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ROLA TRANSPORTU KONTENEROWEGO W ASPEKCIE
FUNKCJONOWANIA TERMINALI MORSKICH | RZECZNYCH
NA DOLNEJ WISLE

Streszczenie
W artykule omowiony zostat problem funkcjonowania terminali kontenerowych usytuowanych w portach mor-
skich Gdanska i Gdyni oraz ich powigzania z zapleczem lgdowym kraju, przy wykorzystaniu miedzy innymi trans-
portu srodlgdowego operujgcego na bazie autostrady rzecznej — ,,Dolna Wista” w oparciu o istniejgcy port w
Bydgoszczy. Z punktu widzenia zintegrowanych systemow transportowych najlepszym rozwiqzaniem przyczyniajg-
cym sie do rozwoju nowych technologii przewozu masy towarowej okazata sie konteneryzacja oraz sprawnie dzia-
tajgce terminale morskie i rzeczne. W najblizszej przysztosci nalezy zaprojektowac i zbudowacé nowoczesne termi-

nale rzeczne w Tczewie oraz w Solcu Kujawskim.

WSTEP

Transport morski i $rédladowy jest bardzo wazng alternatywg
dla transportu ladowego: samochodowego lub kolejowego. Jego
zaletq jest przede wszystkim niski koszt przewozu duzej ilosci towa-
row w sposob bardziej ekologiczny. Obecnie wszystkie porty mor-
skie $wiata oraz Europy doswiadczajg tak zwanego zjawiska kon-
gestii co ma $cisle przetozenie na efektywnos$é catego transportu
funkcjonujacego w przestrzeni portowej. Z danych statystycznych
wynika, ze na $wiecie 94 proc. tadunkéw przewozi si¢ wodg fj.:
morzami i $rodladowymi drogami wodnymi. Transport wodny $rod-
ladowy obstuguje w Polsce mniej niz 1 procent ogdlnokrajowych
potrzeb przewozowych. W ostatnim okresie czasu Polska pozycja
przetadunkowa na Battyku jest coraz mocniejsza oraz konkurencyj-
na co przektada si¢ na fakt, iz nasze porty morskie z sukcesami
konkurujg z wieloma europejskimi portami a szczegdlnie tymi poto-
zonymi nad Morzem Battyckim. W czterech dziatajacych polskich
portach morskich wcigz rosng przetadunki, a fakt powyzszy wynika
z danych statystycznych moéwigcych, ze w pierwszym péiroczu 2015
roku warto$¢ masy towarowej, ktora przyptyneta do Polski, przekro-
czyta warto$¢ 56 miliardow PLN.

Na powyzszy sukces ma niewatpliwie wptyw fakt wprowadze-
nia konteneryzacji do procesu transportu morskiego co oznaczato
wielkg jakoSciowg zmiane organizaciji taicuchéw transportowych i
innych elementow krajowej rzeczywistosci gospodarczej.

Transport morski jest niejednorodny poniewaz wykorzystuje
réznorodne technologie transportu do przewozu réznego rodzaju
tadunkéw. Nie ma zatem ptywajacych statkéw w petni uniwersal-
nych, ale sg natomiast uniwersalne cze$ciowo, poniewaz na mo-
rzach panuje jednak specjalizacja przewozowa, ktdra wygrywa
mniejszymi kosztami jednostkowymi przewozu towaréw. W obec-
nym czasie istnieje jednak technologia transportowa, ktéra umozli-
wia przew6z najszerszej palety réznorodnych fadunkéw i jednocze-
$nie jest jedng z najszybciej rozwijajacych sie dziedzin {j.: technolo-
gia przewozdéw kontenerowych'.

1 Terminal kontenerowy — obiekt, w ktérym kontenery sg przetadowywane z réznych
$rodkéw transportu w celu dalszego transportu. Przetadunek moze odbywaé sie
miedzy statkami kontenerowymi oraz pojazdami ladowymi (pociagi lub ciggniki
siodiowe), w takim przypadku mamy do czynienia z morskim terminalem
kontenerowym. Przetadunek moze réwniez odbywa¢ si¢ miedzy pojazdami
ladowymi, zwykle z pociagu i ciagnikéw siodtowych, w tym przypadku terminal
opisany jest jako ladowy terminal kontenerowy.

Nalezy zakladaé, ze pozycja kontenera w transporcie po-
wszechnym bedzie w najblizszej przysztosci jeszcze silniejsza, na
co wskazuje fakt, ze juz w roku 2005 tonaz zbudowanych statkéw
kontenerowych przewyzszat tonaz innych grup statkéw, w tym takze
tankowcow czy masowcow. Ciggle rosnaca globalna wielko$¢ Swia-
towej floty kontenerowej jest najlepszym dowodem na to, jak wielkie
znaczenie ma ftransport w ,stalowych pojemnikach” dla wzrostu
tempa rozwoju gospodarki Swiatowe.

Terminale kontenerowe przystosowane do obstugi jednostek
tadunkowych transportowanych réznymi $rodkami transportowymi
spefniajq takze bardzo wazng role w sprawnym funkcjonowaniu
morsko-ladowych tancuchow transportowych.

—  Rotterdam (6,0 min TEU),

— Hamburg (4,8 min TEU),

—  Antwerpia (4,4 min TEU)

—  Bremerhaven (2,8 min TEU).

Natomiast port w Algeciras zamyka ranking wynikéw 5 topo-
wych portéw kontenerowych w Europie.

W  rejonie Morza Battyckiego dziatajq obecnie 73 terminale
kontenerowe ulokowane w 54 portach. Docierajg do nich i sg regu-
larnie obstugiwane statki 25 operatoréw potaczen feederowych.
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Rys. 1. Transport morski w ukfadzie globalnego systemu logistycz-
nego [1]

Morski terminal kontenerowy (MTK) jest miejscem, do ktd-
rego docierajg kontenery transportowane za pomocg statkéw oce-
anicznych a nastepnie przekazywane sg przewoznikom lagdowym.
Przetadunek odbywa sie gtéwnie na samochody ciezarowe, pociagi,
barki, kontenerowce rzeczne itp.
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Tak wiec mozna stwierdzi¢, ze:

— MTK jest w gtownej mierze powierzchnig sktadowa, na ktére;
kontenery morskie sg przetadowywane na inne $rodki transpor-
tu, w celu do dalszego ich transportu do klienta docelowego.

