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Streszczenie

Niniejszy  artykut  przedstawia zmiany jakie dokgnujsie w sferze transportowo-logistycznej
w wojewodztwie pomorskim w oparciu o funkcjgoajporty w Gdasku i Gdyni w kontgkie inwestycji towarzygzych
rozwojowi funkcji transportowo-logistycznej tychrigev w postaci rozwoju terminalu DCT w Gfiku oraz suchego
portu w Zajczkowie Tczewskim. Ich charakterystyka i znaczdiaecatego regionu Polski, a tak potencjalnie
dla tranzytu przez nasz kraj dla handlu zagranigeneBialorusi i Ukrainy odniesione zostaly do wardmk
makroekonomicznych calego Regionu Morza Baltyckiega tym tle poddane ocenie w zakresie funkcjomiava
i rozwoju.

DEVELOPMENT OF LOGISTICS FUNCTIONS IN POMERANIAN RE GION

Abstract

This article attempts to describe the changes takiface in transportation and logistics area in tRemeranian
province on the basis of operating here the poft&dansk and Gdynia, and investments associated thit transport
and logistics functions of these ports in the csinté development of DCT Gdansk and the dry pofiaijaczkowo Tczew.
Their characteristics and importance for the whoégion, Poland, and possibly also for transit thghuour country
for the forein trade of Belarus and Ukraine havemeeferenced to the macroeconomic conditions atdhe Baltic Sea
Region and, therefore, evaluated the functioning development.

1. WSTEP

Wspoiczdénie rola portéw nabiera corazekszego znaczenia ze wedu na zakres petnionych funkcji. Porty morskie
przestaty by juz tylko miejscem przetadunku tadunkéw peoey srodkami transportu aHowego i morskiego.
Porty trzeciej i czwartej generacji, tj. nowoczegumarty morskie zakresem swoich dziataykraczaj daleko poza
powszechnie znane ramy. Funkcje, jakie petpoza transportoav to: handlowa, przemystowa, dystrybucyjno-
logistyczna, a tate miastotworcza i regionotwdrcza. |, co nainigjsze — polskie porty, w szczeg&obport w Gdasku,
taka rolg juz petni (pozostate zreszintensywnie dziatajw tym kierunku).

Niniejszy artykut stanowi prab okreilenia, po pierwsze, planowanych i realizowanych raplych inwestycji
w regionie Trojmiejskim w zakresie poprawy warunkdmansportowo-logistycznych. Skiadagic na to inwestycje
w Glebokowodnym Terminalu Kontenerowym (Deepwater CaomraiTerminal — DCT) w Gdsku oraz bdaca
w zaawansowanej fazie projektowej, koncepcja stemiezna zapleczu trojmiejskich portéw suchego pertu ladowego
terminalu drogowo-kolejowego dedykowanego dla tetbgii intermodalnych, ukierunkowanego na obsgtagpleczow
i rozrzadowa konteneréw przechodeych przez porty w Gdsku i Gdyni oraz inwestycje infrastrukturalne (tinie
i punktowe) w regionie i kraju. Inwestycje te opisazostaly na wczaiej zarysowanym tle ogélnobattyckim,
jako ze specyfika tej braty polega nascistych korelacjach i wspétzaleosciach pomidzy krajowym rynkiem
transportowym a rynkiem transportowym Regionu MoBaityckiego oraz uzakmiona jest odswiatowych trendéw
i uktadow.

Na tej podstawie autor padljprobe okreslenia inklinacji, jakie mog potencjalnie towarzyszyoddaniu do #ytku
zamierzonych transportowych inwestycji infrastrultaych. Ma to zasadnicze znaczenie dla catega kbjwiem mimo
lokalnego zasgu samych inwestycji ich oddziatywaniecdzie co najmniej krajowe, a potencjalnie rownie
migdzynarodowe, szczegdlnie, gdy odpowiednie podniatywaa mozliwosci ich wykorzystania na szersgkak.

Autor ma nadziej, iz chatby w najmniejszym stopniu wypehit swoéj cel, jakinylo wykazanie, 4 polskie porty
morskie wswietle planowanych i realizowanych inwestycji traogowych opisanych na przyktadzie portow Gslea
i Gdyni mog, petnic istotry role zaréwno dla polskiego, jak i ogélnobattyckiego teysu transportowego e mimo
niekiedy niestusznych twierdagnie maj one charakteru peryferyjnego. Rola fiskiego DCT najdobitniejwiadczy
0 wyjatkowosci w skali nie tylko Regionu Morza Baltyckiego, ate take oddziatywanie na takie porty, jak Hamburg.

*Uniwersytet Gdaski, Wydziat Ekonomiczny, Instytut Transportu i kilunMorskiego; 81-824 Sopot; ul. Armii Krajowej 1/191.
Tel./ Fax. + 48 58 523 13 89, E-mail: e.czermangki@il.com
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2. KONTENEROWY BALTYK

Obecnie Morze Baltyckie jest drugim co do wiglkio na $wiecie (po Morzu Po6tnocnym) rynkiem przewozéw
towarowych. Rocznie w regionie tym przewoz¢ sikoto 350 min ton tadunkéw, co stanowi okoto 7%zgwozéw
Swiatowych, a wielké¢ ich systematycznie wzrasta. Struktura tadunkovea fyrzewozdéw obejmuje wszystkie dgste
grupy tadunkowe, jednak wyraie wida, ze dominujca rolg pelna tadunki drobnicowe zjednostkowane. Do
najpowszechniejszych technologii jednostkowani# taclunkoéw zalicza sinie tylko kontenery, ale tak jednostki ro-ro
(jednostki toczne w postaci albo samochodéezariowych z przyczepami lub bez, zestawdw drogowycbiagnik
siodtowy z naczep same naczepy lub przyczepy oraz roll-trailerypck charakterystyczn baltyckiej wymiany
wewnatrzregionalnej jest faktzitu dominujca technologa jednostkowania jest wdaie technologia ro-ro, szczegdlnie w
relacjach Péinoc — Potudnie. Kontenery jako inrdngestki fadunkowej w tych relacjach wyggtija relatywnie rzadko. Z
tego te wzgldu czsto (np. w porcie Lubeka) mna spotka sytuacg, w ktorej wskutek braku specjalistycznego
wyposaenia portowego do pionowego przetadunku kontenemiraggjmowane & one przez terminale ro-ro i na roll-
trailerach przetadowywane (i dalej przewoe do portéw np. fiskich) s na statki ro-ro w technologii przetadunku
poziomego. Kontenery w klasycznej technologii imiedalnej w Regionie Morza Baltyckiego pochadgdwnie z relacji
oceanicznych, mizykontynentalnych, gdzie gtéwny odcinek morski (dorega z gtéwnych portéw kontenerowych
Europy Zachodniej — tzwhubdéw pokonuj one na kontenerowcu oceanicznym. Staimtabierane g mniejszymi
statkami kontenerowymieglugr dowozowy (feeder servicei dowazone do odpowiednich portéw Morza Baityckiego
kraju przeznaczenia tadunku (lub w odwrotnej komfegji w eksporcie).

Nie mniej jednak kontenery stanawistotm grupe tadunkows w baltyckich przewozach morskich i dodatkowo
wykazup pozytywra cecle corocznego przyrostu na poziomie ponadpetegim dla og6tu wzrostu wymiany handlowej
w regionie. Ponadto wykazujjedra z najwaniejszych cech dla strony podavej transportu — asto najbardziej
wartasciowe tadunki sp&réd wszystkich w przeliczeniu na 1 torWynika to z prostej korelacji kosztow jednostkaonza
do ceny kacowej towaru dostarczanego przyyuiu technologii intermodalnych.

