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Warianty srédlagdowych przewozow kontenerdw chtodniczych. Czes¢ 2.
Ocena mozliwosci realizacji przewozow na wybranych trasach

WSTEP

Naturalnie uksztaltowany system polskich dréog wodnych sprzyja prowadzeniu zeglugi
srodladowej, zarowno w relacjach lokalnych, krajowych, jak i1 miedzynarodowych, a relatywnie
wysoki wskaznik gestosci sieci podkresla korzystne warunki naturalne dla rozwoju zeglugi
srodladowe;.

Polskie $rodladowe drogi wodne dziela si¢ na pig¢ klas zeglownosci. Wedhug tej klasyfikacji
obowiazuja inne parametry jednostek $rodladowych dla zestawow pchanych oraz inne dla statkow
z wilasnym napedem i barek. Parametry te to: dhlugos$¢, szerokos$¢, zanurzenie i tadownosc.
Uwzgledniane sa rowniez przeswity pod mostami. Drogi wodne klasy od I do III maja znaczenie
regionalne, a klasy IV, V i Va znaczenie migdzynarodowe.

Pomimo tego, iz dtugos$¢ srodladowych drog wodnych w Polsce, uznanych za zeglowne w latach
2000-2009, zmniejszyta si¢ o 447 km, to nadal jest znaczaca i obecnie wynosi 3659 km. W roku 2012
eksploatowanych przez zegluge byto 3346 km (91,4 %) drog. Sposrod nich zaledwie 214 km, tj. 5,8%
dhugosci drog wodnych, spetnia wymagania stawiane drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym (klasy
IViV).

Zgodnie z 1V klasa drogi wodnej, maksymalne wymiary jednostek srodladowych sa nastepujace:
dhugos$¢ — 85 m, szerokos¢ — 9,5 m i zanurzenie — 2,5 m. Wykorzystanie tych jednostek pozwala na
transport do 1500 t tadunku droga $rodladowa, co jest odpowiednikiem 75-Ciu zestawow cigzarowych
o fadownosci 20 t kazdy lub zestawu kolejowego zlozonego z 38 wagondéw towarowych o fadownosci
40 t kazdy.

Zgodnie z zaleceniami Unii Europejskiej, panstwa cztonkowskie maja obowiazek rozwoju drog
wodnych do okreslonych parametrow 1 zapewnienia klasy IV 1 wyzszej. Wymaga to jednak ciaglej
modernizacji istniejacych szlakow, a takze budowy nowych potaczen.

Glownymi drogami srodladowymi w Polsce sa Odrzanska Droga Wodna (ODW) wraz z Kanatem
Gliwickim i Kedzierzynskim, Droga Wodna Wisty oraz Droga Wodna Wista-Odra. Drogi te i ich
dorzecza tworza krajowa sie¢ drog wodnych, niestety niejednolita i1 o jakosciowo niskich parametrach.
ODW jest wykorzystywana do uprawiania zeglugi jedynie w gérnym i dolnym biegu, z pominigciem
odcinka srodkowego, ze wzgledu na jego niskie gltebokosci tranzytowe. Wista natomiast w wigkszosci
swojego biegu jest rzeka wolno ptynaca, niepodzielona na stopnie wodne.

W poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej, tylko nieliczne kraje maja jednoczesnie
dhuzsza sie¢ drog wodnych 1 wyzszy wskaznik gestosci sieci. Do krajow tych naleza Niemcy, Francja,
Holandia 1 Finlandia. W Polsce wskaznik ten wynosi 11,6 km/1000 km?.