—  MTK zazwyczaj sq traktowane jako czes¢ sktadowa wiasciwe-
go portu a najwieksze z terminali znajdujg sie zazwyczaj w po-
blizu gtéwnych portéw morskich.

Ladowe terminale kontenerowe ulokowane sg w okolicy naj-
wazniejszych z punktu widzenia logistycznego miast, z dobrg siecig
drég, kolei, prowadzacych od i do terminali.

Uproszczenie procedur podatkowych, celnych i sanitarnych
oraz dalszy rozwdj infrastruktury logistycznej, zaréwno portowej, jak
i tej na zapleczu kraju, umozliwi polskim portom skuteczne konku-
rowanie o klientéw zagranicznych z takich regionéw jak: Czech,
Stowacji, Biatorusi itp.

1. ZNACZENIE GPANSKA | GDYNI NA EUROPEJSKIEJ
MAPIE PORTOW MORSKICH

Wzrost wolumenu konteneréw jest jednym z wazniejszych
trendéw w $wiatowym handlu od poczatku lat 90. Z analiz OECD
(Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju) wynika, ze
towary transportowane w ustandaryzowanych kontenerach stanowig
jedng czwartg globalnego przeptywu masy towarowej. Mimo ze
prawie potowa konteneréw jest tadowana i rozladowywana w por-
tach na Dalekim Wschodzie, europejskie porty stanowig bardzo
istotny punkt na mapie globalnego handlu i to wtasnie przez nie do
Europy trafia znaczaca cze$¢ dostaw z innych kontynentéw $wiata.

Obecnie najwieksze morskie porty w Europie sg znacznie za-
ttoczone lub wrecz zakorkowane, a ich rezerwy przestrzenne prze-
znaczone do sktadowania towaréw mocno ograniczone lub nie
istnieja, podczas gdy na polskim wybrzezu do zagospodarowania
pozostaly bardzo duze przestrzenie terendw przyportowych.
Uproszczenie procedur podatkowych, celnych i sanitarnych oraz
dalszy rozwdj infrastruktury logistycznej, zaréwno portowej, jak i te]
na zapleczu kraju, umozliwi polskim portom skuteczne konkurowa-
nie o klientéw zagranicznych z takich regionéw jak: Czech, Stowacji,
Biatorusi itp.
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Rys. 2. Interakcje pomigdzy transportem kontenerowym a gospo-
darkg Swiatowg [2]

Polskie porty kontenerowe systematycznie zwigkszajg poziom
przetadunkéw. Sg takze juz w stanie na $wiatowym poziomie obstu-
giwa¢ najwigksze jednostki wszystkich armatoréw. Dzigki temu
mozliwe jest skuteczne przekierowanie do naszego kraju strumienia
towaréw transportowanych drogg morska, aktualnie przetadowywa-
nych w Europie Zachodniej.

Jednym z najwiekszym atutéw polskich portéw morskich jest
ich lokalizacja, dzieki ktorej majq one wielkq szanse sta¢ si¢ klu-
czowymi rowniez dla handlu w rozwijajacych sie dynamicznie go-
spodarkach panstw Europy Srodkowo-Wschodniej, ale takze w
regionach Rosji potozonych w bliskim sgsiedztwie Morza Battyckie-

go.
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Tak wiec ciggle rosngce wskazniki handlowe importu i eksportu
oraz umacniajacy sie trend konteneryzacji majq szanse staC sie
gtéwnym motorem napedzajacym popyt na ustugi portowe w Pol-
sce. Kolejne czynniki majgce znaczenie w ksztattowaniu nowych
wskaznikéw dla transportu kontenerowego to portowa infrastruktura
logistyczna.

Juz pod koniec 2013 r. taczny wynik pracy przetadunkowe;
siedmiu operatorow nabrzezy kontenerowych w trzech polskich
portach morskich zblizat sie do 2 min TEU (konteneréw 20-
stopowych). Bariere te przekroczono dopiero wraz z koficem obra-
chunkowym 2014 r. gtownie za sprawg wydajnej pracy portdw
morskich: Gdaniska i Gdyni. Niestety przetadunki w zespole portow
Szczecin-Swinoujécie byly mniejsze o okoto 4 proc. tacznej liczby
wszystkich przetadowanych konteneréw, ale jednak w sumie prze-
tadunki i tak zwigkszyly sie o prawie 9 proc jako catos¢. Wiasnie za
sprawg tak doskonatego wyniku Tréjmiasto nawigzato bezposrednig
konkurencje z portem morskim w Sankt Petersburgu. Rosyjski port
wcigz przetadowuje wigcej, ale nalezy podkresli¢, ze bywa tak, iz na
kilka miesiecy w roku ten port niestety regularnie zamarza.

1.1. Charakterystyka polskich morskich terminali
kontenerowych.

Obecnie w Polsce dziata sze$¢ gtownych terminali przetadun-
kowych, zlokalizowanych w portach morskich w Gdarisku, Gdyni
oraz Szczecinie - Swinoujsciu. W ciagu ostatnich 5 lat ich przepu-
stowo$¢ podwoita sie do poziomu 1,66 min TEU i dalej rosnie .

