwienie plywania jednost-
kom o nosnosci do 1200 ton, zanurzeniu do 260 ¢cm przez
240 dni w roku {5}, co za tym idzie — zapewnienie co
najmniej IV klasy zeglownosci, gdzie glebokosé szlaku
jest rowna 2,8 m. [6}] Sa to cele, ktére wynikaja z ratyfi-
kacji przez Polske porozumienia AGN w sprawie glow-
nych $rédladowych drég wodnych o miedzynarodowym
znaczeniu. Rysunek 1 przedstawia sie¢ miedzynarodo-
wych drég srédladowych na terytorium Polski. Sa to trzy
drogi ujete w konwencji AGN [7}:

e E-30 — Odrzanska Droga Wodna — taczaca Morze
Baltyckie z Dunajem w Bratyslawie, obejmujac na
terenie Polski rzeke Odre od Swinoujécia do granicy
z Czechami;

e E-40 — laczaca Morze Baltyckie w Gdafisku z Dnie-
prem w rejonie Czarnobyla i dalej przez Kijéw i Cher-
soft z Morzem Czarnym, obejmujac na terenie Polski
rzeke Wisle od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew
oraz rzeke Bug do Brzescia,

e E-70 — laczaca Holandie z Rosja i Litwa, a na terenie
Polski obejmujaca Odre od ujscia kanatlu Odra-Ha-
wela do ujscia Warty w Kostrzynie, droge wodna Wi-
sta-Odra oraz od Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpa-
we lub Wiste Gdariska.

D PORT KONTENEROWY
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Rys. 1. Sie¢ miedzynarodowych drog $rédladowych na terytorium Polski
Irédto: [7]

Plany rozwoju drég wodnych §rédladowych ujete sg
réwniez w Strategii Rozwoju Transportu, ktéra jeszcze sze-
rzej wpisuje sic w zalozenie ,Bialej Ksiegi Transportu
2011”. Ksiega ta jest dokumentem europejskim, ktdry wy-
znacza kierunki rozwoju transportu do roku 2050. Pokazuje
wymagania i perspektywy, jakie pojawia sie rowniez w za-
kresie transportu $rédladowego. Jednym z zalozen jest ob-
nizenie do 2030 roku 0 30% przewozenia towaréw transpor-
tem drogowym przy odleglosciach wiekszych od 300 km,
a do 2050 az o0 50%, co stwarza mozliwosci, by transport
na gléwnych szlakach wewnatrz kraju odbywal sie drogami
wodnymi {8}. W aktualnym dokumencie pojawiaja si¢ ko-
mentarze o niewykorzystanym potencjale transportu §réd-
ladowego, a takze deklaracje woli zapewnienia polaczenia
wszystkich portéw morskich z systemem wodnego trans-
portu $rédladowego {91.

Powyzej wskazano, ze zostaly podjete postanowienia
w celu wykorzystania potencjalu polskich rzek. Ponowne
uzdatnienie ich do zeglugi pozwoli rozwigzac problem kon-
gestii oraz wplynie pozytywnie na Srodowisko, co wiccej
zapewni to konkurencyjno$¢ polskich systeméw transpor-
towych na tle europejskich. Wprowadzenie do polskiego
systemu transportowego zeglugi S$rédladowej znaczaco
wplynie na funkcjonowanie portéw oraz wyglad calych tan-
cuchéw dostaw. Jezeli polskie drogi srédladowe osiggng
klase IV, a w jednym z tréjmiejskich portéw morskich be-
dzie odprawiona jedna barka dziennie z zaladowanymi
72 TEU (odpowiednik kontenera 20 stopowego, kontener
40 stopowy stanowi 2 TEU), na drogach zmniejszy sie liczba
udziatu samochodéw cigzarowych o 12 do 15 tysiecy pojaz-
déw w skali roku [10}. Dzieki uzeglownieniu Wisty mozliwy
bedzie przewdz okolo 10-15 mln ton tadunkéw rocznie
[10}, dzieki czemu udzial transportu $rédladowego na tle in-
nych srodkéw transportu bedzie wynosi¢ 10-15% {10}