Lepiej rozwinigta infrastruktura dysponuje zachodnia czg$¢ Polski, zatem w artykule zostana
rozpatrzone wybrane $rodladowe odcinki drog wodnych i porty zlokalizowane na Odrzanskiej Drodze
Wodnej. Celem artykulu jest przeanalizowanie mozliwosci realizacji przewozu kontenerow
chtodniczych na przykladzie wybranych tras taczacych port w Szczecinie z portami w Berlinie
1 Gliwicach. Artykul ten jest kontynuacja rozwazan nad uwarunkowaniami polskich portéw
srodladowych do obstugi konteneréw chiodniczych i mozliwos$ciami przeniesienia czgsci tadunkow
skonteneryzowanych z drog kotowych na szlaki srédladowe.
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1. UWARUNKOWANIA TECHNICZNO-EKSPLOATACYJNE ODRZANSKIEJ DROGI
WODNEJ

Obecnie dlugos¢ Odrzanskiej Drogi Wodnej wynosi 693,1 km. Stanowia ja: Kanat Gliwicki
(41,2 km), Kanal Kedzierzynski (5,9 km), odcinek Odry skanalizowanej od Kozla do Brzegu Dolnego
(187 km), Odra swobodnie ptynaca od Brzegu Dolnego do Szczecina oraz Odra Zachodnia (459 km).

Wedhug danych Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej, Odra jest zeglowna od 51,2 km, skad
staje si¢ wewnetrzna droga morska [9]. Na rysunku 1 przedstawiono $rodladowe drogi wodne na
terenie Polski.

SRODLADOWE DROGI WODNE w Polsce
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Rys. 1. Srodladowe drogi wodne w Polsce [15]

Roéznorodno$¢ klas i brak spojnosci pomigdzy poszczegdlnymi odcinkami powoduje, Zze obecnie
nie jest mozliwe prowadzenie na ODW efektywnej zeglugi. Niestety wystgpuje tu rozdzielenie
odcinkow zeglownych o wyzszych parametrach, odcinkami niezeglownymi, co uniemozliwia jej petne
wykorzystanie.

Parametry ODW nie spelniaja standardow europejskich (wymagane sa IV 1 V klasa drog wodnych
pozwalajace na eksploatacj¢ statkow o tonazu 1500 t), a zegluga migdzynarodowa moze byc¢
uprawiana jedynie na dlugosci 81 km tej drogi wodne;.

Zgodnie z przyjeta w Polsce klasyfikacja srodladowych drog wodnych, od 51,2 km do 98,1 km
Odra ma klas¢ zeglugi Ia, co pozwala na eksploatacj¢ jedynie jednostek $rodladowych
o nastgpujacych parametrach: dtugos¢ Lc = 24 m, szeroko$¢ B = 3,5 m, zanurzenie T = 1 m. Ponizej
ujscia Kanatlu Gliwickiego do Odry (98,1 km), az do §luzy w Brzegu Dolnym (261,6 km), Odra ma III
klase drogi wodnej. Odcinek ten przebiega przez Stara Odre oraz Kanat Zeglugowy. Zardwno po tym
odcinku, jak i na Kanale Gliwickim, pomigdzy Gliwicami a Brzegiem Dolnym mozliwa jest
eksploatacja jednostek z wlasnym napgdem o nastepujacych parametrach: Lc = 70 m, B = 9 m,
T = 2 m. Nastgpnie ponizej 261,6 km, az do Ujscia Warty do Odry w Kostrzynie (617,6) Odra ma
klasg¢ II zeglownos$ci. Na tym odcinku o dtugosci 356 km eksploatowane sa barki motorowe 1 zestawy
pchane o nastgpujacych parametrach: Lc = 57 m i1 132 m sporadycznie dla zestawdéw pchanych,
B=9miT=16 m[9]. Te zroznicowane parametry ODW i istniejace na niej rozwigzania
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o niedostatecznych parametrach technicznych uniemozliwiaja realizacje zeglugi w ramach IV 1 V
klasy zeglownosci.

Warunki nawigacyjne na srodkowym odcinku swobodnie ptynacym od Brzegu Dolnego do ujscia
Warty sprawiaja, ze przez wigkszos¢ okresu nawigacyjnego, nie jest mozliwe uprawianie zeglugi
pomigdzy gornym i dolnym odcinkiem Odry [7].