= 2020 rok —

wolumen prognozowany dla portow Gdanska i Gdyni
(przy zalozeniu przyrostéw na poziomie 15% rok do roku)
4 min TEU

/ (infout) \

2 mln TEU Gdanisk 2 min TEU Gdynia

60% intermodal
40% trucks

800 tys. TEU QOIS

1,2 min TEU

1,2 min TEU

Rys. 3. Prognozowanie ilosci terminali kontenerowych w ,Centrum
Logistycznym Rejonu Tréjmiasta” (CLRT) [5]

Gdanski Port zlokalizowany jest w Srodkowej cze$ci Battyku, na
niezamarzajgcych wodach, posiada rowniez 17-metrowej gteboko-
§ci kanat, ktorym doptywajq statki 0 znacznym zanurzeniu. Pozwala
to na obstuzenie najdtuzszych jednostek, jakie ptywajg po wodach
wszystkich oceandw Swiata. Przez takie mozliwosci DCT stat sie
najwiekszym terminalem na Battyku, obstugujac miedzy innymi
transporty z krajow we Wschodniej Azji. W chwili obecnej caty czas
trwa dynamiczna rozbudowa portowej infrastruktury, a wraz z tym
poszukiwani sg kolejni partnerzy, chetni na wspdtprace na najwyz-
szym poziomie przetadunkowym. Niewatpliwym sukcesem w ostat-
nich miesigcach stato si¢ znalezienie kilku nowych zagranicznych
armatorow, ktérych okrety znaczaco podniosg wielko$C obrotéw
portu. Jednym z najbardziej istotnych armatoréw, ktérzy zdecydo-
wali si¢ wspotpracowaC z portem w Gdansku, jest ,Alians G6" a
pierwszy kontenerowiec obstuzony to "Hongkong Express”, ktory
miesci okofo trzynastu tysiecy jednostek kontenerowych i majacy
prawie 400 metrédw ditugo$ci. Powyzszy fakt rozpoczeto regulare
potaczenia Aliansu G, ktéry tym samym zdecydowat si¢ na wia-
czenie portu w Gdansku w sktad swojej sieci potaczen a w chwili



obecnej w planach sg przewidziane transporty z czestotliwoscig raz
w tygodniu, co zagwarantuje portowi regularmne roztadunki wolume-
nu towaréw. W sumie poza G6 réwnolegle pojawito sie jeszcze
pieciu nowych klientéw, wiec dynamika wzrostu jest naprawde
bardzo wysoka, i dynamiczna, i konkurencyjna.

Mimo wszystko przetomowg i skuteczng decyzjg handlowg dla
portu morskiego Gdarsk okazata sie decyzja najwiekszego operato-
ra zeglugowego na $wiecie - Maersk Line - ktory jako pierwszy
wprowadzit bezpo$rednie potgczenie z terminalem kontenerowym
DCT (Deepwater Container Terminal) w Gdansku poniewaz za jego
przyktadem, inni operatorzy $wiatowi przy okazji analizujg mozliwo-
ci innych portdw Morza Baltyckiego, jako potencjalne lokalizacje
dla bezposrednich zawinie¢ kolejnych kontenerowcow i wybierajg
polskie terminale morskie.

Mozna $miato stwierdzi¢, ze to dzieki trafnej decyzji dunskiego
przewoznika Maersk Line o wprowadzeniu bezpo$redniego pota-
czenia z Dalekim Wschodem (AE10) i uczynieniu Gdarska tzw.
portem koricowym dla tego serwisu. Natomiast DCT moze koncen-
trowac sie na wspotpracy z regionem Azji i Pacyfiku oraz obstugi-
wac przetadunki do innych portéw battyckich - w Rosji, Szwecij,
Finlandii i w Krajach Baltyckich z tak znaczacym sukcesem.

1.2. Zakres przetadunku konteneréw w Gdansku, Gdyni

Port Gdansk, okre$lany jako najwieksze polskie centrum prze-
tadunku konteneréw, najmocniej odczuwa skutki $wiatowego kryzy-
su w roku 2015, poniewaz ogolnie obroty ta grupg towaréw spadty,
ale tylko o 3 proc. O ile liczba konteneréw 20-stopowych (TEU)
rzeczywiscie do$¢ znacznie spadta w roku biezacym, o tyle ich
tonaz pozostat niemal na identycznym poziomie. Straty powstate w
kontenerach w Gdansku zréwnowazono w innych grupach towaro-
wych. Mimo wszystko dobre wyniki portu w ciggu pierwszych sze-
Sciu miesiecy tego 2015 roku, to w wigkszosci zastuga wysokich
obrotéw paliw ptynnych, ktérych przetadowano o ponad 30 proc.
wiecej niz w analogicznym okresie roku ubiegtego. Nalezy stwier-
dzi¢, ze w ciggu pierwszych szesciu miesiecy 2015 roku, w Porcie
Gdansk przetadowano az 7,3 min ton tej grupy tadunkowej, co
stanowi blisko 60 proc. wyniku catego roku 2014. Dlatego tez Port
Gdansk figuruje wsrod najwigkszych terminali kontenerowych euro-
pyi Swiata.

DCT (Deepwater Container Terminal) w Gdanisku prezentuje
nastepujace plany i zamierzenia:

— zaklada sie roczng przepustowos¢ rzedu 1,25 min TEU, z
potencjatem rozszerzenia zdolnosci przetadunkowych do 4 min
TEU

— ma parametry umozliwiajace obstuge najwigkszych jednostek
oceanicznych, réwniez tych najbardziej nowoczesnych, prze-
wozacych do 18 tys. TEU. Catosciowo terminal zacznie dziata¢
w potowie 2016 r.

— majg wzrosngé z 1,25 min TEU (kontenerow 20-stopowych) do
co najmniej 3,5 min TEU. Obiekt zajmie 27 hektarow.

—  obecnie jest budowany drugi terminal przetadunkowy T2, dzigki
ktéremu jego zdolno$¢ przetadunkowa do korica 2016 r. ma sie
podwoi¢, wzrosna¢ z obecnych 1,5 min do 3 min TEU rocznie.
Dzieki m.in. dobremu dostepowi ze strony morza zapewnione-
mu przez kanat podej$ciowy o gtebokosci 17 m oraz do 16,5 m
wzdtuz nabrzeza i braku zalodzenia,

— DCT Gdansk jest naturalnym hubem dla obrotu tadunkdéw
kontenerowych w Europie Srodkowo-Wschodniej.

