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STRESZCZENIE

Porty morskie stanowig kluczowe ogniwa tancucha dostaw. Sg one swoistego rodzaju
oknem na $wiat dla kraju, taczac gospodarke krajowa z rynkami mi¢dzynarodowymi. Na
konkurencyjnos$¢ poszczegdlnych portdw, a tym samym poszczegdlnych gospodarek
krajowych, wptyw ma wiele czynnikow takich jak: dostgpnos¢ transportowa portu od
strony zaplecza, dostgpnos¢ transportowa portu od strony przedpola, sprawnos¢ obstugi
portowo-logistycznej. Polska posiada cztery porty o kluczowym znaczeniu dla
gospodarki: Port Gdansk, Port Gdynia oraz kompleks portow Szczecin-Swinoujscie.
Polskie porty ciagle podejmuja dziatania, aby zapewni¢ najwyzsza jakos¢ klientom portu
we wszystkich trzech obszarach.

Patrzac w przesztosé i siggajac XVII i XVIII wieku, mozna dostrzec jaki potencjat
W obstudze tadunkow posiadata Wista. W tym okresie byta ona najbardziej zeglowna
rzeka Europy, dzieki czemu Gdansk i dorzecze Wisty byly jednym z najbogatszych
regiondéw kontynentu [ 19]. Obecnie w Wisle i catym polskim uktadzie drog srodladowych
drzemie olbrzymi, niewykorzystany potencjal. W artykule skupiono si¢ na ocenie jaki
wplyw na porty trojmiejskie wywrze realizacja "Zatozen do plandéw rozwoju
srodladowych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 20307,
Wytlumaczono czym jest dostepnos¢ transportowa, zarowno od strony teoretycznej jak
i praktycznej. Poddano rowniez analizie aktualng dostgpno$¢ transportowg zapleczy
portow oraz wizj¢ zwigkszenia dostgpnosci transportowej trojmiejskich portdw morskich
z oraz bez przeprowadzania budowy i modernizacji wodnych drog $rodladowych.

1. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA

Porty morskie sa weztami sieci transportowych. W portach zbiegaja si¢: zegluga
dalekiego zasiggu i kabotazowa od strony przedpola, oraz transport drogowy, kolejowy,

1 Koto Naukowe ISTL, Akademia Morska w Gdyni
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przesylowy oraz zegluge $rodladowa do strony zaplecza. Wedtug roéznych szacunkéw
okoto 90% handlu $wiatowego pod wzgledem masy jest przeladowywane w portach
morskich. Struktura grup tadunkowych w polskich portach przez lata ulegata znacznym
zmianom. Obecnie porty daza do bycia jak najbardziej uniwersalnymi, z podobna masa
fadunkowa obstugiwanych towaréw masowych suchych, masowych ptynnych oraz
drobnicowych [25].

Dostgpnos¢ transportowa portow morskich jest jedna z najwazniejszych kwestii
poruszanych przy ocenie konkurencyjnosci portdw. Dobrze rozwini¢ta dostgpnos$c
transportowa oznacza duzy obszar cigzenia portu. Ma ona bezposrednie przetozenie na
obroty ladunkowe generowane przez port, a okre§la si¢ ja jako zespol cech
charakteryzujacych port, dzigki ktérym jest on wybierany jako miejsce przetadunkow
towar6w w mie¢dzynarodowych tancuchach dostaw. Dwiema gtownymi cechami
charakteryzujacymi dostepnos¢ sa: pojemnos¢ zaplecza portu - okreslana jako potencjat
zaplecza portu do generowania potokow tadunkowych oraz gleboko$¢ zaplecza —
okreslana jako obszar, z ktorego port jest w stanie przyciagna¢ tadunki (z obszaru
cigzenia). Na pojemno$¢ zaplecza glowny wplyw ma kondycja gospodarki kraju
portowego oraz jego krajow oSciennych, na glgboko$¢ zaplecza wplyw ma
konkurencyjnos$¢ portu zbudowana poprzez dobrze rozwinigta infrastrukture dostepowa
do portu, sprawng obstuge portowo-logistyczna, jego potozenie wzglgdem innych portow
oraz ilo$¢ potaczen morskich i lagdowych. Preferencje nadawcy i odbiorcy tadunku
decyduja o wyborze konkretnego portu, a do ich okreSlenia strony przewozu
przeprowadzajg rachunek kosztow i drogi, ktory okresla czas realizacji transportu po
okreslonych kosztach. Przeprowadzajac analizg, wybor nie ogranicza si¢ wylacznie do
wybrania okre§lonego portu, ale catego tancucha dostaw poprzez dany lub konkurencyjny
port. W zwigzku z tym obszar cigzenia portu zmienia si¢ w zaleznosci od tego czy
zatadowca i odbiorca preferujg szybki czas dostaw, konkurencyjny koszt dostaw,
ekologicznos$¢ $rodkow transportu w przywozie/odwozie z/do portu czy dostepnosci
narzedzi IT umozliwiajacych sprawng kontrole tancucha dostaw. Trojmiejskie porty,
bedac potozone blisko siebie (okoto 13,5 Mm). majg wspolne, sporne zaplecze. W wielu
przypadkach (transport kontenerowy) musza konkurowac¢ rowniez z portami niemieckimi,
a biorgc pod uwage plany rozwojowe beda w przyszitosci prawdopodobnie musiaty
konkurowa¢ z portami Adriatyckim i panstw Battyckich [10].

