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ROLA | ZNACZENIE TERMINALU DCT GDANSK
W ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO W POLSCE

Wzrost udziatu konteneréw w wymianie towarowej bylo jedng z giéwnych przyczyn rozwoju intermodalnej sieci transpor-
towej. W Polsce rozwdj transportu intermodalnego jest staly, aczkolwiek powolny. Gestosé terminali intermodalnych oraz stan
kolejowej infrastruktury liniowej sq niezadowalajgce. Jednym z warunkow rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce jest poprawa dostepu do intermodalnej sieci transportowej i logistycznej, w tym poprawa stanu technicznego infra-
struktury liniowej. Jednym z najwigkszych i niewgtpliwie najprezniej rozwijajgcych sig¢ terminalem intermodalnym jest De-
epwater Container Terminal w Gdansku. DCT Gdansk aktywizuje udzial transportu morskiego oraz w duzym stopniu transpor-
tu kolejowego. Dzigki polgczeniom z terminalami w giebi lgdu jest punktem wymiany towarowej migdzy Dalekim Wschodem,
a Europq Potnocno-Wschodnig. W artykule zostang przedstawione mozliwe dzialania pozwalajgce na wzrost udziatu transpor-

tu intermodalnego w Polsce w stosunku do ogolu transportowanych towarow.

WSTEP

Polskie porty morskie, stanowigce morskie terminale intermo-
dalne, w ostatnich latach rozwijajg sie bardzo szybko. Wzrost prze-
tadunkéw w duzych punktach obstugi tadunkéw generuje duze
natezenie ruchu wewnatrz ladu. Dlatego, operatorzy intermodalni
coraz chetniej korzystajg z transportu kolejowego jako transportu
atrakcyjnego pod wzgledem ekonomicznym i ekologicznym. Rozwd
intermodalnej sieci transportowej w Polsce, w oparciu o transport
kolejowy, przyczynitby sie do odcigzenia drég kotowych oraz
zmniejszenia emisji spalin. Istniejq jednak bariery dla rozwoju trans-
portu intermodalnego w Polsce. Przede wszystkim na terenie kraju
wystepuje mata gestos¢ terminali. Wspétczynnik gestosci terminali
jest duzo mniejszy niz w krajach zachodnich w Europie, powodujac
spadek efektywnosci tafcucha przewozowego realizowanego
w Polsce, w stosunku do innych krajow. Kolejng barierg jest zty stan
infrastruktury kolejowej, zaréwno punktowej, jak i liniowej. Jednakze
prowadzone inwestycje w zakresie jej poprawy dajg duzg szanse na
rozwodj intermodalne;j sieci transportowej.

1. TRANSPORT INTERMODALNY W POLSCE

Transport intermodalny jako specyficzny rodzaj transportu po-
winien zapewniaé duzg elastyczno$¢ i tatwo$¢ konfiguracji proce-
sow w sieci logistycznej. W Polsce ich realizacja opiera sie gtéwnie
na przewozach ladowo-morskich oraz szynowo-drogowych. Spo-
$rod intermodalnych jednostek tadunkowych (Intermodal Transport
Unit — ITU) najczesciej wykorzystywane sg kontenery, w tym naj-
czesciej kontenery 40-stopowe, a zaraz po nich 20-stopowe. Rza-
dziej stosuje sie do przewozu tadunkéw naczepy wymienne, z uwagi
cho¢by na brak wyposazenia terminali w urzadzenia umozliwiajace
realizacie technologii przefadunkowych naczep. Wedtug danych
opublikowanych przez Urzad Transportu Kolejowego w 2015 roku
udziat konteneréw 40-stopowych w ogélnym obrocie intermodalnych
jednostek tadunkowych stanowit 45,4%, a 20-stopowych 42,6%.
Nadwozia wymienne stanowity jedynie 0,2%, a naczepy i przyczepy
samochodowe 3,7%. W poréwnaniu do roku poprzedniego, udziat
konteneréw 20-stopowych nieco wzrost (okoto 2%), natomiast udziat
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konteneroéw 40-stopowych o 2% zmalat [1]. W 2016 roku na pod-
stawie danych opublikowanych przez Gtéwny Urzad Statystyczny
(dane dotyczg tylko obrotu kontenerami i nie uwzgledniaja innych
jednostek intermodalnych) zauwaza si¢ mniejszy udziat kontenerow
20-stopowych w ogélnym obrocie kontenerami — wynosit on 36,7 %.
Natomiast kontenery 40-stopowe stanowity najwigkszy odsetek
wérdd uzywanych konteneréw — 57,36 % [4].

