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ROZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWEJ W POLSCE



1.Tendencje rozwoju zeglugi srodladowej w krajach UE

Do gtéwnych, narastajgcych wraz z rozwojem gospodarczym, dylematow europejskiej polityki
transportowej naleza:

®  pogodzenie idei zrbwnowazonego rozwoju z rosngcym negatywnym oddziatywaniem
transportu na $rodowisko, zwigzanym z nadmiernym rozwojem transportu
samochodowego,

®m uporanie sie z problemem kongestii w warunkach:

=z jednej strony ograniczen terytorialnych, bedacych barierg rozwoju infrastruktury,

= z drugiej zas, rosngcego wraz rozwojem integracji gospodarczej oraz proceséw
globalizacji zapotrzebowania na transport tadunkow i zwiekszonego popytu na
przewozy pasazerskie (bedacego efektem wzrostu mobilnosci wraz ze wzrostem
standardu zycia ludnosci, rozwoju turystyki, zmian w budownictwie mieszkaniowym
itp.),

m  zwiekszenie dostepnosci, w warunkach licznych waskich gardet na transeuropejskiej
sieci transportowej oraz braku potgczen, ktérych likwidacja napotyka ograniczenia
finansowe i bariery istniejacego zagospodarowania przestrzennego (terenowe).

Rozwigzaniem znacznej czesci przedstawionych probleméw moze byC rozwdj zeglugi
Srodlgdowej i przybrzeznej.

Jednym z gtéwnych sposobdw ksztattowania proekologicznego systemu transportowego w
krajach Unii Europejskiej jest rozwdj zeglugi srodladowej, gatezi przyjaznej dla srodowiska, ze
wzgledu miedzy innymi na :

m relatywnie mate zuzycie energii,

m niskg emisje zanieczyszczen powietrza,

m mozliwos¢ znacznego zmniejszenia kongestii na drogach w wyniku przejecia przewozéw

transportu samochodowego,

m nizsze koszty zewnetrzne.

1 litr paliwa pozwala przemiesci¢ statkiem rzecznym na odlegto$¢ 1 km az 127 ton tadunku,
podczas, gdy samochodem jedynie 50 ton ( kolejg 97)". Niska energochtonno$é jest przyczyna
kolejnych efektéw w postaci znacznie mniejszej niz w transporcie samochodowym, emis;ji

zanieczyszczen powietrza.

! White Paper . European transport policy for 2010: time to decide. Luxemburg 2001, s. 41.



Przejecie czesci przewozow samochodowych przez statki rzeczne w istotny sposob
moze zmniejszy¢ kongestie na drogach, zwlaszcza w zattoczonych rejonach zapleczy
portéw morskich, gdzie rozbudowa infrastruktury innych gatezi napotyka bariere w postaci
braku wolnych terenéw, a drogi wodne dysponujg znacznymi rezerwami przepustowosci.

Duzym atutem transportu wodnego srédlgdowego jest duza fadowno$¢ i masowosé floty
rzecznej pozwalajaca na sprawng obstuge nawet najwiekszych statkbw morskich. Jeden duzy
statek rzeczny lub zestaw pchany zastgpi¢ moze bowiem nawet kilkaset samochoddéw (rys.1).
Mniejsze statki, eksploatowane na lokalnych drogach wodnych zastepujac kilkadziesiat
samochodéw tez moga przyczyni¢ sie do zmniejszenia kongestii (ktérej koszty dla samych
drég kotowych szacowane sg w krajach na 0,5 % PKB) oraz zagrozenia bezpieczenstwa na

drogach kotowych (szacowanych na 2% PKB krajow UE).
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Zrédto: Materiaty Inland Navigation Europe 2003

Réwniez problem ograniczonej dostepnosci, bedacej skutkiem brakujgcych ogniw i
waskich gardet na transeuropejskiej sieci drég transportowych (ktérych pokonanie napotyka
bariere kapitatowg i wspomniane wczesniej ograniczenia terenowe), moze by¢ powaznie
ztagodzony dzieki wykorzystaniu srodlgdowych drog wodnych.

