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STRESZCZENIE Transport na Odrze sukcesywnie zanika. W latach 70. byla ona dobrze wykorzystywa-
na jako droga $rédladowa, ale od 2012 roku, kiedy to przetransportowano ostatnie tony
wegla na trasie Gliwice-Wroclaw, nie mozna méwi¢ o regularnym transporcie wodnym
$rodladowym. Celem niniejszego artykulu jest wykazanie, ze Odrzanska Droga Wodna
(ODW) moze by¢ istotnym elementem intermodalnego tancucha logistycznego i wy-
korzystanie jej moze przynies¢ wiele korzysci zaréwno podmiotom, jak i przedmiotom
tfanicucha. Na podstawie analizy i wykorzystania metod dywergencji podjeto probe wy-
kazania, ze ODW nie posiada istotnych ograniczen, ktére uniemozliwiatyby transport
intermodalny. Zaproponowano rozmieszczenie punktéw styku na znacznym obszarze
zachodniej Polski, co niewatpliwie spowodowaloby zmniejszenie natgzenia ruchu dro-
gowego na istniejacych szlakach. Okres§lono warunki, jakie powinna spetnia¢ ODW jako
potencjalne ogniwo intermodalnego tanicucha transportowego.

SLOWAKLUCZOWE | intermodalny tancuch transportowy, transport srédladowy

WPROWADZENIE

W literaturze przedmiotu tancuch dostaw jest dos¢ czesto definiowany. Najczesciej spotykane
jest podejécie zaprezentowane przez M. Christophera (1998, s.14), wedlug ktoérego ,tancuch
dostaw to sie¢ organizacji zaangazowanych, poprzez powigzania z dostawcami i odbiorcami,
w rézne procesy i dzialania, ktdre tworzg warto$¢ w postaci produktow i ustug dostarczanych
ostatecznym konsumentom”.

Wigkszo$¢ definicji, jaka wystepuje w literaturze przedmiotu, skupia si¢ wokoét zarzadza-
nia przeptywami od dostawcéw do finalnego odbiorcy. Tak uwazajag M.C. Cooper (Cooper,
Lambert, Pagh, 1997,s. 7-9) i L.M. Ellram (1991, s. 15-18). Podobne podejscie prezentuja J. Coyle,
E.J.Bardii C.J. Langley Jr (2002, s. 13-16), twierdzac, ze s to czynnos$ci konieczne z przetworze-
niem i obstuga od dostawcéw do ostatecznych odbiorcéw w sposob sprawny i efektywny.
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Patrzac przez pryzmat powyzszych definicji, przyjaé nalezy, ze gléwne elementy sktadowe fan-
cucha dostaw to dostawcy, odbiorcy oraz zbidr elementéw posrednich biorgcych udziat w szeregu
czynnosci. Nalezy przesledzi¢ tancuch logistyczny jako sekwencje czynnosci transportowych
wykonywanych z udzialem réznych srodkéw transportu. Tym samym powinno sie wykorzystaé
odpowiednie narzedzia kreowania polityki transportowej, by srodki transportu wywieraly jak
najmniejszy wplyw na srodowisko, a jednocze$nie gwarantowaty odpowiedni poziom ustug.

Zgodnie z Ustawa (2006) strategia powinna zawiera¢ w sobie cele i kierunki zréwnowazonego
rozwoju kraju. Tym samym wykorzystanie Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW) w intermodal-
nych tanicuchach logistycznych jest zgodne z obecnie obowiagzujacg polityka transportowa Polski
oraz Unii Europejskiej (Polityka transportowa..., 2005). Potwierdza to réwniez ujecie transportu
srodladowego jako preferowanego w strategiach rozwoju transportu panstw Unii Europejskiej. Za
przyklad postuzy¢ moze Biata Ksiega oraz dokumentacja programu NAIADES, czyli Navigation
And Inland Waterway Action and Development in Europe (Kulczyk, Skupien, 2010, s. 2).