Ponadto, realizacja form przewozéw towaréw powinna by¢ co-
raz bardziej ekonomiczna i mniej pracochtonna. Aby intermodalna
sie¢ transportowa mogta w petni sprawnie funkcjonowac i mogta sie
rozwijaC konieczne jest odpowiednie zapewnienie infrastruktury
punktowej i liniowej, zarbwno na szlakach kolejowych, taczacych
terminale, czy centra logistyczne, jak i wewnatrz intermodalnych
terminali kontenerowych. W przypadku infrastruktury liniowej odnosi
sie to do jakosci technicznej infrastruktury transportu, sieci telein-
formacyjnych oraz do stopnia jej zageszczenia w okreslonym regio-
nie [2]. Wobec elementéw punktowych najwazniejsze sg parametry
eksploatacyjne oraz ich dostepno$¢, a takze wyposazenie technicz-
ne. Niskie parametry eksploatacyjne wydtuzajg procesy manipula-
cyjne w terminalu. Wobec tego spada efektywno$¢ transportu.
Przyktadowo, jezeli terminal decyduje sie przyja¢ petnowymiarowy
sktad pociagu o dtugo$ci powyzej 600 metréw, a nie jest wyposazo-
ny w odpowiednio dtugie tory postojowe, by przyjaé peten sktad,
konieczne jest rozprzeganie pociggu. CzynnoSci rozprzegania
wydtuzajg czas operacyjny w terminalu, w dodatku generujq prace
oraz dodatkowe koszty. W Polsce zageszczenie terminali intermo-
dalnych jest bardzo niskie w poréwnaniu do innych krajéw europej-
skich na zachodzie. Gestos¢ terminali intermodalnych w Niemczech
wynosi 2 terminale na 1000 km linii kolejowych. W Polsce warto$¢
ta wynosi 0,5. W efekcie, niska ilo$¢ terminali kontenerowych powo-
duje spadek efektywnosci w catym taficuchu przewozowym. Réw-
niez potozenie terminali intermodalnych w Polsce stanowi pewien
problem, poniewaz wiekszo$¢ z nich budowana byta w poblizu
centrow miast lub w bliskim pofoZeniu obszaréw przemystowych.
Stanowi to problem w postaci duzego natezenia ruchu na szlakach
biegnacych w poblizu, tym samym powodujac np. konieczno$¢
zatrzymania pociggu w celu przepuszczenia innego skfadu, a takze
utrudniony dojazd do terminala. W zwigzku z powyzszym niezwykle



wazne sq parametry zardwno infrastruktury punktowej, jak i liniowej
odnoszace do sie intermodalnej sieci transportowej [3].

Aby realizacja ztozonych form przewozu nastepowata w spo-
sob sprawny powstaty techniki i technologie transportowe i przeta-
dunkowe pozwalajace na zoptymalizowanie transportu zaréwno pod
wzgledem technicznych, jak i prawno-organizacyjnym. Przewozy
intermodalne w Polsce charakteryzujg sie statym, lecz powolnym
rozwojem. Jako przyczyne mozna podoba¢ chocby fakt, iz ten
rodzaj przewozéw jest realizowany w Polsce od stosunkowo niedtu-
giego czasu. Jednakze, zauwaza sie staty wzrost przewozéw inter-
modalnych, w tym réwniez wzrost udziatu transportu kolejowego
w transporcie intermodalnym. Ponizsza tabela przedstawia ilo$¢
ladunkéw w tysigcach ton przetransportowanych ogétem w latach
2014-2016 oraz ilos¢ przetransportowanych fadunkéw koleja, w tym
réwniez transportem intermodalnym.

Tab.1. llodc¢ transportowanych tadunkéw kolejg oraz fadunkdéw
przetransportowanych ogéinie, w tysigcach ton [1, 4]

Transport kolejowy
Lata Transport kolejowy | Transport intermodalny | Transport ogotem
ogdtem zrealizowany kolejg
2014 227820 9601 1839961
2015 224320 10386,4 1803818
2016 222523 12829,8 1836652

Zauwaza sie wzrost udziatu transportu intermodalnego pomimo
spadku udziatu transportu kolejowego w ogoélnym obrocie towardw.
W 2016 roku ilos¢ towarow przetransportowanych kolejg w ramach
transportu intermodalnego wynosita niemal 13 min ton, podczas gdy
w 2010 roku liczba ta osiggneta 4,4 min ton. Wzrostowi tej liczby
sprzyjaty inwestycje przeprowadzane w terminalach, w tym gtéwnie
inwestycje w portach morskich stanowigcych jedne z najwigkszych
terminali intermodalnych w Polsce.