Eksploatacja

Rys. 4. Plan sytuacyjny terminali morskich w Gdansku - Polskie
Porty Kontenerowe - Nowe kierunki rozwoju rynku logistycznego [8]

W Gdyni w 2015 roku wystapit niewielki kryzys kontenerowy.
Przetadunki drobnicy spadty o 7 proc., z 6,3 do 5,9 min ton — gtow-
nie ze wzgledu na stabszy obrét w terminalach kontenerowych BCT
i GCT. Dodatkowo od sierpnia 2015 r. odeszta znaczna cze$¢ masy
kontenerowej z portu w ramach sojuszu G6, co spowodowato state
zawijanie znacznej ilosci  kontenerowcow do terminala DCT w
Gdansku.

W Gdyni mozliwosci kontenerowe prezentujq sie nastepujaco:
— GCT (Gdynia Container Terminal); jest usytuowany przy Na-

brzezu Butgarskim w Basenie Kontenerowym Portu Gdynia.

—  GCT obstuguje kontenerowe potaczenia feederowe, ktdre taczq
Polske z portami bazowymi zachodniej Europy. Gdynia Conta-
iner Terminal ma dogodne potaczenie z krajowg siecig drogo-
wa poprzez Estakade Kwiatkowskiegoi Obwodnice Tréjmia-
staz czesciowo oddang do uzytku( okolice Strykowa) auto-
stradg A-1.

— BCT (Baltic Container Terminal) koncentruje sie na tzw. feede-
rach, czyli mniejszych statkach zatadowywanych w portach za-
chodnioeuropejskich;

— BTDG (Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia)

Rys. 5. Pan sytuacyjny terminali morskich w Gdyni Polskie Porty
Kontenerowe - Nowe kierunki rozwoju rynku logistycznego [8]

1.3. Projekt - Po drugie: autostrada wodna na Wisle.

Polska powinna skutecznie wykorzysta¢ korzystny uktad gtow-
nych rzek, taczacych duze miasta z portami morskimi. Dotychczas
tradycyjnie Zegluga $rédladowa byta wykorzystywana przede
wszystkim do transportu wegla i rud (do 2013 r. te kategorie towa-
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réw stanowity tacznie ponad 62 proc. udziatu w masie tadunkow
w zegludze $rédladowej), ale szansg zasadniczg ukierunkowang na
przyszios¢ zeglugi $rédladowej jest nowoczesny i sprawny transport
kontenerowy.

Potaczenie przewozéw wykonywanych zeglugg srédlgdowg z
zeglugg morskg albo transportem kolejowym i drogowym moze
stanowi¢ motywacje do inwestowania w nowe terminale ladowe,
rzeczne oraz centra logistyczne, centra dystrybucji lub w huby
logistyczne usytuowane w rejonie droznych traktow wodnych. W
takiej konfiguracji na wybranych odcinkach zegluga $rédladowa
moze by¢ realng alternatywa, obnizajaca koszty transportu i koszty
zewnetrzne w postaci negatywnego oddziatywania na $rodowisko
naturalne.

Dtugosé polskich $radlgdowych drég wodnych w 2010 r. wyno-
sita 3 660 km. Faktycznie eksploatowanych byto okoto 91% catkowi-
tej ich dtugosci (3 347 km), a stopien eksploataciji byt rézny w zalez-
no$ci od klasy zeglowno$ci. Sie¢ ta jest niejednorodna i nie tworzy
jednolitego systemu komunikacyjnego, stanowigc zbiér odrebnych i
réznych jakosciowo szlakéw zeglugowych.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 7 maja
2002 r. w sprawie klasyfikacji $rodladowych drég wodnych (Dz. U.
Nr 77, poz. 695)4), w celu umozliwienia ruchu statkéw o wielkoSci
powyzej 1000 ton nalezy zapewni¢ drogom wodnym parametry
przynajmniej klasy IV. Tymczasem, w 2010 r. wigkszos¢ drég wod-
nych (ponad 80% catkowitej ich diugosci) na terytorium Polski zali-
czata sie do | i Il klasy. Srodladowe drogi wodne o znaczeniu mie-
dzynarodowym (parametry klasy IV i V) stanowily zaledwie 5,5%
dtugosci wszystkich szlakéw wodnych Do tego tylko niecate 6 proc.
(214 kilometréw) spetnia obecnie wymogi drog miedzynarodowych.
Reszta to drogi o znaczeniu regionalnym, ktérymi ptywa¢ mogq
tylko niewielkie jednostki.

Ponadto polskiemu transportowi $rédlagdowemu brakuje row-
niez nowoczesnej floty. Sposréd 209 zarejestrowanych pchaczy
i holownikéw do barek okoto 75 proc. ma ponad 34 lata eksploato-
wania. Natomiast nie ma ani jednej jednostki, w sktadzie statkéw i
pchaczy rzecznych ktére majg mniej niz 13 lat od daty zwodowa-
nia2.

Zatoka Gdanska

Mapa srédigdowych drog wodnych Polski pdinocnej — zrodio: www kpozbyd arg pi

Rys. 6. Mapa $rodigdowych drég wodnych Polski potnocnej [4]

Budowa autostrady wodnej na Wisle? zagwarantuje sprawng
obstuge rozwijajacych si¢ portdw Pomorza, przyczyni sie zatem do
zwigkszenia ilosci transportowanych tadunkéw, pasazeréw oraz

2 JCHWALA Nr 6 RADY MINISTROW z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)(M.P. z dnia 14 lutego
2013r.)
3http://www.dziennikbaltycki.pl/artykul/788840,rozpoczynamy-batalie-o-odbudowanie-
drogi-wodnej-na-wisle,id,t.html
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znaczaco rozwinie masowy ruch turystyczny na Wisle, a tym samym

przyczyni sig¢ do znacznego rozwoju gospodarki polskiej. Niezwykle

waznym aspektem przemawiajgcym za uregulowaniem tej drogi
$rodladowej jest zapewnienie bezpieczenstwa mieszkaricom Zutaw
przed powodzia.