W aspekcie konkurowania z innymi portami oraz w obliczu planéw budowy portéw
zewngtrznych, dla tréjmiejskich portdéw morskich wazne jest zapewnienie sprawne;j sieci
dostepowej sktadajacej sie z:

- rozwinigtej sieci drogowej do/w porcie,

- rozwinigtej sieci kolejowej do/w porcie,

- sieci przesylowej (rurociagi),

- tatwo dostgpnej, o odpowiednich parametrach, zintegrowanej z innymi krajami sieci
drog sroédladowych.
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Poszczegélne sieci sa dla siebie konkurencyjne, jednak odpowiednie ich
wykorzystanie umozliwia uzyskanie efektow synergii r6znych gatezi transportu, a takze
stanowi zabezpieczenie obshugi tadunkéw, gdy w jednej z sieci dochodzi do awarii.

2. PLANY ROZWOJOWE ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Porty morskie 1 drogi transportowe do nich prowadzace sa obiektami
charakteryzujacymi si¢ dlugim okresem powstawania oraz eksploatacji. Poniewaz
decyzje podejmowane czy to przez zarzady terminali, portow czy wladze centralne maja
wplyw na funkcjonowanie danej galezi transportu przez wiele lat (np. jazy betonowe
charakteryzuja si¢ zywotnoscia do 100 lat, podnosnie statkow do 80 lat, obwatowania do
110 lat [4]) musza by¢ spojne z planami inwestycyjnymi innych panstw czy regiondw,
aby nie staly si¢ w niedlugim czasie po realizacji waskimi gardtami migdzynarodowe;j
sieci transportowej [4]. W Polsce najbardziej aktualnym dokumentem okreslajacym
kierunki rozwoju zeglugi $rodladowej sa ,,Zatozenia do planéw rozwoju srodladowych
drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Zatozenia te
wpisuja si¢ w ,,Strategic Rozwoju Transportu do 2020r. (z perspektywa do 2030 r.)” ktora
moéwi o przywroceniu parametrow eksploatacyjnych drog wodnych oraz zwigkszeniu
dlugosci drog o parametrach przynajmniej 111 klasy zeglownos$ci, co umozliwi uzyskanie
glebokosci tranzytowej do 1,8m. W diuzszej perspektywie, w zwiazku z przyjeciem przez
Polsk¢ konwencji AGN szlaki b¢da musialty by¢ zmodernizowane do klasy IV,
charakteryzujacej si¢ glebokoscig techniczng 2,8m.

Najwazniejszym czynnikiem, z ktéorym musi upora¢ si¢ polska zegluga to
umozliwienie plywania jednostkom o nosnosci do 1200 ton, zanurzeniu do 260cm przez
240 dni w roku, [1] oraz przeswitdow pod mostami wynoszacymi minimum 5,25 m (7,0 m
dla przewozu trzech warstw kontenerow) [18]. Co za tym idzie — co najmniej IV klasy
zeglownosci, gdzie glebokos¢ szlaku jest rowna 2,8m. [15] Sg to cele, ktore wynikaja z
ratyfikacji przez Polsk¢ porozumienia AGN w sprawie glownych $rédladowych drog
wodnych o migdzynarodowym znaczeniu. Przystapienie Polski do konwencji AGN,
sprawia, ze nasze panstwo z jednej strony uzyskuje dostep miedzynarodowych form
finansowania inwestycji w transport $rodladowy, a z drugiej wymusza na Polsce
dostosowanie  drog ujetych w  konwencji AGN do standardow  drog
migdzynarodowych. [1] Rysunek 1. przedstawia sie¢ migdzynarodowych drog
srodladowych na terytorium Polski. Sa to trzy drogi ujete w konwencji AGN [14]:

e E-30 — Odrzanska Droga wodna — laczaca Morze Batltyckie z Dunajem
w Bratyslawie, obejmujac na terenie Polski rzeke Odre, od Swinoujscia do granicy
z Czechami,

e E-40 - taczaca Morze Baltyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla
i dalej przez Kijow, Nowa Kachowkg i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac na
terenie Polski rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzekg Bug
do Brzescia,
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e  E-70 - Iaczaca Holandi¢ z Rosja i Litwa, a na terenie Polski obejmujacy Odre od
uj$cia kanatu Odra-Hawela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista-Odra
oraz od Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.