Co prawda drogi te, ze wzgledu na znaczne uzaleznienie od warunkéw naturalnych
charakteryzujg sie znacznie mniejszg dtugoscig i gestoscig sieci niz to ma miejsce w innych
gateziach transportu, jednak istotna rola ciekéw wodnych i zeglugi srodlgdowej w procesie
zagospodarowania przestrzennego powodujg, ze znaczna czes¢ wysoko uprzemystowionych
obszaroéw Europy jest zlokalizowana nad drogami wodnymi.

Wykorzystanie dodatkowo zeglugi przybrzeznej moze te dostepnos¢ znacznie zwiekszyc, a
jednoczesnie umozliwi¢ ominiecie szczegolnie trudnych dla transportu obszarow, takich jak

np. przejscie przez Alpy (rys.2).
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Rys.2. Dostepnosé drogami wodnymi srodlgdowymi i zeglugg bliskiego zasiegu
Zrodto: Materiaty INE 2003

Rozw¢j transportu  wodnego $rodlgdowego napotkat jednak bariere w  postaci
niekorzystnych dla zeglugi zmian popytu na transport.

Zmiany priorytetow w stylu i organizacji zycia wptynety bowiem w konsekwencji na
zmiany preferencji w zakresie struktury asortymentowej produkcji przemystowej, a tym
samym na perspektywy popytowe w odniesieniu do ustug transportowych. W zakresie
produkcji przemystowej (a tym samym i wymiany towarowej) panstw swiatowej czotéwki
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gospodarczej, w tym krajow Unii Europejskiej obserwowany jest systematyczny wzrost
udzialu pétproduktéow i towaréw wysoko przetworzonych i jednoczesnie spadek
udzialu towaréw masowych.

Istotnym elementem wptywajacym na strukture rynku przewozéw towarowych byt
dynamiczny rozwdj sektora ustug, ktdrego rozproszenie i rozdrobnienie powoduje rowniez
wzrost zapotrzebowania na przewozy drobnych partii tadunkowych.

Likwidacja barier handlowych oraz transfer technologii spowodowaty, iz wiele
produktéw o podobnej jakosci stato sie powszechnie dostepnymi. Przyczynito sie to do
zmniejszenia odlegtosci przewozowych. Przecietna odlegtos¢ przewozu w transporcie
ladowym (kolejowym, samochodowym, wodnym $rédlagdowym, rurociggowym) wynosi
obecnie w krajach UE okoto120 km?.

Zmiany te spowodowaly ponadto wzrost wymagan jakosciowych, réwniez w
odniesieniu do transportu. W warunkach silnej konkurencji o sukcesie wytwércy decyduje
bowiem mozliwos¢ dostarczenia klientowi produktu we wtasciwym miejscu i czasie oraz we
wiasciwych warunkach.

Przedstawione zmiany popytu na przewozy tadunkow byty korzystne dla rozwoju transportu
samochodowego i niestety nie sprzyjaly rozwojowi zeglugi srodladowe;.
Jakie czynniki beda ksztatltowaty w przyszlosci popyt na przewozy towarowe w krajach
Europy Zachodniej? Nastgpi kontynuacja dotychczasowych tendencji w zakresie:
m  zmian asortymentowych popytu na transport (wzrostu udziatu towaréw przetworzonych w
przewozach, zmniejszenia zapotrzebowania na przewozy fadunkéw masowych),
m  rozwoju sektora ustug (rozproszenie potrzeb przewozowych),
= wzrostu wymagan jakosciowych w odniesieniu do ustug transportowych, czego efektem
bedzie :
= rozwdj ustug logistycznych,
= budowa centrow dystrybucyjnych,
= wydiuzenie odlegtosci przewozu,
= wzrost zapotrzebowania na profesjonalne ustugi spedycyjno-transportowe.
Zmiany dotyczy¢ beda;
m relacji przewozowych - wiekszy zakres powigzahn handlowych panstw Unii z krajami

Europy Srodkowo-Wschodniej oraz nowymi panstwami cztonkowskimi ,

m  warunkéw oferowanych przez rézne gatezie transportu w wyniku realizacji zatozen
europejskiej  polityki transportowej (wspieranie rozwoju gatezi przyjaznych dla

srodowiska, internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu, deregulacja transportu).

® Obliczenia wiasne na podst.: EU Transport in Figures 2002. Luxemburg 2003.