Mimo niekorzystnych parametréw techniczno-eksploatacyjnych, ODW jest waznym elementem
europejskiej sieci drog wodnych srodladowych. Jej przebieg moze w przysztosci stanowi¢ polaczenie
Morza Baltyckiego z Dunajem, a dalej z Morzem Czarnym.

W skali kraju ODW jest ogniwem laczacym aglomeracje szczecinska oraz Zespot Portow
Szczecin i Swinoujécie z potudniem kraju, a w szczegélnosci z aglomeracja wroctawska
1 gbrnoslaska. Laczy w ten sposob ze soba liczne okregi przemystowe i1 regiony, takie jak: Zaglebie
Ostrawsko-Karwinskie, Zagtebie Gornoslaskie, Dolny Slask, Luzyce, Ziemi¢ Lubuska, Brandenburgie
i Pomorze Zachodnie [2]. Ponadto, poprzez kanaly Odra—Havela i Odra-Sprewa stanowi dogodne
polaczenie z bardzo dobrze rozwinigtym systemem $roédladowych drég wodnych Niemiec i innych
krajow Europy Zachodnie;j.

2. PRZYSTOSOWANIE WYBRANYCH PORTOW NA TRASIE SZCZECIN -BERLIN
| PORTU W GLIWICACH DO OBSLUGI KONTENEROW CHLODNICZYCH

Sposrod polskich portow srodladowych zlokalizowanych na Odrzanskiej Drodze Wodnej, na
uwage zastuguje Port Gliwice. Wraz ze stacja kolejowa, nabrzezami przetadunkowymi, wolnym
obszarem celnym i baza magazynowa jest on jednym z elementéw Slaskiego Centrum Logistyki
(SCL). Jego ksztalt, linie i konstrukcje nabrzezy portowych oraz uklad basenéw i powierzchnia
akwatorium powoduja, ze jest on obecnie najnowocze$niejszym i najbardziej uniwersalnym portem
srédladowym Polski. Roczna zdolnos$¢ przetadunkowa portu wynosi okoto 2 min t [12].

Port Gliwice sktada si¢ z dwoch basenéw zasadniczych o dtugosci 1400 m. Na nabrzezach znajduje
si¢ 5 zurawi bramowych, z ktérych 2 maja udzwig do 20 t, pozwalajacych na przeladunek towardéw
masowych, drobnicowych oraz ponadnormatywnych [10].

Rys. 2. Port w Gliwicach [10]

Port ma bardzo korzystna lokalizacjg. W jego poblizu znajduja si¢ autostrady Al i A4 oraz
bezposrednio przebiega linia kolejowa E-30, bedace elementem transeuropejskich korytarzy
transportowych:

- Il Berlin/Dresden-Wroctaw-Lwow-Kijow,
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- IV Gdansk-Katowice-Zylina.

Na terenie Slaskiego Centrum Logistyki zlokalizowany jest rowniez terminal przetadunkowy PCC
Gliwice, obstugujacy tadunki Gornego Slaska i okolic. Od dnia 1 sierpnia 2011 roku terminal ten
obstuguje tadunki skonteneryzowane. W tabeli przedstawiono parametry operacyjne terminalu PCC
[10].

Tab. 1. Parametry terminalu PCC Gliwice [opracowanie wtasne na podstawie [10]]

Lp. |Parametr Stan obecny Stan docelowy

1. Powierzchnia operacyjna [m?] ok. 30 tys. ok. 50 tys.

2. Tory kolejowe [m] 2 X 600

3. Pojemno$¢ placu sktadowego [TEU] 1650 (w tym depot na ok. 2 900

kontenery puste - 350)

4. Stanowiska do zasilania kontenerow 21 40
chtodniczych [szt.]

5. Suwnice bramowe - 2

6. Wozy typu ,,Reachstacker” 3 4

7. Miejsca parkingowe [zestawy cigzarowe] 50

Port Gliwice moze obstugiwa¢ tadunki masowe, takie jak wegiel kamienny, rudy zelaza, nawozy
sztuczne oraz produkty rolne. Ponadto przetadowuje si¢ w nim tadunki drobnicowe, w tym wyroby
stalowe przemystu hutniczego. Jednak pogarszajace si¢ warunki zeglugowe na rzece Odrze i brak
jakichkolwiek inwestycji, przyczyniaja si¢ do ciaglego spadku przetadowywanych i przewozonych
tadunkéw. W chwili obecnej port jako czesé Slaskiego Centrum Logistyki ma ogromne mozliwosci
rozwoju, przede wszystkim w obstudze tadunkow skonteneryzowanych.

