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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono historyczny zarys znaczenia transportu $rédladowego
w systemie transportowym Polski. Wykazano, ze od lat osiemdziesiatych ubiegtego
wieku obserwuje si¢ staly regres znaczenia tej galezi transportu w Polsce. Zasadniczy
wplyw na taki stan, précz zmian w strukturze podazy tadunkéw, ma degradacja drég
wodnych, a szczegélnie Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW). Droga ta, ktéra w prze-
szlosci spelniata wymogi klasy III, obecnie na wielu odcinkach ma tylko parametry
klasy II. Znaczacym elementem rozwoju $rédladowego transportu wodnego jest do-
stosowanie si¢ tej galezi do nowych istniejacych i rozwijanych technologii transportu,
a zwlaszcza do transportu konteneréw. Transport ten jest mozliwy nawet w obecnie
wystepujacych warunkach nawigacyjnych przy wykorzystaniu istniejacej floty.

SLOWAKLUCZOWE | transport §rédladowy, historia zeglugi, perspektywy rozwoju zeglugi

WPROWADZENIE

Srédladowy transport wodny jest wazng galezig transportu w panistwach,w ktérych istnieja
ku temu odpowiednie warunki hydrograficzne. Wynika to z wielu zalet tej galezi transportu.
Najistotniejsza z nich to jej proekologiczne cechy. Jest to istotne w dobie walki z ociepleniem
klimatu. Z uwagi na swoje znane powszechnie zalety transport wodny $rédladowy jest uwzgled-
niany w strategiach rozwoju transportu. Dotyczy to szczegdlnie panstw Unii Europejskiej.
Przykladem tego sa zalecenia zawarte w szeregu dokumentach wydanych przez Komisje
Europejska w latach 2000-2012. Wszystkie one zwracajg uwage na znaczenie transportu §rod-
ladowego w zréwnowazonym rozwoju transportu, rozwoju transportu ,,.zielonego”, znaczenie
tej gatezi w ograniczeniu udziatu transportu drogowego. W Polsce problemy $rédlagdowego
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transportu wodnego nie zajmowaly znaczacego miejsca w polityce transportowej kraju. Jednym
z powodéw prowadzenia takiej polityki jest z pewnoscia degradacja infrastruktury srodladowego
transportu wodnego - drég wodnych i portéw rzecznych. Srédladowy transport wodny nie jest
wykorzystywany w obsludze portéw morskich. Dotyczy to szczegdlnie portu Gdansk, mimo ze
jest on bezposrednio zlokalizowany u ujscia Wisty. Duze europejskie porty morskie zlokalizo-
wane sg u ujécia rzek. Srédladowy transport wodny uczestniczy w sposob znaczacy w obstudze
tych portéw. W wybranych portach Morza Pétnocnego udziat srédladowego transportu wodnego
w ich obstudze w roku 2013 wynosit (Marktbeobachtung, 2014):

- w Rotterdamie - 45,5%,

- w Antwerpii - 49,45,

- w Hamburgu - 7,8%,

-  w Amsterdamie - 35,3%.

Powyzsze dane odnosza si¢ do calo$ci przeladunkéw w wymienionych portach. W Rotterdamie
udzial transportu srédladowego w przetadunku konteneréw wyniost 35,3% przy catkowitej
liczbie przetadowanych konteneréw w iloéci 11,1 mln TEU (www.portofrotterdam.com). Do
roku 2020 udzial transportu wodnego $rédladowego w obstudze przetadunku konteneréw ma
wzrosng¢ do 40%. Udzial transportu wodnego srodladowego w realizacji zadan transportowych
w Polsce w 2014 roku nie przekroczyl 0,4%, liczac w tonach przewozonego fadunku. W 2013
roku w relacjach krajowych przewieziono 2,23 mln ton, a w 2014 roku odpowiednio 4,8 mln ton
(GUS, 2014). Srédladowy transport wodny w Polsce koncentruje si¢ na Odrze. Udzial towaréw
przewiezionych ODW w ostatnich latach wynosi od 85 do 95% krajowych przewozéw zegluga
srodladowa. W krajach Unii Europejskiej udziat §rodladowego transportu wodnego zawiera si¢
w granicach od 4 do 6% calosci pracy przewozowej transportu ladowego. W 2013 roku na drogach
wodnych Europy Zachodniej $rédladowym transportem wodnym przewieziono okoto 526 mln
ton fadunkéw (Marktbeobachtung, 2014). W basenie Renu przetransportowano odpowiednio:

- drogami wodnymi Holandii - 332 mln ton,

- drogami wodnymi Belgii - 190 mln ton,

- drogami wodnymi Niemiec (2014 r.) - 226,9 mln ton,

- drogami Francji - 58,4 mln ton.

