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Elżbieta WYRAZ 

EFEKTYWNOŚĆ TRANSPORTU WODNEGO ŚRÓDLĄDOWEGO I LOTNICZEGO 

 

W artykule omówiono wybrane aspekty efektywności transportu wodnego śródlądowego i lotniczego w Polsce w przewozach 

krajowych. Transport jako dziedzina determinująca wzrost gospodarczy, powinna charakteryzować się dynamiką rozwoju. Że-

gluga śródlądowa pomimo przedstawionych zalet techniczno-ekonomicznych i środowiskowych należy do najrzadziej wybiera-

nego środka transportu. Do najważniejszych ograniczeń należy zaliczyć problemy ze zmiennością przepływów i niewystarcza-

jącą długość i głębokość dróg wodnych. Natomiast w obszarze transportu lotniczego pomimo wzrostu przewozu i rozwoju tech-

nologii, nadal występuje duży negatywny wpływ na środowisko i wysokie koszty transportu. 

 

WSTĘP 

Transport jako jedna z najważniejszych gałęzi gospodarki, ma 
na celu przewożenie towarów z punktu A do punktu B po możliwe 
najniższej cenie i najwyższej jakości usług. Transport należy do waż-
nych oraz złożonych pod względem technicznym, ekonomicznym i 
organizacyjnym działów gospodarki narodowej. Przyczynia się do za-
spokojenia potrzeb ludzkich, jak i determinuje rozwój gospodarczy 
kraju [1,2]. Coraz większe wymagania stawiane dziedzinie transportu 
są spowodowane rosnącym wolumenem produkcji. Obie te dziedziny 
wzajemnie się napędzają, z uwzględnieniem wpływu rozwoju trans-
portu na rozwój produkcji. Zależności te są istotne, ponieważ trans-
port powinien wyprzedzać swoim tempem rozwój innych działów go-
spodarki [3].  

Z Uchwały Nr 6 Rady Ministrów z dnia 22 stycznia 2013 roku w 
sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywą do 
2030r.) wynika, że w latach 2003-2010 w Polsce liczba ton przewie-
zionych ładunków wraz z kooperacjami manewrowymi wzrosła z 
1234 do 1882 mln ton, co stanowi wzrost o 51,9 %. Wzrosła także 
ilość obsłużonych towarów w polskich portach lotniczych o 60,05%, 
osiągając wielkość blisko 81 tys. ton. Natomiast praca przewozowa 
polskich armatorów morskich spadła o 81%, z 100 do 19 mld tkm [4]. 
Spadła również całkowita masa ładunków polskiego handlu zagra-
nicznego realizowanego drogą morską z 9,1 mln ton do 1,6 mln ton. 
Zmiany te były ściśle związane z wejściem Polski do Unii Europej-
skiej.  

1. CHARAKTERYSTYKA TRANSPORTU 

1.1. Transport wodny śródlądowy 

W erze globalizacji i nastawienia na ochronę środowiska trans-
port wodny odgrywa bardzo ważną rolę. Pozwala na nieograniczone 
transportowanie różnego rodzaju dóbr w różnych postaciach po naj-

niższych kosztach [5]. Ten rodzaj transportu jest efektywny i popu-
larny głównie w transporcie międzykontynentalnym, natomiast w 
transporcie śródlądowym jest uzależniony od układu i długości śród-
lądowych dróg wodnych. W Polsce od lat długość śródlądowych dróg 
wodnych pozostaje praktycznie bez zmian, co przedstawia tabela 1. 
Natomiast udział żeglugi śródlądowej w całkowitej wielkości pracy 
przewozowej ładunków w latach 2000-2014 zmniejszył się z 0,8 do 
0,4% [4]. 