Z Kkolei porty Szczecin i Swinoujécie poprzez Odre maja dogodne potaczenie z $rodladowymi
drogami wodnymi Niemiec (rysunek 3). Potaczenie to stanowi trasa zeglugowa Szczecin-Berlin,
wzdhuz ktorej znajduje si¢ wiele portow i przetadowani. Najwigcej z nich zlokalizowanych jest w
okolicach Berlina. Porty te maja dobrze rozwinigta sie¢ drog ladowych, ze wzgledu na blisko$¢
autostrad Okregu Berlinskiego i wigkszo$¢ z nich posiada bocznice kolejowe. Do najwazniejszych
niemieckich portéw publicznych wzdhiz drogi wodnej Szczecin - Berlin naleza: Szwedt, Eberswalde,
Velten, Zespo6l portow BEHALA. Wszystkie te porty obstuguja tadunki masowe (sypkie i state),
fadunki drobnicowe 1 tadunki skonteneryzowane. Odbywa si¢ w nich réwniez przetadunek towarow
ponadnormatywnych i ptynnych.

Port w Eberswalde zajmuje obszar 146 000 m% a faczna dlugo$é nabrzezy wynosi 420 m.
Dysponuje on placem sktadowym o powierzchni 30000 m? oraz rampa ro-ro o szerokosci 12 m [16].
Port w Velten posiada nabrzeza o 1a‘czne%' dhugosci 500 m i cztery stanowiska statkowe. Jego place
skladowe maja powierzchni¢ 25000 m® oraz znajduje si¢ na jego terenie wydzielony plac do
sktadowania konteneréw o pojemnosci 200 TEU. W porcie Szwedt nabrzeza maja taczna dlugos$c
700 m. Szeroko$¢ placéw przeladunkowych wynosi 100 m, a taczna powierzchnia portu to okoto 30
ha. Ponadto w porcie jest 6 stanowisk statkowych, rampa ro-ro o wymiarach 11,53m x 40 m i
wydzielony plac do obstugi tadunkéw ponadnormatywnych o powierzchni 5000 m? [13].

W przypadku Zespotu portow BEHALA, ich aczna powierzchnia wynosi ok. 300000 mZ.
Nabrzeza maja taczna dlugoé¢ 5700 m, powierzchnia placow skladowych wynosi 300000m? a
catkowita powierzchnia magazynowa ok. 116000 m?®. Ponadto porty te dysponuja placami do
sktadowania konteneréw (w tym konteneréw chtodniczych, cystern kontenerowych oraz kontenerow z
fadunkami niebezpiecznymi) o pojemnosci do 1000 TEU. Jest tez rampa ro-ro, i silosy zbozowe [8].
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Rys. 3. Srédladowe porty i drogi wodne pomiedzy Szczecinem a Berlinem [17]

Sposrod portow BEHALA, najwigksze znaczenie ma Berliner Westhafen, gdyz jest on
jednoczesnie waznym osrodkiem lokalizacji przemyshu i centrum logistycznym regionu berlinskiego
[4].

Biorac pod uwage powyzsze informacje, mozna wnioskowac, ze porty te moga uczestniczy¢ w
tworzeniu fancuchéw transportowych tadunkow skonteneryzowanych. Posiadaja one przygotowane
place sktadowe i1 urzadzania do przetadunku kontenerow. Obstugiwane sa w nich kontenery
chtodnicze, natomiast nie sa one w chwili obecnej dostarczane srodladowymi drogami wodnymi.