Z uwagi na to, ze jeden ladunek moze by¢ transportowany drogami wodnymi kilku panstw,
podanych warto$ci nie mozna sumowac. Tradycyjnie Komisja Reniska podaje przewozy na Renie
w relacji od Bazylei do granicy niemiecko-holenderskiej. W tej relacji w 2014 roku przetranspor-
towano 193,3 mln ton fadunkéw (Frithjahrssitzung, 2015). W strukturze fadunkéw dominuja ta-
dunki masowe, w tym fadunki ptynne. Na drogach wodnych Niemiec ta grupa tadunkéw stanowi
ponad 55%, a na Renie 58%. Obserwuje si¢ wzrost udziatu przewozéw konteneréw w §rédladowym
transporcie wodnym. W 2014 roku na Renie przewieziono 15,8 mln ton tadunkéw w kontenerach.
W stosunku do 2013 roku byl to wzrost o 3,4%. Catkowita liczba konteneréw wyniosta 1,4 mln
sztuk. W przeliczeniu na jednostki TEU daje to 2,2 mln (Frithjahrssitzung, 2015). Po przeliczeniu
$rednia masa fadunku w jednostce TEU wynosi okoto 7,2 tony. W odniesieniu do 2014 roku
w pierwszym poétroczu 2015 roku na Renie liczba transportowanych konteneréw wzrosta o 6,4%
(w przeliczeniu na jednostki TEU o 7,3%). W przeliczeniu na mase transportowanych tadunkéw
wzrost ten wynidst 3,5% (Marktbeobachtung, 2016).



$rédladowy transport wodny w Polsce — stan obecny i perspektywy rozwoju

SRODLADOWY TRANSPORT WODNY W POLSCE

Polska ma korzystne uwarunkowania hydrogeologiczne do rozwoju $rédladowego transportu
wodnego. Dwie gléwne rzeki Wista i Odra tacza gtéwne obszary gospodarcze kraju z portami
morskimi. Te polaczenia nie s jednak wykorzystane. Wista nie jest rzeka zeglowna na calej swojej
dlugosci. Tylko odcinek Wisly dolnej do rejonu Wtoctawka oraz odcinek Wisty skanalizowane;j
w rejonie Krakowa stwarzaja warunki do rozwijania $rédlagdowego transportu wodnego. Miedzy
innymi z braku mozliwos$ci transportu na calej dtugosci drogi wodnej Wisty nie uczestniczy
ona w obstudze portu Gdansk i Portu Pétnocnego. Srédlagdowy transport wodny przez wiele
dziesiecioleci koncentrowat si¢ na Odrze. Na rysunku 1 przedstawiono zmiany wielkosci prze-
wozow §rodladowym transportem wodnym w Polsce w latach 1980-2000 (Kulczyk, 2006). Rok
1980 to rok, w ktérym srédladowym transportem wodnym przetransportowano najwieksza mase
tadunkéw. Na przedstawionym wykresie wyraznie widoczna jest dominujgca rola ODW. Wynika
to z powigzania tg droga wodna Slaska z zespolem portowym Szczecin-Swinoujécie. Drugi
czynnik tej dominacji to powigzanie Odry z systemem drég wodnych Europy. Jest to szczegolnie
widoczne po roku 1990. Udziat transportu srédladowego wodnego w obstudze zespolu portowe-
go Szczecin-Swinoujécie w latach 2005-2011 zawierat si¢ w granicach od 6 do 11%. Przewozono
gltéwnie tadunki masowe: wegiel, inne masowe, zboze. Przedstawione dane oparto na statystyce
ze strony internetowej zespotu portowego (www.port.szczecin.pl). W ostatnim 10-leciu nastapit
wyrazny wzrost udziatu transportu $rédladowego w przewozach zagranicznych w relacjach
import-eksport oraz w przewozach kabotazowych miedzy portami zagranicznymi. Na rysunku 2
przedstawiono udzialy tych relacji transportowych w calosci przewozéw wykonywanych przez
polskich armatoréw. Od 2004 roku nastepuje wyrazny spadek transportu w relacjach krajowych.
Udzial ten stabilizuje si¢ w granicach 40%.
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Rysunek 1. Transport srédladowy w Polsce w latach 1980-2000

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych GUS.
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Rysunek 2. Procentowy udzialy relacji transportu $rodlagdowego

Zrédlo: opracowanie whasne na podst. danych GUS.