Nad rzekq Wistg mieszka obecnie 8 miliondw mieszkancow
naszego kraju, to 20 procent wszystkich Polakéw. Reaktywowanie
catego transportu wodnego $rodlagdowego w Polsce powinno zostaé
radykalnie przyspieszone, takze poprzez wigczenie procesu moder-
nizacji miedzynarodowych drég wodnych E40 i E70 do pakietow
Ten-t co wynika z zatozen programu polityki spojnosci Unii Euro-
pejskiej na lata 2014-2020.

Z analiz przygotowanych przez Urzad Marszatkowski woje-
wddztwa pomorskiego wynika, ze uzeglugowienie Wisty przyniosto-
by do 2030 roku efekt w postaci wzrostu przewozéw fadunkéw
masowych o 40 procent, a wzrost przewozéw pasazerskich o 34
procent oraz wzrost zatrudnienia o 12 500 oséb.

Obecnie do Gdyni i Gdaniska dociera droggq morskg okoto
1 miliona kontenerdw rocznie a za trzy lata ma by¢ ich ponad
5 milionéw. Jeden olbrzymi kontenerowiec roztadowany na transport
kotowy tworzy kolejke samochodéw ciezarowych siegajacaq na
odcinek od Gdariska do Torunia. Tak wiec obecnie krajowe drogi
ladowe zostang zdominowane i totalnie zakorkowane przez samo-
chody” tiry” a transport realizowany autostradg wodng Wistg i
kanatami mégtby odcigzy¢é i ozywi¢ gospodarke oraz skutecznie
powigza¢ wojewddztwa: pomorskie oraz kujawsko — pomorskie z
calq transportowa Europa.

Aktualnie transport rzeczny w regionie i catym kraju nie
odgrywa prawie zadnego znaczenia gospodarczego, pomimo poto-
Zenia naturalnego nad dwoma migdzynarodowymi drogami wodny-
mi E70 Antwerpia — Kaliningrad oraz E40 Gdansk — Morze Czarne.
Przyczyn takiego ztego stanu jest kilka:

— fatalny stan techniczny tych drog,

—  brak odpowiedniego nowoczesnego taboru,

— infrastruktury logistycznej,

— brak rozwigzan prawnych rzadu RP dotyczacych przysziosci
wodnego transportu $rodlagdowego w Polsce w najblizszych la-
tach planistycznych.

Rzeki w Polsce na szcze$cie istniejg i to wiasnie na szlaki
rzeczne mozna z powodzeniem przenies¢ transport znacznej ilosci
kontenerdw, tadunkéw masowych i wielkogabarytowych oraz mate-
riatbw niebezpiecznych. Powyzsza zmiana sktadowa struktury
polskiego transportu tj.: zamiana Srodkéw transportowych, z osi
samochodéw cigzarowych i wagondw, w znacznym stopniu odcigzy
drogi ladowe i szlaki kolejowe, a przede wszystkim zwigkszy mozli-
wosci przetadunkowe portéw morskich w Gdarsku i Gdyni co w
konsekwenciji finalnej skroci czas dostawy z portu morskiego do
klienta docelowego.

Przewoznik Terminal Operator Terminal
morski portowy kolejowy $rédlgdowy

Rys. 7. Schemat pracy terminali morskich i rzecznych

Podstawg do obliczen prognoz dotyczacych zapotrzebowania
na $rodladowy transport konteneréw jest obecny dynamiczny rozwd
terminali kontenerowych zlokalizowanych w polskich portach mor-
skich. Zwigkszajaca sie z roku na rok ilos¢ rozladowanych kontene-
row przechodzacych przez Trdjmiejskie terminale wymusza na
firmach spedycyjnych szukania nowych rozwigzan i sposobéw ich
dostarczania w gtab kraju. Niewykorzystana transportowo obecnie
rzeka Wista jako potencjalna autostrada wodna nadaje sie do tego



idealnie. Towary transportowane w obudowie kontenerowej spowo-
dowaty zmiany strukturalne w sposobie funkcjonowania portow
morskich i ich zaplecza. Natomiast z biegiem lat zmiany dotyczace
funkcjonowania portéw rzecznych nie nastapity, a w przypadku
niektérych portdw $rédligdowych szczegolnie usytuowanych nad
szlakiem wodnym Wisly, nastapit powazny regres, gdyz stracity one
swoje mozliwosci przetadunkowe oraz ulegta degradacji infrastruk-
tura logistyczna tych portéw. Inicjatywa spoteczna szczegdlnie
nagtosniona i propagowana przez — ,Dziennik Battycki” pod hastem
- ,Po drugie: autostrada wodna na Wisle” od dwoch lat promuje
fakt, ze odcinek wodny od Gdanska do Bydgoszczy mozna bytoby
wykorzysta¢ gospodarczo, przywracajac pierwotng funkcje zeglow-
noci transportowej odcinkowi Dolnej Wisty.

2. MOZLIWOSCI ROZWOJU TERMINALI RZECZNYCH W
POLSCE

2.1. Terminal rzeczny z lokalizacja w poblizu DCT Gdansk

W rejonie Tréjmiasta istotnie zainteresowanymi wykorzysta-
niem kontenerowej zeglugi morskiej i $rodladowej do wspomagania
pracy portéw morskich sg przede wszystkim gdanskie DCT i GTK.
Oba terminale bezpo$rednio sg ulokowane w rejonie szlaku tzw.:
Wislanej Drogi Wodnej. Terminal GTK, w wewnetrznym porcie
gdanskim, lezy nad Martwg Wistg i mogtby w niedalekiej przysztosci
obstugiwa¢ wytgcznie lub w duzej mierze barki i statki rzeczne.