3. ANALIZA INFRASTRUKTURY TERMINALU KONTENEROWEGO W PORCIE
SZCZECIN

Krancowym punktem na Odrzanskiej Drodze Wodnej jest rzeczno-morski port w Szczecinie. W
porcie tym fadunki skonteneryzowane sa obslugiwane przez operatora przetadunkowego DB Port
Szczecin Sp. z 0.0. na nabrzezach Finskim (znajdujacym si¢ na Ostrowie Grabowskim) i Czeskim w
relacjach ro-ro i lo-lo. Przetadunki konteneréw w porcie szczecinskim w 2013 roku wyniosty 62,3 tys.
TEU, notujac wzrost o 19,4 % w poréwnaniu do roku poprzedniego. Przetadunek kontenerow
chtodniczych stanowit okoto 7-10% wszystkich kontenerow.

Obecnie przetadunki konteneréw odbywaja si¢ glownie przy nowoczesnym nabrzezu Finskim,
ktérego dlugos¢ wynosi 240 m, a szeroko$¢ 17,5 m. Przy nabrzezu moga by¢ cumowane statki o
maksymalnym zanurzeniu okoto 9 m. W przetadunek kontenerow zaangazowane sa dwie suwnice
nabrzezowe STS. Z nabrzeza kontenery transportowane sa na plac sktadowy, ktory wyposazony jest
W 4 suwnice placowe RTG o udzwigu do 40 t kazda. Pojemno$¢ placu sktadowego wynosi 3260
TEU, w tym 60 miejsc do podtaczenia kontenerow chlodniczych [11].

Przy nabrzezu Czeskim przez wiele lat funkcjonowata Tymczasowa Baza Kontenerowa, ktora
obecnie zastapil nowy terminal na Ostrowie Grabowskim. W obstugg kontenerdw zaangazowano
place skladowe o powierzchni 20 tys. m% Przystosowane sa one do skladowania 2 tys. TEU i
wyposazone sa w 157 stanowisk do podlaczenia kontenerow chtodniczych [5]. Obecnie kontenery
chtodnicze sktadowane sa przewaznie na nabrzezu Czeskim, ktore znajduje si¢ w niewielkiej
odleglo$ci od chlodni portowej. W najblizszym czasie planowana jest rozbudowa terminalu
kontenerowego, ktora pozwoli wzmocni¢ pozycj¢ portu w zakresie obstugi konteneréw chtodniczych.
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Na rysunku 4 przedstawiono obroty kontenerowe Zespotu Portéw Szczecin i Swinoujscie w latach
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2004-2013, ktorych wielko$¢ w roku 2013 przekroczyta 60 tys. TEU.
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Rys. 4. Przetadunki konteneréw w Zespole Portow Szczecin i Swinoujscie w latach 2004-2013. [opracowanie

wlasne na podstawie [5]]

Tab. 2. Podstawowe charakterystyki nabrzezy kontenerowych portu Szczecin [5] [11]

Lp. Nabrzeze
Charakterystyka Fifskic Czeskie
1 | Dhlugo$¢ nabrzeza [m] 240 410
2 | Liczba stanowisk do obstugi statkow [szt.] 2 2
3 | Glgbokos¢ nabrzeza [m] 9,15 9,15
4 | Powierzchnia placowa [m?] 35000 20 000
5 | Pojemnos¢ placéw sktadowych [TEU] 3260 2000
6 | Potencjat przetadunkowy [TEU] 120 000 80 000
2 zurawie o udzwigu 16 t,
2 suwnice nabrzezowe 2 zurawie (6 1),
7 | Nabrzezne urzadzenia przetadunkowe L. 1 zuraw samojezdny (50 t),
STS o udzwigu do 45 t . ) .
2 zurawie samojezdne Gottwald
o udzwigu do 100 t
8 | Placowe urzadzenia przetadunkowe 4 suwnll_\g:_? glacowe 2 suwnice RTG
9 | Liczba ramp ro-ro [szt.] 1 1
10 | Przetadunki posrednie + +
11 | Przetadunki bezposrednie + +
Liczba stanowisk do podtaczenia kontenerow
12 | chlodniczych do =zasilania elektrycznego 60 157
[szt.]
13 Liczba warstw skladowania konteneréw maks. 3
chtodniczych na placu sktadowym [warstwy] '
14 Mozliwo$¢ wspotpracy z chtodnig portowa +