Jwz samo odniesienie wiedoi baltyckich przewozéw kontenerowych do wielgpswiatowych wskazujeze mamy do
czynienia z istotnym fragmentem rynku. Sgm ok. 123 min TEU [1] przewmnych rocznie na calygwiecie i 563 min
TEU przetadowywanych we wszystkich portastiata, 7,4 min TEU przeszio przez porty Morza Beltiggo (dane za
2010 rok) Do najwakszych battyckich portéw kontenerowych nale

St. Petersburg z obrotem na poziomie 1 931 tys., TEU

- Goeteborg z obrotem na poziomie 891 tys. TEU,

- Gdaisk z obrotem na poziomie 512 tys. TEU,

- Gdynia z obrotem na poziomie 485 tys. TEU,

- Aarhus z obrotem na poziomie 447 tys. TEU,

- Helsinki z obrotem na poziomie 400 tys. TEU,

- Kotka z obrotem na poziomie 397 tys. TEU,

- Klajpeda z obrotem na poziomie 295 tys. TEU,

- Ryga z obrotem na poziomie 254 tys. TEU oraz

Kaliningrad z obrotem na poziomie 231 tys. TEU. [2]

Na]WIQkSZQ dynamila wzrostu tych obrotéw charakteryzugie oba porty Rosyjskie — St. Petersburg z przyrostem
rocznym +44% oraz Kaliningrad z przyrostem rocznyt®5% oraz port Gdak z przyrostem +113%. W wymiarze
ilosciowym zwigkszyto to obroty o odpowiednio: 590 tys. TEU w Betersburgu, 136 tys. TEU w Kaliningradzie oraz
164 tys. TEU w Gdiasku.

Stan istniejcy w Regionie Morza Baltyckiego opierag statem na jednym najumiejszym porcie rosyjskim o
obrotach rzdu 2 min TEU rocznie (St. Petersburg), dwondeodkami o obrotach ok. 1 min TEU rocznie (Gsl i
Gdynia traktowane na areniegdzynarodowej jako jedno oraz port Goeteborg), tizeednich drodkach o obrotach do
0,5 min TEU rocznie (zesp6t Hamina / Kotka, Aarlbwaz Helsinki), czterech portach pomniejszych nzigroie obrotéw
ok. 250 tys. TEU rocznie (Kilajpeda, Ryga, Tallidaliningrad). Pozostate porty nie odgrywagraktycznie wikszej roli
na battyckim rynku przewozow kontenerowych. Ale coekawe, tylko jeden z tych portdw na Morzu Bakiya petni rok
hubu O tym jednak mowadazie w dalszej cgci opracowania.

Kolejna wazna cecly obrotéw kontenerowych w portach Regionu Morza Radiego jest wskanik struktury
gakziowej obstugi tych konteneréw na zapleczu. Prayttae wielkdci tych wskanikow prezentuje tabela 1 i 2. Wynika
z nich specyficzna cecha konteneréw jako takichum&dw, ktore dzki zjednostkowaniu szczegoélnie podatne s
stosowanie rinych gat¢zi transportu, niekoniecznie tylko transportu dneggo. Mimo, ze ogdlrny, tendency w tym
zakresie jest niski stopiewykorzystania transportu kolejowego w portach rkigts to w przypadku samej tylko grupy
tadunkéw skonteneryzowanych gatta nabiera na znaczeniu, w skrajnym przypadku hadee wykhcznaici (port
Rostock). W stosunku déredniej dla wszystkich portéw morskich Niemiec (MarBattyckiego i Pétnocnego), gdzie
struktura ta jest oparta w 78% na transporcie saowmwym, 20% udziatu transportu kolejowego nie jeghikiem
pozadanym przez Uri Europejsk, a tym bardziej 10% udziaeglugisrodladowej. Srednia ogdino niemiecka ,agniona”
jest przez takie porty, jak Hamburg i Brema, gdz#kaznik wykorzystania kolei zeglugisrédladowej jest duo wigkszy.
Nietypowy w tym zakresie jest port Sassnitz, ktfnaktycznie w zdecydowanej gkiszcci przetadowuje kolejowe
tadunki zjednostkowane, nawet@i 51 to tadunki masowe (sypkie lub ptynne).
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Tab. 1. Struktura gakiowa przewozow zapleczowych wybranych niemiegkitidw Regionu Morza Baltyckiego (%)

Port Typ tadunku kolej droga zegl. srodl.
Kontenery 36,55 63,45 0,00
Lubeka
Nie zjednostkowane 0,52 98,87 0,61
Kontenery 100,0 0,00 0,00
Rostock —
Nie zjednostkowane 15,30 84,60 0,10
- Kontenery 89,17 10,83 0,00
Kilonia
Nie zjednostkowane 0,10 98,72 1,18
_ Kontenery, ro-ro 80,67 19,33 0,00
Sassnitz S
Nie zjednostkowane nd nd nd
Kontenery 20,84 77,97 1,19

Niemcy @$rednio) —
Nie zjednostkowane 28,48 61,09 10,43

Bibliografia[3]
Tab. 2. Struktura gakiowa przewozow zapleczowych polskich portow nirgkb)

Port Typ tadunku kolej droga zegl. srodl.
’ Drobnica 34,7 61,5 3,8
Szczecimdwinoujscie

Ogotem 56,3 35,5 8,2
Drobnica/TEU 11,0 89,0 0

Gdynia
Ogotem 19,0 81,0 0
Drobnica/TEU 13,0 87,0 0

Gdaisk
Ogotem 16,0 84,0 0
Drobnica 19,6 79,2 1,3

Polska §rednio)

Ogotem 30,4 66,8 2,7

Bibliografia[3]

Ostatnim zagadnieniem poddanym w tejscz opracowania jest strona pagdava ustug przewozowych konteneréw na
zeglugowym rynku battyckim. &cznie dziata tu 23 armatoréw kontenerowych, ktéegyrezentyj zdoIngé przewozowy
na poziomie 157 tys. TEU w 160 statkach konteneohwgrednia wielkéé kontenerowca eksploatowanego w tym
regionie wynosi 981 TEU i odpowiada typowym wielkimm statku feederowego.

Zdecydowana wekszai¢ linii, jakie sa w tym regionie zorganizowane to linie dowozowo-odewe {eederowg w
stosunku do gtéwnych portow kontenerowych Europghoaniej. Z portem w Hamburgu istni€p4 state paiczenia, z
portem w Rotterdam 47, z portem Bremenhaven 462@dinii taczy Bailtyk z Antwerpi. Kilka polaczea istnieje take z
portem angielskim Felixtowe.

Do najwkkszych armatoréw kontenerowych na Battyku zaliczamy

- Unifeeder (41 statkéw aéznej pojemnéci tadunkowej 41 211 TEU),

- MSC (16 statkow ogkznej pojemnéci tadunkowej 23 340 TEU),

- Maersk / Seago Line (15 statkowagznej pojemnéci tadunkowej 19 500 TEU),

- Team Lines (17 statkdw qdznej pojemnéci fadunkowej 17 621 TEU),

- FESCO-ESF (7 statkow adznej pojemngci tadunkowej 10 164 TEU),

- Containership (9 statkdw adznej pojemnéci tadunkowej 7 882 TEU),

- OOCL (6 statkdw odgcznej pojemnéci tadunkowej 5 488 TEU),

- Delta Shipping Lines (4 statkéw acknej pojemnéci tadunkowej 3 806 TEU),

- CMA CGM (5 statkbéw odcznej pojemnéci tadunkowej 3 750 TEU),

- Transatlantic (8 statkéw adznej pojemnéci tadunkowej 3 646 TEU),

Oprocz ww armatoréw i linii dowozowych istndepbecnie dwa bezgmednie padczenia oceaniczne kontenerowe, a w
najblizszej przysziéci powst& ma trzecie.