Najnowsze dane liczbowe dotyczace transportu intermodalne-
go wskazuja, iz Polska znajduje sie na jedenastej pozycji wsrdd
panstw Unii Europejskiej pod wzgledem przewiezionej masy fadun-
kéw transportem intermodalnym [5].

Chcac zwigkszy¢ konkurencyjnos$¢ w skali europejskiej, polskie
terminale kontenerowe stale dgzg do poprawy ich stanu infrastruktu-
ralnego i technicznego. Swiadczy o tym wzrost przetadunkéw
w poszczegdlnych terminalach intermodalnych, zaréwno ladowych,
jak i ladowo-wodnych. W roku 2016 w Polsce byto 35 dziatajacych
terminali intermodalnych, w tym 7 z nich zajmowato si¢ obstugg
tadunkéw w relacji morze-kolej oraz morze-droga. Pozostate
28 terminali zajmowato sie gtownie obstugg ladowych gatezi trans-
portu. Rozmieszczenie terminali intermodalnych w Polsce w roku
2016 obrazuje rys. 1. Kolory jakimi zostaty oznaczone terminale
stuzg jedynie lepszej czytelnosci mapy i nie sugerujg klasyfikacji
terminali.
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Rys. 1. Rozmieszczenie terminali intermodalnych w Polsce [4].

Jak obrazuje powyzsza mapa, najwigksza gesto$¢ wystepowa-
nia terminali kontenerowych wystepuje w okolicy todzi [4].
W wojewddztwie tddzkim istnieje szes¢ funkcjonujgcych sprawnie
terminali. Znajdujg sie one w centralnej Polsce, taczac szlaki towa-
rowe pooc-potudnie oraz wschod-zachod. Terminalem obstuguja-
cym tadunki przybyte do portéw morskich na potnocy Polski oraz
tadunki wysytane za wschod, nawet do Chin jest PCC Intermodal
Kutno. W wojewodztwie wielkopolskim funkcjonuje pie¢ terminali,
Zlokalizowanych nieopodal Poznania. Spoéréd siedmiu morskich
terminali - pie¢ zlokalizowanych jest w wojewodztwie Pomorskim,
w Gdansku i Gdyni. W Gdansku znajduje sie najwiekszy w Polsce
oraz jeden z najwiekszych w Europie, pod wzgledem przetadunkéw,
a takze mozliwosci przyjecia jednostek morskich — DCT Gdarisk.
Pozostate dwa terminale fgczace zaplecze ladowe z morzem znaj-
duja sie w Szczecinie i Swinoujéciu. W tabeli Tab. 2., przedstawione
zostaly najwieksze pod wzgledem potencjatu przefadunkowego
w skali roku oraz pod wzgledem powierzchni sktadowej, terminale
intermodalne w Polsce.

Tab. 2. Najwieksze terminale intermodalne w Polsce w 2016 r. [1]

Nazwa terminalu Powierzchnia  sktado-|Maksymalna roczna zdol-
wa [TEU] no$¢ przetadunkowa [TEU]
Deepwater Container Terminal
_DCT Gdarisk S A 29 000 1500000
BCT —KBaHyckl Terminal 20000 1200 000
ontenerowy
Gdynia Conéarer Terminal 8200 499 000
Polzug Hub Terminal Poznan 1500 385400
EurotermmanS;awkow Sp.Z 3500 284 810
PCC Intermodal — Terminal
PCC Kutno 4000 250 000

Zaréwno pod wzgledem mozliwosci przetadunkowej, jak i po-
wierzchni sktadowej, najwigkszym terminalem jest DCT Gdarsk,
Zlokalizowany w Porcie Pétnocnym w Gdarsku. Osigga on najwyz-
sze w kraju wyniki pod wzgledem przetadunku towaréw, integrujac
ladowy i wodny system transportowy. Drugim, co do wielkosci hu-
bem kontenerowym jest Battycki Terminal Kontenerowy, znajdujacy
sie w porcie w Gdyni. Analizujgc dane w tabeli zauwaza sie, ze
najwiekszg ilo$¢ tadunkéw (kontenerdéw) przetadowujg morskie
terminale intermodalne - ich faczna zdolnos¢ przetadunkowa sta-
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nowita 52% ogoInych mozliwosci przetadunkowych terminali zlokali-
zowanych w catej Polsce. Najwiekszym pod wzgledem przetadun-
kow ladowym terminalem intermodalnym jest Polzug Hub Terminal
Poznan, z siedzibg w Gadkach. Dane zawarte w tabeli podajg stan
na rok 2016. Wérdd dynamicznie rozwijajacych sie terminali, obec-
nie dane moga sie znacznie rézni¢. Przyktadem preznie funkcjonu-
jacego terminala jest DCT, ktdry juz w roku 2017 okreslat swa zdol-
nos¢ przetadunkowg na okoto 3 min TEU.