W tabeli 2 przedstawiono podstawowe charakterystyki nabrzezy kontenerowych portu Szczecin.
Analizujac dane mozna stwierdzi¢, ze infrastruktura i wyposazenie rzeczno-morskiego portu w
Szczecinie oraz jego dogodna lokalizacja stwarza warunki obstugi kontenerow dostarczanych zegluga
srodladowa. Port ten moze by¢ wezlem zasadniczym (poczatkowym 1/lub koncowym) oraz
tranzytowym w tancuchach transportowych kontenerow chtodniczych. Wazne jest jednak zapewnienie
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potaczen srodladowych z innymi portami, aby mégt on uczestniczy¢ w zintegrowanych tancuchach
transportu konteneréw chtodniczych, ktérych bazowym ogniwem bedzie zegluga $rédladowa.

4., OCENA WARIANTOW PRZEWOZOW KONTENEROW CHLODNICZYCH
NA WYBRANYCH TRASACH

Ponizej przedstawione zostaly warianty tras przewozu kontenerow chiodniczych, =z
uwzglednieniem przeanalizowanych w artykule portow w Szczecinie i Gliwicach oraz niemieckich
portow na drodze wodnej Szczecin-Berlin. Analizie poddano trzy warianty tras, w ramach ktoérych
rozpatrywane sa przewozy pomig¢dzy wymienionymi portami. Rysunek 5 przedstawia schemat
potaczen pomigdzy portami, natomiast w tabeli 3 przedstawiono mozliwe (dopuszczalne) strategie
przewozu kontenerow chtodniczych z wykorzystaniem polskiego systemu transportu §rodladowego.

Szczecin

Schwedt Kostrzyn

Eberswalde

Siec europejskich

drog wodnych Wroclaw Al EB5

/

Gliwice

> a4 E30

L

Rys. 5. Schemat potaczen pomiedzy portami Gliwice, Szczecin oraz wybranymi portami niemieckimi.
opracowanie wlasne]

W niniejszym artykule rozpatrywana jest mozliwos¢ potaczenia portu w Szczecinie z portem w
Gliwicach i z portami niemieckimi, a takze mozliwo$¢ przewozu konteneréw pomigdzy Gliwicami a
portami niemieckimi. Potaczenia te moga odbywac si¢ w relacjach bezposrednich i posrednich.

Biorac pod uwage, ze w porcie w Gliwicach znajduje si¢ Slaskie Centrum Logistyczne, ktore ma
dobrze rozwinigte zaplecze, port ten moglby zostac ,,srodladowym hubem kontenerowym™ na Odrze.

W ramach bezposrednich przewozéw konteneréw (wariant I), mamy do czynienia ze strategia
wahadtowa, ktora przewiduje przewo6z pomigdzy dwoma docelowymi portami oraz liniowa, ktéra
réwniez przewiduje przewo6z migdzy okreslonymi portami, ale poprzez regularne polaczenia i zgodnie
z ustalonym rozktadem rejséw. Przewozy te moga by¢ realizowane na terenie kraju lub w ramach
wymiany migdzynarodowe;.

W przewozach konteneréw w systemie odwozowo-dowozowym (wariant 2), rozpatrzono strategie
liniowa posrednia. Przewiduje ona zaréwno regularne przewozy migdzy okreslonymi portami zgodnie
z ustalonym rozktadem rejséw, przy czym w portach posrednich nastgpuje zatadunek lub roztadunek
kontenerow, jak i potaczenia nieregularne w zaleznos$ci od zapotrzebowania. Tak jak w pierwszym
wariancie, przewozy te moga odbywac si¢ w ramach jednego kraju lub wymiany migdzynarodowe;.