Pierwsza linia oceaniczna powstata na ptiaz 2010 roku, kiedy to armator Maersk Line zainaogval przedtaenie
statej linii AE10 (dotychczas relacji porty Potudmio-Wschodnich Chin — portiyuby Europy Zachodniej) do Gdaka.

4. stycznia 2010 roku zawjhdo portu w Gdasku pierwszy tak dty kontenerowiec -Maersk Taikungo pojemnéci
tadunkowej 8 402 TEU. Linia ta, o cotygodniowejcsiotliwosci zawinié¢ jest klasycznym przyktadem oceanicznego
serwisu kontenerowego wspotprammggo z licznymi serwisami dowozowymi. Tym samymigka Deepwater Container
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Terminal, ktéry stat si dedykowanym terminalem tego armatora rozpbeowa funkcje portu morskiego, datl na
Battyku nie spotykas— a mianowiciehubu kontenerowego. ldea takiedmbu opiera s¢ na funkcjonowaniu w danym
regionie jednego, gtéwnego portu zzgm gikebokowodnym terminalem kontenerowym, do ktérego pgwinajwigksze
oceaniczne statki kontenerowe i pozostayajnim wszystkie kontenery zmieraag do krajow tego regionu niezafee

od tego, czy port ten znajduje: sv kraju docelowym tadunku, czyzaie. Dalej kontenery odbywapodré& na matych
statkach dowozowych (feederowych). Taki uktad keest z rachunku ekonomicznego. Wysokie koszty dobowe
utrzymania oceanicznego kontenerowocggapce nawet 60 tys. USD nie uzasadgiapwijania do portéw, w ktdrych
wyladowuje st i zabiera, i tu zalmie od wielkdci statku oraz samego armatora, mnigj @d 3 000 do 5 000 TEU
jednorazowo. Wielk& ta jest zupetnie orientacyjna, gdfaktyczne kalkulacje stanowtajemnie handlowa armatoréw.
Mozemy st jedynie domyla¢, ze skoro rénica we frachcie poredlzy przewozem jednego kontenera np. z Chin do
Hamburga a do Gdaka wynosi ok. 50 USD [4], tadznie czterodniowy rejs stanaygly odcinek Hamburg — Gdak
musi wygenerowa minimum 4 tys. TEU dcznie w za- i wyladunku. Skoro jednak najszy armator kontenerowy
$wiata postanowit wydiy¢ swop linie do Gdaska, to oznaczaze musiato to mi€ swoje uzasadnienie tak w
ekonomice. Na przestrzeni pottora roku zrgditia ta rozwirgta sk do tego stopniaze 11 maja 2011 wprowadzono
kolejma sert Maerska — E o pojem#oi tadunkowej 15,5 tys. TEU. Pierwszym z tej setatkow w Gdasku bytElba
Maersk Po tych zmianach linia AE 10 obstugiwana jestepril kontenerowcOw oceanicznychaozinej pojemnéci
ladunkowej 163 tys. TEU (8 statkow tyfimma Maerslko pojemnéci tadunkowej 15 500 TEU kay oraz 3 statki o poj.
13 000 TEU kady). [5]

Druga linia oceaniczna, o tygodniowejesiotliwosci, rowniez armatora Maersk Line, tzviequador Banana Express
(ECUBEX) powstata w czerwcu 2009 roku (najpiemgzica Ekwador z portami Bremenhaven i Rotterdamj, aé
marca 2010 roku przediana do portu St. Petersburg w Rosjczy go obecnie z portami Balboa i Manzanillo (Paagm
Guayaquil (Ekwador) i Santa Marta (Kolumbia), podire zawijajc takze do portéw Bremenhaven i Rotterdamu. Jest to
czesciowo dedykowana linia dla owocéw (gtdéwnie bananéwRierunku do Rosji. Natomiast w drodze powrotstanowi
okazj zatadowcz dla wszelkich tadunkow skonteneryzowanych rosggi eksportu do Europy Zachodniej i Ameryki
Potudniowej. Podrbokrezna trwa hcznie 37 dni i bazuje na 6 statkach o pojefontadunkowej 2 592 TEU kaly. [4]

Wkrétce na Baltyku uruchomiona zostanie kolejnzedra oceaniczna linia, tzw. G6 — utworzona przest:pujacych
armatorow kontenerowych: APL, Hyundai Merchant MariMitsui OSK Lines, Parag-Lloyd AG, Nippon Yusd€aisha i
Orient Overseas Container Line. Alians &ze dwych operatorow kontenerowych, ktory formalnie pa&sma w
kwietniu 2012 roku, utworzy ligitaczaca DCT Gdask z Dalekim Wschodem — portami Szanghaj, Ningbog&pur,
Dzudda, Hong Kong, Tanger oraz Rotterdamem, Bremarha@oeteborg po drodze. [6]

3. POLSKIE PORTY MORSKIE NA BALTYCKIM RYNKU KONTENE ROWYM

Polskie porty morskie wedtug klasyfikacji teoretygzh nalea do grupysrednich portow. &to porty w Gdasku,
Gdyni, Szczecinie oragwinoujsciu. Maja one podstawowe znaczenie dla polskiej gospodhutkilaczne roczne obroty
wykazup lekka tendenc wzrostova w skali ostatnich 21 lat, z #dymi rocznymi wahaniami zateymi od bieacego
stanu koniunktury, co potwierdzajlane zamieszczone w tabeli 3.

Tab. 3 . Przetadunek tadunkéw obrotu morskiego Isiggch portach morskich w latach 2000 — 2011 (w tyB)

Lata Ogétem Wegiel Rudy Zboze Drewno |i prsgtr\:\?ory mg]snoewe Drobnica
naftowe

2000 47 33¢ 15 97¢ 2 731 2 017 89 6 562 8982 10 975
2001 46 21( 15 77: 2737 2 51¢ 75 7 113 7421 10 577
2002 48 111 16 75( 172C 2194 91 6 727 7 374 13 255
2003 48 68¢ 13 41¢ 2114 2 33¢ 205 10 064 6 427 14 122
2004 56 011 13 111 2 803 2 621 132 12 461 8 87 16 006
2005 58 48¢ 14 50¢ 1 80% 3 61« 129 12 38¢ 9 49¢ 16 552
2006 59 131 10 26 1444 3 697 85 15 15¢ 10 12¢ 18 363
2007 60 04¢ 6 93C( 118¢ 3 80z 122 14 67¢ 12 022 21 305
2008 52 871 7 89¢ 1487 3 07¢ 85 11 91¢ 7 47% 20534
2009 48 61¢ 8 83¢ 627 4 49] 28 11 221 6 104 17 311
2010 64 71« 12 18 583 3 78¢ 83 16 357 8 97¢ 22 758
2011 64 65¢ 8 641 476 3 48¢ 69 12 38( 13 451 26 153

Bibliografia[7] [10]
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Struktura tadunkowa w polskich portach morskich amke wciz jeszcze na Polgkjako gospodark opart na
surowcach. Korzystntendengj jest jednak stale rogoy udziat tadunkéw drobnicowych vadznych przetadunkach z
20% w roku 1990 do 40,5% w roku 2011. Spada révgieladziat wegla w tych przetadunkach z 33% (1990) do ok. 13%
(2011). Spadek odnotowujegstakze w zakresie rud oraz drewna. Zhowykazuj raczej state wielkixi obrotow,
podobnie jak inne tadunki masowe.

Sparéd interesujcych nas tadunkéw drobnicowych napméejsz grup stalty s¢ tadunki skonteneryzowane.
Ponizsza tabel pokazuje wielka obrotéw kontenerowych w polskich portach morkkic podziatem na poszczegdlne
terminale kontenerowe. Dla pelniejszego zobrazoavayituacji wskazano réwridch potencjat przetadunkowy, jakie
reprezentowaly one na koniec 2011 roku.

