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Jakie wyzwania stoj ą przed CL i SP

Rola Centrów Logistycznych (CL) oraz Systemów Poł ączeń (SP) 
dla zapewnienia sprawnego ła ńcucha dostaw, w tym sprawnej i 
nieprzerwanej pracy terminali portowych:

�Odpowiedni bilans zdolno ści przeładunkowych CL i terminali portowych oraz
przepustowo ści SP (drogowych, kolejowych i kombinowanych kolejo wo –

drogowych);
�SP musz ą spełnia ć wymogi nowoczesnej logistyki (dostawy „just in time” i 
„door to

door”);
�Elastyczne dostosowywanie palety usług CL do oczeki wań rynku (usługi w 
zakresie

„warto ści dodanej”, metkowanie, konfekcjonowanie itp.);
�Struktura  logiczna ułatwiaj ąca zarządzanie, wspomaganie informatyczne.



Centra logistyczne w nowoczesnych systemach transportu

� Koncepcja centrum logistycznego (CL) - obni Ŝenie kosztów transportu i 
składowania,

konieczno ść zorganizowania efektywnej i sprawnej redystrybucji towarów w 
rejonach

charakteryzuj ących si ę produkcj ą i konsumpcj ą towarów o du Ŝej ró Ŝnorodno ści co 
do rodzaju

jak i miejsca pochodzenia /przeznaczenia;
� CL umo Ŝliwiaj ą skoncentrowanie obsługi transportowej i logistyczne j rejonu w 
jednym miejscu

i przeniesienie czynno ści z tym zwi ązanych poza obszar miast;
� Powszechne zastosowanie transportu kombinowanego i multimodalnego;
� Lokalizacja w miejscu przecinania si ę korytarzy transportowych, w s ąsiedztwie 
autostrad, dróg

o znaczeniu krajowym i mi ędzynarodowym oraz linii kolejowych;
� Dodatkowy atut lokalizacji: s ąsiedztwo lotniska i/lub portu Ŝeglugi śródl ądowej czy 
morskiej;
� Elementy funkcjonalne: terminale drogowe, terminale  kolejowo-drogowe (w tym 
terminale

transportu kombinowanego), magazyny (w tym celne), drobne zakłady przemysłowe 
–



Rozwój polskich portów morskich - kontenery 

Od kilku lat obserwujemy znaczny wzrost przeładunkó w w polskich portach morskich.
� W roku 2007 w Porcie Gda ńskim przeładowano ok. 100 ty ś. TEU – 5 razy wi ęcej ni Ŝ

w roku 2000, licz ąc w sztukach – ponad 3,5 krotny wzrost;
�W roku 2007 polskie porty obsłu Ŝyły o 31% kontenerów wi ęcej ni Ŝ w roku 2006;
�Wzrost udziału polskich portów w przeładunkach kont enerów w basenie Morza

Bałtyckiego z 9% w roku 2006 do 10,2% w roku 2007 – czwarte miejsce Polski po
Rosji, Szwecji i Finlandii;

�Dalsze plany rozwojowe – inwestycje 400 mln EURO w ci ągu 5 lat, planowana
zdolno ść przeładunkowa 1,7 mln TEU rocznie.

śródło – Actia Forum, luty 2008



Dowóz i odwóz kontenerów do terminali Trójmiasta

W znacznej wi ększo ści kontenery przewo Ŝone morzem nale Ŝy dostarczy ć lub 
odebra ć do / z terminali portowych transportem l ądowym:
�Kolej ą – zwartymi poci ągami (składy o długo ści do 600 metrów, pojemno ść 80 - 90 
TEU,

moŜliwo ść przewozu 30 – 90 kontenerów);
�Samochodami z naczepami kontenerowymi – w zasadzie n a naczepie przewo Ŝony 
jest jeden

kontener, lekkie kontenery 20’ mog ą być ładowane po dwa na jednej naczepie;
�śegluga śródl ądowa w Polsce w praktyce nie ma znaczenia.

W przedstawionej dalej analizie obci ąŜenia infrastruktury transportowej 
wokół portów przyj ęto dwa warianty:
1. Udział przewozów kolej ą wynosi 20%  ogólnego wolumenu kontenerów;
2. Udział przewozów kolej ą wynosi 40%  ogólnego wolumenu kontenerów;
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40% Udział kolei w dowozie i odwozie kontenerów
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Infrastruktura drogowa w rejonie Trójmiasta

Odcinek drogi szybkiego ruchu S6
Jest w praktyce jedyn ą drog ą dojazdu
cięŜarówek do portów Trójmiasta.