Trzeci wariant podkresla rolg portu jako huba w obstudze tadunkéw skonteneryzowanych. Port ten
jest miejscem, gdzie dowozone sa tadunki z wielu ré6znych kierunkow, a nastgpnie jako jedna partia
transportowane do miejsca docelowego. Moze zachodzi¢ rowniez sytuacja odwrotna, a mianowicie
dostarczone w duzej partii kontenery rozprowadzane sa w rozne kierunki, przy uzyciu jednostek
transportu ladowego. W tym przypadku port ma ogromne znaczenie lokalne i regionalne.
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Tab. 3. Dopuszczalne strategie przewozu kontenerow chlodniczych w systemie transportu $rodladowego.
opracowanie wlasne]
Warianty Dopuszczalna strategia przewozowa
|.  Bezposredni przewdz kontenerow Rodzaj strategii:
1. Wahadlowa,
L ====

.< ). 2. Liniowa bezpo$rednia.

Przyktady realizacji strategii:

- Szczecin — Zespot portow BEHALA,
- Szczecin - Gliwice,

- Gliwice - Zesp6t portow BEHALA
Il. Przewdz konteneréw w systemie dowozowym | Rodzaj strategii:

1. Liniowa posrednia,

éﬁ Przyktady realizacji strategii:
Szczecin — Schwedt — Eberswalde - Zespot portow
L ==== /&g BEHALA, Szczecin — Kostrzyn — Wroctaw — Opole -
Gliwice,

=

I11. Przewoz w systemie konsolidacji partii Rodzaj strategii:
tadunkow 1. Hub & spoke (piasta i szprychy),
ég 2. Konsolidacji i dekompozyciji.

= Przyktady realizacji strategii:
N - Port w Gliwicach,
< o3 - Port w Szczecinie.

" e

Zdaniem autoréw istnieje zasadno$¢ realizacji przewozow kontenerow chtodniczych z
wykorzystaniem zeglugi $rodladowej w Polsce. Jej funkcjonowanie w ramach zaproponowanych
warlantow ma wiele zalet. Sa to: regularno$¢ polaczen, mozliwos¢ obslugi zar6wno matych, jak 1
duzych partii tadunkow, niska energochtonnos$¢, wysoki poziom bezpieczenstwa przewozu.

Niestety, z przeprowadzonych analiz wynika, ze obecnie realizacja tych przewozoéw napotyka na
szereg barier, przede wszystkim infrastrukturalne, organizacyjne i finansowe.

WNIOSKI

Ogromnym atutem polskiej sieci $rodladowych drog wodnych jest zgodno$¢ potozenia jej z
gléwnymi kierunkami przeptywu tadunkoéw przez kraj. Istnieja jednak dysproporcje pomigdzy
parametrami i1 stanem jako$ciowym drog Europy Zachodniej a Polski, co jest takze powodem znacznej
roznicy w stopniu wykorzystania tej galezi transportu przez poszczegoOlne kraje europejskie. Warto
jednak zwroci¢ uwage na bardzo dogodne potozenie Odrzanskiej Drogi Wodnej, ktéra poprzez swoj
rozw6] w kierunku drog wodnych Czech i Niemiec moze zapewni¢ potaczenia z portami Europy
Zachodniej np. Hamburgiem, Rotterdamem czy Amsterdamem.

Niskie parametry $rodladowych drég wodnych uniemozliwiaja rozwo6j portow w zakresie obstugi
fadunkéw skonteneryzowanych, mimo istniejacego zainteresowania tego typu przewozami.