Rys. 1. Sie¢ migdzynarodowych drog srédladowych na terytorium Polski
Zrédlo: [14]
Fig. 1. Network of international inland waterways in Poland
Source: [14]

Plany rozwoju drog wodnych $rodladowych ujete sa rowniez w Strategii Rozwoju
Transportu, ktora jeszcze szerzej wpisuje si¢ w zalozenie ,,Bialej Ksiegi Transportu
2011”. Ksigga ta jest dokumentem europejskim, ktory wyznacza kierunki rozwoju
transportu do roku 2050. Pokazuje wymagania i perspektywy jakie pojawia si¢ rowniez
W zakresie transportu §rodladowego. Jednym z zatozen jest obnizenie do 2030 roku 0 30%
przewozenia towaréw transportem drogowym przy odlegtosciach wigkszych od 300 km,
ado 2050, az 0 50%, co stwarza mozliwosci, by transport na glownych szlakach wewnatrz
kraju odbywat si¢ drogami wodnymi [27]. W aktualnym dokumencie pojawiajg si¢
komentarze o niewykorzystanym potencjale transportu $rédladowego, co wigcej mozna
znalez¢ zapewnienie o checi zapewnienia potaczenia, aby wszystkie porty morskie miaty,
dobre potaczenie z systemem wodnego transportu sroédladowego [7].
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Jak zostatlo wyzej wskazane, zostaly podjg¢te postanowienia w celu wykorzystania
potencjatu polskich rzek. Ponowne uzdatnienie ich do zeglugi pozwoli rozwigzac problem
kongestii oraz wplynie pozytywnie na srodowisko, co wigcej zapewni to konkurencyjnosé
polskich systemow transportowych na tle europejskich. Wprowadzenie do polskiego
systemu transportowego zeglugi $rodladowej znaczaco wplynie na funkcjonowanie
portow oraz wyglad catych fancuchéw dostaw. Jezeli polskie drogi srodladowe osiagna
klas¢ IV, a w jednym z trojmiejskich portow morskich bedzie odprawiona jedna barka
dziennie z zatadowanymi 72 TEU (odpowiednik kontenera 20 stopowego, kontener 40
stopowy stanowi 2 TEU), na drogach zmniejszytaby si¢ liczba udziatu samochodéw
cigzarowych o 12 do 15 tysiccy pojazdow w skali roku [13]. Dzigki uzeglownieniu Wisty,
mozliwy bedzie przew6z okoto 10-15 min ton tadunkéw rocznie [13], dzigki czemu udziat
transportu $rodladowego na tle innych $rodkoéw transportu bedzie wynosi¢ 10-15% [13].

3. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA PORTU GDANSK

Port Gdansk, jest najstarszym polskim portem morskim, majacym swoje poczatki
jeszcze w $redniowieczu. Funkcjonowat on rowniez, kiedy Wista byta wazna europejska
arterig transportowa. Obecnie Port Gdansk jest najwigkszym polskim portem, ktory dzigki
swojej infrastrukturze jest uniwersalny i posiada podobny udziat w strukturze
przetadunkowej tadunkéw masowych ptynnych, masowych ciektych oraz drobnicowych.
Port sktada si¢ z dwoch cze$ci charakteryzujacych si¢ réznymi parametrami. Port
zewngtrzny potozony bezposrednio nad zatoka gdanska, umozliwia obstuge najwigkszych
jednostek wplywajacych na Baltyk, druga cz¢scig jest port wewnetrzny potozony wzdhuz
martwej Wisly oraz kanatu portowego. Port wewnetrzny jest starszg czescig portu, ale
dzigki niej port ma korzystne potozenie, by wykorzysta¢ go do zeglugi $rodladowe;j
i obstugi przetadowywanych w nim tfadunkow.

Przygladajac si¢ galeziom transportu, wigkszo$¢ tadunkéw ciazacych do portu
transportowana jest samochodami cigzarowymi, a kolejny udzial w dowozie tadunkéw
maja przewozy kolejowe [5]. Warto zaznaczy¢, ze w ostatnich latach w obszarze portu
wykonano inwestycje, ktore mialy polepszy¢ potaczenie portu z zapleczem
wykorzystujac transport kolejowy. Jedng z najwazniejszych z nich byla ,,Modernizacja
linii kolejowej 9 (E65/CE76) na odcinku Warszawa — Gdynia”. Rozpoczeta si¢ ona
w2005 r., trwata do 2015 r. i umozliwita zwigkszenie predkosci eksploatacyjnej
pociagow towarowych do 120 km/h przy nacisku 225 kN/o§. Zaktadata ona modernizacje
wigkszosci obiektow inzynieryjnych tj., wyremontowanie 118 istniejacych mostow
i wiaduktow czy wybudowanie 109 nowych. Inwestycja zaktadata rowniez powstanie
nowej sieci trakcyjnej, uktadow zalizania, budowg 5 lokalnych centrow sterowania (tzw.
LCS-ow, powstatych w Gdyni, Gdansku, Malborku, Itawie, Dzialdowie, Ciechanowie)
[9].

Kolejng wazng inwestycja bedzie modernizacja trasy Tczew — Bydgoszcz, linii 131
(C-E 65). Linia C-E podobnie jak linia E65 nalezy do VI Europejskiego Korytarza
Transportowego faczacego panstwa nadbaltyckie z krajami potozonymi nad Adriatykiem
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i Batkanach. Modernizacja zaklada podobnie jak w przypadku linii E65 podniesie
predkosci eksploatacyjnej na odcinku z Tczewa do Inowroctawia do 120 km/h dla
pociagéw towarowych. Modernizacja tej linii umozliwi zwigkszenie jej przepustowosci,
a tym samym od Tczewa pociagi towarowe beda miaty dwie opcje dla obstugi potokow
tadunkowych na potudnie kraju [8].