Infrastruktura kolejowa w rejonie Trójmiasta

Jedyn ą lini ą kolejow ą, która
obsługuje porty w Gdyni i 
Gdańsku jest linia numer 202, 
obci ąŜona tak Ŝe duŜym 
ruchem pasa Ŝerskim.
Dla obsługi potoku 
kontenerów i innych 
ładunków przeładowywanych 
w Portach konieczne wydaje 
się zelektryfikowanie i 
poprawienie parametrów linii 
numer 201 Gdynia –
Bydgoszcz Emilianowo.



=Infrastruktura kolejowa w rejonie Trójmiasta

Podstawowy układ sieci kolejowej
PKP PLK S.A. z zaznaczonymi
liniami numer 9 Gdańsk–Warszawa
131 – Tczew - Śląsk i linią 201
Gdynia – Bydgoszcz Emilianowo



Wyzwania stojące przed systemami połączeń

W drugiej połowie XX wieku w transporcie lądowym nasilała się rywalizacja pomiędzy 
transportem kolejowym a transportem drogowym. Szereg czynników sprawiło, Ŝe po 
początkowej znacznej dominacji kolei w przewozie towarów, od lat 60 przewaga transportu 
drogowego stawała się coraz bardziej widoczna.
W roku 2006 w porównaniu do 2005 przewozy wewnętrzne wszystkimi rodzajami transportu w 
27 krajach UE wzrosły o 5%. 

 Wykorzystanie środków transportu w EU 25
 w latach 1995-2005
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Wady i zalety róŜnych rodzajów transportu

KaŜdy rodzaj transportu posiada swoje wady i zalety:

++-Bezpieczeństwo

++-NiewraŜliwość na warunki pogodowe

++-Regularność i punktualność, dostawy „just in 
time”

++-Transport przyjazny dla środowiska

++-
Zdolność do przewoŜenia w określonym 
korytarzu transportowym duŜej masy ładunku na 
duŜe odległości

+-+
Elastyczność - łatwe dostosowanie się do 
wymagań klienta (załadowcy) co do miejsca i 
czasu załadunku i rozładunku

+-+MoŜliwość transportu „door-to-door”

kombinowanykolejowydrogowy

TransportParametr



Perspektywy rozwoju transportu kombinowanego

Działania UE na rzecz poprawienia wykorzystania inf rastruktury 
transportowej:
1) 17.04.2008 konferencja UIC „Transport Intermodal ny w Europie do roku 
2015”.

2) Prezentacja studium DIOMIS ( Developing Infrastructure and Operating

Models

for Intermodal Shift).

Według powy Ŝszych źródeł:
� Spodziewany wzrost przewozów transportem kombinowanym do roku 2015 
(bez Ro – La) do 268 mln ton, to jest o 113 % w porównaniu z rokiem 2005 

(roczny przyrost 7,9%);

� Konieczny wzrost produkcji przemysłowej dla pokrycia zapotrzebowania na 
wagony, nadwozia wymienne, urządzenia przeładunkowe;

�Przewiduje się, Ŝe 20% transportu pochodzących od małych i średnich 

przedsiębiorstw wróci do przewozów kolejowych.



Wpływ kosztów dostępu do infrastruktury na 
przewozy

Koszty dost ępu do infrastruktury kolejowej w pa ństwach 
UE
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śródło: Transport szynowy statystyki i analizy 2/2008



Systemy połączeń - Wnioski

Aby zapewni ć odpowiednie Systemy Poł ączeń portów Trójmiasta z 
Centrami Logistycznymi / miejscem przeznaczenia / n adania ładunku 
konieczne jest zapewnienie:
• ZrównowaŜonego rozwoju transportu kolejowego i drogowego;
• Integracja obu gałęzi transportu – organizacji łańcucha transportowego w 
postaci

przewozów kombinowanych kolejowo – drogowych;
• Inwestycje w infrastrukturę transportową : zelektryfikowanie i poprawienie

parametrów linii numer 201 Gdynia – Bydgoszcz Emilianowo, stworzenie
alternatywnych dla drogi ekspresowej S6 dróg dojazdu do portów;

W zakresie eksploatacji konieczna jest poprawa wska źników dla 
systemów poł ączeń kolejowych, co mo Ŝe być osi ągni ęte poprzez:
• Podniesienie średniej prędkości handlowej pociągów – poprawienie 
wskaźników

wykorzystania wagonów, lokomotyw i maszynistów – spadek kosztów dzięki
lepszej efektywności;

• Skrócenie czasów operacji za- i rozładunkowych oraz czynności związanych z 
przygotowaniem pociągu do jazdy oraz zakończeniem jego biegu

• ObniŜenie stawek dostępu do infrastruktury kolejowej.
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