ZALETY WYKORZYSTANIA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Zgodnie z Terminology on Combined Transport (2001) transport intermodalny to przemieszcza-
nie débr za pomoca jednej i tej samej jednostki fadunkowej, z wykorzystaniem dwdch lub wiecej
galezi transportu, bez modyfikacji zawartosci jednostki tadunkowej. Wykorzystanie kontenera
w transporcie intermodalnym daje duze mozliwosci i chroni transportowany towar przed warun-
kami zewnetrznymi oraz uszkodzeniami mogacymi powstaé w trakcie przeladunku. Usprawnia
proces przetadunku z jednej galezi transportu na druga oraz dzieki szerokiej gamie istniejacych
wariantéw umozliwia przewoz réznych towaréw. Sposréd wielu zalet transportu intermodal-
nego szczegdlnie wyrézni¢ mozna: wyeliminowanie operacji koniecznych do manipulowania
bezposrednio towarem, duzy stopien bezpieczenstwa transportowanego fadunku, niskie koszty
sktadowania, utatwienie odpraw celnych oraz zmniejszenie kosztéw zewnetrznych ze wzgledu
na wykorzystanie optacalnych galezi transportu, takich jak zegluga srédladowa.

Z zastosowania tej samej jednostki tadunkowej wynikaja tez okreslone korzysci. Taki
kontener jest specjalnie zaprojektowany do wielokrotnego uzytku, wyposazony w rozwigzania
przys$pieszajace i ulatwiajace operacje przetadunkowe oraz odpowiednio skonstruowany do
szybkiego tadowania i roztadowywania.

Bez wzgledu na typ kontenera musi on spetnia¢ okre$lone wymagania co do wielkosci opisane
precyzyjnie w standardzie ISO 668:2013. Eksploatowane obecnie barki umozliwiaja bezproble-
mowy transport konteneréw w jednej lub dwdch warstwach. Uzaleznione to jest jedynie stanem
drogi wodnej i ograniczeniami wynikajacymi z towarzyszacych budowli mostowych.

Chcac dokonac oceny poziomu mozliwosci wykorzystania ODW do transportu konteneréw
w roznych tancuchach logistycznych, nalezy sie przyjrzed, jakie galtezie transportu mozemy z jej
wykorzystaniem potaczy¢. W szczegdlnosci ze wzgledu na specyficzne usytuowanie ODW mozna
wykorzystac transport:

- morski (w relacji barka-statek),

- kolejowy (w relacji wagon-barka),

- drogowy (w relacji naczepa-barka).

Zdecydowana wiekszos$¢ konteneréw transportowanych jest w relacji Polska-Daleki Wschéd,
stad transport intermodalny bardzo silnie zwigzany jest z przewozami morskimi. Wéréd polskich
portéw prym wioda zdecydowanie Gdynia i Gdansk, za$ Szczecin jest portem o znacznie mniej-
szym znaczeniu. Biorac jednak pod uwage wzrost wolumenu przewozéw kontenerowych, nalezy
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rozpatrywaé zwiekszenie udziatu Zespotu Portéw Morskich Szczecin i Swinoujécie (ZPMSiS)
w rynku ustug kontenerowych. Tym samym konieczne jest zapewnie nieprzerwanego strumienia
dowozowo-odwozowego, ktory w odpowiedniej ilosci moze zapewnic¢ tylko ODW.

ODW tak jak kazdy inny szlak transportowy spetnia¢ musi okreslone parametry, by mozna
byto bra¢ ja pod uwage przy organizowaniu intermodalnych fancuchéw logistycznych. Minimalne
parametry szlaku zeglugowego, czyli szerokos¢, gleboko$¢, promien tukow, a takze wielko$¢
prze$witow pod budowlami mostowymi, okresla Rozporzadzenie (2002).

Poszczegdlne odcinki ODW na podstawie obowigzujacej klasyfikacji srodladowych drog
wodnych zaprezentowano w tabeli 1.