Inwestycja wptywajaco bezposrednio tylko na Gdanski Port byta modernizacja linii
kolejowej nr 226, biegnacej z Pruszcza Gdanskiego do stacji Gdansk Port Pétnocny. 16,3
km linii zostato w cato§ci zmodernizowane, umozliwiajac przywrocenie ruchu na dwoch
torach. Wybudowano réwniez nowy, dwutorowy most nad Martwa Wista, ktory zastapit
dawny jednotorowy. Modernizacja tej linii umozliwita zwigkszenie predkosci
eksploatacyjnej do 100 km/h, a takze zwigkszenie przepustowosci z 30 par pociagéow do
180 par na dobg [9].

Obecnie port Gdansk ma zapewniony sprawny dostep do krajowej sieci kolejowej,
jednak waskie gardto moze stanowié¢ uktad torowy znajdujacy si¢ bezposrednio w porcie.
Inwestycja, ktora ma zapewni¢ sprawng realizacje polaczen kolejowych przy dalszym
wzro$cie przewozow kolejowych jest modernizacja uktadu drogowo-kolejowego
w Porcie Pélocnym. Rozbudowa ma zapewnié¢ lepszy dostgp do istniejacych oraz
planowanych terminali potozonych w porcie pétnocnym, oraz ma by¢ zaprojektowana o
parametrach wystarczajacych, do obshugi w przysztosci potokéow ruchu z i do
planowanego Portu Centralnego.

Przez lata poczyniono znaczace inwestycje w celu polepszenia dostgpu drogowego.
Osia, ktora wyprowadza ruch z gdanskiego portu jest trasa Sucharskiego biegnaca od
potudniowej obwodnicy Gdanska do tunelu pod Martwa Wista oraz odgaleziajaca sig
w kierunku terminalu promowego Westerplatte. Waskie gardta mogg stanowié jedynie
drogi prowadzace od trasy Sucharskiego do Terminali [9]. Rys. 2 przedstawia mape
uktadu drogowo-kolejowego, ktory ma zostaé rozwinigty lub zmodernizowany.
Rozbudowa ma polepszyé obstuge potokéw ruchu z Portu polnocnego w kierunku
autostrady Al, oraz drogi ekspresowej S-7, a w przypadku linii kolejowych sprawny
dostep do drogi CE-65. Z planowanym rozwojem infrastruktury kolejowej wiaze si¢
rowniez planowana przez PKP PLK modernizacja Stacji Kolejowej Port Pdnocny.
Dostep do DCT usprawni¢ maja planowane drogi Nowe Kaczence, ktore potacza
ul. Majora Sucharskiego z terminalem, oraz ul. Nowa Portowa, ktora bedzie taczyc
ul. Nowe Kaczence z ul. Kontenerowa, iusprawni ruch do Pomorskiego Centrum
Logistycznego. Linia kolejowa od stacji Gdansk Port Péinocny do terminalu DCT
réwniez ma zosta¢ przebudowana i ma zosta¢ dobudowana druga nitka torow [9, 30, 31].
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Rys. 2. Planowana uktad sieci drogowo-kolejowej w Porcie Gdansk
Zrédlo: [21]
Fig. 2. Planned road and rail network in the Port of Gdansk
Source: [21]

4. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA PORTU GDYNIA

Port Gdynia charakteryzuje si¢ znacznie gorszymi parametrami dostgpowymi niz Port
Gdansk, z jednej strony wynika to z jego potozenia w poéinocnej czeSci aglomeracji
trojmiejskiej (ok 25km na potnoc od portu Gdansk), z drugiej ze znacznie wigkszego
otoczenia portu przez miasto niz ma to miejsce w przypadku portu Gdansk. Gtowne drogi
samochodowe oraz kolejowe prowadzace do portu Gdynia przedstawia rysunek 3. Tory
znajdujace si¢ na terenie portu Gdynia bardziej odpowiadaja wspotczesnym wymaganiom
portu, niz ma to miejsce w porcie Gdansk. Trudniejszg sytuacje ma jednak port w obszarze
dostepu do krajowej sieci kolejowej. Port Gdynia ma ograniczony dostep do biegnacej
przez tréjmiasto linii kolejowe 9, a tym samym do rozpoczynajacej si¢ w Tczewie linii
kolejowej 131. Ograniczony dostgp wynika z podwdjnego zastosowania tych linii,
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zarowno do celow pasazerskich jak i towarowych. Przez obszar Trojmiasta dodatkowo
ruch na linii 9 wzmozony jest przez ruch aglomeracyjny i regionalny. Pociagi towarowe
musza zmieéci¢ swoje przejazdy w krotkich oknach dla nich przeznaczonych, przez co
czesto musza si¢ zatrzymywaé na bocznicach, by przepusci¢ pociagi osobowe.
Rozwigzaniem bedzie modernizacja linii 201, dzigki ktorej pociagi towarowe z Gdyni
mogtly by omija¢ znaczna cze$¢ aglomeracji trojmiejskiej. Modernizacja jest planowana
na odcinku Gdynia Glowna — Maksymilianowo, gdzie linia wilacza si¢ w lini¢ 131.
Inwestycja zaktada podniesienie predkosci eksploatacyjnej dla pociggéw towarowych do
120 km/h oraz naciskéw na o$ do 22,5 t. Planowany termin realizacji inwestycji to jesien
2020 r. [8]. Kwestia dostepu drogowego réwniez wymaga znaczacej poprawy. Obecnie
port Gdynia opiera niemal caty ruch samochoddw cigzarowych z niego wychodzacych na
Estakadzie Kwiatkowskiego. Droga ta niestety nie spetnia wspotczesnych wymagan,
charakteryzuje si¢ zbyt matymi dopuszczalnymi naciskami na o$, a czg$¢ estakady
powstata w latach 70. wymaga corocznych remontéw, a w godzinach szczytu powstaja na
niej znaczne zatory. Rozwigzaniem byla by budowa tzw. ,,drogi czerwonej” taczacej
zachodnig czeg$¢ portu z planowang ,,Obwodnica Pénocng Aglomeracji Trojmiejskiej”
a dalej z istniejagca obwodnica aglomeracji trojmiejskiej. Niestety termin realizacji nie jest
znany.