Perspektywy dla zeglugi sg wiec optymistyczne jedynie w zakresie odlegtosci przewozu,
pod warunkiem jednak, ze spetnione zostang warunki infrastrukturalne - powstang
potaczenia drogami wodnymi w relacjach z Europg Srodkowo-Wschodnia.

W tej sytuacji utrzymanie pozycji zeglugi srodlgdowej na rynku ustug transportowych
wymaga istotnych zmian majacych na celu dostosowanie sie tej gatezi do nowych
warunkéw. Polegajg one przede wszystkim na zmianach technologii przewozu
pozwalajacych na wigczenie  sie Zzeglugi w obstuge nowych fadunkow, relacji
przewozowych:

B rozwoju przewozow kombinowanych,

m  wlgczeniu sie zeglugi srédladowej w rozwdj przewozéw przybrzeznych "short sea

shipping" (sss),

®  rozwoju przewozow morsko-rzecznych
oraz umochieniu pozycji tej gatezi w dotychczasowej sferze zastosowania.

Mozliwos¢ rozwigzania, lub przynajmniej zfagodzenia zasadniczych problemow
europejskiego transportu dzieki rozwojowi zeglugi srodladowej byta przyczyng wspierania
rozwoju tej gatezi w krajach UE.

Podstawowe znaczenie dla rozwoju transportu wodnego $rodlgdowego ma realizowana
polityka tworzenia:

®  spojnej europejskiej sieci drog wodnych miedzynarodowego znaczenia AGN,

®  sieci drog wodnych dla transportu kombinowanego oraz

m  centréw logistycznych w portach rzecznych i morsko-rzecznych.

Likwidacja waskich gardet oraz budowa brakujgcych potaczen stwarzajg trwate podstawy
rozwoju tej gatezi. Inwestycje podejmowane na drogach wodnych, takie na przyktad jak
ukonczony w pazdzierniku 2003 wezet w Magdeburgu, oraz planowane potgczenie Berlina z
Odrg, umozliwig wielokrotny wzrost wielkosci przewozéw na modernizowanych drogach
wodnych (np. na na Kanale taba-Havela -z 4 min ton w 1995 r. do 19 mint w 2010 r., na
Mittellandkanal - odpowiednio z 6 do 33 min t)*.

Konsekwentna proekologiczna polityka transportowa krajow Unii Europejskiej, zaczyna
odnosi¢ pierwsze sukcesy. Efektem prowadzonej polityki wspierania rozwoju zeglugi
srodladowej jest wkraczanie tej gatezi w nowe sfery zastosowania (przewozy drobnicy i
kontenerow - rys.3) co pozwala na utrzymanie pozycji tej gatezi.

Pomimo niekorzystnych dla tej gatezi zmian struktury asortymentowej i odlegtosciowe;j
popytu na transport oraz zmniejszania sie partii tadunkowych udato sie w wielu krajach nie

tylko zapobiec spadkowi przewozédw tg gatezig transportu, w niektérych rejonach

* The waterway cross Magdeburg. Bundesministerium fiir Verkehr. Magdeburg 1997.



odnotowano wrecz wyrazny wzrost przewozéw, gtéwnie dzieki dynamicznie rozwijajacym sie

przewozom kombinowanym, ktére przekroczyly wszelkie wczesniejsze prognozy.

Masowe
suche Kontenery

Ptynne Drobnica

Rys.3. Struktura asortymentowa przewozow zeglugi srodlgdowej w krajach UE w
2001 r.
Zrédto: Materiaty Inland Navigation Europe, 2003

Zegluga $rodlgdowa w obstudze portu Antwerpia przewiozta w 2001 roku tyle
kontenerow , ile planowano na 2010, za$ w obstudze portu Rotterdam znacznie ten poziom

przewyzszyta (rys.4).
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Rys.4.Poréwnanie przewozow kontenerowych zeglugi Srodlgdowej w
prognozami

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. materiatéw INE 2003



W 2001 roku przewozy zeglugi srodladowej wzrosty o 13 % osiagajac w rejonach

dostepnych drogami wodnymi znaczng pozycje:

w Holandii - 42%,
w Belgii - 12%,
w Niemczech - 14 %,

we Francji w rejonie drog wodnych 15-20%,

R

w Austrii w rejonie drég wodnych - 18,5%° .
W Niemczech w 2001 roku osiggniety zostat poziom prawie taki, jak prognozowany na 2010
rok. Obecne prognozy przewidujg do 2010 roku wzrost przewozéw kontenerowych 0 40% .

