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Warianty srédlagdowych przewozow kontenerdw chtodniczych. Czes¢ 1.
Analiza uwarunkowan infrastrukturalnych polskich portow srodlgdowych
do obstugi konteneréw chtodniczych

WSTEP

Zegluga $rodladowa, ktéra charakteryzuje masowo$é, niski poziom energochtonnosci i kosztow
zewnetrznych, od wielu juz lat, postrzegana jest jako konkurencyjny sposob transportu tfadunkow
w stosunku do transportu drogowego.

W Europie sie¢ drog wodnych $rdédladowych pozwala na zZegluge w skali migdzynarodowe;,
regionalnej 1 lokalnej, tworzac potaczenia gldéwnych miast regionu z zapleczem. Sie¢ t¢ stanowia
42 000 km drog wodnych, z ktoérych potowa jest dostgpna dla statkéw o tonazu powyzej 1000 t. Rzeki
i kanaly przecinajace miasta pozwalaja na potaczenia migdzy terminalami ladowymi i stwarzaja
warunki dla tworzenia ré6znych wariantow tancuchow transportowych w obstudze tadunkéw.

W potnocno-zachodniej czgsci Europy sie¢ drog wodnych $rodladowych jest silnie rozwinigta,
a porty $rodladowe przy gtoéwnych drogach wodnych stanowia nawet konkurencj¢ dla niektorych
portow morskich, zapewniajac bezbarierowy przeptyw i obstuge fadunkéw. Drogi wodne o znaczeniu
regionalnym tworza systemy odwozowo-dowozowe do $rédladowych odcinkoéw 1 portow bazowych.

Sposrod 27 krajow Unii Europejskiej, 18 z nich posiada dobrze rozwinigta sie¢ drog wodnych.
Najwigksze znaczenie ma droga wodna Ren-Men-Dunaj, przebiegajaca przez ponad 10 krajow
europejskich, pozwalajaca na transport fadunkéw z Morza Péinocnego do Morza Czarnego.

Obecnie wielko$¢ przewozow wszystkich rodzajow tadunkow zegluga §rodladowa w Europie to
okoto 500 miIn t/rok. Poza tadunkami masowymi, w coraz wigkszym stopniu transportowane sa
towary uzytkowe. W ostatnich latach w krajach Europy Zachodniej obserwuje si¢ aktywne wiaczanie
zeglugi srodladowej w obstuge tadunkow skonteneryzowanych. Zaktada sig, ze do roku 2020 przew6z
kontenerow ulegnie znacznemu zwigkszeniu. Jest to spowodowane zar6wno wieloma zaletami tej
formy zeglugi, jak réwniez konieczno$cia realizacji zatozen polityki transportowej UE.

W kontenerach przewozone sa niemal wszystkie rodzaje tadunkow, zaréwno o niskiej, jak
1 wysokiej podatnosci transportowej, w tym tez towary zywno$ciowe [3]. Czg$¢ tych towarow
stanowia tadunki szybko psujace sig, ktorych udziat to obecnie okoto 8-10 % wszystkich
transportowanych tadunkéw. Wymagaja one zapewnienia okreslonych warunkéw klimatycznych
(parametrow mikroklimatu) podczas ich transportu i przechowywania, takich jak: stata temperatura,
wilgotno$¢ wzgledna powietrza, wentylacja itp., a ich przew6z (zarowno w stanie zamrozonym, jak
1 schtodzonym) czgsto odbywa si¢ w kontenerach chtodniczych. [2]