Rok 2014 byt rokiem nietypowym. Na ogdlng sume 7,6 mln ton tadunkéw przewiezionych
w tym roku prawie polowa (3,7 mln ton) to tadunki przewiezione w rejonie Wroctawia. Ma
to zwigzek z modernizacja Wroclawskiego Wezta Wodnego (WWW). Transport kabotazowy
w 2014 roku (1,9 mln ton) byt znacznie wyzszy niz w latach poprzednich. W transporcie $réd-
ladowym nie ulega zmianie struktura fadunkéw. W dalszym ciggu dominuja tadunki masowe,
takie jak: wegiel, rudy, kruszywa budowlane, zboze, gabaryty. Na polskich §rodladowych drogach
wodnych nie realizuje si¢ transportu konteneréw, systemu RO-RO, tadunkéw ptynnych, niebez-
piecznych. Tego rodzaju tadunki zaczynaja dominowa¢ na drogach wodnych Europy. Zmniejsza
sie podaz tadunkéw masowych, jak wegiel, rudy metali i pozostate produkty gérnictwa. Wzrasta
znaczenie transportu konteneréw, w systemie RO-RO, produktéw rolnictwa, przemystu chemicz-
nego, maszyn i urzadzen. Rola ODW w transporcie wodnym ulegta w ostatnich latach dalszej
marginalizacji. Obecnie transport na Odrze koncentruje si¢ na odcinku Odry Dolnej w relacjach
Szczecin-Europa Zachodnia. Zanikl regularny transport w relacji Gliwice-Szczecin, a takze
na odcinku Odry skanalizowanej. Pominieto transport kruszywa zwiagzany z modernizacjg
WWW.Jest to wynik dalszej degradacji ODW, w tym przeciagajacej sic budowy stopnia wodnego
w Malczycach. Budowe oficjalnie rozpoczeto w 1997 roku. Obecnie, jak wynika z informacji
RZGW Wroctaw i Inspektoratu Zeglugi we Wroclawiu, zakoniczenie inwestycji planuje si¢ na
wiosne 2018 roku. Inwestycja ta ma zasadnicze znaczenie w przywroceniu zeglugi srédladowej
na calym odcinku ODW. Przyszlosci rozwoju transportu wodnego nalezy upatrywaé w dostoso-
waniu tej gatezi do standardéw, jakie obecnie dominuja na drogach wodnych Europy.

PROGRAMY ROZWOJU DROG WODNYCH W POLSCE

W przesztosci planowano zwigkszenie roli transportu wodnego w systemie transportowym
Polski. Pierwszy duzy program zwiazany byt z kanalizacja Wisty na calej jej dtugosci. Zalozenia
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do tego programu powstaty w latach siedemdziesiatych ubiegtego wieku (Studium transportowe
Wista..., 1979). Program przewidywal budowe w zaleznosci od wariantu od 30 do 33 stopni
wodnych oraz portu w rejonie Tych. Prognozowano, ze w 1990 roku przewozy na Wisle wy-
niosg prawie 40 mln ton, a w 2000 roku - 110 mln ton. Gros tadunkéw to wegiel (odpowiednio:
18151 mln ton). Druga grupa tadunkéw to kruszywa i inne materialy budowlane (odpowiednio:
11,4 i 22,1 mln ton). Poza zakonczeniem budowy dwdch stopni wodnych w rejonie Krakowa
(Smolice i Ko$ciuszko), rozpoczeciem w latach osiemdziesigtych budowy portu Tychy program
kanalizacji zostal ostatecznie na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewieédziesiatych zaniechany.