Tab. 4. Przeladunki konteneréw w polskich portacnskich w latach 2007 — 2011 (w TEU) na tle ichlndéci

przetadunkowej
2007 2008 2009 2010 2011
Battycki Terminal Kontenerowy [Gdynia] — zdolné¢ przetadunkowa 750 tys. TEU/rok
493 860 440 591 226 764 281 142 361 856
Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia — zdolng¢ przetadunkowa 25 tys. TEU/rok
3271 2674 2332 4971 8 201
Gdynia Container Terminal — zdoIné¢ przetadunkowa 275 tys. TEU/rok
116 568 167 502 149 273 199 101 246 382
Deepwater Container Terminal [Gdansk] — zdolnd¢ przetadunkowa 650 tys. TEU/rok
16 865 162 253 451 730 634 871
Gdanski Terminal Kontenerowy — zdolnd¢ przetadunkowa 100 tys. TEU/rok
91 127 77 889 74 809 62 309 43 057
PCC Szczecindo 2008) DB Port Szczecin(po 2009)- zdoln& przetadunkowa 120 tys. TEU/rok
50 065 61 940 52 721* 56 398 54 985

RAZEM polskie terminale (o zdolndsci przetadunkowej 1,92 min TEU / rok)

754 891 767 461 668 152 1 055 651 1 349 352

Bibliografia[3] [9]

Powyzsze dane ukazajprzy okazji, jak diay wplyw na wielkd¢ przetadunkéw konteneréw w polskich portach
morskich miat tzw. ,kryzys gospodarczy”, przejawizy sk m.in. w znacznych spadkach wietkdo wymiany handlowe;j
na swiecie, a co za tym idzie, ta& spadkach przewozéw morskich. Jednéeiee wyranie wida:, ze ponad 95%
wszystkich konteneréw przechodzi przez porty Tréjta.

Nie mniej jednak dczne przetadunki konteneréw na poziomie ponad 1i8. MEU rocznie, w peiczeniu z
dtugookresowym trendem wzrostowym stanpwowana ilos¢ w skali Morza Baityckiego. Jest to jednogzie wazny
sygnat dla drogowych i kolejowych przemokéw w Polsceze ich potencjalny rynek stalezgiozszerza. Roczny przyrost
netto z roku 2009 do 2010 wynidst ponad 387 tysUTE w kolejnym roku ponad 293 tys. TEU. W kolejhyaltach
nalezy spodziewa si¢ utrzymania tempa wzrostu. W dalszej natomiast petywie spodziewa sie mazna nawet
przetomowych wzrostow dgki realizacji kilku istotnych dla polskich portéwarskich, o czym mowaduizie w dalsze;j
czesci artykutu,

W polskich portach morskich na trwale dominuje $@ort drogowy, w szczegélém w obstudze tadunkéw
drobnicowych. Potwierdzajto dane zawarte w tab. 2. Transport drogowy maesgiinie duy udziat w obstudze
ladunkéw w porcie Gdeska i Gdyni, niezalmie od tego, jaki to jest fadunek. W skrajnych meagkach (drobnica w
Gdyni) transport drogowy przejmuje prawie 90% wskigh tadunkdéw. Taka struktura jest bardzo niekstag zaréwno
dla portu (kongestia na bramach wjazdowych i wypawych, dhizszy proces zbierania tadunku dla statku orazsdiy
czas wywozu z portu tadunkdéw z jednego statku), ijaéda regionu (poprzez generowanie ogromnych sigom
samochodow ezarowych na drogach dojazdowych do portZgglugasrodladowa w tych dwoch portach nie istnieje
wcale. O ile jest to zrozumiate dla portu Gdyniggrk nie posiada bezpedniego paiczenia z systemem drég wodnych
srédladowych, chocia, pasrednio przez Gdesk mogtby by korzystaz drogi wodnej Wisty), o tyle dla Gdska wydawéa
by sk moglo,ze droga wodna Wisty powinna bystotnym korytarzem dla ¢#ci jego tadunkéw. Niestety, wieloletnie i
konsekwentne zaniechania dziata zakresie utrzymania tego szlaku w stamgiglownym, a przede wszystkim techniczna
przeszkoda na progu we Wioctawku doprowadzity damasciazeglugi towarowej na Wie. Za to port Gdéask jest
dobrze paiczony z krajowym systemem ruragdw, przez ktére odbiera i wysyta paftons.
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Odmienn, struktue, zblizoma do takiej, jaka jest padana w kierunkach unijnej polityki transportoweja iZP
SzczecinSwinoujscie. Tu ponad 56% wszystkich tadunkéw do/z porzepiozi s¢ koleja. Dzieje s¢ tak dzgki licznym
polaczeniom kolejowym tych portdw z zapleczem, azéakolejowym przewozom promowym elimimaym konieczné¢
przetadunku samego tadunku w porcie z wagonu naog#; portows (RT) lub w inny sposob przetadowgana statek.
Dzieje st tak rownie dzigki obstudze diej ilosci tadunkdéw tranzytowych z/do Skandynawii (przezadsi Trelleborg).
Przez to ZP $ odznacza sirelatywnie duym wskanikiem udziatu kolei w przewozach zapleczowych. yhtporcie
zastosowanie ma roéwrignna, przyjaznarodowisku gadz transportu zeglugasrédladowa, srednio w ponad 8% dla
wszystkich tadunkoéw, Zadla przewozow drobnicy - niespetna 4%. Wynika taktu, po pierwsze, odlegiol pomiedzy
Szczecinem Bwinoujsciem, pomédzy ktorymi ruch towarowy zaliczany jest do tej wii zeglugi, oraz, po drugie, z
silnej pozycji portu Szczecin w obstudze importamieckiego gtéwnie Berlina.

Polskie porty morskie, mimo strategicznego pefluia na wybrzau Morza Baityckiego i na gtéwnych szlakach
handlowych, w tym m.in. w VI korytarzu transportawy(Gdaisk i Gdynia) nie $ wykorzystywane jako najwaiejsze
porty tranzytowe dla krajow Europgrodkowo-Wschodniej (Czechy, Stowacja,ely, Biators, Ukraina). llgci
tadunkdw tranzytu do/z tych fistw s niewielkie i w dodatku zdominowane przez jedemkiek i jeden towar. Chodzi tu
0 tranzyt rosyjskiej ropy naftowej przechadej przez port Gdask. S to ilosci rzgdu 7 — 8 min ton rocznie i stanawi
srednio 65% wszystkich tadunkéw tranzytowych. Doategd roku 2010 odnotowujemy znaczny spadek tranzytu
rosyjskiej ropy naftowej uwarunkowany wieloma ekomcznymi i politycznymi czynnikami. Pogllowo sytuagj
tranzytu przez polskie porty przedstawia tabelaldk wid&, pomimwszy rog naftows, polskie porty petni raczej
paslednia role w obstudze tadunkéw swoiclhssadéw. Dla portdw Gdeska i Gdyni sytuacja wygtla jeszcze gorze;j.