Kontenery chlodnicze sa znormalizowanymi izolowanymi termicznie pojemnikami,
wyposazonymi w urzadzenie chlodnicze (spr¢zarkowe lub inne), pozwalajace zapewni¢ niezbgdne
warunki przewozu tadunkow szybko psujacych si¢ [1]. Kontenery te naleza do najbardziej
wymagajacych w budowie i obstudze, a zatem i najdrozszych spos$rod jednostek kontenerowych.
Natomiast pod wzgledem liczebnosci, stanowia one druga grupe zaraz po kontenerach
konwencjonalnych.
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Na rysunku 1 przedstawiono strukture¢ rodzajowa tadunkéw przewozonych drogami wodnymi
w Europie w ostatnich latach. Wynika z niej, ze 11% przewiezionych tadunkoéw stanowia tadunki
skonteneryzowane.
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Rys. 1. Udziat procentowy poszczegodlnych rodzajow tadunkow w zegludze $rodladowej w Europie [15]

O ile w krajach Europy Zachodniej zegluga $rédladowa transportowane sa tadunki
skonteneryzowane, to w Polsce przewozy te realizowane sa w bardzo niewielkim stopniu i tylko przy
udziale zaledwie kilku portdow. Analiza wyposazenia wybranych duzych europejskich portow
srédladowych wskazuje na mozliwo$¢ obstugi w tych portach kontenerow chtodniczych.

Biorac pod uwage tendencj¢ wzrostowa w przewozie tadunkow skonteneryzowanych, w tym
kontenerow chtodniczych, istotnym wydaje si¢ przeanalizowanie uwarunkowan infrastrukturalnych,
pozwalajacych na przeniesienie cze$ci tych tadunkéw z drog kolowych na szlaki $rédladowe na
terenie Polski.

Celem artykutu jest dokonanie analizy przystosowania infrastruktury i suprastruktury polskich
portéw srodladowych do przyjecia 1 obstugi konteneréw chtodniczych.

1. ROLA | ZNACZENIE POLSKIEJ ZEGLUGI SRODLADOWEJ W OBSLUDZE
LADUNKOW

W Polsce w roku 2012 zegluga §rodladowa przewieziono 4,579 min t tadunkéw. W okresie 2000-
2012 udziat transportu srodladowego w przewozach tadunkéw ogdtem ulegt zmniejszeniu z 0,8% do
0,2 %. Ten dokonujacy si¢ ciagly spadek w przewozach jest nastgpstwem diugoletnich zaniedban
infrastrukturalnych portow i drog wodnych oraz braku wsparcia i dofinansowania zeglugi
srédladowe;.

Biorac pod uwage struktur¢ pracy przewozowej (tonokilometry), wykonanej w roku 2012,
w przewozach ladunkéw dominowal transport samochodowy, ktorego udzial wynosit
71,6 %. Na drugim miejscu plasowat si¢ transport kolejowy - 15 %, a dalej transport rurociagowy -
6,9 % 1 zegluga morska 6,2 %. Natomiast udziat zeglugi $rodladowej stanowit zaledwie 0,3 %, przy
czym S$rednia odleglo$¢ przewozu jednej tony tadunku wynosita 178 km, a w relacjach
migdzynarodowych - 246 km [11].

Na rysunku 2 przedstawiono wielko$¢ przewozow tadunkow zegluga srodladowa w latach 2006-

2012, natomiast na rysunku 3 strukture¢ rodzajowa tadunkéw przewiezionych zegluga srodladowa
w roku 2012.
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Rys. 2. Wielkos¢ przewozoéw tadunkow zegluga srodladowa w latach 2006-2012 [opracowanie wlasne na
podstawie [8] [9] [10] [14]]
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Rys. 3. Udziat procentowy poszczegdlnych rodzajow tadunkow przewiezionych zegluga srodladowa w Polsce
w roku 2012 [11]

Tabor wykorzystywany w polskiej zegludze $rodladowej do obstugi tadunkéw obejmuje barki
z wlasnym napgdem i bez wlasnego napgdu, pchacze oraz holowniki. W roku 2012 stan ilosciowy
floty $rédladowej wynosit [10]:
— pchacze oraz holowniki — 209 szt.,
— barki bez wlasnego napedu — 477 szt.,
— barki z wlasnym napgdem — 71 szt.