Dostepnos$¢ transportowa portu Gdansk

Port Gdanisk jest najstarszym polskim portem morskim,
majacym swoje poczatki jeszcze w §redniowieczu. Funkcjo-
nowal on réwniez kiedy Wista byla wazna europejska arte-
ria transportowa. Obecnie Port Gdainisk jest najwickszym
polskim portem, ktéry dzieki swojej infrastrukturze jest
uniwersalny i posiada podobny udzial w strukturze prze-
fadunkowej tadunkéw masowych plynnych, masowych
cieklych oraz drobnicowych. Port sklada si¢ z dwéch cze-
$ci charakteryzujacych sie réznymi parametrami. Port ze-
wnetrzny polozony bezposrednio nad Zatoka Gdanska,
umozliwia obsluge najwickszych jednostek wplywajacych
na Baltyk. Port wewnetrzny jest starsza czescia, ktora —
dzieki korzystnemu polozeniu — mozna wykorzystywaé do
zeglugi srédladowej i obstugi przeladowywanych w nim
fadunkéw.

Przygladajac sie galeziom transportu, wiekszos¢ fadun-
kéw ciazacych do portu transportowana jest samochodami
ciezarowymi, a kolejny udzial w dowozie fadunkéw maja
przewozy kolejowe [51. Warto zaznaczy¢, ze w ostatnich
latach w obszarze portu wykonano inwestycje, ktére mialy
poprawi¢ polaczenie portu z zapleczem, wykorzystujac
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transport kolejowy. Jedna z najwazniejszych byla ,Moder-
nizacja linii kolejowej 9 (E65/CE76) na odcinku Warszawa
— Gdynia”, ktéra umozliwila zwickszenie predkosci eksplo-
atacyjnej pociagdw towarowych do 120 km/h przy nacisku
225 kN/os. Inwestycja zakladala réwniez powstanie nowej
sieci trakcyjnej, ukladéw zasilania, budowe pieciu lokal-
nych centréw sterowania (tzw. LCS-6w, powstalych
w Gdyni, Gdanisku, Malborku, Itawie, Dzialdowie, Ciecha-
nowie) {11}

Kolejna wazng inwestycja bedzie modernizacja trasy
Tczew—Bydgoszcz, linii 131 (C-E 65). Linia C-E, podobnie
jak linia EG65, nalezy do VI Europejskiego Korytarza
Transportowego laczacego pafistwa nadbaltyckie z krajami
polozonymi nad Adriatykiem i na Batkanach. Modernizacja
zaklada, podobnie jak w przypadku linii E65, podniesienie
predkosci eksploatacyjnej na odcinku z Tezewa do Ino-
wroclawia do 120 km/h dla pociggéw towarowych.
Modernizacja tej linii umozliwi zwiekszenie jej przepustowo-
$ci, a tym samym od Tczewa pociagi towarowe beda mialy
dwie opcje dla obstugi potokéw tadunkowych na poludnie
kraju {12].

Inwestycja wplywajaca bezposrednio tylko na Gdanski
Port byla modernizacja linii kolejowej nr 226, biegnacej
z Pruszcza Gdariskiego do stacji Gdansk Port Pélnocny.
16,3 km linii zostalo w calosci zmodernizowane, poprzez
przywrécenie ruchu na dwéch torach. Wybudowano réw-
niez nowy, dwutorowy most nad Martwa Wisla, ktéry za-
stapil dawny jednotorowy. Modernizacja tej linii umozliwi-
ta zwigkszenie predkosci eksploatacyjnej do 100 km/h,
a takze zwiekszenie przepustowosci z 30 par pociggéw do
180 par na dobe {11}.