Tab. 5. Przewozy tranzytowe przez polskie potgtach 2006-2007 (tys. ton)

Czechy ‘ Niemcy | Stowacja ‘ Wegry | Austria ‘ Rosja | Rumunia ‘ inne kraje | razem
TRANZYT rok
tys. ton

Szczecin- 2006| 106290 89010( 67050( 16340( 11470 0 51200 14580( 3098 600
Swinoujscie | o0p7| 888 10( 816 30{ 113180 18660( 109 90 0 61000 299 10{ 3492 80p

2006| 14310 9290( 15050 0 0 8997 00 0 168 oo<| 9 551 500

Gdaisk / Gdynia
2007| 14090( 51670 59 20( 0 0 6829 30 0 8490( 7631 00D
2006 | 1 206 000| 983 000 | 821000 | 163400 | 114 700 | 8997 000, 51 200 | 388 800 |12 725 10
RAZEM
2007 | 1 029 000| 1 333 000| 1 191 000| 186 600 | 109 900 | 6 832 000 61 000 | 484 000 |11 226 50

Bibliografia[7]

Z dostpnych danych statystycznych obejauoyjch tranzyt przez polskie porty morskie wynika pewprawidtowgc.
Z danego portu tadunki tranzytowe korzystajtedy, gdy 8 maja zapewnione dobre skomunikowanie. | tak, tadunki
czeskie, stowackie, austriackie taierskie znajduj swoje przejcie w Swinoujsciu dzkki regularnym pajczeniom PKP
Cargo np. poagiem ,Skandviking do Wiednia, skd mog: trafia¢ do pozostatych krajéw transportem drogowym lub
bogat oferti przewozéw intermodalnych. Memy zatem stwierdZj ze dla wymienionych wiej krajow wyhcznie
Swinoujscie jest punktem tranzytowym w pekeniach ze Skandynaywi

Jednak iléci mazliwe do obshienia przez przewmikow kolejowych g niewielkie w poréwnaniu z wielléaia
tacznego tranzytu przegwinoujscie. Potencjalne przewozy kolejowe nie przekracf5 tys. ton rocznie, a zatem
starczaj zaledwie na tranzyt do Austrii i nadgty. Pozostate ponad 3 min ton kierowane jest prarism drogowym do
tego portu. Co ciekawe, przez ten port przewogiréivniez towary rumuiskiego handlu zagranicznegéwiadczy to
dobitnie o kierunku, w jakim powinnyd polskie porty morskie z ofertranzytows, gtéwnie w zakresie kreacji statych
kolejowych podczer zapleczowych. Zatem memy wysuré tez, iz rynek przewozow tadunkéw tranzytowych przez
polskie porty morskie (a wt i przez polski system transportowy) jest w éatado rozwingcia i potencjalnie mee
wygenerowd bardzo due ilosci masy tadunkowej. Do tego jednak konieczne j&sbedynowanie rozwoju transportu
towarowego, gtéwnie kolejowego.

4. ROZWOJ INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W POLSCE

O polskim systemie transportowym napisanotpiwiele,ze kolejne przytaczanie jego cech, wad i zalet wydajw
tym momencie niecelowe. Koniecznej jest natomiaskazanie tych inwestycji, ktdre, zdaniem autoredabmiaty
kluczowe znaczenie dla rozwoju przewozéw prze pelpkrty morskie, w szczegolfm portow Gdaska i Gdyni. [15]

W zakresie liniowych inwestycji infrastrukturalnyolajwaniejsze wydaj sie byc¢:

1. modernizacja linii kolejowej CE-65 / E-65 relacjiatézawa — Gdek,

2. budowa nowego, dwutorowego mostu przez MartMiste oraz przebudowa dwutorowej linii kolejowej nr 226

do stacji Pruszcz Gdaki,

3. dokoiczenie budowy autostrady Al,

4. budowa drogi ekspresowej S7 relacji Gsla— Chyne,

5. budowa ,Potudniowej Obwodnicy Gfiska”,
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6. dokamczenie budowy Trasy Sucharskiego.

Linia kolejowa CE-65 / E-65 relacji Warszawa — @Gsla jest w trakcie prac modernizacyjnych. Planowgerynin
oddania calfci inwestycji sgga na dzié dzisiejszy roku 2014. W tym zakresie @y jedynie mié nadzieg, ze
wszystkie parametry tej inwestycji zosjadochowane. Finalnie inwestycja tadzie miata zasadnicze znaczenie dla
przepustowgci tej linii kolejowej, gdzie gtdwnym problemem jeg jednej strony niska pdkos¢ robocza sktadéw
towarowych, z drugiej Zakolizje z ruchem pagarskim, ktory ma pierwsistwo w stosunku do ruchu towarowego.
Podniesienie pdkosci przejazdowej pozwoli na zekszenia zagszczenia ruchu na tym szlaku dla dodatkowych
pociagéw towarowych.

Modernizacja linii kolejowej nr 226 od stacji PragzGdaiski do Portu P6tnocnego w Gigku ma kluczowe
znaczenie dla dagincsci kolejowej catego portu. Jake gtéwny terminal kontenerowy znajduje: sia terenie Portu
Potnocnego, do ktérego deptdla tej gadzi transportu opierasina jednym, drewnianym, jednotorowym foie, odcinek
ten stanowi najpowaiejsze wiskie gardto dla rozwoju kolejowej obstugi categatpolnwestycja ta zostata wpisana na
liste podstawow europejskiego, pomocowego Programu Operacyjnefgastnuktura iSrodowisko.

Zwazywszy, ze porty w Gdasku i Gdyni opiera sic w prawie 90% na transporcie drogowym w zapleczowej
obstudze konteneréw, dlategaztegromnie wane jest jak najszybsze dalazenie budowy autostrady Al, obecnie na
odcinku Torui — Tuszyn, Betchatow — Maciejow or&avierklany — granica pestwa (Gorzyczki). Poprawi to znacznie
dostpnas¢ trojmiejskich portéw morskich do wojewddztw zlot kraju i potencjalnie poprawi warunki dla ewerhego
tranzytu tadunkéw czeskiego i stowackiego handlyraaicznego. [11]

Podobne znaczenie, tyte dla wojewddztw Polski Wschodniej i ewentualne@mzytu dla tadunkéw biatoruskich i
ukrainskich ma wybudowanie drogi ekspresowej S7 relaskowo — Chyne, ktéra w zdecydowanej gkszadici jeszcze
nie istnieje. Pojedyncze odcinki (Skgsko—Kamienna - Kielce, Eligy Wsch. — Pask, czy tez Grojec — Jediisk) nie
stanowi, zadnej poprawy warunkoéw jazdy, Zaiejscowe prace budowlane (np. Nidzica — Olsztyoek Mitomtyn —
Pastk) mocno utrudniaj ruch na tym szlaku. [11]

Inng kluczowy, cha o lokalnym zasigu inwestyci jest budowa tzw. Potudniowej Obwodnicy Gdka. Jest ona
realizowana w pasie drogi ekspresowej S7 na odcio#uKoszwat do istniggej Obwodnicy Trojmiasta (droga
ekspresowa S6). Ma ona za zadanie prZérdaty ruch s zarowy generowany w porcie Gk (wielkdsci do 14 tys.
pojazdéw na dad) z ulic miasta bezpgoednio na ObwodnigTréjmiasta. [11]

Kolejna wazng inwestycj jest z pewngcia budowa Trasy Sucharskiego, sktagaj s¢ z istniepcego od 10 lat mostu
wantowego nad MartaWista oraz projektowanych odcinkow: tunelu pod kanatertgvym Martwej Wisly i paiczenia
obu tych obiektéw imynieryjnych. Pozwoli on na ptynne przeniesieniehwgenerowanego w Porcie Westiznym w
Gdaisku do Potudniowej Obwodnicy Gitkka i dalej — albo na dred7, albo S6 albo autostrkadl.

Powyzsze inwestycje w catgiowym ugciu wydap sie spdjne i sensowne, dlatega t& catcici stanowd, istotne
zadania inwestycyjne dla catego Regionu Pomorztgkze polskiego systemu transportowego. Uzupetnienigoh t
inwestycji & réznego rodzaju punktowe @ztowe) projekty infrastrukturalne.