W taborze barkowym przewazaja jednostki o wymiarach i parametrach konstrukcyjnych, ktére
dostosowane sa do eksploatacja po drogach wodnych nizszych klas zeglownosci.

Na rysunku 4 przedstawiono strukture taboru polskiej zeglugi srédladowej do obstugi fadunkéw
w latach 2006 - 2012. Prawie kazdego roku obserwowany jest spadek liczby jednostek $rodladowych
w ramach poszczeg6lnych typéw jednostek przeznaczonych do transportu tadunkéw oraz ros$nie wiek
jednostek, co jest tendencja niekorzystna.
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Rys. 4. Tabor zeglugi srodladowej w latach 2006-2012 [opracowanie wiasne na podstawie [8] [9] [10] [14]]

Dane GUS dotyczace przewozéw tadunkow w kontenerach wedlug galezi transportu nie
uwzgledniaja zeglugi Srédladowej, ze wzgledu na jej marginalny udzial. Jest to niekorzystne zjawisko,
gdyz w krajach Europy Zachodniej obserwowany jest wzrost przewozéw konteneréw drogami
srédladowymi, a w Polsce nadal dominuja tadunki masowe suche. Ma to takze $cisty zwiazek ze
struktura rodzajowa floty, ktora nie dos¢, ze jest nieliczna, to jeszcze przestarzala i brak jest jednostek
specjalistycznych do przewozu okres$lonej grupy tadunkéw, w tym tadunkéw skonteneryzowanych.
Analiza wykazata, ze w Polsce nie przewozi si¢ konteneréw chtodniczych szlakami srodladowymi.

2. ANALIZA STANU OBECNEGO INFRASTRUKTURY | WY,POSAZENIA POLSKICH
PORTOW SRODLADOWYCH DO OBSLUGI KONTENEROW CHLODNICZYCH

Porty s$rodladowe, taczace akwatorium i terytorium, lokalizowane sa zazwyczaj w obrgbie
aglomeracji miejskich 1 z regulty powinny mie¢ dobre potaczenie z infrastruktura zaplecza. Sa to porty
obstugujace ruch pasazerski (turystyczny i komunikacyjny), jak i1 towarowy. Wielko$¢ obrotéw
fadunkowych tych portoéw uzalezniona jest od wielkos$ci terendw portowych oraz ich wyposazenia, ale
przede wszystkim od parametrow $rédladowych drég wodnych, warunkujacych wymiary 1 parametry
statkow srodladowych, ktore do nich zawijaja.

Porty $rodladowe mozna podzieli¢ na male (przetadowujace do 100 tys. ton tadunkéw), Srednie
(do 500 tys. ton) 1 duze (ponad 500 tys. ton) [7]. Do zatadunku i wytadunku towarow, ich sktadowania
1 magazynowania oraz wykonywana wszelkich czynno$ci zwiazanych z obstuga statkow i1 srodkow
transportu zapleczowego stuza §rodladowe porty handlowe, ktére moga by¢ przeznaczone do obstugi
jednego rodzaju tadunku (np. porty weglowe, kontenerowe), badz wielu (czyli porty uniwersalne).

Do podstawowych elementow infrastruktury portowej w zakresie obstugi fadunkoéw zaliczane sa
nabrzeza wyposazone w urzadzenia cumownicze 1 przetadunkowe, place sktadowe, magazyny, drogi
wewnatrzportowe, bocznice kolejowe 1 drogi kolowe laczace port z zapleczem, urzadzenia tacznosci,
zaplecze techniczne, socjalne itp.

Porty $rodladowe moga by¢ wlasnoscia panstwa, autonomiczne lub prywatne. Polskie porty
srodladowe nie posiadaja statusu portow publicznych. Sa one wlasnoscia armatorow srédladowych
oraz nadrzecznych gmin, ktére je wynajmuja zainteresowanym podmiotom gospodarczym [13]. Do
najwazniejszych portow srodladowych, w ktorych dokonywane sa przetadunki zalicza si¢ [12, 13]:

— na Odrze i kanale Gliwickim: Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw, Glogéow, Nowa Sdl,

Cigacice,

— na drodze wodnej Wista-Odra: Kostrzyn, Krzyz, Ujscie, Czarnkowo i Bydgoszcz,
— na Wisle: Chelmno, Grudziadz, Torun i Tczew,
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— na Warcie: Poznan,
— na Nogacie: Malbork.