Zaplecze ladowe polskiego transportu intermodalnego obstugi-
wane jest przez wielu przewoznikow, wsrod ktérych prawie potowe
catkowitej masy przewozi spétka PKP Cargo. Analizujgc Wykres 1
mozna zauwazy¢, ze wsrdd przewoznikdw intermodalnych przodujg
gtéwnie trzy przedsiebiorstwa — obok PKP Cargo (przewozacego
46,44% masy tadunkéw) réwniez DB Cargo Polska (17,66% masy
tadunkéw) i Lotos Kolej (14,21% masy tadunkéw). Przewozy na
poziomie 8,72% realizowane sg przez Captrain Polska. Udziat
pozostatych przewoznikow (w$rdd ktérych znajdujg sie m.in. Ecco
Rail, Eurotrans, LTE Polska, PKP LHS, Rail Polska) jest niewielki
i wynosi tacznie 12,97% ogotu przewozonej masy towaréw. Dane
dotyczg 2017 roku.

O PKP Cargo

B DB Cargo Polska

O Lotos Kolej

O Captrain Polska

B Pozostali
przewozZnicy

Wykres 1. Udziat procentowy przewoznikéw w przewozach inter-
modalnych wg masy w 2017 roku [7].

Wedtug danych za 2016 rok opracowanych przez Gtéwny
Urzad Statystyczny, infrastruktura morskich terminali intermodal-
nych i lagdowych terminali intermodalnych pokazuje, jakie parametry
sq wiodgce dla tych dwdch grup punktéw przetadunkowych. Pojem-
no$¢ placéw skladowych w terminalach morskich wynosita niemal
100 tys. TEU, podczas gdy w terminalach ladowych (ktérych jest
znacznie wiecej) liczba ta wynosi niecate 54 tys. TEU. Analizujac
obstuge pociggéw w terminalach intermodalnych w Polsce, zauwa-
za sie, ze pomimo, iz taczna dhugos¢ toréw do obstugi pociggéw we
wszystkich terminalach morskich w Polsce jest duzo nizsza niz w
terminalach ladowych, to w terminalach morskich obstuguje sie
znacznie dluzsze pociggi. We wszystkich terminalach morskich
catkowita dtugos$¢ toréw do obstugi pociggdw wynosi 12,5 tys. me-
tréw, a Srednia dtugos¢ pociagéw jakie sg obstugiwane wynosi 52
wagony. Natomiast w terminalach lagdowych, taczna dtugo$¢ tordw
do obstugi pociggdw wynosi 55,6 tys. metrow, ale $rednia diugo$¢
obstugiwanych pociggéw wynosi 32 wagony [4]. Wnioskujac, mor-
skie terminale przetadowujg znaczng cze$¢ tadunkéw sposrod ogdtu
obstugiwanych przez transport intermodalny.

Wiekszo$¢ z terminali intermodalnych zlokalizowanych w Pol-
sce znajduje sie w poblizu przebiegu linii kolejowych objetych umo-
wami AGC ilub AGTC, czyli linii 0 znaczeniu migdzynarodowym.
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2. UWARUNKOWANIA ROZWOJU TERMINALI
INTERMODALNYCH W POLSCE

Méwiac o rozwoju transportu intermodalnego w Polsce, mowi-
my o rozwoju infrastruktury liniowej i punktowej. Z uwagi na to,
iz funkcjonowanie systemu sieci intermodalnej uzaleznione jest od
integracji poszczegolnych jej elementéw, istnieje szereg czynnikéw
warunkujacych jej rozwéj. Przede wszystkim duzg role odgrywajg
aspekty finansowe, $rodowiskowe oraz polityczne w zakresie polity-
ki transportowej i odpowiedniego planowania dziatah na réznych
szczeblach. Ponadto, aspekty finansowe, w tym pozyskiwanie
zrodet finansowania powstatych inwestycji, a takze rozsadne plano-
wanie tychze inwestycji. Aby mowi¢ o rozwoju transportu intermo-
dalnego funkcjonujacego na obszarze catego kraju, nalezy wzia¢
pod uwage rozwdj samych terminali oraz rozw¢j sieci drég kolejo-
wych i ich wyposazenie. Warunkiem rozwoju jest przede wszystkim
dostep do infrastruktury przetadunkowej, ktéra umozliwi obstuge
przewozow intermodalnych.