Tabela 1. Charakterystyka wybranych szlakéw wodnych w Polsce

Nazwa odcinka wewnetrznej drogi wodnej Dlugos¢ [km] Klasa drogi wodnej

Kanat Kedzierzynski

Od Kanatu Gliwickiego do Zaklady Azotowe ,,Kedzierzyn” S.A. 59 11
Kanat Gliwicki - od Gliwic do Kedzierzyna-Kozla 41,2 11
Odra swobodnie ptynaca

Od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu Dolnego 187,1 111

Od Brzegu Dolnego do ujécia Warty 335,0 I

Od ujécia Warty do Ognicy 79,4 111

0Od Ognicy do Widuchowej 7.1 Vb
Odra Wschodnia

Od Widuchowej do Klucz-Ustowo 26,4 11
Regalica

0Od Klucz-Ustowo do jeziora Dabie 11,1 11
Jezioro Dabie

Od ujscia Regalicy do granicy wewnetrznych wod wodnych 9,5 Vb
Odra Zachodnia

Od ujscia Regalicy do granicy wewnetrznych wod wodnych 36,6 Vb

Zroédto: Hann, Piotrowski, Wos (2014), s. 13322-13324.

W celu umozliwienia wykorzystania ODW w intermodalnych tancuchach transportowych
konieczne jest przystosowanie jej do wymagan drogi wodnej IV klasy, czyli parametréw mini-
malnych dla szlakéw wodnych o miedzynarodowym znaczeniu.

Ponadto ODW ma bardzo dobre warunki do bycia szlakiem wodnym o miedzynarodo-
wym znaczeniu ze wzgledu na istniejace polaczenia z drogami wodnymi Europy Zachodniej.
Pozwoliloby to na intensyfikacje przewozéw miedzynarodowych, a takze odcigzenie korytarzy
transportowych przebiegajacych réwnoleznikowo od zwiekszonego ruchu generowanego przez
transport drogowy, ktdry jest jedng z najmniej ekologicznych galezi transportu.
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UWARUNKOWANIA WEACZENIA ODRY DO INTERMODALNYCH £ ANCUCHOW
LOGISTYCZNYCH

Sie¢ $rodladowych drég wodnych odgrywa wazna role w rozwoju gospodarczym Europy.
Wiekszo$¢ wymiany tadunkéw skonteneryzowanych odbywa sie w portach Rotterdamu,
Hamburga, Antwerpii i Dunkierce, a taczace je srodladowe drogi wodne sg w stanie przekazaé
skonteneryzowane tadunki na potudnie. Porty te obstuguja do 30% tadunkéw transportowanych
w sieci drog wodnych. Rynek ten rozwija sie do$¢ szybko, zwiekszajac udzial nie tylko w obstudze
tadunkéw masowych, ale réwniez fadunkéw skonteneryzowanych. Swoisty renesans w $rodla-
dowym transporcie wodnym nastapil w 1992 roku wraz z otwarciem kanalu Ren-Men-Dunaj
(RMD). Dzigki temu dzisiaj cala Europe oplata sie¢ drég wodnych, oferujac idealne warunki do
rozwoju zeglugi srédladowe;j. Fakt, iz Europa doswiadcza zwielokrotnionego natezenia towarowe-
go ruchu drogowego wraz ze zwiekszaniem oplat za korzystanie z drég kotowych, powinien mie¢
wplyw na wzrost znaczenia drog $rédladowych. Ilo$¢ koniecznej do wydatkowania energii (M])
na przemieszczenie jednej tony tadunku na odleglos¢ jednego kilometra takze nie jest bez znacze-
nia dla stopnia wykorzystania drog $rédladowych. W zwiazku z tym naturalne staje sie wykorzy-
stanie transportu wodnego $rédladowego jako galezi transportu wspomagajacej wdrozenie idei
zréwnowazonego transportu w morsko-ladowych fancuchach logistycznych. Funkcjonowanie
i rozwdj morskich oraz $rédladowych intermodalnych tancuchéw transportowych mozliwe jest
dzigki integracji proceséw transportowych przebiegajacych na trzech plaszczyznach (Kublicki,
Urbanyi-Popiolek, Miklinska, 2000):

a) technicznej, ktéra polega na przystosowaniu infrastruktury liniowej i punktowej,
srodkow transportu oraz urzadzen przetadunkowych do obstugi intermodalnej jednostki
tadunkowej;

b) organizacyjnej, ktéra ma na celu tworzenie specjalnych struktur organizacyjnych reali-
zujacych funkcje operatoréw multimodalnych, tj. prowadzacych kompleksowa obstuge
procesow transportowych;