Ze wzgledu na potozenie przy ujsciu rzek, polskie rzeczno-morskie porty w Szczecinie i Gdansku
rowniez wiaczane sa w obstuge jednostek srodladowych.
Na rysunku 5 przedstawiono lokalizacj¢ polskich srédladowych portow i drog wodnych.
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Rys. 5. Lokalizacja srodladowych portow i drog wodnych w Polsce [12]

W tabeli 1 przedstawiono wybrane parametry polskich portow srodladowych. Analizujac te dane
mozna stwierdzi¢, ze sposrod wybranych portow najwigksza zdolnos¢ przetadunkowa posiadaja porty
w Gliwicach, Wroctawiu, Bydgoszczy 1 Kostrzynie. Porty te obstuguja zard6wno tadunki masowe, jak i
drobnicowe. Ladunki skonteneryzowane obslugiwane moga by¢ jedynie w porcie Gliwice i Wroctaw.
Porty te wyposazone sa w zurawie o udzwigu do 20 t oraz posiadaja dostateczne powierzchnie do
przechowywania kontenerow. Najkorzystniejszymi parametrami i najlepiej rozwinigta infrastrukturg
posiada port w Gliwicach, co ma zwiazek z lokalizacja na jego terenie Slaskiego Centrum
Logistycznego.

Analiza infrastruktury 1 suprastruktury portow $rodladowych wskazuje, Ze znaczna czgsé
eksploatowanych portow wymaga doposazenia w nowoczesne urzadzenia przetadunkowe. Wazne jest
rozwazenie mozliwo$ci inwestowania w infrastrukture pozostatych portow §rodladowych, ktére maja
dogodna lokalizacje 1 niewykorzystany dotychczas potencjal, aby mogly obstugiwa¢ tadunki
skonteneryzowane w ramach statych strumieni tadunkowych.
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Tab. 1. Charakterystyka wybranych polskich portow srodladowych [5]

Lp. Nazwa Lokalizacja Wyposazenie Zdolnos¢ Obstugiwane tadunki
portu przetadunkowa
[min t]
2. Kostrzyn 617,6 km e Zurawie mobilne: 2 x 16 t, 0,50 Ladunki masowe, tadunki
Odry, ujscie 1x22,4t, drobnicowe, materiaty
Warty e Place sktadowe: 11130 m? budowlane
3. Wroctaw 255 km e Zuraw: 1 x 16 t, 1,20 Ladunki masowe (wegiel,
Odry e Suwnice: 1x 20 t, kruszywo), ladunki
1x10t, drobnicowe, kontenery,
e Powierzchnie magazynowe: zlom
14640 m?
4. | Opole 154,7 km e Zurawie: 1x161t,1x20t, 0,20 Ladunki drobnicowe,
Odry e Place sktadowe: 2891 m? cement, wegiel, kruszywo
5. Gliwice 39,3-41,2 | e Zurawie portowe: 2 x 20 t, 3,0 Wegiel, koks, rudy, zwir,
km Kanatu 1x17,5t,2x8t, produkty przemystu
Gliwickiego | e Place sktadowe: 17000 m?, stalowego i innych,
e Powierzchnie magazynowe: kontenery, fadunki
14500 m? ponadnormatywne
6 Krzyz 176 km e Place sktadowe: 1678 mz, 0,10 Fadunki masowe, tadunki
Noteci e Powierzchnie magazynowe: drobnicowe
1998 m?
7. Ujscie 106,2 km e Zurawie mobilne: 1 x 16 t, 0,10 Fadunki drobnicowe
Noteci 1x224t,
e Place sktadowe: 2200 mz,
e Powierzchnie
magazynowe: 1998 m?
8. Bydgoszcz 5,10 km e Suwnice: 2 x 3,2/6,3 t, 0,60 Ladunki masowe, fadunki
Brdy e Zurawie mobilne: 1 x 22,4t, drobnicowe
5x7/16t, 1x12t,
e Place skladowe: 3800 m?,
e Powierzchnie
magazynowe: 1100 m?
9. Sandomierz 269,2 km e Zurawie mobilne: 4 x 16 t, 0,30 Kruszywo, zuzel, wyroby
Wisty e Place sktadowe: 5 500 m2, stalowe, tadunki
e Powierzchnie drobnicowe
magazynowe: 2000 m?
10. | Malbork 22,18 e Zurawie: 2 x 16, 0,30 ELadunki masowe, tadunki
Nogatu e Zurawie mobilne: 1 x 12 t, drobnicowe
e Place sktadowe: 3200 mz,
e Powierzchnie
magazynowe: 1730 m?