W zakresie punktowych inwestycji infrastrukturalhygajwaniejsze wydaj si¢ byc:

1. budowa Centrum Dystrybucyjno-Logistyczne w porciaizk,

2. budowa 4dowego terminalu kontenerowego w Zaikowie Tczewskim,

3. przebudowa kanatéw portowych i obrotnicy w porcigyGia.

Od samego poatku jak planowano budogwDCT w porcie Gdaski, oczywistym byloze w miag rozwoju tego
terminala konieczne¢dzie, wzorem poréw Europy Zachodniej, wybudowanigruchomienie centrum dystrybucyjno-
logistycznego. Juw pierwszych miegcach dziatania DCT (2007 rok) ZatzMorskiego Portu Gdesk SA wraz z Gmig
Gdaisk podpisali porozumienie w sprawie utworzeniadgki centrum na bezgrednim zapleczu DCT. Wolne 130 ha
terenébw w obszarze administracyjnym portu pozwotity szeroki zakres planowania. Rycia powotano Pomorskie
Centrum Logistyczne, ktére w drodze przetargu otralp inwestora w postaci australijskiej grupy kalotve]
»,Goodman” (z brarty logistycznej) pod przyszly park przemystowo-ldgizny. Planowane nakitady inwestycyjne imaj
siega¢ 300 min euro. Pierwszy etap prac ma zakg¢ sie oddaniem do zytku 500 tys. mkw powierzchni magazynowej
krytej oraz 40 tys. mkw powierzchni biurowej. Dalsetapy realizowaneetla w miark wzrostu potrzeb najemcow i
uzytkownikéw PCL. [12]

W konsekwencji mgemy spodziew&si¢ na przestrzeni najlizych 5 lat silnego rozwoju potencjatu ustug wsoio
dodanej w gdaskim porcie dziki temu centrum. Mdiwe wigc bgdzie s$wiadczenie rénorodnych ustug dodatkowych, co
jest charakterystyczne dla najlepiej rozwtpch portow morskicBwiata. Warto pamstac, ze przy okazji tworzenia takich
centrow logistycznych na zapleczu portu wpsiie zawsze efekt synergii, gdy czasem ustugodawcy, ktorzy rozpgdcz
dziatalng¢ w tym miejscu pod konkretne zlecenie zamaxyde§io (spedytora, zatadowcy, importera lub przea),
daza do poszerzenia grona odbiorcow swoich ustug inastty sposOb rozrastapie na zewatrz. Tworzy to sprzyjagcy
klimat do dalszego rozwoju funkcji transportowye@mggo portu oraz miasta portowego.

Kolejna inwestycja — budowadowego terminala kolejowego w Zagkowie Tczewskim jest przedmiotem elnej
charakterystyki e kolejnym punkcie.

W ramach poprawy warunkéw rozwoju funkcjo logistyoziransportowych w porcie Gdynia, pomimo zrealiao
juz wielu istotnych inwestycji infrastrukturalnych (npogkbienie kanatéw portowych do 13,5m, dékaenie budowy
Estakady Kwiatkowskiegoatzacej port z Obwodnig¢ Trdjmiasta, wybudowanie nowej ul. Jankas$Weéwskiego oraz
budowa nowej ul. Polskiej), zasd portu rozpoca prace koncepcyjne nad mwoscia dalszego pogbienia kanatéw
portowych dla zapewnienia zanurzenia statkdwduz15,5 m oraz, co wydajeesby¢ najbardziej realne w obecnych
czasach, zbudowanie obrotnicy$ednicy ok. 490 m. Ma to siodby kosztem wyburzenia egci obecnych terenow
stoczni Marynarki Wojennej, ale w konsekwencji pofiwa obstug statkéw o diugéci nawet do 370 metréw. Obecna
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obrotnica usytuowana na weju do giéwnego kanatu portowego nie pozwala najprawanie tak daych statkow. Z
tego powodu Gdynia jak dat peini rok wytacznie portu feederowego swiatowych cigach kontenerowych. Dgi
planowanym inwestygj by¢ moze funkcja ta rozszerzy i z pewndcia jednak pozwoli na efektywniejsze
wykorzystywanie potencjatu BCT i GCT. Istnigjowniez gltosy mowace o budowaniu nowych nabézew glab morza,
jednak ze wzglddu na ogromne naktady finansowe i wieloletnie pdurg administracyjno-prawne wydagiec one by
wyrazem jedynie marze

5. KONCEPCJA SUCHEGO PORTU W ZAJACZKOWIE TCZEWSKIM (ICY)

Na polskim rynku kolejowych ustug przewozowych isja juz, poza niedawnym monopolsPKP Cargo SA, kilka
prywatnych podmiotéw. Mdzy innymi naley do nich PCC Intermodal SA z siedgzity Gdyni. Jest to przedsiiorstwo z
niemieckiej grupy kapitatowej PCC SE zajmugj st brarza chemiczia, energetyczai logistyczra.

Mascow

‘= Gdynia
Hamburg
Bremerhaven & < - Gdarisk

w Y >
Rotterdam . J iy 2 o \ 4
- S \ b P

R -~ TR S
- e Sl
. Antwerpen (? ©den { S /" | Kumno

Koper '

Rys. 1. Schemat paize: intermodalnych operatora PCC Intermodal SA
Bibliografia[14]

PCC Intermodal SA jest wdaie spoOtkh powotary do realizacji i rozwoju funkcji logistyczno-trarmpowych, ze
szczegllnym naciskiem na stosowanie technologirimbdalnych. Bazuje ona, jak wida rys. 1, na sieci kilku terminali
ladowych (drogowo-szynowych) w Gliwicach, Brzegu Domi Kutnie (Polska), oraz Frankfurcie nad @drHerne
k/Duisburga (Niemcy), sk realizuje dalsze pgézenia z portami Hamburg i Bremenhaven (z Franifustaz Antwerpii
i Rotterdamu (przez Herne).

Terminal w Kutnie stanowi wlagninwestycg realizowan przez PCC Intermodal od patku we wlasnym zakresie.
W ramach rozwijania tej sieci powstata przed killaty koncepcja uruchomienia kolejnego terminaluntyazem na
zapleczu portow Gdmka i Gdyni.

PCC Intermodal dysponuje 63 ha gruntu w rejoniga@kowa Tczewskiego (rys. 2). Ich dogodna lokalizaaj
rejonie wzta kolejowego (jedna z gltéwnych stacji ramawych w polskim systemie PKP PLK) oraz przy drodze
krajowej nr 1 umeliwia budowe Suchego Portu jako nowoczesnego centrum logisegzn zaplecza przetadunkowo-
dystrybucyjnego dla portéw morskich Tréjmiasta.
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Rys. 2. Mapa pogtiowa terenéw olfych planowan inwestycg Suchego Portu w Zagzkowie Tczewskim
Bibliografia[14]