Kolejng gatezig transportu, ktéra ma stworzy¢ alternatywe dla przewozow
samochodowych jest transport morski w przewozach przybrzeznych (short sea shipping).
Juz dzi$ zegluga przybrzezna zajmuje bardzo powazng pozycje w przewozach w ramach
Wspdlnoty (okoto 41%)° .

Koncepcja rozwijania "autostrad na morzu" (motorways of the sea) przewiduje
aktywizacje przewozow morskich we wspétpracy z wodnymi srédladowymi. Uwzgledniajac
kraje kandydujace do UE rozwdj przewozéw drogami wodnymi $roédlgdowymi i morskimi
magtby rozwijaé sie w 12 panstwach, dajac taczng wielko$é przewozéw 425 min ton’.

Rozwdéj tego typu przewozéw ma byé wspierany z programu Marco Polo i Funduszy
Strukturalnych.

Wiaczenie sie Polski w proces ksztattowania proekologicznych kierunkéw rozwoju
transportu w Europie w przededniu wstapienia do Unii Europejskiej jest wyzwaniem,
waznym miedzy innymi z punktu widzenia powigzan transportowych z krajami UE jak i

ksztaltowania pozycji naszych armatoréw na rynku europejskim.

® Materiaty INE Europe 2003
® White Paper.., s.41-42
" Ibidem..., 5.42



2. Stan sektora zeglugi srédladowej w Polsce

Na tle tendenciji europejskich polska zegluga srédlgdowa przedstawia sie skromnie i
to nie tylko w stosunku do wysoko rozwinietych krajéw UE, w ktérych gatgz ta od lat zajmuje
powazng pozycje w obstudze potrzeb przewozowych, ale nawet ws$rod krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej, ktére, dazac do integracji z UE, w przyspieszonym tempie starajg sie
nadrobi¢ zalegtosci w tej dziedzinie. Wegry, Czechy, Stowacja a takze Rosja i Ukraina,
podejmujg wiele dziatah umozliwiajgcych wzrost roli Zzeglugi $rédlgdowej w systemie
transportowym.

W Polsce transport wodny $rédladowy obstuguje mniej niz 1% (w 2002 roku 0,6%
przewozow liczonych w tonach i 0,5% - w tkm) ogdlnokrajowych potrzeb przewozowych
mierzonych zaréwno w tonach, jak i tkm. Zasadniczym powodem marginalnego znaczenia
zeglugi srodlgdowej w systemie transportowym Polski sg wystepujace od lat problemy rozwoju
Srédlgdowych drog wodnych.

Przeznaczane na transport wodny srodladowy naktady inwestycyjne nie tylko nie
pozwalaty na rozwoj tej gatezi, ale takze byty zbyt mate aby zapobiec dekapitalizacji istniejacych
obiektéw infra- i suprastrukturalnych. Polityka ta doprowadzita w efekcie do degradacji drog
wodnych, a tym samym do zaostrzenia sie dysproporcji w rozwoju transportu wodnego

srodlgdowego, kolejowego i samochodowego.

3. Stan infrastruktury drég wodnych

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji srodlgdowych
drog wodnych®, dostosowujacym klasyfikacje polska do standardéw miedzynarodowych,
obowigzujacych w krajach UE wymagania stawiane drogom klasy IV i V spetnia okoto 5% ich
diugosci ( tabela 2). Klasa IV jest od lat podstawowg dla miedzynarodowych drég
wodnych i, zgodnie z ustaleniami, wszelkie inwestycje realizowane na drogach wodnych
miaty zapewnia¢ przynajmniej parametry tej klasy. W wielu krajach zachodnioeuropejskich
udziat drog tej klasy w ogolnej dtugosci drég eksploatowanych systematycznie rosnie i
wynosi obecnie we Francji- 29%, w Belgii - 55%, w Holandii - 50%, w Niemczech - 70%.
Drogi te zapewniajg parametry niezbedne dla nowoczesnej zeglugi, pozwalajgc na

eksploatacje statkow wielko$ci powyzej 1000 t (tabela 1).