W ramach programu Wista w 1980 roku przedstawiono zatozenia kompleksowego zagospoda-
rowania Odry i rzek Pomorza Zachodniego (Kompleksowe zagospodarowanie Odry..., 1980). Plan
przewidywal przebudoweg §luz na Odrze skanalizowanej na wymiary 190 x 12 m, budowe ponizej
Brzegu Dolnego 25 nowych stopni wodnych. Odra na calej swej dlugosci miataby parametry klasy
IV klasyfikacji drég wodnych. W ramach tego programu zakladano budowe Kanatu Slaskiego.
Przewidywano wzrost przewozéw Odra z 13 mln ton w 1978 roku do 70 mln ton w 2015 roku.
W ramach realizacji tych dwu programéw planowano budowe nowej, przystosowanej do plano-
wanych parametréw drég wodnych generacji floty srodladowej, towarowej i pasazerskiej. W 1992
roku powrécono do koncepcji modernizacji ODW (Wdjcicki, 1995). Zasadniczo nowa koncep-
cja modernizacji opierala si¢ na zalozeniach z lat siedemdziesigtych. Przewidywano budowe
23 stopni wodnych, modernizacj¢ §luz na Odrze skanalizowanej i Kanale Gliwickim, uzeglowie-
nie Odry powyzej Kozla do granicy z Czechami. Odcinek ten mial by¢ elementem kanatu Odra-
Laba-Dunaj. Wskazano, ze priorytetem w modernizacji Odry jest budowa stopnia Malczyce.
Docelowo zaktadano osiggniecie klasy Vb. Przedstawiono kilka wariantéw modernizacji, w tym
przejsciowy, ktorego celem bylo zapewnienie na calej dlugosci klasy ITI. Wielko$¢ popytu na
przewozy szacowano na 20 mln ton w 2015 roku do optymistycznej prognozy 52 mln ton w 2025
roku.

Problem transportowego wykorzystania Odry byt réwniez obecny w realizowanym Programie
dla Odry 2006. Gléwny cel jego realizacji to ochrona przeciwpowodziowa miast zlokalizowanych
nad Odrg. Do dzi$ nie zostal zrealizowany zasadniczy element ochrony przeciwpowodziowej
Wroclawia, to znaczy zbiornik Racibérz. W odniesieniu do wykorzystania transportowego
ODW zakladano przywrdcenie warunkéw hydrotechnicznych z lat pie¢dziesiatych ubieglego
wieku. W zasadzie byl to powré6t do zapewnienia (z wyjatkami) klasy ITI. W calo$ci nakladéw
przewidzianych na realizacje¢ Programu dla Odry 2006 okoto 11% to naklady zwiazane z przysto-
sowaniem Odry dla potrzeb zeglugi. Zadna z proponowanych koncepcji modernizacji Odry nie
zostala jednak zrealizowana. Obecnie podstawowe znaczenie ma zakonczenie budowy stopnia
wodnego Malczyce. Historia tej inwestycji to przyklad marnotrawstwa i braku zainteresowania
organéw odpowiedzialnych za rozwoj $rédladowego transportu wodnego w Polsce.

PERSPEKTYWY TRANSPORTU SRODLADOWEGO Z UWZGLEDNIENIEM ISTNIEJACYCH
WARUNKOW HYDROTECHNICZNYCH

Uwzgledniajac istniejace uwarunkowania hydrotechniczne na polskich drogach wodnych,
nalezy jednak zada¢ pytanie: Czy $rédladowy transport wodny ma racjonalne uzasadnienie
ekonomiczne, czy jego istnienie, rozwdj przyczynia si¢ do zréwnowazonego rozwoju transportu
w Polsce? Mozna uzasadni¢, Ze nawet przy istniejacych ograniczeniach $rédladowy transport
wodny moze konkurowac z transportem kolejowym. W literaturze przedmiotu przyjmuje sie,
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ze transport $rodladowy nie generuje strat, jesli zanurzenie statku nie spada ponizej T =2 m
(Renner, Bialonski, 2004). Jest to stuszne w odniesieniu do warunkdw, jakie wystepuja na drogach
wodnych Europy Zachodniej. Dane wieloletniego armatora realizujacego transport na Odrze
ODRATRANS obnizaja minimalne oplacalne zanurzenie do wartosci T = 1,2 m. Srednie wielo-
letnie zanurzenie floty eksploatowanej przez to przedsiebiorstwo na Odrze wynosito T = 1,41 m
(INBAT, 2004). W dalszej czesci artykutu przedstawione zostang mozliwosci transportu wegla,
konteneréw na ODW oraz konteneréw na Wisle Dolnej w relacji Gdansk-Tczew-Solec Kujawski.
Ocena dokonana zostanie przy uwzglednieniu obecnie istniejagcych warunkéw hydrotechnicz-
nych i parametréw floty dzi$ eksploatowanej lub w przeszlosci projektowanej, ale niezrealizo-
wanej. Wspolczesne systemy transportowe charakteryzuja si¢ duzym stopniem niezawodnosci
w realizowaniu zadan transportowych. Wymog ten dotyczy réwniez transportu wodnego. W tym
ukladzie wazne jest prawdopodobienistwo zapewnienia minimalnej dopuszczalnej glteboko$ci
tranzytowej na danej drodze wodnej w danym okresie trwania nawigacji. Z zasady przyjmuje sie,
ze prawdopodobienistwo to powinno sie zawiera¢ w granicach 90-95%.