Rys. 3. Dostgp Portu Gdynia do drog i linii kolejowych
Zrédio: [22]
Fig. 3. Access of Port of Gdynia to roads and railway lines
Source: [22]
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5. POTENCJAL ROZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Wedlug danych statystycznych GUS na 2016r. jedynie 214km droég wodnych
$rodladowych spetnito wymagania postawione drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym,
nalezacym do IV, Va oraz Vb klasy zeglownosci. [2]

Glownym czynnikiem, ktory nalezy spetni¢, by doszto do eksploatacji wybranych
$rodladowych drog wodnych, na poziomie znaczacym dla gospodarki, jest dostosowanie
parametrow droég wodnych do wymiardow statkow odpowiednich klas, co zostato
wyjasnione we wczesniejszej czesci artykutu.

Dane dotyczace stanu transportu §rodladowego sa imponujace, poniewaz dtuzsza sie¢
drég wodnych ogdtem posiadaja jedynie Niemcy, Francja, Finlandia i Holandia [24],
ktora bardzo dobrze wykorzystuje swoje szlaki wodne, do rozprowadzania tadunku do
miejsc docelowych. Nie bez znaczenia jest wskaznik gestosci sieci drog zeglownych
srodladowych, ktory w 2016r. wynosit: 11,6km/1000km2, dzigki czemu Polska w skali
Europy zajmuje 7 miejsce. Wista biegnie przez wigkszos$¢ najwigkszych miast w Polsce.
Taki uktad drog wodnych sprzyja wykorzystaniu ich do celoéw transportowych. [26] Dolna
Wista jest fragmentem, ktory taczy port Gdansk i Gdynia oraz jest elementem drog
mi¢dzynarodowych MDW E70 i MDW E40. W potaczeniu z zapleczem bedzie bardzo
dobrym uzupetnieniem dla transportu drogowego i Kkolejowego oraz pozwoli na
zwigkszenie obrotow w obu portach.

Po zaktywizowaniu dolnej Wisly, moze ona by¢ wykorzystywana nie tylko do
ekspedycji towar6w na zaplecze, lecz rowniez do transportu towaréw np. z rozwinigtego
gospodarczo obszaru Mazowsza do portow. [29]

Kolejng szansa, by rozwina¢ sie¢ drog srodladowych, ktore zwigkszylyby dostgpnosc
do Tréjmiejskich portdw morskich, jest ,,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
z perspektywa do 2030 roku”. Jednym z celow jest modernizacja i rozbudowa
infrastruktury dostepu do portow od strony ladu (drogowej, kolejowe, $rodladowe;,
promocja zeglugi bliskiego zasiggu, rozwoju autostrad morskich oraz rozwoj zielonych
korytarzy transportowych przez promocje ekologicznych form transportu [ 14] do ktorych
zdecydowanie nalezy transport wodny $rodladowy). W planach do 2020 roku jest
przystapienie do budowy potaczenia: Dunaj-Odra-Laba, poczatek realizowania weze$niej
przygotowanego programu wiaczenia do europejskiej sieci transportowej Odrzanskiej
Drogi Wodnej i co najwazniejsze dla Trojmiejskich portow morskich — rozpoczaé
rewitalizacj¢ Dolnej Wisty, czyli odcinka Gdansk-Warszawa glownie poprzez jej
kaskadyzacje, czyli wybudowanie stopni wodnych z elektrowniami i $luzami
zeglugowymi. Do 2030 roku najwazniejsze dla Gdanska begdzie podniesienie do co
najmniej IV klasy zeglownosci potaczenia wodnego Odra-Wista-Zalew Wislany, czyli
wspominana juz droga $rodladowa E70 [30]. Jak wida¢ pierwsze kroki zostaly juz
postawione i istnieje bardzo duza szansa na to, by polityka transportowa zostala
ukierunkowana na rozwdj zeglugi $rodladowej, miedzy innymi dzigki $rodkom
finansowym z UE na dalszy rozw¢j infrastruktury portowej oraz dostgp do portdw
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morskich. Polska posiada realna mozliwos¢, by poprawi¢ dostgp do portoéw morskich
przez polepszenie parametréw nawigacyjnych na srodladowych drogach wodnych.