¢) handlowo-eksploatacyjnej, ktdrej podstawa do funkcjonowania jest stosowanie jednego
dokumentu transportowego na calej trasie przewozu, a takze wprowadzanie jednolitych
zasad ustalania stawek za przewdz intermodalnych jednostek tadunkowych réznymi
srodkami transportu i tym samym oferowanie zaladowcom facznej stawki za caly proces
transportowy oraz tworzenie jednolitego systemu prawnego.

Poprawne funkcjonowanie w wymienionych ptaszczyznach pozwala na stworzenie i zaofero-
wanie klientowi spdjnego produktu logistycznego charakteryzujacego sie jedng ceng, partnerem,
jednostka fadunkowa oraz odpowiedzialnoscia.

W celu jak najbardziej efektywnego wykorzystania mozliwosci, jakie daje jednolita jednostka
tadunkowa, a takze stosowanie zasady just-in-time, konieczne jest okreslenie miejsc styku réznych
galezi transportowych w celu stworzenia jednolitego fanicucha logistycznego. Istotne jest rowniez
okreslenie warunkéw brzegowych systemu transportowego, potencjalnych dostawcéw i odbior-
cow, wielkosci przewozdw. Pozwoli to na wstepne okreslenie efektywnosci ekonomicznej przed-
siewziecia i tym samym wykazanie zasadnosci odnosnie do okreslonego rozwigzania. Zgodnie
z naturalnym uksztaltowaniem Polski oraz istniejacymi weztami transportowymi mozliwe s
nastepujace punkty styku, czyli wezly intermodalne innych galezi transportu z ODW (rys. 1).

Proponowane rozmieszczenie punktéw styku obejmujace swoim zasiegiem oddzialywania
znaczny obszar zachodniej Polski w wydajny sposob spowodowatoby zmniejszenie natezenia ru-
chu drogowego na istniejacych szlakach. Jeden zestaw pchany na ODW pozwolilby na eliminacje
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z drég kotowych do 80 ciagnikéw siodlowych wraz z naczepami (Jedrzychowski, Karkos, 2016,
s. 102). Takze koszty zewnetrzne generowane przez srédladowy transport wodny sg zdecydowa-
nie nizsze niz te, ktore generowane sg przez transport drogowy. Dostawcami strumienia wejscia
do intermodalnego faficucha logistycznego beda ZPMSiS, terminale intermodalne w Gliwicach,
Wroclawiu i Kostrzynie nad Odra.

- miejsea styku barka - kolej

- migjsca styku barka - statek

B - migjsce styku barka - droga

Rysunek 1. Potencjalne punkty styku transportu intermodalnego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tak zlokalizowane punkty wprowadzajace produkt do tancucha obejmujg swoim zasiegiem
najwieksze regionalne skupiska ludnosci i przemystu, przyjmujac za$ za promien oddziatywania
100 km dla poszczegoélnych terminali, okreslaja pokrycie 20-30% powierzchni kraju obszarem
oddziatywania ODW. Odbiorcami, czyli punktami wyjscia strumienia towaréw, beda poszcze-
golne wieksze skupiska ludnosci zlokalizowane w poblizu ODW, na przyktad Szczecin, Gorzéw,
Poznan, Wroctaw, Konurbacja Gérnego Slgska.

Wilaczenie ODW do intermodalnych tancuchéw transportowych jest przedsiewzieciem real-
nym, opfacalnym oraz optymalnym z punktu widzenia wykorzystania korytarza transportowego
CETC-ROUTE 65 (www.cetc.pl). Korytarz ten powinien by¢ katalizatorem zmian, ktére pozwola
przywréci¢ ODW kluczowe znaczenie w przemieszczaniu fadunkéw w ukladzie poludnikowym.
Lokalizacje korytarza CETC-65 na mapie Europy ukazano na rysunku 2. Warto zauwazy¢, ze jest
to korytarz taczacy Skandynawie z Adriatykiem, przecinajacy wiele panstw i wymagajacy przez
to koordynacji dzialan przez organy nadrzedne.
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The Central-European Transport Corridor
on the background of A-B Landbridge Corridors
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Rysunek 2. Srodkowoeuropejski korytarz transportowy na tle sasiadujacych korytarzy transportowych

Zrédlo: www.cetc.pl.