TRANSPORT tAMANY WEGLA W KORYTARZU TRANSPORTOWYM ODRY

W przeszlosci wegiel stanowil podstawowy tadunek transportowany Odrg. Na przetomie roku
2010 szacowano, ze do tej drogi wodnej cigzy okolo 23 mln ton tego tfadunku (Lisiewicz i in.,
2011). Transport w relacji kopalnie-odbiorcy z wykorzystaniem transportu wodnego moze by¢
realizowany tylko w systemie transportu famanego. W ocenie mozliwosci i kosztéw transportu
przyjeto zalozenia:

a) parametry ODW, wybranych portéw (Gliwice i Kedzierzyn-Kozle) odpowiadajg stanowi

przed ich degradacja;

b) transport realizowany bedzie przy uzyciu zestawu BIZON III +2xBP500;

¢) liczba dni nawigacji w roku - 275, dobowy czas pracy - 16 lub 22,5 godz.;

d) tradycyjni odbiorcy wegla — elektrocieplownia Wroctaw, rejon Szczecina;

e) potencjalny odbiorca - elektrownia Opole.

Na rysunku 3 umieszczono schemat takiego transportu. Rysunek przedstawia odleglosci
droga wodna i kolejowa, przepustowo$¢ poszczegélnych odcinkéw ODW w zaleznosci od dobo-
wego czasu pracy, odbiorcéw wegla. Koszty okreslone zostaly przy uzyciu oficjalnych stawek PKP
CARGO oraz danych ODRATRANS. W tabeli 1 przedstawiono przykladowe koszty transportu
1 mln ton wegla do elektrowni Opole z i bez uwzglednienia kosztéw zewnetrznych. Wzieto pod
uwage ewentualne upusty, jakie stosuje PKP CARGO w stosunku do oficjalnych stawek. Koszty
transportu tamanego tylko w przypadku opustu rzedu 60% sa nieznacznie wyzsze od transportu
kolejowego. Dla dltugich relacji koszty transportu tamanego w kazdym przypadku generuja
mniejsze koszty catkowite.
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Port Gliwice
4724 min t

K -Kozle port

kolej 424 min t

=04 km
El. Opole

—

~5-25 km

Kanal Gliwicki
3B554 mini

=53 km

Odra skanalizowana
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El. Delna Qdra
2mint
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Rysunek 3. Transport tamany w korytarzu transportowym Odry
Zrédto: Lisiewicz i in. (2011).

Tabela 1. Koszty transportu relacji Gliwice-Opole z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych.

55 mint 6.28.7 mint
Wroctaw port miejski EC. Wroctaw
1.7 mint GO0D tys. t
Oedra swabodnie
phynaca
1827 mint

System transportu Lamany Kolejowy
Wielkos¢ upustow kosztow kolei [%] 0 30 60 0 30 60
Kosztjednostkowy przewozu | o0 | 35560 | 24900 | 41,078 | 28755 | 16,431
Bez kosztow /1]
zewnetrznych ;
e Koszt jedn. pracy 0323 | 0262 | 0200 | 0437 | 0306 | 0175
przewozowej [z1/tkm]
Kosztjednostkowy przewozu | o o) | 3798 | 3030 | 52,123 | 3980 | 27476
Z kosztami /1]
zewnetrznymi i
ey Koszt jedn. pracy 0,3756 | 03145 | 02526 | 0,554 | 0423 | 0,282
przewozowej [z1/tkm]