 
Tab.1. Eksploatowane śródlądowe drogi wodne w latach 2010-2014 

– opracowanie własne na podstawie [6] 
  2014 2013 2012 2011 2010 

Rzeki żeglowne uregulo-
wane 2174 2172 2147 2147 2413 

Skanalizowane odcinki 
rzek 620 620 608 608 644 

Kanały 334 334 332 334 344 

Jeziora żeglowne 259 258 258 258 259 

Łącznie 3655 3655 3659 3659 3659 

 
Rysunek 1 obrazuje długość, gęstość oraz jakość dróg wodnych 

w Polsce. Drogami klasy IV i V mogą przepływać statki o dużych ga-
barytach. Jest to możliwe jedynie na bardzo krótkich odcinkach w 
okolicach Szczecina i Trójmiasta, co uniemożliwia rozwój krajowego 
transportu śródlądowego. Sieć rzeczną stanowią głównie Wisła i 
Odra charakteryzujące się znaczną zmiennością przepływów [7] - 
stosunek Qmax/Qmin wynosi dla Wisły koło Krakowa 243, a dla Odry 
koło Koźla ponad 200. Przyczynia się to do niestabilności koryta 
rzeki, przez co trudne jest długoterminowe planowanie transportu. 
Szczególne znaczenie ma zanurzenie konstrukcyjne i długość barki 
motorowej, zestawu pchanego. Wzrost efektywności i konkurencyj-
ności transportu śródlądowego jest możliwy przy zapewnieniu nie-
zmiennej w czasie głębokości tranzytowej, a także od odpowiedniego 
utrzymania i modernizacji dróg wodnych i floty. Wówczas zostaną 
spełnione wymagania niezawodności i punktualności. 
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Rys.1. Śródlądowe drogi w Polsce [4] 

 
Transport wodny znajduje najlepsze zastosowanie w przypadku 

przewożenia materiałów charakteryzujących się wysokim stosunkiem 
masy do wartości, szczególnie jeśli czas transportu nie ma dużego 
znaczenia. W tym aspekcie transport wodny jest pionierem. Ponadto 
cechują go najmniejsze stawki przewozowe, umożliwiające utrzyma-
nie kosztóniewystw transportu na niskim poziomie. Żegluga wodna 
pozwala na przewożenie towarów od kilkunastu do kilkuset razy wię-
cej niż możliwości samochodu ciężarowego czy samolotu. Według 
badań unijnych koszty zewnętrzne na 1000 tonokilometrów szaco-
wany jest od 4,5 d0 6,2 euro - dla transportu kolejowego i drogowego 
te wartości są o kilka - kilkadziesiąt  większe [8]. 

Struktura przewozów ładunków dla transportu wodnego śródlą-
dowego w Polsce w latach 2013-2014 roku została przedstawiona w 
tabeli 2. 

 
Tab. 2. Struktura przewozów ładunków dla transportu wodnego 

śródlądowego w Polsce w latach 2013-2014 [6] 
  2013 2014 Różnica 

Przewozy krajowe 44,2% 63,3% 19,1% 

Przewozy między portami zagranicznymi 39,2% 24,9% -14,3% 

Eksport 13,9% 10,7% -3,2% 

Import 2,7% 1,1% -1,6% 

1.2. Transport lotniczy 

Transport lotniczy określa się jako przemieszczanie się osób i 
ładunków w przestrzeni powietrznej. W przeciwieństwie do transportu 
wodnego, transport lotniczy ma bardzo dobre zastosowanie w przy-
padku produktów charakteryzujących się niskim stosunkiem masy do 
wartości oraz krótkim czasem przewozu. Przykładem takiego pro-
duktu może być zamówiony program na płycie CD-ROM. Sama płyta 
waży zaledwie kilkadziesiąt gram, ale wartość programu ma bardzo 
dużą wartość. W związku z tym gwarancja doręczenia tak wartościo-
wego produktu, z dnia na dzień, niekiedy z jednego końca świata na 
drugi, za kwotę znacznie wyższą niż w przypadku innych środków 
transportu nie jest nieuzasadniona. 

W Polsce funkcjonuje 15 portów lotniczych. W porównaniu do 
sieci rzek, połączenia lotnicze posiadają dużo większy zasięg, a ich 

gęstość jest wystarczająca do rozwoju przewozów towarowych. Do 
minusów można zaliczyć niską jakość portów lotniczych (m.in. dróg 
startowych), co powoduje rozwój cargo RFS (transport samocho-
dowy odprawiający się w portach lotniczych). Ponadto, należy rów-
nież zwrócić uwagę na fakt, że powierzchnia Polski jest stosunkowo 
niewielka i w odniesieniu do położenia na mapie znajduje się w 
środku Europy. W związku z tym zapotrzebowanie na transport lotni-
czy krajowy nie jest aż tak wysokie, jak np. w Stanach Zjednoczo-
nych, gdzie powierzchnia kraju jest prawie 31 razy większa od Polski. 