Takim organem jest ONZ wraz z Europejska Komisja Gospodarczg, ktéra opracowala
Europejskie Porozumienie w sprawie Gtéwnych Drég Zeglugowych o Miedzynarodowym
Znaczeniu (Inventory of Main Standards. .., 2012). Jedna z nich jest ODW jako cze$¢ E30 faczaca
Morze Baltyckie z Dunajem. Dokumentem, ktdry precyzuje parametry techniczne §rédladowych
drég wodnych oraz portéw miedzynarodowego znaczenia w Europie, w tym E30, jest Niebieska
Ksiega AGN. Znalez¢ tam mozna réwniez istniejace i docelowe parametry ODW. Precyzuje
ona tez brakujace odcinki oraz waskie gardta w istniejacych drogach wodnych. W przypadku
Polski aktualne niedoskonatosci zestawiono w tabeli 2. Dotychczas Polska nie przystapita do
porozumienia AGN, co utrudnia i wrecz uniemozliwia wdrozenie wigkszych projektéw moder-
nizacyjnych drég wodnych. Co ciekawe, z tresci porozumienia AGN nie wynika natychmiastowa
koniecznos$¢ modernizacji drog wodnych do parametréw docelowych, a otwiera ono mozliwosé
pozyskania znaczacych $rodkéw na realizacje zalozonych zadan. Brak przystapienia ma takze
wplyw na funkcjonowanie innych odcinkéw miedzynarodowych drég wodnych w Polsce, takich
jak E70, oraz wlaczenie Ukrainy do Europejskich Korytarzy Transportowych (Wojciech, 2013).

Tabela 2. Istniejace ograniczenia Migdzynarodowej Drogi Wodnej E30

Brakujace polaczenia Waskie gardta Strategiczne waskie gardta
Odra (E30) od Widuchowej do Kedzierzyna-Kozla — )
Dunaj-Odra-Eaba modernizacja z klasy I1i III do klasy Va Odra (E30) od Szczecina do
(E30) — — Widuchowej — modernizacja
Kanat Gliwicki (E30-01) - modernizacja zklasy ITT | , klasy IV do klasy Vb
do klasy Va

Zrédlo: Inventory of Main Standards... (2012).
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Do najwazniejszych projektow $rédladowych do realizacji ze $rodkéw Unii Europejskiej
w latach 2014-2020 zaliczy¢ nalezy (MR, 2013):

a)
b)
)
d)
e)
f)

g

h)

catkowite wdrozenie River Information Service (RIS) na Dolnej Odrze;

remont i modernizacj¢ zabudowy regulacyjnej Odry swobodnie ptynacej;

planowang w etapach II i IIT odbudowe budowli regulacyjnych poprzez przystosowanie
odcinka Odry do III klasy drogi wodnej;

budowe jazu klapowego na stopniu wodnym Ujécie Nysy w km 180,5 rzeki Odry
z uwzglednieniem obiektéw towarzyszacych;

modernizacje stopnia Redzin na Odrze w km 260,7 - przystosowanie do III klasy drogi
wodnej;

modernizacje jazow odrzanskich: etap I - Januszkowice, Wréblin, Zwanowice; etap II -
Krepna, Groszowice, Dobrzen;

modernizacje dlugich $luz pociggowych z awanportami i sterowniami na stopniach
wodnych: Januszkowice, Krapkowice i Opole oraz rewitalizacje §luz krotkich dla cigglosci
zeglugi $rodladowej — przystosowanie Odry do III klasy drogi wodnej;

modernizacje $luz odrzanskich na Kanale Gliwickim - przystosowanie do III klasy drogi
wodnej — etap IL.