Projekt $rodladowego terminalu kontenerowego w Gdansku
zaktada uzyskanie klasy Ill przez Wislang Droge Wodna, na odcinku
Gdansk — Tczew — Bydgoszcz - Warszawa, co umozliwi ptywanie
nig statkom rzecznym (zestawom pchanym) o fadownosci do 1200 t
i zanurzeniu do 2 m. Z zatozen i obliczen wynika, ze port z termina-
lem $rédladowym bedzie otwarty przez 300 dni w roku, a jego zdol-
no$¢ przetadunkowa wyniesie okoto 110 875 TEU (konteneréw 20-
stopowych).

Rys. 8. Z konteneréw morskich na barki $rodlgdowe [7]

Tak wiec rzeczny terminal $rddlgdowy powinien by¢ zlokalizo-
wany w poblizu DCT, co zapewnia mu dobre skomunikowanie
kolejowe i matg ingerencje w strukture miasta poprzez odsunigcie
strumienia konteneréw od rejonéw o natezonym ruchu samochodo-
wym. Wariant | - lokalizacji terminalu przewiduje wykorzystanie
basenu Gérniczego w wewnetrznym porcie gdanskim, z istniejacq
bocznica kolejowa i drogami dojazdowymi.

"Projekt $rédladowego terminalu kontenerowego do obstugi
portdw morskich Trojmiasta jako element Miedzynarodowych Drdg
Wodnych E40 i E70" powstat na Wydziale Oceanotechniki i Okre-
townictwa Politechniki Gdariskiej . Opracowat go, w ramach dyplo-
mowej pracy inzynierskiej, Marcin Pitat*. Projekt jest odpowiedzig na
rosnace zapotrzebowanie morskich terminali kontenerowych na

4 Materiaty Bibl. Wydziat Oceanotechniki i Okretownictwa Politechniki Gdanskiej
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wywozenie i przywozenie do nich konteneréw, ktore obecnie trans-
portuje sie samochodami, po zattoczonych drogach krajowych.

2.2. Terminal rzeczny w Tczewie

Perspektywy powstania portu rzecznego w Tczewie wigzg sie z
konieczno$cig utworzenia centrum logistycznego, ktore stanowitoby
wazny element sktadowy portu. Projekt ,Multimodalnej platformy
logistycznej” w Tczewie mégtby by¢ dopasowany do odpowiednich
potaczen kolejowych i drogowych z zapleczem gospodarczym kraju,
ale takze dysponowa¢ znacznym potencjatem przetadunkowym
oraz magazynowo-sktadowym na terenie rzecznego portu przeta-
dunkowego wtasnie poprzez dziatalno$¢ centra logistyczno - dystry-
bucyjnego.

Dlatego mozliwo$¢ dziatania rzecznego portu przetadunkowego
w Tczewie juz w niedalekiej przysztosci mogtby by¢ wykorzystany
do pemienia logistycznych funkcji w zakresie: magazynowania,
sktadowania, opakowania i oznakowania tadunkdéw, spedycji, ustug
remontowych, a nawet konfekcjonowania i przetwarzania towaréw,
ktérego zadania mogq znacznie wykraczaC poza standardowe
ustugi przetadunkowe i magazynowo - sktadowe dla dobra rozwoju
regionu. Nalezy pamieta¢, ze pomocng alternatywg dla obstugi i
przewozu towaréw droga ladowg moze sta¢ sie wiadnie autostrada
rzeczna na Wisle.

2.3. Terminal suchy port w Zajaczkowie Tczewskim.

Zgodnie z zatozeniami projektowymi jeden milion kontenerdw
bedzie mogt rocznie przetadowaé suchy port Intermodal Container
Yard, w Zajaczkowie Tczewskim. Inwestycje te realizuje spétka
PCC Intermodal SA z Gdyni. Po ukorczeniu projektu w 2016 roku
terminal  petni¢ bedzie gtéwng funkcje zaplecza logistycznego
portéw morskich w Gdansku i Gdyni.

Doskonata lokalizacja w rejonie wezla kolejowego w Tczewie
oraz samochodowej drogi krajowej Nr1 oraz autostrady A1 umozli-
wia budowe nowoczesnego centrum logistycznego, terminala prze-
tadunkowo-dystrybucyjnego kooperujacym z terminalami istnieja-
cymi w portach morskich tréjmiasta.

Tab. 1. Opis planéw inwestycyjnych Port Tczew
( rzeka Wista — km 909 lewy brzeg )[3]

'_

Nabrzeza Powigkszenie nabrzeza kontenero- Zarzad Portu
wego, ro-ro i dla fadunkéw drobni-

cowych.

Bocznice kolejowe Planowane potaczenie kolejowe(LT |PKP
portu $rédladowego z  suchym

portem.

Drogi Renowacja drog na catym obszarze LT
portu, w tym réwniez do placow
sktadowych dla transportu kontene-

réw, ro-ro i tadunkéw masowych.

Polscy zarzadcy
drég samocho-
dowych

Kanaty wejsciowe Utworzenie nowych basenéw i[LT
nabrzezy  portowych.  Naprawa
istniejacych nabrzezy i brzegow
oraz pogtebienie kanatu wejsciowe-
go i basendw portowych.