Tab. 1. Szacunkowe koszty transportu w przeliczeniu na tonokilometr w euro centach przy
transporcie na odlegto$¢ 200 i 1000 km.
Tab. 1. Estimated transport costs per tonne-kilometer in euro cent for transport at distances of
200 and 1000 km.

Rodzaj transportu towarowego 200 km 1000 km
Drogowy 14,30 8,80
Kolejowy 16,04 7,40
Wodny $rodladowy 2,73 1,95

Zrodto: [20]
Source: [20]

Port w Gdansku przetadowuje znaczne ilosci konteneréw, ktore sa transportowane od
portu do miejsc przeznaczenia samochodami cigzarowymi czy wagonami kolejowymi.
Przewiduje sie, ze z roku na rok do Tréjmiejskich portow morskich przyptynie coraz
wigksza ilo$¢ towarow, ktore beda musiaty by¢ rozprowadzone po Polskich drogach.
Mimo ciagtego rozwoju infrastruktury drogowej, moze si¢ ona okazaé niewystarczajgca
i w tym momencie zaistnieje potrzeba aktywizacji przewozow wodnych srodladowych.
Dodatkowo z tabeli 1 wynika, ze zegluga $rédladowa stanowi najtanszy srodek przewozu
towaru zarowno na krotkie 200km jak i dtugi 1000km trasy. Przykladowo szacunkowy
koszt transportu drogami wodnymi na odlegto$¢ 200km jest ponad 5 krotnie mniejszy niz
przy wykorzystaniu transportu drogowego oraz prawie 6 krotnie niz przy wybraniu kolei.

Dzieki rozwojowi zeglugi $rodladowej, trojmiejskie porty morskie zwickszg swoja
konkurencyjnosé na tle innych portéw lezacych blisko Morza Baltyckiego oraz podniesie
si¢ standard obstugi kontrahentow. [32]

Potencjal zeglugi $rodladowej jest ogromny i powinien byé wykorzystany jak
najpredzej. Dzigki wykorzystaniu zestawu barek pchanych istnieje mozliwosé
przewiezienia wigkszej ilosci towardw na tych samym odcinkach niz przy uzyciu
transportu drogowego lub kolejowego. Porownujac zegluge s$rodladowa z innymi
srodkami transportu warto wskazaé, ze przy wykorzystaniu tej samej energii tong tadunku
mozemy przetransportowa¢ odpowiednio na odlegtos¢ — 370km w przypadku barki,
300km-kolei, 100km-samochddu cigzarowego [3, 27]. Pigciokrotnie mniejsza emisja
dwutlenku wegla oraz zapobieganie powstaniu licznych kongestii oraz wypadkow
z udziatem samochodéw cigzarowych na drogach. Zegluga $rodladowa moze okaza¢ sie
trafnym rozwiazaniem réwniez dla przewozu fadunkow wielkogabarytowych z racji
lokalizacji przemystu stoczniowego 1 przedsigbiorstw produkcja elementow
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wielkogabarytowych. Moze by¢ tez rozwiagzaniem dla przewozu tadunkéw masowych do
portow morskich Gdanska i Gdyni [12].

Najprawdopodobniej jednymi z najczgsciej przewozonych towarow Wisla bedzie
wegiel 1 koks jako importowany surowiec dla m.in. elektrowni znajdujacych si¢ wzdtuz
Dolnej Wisty badz tez transport ropy i produktéw ropopochodnych, ktére przewozone sa
za posrednictwem kolei lub przekazywane rurociagami. Jesli chodzi o transport
konteneréw, to potencjalnymi odbiorcami beda fabryki i montownie zlokalizowane
w okolicach Warszawy, Torunia, Wtoctawka i Ptocka [18]

6. ANALIZA POTENCJALNEGO WYKORZYSTANIA ZEGLUGI
SRODLADOWEJ DO OBSLUGI TRANSPORTU ZAPLECZA

Analizujac potencjal wykorzystania zeglugi $rodladowej do obstugi transportu
kontenerowego warto dokona¢ obliczen, jakimi mozliwosciami przetadunkowymi
charakteryzujg si¢ obecnie trojmiejskie terminale. Zgodnie z wypowiedziami ich
przedstawicieli, terminale w obecnej chwili byly by gotowe przeznaczy¢ jedna
z posiadanych suwnic do obstugi jednostek zeglugi s$rodladowej. W trojmiescie
funkcjonuja 4 terminale konturowe, w Gdyni: Baltic Container Terminal (BCT) oraz
Gdynia Container Terminal (GCT) oraz w Gdansku: Deepwater Container Terminal
(DCT) i Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK). Rata przetadunkowa suwnic jaka
osiggana jest w poszczegolnych trojmiejskich terminalach jest przedstawiona w Tabeli. 2.