Przez lata poczyniono znaczace inwestycje w celu polep-
szenia dostepu drogowego. Osia, ktéra wyprowadza ruch
z gdanskiego portu jest Trasa Sucharskiego, biegnaca od
potudniowej obwodnicy Gdariska do tunelu pod Martwg
Wista oraz odgaleziajaca si¢ w kierunku terminalu promo-
wego Westerplatte. Waskie gardla moga stanowié jedynie
drogi prowadzace od Trasy Sucharskiego do Terminali {11}.
Rozbudowa ma polepszy¢ obstuge potokéw ruchu z Portu
Pétnocnego w kierunku autostrady Al. Dostep do DCT
usprawni¢ majg planowane drogi Nowe Kaczenice, ktore
polacza ulice Majora Sucharskiego z terminalem, oraz uli-
ca Nowa Portowa, ktéra bedzie laczy¢ ulice Nowe
Kaczefice z ulica Kontenerowa, i usprawni ruch do Pomor-
skiego Centrum Logistycznego. Linia kolejowa od stacji
Gdansk Port Pélnocny do terminalu DCT réwniez ma
zostal przebudowana poprzez dobudowanie drugiej nitki
toréw {11, 13, 14}].

Dostepnosé transportowa portu Gdynia

Port Gdynia charakteryzuje si¢ znacznie gorszymi parame-
trami dostgpowymi niz Port Gdanisk. Z jednej strony wynika
to z jego polozenia w pétnocnej czesci aglomeracji tréjmiej-
skiej (okoto 25 km na pétnoc od Portu Gdansk), z drugiej ze
znacznie wickszego otoczenia portu przez miasto niz ma to
miejsce w przypadku Gdanska. Gléwne drogi samochodo-
we oraz kolejowe prowadzace do Portu Gdynia przedstawia

16

rysunek 2. Tory znajdujace si¢ na terenie Portu Gdynia bar-
dziej odpowiadaja wspdlczesnym wymaganiom portowym
w porcie gdadskim. Gdynia ma jednak trudniejsza sytuacje
w obszarze dostepu do krajowej sieci kolejowej. Port Gdynia
ma ograniczony dostep do biegnacej przez Tréjmiasto linii
kolejowej 9, a tym samym do rozpoczynajacej sic w Tczewie
linii kolejowej 131. Ograniczony dostep wynika z podwdj-
nego zastosowania tych linii, zaréwno do celéw pasazer-
skich, jak i towarowych. Rozwiazaniem bedzie moder-
nizacja linii 201, dzieki ktérej pociggi towarowe z Gdyni
beda mogly omijac znaczna cze$¢ aglomeracji tréjmiejskie;.
Inwestycja zaklada podniesienie predkosci eksploatacyjne;
dla pociagéw towarowych do 120 km/h oraz naciskéw na
0§ do 22,5 t {12}. Kwestia dostepu drogowego réwniez
wymaga znaczacej poprawy. Obecnie niemal caly ruch sa-
mochodéw cigzarowych wychodzacych z Portu Gdyni opie-
ra sie na Estakadzie Kwiatkowskiego. Droga ta niestety
nie spelnia wspélczesnych wymagan, bo charakteryzuje sie
zbyt malymi dopuszczalnymi naciskami na o$. Cze$¢ esta-
kady powstala w latach 70. wymaga corocznych remon-
toéw, a w godzinach szczytu powstaja na niej znaczne zatory.
Rozwigzaniem tego problemu bylaby budowa tzw. dro-
gi czerwonej laczacej zachodnia cze$¢ portu z planowang
»Obwodnica Pélnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej”, a dalej
z istniejaca obwodnica aglomeracji trdjmiejskiej. Niestety
termin realizacji nie jest znany.

3@*‘- =
Rys. 2. Dostep Portu Gdynia do drog i linii kolejowych
Irédto: [15]