3. ANALIZA ELEMENTOW INFRASTRUKTURY | WYPOSAZENIA PORTOW

SRODLADOWYCH NIEZBEDNYCH DO OBSLUGI KONTENEROW CHEODNICZYCH

Specyfika obstugi tadunkéw skonteneryzowanych warunkuje wyposazenie portdw w obszerne
place sktadowe i/lub depoty kontenerowe przystosowane do krotkoterminowego i dlugoterminowego
sktadowania kontenerow. Place sktadowe dodatkowo moga by¢ wyposazone w magazyny do
konsolidacji tadunkow, wagi samochodowe oraz wiaty. Ponadto, port powinien posiada¢ nabrzezne
urzadzenia przetadunkowe (np. Zurawie nabrzezowe lub samojezdne, suwnice) oraz urzadzenia do
przemieszczania kontenerow na terenie placu skladowego (np. wozy bramowe podsigbierne, wozy
podnosnikowe czolowe lub boczne). Na rysunku 5 przedstawiono typowy schemat nabrzeza w porcie
sroédladowym do obstugi fadunkoéw skonteneryzowanych.
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Rys. 6. Schemat nabrzeza do obstugi tadunkow skonteneryzowanych w porcie §rodladowym. [opracowanie
wlasne]

W przypadku obstugi w porcie nie tylko konteneréw konwencjonalnych, ale takze kontenerow
chtodniczych wymagane jest dodatkowe wyposazenie nabrzezy w stanowiska do zasilania
konteneréow, ktére zostalo pokazane na rysunku 7. Wynika to z faktu, ze kontenery chtodnicze
powinny by¢ ciagle podlaczone do statego Zrédla pradu, a tryb ich pracy musi by¢ ciagle
monitorowany.

Podczas przewozu tych jednostek tadunkowych na statkach, agregaty chlodnicze kontenerow
podlaczane sa do Zrédla zasilania pokladowego. Liczba podlaczanych kontenerow na kazdym statku
zalezy od mocy jego systemu zasilania. Biorac pod uwagg, ze w Polsce jest brak specjalistycznej floty
do przewozu konteneréw chtodniczych, przewozy te mozna realizowac na jednostkach srodladowych
przystosowanych do przewozu kontenerow, ktore wyposazone sa w przenosne agregaty (bloki)
pradotworcze (np. wielkosci kontenera 10-stopowego). Podczas transportu na samochodach i koleja
(bardzo rzadko) agregat chtodniczy kontenera jest zasilany od zespotu pradotwoérczego typu GenSet”.

Rys. 7. Przyktady stanowisk do zasilania konteneréw chtodniczych [zdjecia whasne]

Kontenery chiodnicze w portach sktadowane sa w 2-3 warstwach. Liczba stanowisk zasilajacych
zalezna jest od wielkoSci strumienia tadunkowego tych tadunkow i w przypadku portow
srodladowych moze wahac¢ si¢ w przedziale od 20 do 50 miejsc.