Tab. 2. Raty przetadunkowe trojmiejskich terminali kontenerowych
Tab. 2. Statistics of the Tri-City Container Terminals in moves per crane per hour

Terminal BCT DCT GCT GKT
Rata przetadunkowa 32/STS 35/STS 25/STS 30/STS
(kontener/h)

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [16]
Source: own elaboration based on [16]

Na podstawie raty przetadunkowej oraz zalozenia, czasu pracy na burcie w ciagu
roku mozna obliczy¢ potencjat przetadunkowy terminalu w ciggu roku ze wzoru [7]:

TEU
B =Wy-t, H]

Gdzie:

P, — roczny potencjat przetadunkowy,

Wy, - wydajnos¢ godzinowa jednego stanowiska cumowniczego [TEU/h], definiowana
jako iloczyn liczby suwnic nabrzezowych pracujacych na jednym stanowisku oraz liczby
konteneréw przetadowywanych przez jedng suwnice w ciagu godziny.
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Zgodnie z wypowiedziami przedstawicieli terminali mozna przyjac, ze stanowiska do
obstugi jednostek srodladowych byly by w przysziosci obstugiwane, przez jedna
dostosowana parametrami suwnicg.
t, — [h/rok] rzeczywisty czas pracy terminalu w ciagu roku, okreslony w godzinach na
rok, bedacy iloczynem liczby dni roboczych w roku, liczby zmian roboczych w ciagu
doby i liczby godzin roboczych w ciagu zmiany.
Przyjmujac wigc, ze terminale beda obshugiwac¢ jednostki w strefie nabrzeza przez 16h /

doba (2 zmiany po 8 h), przez 344 dni w roku, Potencjalne zdolnosci przetadunkowe
zostaty przedstawione w tabeli 3.

Tab. 3. Roczne zdolnosci przetadunkowe trojmiejskich terminali kontenerowych w obstudze

jednostek srodladowych
Tab. 3. Annual capacity of Tri-City container terminals in handling of inland vessels

Terminal

BCT

DCT

GCT

GKT

P, [ TEU/rok]

176128

192640

137600

165120

Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: own elaboration

Tab. 4. Poréwnanie odlegto$ci réznymi $rodkami transportu z trojmiejskich portow do miast

zaplecza

Tab. 4. Comparison of distances by different means of transport from the Tri-City’s ports to

the back-ground cities

Gdansk Gdynia
Miasto Zegluga Trans- Trans- Zegluga Trans- Trans-
docelowe $rodlg- port port $rodlg- port port
dowa drogowy | kolejowy dowa drogowy | kolejowy

Bydgoszcz 175km 180km 177km 200 km 210km 203km

Torun 216km 200km 225km 241 km 225km 251km
Wioctawek | 270km 245km 275km 295 km 271km 301km

Ptock 316km 280km - 341 km 312km -
Warszawa 418km 428km 342km 423 km 454km 368km

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [6][19][23]

Source: own elaboration based on [6][19][23]
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Tab. 5. Czas transportu z trojmiejskich portdéw do wybranych miast
Tab. 5. Transit time from the Tri-City ports to selected cities
Miasto Gdansk Gdynia
Typ Wodny Drogo- Kolejowy Wodny Drogo- | Kolejowy
transportu srodla- wy $rodla- wy
dowy dowy
Vi [km/h] 15 80 27 15 80 27
Bydgoszcz 11h 2h15min 6h33min 13h20min 2h 7h52min
40min 38min
Torun 14h 2h30min 8h20min 16h04min 2h 9h18min
24min 49min
Wrhocta- 18h 3h04min | 10hllmin 19h40min 3h 11h09min
wek 23min
Plock 21h 3h30min - 22h44min 3h -
04min 54min
Warszawa 27h 5h21min | 12h36min | 28h12min 5h 13h63min
25min 41min
Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: own elaboration
Tab. 6. Szacowany koszt transportu z trojmiejskich portow do poszczegdlnych miast z
wybranymi $rodkami transportu w przeliczeniu na tonokilometr w eurocentach
Tab. 6. Estimated cost of transport from Tri-City ports to selected cities with selected modes
of transport per tonne kilometer in euro cent
Gdansk Gdynia
Miasto Zegluga Transport | Transport | Zegluga Transport | Transport
$rodlg- drogowy | kolejowy | $rodladowa | drogowy | kolejowy
dowa
Bydgoszcz | 2,36 12,87 14,20 2,7 15,02 16,28
Torun 2,92 14,3 18,05 3,25 16,09 20,13
Wioctawek | 3,65 17,52 22,06 3,98 19,38 24,14
Plock 4,27 20,02 - 5,05 22,31 -
Warszawa | 5,64 30,60 27,43 571 32,46 29,51