Potencjat rozwoju zeglugi $rodladowej
Wedhug danych statystycznych GUS na 2016 rok jedynie
214 km drég wodnych $rédladowych spelnito wymagania
postawione drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym. [106}
Pomimo tego dane dotyczace polskich rzek sg imponu-
jace, poniewaz dluzsza sie¢ drég wodnych ogdlem posiadaja
jedynie Niemcy, Francja, Finlandia i Holandia {17}, ktéra
bardzo dobrze wykorzystuje swoje szlaki wodne, do rozpro-
wadzania fadunku do miejsc docelowych. Nie bez znacze-
nia jest wskaznik gestosci sieci drég zeglownych srédlado-
wych, ktéry w 2016 roku wynosit: 11,6 km/1000 km?,
dzieki czemu Polska w skali Europy zajmuje 7 miejsce.
Wista biegnie przez wickszosé najwigkszych miast w Polsce.
Taki uktad drég wodnych sprzyja wykorzystaniu ich do ce-
16w transportowych {18}. Dolna Wisla jest fragmentem,
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ktéry taczy Porty Gdansk i Gdynia oraz jest elementem
drég miedzynarodowych MDW E70 i MDW E40. W po-
faczeniu z zapleczem bedzie bardzo dobrym uzupelnieniem
dla transportu drogowego i kolejowego oraz pozwoli na
zwickszenie obrotéw w obu portach.

W planach do 2020 roku niezwykle istotne dla tréj-
miejskich portéw morskich jest rozpoczecie rewitalizacji
Dolnej Wisly, czyli odcinka Gdansk—Warszawa, gléwnie
poprzez jej kaskadyzacje, czyli wybudowanie stopni wod-
nych z elektrowniami i §luzami zeglugowymi. Do 2030
roku najwazniejsze dla Gdanska bedzie podniesienie do co
najmniej IV klasy zeglownosci polaczenia wodnego Odra-
Wista—Zalew Wislany {13}. Jak widaé pierwsze kroki zo-
staly juz postawione i istnieje bardzo duza szansa na to, by
polityka transportowa zostala ukierunkowana na rozwdj
zeglugi srédladowej, miedzy innymi dzigki srodkom finan-
sowym z UE na dalszy rozwdj infrastruktury portowej oraz
dostep do portéw morskich.

Port w Gdarnsku przeladowuje znaczne ilosci kontenerdéw,
ktore sa transportowane do miejsc przeznaczenia samochoda-
mi cigzarowymi czy wagonami kolejowymi. Przewiduje sie, ze
z roku na rok do tréjmiejskich portéw morskich przyplynie
coraz wiccej towaréw, ktére beda rozprowadzane po polskich
drogach. Mimo ciaglego rozwoju infrastruktury drogowe;,
moze si¢ ona okazaé niewystarczajaca i wtedy potrzeba akty-
wizacji przewozéw wodnych $rédladowych bedzie naglaca.
Zegluga $rédladowa stanowi najtafiszy $rodek przewozu to-
waru. Przykladowo szacunkowy koszt transportu drogami
wodnymi na odleglos¢ 200 km jest ponad pi¢ciokrotnie mniej-
szy niz przy wykorzystaniu transportu drogowego oraz prawie
szeSciokrotnie niz przy transporcie kolejowym.

Potencjal zeglugi $rédladowej jest ogromny i powinien
by¢ wykorzystany jak najpredzej. Dzicki wykorzystaniu ze-
stawu barek pchanych istnieje mozliwo$¢ przewiezienia wiek-
szej ilo$ci towardéw na tych samym odcinkach niz przy uzyciu
transportu drogowego lub kolejowego. Poréwnujac zegluge
srédladowa z innymi $rodkami transportu, warto wskazad, ze
przy wykorzystaniu tej samej energii tone tadunku mozemy
przetransportowaé  odpowiednio na odleglos¢ — 370 km
w przypadku barki, 300 km — kolei, 100 km — samochodu
ciezarowego {19, 81. Pieciokrotnie mniejsza jest emisja dwu-
tlenku wegla, w ostatecznym rachunku znaczenie ma takze
zapobieganie powstaniu licznych kongestii oraz wypadkéw
z udzialem samochodéw ciezarowych na drogach. Zegluga
srédladowa moze okazal si¢ trafnym rozwiazaniem réwniez
dla przewozu tadunkéw wielkogabarytowych, z racji lokaliza-
Gi przemyshu stoczniowego i przeréznych przedsiebiorstw.
Moze by¢ tez rozwigzaniem dla przewozu ladunkéw maso-
wych do portéw morskich Gdanska i Gdyni {20].