Realizacja tych zadan wraz z przystosowaniem ODW do minimum klasy I'Va pozwolilaby na
zwiekszenie wielko$ci przeladunkéw transportem wodnym srédladowym zblizonym do portéw
Europy Zachodniej. Ma to tym wigksze znaczenie, iz wiekszo$¢ przetadowywanej drobnicy to
drobnica skonteneryzowana. Tym samym wzorem Europy Zachodniej polskie porty srédladowe
powinny zosta¢ weztami intermodalnymi, w ktoérych mozliwe bytyby wszelkie kombinacje prze-
tadunkéw umozliwiajace transport konteneréw z wykorzystaniem wszystkich gatezi transportu.

Biorac pod uwage fakt, ze podana wielko$¢ przetadunkéw konteneréw w ZPMSiS w ciggu
ostatnich kilku lat utrzymuje sie na stabilnym poziomie okolo 70-97 tys. TEU rocznie, oraz
przy zalozeniu, ze zegluga srodladowa obstugiwalaby 5-10% przetadunkéw, obcigzenie ODW
wyniostoby 4-10 tys. TEU rocznie. Mozliwe warianty uwzgledniajagce ODW jako element inter-
modalnych tancuchéw dostaw ujeto w tabeli 3.

Tabela 3. Mozliwe strategie przewozow tadunkéw skonteneryzowanych w lafncuchach intermodalnych

Wariant

Relacja przewozow

Rodzaj przewozow

Rodzaj przetadunku

BEHALA/ZPMSiS-

fadunkow

Bezpos$redni przewoz liniowy kontenerowiec—barka
} Kostrzyn-Wroclaw-

kontenerow . wahadtowy barka-barka

Opole-Gliwice

Przewdz konteneréw ZPMSiS-Schwedt kolej-barka

w systemie dowozowo- Kostrzyn-Wroctaw- liniowy po$redni droga-barka

odwozowym Opole-Gliwice barka-barka

Przewoz kontenerow hub & spoke l(i(r)})ej ;E)]:;l:ﬁa

w systemie konsolidacji ZPMSiS-Gliwice konsolidacja &

i dekonsolidacja

barka-barka
kontenerowiec-barka

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Kaup, Filina-Dawidowicz (2014), s. 2823-2831.
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PODSUMOWANIE

Najwieckszym atutem polskiej sieci drég wodnych jest korelacja jej potozenia z gtéwnymi kie-
runkami przeptywu towaréw. Jednak ze wzgledu na istniejace réznice w aktualnych i wyma-
ganych parametrach jakosciowych wykorzystanie polskich drég srodladowych jest marginalne.
Modernizacja i adaptacja ODW do wymagan transportu intermodalnego pozwolityby na wig-
czenie jej do intermodalnych fanicuchéw dostaw funkcjonujacych obecnie w Europie Zachodnie;.
Aktualnie niedostateczne parametry zeglugowe ODW w istotny sposob ograniczajg to przedsie-
wziecie. Tym samym konieczna jest realizacja zapisow Niebieskiej Ksiegi UNECE oraz likwidacja
waskich gardet na ODW. Pozwoli to w dluzszej perspektywie czasowej na zmniejszenie kosztow
zewnetrznych transportu w Polsce oraz zréwnowazony rozwdj systemow transportowych.
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Zegluga odrzariska jako ogniwo intermodalnych faricuchéw transportowych

THE ODRA NAVIGATION AS A LINK OF INTERMODAL TRANSPORT CHAINS

ABSTRACT

KEYWORDS

Transport on the Odra river has been gradually declining. In the 1970s, the river was used as
an inland waterway, but since 2012, when last tons of coal were transported from Gliwice to
Wroctaw, we cannot talk about regular water inland navigation. The aim of this article is to
prove that the Odra Waterway (ODW) can be a significant element of an intermodal logistic
chain and that its usage can bring many benefits both for entities as well as for objects of the
chain. On the basis of analysis and using methods of divergence, it was proven that ODW
has not got any vital limitations that would disable intermodal transport. It was proposed to
place points of contact on the substantial area of western Poland, which would decrease traffic
density on existing routes. One determined conditions which ODW as a potential link of an
intermodal transport chain should meet.

intermodal transport chain, inland shipping
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