Zarzad Portu

gdzie:
LT - diugoterminowe ( zakoriczenie w latach 2019 - 2020)

120015 115 2029



Rys. 9. Powigzania Terminalu suchy port w Zajaczkowie Tczew-
skim z innymi terminalami ladowymi [7]

Suchy port, jakim jest tczewski terminal, ma by¢ jednym z
gtownych weztéw krajowej i europejskiej sieci potaczen intermodal-
nych (kolejowo-samochodowych) oraz zwieficzeniem strategii bu-
dowy systemu terminalowej infrastruktury logistycznej regionu pot-
nocnego kraju. Bedzie wiec obstugiwac fadunki konteneréw przywo-
zonych statkami morskimi z catego $wiata do terminalu kontenero-
wego DCT Gdanisk SA i Gdanskiego Terminalu Kontenerowego
oraz do BCT Baltyckiego Terminalu Kontenerowego Gdynia i Gdy-
nia Container Terminal w porcie gdyriskim. Z tych terminali kontene-
ry bedg przewozone do PCC ICY jezdzacymi regularnie i wahadto-
wo pociggami kontenerowymi. W terminalu ladowym w Tczewie
nastepnie beda one przetadowywane ze sktadéw pociggéw na inne
sktady pociggéw albo z pociggéw na samochody ciezarowe, a
nastepnie ekspediowane do odbiorcéw na obszarze catego kraju
lub za granicg do tzw.: odbiorcow koAcowych.

2.4. Rzeczny terminal multimodalny w Bydgoszczy

Samorzadowe wiadze wojewodztwa Kujawsko- pomorskiego
od czterech lat prowadzg dziatania zmierzajace do utworzenia w
regionie Bydgoszczy platformy multimodalnej, czyli przetadunkowe-
go wezta transportowego, w ktérym krzyzujq sie i uzupetniajg rézne
systemy przewoZenia towarow. Projekt platformy, zapisany jest w
krajowych dokumentach planistycznych dotyczacych gospodarowa-
nia wodami, opiera sie migdzy innymi na wodnej komunikacji $r6d-
ladowe;.

,Chcemy, by nasz terminal multimodalny opierat si¢ przede
wszystkim na Wisle i $rodladowym transporcie wodnym, a takze
transporcie drogowym i kolejowym. To w duzej mierze determinuje
lokalizacje takiego obiektu, kiéra zostanie wyznaczona z uwzgled-
nieniem obiektywnych uwarunkowan hydrologicznych, geotechnicz-
nych i srodowiskowych oraz mozliwo$ci wigczenia w istniejace sieci
transportowe. Zaktadamy, ze to wiasnie w naszym centralnie w
kraju potozonym wojewddztwie, z uwzglednieniem rachunku eko-
nomicznego mozna zbudowac rzeczny port przetadunkowy, dobrze
skomunikowany z siecig drogowa, i kolejowg .

2.5. Bydgoski Wezet Wodny

Kluczowym miejscem o znaczeniu strategicznym dla zarzadza-
nia gospodarkg wodng regionu Dolnej Wisly jest obszar Bydgoskie-
go Wezta Wodnego (BWW) , pretendujacego do miana Krajowego
Wodnego Wezta Multimodalnego, jako potgczenia autostradg wod-
ng portéw: gdanskiego i gdyriskiego z drogami wodnymi Europy
przez Bydgoszcz i Kanat Bydgoski.

Bydgoski Wezet Wodny gwarantuje mozliwos¢ realizacji naste-
pujacych przedsigwzig¢ inwestycyjnych:

1. Powstanie Kujawsko-Pomorski Klaster Wodny, ktéry w swoim
zatozeniu moze skupia¢ zaréwno przedsiebiorcdw z regionu, jak
réwniez $rodowisko naukowe.

5 Cytat: Marszatek wojewddztwa Kujawsko- pomorskiego Piotr Catbecki
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2. Celem nadrzednym Kujawsko - Pomorskiego Klastra Wodnego

jest pobudzenie zeglugi $érédladowej i rozwoju gospodarczego

regionu poprzez kompleksowe (gospodarcze) wykorzystanie rzek.
Ponadto Bydgoski Wezet Wodny jest miejscem, w ktérym na-

stepuje potaczenie drég wodnych na skrzyzowaniu gtownych pol-

skich osi hydrograficznych:

— wschod - zachod (droga wodna Wista - Odra),

—  pdinoc —potudnie (rzeka Wista).

Rys. 10. Schemat sytuacyjny fragmentu Bydgoskiego Wezta Wod-
nego[9]

Port handlowy Zeglugi $rodladowej w Bydgoszczy, potozony
jest na rzece Brdzie i nalezy do przedsiebiorstwa Zegluga Bydgo-
ska. Obecnie w porcie rzecznym przetadowuje sig gtdwnie kruszywo
budowlane wydobywane z Wisty i transportowane do portu rzeka
Brda. Dtugos¢ przetadunkowa nabrzezy wynosi 420 m; powierzch-
nia placéw sktadowych 3.800 m2, powierzchnia magazynéw 1.430
m2, za$ gteboko$¢ 2-2,5 m.

2.6. Srodladowy terminal rzeczny w Solcu Kujawskim

Idealnym miejscem w regionie kujawsko-pomorskim, wskazy-
wanym pod budowe rzecznego portu multimodalnego, jest obszar
potozony na terenie gminy Solec Kujawski, w bezpo$redniej blisko-
ci skrzyzowania Miedzynarodowych Drég Wodnych E40 i E70,
drég ekspresowych S5 i S10 oraz autostrady A1, linii kolejowej 018
Kutno-Pita oraz portu lotniczego w Bydgoszczy. Oddziatywanie
eksploatacyjne terminalu, wedtug wstepnych tylko prognoz, obejmu-
je swoim zasiegiem takie miasta jak: Poznan, £édz, Olsztyn, Troj-
miasto, a takze pozostate miejscowosci znajdujace sie w promieniu
200 km od Solca Kujawskiego. Pobudowany rzeczny port multimo-
dalny w regionie w naturalny sposob statby sie zapleczem dla zatto-
czonych juz portéw morskich w Gdansku i Gdyni. Mimo braku ujecia
przez rzad RP w strategii krajowej faktu przywrécenia zeglownosci
na Wisle a w szczegoinosci na Dolnej Wisle, jej potencjat transpor-
towy dostrzegaja samorzady wojewodzkie, ktdre wspdlnie pracujg
nad opracowaniem planu wykorzystania gospodarczego drég wod-
nych.