Ze względu na niski poziom portów lotniczych, dużą popularno-
ścią cieszy się transport RFS. Samochody ciężarowe odprawiane są 
w portach lotniczych następnie wysyłane są do dużych węzłów prze-
siadkowych np. do portu lotniczego we Frankfurcie, gdzie towar za-
ładowywany jest na samoloty. Rysunek 2 obrazuje liczbę ton towarów 
przetransportowanych przez samoloty w Polsce w 2014 roku. Nato-
miast na rysunku 3 zostały zestawione porty lotnicze, które korzystały 
z transportu samochodowego RFS. Zdecydowanie najwięcej towa-
rów zarówno klasyczną, jaki i metodą RFS przechodzi przez Port Lot-
niczy Chopina w Warszawie. Kolejne miejsca w obu wykresach nie 
są proporcjonalne. Porty lotnicze w Katowicach i Gdańsku dominują 
w przewozach samolotowych, natomiast porty lotnicze w Łodzi, Wro-
cławiu i Poznaniu w przewozach RFS.  

 
Rys.2. Liczba ton przewiezionych towarów drogą lotniczą w Polsce 
w 2014 roku [9] 

 

 
Rys.3. Liczba ton przewiezionych towarów metodą RFS w Polsce w 
2014 roku [9] 

 
Poza towarami o niskiej wadze, a wysokiej wartości drogą lotni-

czą przekazywana jest również poczta. Na rysunku 4 zestawiono 
porty lotnicze, które dominują w przewozie listów i paczek. Najwięk-
szy udział, tak jak w innych klasyfikacjach ma port lotniczy w Warsza-
wie, później w Krakowie i Gdyni. 
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Rys. 4. Liczba ton przewiezionej poczty w transporcie lotniczym w 
Polsce w 2014 roku [9] 

2. EFEKTYWNOŚĆ TECHNICZNO - EKONOMICZNA 

Transport wodny uważany jest za jeden z najbardziej efektyw-
nych technicznie środków transportu. Według danych Inland Naviga-
tion Flanders barka ważąca 1350 ton spala 5-7 razy mniej paliwa niż 
samochód ciężarowy [10]. Rysunek 5 przedstawia, jak daleko po-
szczególne środki transportu mogą przemieścić 1 tonę ładunku spa-
lając przy tym 5 litrów paliwa. Najgorzej w tej kwalifikacji wypada 
transport wodny śródlądowy, jednakże jest to spowodowane niewiel-
kim udziałem dróg transportu wodnego w odniesieniu do innych środ-
ków. Samolot jest w stanie pokonać zaledwie niecałe 7 km z tym sa-
mym załadunkiem, z którym barka może przepłynąć nawet 500 km. 

 

 
Rys. 5. Zużycie paliwa poszczególnych środków transportu - opraco-
wanie własne na podstawie [10] 

 
Kompletne dane o zużyciu paliw w latach 1988-2012 dla cywil-

nego lotnictwa krajowego pasażerskiego i towarowego przedstawia 
rysunek 6, natomiast dla żeglugi śródlądowej i morskiej rysunek 7. 

 

 
Rys.6. Zużycie paliw w latach 1988-2012 w lotnictwie krajowym [11] 

 
Rys.7. Zużycie paliw w latach 1988-2012 w żegludze śródlądowej i 
morskiej [11] 
 

Według danych opublikowanych na stronie Ministerstwa Infra-
struktury i Rozwoju największym zużyciem energii cechował się 
transport samochodowy, ale również tym transportem przewieziono 
najwięcej towarów i pasażerów. Transport lotniczy miał znikomy 
udział w przewozie towarów, jednakże uklasyfikował się na drugim 
miejscu pod względem przewozu pasażerów, co spowodowało bar-
dzo duże zużycie energii. Jedynie w transporcie lotniczym można za-
uważyć przewagę zużycia energii nad wskaźnikiem przewozu towa-
rów i pasażerów. Transport morski w przeciwieństwie do transportu 
lotniczego klasyfikuje się na ostatnim miejscu pod względem zużycia 
energii ze względu na stosunek przewozu towarów do pasażerów 
[12].  