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Przedstawione wyniki wskazujg na wyrazny wplyw kosztéw zewnetrznych na koszty catkowi-
te. Koszty te dla transportu famanego sa ponad dwukrotnie nizsze od kosztéw w transporcie ko-
lejowym. Jesli pominie si¢ koszty zewnetrzne, transport kolejowy w relacji kopalnie-elektrownia
Opole jest korzystniejszy w stosunku do tamanego z przetadunkiem w Gliwicach. Jesli jednak
uwzglednié koszty zewnetrzne, to w zasadzie transport famany, poza jednym przypadkiem (upust
60%, koszt jednostkowy), generuje znaczaco nizsze koszty niz transport kolejowy. W miare
wzrostu odleglodci transportowej zwigksza sie przewaga transportu tamanego. Koszty transportu
zewnetrznego stanowia (w zalezno$ci od wielkosci upustéw) od 12 do 18% kosztéw catkowitych
w transporcie tamanym i od 21 do 40% w transporcie kolejowym. Na koszty transportu tamanego
decydujacy wplyw majg koszty transportu kolejowego.
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TRANSPORT KONTENEROWY NA ODW

Podstawowa cecha transportu konteneréw to jego niezawodno$¢é. W przypadku ODW warunek
ten z uwagi na uwarunkowania hydrotechniczne jest trudny do spelnienia. Dodatkowe istotne
elementy ograniczajgce mozliwo$¢ transportu konteneréw to przeswity pod mostami i brak floty
dostosowanej do transportu konteneréw. Na odcinku Odry od Wroctawia do Szczecina mostem
limitujacym jest most kolejowy w Krosnie Odrzanskim (514,1 km rzeki). Jego przeswit przy
najwyzszej wodzie zeglownej (WWZ) wynosi 3,15 m. Srednia woda zeglowna (SWZ) umoz-
liwiajaca jeszcze eksploatacje floty odrzanskiej przy zanurzeniu 1,6 m zwieksza ten przeswit
0 80-90 cm. Na odcinku Odry skanalizowanej najnizszy przeswit wystepuje pod mostem
drogowym w Ratowicach nad dolng glowa $luzy - 3,37 m. W przypadku Kanalu Gliwickiego za
prze$wit minimalny mozna przyja¢ warto$¢ 4 m. W przypadku klasycznego eksploatowanego
zestawu BIZON III + 2xOBP500 jednorazowo mozna przewiez¢ w jednej warstwie 30 kontene-
réw w przeliczeniu na jednostki TEU. Przyjmujac $rednig mase brutto jednego kontenera rzedu
12 ton, zanurzenie barek nie przekroczy 1 m. Nowe koncepcje floty przystosowanej do eksploatacji
na wodach plytkich pozwalaja na zwigkszenie liczby transportowanych konteneréw. Koncepcja
takiej floty zostala opracowana w trakcie realizacji projektu badawczego INBAT realizowanego
w ramach V Programu Ramowego UE (INBAT, 2004). W przypadku zestawu INBAT mozliwy
jest transport w jednej warstwie 42 jednostek TEU. Przy stanie WWZ mozliwy jest transport
tylko jednej warstwy konteneréw niezaleznie od typu floty. Transport dwu warstw jest mozliwy
przy SWZ. Minimalny prze$wit pod mostem limitujacym mozna szacowaé na wielko$¢ okoto
3,95 m. Dla zestawu BIZON minimalne zanurzenie wynosi okoto 1,55 m, a dla zestawu INBAT
- 1,65 m (rys. 4).

4,5
4,3
'E- 4.1
€39
=
2 3,7 —e— INBAT 2 warstwy
L35 —=— BIZON+2xOBP500
——WWZ
33 ——$WZ
31 % | | +
1,1 1,2 1,3 1.4 1,5 1,6 1,7

Zanurzenie T [m]

Rysunek 4. Wplyw zanurzenia na wymagany przeswit pod mostami. Dwie warstwy konteneréw
Zrédlo: Kulezyk, Skupien (2010).

Poréwnanie kosztéw transportu jednego kontenera transportem wodnym i kolejowym na
wybranych relacjach wzdtuz korytarza transportowego Odry wykazalo, ze transport kolejowy
generuje wyzsze koszty. Stosunek kosztéw przewozu transportem kolejowym do kosztéw trans-
portem wodnym wynosi od 1,4 do 1,6 w zalezno$ci od relacji (Kulczyk, Skupien, 2010).
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TRANSPORT KONTENEROW W KORYTARZU TRANSPORTOWYM DOLNEJ WIStY