® Weczesniej budowano kontenery zawierajace w skladzie agregatu chlodniczego whasny zespél wytwarzania energii
elektrycznej GenSet. Ten element byl najdrozszym i najbardziej zawodnym zespolem kontenera. W czasach obecnych
wykorzystywane sa przenosne (doczepiane) zespoly pradotworcze.
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W portach morskich obstuga konteneréw chtodniczych wymaga ponadto funkcjonowania na ich
terenie specjalistycznych punktow kontroli jakoSciowej tadunkéw, jakimi sa Graniczne Punkty
Kontroli Weterynaryjnej (GPKW). Dotyczy to konteneréw przewozonych przez granice celne UE.
Przy realizacji zintegrowanych tancuchow logistycznych, w ktorych jednym z ogniw bedzie transport
morski, mozna zalozy¢, ze w portach srodladowych obecnos¢ tych punktow nie jest konieczna.

Z racji tego, ze porty srodladowe sa naturalnymi we¢ztami komunikacyjnymi i czgsto powiazane sa
z siecig drog samochodowych i1 kolejowych, maja zatem predyspozycje do przeksztatcenia ich w
wielofunkcyjne centra logistyczne [6]. Wazne jest jednak dostosowanie wyposazenia magazynowo-
sktadowego oraz zwigkszenie zdolnosci przetadunkowej, tak aby mogly pemi¢ rolg¢ lokalnych i1
branzowych centréw oraz §wiadczy¢ ustugi dystrybucyjne i zaopatrzeniowe na okreslonym obszarze,
co moze si¢ przyczyni¢ do rozwoju przewozoéw tadunkéw skonteneryzowanych, a takze wzmocnié
wspotprace migdzynarodowa.

W chwili obecnej, istniejacy w Polsce stan drog wodnych i wyposazenie portow srodladowych nie
pozwala na obstugeg fadunkéw skonteneryzowanych ze wzgledu na niewystarczajacy udzwig urzadzen
przetadunkowych 1 brak nowoczesnych (innowacyjnych) rozwiazan do obstugi konteneréw. Jedynie
porty w Gliwicach i Wroctawiu predestynuja do roli portow, w ktorych tadunki skonteneryzowane
beda mogly w przysztosci odgrywac znaczaca rolg. Wymaga to jednak speinienia okreslonych
warunkéw, a mianowicie:

1. Dostosowania nabrzezy portowych i placow magazynowo-sktadowych do obstugi tadunkow
skonteneryzowanych.

2. Zapewnienia wyposazenia w urzadzenia przetadunkowe i sprzgt zmechanizowany odpowiadajacy
wspotczesnym wymaganiom w zakresie bezpieczenstwa obstugi tadunkéw.

3. Podwyzszenie parametréw techniczno-eksploatacyjnych drég kolejowych i1 samochodowych,

polaczonych z miastami portowymi.

Dbatos¢ o wysoka jako$¢ obstugi tadunkow.

5. Zmiany sposobu gospodarowania terenami portowymi - tworzenie w obrgbie portow centréw
logistycznych, integrujacych r6ézne gatezie transportu.

6. Rozszerzenie zakresu prac i funkcji realizowanych w portach zgodnie z wymaganiami i potrzebami
rynku transportowego.

7. Proba zmiany wizerunku portdw poprzez ich promocje¢ 1 dostosowania do potrzeb rynku.

&

WNIOSKI

Obecnie poziom przewozoéw wodnych srodladowych 1 wielko§¢ wykonywanych w portach
przetadunkéw uwarunkowany jest ztym stanem technicznym, zaréwno portdéw, jak i drog wodnych.
Obstugiwane w nich tadunki to przede wszystkim fadunki masowe 1 drobnicowe, a przeciez w chwili
obecnej najwigkszy wzrost przewozow obserwowany jest w grupie tadunkow skonteneryzowanych.