Duzg szansg rozwoju dla transportu intermodalnego, przede
wszystkim w zakresie transportu kolejowego jest ochrona $rodowi-
ska oraz idea zrébwnowazonego rozwoju. Rezygnacja z transportu
drogowego na poczet transportu kolejowego ograniczy emisje dwu-
tlenku wegla oraz innych szkodliwych substancji. Biorac pod uwage
zly stan jakoSci powietrza, duze zattoczenie na drogach kotowych
oraz idee zréwnowazonego rozwoju, nalezy dazyé do rozwoju
transportu intermodalnego, w tym transportu kolejowego, ktdry jest
ekologiczny oraz bardziej ekonomiczny.

Maowiac o rozwoju polskiego transportu intermodalnego nalezy
uwzgledni¢ niezbedny rozwoj infrastruktury kolejowej oraz zeglugi
$rodladowej, zachowujac réwnowage pomiedzy stanem juz osig-
gnietym, a tym, co planowane. Dazy sie do przesunigcia popytu na
przewoz tadunkéw kolejg i zeglugg $rodladowa, jako wykorzystanie
gatezi transportu przyjaznych $rodowisku oraz prowadzacych do
odcigzenia drég ruchu kotowego [5].

W Polsce barierg rozwoju dla sieci intermodalnej jest rowniez
zty stan techniczny drog, zaréwno kotowych, jak i kolejowych,
a takze niewystarczajgca infrastruktura punktowa w terminalach.
Wiele terminali wymaga modernizacji, badz rozbudowy w zakresie
ukfadu torowego przy dojezdzie do danego terminalu oraz uktadu
torow postojowych dla sktadéw, ktére oczekujg na przetadunek.
Modernizacje s niezbedne, jednakze w czasie ich przeprowadza-
nia réwniez pojawiajq sie problemy z dostepem do terminali. Jezeli
na danym szlaku przeprowadzane sg prace modernizacyjne, pociag
zmuszony jest obiera¢ trase okrezng, nierzadko diuzsza, co prowa-
dzi do generowania dodatkowych kosztéw i obnizenia atrakcyjnosci
ustugi.

Transport kolejowy czesto jest negowany przy wyborze gatezi
transportu, gdy kryterium realizacji tancucha dostaw jest czas.
Negatywng cechg polskiego transportu kolejowego jest jego niska
predkosé. Pomimo, ze $rednia predko$¢ dla transportu intermodal-
nego kolejq jest wyzsza, niz dla zwyktego transportu towarowego
koleja, to w dalszym ciggu jest niezadowalajaca, gdyz plasuje sie na
poziomie 28 km/h [1]. Na $rednig predkos¢ eksploatacyjng pocia-
gbw wptywa stan techniczny infrastruktury liniowej. Zaréwno duza
ilos¢ szlakdw o niskiej klasie blokuje ruch pociggdw o wyzszej pred-
koci, jak i duza ilo$¢ szlakéw jednotorowych. W drugim przypadku
problem pojawia sie podczas mijania sie pociggéw — pociag o niz-
szym priorytecie (priorytet wyzszy zazwyczaj maja pociagi pasazer-
skie z uwagi na odbywanie trasy wedle $cisle okre$lonego rozktadu
jazdy) musi zaczekac przed rozgatezieniem, przy stacji rozrzadowej,
az pocigg 0 wyzszym priorytecie przemierzy szlak i pozostawi go
wolnym.



Poréwnujac $rednie predkosci wystepujace w kraju z predko-
Sciami wystepujacymi w ruchu miedzynarodowym, te drugie znajdu-
ja sie na znacznie wyzszym poziomie. W zaleznosci od trasy $red-
nia predko$¢ waha sie od koto 20 km/h do 46 km/h [1].

3. CHARAKTERYSTYKA DCT GDANSK | JEGO ROLA
W ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO
W POLSCE

Deepwater Container Terminal Gdansk to polski terminal kon-
tenerowy i jedyny gtebokowodny terminal w rejonie Morza Baltyc-
kiego, zlokalizowany w Porcie Péinocnym w Gdansku. DCT Gdansk
zajmuje sie realizacjg eksportu, importu i tranzytu morskiego. Ter-
minal zostat uruchomiony w 2007 roku i niemal od poczatku istnie-
nia stale odnotowywat wzrost przetadunkow. Poczatkowo zajmowat
sie jedynie obstugg statkéw feederowych, jednakze w miare rozwo-
ju, terminal zaczat przyjmowac i obstugiwac coraz wigksze jednost-
ki Od 2010 roku DCT Gdansk przyjmuje jednostki
o pojemnosci 8000 TEU kazdego tygodnia, przyptywajace z Dale-
kiego Wschodu. Dzigki wymianie towarowej z Azjg, stat sie jednym
z portéw najszybciej rozwijajacych sie, nie tylko w obszarze Morza
Baltyckiego i Europy, ale réwniez na $wiecie. Od 2011 roku terminal
zaczat przyjmowac i obstugiwaé statki klasy E o pojemnosci 15500
TEU armatora Maersk Line, ktore w tamtym czasie byly najwiek-
szymi statkami kontenerowymi na $wiecie [6]. Kolejne lata prospe-
rowania portu stawaty si¢ rekordowe pod wzgledem rocznych prze-
tadunkéw towaréw. Ponizszy wykres przedstawia wzrost przetadun-
kéw w DCT Gdansk w latach 2011 — 2017. Liczba przetadunkow
podana jest w tysigcach TEU.
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Wykres 2. llo$¢ przetadowanych jednostek TEU w latach 2011-
2017 w porcie DCT Gdarisk (podana w tysigcach TEU)