Marszatkowie ~ wojewddztw ~ pomorskiego,  kujawsko-
pomorskiego i mazowieckiego sygnowali juz w marcu 2012 roku,
porozumienie méwiace o wspotpracy przy aktywizacji gospodarczej
wzdiuz projektowanej Miedzynarodowej Drogi Wodnej E-40. Projekt
powstania rzecznego $rédladowego portu przetadunkowego w
Solcu Kujawskim zostat wpisany do strategii rozwoju regionu kujaw-
sko-pomorskiego na lata 2014-2020 oraz Powiatu Bydgoskiego.

Planowany w rejonie Solca Kujawskiego port multimodalny be-
dzie wzorowany na istniejacym i sprawnie dziatajacym porcie w
Gliwicach, ktory rocznie przetadowuje ponad 2 min ton masy towa-
rowej. W zatozeniach planistycznych przewidziano, ze w pierwszym



etapie budowy planowane jest zagospodarowanie terenu portowego
0 powierzchni ok. 25 - 30 ha (w wersji docelowej 70 - 90 ha). Po-
jemno$¢ terminalu kontenerowego ma wynie$¢ 1700 TEU, tzn. na
placu jednocze$nie bedzie mozna swobodnie sktadowa¢ 1700
dwudziestostopowych kontenerdéw.
W projektowanym  przedsiewzieciu przewidywane jest
finansowanie z czterech podstawowych Zrodet .
—  budzetu wojewodztwa kujawsko-pomorskiego,
—  budzetdw zainteresowanych projektem gmin,
— ¢rodki z programéw wspotfinansowanych przez Unie Europej-
ska na lata 2014- 2020
—  sektor prywatny w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
Szacowany koszt budowy pierwszego etapu terminala multi-
modalnego w Solcu Kujawskim ma wynie$¢ tylko 150 min ztotych.

PODSUMOWANIE

Nowoczesne porty morskie Polski oraz ich modernizacja ukie-
runkowana na budowe i eksploatacje terminali kontenerowych
pozwoli utrzymaé konkurencyjno$¢ gospodarczg catego transportu
morskiego panstwa mimo, ze na tle $wiatowego handlu bardzo
mocno do przodu uciekajg porty morskie innych panstw regionu
Morza Battyckiego i Morza Pétnocnego.

Budowa zaplecza logistycznego polskich portéw morskich ko-
rzystnie wptywa na rozwdj regionéw pomorskich kraju, poniewaz
wzrasta ranga i potencjat regionalnego biznesu oraz motywacje
wspotpracy dla partnerow i klientéw handlowych z réznych regionéw
$wiata. Niestety sama rozbudowa portéw nie zmienia pozycji go-
spodarki krajowej, gdyz port morski a w tym terminal morski, termi-
nal kontenerowy muszg by¢ potaczone z gospodarkg za pomocq
autostrad ladowych i wodnych oraz transportu kolejowego oraz
ladowymi terminalami intermodalnymi. Stad musi istnie¢ olbrzymia
skala inwestycji ukierunkowana na poprawe sprawnosci taricuchow
logistycznych. Natomiast rzad krajowy musi te inwestycje wspiera¢
znacznymi dotacjami finansowymi, ktére wczesniej nalezy rozsadnie
zaplanowac¢ i przedstawi¢ w wydatkach budzetu kraju.

Z biegiem czasu, poprawa infrastruktury portowej moze dopro-
wadzi¢ do strategicznych zmian w strukturze zarzadzania taficu-
chem dostaw i wielkoscig uzyskiwanych korzysci finansowych.

Mozemy zaklada¢, ze coraz czesciej przewoznicy bedg kiero-
wac swoje towary witasnie do polskich terminali przetadunkowych
poniewaz:

— rynek przewozdw kontenerowych to przyszto$¢ naszych por-
tow,

—  porty nie moga stawiaC jedynie na przetadunek kontenerowy

— udziat terminali przetadunkowych w 2015 roku jest wcigz zbyt

maty, a naszym portom potrzebne sg inwestycje logistyczne o

znaczeniu strategicznym
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THE ROLE OF TRANSPORT
CONTAINER IN TERMS OPERATION
OF TERMINALS SEA AND RIVER
LOWER VISTULA

Abstract

The article discussed the problem of the operation
of container terminals located in the ports of Gdansk
and Gdynia, and their links to the hinterland of the
country, using among others inland transport operating
on the basis of river highway - "Lower Vistula" based
on the existing port in Bydgoszcz. From the point of
view of integrated transport systems the best solution
contributing to the development of new technologies
carriage of cargo containerization and proved to be
efficient sea and river terminals. In the near future
should be to design and build modern river terminals in
Tczew and in Solec Kujawski. Autorzy:

dr Marian Morawski Akademia Marynarki Wojennej, Wydziat Do-

wodzenia i Operacji Morskich - ul. Smidowicza 69 81-103 Gdynia.
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Tab. 2. Opis planow inwestycyjnych

Port Tczew ( rzeka Wista — km 909 - lewy brzeg )[5]
Nabrzeza Powiekszenie nabrzeza kontenerowego, ro-ro i dla fadunkéw drobnicowych. LT  |Zarzad Portu
Bocznice kolejowe Planowane potaczenie kolejowe portu $rédladowego z suchym portem. LT |PKP
Drogi Renowacja drog na calym obszarze portu, w tym réwniez do placéw sktadowych dla transportu|LT  |Polscy zarzadcey drég samochodowych
konteneréw, ro-ro i tadunkéw masowych.
Kanaly wejsciowe Utworzenie nowych basendw i nabrzezy portowych. Naprawa istniejacych nabrzezy i brzegéw|LT  |Zarzad Portu
oraz pogtebienie kanatu wejSciowego i basenéw portowych.

gdzie:
LT - diugoterminowe ( zakoficzenie w latach 2019 - 2020)
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