Zjednostkowanie ladunkow jest podstawowym zatozeniem do tworzenia zintegrowanych
fancuchow transportowych 1 logistycznych, w ktorych zegluga srodladowa ze wzgledu na swoje atuty,
powinna czgsciej by¢ wykorzystywana przez operatord6w w ramach tworzenia tancuchow dostaw.

Zgodnie z zalozeniami logistycznymi obsluga konteneréw chiodniczych w portach powinna
odbywac¢ si¢ zgodnie z zasada ,,just in time”, co wymaga specjalistycznego 1 kompleksowego
podej$cia do ich obstugi. Wymaga to realizacji szeregu czynnosci, ktdére powinny zapewniaé
bezpieczenstwo tadunku znajdujacego w srodku kontenera, aby nie doprowadzi¢ do utraty jego
waloréw jakosciowych.

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze w celu umozliwienia obstugi konteneréw chtodniczych w
zegludze $rodladowej niezbgdne jest:

1. podwyzszenie parametréw drog wodnych srédladowych,

2. uzupehienie istniejacej floty $rodladowej o jednostki specjalistyczne przystosowane do przewozu
konteneréw chtodniczych,

3. okreslenie kilku (3-4) srodladowych portéw bazowych, ktore beda uczestniczy¢ w obstudze statych
strumieni kontenerowych.
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4. doposazenie portow bazowych w odpowiednie nabrzezne urzadzenia przetadunkowe 1 sprzet
zmechanizowany oraz przygotowanie placow sktadowych ze stanowiskami do zasilania
kontenerow.

Zdaniem autorow, sposrod polskich portow §rodladowych, w portach we Wroctawiu 1 Gliwicach
stworzone sa najkorzystniejsze warunki do obstugi ladunkow skonteneryzowanych, w tym
konteneréw chtodniczych.

Streszczenie

Niniejszy artykut przedstawia funkcjonowanie polskiej zeglugi srodladowej i jej predyspozycje do obstugi
tadunkow skonteneryzowanych, a w szczegolnosci kontenerow chlodniczych. Jego celem jest analiza i ocena
uwarunkowan infrastrukturalnych do obstugi kontenerow chiodniczych w wybranych polskich portach
srodladowych.

Opisano w nim role i znaczenie polskiej Zeglugi srodlgdowej w obstudze tadunkow. Nastepnie dokonano
oceny stanu obecnego infrastruktury i wyposazenia wybranych polskich portow Srédlgdowych. Na tej
podstawie wybrano porty, w ktorych mozliwy jest przeladunek i sktadowanie kontenerow chiodniczych. Portami
tymi okazaly sie Wroctaw i Gliwic. Ponadto w artykule przeanalizowano specyfike obstugi kontenerow
chlodniczych oraz elementy wyposazenia portow, ktore majq zapewnié bezpieczenstwo tadunku znajdujqcego
sie w srodku kontenera. Wskazano istniejqce bariery, likwidacja ktorych pozwolitaby na zwiekszenie udziatu
zeglugi srodlqdowej w obstudze tadunkow, w tym tadunkow w kontenerach.

The variants of inland transportation of refrigerated containers. Part 1.
Analysis of infrastructure determinants of refrigerated containers service
in Polish inland ports

Abstract

This article presents the functioning of Polish inland shipping and its suitability for containerized cargo
service, in particular refrigerated containers handling. Its purpose is to analyze and assess the infrastructure
determinants of refrigerated containers servicing in selected Polish inland ports.

The role and importance of Polish inland shipping in cargo handling is described. Then an assessment of
the current state of infrastructure and handling equipment of selected Polish inland ports is carried out. On this
basis, the ports capable of refrigerated containers overloading and storage were selected. These inland ports
are Wroctaw and Gliwice. In addition, the article analyzes the specifics of refrigerated containers servicing
and ports equipment necessary to ensure the safety of the cargo inside the container. The existing
"bottlenecks”, which elimination would increase the share of inland waterways in cargo servicing, were
pointed out.
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