Najprawdopodobniej jednym z najczesciej przewozo-
nych towaréw Wisla beda wegiel i koks jako importowany
surowiec dla elektrowni znajdujacych sie wzdluz Dolnej
Wisty badz tez transport ropy i produktéw ropopochod-
nych, ktére przewozone sa koleja lub przesylane rurociaga-
mi. Jesli chodzi o transport konteneréw, to potencjalnymi
odbiorcami bedg fabryki i montownie zlokalizowane w oko-
licach Warszawy, Torunia, Wloctawka i Plocka {18}

Analiza potencjalnego wykorzystania zeglugi srodladowe;
do obstugi transportu zaplecza

Analizujac potencjal wykorzystania zeglugi srédladowej do
obstugi transportu kontenerowego, warto dokona¢ obliczen
obecnych mozliwosci przeladunkowych tréjmiejskich termi-
nali. Zgodnie z wypowiedziami ich przedstawicieli, termina-
le w obecnej chwili bylyby gotowe przeznaczy¢ jedna z po-
siadanych suwnic do obstugi jednostek zeglugi sroédladowe;.
W Gdyni funkcjonujg terminale konturowe: Baltic Container
Terminal (BCT) oraz Gdynia Container Terminal (GCT), na-
tomiast w Gdansku: Deepwater Container Terminal (DCT)
i Gdaniski Terminal Kontenerowy (GTK). Na podstawie raty
przetadunkowej oraz zalozenia czasu pracy na burcie w ciggu
roku mozna obliczy¢ roczny potencjal przetadunkowy ter-
minalu. Przyjmujac wiec, ze terminale beda obstugiwac jed-
nostki w strefie nabrzeza przez 16h / doba (2 zmiany po 8 h),
przez 344 dni w roku, potencjalne zdolnosci przetadunkowe
zostaly przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1
Roczne zdolnos$ci przetadunkowe trojmiejskich terminali
kontenerowych w obstudze jednostek srédladowych
Terminal BCT DCT GCT GKT
[ TEU/rok] 176 128 192 640 137 600 165 120

Zrédio: opracowanie wlasne

Biorac pod uwage wspomniane czynniki, potencjal
przeladunkowy zostal obliczony za pomoca ponizszego
wzoru oraz z wykorzystaniem tabeli nr 2, przedstawiajacej
raty przeladunkowe suwnic w poszczeg6lnych, tréjmiej-
skich terminalach [21}:

TEU
R =Wt | ]

gdzie,

P — roczny potencjal przetadunkowy

W, — wydajnos¢ godzinowa jednego stanowiska cumow-
niczego [TEU/h}, definiowana jako iloczyn liczby
suwnic nabrzezowych pracujacych na jednym sta-
nowisku oraz liczby konteneréw przeladowywa-
nych przez jedng suwnice w ciagu godziny

¢, —[h/rok} rzeczywisty czas pracy terminalu w ciagu

roku, okreslony w godzinach na rok, bedacy ilo-
czynem liczby dni roboczych w roku, liczby zmian
roboczych w ciagu doby i liczby godzin roboczych
W ciagu zmiany.

Dodatkowo dokonano analizy dotyczacej przewozu to-
waréw z Portu Gdanisk i Gdynia do Bydgoszczy, Torunia,
Wiloclawka, Plocka oraz Warszawy za pomocg transportu
drogowego, kolejowego oraz zeglugi srodladowej. Jesli

Tabela 2
Raty przetadunkowe tréjmiejskich terminali kontenerowych
Terminal BCT DCcT GCT GKT
Rata przefadunkowa (kontener/n) | 32/STS 35/STS 25/STS 30/STS