W zwigzku z rozwojem przeladunku konteneréw w glebokowodnym terminalu kontenerowym
w Porcie Pétnocnym (DCT) sugeruje sie, ze mogg si¢ pojawi¢ problemy z dostawg i odbiorem
konteneréw transportem kolejowym i drogowym. Sugestie takie sa sygnalizowane przez zespoty
zwigzane z obstuga terminali kontenerowych w rejonie portéw Gdanska i Gdyni. Wiadze re-
gionalne obszaréw potozonych wzdluz Wisty zainteresowane sg rewitalizacja zeglugi na Wisle.
Uwaza sig, ze moze to by¢ jeden z warunkéw wzrostu gospodarczego tych obszaréw (Kulczyk,
Nowakowski, Skupien, Werbinska-Wojciechowska, Tubis, 2015). Uwzgledniajac powyzsze,
mozna przyjaé, ze jedna z mozliwoséci zwigkszenia stopnia niezawodnosci obstugi terminalu
glebokowodnego jest wykorzystanie drogi wodnej Wisty. Rozpatrzono mozliwo$¢ transportu
konteneréw w relacjach Gdansk-Tczew-Solec Kujawski przy zatozeniu obecnie istniejacych
warunkéw nawigacyjnych na tym odcinku Wisty dolnej. Z danych zawartych w opracowaniu
(Kulczykiin., 2015) wynika, ze w planowanym terminalu w Tczewie rocznie moze by¢ przetado-
wywanych 71,4 tys. konteneréw w przeliczeniu na jednostki TEU. Dla rejonu Solca Kujawskiego
ta prognoza zaklada 38,1 tys. TEU/rok. Z danych RZGW w Gdansku wynika, Ze na odcinku
od ujscia Wisty do Tczewa Wista spelnia warunki klasy III. Na odcinku Tczew-Solec Kujawski
$rednia roczna gleboko$¢ tranzytowa wynosi 1,2 m. Minimalny prze$wit pod mostami przy
WWZ wynosi: 5,28 m most drogowy-Grudziadz; 5,55 m - most kolejowy Fordon. Uwzgledniajac
powyzsze, przyjeto, ze maksymalne zanurzenie floty nie przekroczy 1,6 m. Oznacza to mozliwos¢
wykorzystania floty eksploatowanej lub projektowanej dla warunkéw ODW (zestaw BIZON
i INBAT). Dodatkowo w analizie uwzgledniono zestaw pchany z barka pchang Al Barka pchana
AT to projekt wykonany w ramach programu Wista w latach siedemdziesiagtych ubiegtego wieku.
Podstawowe wymiary tej barki wynosza (Studium transportowe Wista..., 1979):

- dlugos¢ L =82m,

- szeroko$¢ B =11,3m,

- zanurzenie T =1,5m,

- wysokoé¢ boczna H =2 m,

- liczba konteneréw 1 warstwa 30 TEU.

W zestawie 2 x Al mozna zaladowad w jednej warstwie 60 konteneréw 20-stopowych, w dwoch
warstwach odpowiednio 120 TEU, a w trzech - 180. Przy przecigtnej masie fadunku w kontenerze
rzedu 10 ton ograniczeniem w transporcie konteneréw pozostaje minimalny przeswit pod mosta-
mi. Parametry barek pchanych typu OBP500 i INBAT umozliwiajg transport dwoch warstw kon-
teneréw niezaleznie od masy tych konteneréw tak w relacji do Tczewa, jak i do Solca Kujawskiego
(rys. 5). W przypadku eksploatacji barek typu AI w relacji Gdansk-Tczew niezaleznie od masy
konteneréw mozliwy jest transport trzech warstw konteneréw w zestawie. W relacji do Solca
Kujawskiego transport dwu warstw mozliwy jest bez wzgledu na mase kontenerdéw. Transport
trzech warstw uzalezniony jest od masy konteneréw i warunkéw nawigacyjnych na Wisle (wy-
soka czy niska woda zeglowna). W tabeli 2 przedstawiono liczbe wymaganej floty niezbednej
do realizacji transportu zalozonej liczby konteneréw. Przyjeto okres nawigacji 270 dni w roku,
16 godzin na dobe, tradycyjny system pchany (pchacz nie czeka na zaladunek i roztadunek).