DCT Gdansk posiada dwa nabrzeza o tacznej dtugosci 1300 m,
a powierzchnia do skltadowania jednostek moze pomiesci¢ 55 tys.
TEU (w tym 1072 kontenerow chodniczych).
Z uwagi na gtebokos¢ toru podejsciowego wynoszacg ponad 17 m,
terminal jest w stanie przyjaé najwieksze statki na Swiecie. Przy
nabrzezach pracuje tacznie 11 suwnic nabrzeznych STS (Ship To
Shore), natomiast powierzchnia sktadowa obstugiwana jest przez 35
suwnic bramowych RTG (Rubber-Tyre Gantry Cranes). Przy placu
sktadowym zostata zbudowana bocznica kolejowa skfadajaca sie z
czterech torow o tgcznej dtugosci 2500 m i o rocznej przepustowo-
§ci 780 tys. TEU. Ponadto, Terminal DCT Gdansk jest bardzo do-
brze skomunikowany z zapleczem lagdowym. Dzieki wyposazeniu w
odpowiednig infrastrukture, a przede wszystkim otwarty dostep do
morza i mozliwos¢ przyjecia jednostek o maksymalnym zanurzeniu,
jego roczna przepustowos¢ okreslana jest na 3 min TEU.

Terminal posiada znakomite potaczenie z zapleczem lagdowym
dzieki statym potaczeniom kolejowym. Obecnie uruchomione sg
potaczenia do wiekszosci z kontenerowych terminali ladowych
w kraju. Dziennie w DCT Gdansk obstuguje sie $rednio 9 skiadéw
pociggow, co w skali miesigca daje liczbe okoto 300 obstugiwanych
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pociggéw. Gtéwni przewoznicy wspdtpracujacy z DCT w zakresie

kolejowych przewozdw intermodalnych to:

— PKP Cargoconnect (spétka nalezaca do grupy PKP Cargo) -
obstuguje pociagi do Poznania,

— Loconi - obstuguje potaczenia do Radomska, Poznania

i Warszawy,

— PCC Intermodal — obstuguje potaczenia wahadtowe do Kutna,

— Hartwig — obstuguje potaczenia do Wréblina,

— Spedcont - obstuguije potaczenia wahadtowe do Lodzi,

— Maersk - obstuguje potaczenia do Stawkowa i Wioctawka oraz
potaczenia wahadtowe do Katéw Wroctawskich,

— Rail Cargo Operator — obstuguje potaczenia miedzynarodowe

do Paskov [6].

Wiekszos¢ z operatordw to polscy przewoznicy. Kontenery ob-
stugiwane w terminalu w Stawkowie kierowane sg dalej do Czech
oraz Stowacji. Rys. 2 obrazuje potaczenia kolejowe realizowane
przez DCT Gdansk. Mapa wyraznie obrazuije, iz terminal jest punk-
tem przyje¢ tadunkdéw z Dalekiego Wschodu, ktore nastepnie trans-
portowane sq W obszarze catego kraju.