3. EFEKTYWNOŚĆ ŚRODOWISKOWA 

Według statystyk Eurostat w 2012 roku najwięcej gazów cieplar-
nianych wydzielanych było przez transport drogowy (71,9%). Mimo 
stosunkowo niskiego udziału transportu lotniczego w przewozach jest 
on znaczącym czynnikiem powodującym zanieczyszczenie w środo-
wisku (12,8%). Transport wodny znikomo zagraża środowisku 
(<0,6%). Bardzo podobne wyniki osiągnięto badając zanieczyszcze-
nie środowiska dwutlenkiem węgla w środowisku. Środkiem trans-
portu powodującym największe zanieczyszczenie w Unii Europejskiej 
jest transport drogowy (71,8), również wysoki wynik osiągnął trans-
port lotniczy (12,9%) [13]. Transport wciąż należy do obszaru gospo-
darczego, który jest największym konsumentem energii i w najwięk-
szy sposób przyczynia się do zanieczyszczenia powietrza [14]. 

Wielkości emisji CO2, CH4, N2O w okresie 1988-2012 dla krajo-
wego transportu lotniczego i żeglugi zostały przedstawione w tabeli 
3. 

 
Tab. 3. Emisje CO2, CH4, N2O w latach 1988-2012 dla krajowego 

transportu lotniczego i żeglugi- opracowanie własne na podstawie[9] 

  

2005 2008 

Transport lot-
niczy 

Żegluga krajowa 
Transport lot-

niczy 
Żegluga krajowa 

CO2 58,5 22,57 91,26 13,6 

CH4 0,008 0,001 0,008 0,001 

N2O 0,002 0,007 0,003 0,004 

  

2011 2012 

Transport lot-
niczy 

Żegluga krajowa 
Transport lot-

niczy 
Żegluga krajowa 

CO2 92,25 11,34 56,81 11,17 

CH4 0,014 0,001 0,013 0,001 

N2O 0,003 0,004 0,001 0,004 
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PODSUMOWANIE 

Tabela 4 zawiera wybrane wady i zalety dla transportu lotni-
czego i wodnego śródlądowego w obszarach efektywności technicz-
nej i środowiskowej. 

 
Tab.4. Zestawienie zalet i wad transportu lotniczego i wodnego 

śródlądowego 
Lotniczy 

Wady 

Mała pojemność - najlepszy rodzaj transportu dla towarów o dużej wartości 
i małej masie oraz poczty 

Wysoka emisyjność gazów i negatywny wpływ na środowisko 

Wysokie koszty transportu – m.in. wysokie zużycie paliwa 

Transport uzależniony od warunków pogodowych 

Zalety 

Krótki czas transportu 

Najszybciej rozwijająca się dziedzina transportu 

Wodny śródlądowy 

Wady 

Niewystarczająca długość i głębokość dróg wodnych 

Występująca zmienność przepływów 

Długi czas transportu 

Transport uzależniony od warunków pogodowych 

Zalety 

Duża pojemność – najlepszy rodzaj transportu dla towarów o małej wartości 
i dużej masie 

Niska emisyjność gazów i negatywnego wpływu na środowisko 

Niskie koszty transportu – m.in. małe zużycie paliwa 

 
Transport wodny śródlądowy jest  jednym z najtańszych i najbar-

dziej przyjaznych środowisku. Obecnie na dynamiczny rozwój ma 
szansę Odrzańska Droga Wodna poprzez poprawę jej warunków że-
glugowych, jednakże w dłuższej perspektywie możliwe będzie wyko-
rzystanie Wisły. Słabo rozwinięta infrastruktura wodna powoduje, że 
mimo wysokiej efektywności transport wodny jest najrzadziej wybie-
rany do przewozu zarówno towarów, jak i pasażerów. 

Natomiast transport lotniczy przeważa w czasie w jakim może 
przetransportować towar, jednakże ograniczają go gabaryty. 
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Effectiveness of inland water transport and air transport 

Selected aspects of the efficiency of inland waterway 

transport and air transport in Poland for domestic transport 

has been presented. Transport is an area determining eco-

nomic growth and should be characterized by dynamic de-

velopment. Inland waterway transport, despite the advantages 

of technical-economic and environmental impacts is one of the 

least frequently chosen means of transport. The most im-

portant limitations include problems with flow vola-tility and 

insufficient length and depth of the waterways. However, in the 

field of air transport, despite the growth of freight transport 

and technology, there is still a big negative impact on the en-

vironment and high cost of transport. 
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