® Dz.U. z 2002r. Nr 77, poz.695



Tabela 1
Parametry drog wodnych srodlgdowych klasy 1V-V

Klasa Statki z napedem i barki Zestawy pchane Min. prze$wit
drogi pod mostami
Dtugos¢ | Szerokos¢ | Zanurzenie |tadow | Dlugosé Szeroko$¢ | Zanurzenie |tadow |H ponad WWZ
maks.L | maks.B maks.d (m) | nos¢T | maks.L (m) maks.B maks.d (m) |no$¢T |m
(m) (m) (t) (m) (t)
v 80-85 9,5 25 1000- 85 9,5** 2,5-2,8 1250- | 5,25 lub 7***
1500 1450
Va 95-110 11,4 2,5-2,8 1500- 172-185* 11,4 2,5-3,0 3200-
3000 4000
Vb 172-185* 11,4 2,5-3 3200-
4000

*Wartos¢ druga stan perspektywiczny: **Niektére drogi o wiekszej szerokosci i gtebokosci moga by¢ zaliczone
do klasy IV ze wzgledu na diugos¢ statku; ***dla przewozu konteneréw 5,25 - w dwoch warstwach i 7 m - w trzech
warstwach

Zrédto: Opracowanie wtasne na podst.:Dz.U. 2002, nr 77,p0z.695.

Do drég wodnych o parametrach klas miedzynarodowych naleza w Polsce:

m  Wisla od ujécia Przemszy do potgczenia z Kanatem taczynskim -37,5 km (klasa 1V),

m  Wista od Ptocka do Wioctawka - 55 km (klasa V a),

m  Martwa Wista - 11,5 km (klasa V b)

m  Jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi - 9,5 km ( klasa V b),

m  Odra od miasta Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej jako Regalica do ujscia do
jeziora Dgbie - 44,6 km (klasa V b),

m  Odra Zachodnia - 36, 3 km (klasa V b),

m  Rzeka Parnica i Przekop Parnicki od Odry Zachodniej do granicy z morskimi wodami
wewnetrznymi - 11,5 km ( klasa V b).
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Tabela 2

Struktura srodlgdowych drég wodnych w Polsce wedtug klas

Rodzaj drogi Klasa Dtugos¢ w km | Udziat w ogdlnej
Drogi dtugosci drég
Ogotem 3813 100%
Drogi wodne O znaczeniu la 1126,4 29,%
uznane za regionalnym Ib 892,9 23,4%
zeglowne Il 1036,3 27,2%
1 402,2 10,5%
O znaczeniu \ 37.5 1%
miedzynarodowym Va 55 1,4%
Vb 108,8 2,8%
Pozostate drogi wodne $rodlgdowe 153,9 4%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podst.: Dz.U. z 2002r. Nr 77, poz. 695

Jest to tgcznie 205,9 km na ponad 3659,1 km drog zeglownych obejmujacych trzy niepotagczone
ze sobg niewielkie odcinki Wisty (w tym najdtuzszy Wioctawek - Plock nieeksploatowany przez
zegluge, a pozostate dwa zlokalizowane w dwdch kohcach Wisty - w tym oddany w 2003 roku

do eksploatacji odcinek gornej Wisty ) i ujsciowe odcinki drogi wodnej Odry.

4. Sytuacja armatorow

Obecnie znaczna czes¢ przewozow zeglugi sroédladowej w Polsce jest zwigzana ze
sferg jej wylacznej dziatalnosci, obejmujaca przewozy piasku i zwiru wydobywanego z dna
rzeki. Tego typu przewozy sg bowiem technologicznie tatwiejsze do realizacji, gdyz z reguty nie
sg uzaleznione od stabilnosci warunkéw nawigacyjnych, jak to ma miejsce w przypadku
przewozu innych grup asortymentowych. Co wiecej, dzieki wydobyciu kruszywa z dna rzeki
uzyskuje sie poprawe warunkéw nawigacyjnych.