Suchy port na terenie Wojewddztwa Pomorskiego ma& bwjwicksza w tej czsci Europy inwestyg
w ladowa infrastruktug punktowy wykraczajca poza klasyczny kolejowy terminal kontenerowy.lY IQintermodal
Container Yardl ma stanow pokzne zaplecze dystrybucyjno-przetadunkowe alimgajace sprawa i efektywm obstug
tadunkéw oraz optymalizagjtancucha dostaw zaréwno od strony morza wbghdu (i odwrotnie), jak i w relacjach
intraeuropejskich z zachodu na wschéd i w relacja@hoc — potudnie. Koncepcja ICY zaktada bud@mchego portu, z
petry infrastruktun okoto-terminalow, zapleczem logistycznym i administracyjno-biurowynimazliwiajacym
stworzenie kilkuset miejsc pracy. Idea dziatanieem st na zmianie dotychczasowego ukfadu transportu zapieego
portéw Gdaska i Gdyni. Obecnie (rys. 3.) uklad ten polegarealizowaniu setek tysty pojedynczych operacji
przewozowych transportem drogowym do i z tych pergdkontenerami oraz nielicznych przewozéw kontémekolep.
Nowy ukfad przewiduje uruchomienie statego, wahagigo pokczenia kolejowego poralzy terminalem ICY a portami
Gdaiska i Gdyni (dokfadnie ich terminalami konteneroviyridv tym uktadzie wystarczy dowié kontener do ICY, gdzie
zostanie on podjy przez PCC Intermodal i dostarczony najgtiym poiczeniem kolejowym daadanego terminalu
morskiego. Cgstotliwos¢, z jaka planuje st realizowa takie pohczenia w pierwszych planach zaktadajterwat 60
minutowy w kadej relacji. Oznacza to przepustaigdakiej linii na poziomie nawet 700 tys. TEU roaznv jednym tylko
kierunku, a w¢c znacznie wicej, niz w obecnej chwili tréjmiejskie porty wymagapd transportu kolejowego. Idea ICY
polega zatem na pgdzeniu dwdch zasadniczych kwestii:
1. utworzeniaddowego terminalu kontenerowego (intermodalnegopigkim systemie transportowym oraz
2. stworzenia wahadtowego pokenia pomidzy tym terminalem a portami morskimi, co pozwadi wyniesienie
potencjalnie znacznej doi konteneréw z tych portéw na jego zaplecze, gdey one formowane w dalsze
sktady docelowe i/ lub przekazywane przémikom drogowym.
Inwestor w swych materiatach projektowych wymiengstpujace korzyci dla regionu wynikajce z utworzenia ICY:
- powstawanie nowoczesnej infrastruktury przetadurdjpw
- odcizenie (chocia czsciowe) aglomeracji Trojmiasta od ruchgzaiich samochodow,
- poprawa jakéci zycia mieszkacéw i bezpieczéstwa na drogach Trdjmiasta,
- wsparcie rozwoju portéw morskich Gdska i Gdyni,
- promocja na skal ogdllnopolsk: region przyjazny inwestycjom, region wspi@@j rozwoj, region
w ktérym aktywnie tworzy si miejsca pracy,
- wykorzystanie pozycji Polski na transportowej mapigopy: na skrzsowaniu gtéwnych szlakéw transportowych
Z péinocy na potudnie i z zachodu na wschaéd.
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Rys. 3. Schematyczne poréwnanie obecnego uktadaczepego portéw Tféjmiasta w poréwnaniu do planogya
inwestycji w Zajczkowie Tczewskim

Bibliografia[14]

Wstepne zatdgenia dotycice bazowych parametréw technicznych ICY obejmoastpujace elementy infra- i
suprastruktury:

- 150 tys. mkw powierzchni operacyjnej,

- powierzchnia skladowa o pojemiwd ponad 20 tys. TEU,

- 6 torow po 750 mb kaly,

- 3 suwnice bramowe,

- reachstackery, RTG, wozki widtowe,

- stanowiska z przytzami do podiczenia konteneréw chtodniczych,

- magazyny i warsztaty do naprawy konteneréw,

- zaplecze socjalne i infrastruktura okoto terminaow

- parkingi dla samochodéwegiarowych (na kilkaset zestawoéw),

Dzicki takiemu wyposzeniu szacowana zdolfibprzetadunkowa na poziomie ponad 1 min TEU rocZ8ighy port
bedzie funkcjonowat w sieci spéjnych edizynarodowych patzen intermodalnych, jako obiekt ogdlnodgshy dla
wszelkich operatorow zainteresowanych jego funkoyeemiem. Tak wic maliwe bedzie powszechne korzystanie z jego
ustug dla wszystkich przevimikow drogowych i kolejowych.

6. INKLINACJE DLA WZROSTU OBROTOW KONTENEROWYCH W P OLSCE

Wszystkie wczéniej wymienione i opisane inwestycje i dziatanianmzwojowe maj ogoélnie stay¢ poprawie funkcji
transportowo-logistycznej portdw Gitkka i Gdyni. Cel generalny jest zatem oczywistypécimarzdzia i $rodki
zastosowane do jego agniecia nie g jednorodne ani uniwersalne. Aledtgz nie musz

Najwazniejsze, aby zarysowany kierunek zmian zhczie¢ odzwierciedlenie w strategiach, programach i fktajeh
rozwojowych. Nie mena przy tym wykazyw@ niecierpliwagci, bowiem nasz gtéwny cel wymaga czasu. Brzmi to
jakkolwiek banalnie, ale dwiadczenia innych krajow potwierdaap reguk. Najlepszym przyktadem jest realizowany od
kilkunastu lat projekDry Portu w Falképing w Szwecji. Jest on jednym z elementfidwnego celu rozwoju portu
Goeteborg w Szwecji — zmniejszenia kongestii w jgor$zeroko zaplanowane dziatania pod rezRailport Goeteborgy
objely m.in. rozbudow i poprawe infrastruktury kolejowej prowadzeej do portu z terendw catej Szwecji oraz Norwegii,
polaczenia najwaniejszych @rodkéw gospodarczych tych krajéw wahadlowymi pgeimi kontenerowymi oraz
wytypowaniu kilku kdowych terminali kolejowychdglacych po drugiej stronie tego ,wahadfa”.

Przy okazji powstat projekt suchego portu w odlegly 120 km od Goeteborga Falkdpingaley na linii kolejowej
Goeteborg — Sztokholm. Zagzon prag przetadunkow w 2009 roku od obrotéw edu 9 tys. TEU. [16] Obecnie
skomunikowany jest z portem 5 regularnymigaeakniami wahadtowymi tygodniowo.

Powyzszy przyktad ma shy¢ zobrazowaniu sytuacji, w ktérej samo otwarcie feaia intermodalnego nie wystarczy.
Kluczem sukcesu jest zastosowanie kilku czynnikéwaz. § to m.in.:

- konsekwentne wsparcie dziatprzez wtadze publiczne wszystkich szczebli,

- wspOltpraca interesariuszy reprezemtygh r&ne brane,
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- wysoka jaké¢ infrastruktury kolejowej warunkagej mazliwosé realizacji szybkich pekzer z ,suchego portu”

do portu morskiego,

- posiadanie jednego, strategicznego zatadowcy, lddrgamego poatku funkcjonowania zapewniat de partie

tadunku w relacji do portu morskiego,

- wspodlpraca zerodowiskami naukowymi dla wypracowania odpowiedniegodelu terminalu i modelu jego

organizaciji,

- odpowiedniej polityki taryfowej zanzicy infrastruktury kolejowej preferagej przewanikéw intermodalnych.

Kolejnym pozytywnym aspektem dla omawianego rozwgitzewozow kontenerowych a suwarunkowania
makroekonomiczne polskiej gospodarki. Z analizy agskkdéw makroekonomicznych wybranych rstw UE, a w
szczegllnéci panstwa Regionu Morza Baltyckiego wynikae polska gospodarka jeszcze daleko odstajérednich
unijnych w zakresie transportu kontenerowego.