Ocena kosztéw transportu kolejowego i wodnego dla analizowanych relacji wykazata
korzystne relacje w stosunku do transportu wodnego (rys. 5). Koszty transportu kolejowego
okreslono na podstawie obowiazujacej od 1 stycznia 2015 roku taryfy PKP CARGO. Koszty
zalezg od: odleglo$ci, typu kontenera, stanu zaladownia (pelny, pusty). Przyjeto, ze w skltadzie
pociagu skladajacego si¢ z 40 wagonow platform rodzaju S, typu Sgs potowa liczby zatadowanych
konteneréw jest pusta. Uwzgledniono odleglosci kolejowe, odpowiednio: Port Péinocny-Tczew —
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35 km, a Port PéInocny-Solec Kujawski - 182 km. W przypadku transportu wodnego oparto si¢
na danych dotyczacych kosztéw transportu zestawéw pchanych na Renie (Planco, 2007). Dane te
okreslaja koszty transportu wodnego w zalezno$ci od typu floty i zanurzenia. Do oceny kosztéw
transportu dla analizowanych relacji przyjeto koszty transportu zestawu pchanego, ekstrapolujac
(liniowo) koszty dla zanurzenia T = 1,5 m.

Tabela 2. Zapotrzebowanie floty do realizacji zalozonych relacji

Predkos¢ ptywania
géra/dét [km/h] 8/10 1012
Relacja Tczew Solec Kuj. Tczew Solec Kuj.
Czas trwania rejsu okreznego [h] 10 41,5 8,33 34
Liczba rejséw w sezonie 432 104 518 127
Zestaw BIZONTIT | TEU/rok, zestaw 25920 6240 31080 7620
60 TEU liczba pchaczy/liczby barek | 3/9 6/18 3/9 6/18
Zestaw TEU/rok, zestaw 36288 8736 43512 10 668
INBAT
84 TEU liczba pchaczy/liczby barek | 2/6 5/15 2/6 4/12
2x Al TEU/rok, zestaw 51 840 12 480 62 160 15240
2 warstwy
120 TEU liczba pchaczy/liczby barek 2/6 4/12 2/6 3/9
2xAI TEU/rok, zestaw 77 760 - 93240 -
3 warstwy
180 TEU liczba pchaczy/liczby barek | 1/4 - 1/4 -
Zré6dto: opracowanie wlasne.
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Rysunek 5. Udzial kosztow zewnetrznych w kosztach catkowitych transportu konteneréw na wybranych relacjach

Zré6dto: opracowanie wlasne.
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PODSUMOWANIE

Srédladowy transport wodny w minionym okresie kilkudziesieciu lat w Polsce nigdy nie byt
galezig, ktora odgrywata znaczaca role w systemie transportowym kraju. W okresie najwiekszego
jego znaczenia (lata siedemdziesiate, osiemdziesigte ubieglego wieku) maksymalne przewozy
zeglugg $rédladowa na polskich drogach wodnych wyniosty w 1980 roku okoto 22,25 min ton,
w tym na Odrze 16,64 mln ton. Mimo niezaprzeczalnych korzysci transport wodny srédladowy
w Polsce odgrywa marginalng role. Z uwagi na dlugie okresy i koszty inwestycji nie nalezy
liczy¢ na szybka poprawe warunkéw nawigacyjnych na polskich drogach wodnych. Jednak
nawet przy obecnych warunkach w okreslonych relacjach tak na Wisle, jak i na Odrze przewozy
transportem wodnym $rédladowym sg mozliwe. W przypadku transportu konteneré6w nie ma
potrzeby zapewnienia duzych glebokosci tranzytowych. Srednia masa konteneréw sprawia, ze
nie wykorzystuje sie pelnej tadownosci floty dotychczas eksploatowanej, o zanurzeniu konstruk-
cyjnym nieprzekraczajagcym 1,6 m. Koszt transportu wodnego $rédladowego w tych relacjach
jest nizszy w stosunku do transportu kolejowego. Przewaga wynika miedzy innymi z nizszych
kosztow zewnetrznych. Nie usprawiedliwia to zaniechania inwestycji, rozwoju i modernizacji
$rédladowych drég wodnych.
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Inland Navigation in Poland. Current State and Perspectives

ABSTRACT | The article presents a historical outline of the importance of inland waterway transport in the
Polish transport system. It has been shown that since the 80s of the last century steady regres-
sion in that sector of transport in Poland has been noticed. A major impact on the state, except
for changes in the structure of the goods supply, has the degradation of waterways, especial-
ly the Oder Waterway. The waterway, which in the past met the requirements for Class III,
now in many places meets only Class II. A significant element in the development of inland
waterway transport, is to adapt the system to existing and new transportation technologies
developed on a global scale, particularly the transport of containers. Containers transport is
possible even with the currently existing navigation conditions, using the existing fleet.

KEYWORDS | inland navigation, history of inland navigation, perspectives of inland navigation
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