Udziat piasku i zwiru w ogolnych przewozach zeglugi srodlgdowej stanowit najwiekszg
pozycje wsréd grup fadunkowych i ksztaltowat sie w 2002 na poziomie roku 42,1% (tabela 3).
Przecietna odlegtos¢ przewozu fadunkow tej grupy wyniosta w 2002 roku 22 km i byta znacznie

mniejsza niz w latach 1996-2000 , kiedy stopniowo zmniejszata sie z 61km do 39 km.
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Tabela 3

Struktura asortymentowa przewozéw fadunkéw zeglugg srédlgdowa (w %)

Grupa tadunkowa 1996 1998 2000 2002
Ogoétem 100 100 100 100
Wegiel kamienny 15,9 19 16,7 21,7
Wegiel brunatny i koks 0,2 1,3 0,7 0,6
Rudy 6,3 9,9 6,6 8,1
Kamienie 0,9 1,2 5,6 0,9
Piasek i zwir 53,6 48,2 47,4 42,1
Metale i wyroby z metal 7,2 7.1 10,8 10,1
Cement 1,3 2,5 1,3 0,6
Nawozy 3,1 8,8 6,2 6,5
Zboze 0,2 0,6 2,2 2,3
Drewno i wyroby z drewna 0,2 0,1 0,1 0,4
Inne 11,1 5,3 24 6,7

Zrédto: Roczniki Statystyczne GUS

Istniejace obecnie w Polsce firmy zeglugowe to gtdéwnie przedsiebiorstwa zwigzane

funkcjonalnie z Odra, ktore ze wzgledu na uwarunkowania infrastrukturalne w kraju w coraz

wiekszym stopniu szukajg zatrudnienia za granica. O ile w latach 1965-1980 zegluga

Rys 5. Udziat przewozéw miedzynarodowych i krajowych w ogolnych przewozach zeglugi srodladowej w Polsce

Zrédto: opracowanie wiasne na podst.: Rocznikéw Statystycznych GUS.
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Srédlgdowa zwigzana byta gtownie z rynkiem krajowym, realizujac jedynie ok. 10% catosci

swych przewozow w relacjach miedzynarodowych, to w latach 80-tych zaobserwowano wzrost
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udziatu przewozow w obstudze handlu zagranicznego. Byto to spowodowane przede wszystkim
zatamaniem sie w tym okresie przewozéw wewnatrzkrajowych, ale réwniez pogorszeniem
warunkow nawigacyjnych na drogach wodnych srédlgdowych.

Wyrazna tendencja do umacniania sie pozycji polskiej zeglugi $rédladowej na
miedzynarodowym rynku zeglugowym wystgpita w latach 90-tych. Od roku 1990 wolumen
przewozow transportem wodnym srodlgdowym w relacjach miedzynarodowych wzrést z 1,7 min
ton do 3,2 min ton w roku 2002. Udziat tego typu przewozoéw w przewozach ogotem, wzrost
odpowiednio z 17,3% do 41,3% (rys.5).

Wzrost znaczenia Zzeglugi $rédlgdowej na rynku krajowym jest uwarunkowany
zagospodarowaniem drég wodnych, a jednoczesnie stworzeniem polskim armatorom
Srédlgdowym takich warunkow funkcjonowania, aby byli w stanie konkurowa¢ z innymi
przewoznikami.

Wiekszos¢ floty jest zdekapitalizowana  (rys.6.), jej wiek przekracza znacznie
normatywny okres uzytkowania i cho¢ statki spetniajg warunki dopuszczenia ich do
eksploatacji, to przystosowanie ich do tych wymagan jest coraz trudniejsze i bardziej
kosztowne.

Polityka nieustannych, kosztownych remontéw nie zapewnia firmom przysziosci, jakg
dawataby wymiana starej, zdekapitalizowanej floty na nowa, nowoczesng , przystosowang

do wspotczesnych wymagan zeglugi.

Statki pasazerskie
Barki holowane

Barki pchane*

. . dDo 5 lat
Barki motorowe m6-21 lat
Holowniki B22 i wigcej
Pchacze
0% 20% 40% 60% 80% 100%

*dane z 2001 r.
Rys. 6.Struktura wiekowa floty rzecznej w 2002 r.(w % szt.)