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tabeli 1. oraz tabeli 3.
Source: own elaboration based on table 1. and table 3.
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Na podstawie tabeli 4 mozna dostrzec, ze dystanse z Gdanska oraz Gdyni do
poszczegdlnych miast zegluga Srodladowa, transportem drogowym czy kolejowym sa
zblizone, a nawet drogi wodne sg nieco krotsze od drog, po ktorych poruszaja si¢ pociagi
towarowe. Przyktadowo z Gdanska do Bydgoszczy kilometraz rzeki jest rowny 175km,
podczas gdy odlegto$¢ przy wykorzystaniu transportu kolejowego - 177km, natomiast
drogowego - 180km. W tabeli 5. przedstawia potencjalne czasy transportu towarow
z portéw w Gdyni oraz Gdansku do réznych lokalizacji. Transport wodny $rodladowy
przy uwzglednieniu tylko czaséw przewozu jest niewatpliwie najdluzej trwajacym
transportem, jednak nasze obliczenia nie uwzgledniaja norm czaséw pracy kierowcow,
maszynistow czy zatdg, okien czasowych zarezerwowanych pod przejazdy pociagdéw oraz
np. rzadszej ekspedycji pociagdw z portow do niektorych lokalizacji. Po uwzglednieniu
ww. czynnikow i zaoferowaniu czgstych wyptynig¢ statkow zeglugi srédladowej z portow
moze ona by¢ konkurencyjna pod wzglgdem czasowym dla transportu kolejowego. Pod
wzgledem transport jest to bardzo wazny aspekt, poniewaz np. Plock to miasto
0 zroznicowanej strukturze branzowe;j, gdzie pojawia si¢ przemyst paliwowy, chemiczny,
SpOZywczy, maszynowy oraz stoczniowy. Bez problemu natomiast bedzie mozna tam
dotrze¢ zegluga $rodladowa. Koszt przewozu jest niezwykle wazng cecha, a w tej
kategorii zegluga $rodladowa zdecydowanie nie ma konkurencji, co przedstawia tabela 6.
Warto wybra¢ barki do przewozenia towaru ze wzgledu na $rednio siedem razy nizszy
koszt transportu niz przy wybraniu innego, rozpatrywanego $rodka transportu.

Podsumowujgc powyzsza analizg, warto wybra¢ drogi wodne $rodladowe do
przewozenia towarow roztadowanych w trdjmiejskim porcie morskim ze wzgledu na
bardzo niskie koszty transportu oraz aspekty ekologiczne Na niekorzy$¢ moze wptywac
jedynie prawie dwukrotnie dluzszy czas transportu, lecz w pordwnaniu do transportu
drogowego, na trasach wodnych nie beda pojawiac si¢ kongestie, ktore sa bardzo czgstym
powodem znacznych opdznien.

7. PODSUMOWANIE

Trojmiejskie porty morskie charakteryzuja si¢ rézng dostgpnoscia wzglgdem
zaplecza. Niewatpliwie w korzystniejszej sytuacji znajduje si¢ port Gdansk. Bez
watpienia udroznienie Wisty polepszyto by dostepnosé zaplecza, porty zyskatyby nowa
galaz, ktora byta dotychczas niewykorzystywana, jednakze trzeba proces inwestycyjny
odpowiednio i madrze przygotowac. Przy projektowaniu nalezy pamigtaé, ze drogi
srodladowe projektuje sie kompleksowo, uwzgledniajac caty odcinek drogi przeznaczony
w przysztosci do eksploatacji, lecz analizujac potencjat wptywy zeglugi srodladowej na
funkcjonowanie portéw morskich trzeba bra¢ pod uwage czas udroznienia dolnego
odcinka, znajdujacego si¢ przy portach.

Jesli zegluga $rodladowa rozwinie si¢ tak, jak jest to planowane, Port Gdanski bedzie
mie¢ olbrzymi potencjal do dalszego rozwoju, wynikajacy ze §wietnego potaczenie
drogowo-kolejowe ze swoim zapleczem, dodatkowo wspartego przez zegluge
$rodladowa. Dystrybucja towarow przeladowywanych w Porcie Gdansk mogtaby by¢
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oparta, tak jak ma to miejsce w zachodnich portach, o dowolna gataz transportu,
w konsekwencji port Gdansk bedzie mogt zwigksza¢ swoj udziat w obstudze towarow
z Europy Wschodniej i Srodkowej [14]. Port Gdynia z kolei wykorzystujac zegluge
$rodladowa, moglby zniwelowaé niekorzystny wplyw istniejacych w nim waskich gardet,
co mogto by stanowi¢ znaczace zwigkszenie jego potencjatu, z tym samym zwigkszenie
jego konkurencyjnosci w stosunku do Portu Gdansk.
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POTENTIAL OF USING INLAND WATERWAYS TO INCREASE
TRANSPORT AVAILABILITY OF TRICITY PORTS

Keywords: inland navigation, seaports, intermodal transport, containers, infrastructure,
transport accessibility

ABSTRACT

Sea ports are key links in the supply chain. They are a kind of window to the world
for the country, combining the national economy with international markets. The
competitiveness of individual ports and thus of individual national economies is
influenced by many factors such as transport accessibility of the port on the back side,
transport accessibility of the port from the forefront, port-logistic service. Poland has four
key ports: Gdansk Port, Port of Gdynia, and Szczecin-Swinoujscie Port Complex. Polish
ports continue to work to ensure the highest quality of port customers in all three areas.

Looking back to the past and reaching the 17th and 18th centuries, one can see how
big potential in handling the cargo Wista had. At that time, it was Europe's most navigable
river, making Gdansk and the Vistula basin one of the richest regions of the continent.
[15] At present, in Vistula and in the entire Polish system of inland waterways, there is
a huge untapped potential. The article focuses on the assessment of the impact on the
Tricity ports by the implementation of the "Assumptions for inland waterways
development plans in Poland for 2016-2020 with a view to 2030." The availability of
transport, both theoretical and practical, has been explained. Also analyzes of the current
transport accessibility of port facilities and the vision of increasing the transport
accessibility of Tricity seaports with and without the construction and modernization of
inland waterways were presented.