Aby zmieni¢ istniejaca sytuacje, mozliwe sa dwa rozwiazania:

1. Radykalna poprawa parametrow Odrzanskiej Drogi Wodnej, co wymaga zaangazowania wielu
podmiotow 1 srodkow finansowych, ale w konsekwencji przyczynitoby si¢ do zwigkszenia stopnia
wykorzystania zeglugi srodladowej w obstudze tfadunkow;

2. Wykorzystanie innowacyjnych jednostek srodladowych przeznaczonych do zeglugi po ptytkich
drogach wodnych.
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Streszczenie

Niniejszy artykul jest kontynuacjq badan nad zasadnosciq i mozliwosciami wykorzystania zeglugi
srodladowej w systemie transportu kontenerow chiodniczych.

Opisane w nim uwarunkowania techniczno-eksploatacyjne polskich srodladowych drog wodnych wykazaty
mozliwosci, a zarazem bariery wykorzystania Odrzanskiej Drogi Wodnej i wybranych jej portow do transportu
kontenerow chiodniczych. Przeanalizowano takze mozliwosci transportu tych {tadunkow w relacjach
miedzynarodowych z wybranymi portami niemieckimi, zlokalizowanymi w poblizu miasta Berlin.

Ponadto w artykule przedstawiono potencjat portu w Gliwicach i Szczecinie do obstugi kontenerow
chiodniczych, a nastepnie zaproponowano warianty tras przewozu z ich udzialem w ramach wybranych
strategii przewozowych. Trasy te fqczq trzy znaczqce porty, pomiedzy ktorymi odbywac sie mozZe Scista
wymiana towarowa.

The variants of inland transportation of refrigerated containers. Part 2.
Assessment of the transportation feasibility on the selected routes

Abstract

This article is a continuation of research on the validity and possibilities of inland shipping implementation
in transport system of refrigerated containers.

Described technical and operational conditions of Polish inland waterways showed the opportunities and
barriers of using the Oder Waterway and some of its ports for refrigerated containers transport. Also the
possibility of these goods transportation in international relations with selected German ports, located near the
Berlin city, is analyzed.

In addition, the article presents a potential of port in Gliwice and Szczecin to handle refrigerated
containers. Furthermore, the variants of transport routes with these ports participation under the selected
transport strategies are proposed. These routes are connecting the three major ports betweem which strict
goods exchange can take place.

BIBLIOGRAFIA

1. Filina-Dawidowicz L., Kaup M., Koncepcja rzeczno-morskich przewozow ftadunkow szybko
psujqcych sie w warunkach europejskich. Technika Transportu Szynowego, 10/2013.

2. Kotowska ., Analiza i ocena potencjatu przewozowego Odrzanskiej Drogi Wodnej. Logistyka

6/2011.

Kotowska I., Mozliwosci aktywizacji przewozow drogq wodng Szczecin—Berlin. Logistyka 6/2011.

Mankowska M., Analiza i ocena potencjatu transportowego niemieckich portow rzecznych

usytuowanych na przebiegu drogi wodnej Szczecin-Berlin. Logistyka 6/2011.

Materialy wewnetrzne portu Szczecin, Szczecin 2013.

Port Gliwice w czotowce portow srédladowych, Gazeta Transportowa 19/2001.

Uchwata Nr 6 Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu

do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.) (M.P. z dnia 14 lutego 2013 r.).

8. www.behala.de/behala/en/web/containerlogistics/klv_terminal.php?theme=containerlogistics&sub
=1.

9. www.kzgw.gov.pl.

10. ww.pccintermodal.pl.

11. www.portszczecin.deutschebahn.com/dbportszczecin-pl/start.

12. www.przewodnik.e-wyjazd.pl/miejsce/port-gliwice, K8KS.html.

13. www.schwedt.eu/cms/detail.php/land_bb_boa 01.c.111538.de? lang=pl.

14. www.scl.com.pl.

15. www.wiking.edu.pl.

16. www.wirtschaft-eberswalde.de/?page_id=194.

17. www.zeglarze.net/wiedza/pokaz-zdjecie/relacje-z-rejsow-niedoceniana-zeglarska-turystyka-
kanalowa/1230563988.

P w

No o

Logistyka 3/2014 2831