Zrédto:Opracowanie wtasne na podst.:E.Zatoga M.Rusak, T. Kwarcinski Analiza wielko$ci i
struktury tonazowej krajowej floty srédlagdowej, Szczecin 2003, s 7 i Roczniki Statystyczne
GUS
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Systematycznie zmniejsza sie stan ilosciowy floty (tabela 4), wycofywane sg bowiem
z eksploatacji te jednostki, dla ktérych koszty remontu przekraczajg mozliwosci firmy badz
nie znajdujg uzasadnienia ekonomicznego. Pomimo to firmy nie angazujg sie w zakup nowej
floty z przynajmniej dwoch powodow:
m ze wzgledu na problemy finansowe zwigzane z przedstawiong wczesniej sytuacjg
infrastrukturalng i fiskalizmem panstwa,
m ze wzgledu na brak perspektyw rozwoju zwigzany z niekonsekwentng i mato
zdecydowang politykg rozwoju $rodladowych drég wodnych oraz brakiem
jednoznacznych sygnatéw o wspieraniu rozwoju tej gatezi transportu jako przyjazne;j

dla srodowiska (analogicznym jak w Unii Europejskiej).

Tabela 4
Zmiany stanu floty rzecznej w Polsce (szt.)
Holowniki Pchacze Barki z | Barki pchane |Barki
napedem holowane
1996 11 327 167 583 6
2002 20 239 92 484 6

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych GUS

Do przedstawionych probleméw transportu wodnego s$rédlgdowego dochodzg jeszcze
utrudnienia zwigzane z uzyskiwaniem uprawnien do poruszania sie na zagranicznych
drogach wodnych oraz odmienng obstugg dokumentacyjng przewozow.

W efekcie wielkos¢ przewozow zeglugq srodladowg w 2002 roku spadta o 24,6% w
stosunku do roku ubiegtego osiggajac jedynie 7,7 min ton, a prognozy na rok 2003 sg
rowniez bardzo pesymistyczne, bowiem w | pétroczu przewozy zeglugi srédlgdowej stanowity
jedynie 90,6 % analogicznych w roku 2002. Panujgca w 2003 roku susza i zwigzane z nig
niskie stany wod pozwalajg przypuszczaé, ze rok 2004 przyniesie kolejny spadek
przewozow.

Podobna sytuacja jest na rynku przewozow pasazerskich. Po okresie dynamicznego
rozwoju, przewozy w 2002 roku utrzymaty sie na poziomie 100,7 % przewozow z roku
ubiegtego, jednak juz w 2003 roku w | pétroczu stanowity one jedynie 91,4 % analogicznych
w roku 2002.°

° A Atras: Przewozy w Il kwartale i catym | pétroczu 2003."Przeglad Komunikacyjny" 9/2003
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5. Perspektywy rozwoju zeglugi srédladowej w Polsce

Wiele problemoéw rozwoju transportu wodnego $rodlgdowego w Polsce wynika z
faktu, iz niski udziat tej gatezi transportu w obstudze potrzeb przewozowych jest utozsamiany
z marginalnym jej znaczeniem w systemie transportowym Polski.

Ranga tej gatezi w Polsce jest czesto niedoceniana, tymczasem specyfika
transportu wodnego s$rodladowego powoduje, ze mozliwosci jej rozwoju sg zwigzane z
warunkami naturalnymi, czego konsekwencjg jest czesto brak zwigzku miedzy udziatem tej
gatezi w obstudze potrzeb przewozowych a jej faktycznag rola na poszczegéinych
rynkach (na przyktad we Francji przy niskim udziale zeglugi w obstudze tgcznych potrzeb
przewozowych gataz ta, ja wczesniej wspomniano, w rejonie drog wodnych obstuguje okoto
20% przewozdw).

W Polsce transport wodny srédlgdowy, niezaleznie od niskiego udziatu w obstudze
tacznych potrzeb przewozowych, moze odegra¢ bardzo wazng role w wybranych
segmentach rynku. Do szczegdlnie waznych sfer zastosowania tej gatezi transportu w
Polsce naleza:

m  obstuga portéw morskich, zwtaszcza Szczecina-Swinoujscia,

m  obstuga obrotéw handlu zagranicznego, zwtaszcza w relacji z Niemcami,
m  przewozy turystyczne w relacji Niemcy - Polska - (Kaliningrad),

B przewozy pasazerskie przybrzezne,

m  przewozy kruszywa wydobywanego z dna rzeki.