Analizujac potaczenia kolejowe zaznaczone na Rys. 2. pomie-
dzy terminalem DCT, a innymi terminalami intermodalnymi, mozna
stwierdzi¢, ze gdanski terminal w duzej mierze determinuje dalszy
rozw¢j transportu intermodalnego w Polsce. Biorac pod uwage
planowane inwestycje przez spdtke, nasuwa sie wniosek, iz terminal
DCT bedzie rozwijat potaczenia kolejowe oraz wykorzystanie trans-
portu kolejowego do transportu przyjetych towaréw. Nowg inwesty-
cjg podjeta przez terminal jest projekt T2B, ktdry przewiduje miedzy
innymi rozbudowe infrastruktury kolejowej w terminalu. Mianowicie,
DCT Gdansk, chce zwigkszy¢ potencjat przetadunkowy bocznicy
kolejowej, tym samym, dajac mozliwo$¢ obstugi wiekszej ilosci
sktadéw pociggow. Inwestycje w zakresie transportu kolejowego
w porcie dotyczy¢ beda; wydtuzenia istniejacych toréw kolejowych
bocznic do 750 m oraz zwiekszenia iloSci toréw bocznicy z czterech
istniejacych, do szesciu. Ponadto, modernizacja opiera¢ sie bedzie
réwniez na wyposazeniu bocznicy w nowe urzadzenia przetadun-
kowe — suwnice kolejowe RMG (Rail Mounted Gantry Crane), ktére
bedq catkowicie zelektryfikowane. Uruchomiony zostanie réwniez
system kamer stuzacy do rejestracji pociggdw oraz konteneréw [9].
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Rys. 2. Pofgczenia kolejowe realizowane z terminalu intermodalne-
go DCT Gdansk [8].
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Oprécz inwestycji wewnatrz portu, DCT dazy do poprawy do-
stepu do portu od strony ladu, zaréwno dla transportu kolejowego,
jak i drogowego. Wiekszos¢ z podijetych inwestycji w zakresie mo-
dernizacji i budowy drog kotowych zostato juz wykonanych. Prace
zwigzane z poprawg infrastruktury kolejowej przebiegaja nadal,
jednakze ukoriczone do 2017 roku zostato:

- modernizacja korytarza kolejowego E 65/C-E 65 (byta to in-
westycja priorytetowa),

- budowa mostu nad Martwg Wista.

Efekt prac modernizacyjnych gtéwnie przejawiat sie bedzie w zwigk-
szeniu przepustowosci linii kolejowych do 240 pociggéw na dobe
[8].

Decyzja terminalu DCT Gdansk o inwestycji w transport kole-
jowy $wiadczy o zapowiadajgcym sie rozwoju transportu intermo-
dalnego w Polsce w tym zakresie. Analizujac réwniez wzrost prze-
wiezionych towaréw w przewozach intermodalnych, ktéry w ostat-
nich latach byt cho¢ niewielki, to staty nasuwa sie wniosek, iz szan-
se na dalszy rozw¢j transportu intermodalnego w Polsce istnieja,
co potwierdzajg chocby liczne inwestycje wielu operatorow intermo-
dalnych.

3.1.  Kierunki rozwoju intermodalnej sieci logistycznej
w Polsce

Coraz wiecej operatoréw intermodalnych dziatajacych na tere-
nie Polski podejmuje decyzje w zakresie modernizacji illub rozbu-
dowy swoich terminali. Modernizacja miataby dotyczy¢ przede
wszystkim poprawy stanu technicznego infrastruktury i suprastruktu-
ry. Modernizacja istniejacych oraz budowa nowych terminali inter-
modalnych znacznie umocni intermodalng sie¢ transportowa.
Znaczna cze$¢ operatoréw intermodalnych stale inwestuje w rozwd;
oraz modernizacje tychze terminali, co jest dowodem na to, ze
popyt na ustugi intermodalne istnieje. Powolny wzrost przetadunkow
réwniez wskazuje na to, ze w transport intermodalny inwestowaé
warto. Ponadto, transport intermodalny, jako rodzaj transportu
charakteryzujacy sie wysokg elastyczno$cia, mozliwoscig doboru
technologii przetadunkowych oraz efektywno$cig ekonomiczng i
ekologiczng ma duze szanse na rozwdj. Analizujac przestanki zrow-
nowazonego rozwoju, transport intermodalny, przy wykorzystaniu w
duzym stopniu transportu kolejowego, jako gatezi iaczacej porty
morskie z zapleczem ladowym jest transportem o wysokim poten-
cjale. Dane przedstawione zaréwno przez Gtéwny Urzad Staty-
styczny, jak i przez Urzad Transportu Kolejowego, jednoznacznie
wskazujg na dalsze mozliwo$ci rozwoju transportu intermodalnego
oraz jego wysoki potencjat. Szczegdinie z uwagi na to, ze daje on
mozliwo$ci rozwoju i wykorzystania transportu kolejowego w duzym
stopniu.

Rola terminalu DCT Gdansk jako najwigkszego w Polsce ope-
ratora intermodalnego odgrywa duzg role w budowaniu nie tylko
intermodalnej sieci transportowej, ale réwniez w budowaniu polskiej
gospodarki. llo$¢ dziennie formowanych i odsytanych w gtab kraju
pociggow napedza wymiane towarowg w zakresie transportu kole-
jowego. Podejmowane dziatania przez terminal DCT Gdansk
w zakresie ograniczania ruchu transportu drogowego daje szanse
na rozwoj transportu kolejowego.