Pierwszym takim wskanikiem jest wielké¢ skonteneryzowanej masy tadunkowej handlu zagrasga danego kraju
per capita Pomijapc najwyzsze wskaniki dla Belgii i Holandii (wynikajce z hubowej roli portéw Antwerpii i
Rotterdamu) sigajace odpowiednio 0,913 i 0,61 TEU p.érednia UE wynosi 0,1401 TEU p.c. i3twa Baltyckie
charakteryzyj sig (a paméta¢ nalezy, ze gtownymi jednostkami fadunkowymi na Baityku wici roll-trailery i naczepy)
charakteryzyj sig wielkoscia rzedu 0,116 (Dania), 0,21 (Finlandia), 0,139 (Szweda)58 (Niemcy). Nawet dla Grecji
wskaznik ten wynosi a 0,066 a Francji 0,067, podczas gdy dla Polski jézly,018 TEU p.c. Oznacza tee ilos¢
konteneréw stosowanych w wymianie handlowej Pgks&i jeszcze s#eiokrotnie mniejsza aisrednia UE (i trzykrotnie
mniejsza ni w Grecji). [8]

Drugim wskanikiem charakteryzagym stopié skonteneryzowania tadunkéw wiasnego handlu zagzaego jest
stosunek liczby TEU do 1000 euro PKB kraju. Oznamz#o, ile na kade 1000 wypracowane euro PKB danej gospodarki
przypada tadunkéw w kontenerach (wymaych oczywdcie w standardowej wielkai 20’ — TEU). Belge charakteryzuje
wielkos¢ tego wskanika rowna 33,5, ale odnagzto do realiéw battyckich — w Danii wynosi 4,2nkindii 8,1, Szwec;ji
4,9 a Polsce 1,2. | znéw Grecja wyprzedza nasz-kba posiada wskaik na poziomie 3,0. [8]

Nie wdapc sk w szczegotowe prognozy, jakie dgste f na rynku polskim, pewne jest toe dalszy rozwoj naszej
gospodarki z pewrigia odbywa sig bedzie we wzrécie udziatu fadunkéw skonteneryzowanych w tempigodizybszym
niz sam przyrost wymiany handlowej. Zresztw portach morskich wyspecjalizowanych w obstudadunkow
drobnicowych czytelnym wskaikiem ich nowoczesrigi jest poziom skonteneryzowania masy tadunkowejieh
obracanej. Dla Rotterdamu na przykiad wslik ten juz dawno przekroczyt 95%, co oznaczaenponad 95% wszystkich
tadunkéw drobnicowych, jakie wagju roku przeszly przez ten port, zjednostkowane kypostaci kontenerévérednia
UE wynosi dla tego wskaika 74%, samych Niemiec £86% (pamitac nalezy, ze wskanik ten mocno zawnaja
najsilniejsze na Baltyku porty Lubeka i Rostockkt@rych gtéwnym tadunkiemasroll-trailery i naczepy). Polskie porty
morskie take i tym wskanikiem mocno odbiegajod wielkdci pozadanych, bo wynoszsrednio 60% (w zabenosci od
portu i roku). W roku 2004 byto jeszcze gorzej,thiéo 30%. Bionc to wszystko pod uwagostrazne szacunki wskazajj
ze potencjat naszej gospodarkk juna obecnym poziomie powinien w 2010 roku wygenetow handlu morskim od 1,4
min (wariant najbardziej pesymistyczny) do 6,3 milBU rocznie (wariant optymistyczny). Przypomnijmsoo, ze w
2010 roku wszystkie polskie porty morskie przetadiywniewiele ponad 1 min TEU (w ubieglym roku bytoacznie
lepiej — 1,35 min TEU. W roku 2015, wedtug niekidingrodel, spodziewasic mazemy obrotéw na poziomie 2,56 min
TEU. [8]

Ostatnim aspektem, ktory, zdaniem autora, ma istammaczenie dla dalszego rozwoju przewozow i pdzetaow
konteneréw jest kwestia konkurencyjoo portu Hamburg dla naszych portéw morskich. Jakika z bada, rocznie
178,5 tys. TEU przewmnych jest stamtl do Polskizeglugy dowozowa. Koleja w tej relacji przewozi gi80 tys. TEU a
transportem drogowym 120 tys. TEU. Oznaczaz®,port Hamburg mocno stracit ze swojej dawnej ppzygcia
~Najwiekszym portem kontenerowym Polski”, jak ironicznigalano jeszcze niedawno ten stan rzeczy. Nie mniljgk
nadal g to ilosci rzedu 200 tys. TEU, ktére potencjalnie mogtybycbybstzone przez polskie porty morskie, gdyby
warunki organizacyjne i ekonomiczne sprzyjaty takierozwizaniu.

Podsumowujc powyzsze watki, celem autora byto wskazanie,istnieje kilka bardzo istotnych czynnikow / prodes
ktére daj powane podstawy do twierdzeniage przewozy kontenerowe w Polsceddp sii mocno rozwijé. Trudno na
tym poziomie operowadoktadnymi danymi, jednak same uwarunkowania wyiea kierup wnioski w strog silnego
wzrostu.

7. WNIOSKI

Po przedstawieniu charakterystyki uwarunkaweachnicznych, organizacyjnych i ekonomicznych ropwobrotow
kontenerowych w Polsce przechadych przez porty Gdeka i Gdyni oraz wobec najwaiejszych trendéw i procesow,
jakie wystpuja w najblizszym (battyckim) otoczeniu naszej gospodarki nakwierdzg, ze:

1. polskie porty morskie, w tym gtéwnie Gitkk i Gdynia maj wystarczajcy potencjat techniczno-organizacyjny do

biezacej obstugi tadunkéw skonteneryzowanych w krotkiknesie,

2. porty morskie w Gdasku i Gdyni mog spodziewd sig znacznego wzrostu obrotéw kontenerowych,

wynikajacego ze zwikszenia stosowania konteneroéw w polskim handlua@geznym,

3. gdaiski terminal DCT mee spodziewé sig przyjecia wickszej czsci przyrostu tych obrotéw, o ile odpowiednio

dostosuje swoje nitiwosci zapleczowej obstugi transportowej,

4. importerzy i eksporterzy, spedytorzy i przemixy powinni nastawi sig na zwgkszone zapotrzebowanie na

stosowanie konteneréw w wymianieguzynarodowej,
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podmioty te powinny zaclaiaé wspolprag oczekupc korzyéci skali w hczeniu intereséw wyganych
zwigkszor liczba fadunkowe, nie z& postrzegé sie jako konkurencja,

przykladem takiej wspotpracy powinny bywspolne serwisy jgint service¥ kolejowe (np. wahadtowe Iub
okrezne) w relacjach krajowych (z terminalamdbwymi na potudniu kraju) oraz zagranicznymi (nplatsk /
Gdynia — Ostrava, Odessa lub innezm@ grodki gospodarcze krajow),

decydenci tworgcy polityke taryfowa dostgpu do infrastruktury kolejowej powinni uwzgini¢ preferencje dla
operatoréw intermodalnych,

podjcte projekty inwestycyjne powinny bBykonsekwentnie realizowane, gdwszystkie razem twoazspojny,
strategiczny model rozwoju systemu transportowedgolgce,

koncepcja suchych portowaflowych terminali kontenerowych wspotpragmyjch z portami morskimi) ma
uzasadnienie w praktyce, jedriakwymaga cierpliwgci i systematycznego dziatania marketingowego,

10. projekt dry portu w Zajczkowie Tczewskim powinien By poparty nie tylko potrzebami rynku, dobrze

wypracowan dokumentag, ale take uzgodnion wspétprag pomidzy terminalami portowymi, zatadowcami i
przewcanikami,

11. potencjat ICY mae by wykorzystany na szeralkskak, szczegolnie dla produkéw beanFMCG,
12. wartdécia dodam rozwoju zdolndci obstugi konteneréw w portach Trojmiastazady czgs¢ rynku przewozow

kolejowych i drogowych tadunkéw phz do/z Hamburga,

13. kolejna wartascia dodamn tego rozwoju mge by wzrost funkcji tranzytowej tréjmiejskich terminalla tadunkéw

czeskiego, stowackiego, ukfiskiego i biatoruskiego handlu zagranicznego,
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