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [22]
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chodzi o potencjalne czasy transportu towaréw z portéw
w Gdyni oraz Gdansku do réznych lokalizacji, to transport
wodny $rédladowy przy uwzglednieniu tylko czaséw prze-
wozu jest niewatpliwie najdluzej trwajacym transportem,
jednak nasze obliczenia nie uwzgledniaja norm czaséw pracy
kierowcow, maszynistéw czy zaldg, okien czasowych zarezer-
wowanych pod przejazdy pociagdéw oraz np. rzadszej ekspedy-
¢ji pociagéw z portéw do niektérych lokalizacii. Przykladowo
z Portu Gdarisk do Warszawy mozna dotrze za pomocg trans-
portu drogowego w czasie okolo 5 h 20 min, z wykorzysta-
niem kolei 12 h 36 min, natomiast zegluga $rédladowa 27 h
25 min. Po uwzglednieniu ww. czynnikéw i zaoferowaniu cze-
stych wyplynie¢ statkéw zeglugi srédladowej z portéw moze
ona by¢ konkurencyjna pod wzgledem czasowym dla trans-
portu kolejowego. Jest to bardzo wazny aspekt, poniewaz np.
Plock to miasto o zréznicowanej strukturze branzowej, gdzie
funkcjonuje przemyst paliwowy, chemiczny, spozywczy, ma-
szynowy oraz stoczniowy i bez problemu bedzie mozna tam
dotrze¢ z wykorzystaniem zeglugi srédladowej.

Koszt przewozu jest niezwykle wazna cecha, a w tej ka-
tegorii zegluga $rédladowa zdecydowanie nie ma konku-
rencji. Warto wybraé barki do przewozenia towaru ze
wzgledu na $rednio siedem razy nizszy koszt transportu niz
przy wybraniu innego, rozpatrywanego srodka transportu.

Podsumowujac powyzszg analize, mozna wywnioskowad,
ze istnieje realna mozliwos¢, by wprowadzi¢ do tréjmiejskich
portéw miejsce na przetadunki barek rzecznych. Z drugiej
analizy wynika, ze warto wybra¢ drogi wodne $rédladowe do
przewozenia towaréw roztadowanych w tréjmiejskim porcie
morskim ze wzgledu na bardzo niskie koszty transportu oraz
aspekty ekologiczne Niekorzystnym aspektem jest jedynie
prawie dwukrotnie dluzszy czas transportu, lecz w poréwna-
niu do transportu drogowego, na trasach wodnych nie beda
pojawia¢ sie kongestie, ktére sa bardzo czestym powodem
znacznych opdznien.

Podsumowanie

Tréjmiejskie porty morskie charakteryzuja sie rézna do-
stepnoscia wzgledem zaplecza. Niewatpliwie w korzyst-
niejszej sytuacji znajduje si¢ Port Gdansk. Bez watpienia
udroznienie Wisty polepszyloby dostepnosé zaplecza, porty
zyskalyby nowa galaz, ktdra nie byla dotychczas wykorzy-
stywana, jednakze proces inwestycyjny musi by¢ przemy-
slany i odpowiednio przygotowany. Przy projektowaniu
nalezy pamietaé, ze drogi §rédladowe projektuje sie kom-
pleksowo, uwzgledniajac caly odcinek drogi przeznaczony
w przyszlosci do eksploatacji. Analizujac potencjal wplywu
zeglugi srédladowej na funkcjonowanie portéw morskich,
trzeba bra¢ pod uwage czas udroznienia dolnego odcinka,
znajdujacego sie przy portach.

Jesli zegluga srédladowa rozwinie sie tak, jak jest to pla-
nowane, Port Gdanski bedzie mie¢ olbrzymi potencjal do
dalszego rozwoju, co wynika ze dobrego potaczenia drogo-
wo-kolejowego z zapleczem, dodatkowo wspartego przez
zegluge $rédladowa. Dystrybucja towaréw przetadowywa-
nych w Porcie Gdanisk moglaby by¢ oparta o dodatkowa ga-
faz transportu, w konsekwencji Port Gdansk méglby zwick-

18

sza¢ swoj udzial w obstudze towaréw z Europy Wschodniej
i Srodkowej [71. Port Gdynia z kolei, wykorzystujac zegluge
srodladowa, méglby zniwelowad niekorzystny wplyw istnie-
jacych w nim waskich gardel, co znaczaco zwigkszyloby jego
potencjal i tym samym wzmocniloby jego konkurencyjnos¢
w stosunku do Portu Gdansk.
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