Aby transport intermodalny w Polsce istniat na zadowalajacym
poziomie i doréwnywat jego funkcjonowaniu w krajach zachodnich,
nalezy przede wszystkim spetni¢ trzy warunki; poprawi¢ stan infra-
struktury liniowej w catej Polsce, tym samym zwigkszajac $rednig
predko$¢ poruszajacych sie na niej pociggéw; zwiekszy¢ liczbe
terminali intermodalnych w Polsce; poprawi¢ dostep do terminali
poprzez rozbudowe infrastruktury punktowej w nich i liniowej na
okolicznych szlakach.
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W przewozie tadunkéw transport intermodalny jest coraz chet-
niej wykorzystywanym rodzajem transportu z uwagi na jego specyfi-
ke dajacq duzg elastycznosé. W Polsce transport intermodalny
opiera si¢ gtéwnie na przewozach lgdowo-morskich i szynowo-
drogowych, wykorzystujac gtéwnie kontenery. W 2017 roku wsrdd
najczesciej wykorzystywanych kontenerow byty kontenery 40-
stopowe, ktére stanowity grupe ponad 57% sposrdd wszystkich
przetransportowanych kontenerow.

Udziat transportu kolejowego w transporcie intermodalnym
w Polsce jest z roku na rok coraz wigkszy. Pomimo powolnego
wzrostu, tendencja jest wyraznie wzrostowa, co potwierdzi¢ moga
planowane i przeprowadzane inwestycje w terminalach intermodal-
nych. Wiele z operatorow dazy do poprawy stanu technicznego
infrastruktury punktowej i liniowej, co podniesie jako$¢ wykonywa-
nych ustug. Duza cze$¢ inwestycji, ktdre polepszg funkcjonowanie
transportu intermodalnego w Polsce znajduje sie po stronie PKP
PLK S.A., jako operatora sieci trakcyjnej. Do najwazniejszych z nich
naleza poprawa stanu technicznego linii kolejowych na gtéwnych
szlakach co zwigkszy $rednig predko$¢ eksploatacyjng pociggow.

Najwiekszym terminalem intermodalnym jest DCT Gdarsk zlo-
kalizowany w Porcie Pétnocnym w Gdarisku. Po przeprowadzonych
inwestycjach, jego roczny potencjat przetadunkowy okresla sie na
3 min TEU. Terminal jest skomunikowany z zapleczem ladowym
poprzez potaczenia drogowe i kolejowe. Dzigki wyposazeniu tech-
nicznemu na wysokim poziomie, terminal jest w stanie obstuzy¢
dziennie $rednio 9 pociggéw w ciggu doby, co w skali miesigca
przektada sie na liczbe 300 pociggdw. Realizuje state potaczenia
kolejowe do niemal wszystkich ladowych terminali intermodalnych w
kraju. DCT Gdansk chetnie inwestuje w rozwoj transportu kolejowe-
go i dazy do jego rozwoju nie tylko na terenie terminalu, ale réwniez
na terenie catej Polski.
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The function and importance of the DCT Gdansk
in terms of intermodal transportation development in Poland

Intermodal transportation is becoming more and more
willingly used in the goods supply chain in view of its specif-
ic, flexible characteristics. In Poland, intermodal transporta-
tion is based primarily on land-sea and rail-road transporta-
tion, using mostly containers. The most frequently used con-
tainers in 2017 were the 40-feet containers which accounted
for over 57% of all containers transported.

Contribution of the railway transportation in intermodal
transportation is increasing every year. Despite the slow
growth, both, planned as well as already carried out invest-
ments in intermodal terminals, indicate continuous growing
pattern. Many operators strive to improve the technical con-
dition of nodal and linear infrastructure that leads to raising
the quality of services provided. Large number of investments
aimed at improving the functioning of intermodal transporta-
tion in Poland are made by PKP PLK S.A which is the con-
ductor rail operator. The most important of them include
improvement of the railway lines technical condition of the
major routes, that would increase the average operational
speed.

Il Logistyka |

The largest intermodal terminal in Poland is the DCT
Gdansk located in the Northern Port in Gdansk. The annual
transshipment ability of the terminal after the investments
made is set at 3 million TEU. The terminal is connected with
the hinterland by road and rail connections. Due to high
quality technical equipment it is able to serve up to
9 trains a day which adds up to almost 300 trains per month.
It provides railway connection to almost all overland inter-
modal terminals in the country. DCT Gdansk gladly invests
in development of the railway transportation and endeavour
to achieve rail system development not only at the terminal,
but also throughout Poland.
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