Ponadto, o ile spetnione zostang okreslone warunki, transport wodny $rédlgdowy mogtby,
podobnie jak w krajach UE, przystosowac sie do obstugi przewozéw kombinowanych, w tym
kontenerowych, rozwigzujac tym samym problemy wystepujace z obstugg tego rodzaju
tadunku w transporcie samochodowym (niedostosowanie drog do naciskow 11,5 t na o$) i
kolejowym (brak taboru i infrastruktury dla transportu kombinowanego).

Obstuga portéw morskich jest, jak wczesniej wspomniano, w krajach UE podstawowg
sferg zastosowania tej gatezi, wynikajaca z licznych korzysci, jakie niesie ta wspétpraca
(niski koszt transportu, wysoka wydajnos¢ prac przetadunkowych i zwigzane z tym korzy$ci
w postaci wzrostu przepustowosci portu oraz zdolnosci przewozowej statkédw morskich,
mozliwo$¢ przetadunku poza portem, na redzie itp.). Ranga portéw morskich w Europie

wrecz wigzana jest z mozliwoscig powigzan drogami wodnymi z zapleczem.
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Porty, ktére nie majg powigzan z europejskg siecig drog wodnych, jak na przykiad porty
francuskie, uwazane sg za drugorzedne pomimo znakomitych pozostatych warunkéw

(potozenia i zagospodarowania).

10000+

tys.t 50004

1999 2000 2001 2002
H Transport kolejowy 7388 8447 8827 8306
HE Transport samochodowy 6935 7446 7055 6878
W Zegluga $rodlgdowa 2188 3128 2710 1661
O Transport morski 4229 4190 4130 4867

Rys.7. Struktura gatgziowa obstugi eksportu z Polski do Niemiec
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Rocznikéw Statystycznych GUS

Polskie porty morskie, zwtaszcza Szczecin i Swinoujécie takie powiazania majg i w
korzystnym dla zeglugi srodlgdowej okresie jej udziat w obstudze tych portéw siegat 25%.
Trudno okresli¢ wiec jej role w tym segmencie rynku jako marginesowg. W ostatnich latach
co prawda udziat ten spadt znaczgco do 6,5% w 2000r. i 7% w 2001r. , jednak odbudowanie
pozycji zeglugi srodladowej w tej relacji jest podstawowym, realnym wyzwaniem.

Obstuga obrotéw handlu zagranicznego, zwtaszcza w relacji z Niemcami (ktére
stanowity w 2002 r. 96% przewozow zagranicznych zeglugi srédladowej w eksporcie i 95,3%
- w imporcie) nalezy do kolejnej bardzo waznej sfery zastosowania polskiej zeglugi

srodladowej (rys.7.).

23500
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1999 2000 2001 2002
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Rys.8. Zaleznos¢ miedzy przewozami zeglugi srodlgdowej a wielkoscig eksportu do
Niemiec

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych GUS

Zegluga $rodladowa przewozi okoto 10% eksportu do Niemiec (w 2000 -13,4%, w 2001 -
11,9 %, w 2002 7,6%), a tacznie z zeglugq przybrzezng - ponad 30% (w 2000 r 31,5%, a
w 2001 - 30,1%, w 2002 - 30%). Analiza zaleznosci miedzy wielkoscig przewozéw zegluga
Srodladowg a wielkoscig eksportu do Niemiec (rys.8.) wskazuje na ich silne powigzania
Swiadczace o tym, Zze czesS¢ eksportu jest wyraznie predestynowana do przewozu drogami
wodnymi i brak mozliwosci zaspokojenia tych potrzeb przez zegluge srédladowg oznaczaé
moze utrate czesci kontraktéw handlowych.

Wazng w przysztosci sferg zastosowania zeglugi srodladowej sg przewozy
pasazerskie, ktére sg istotnym elementem oferty turystycznej. Przewozy te w ostatnich
latach dynamicznie rosty. W 2001 roku przewozy pasazerskie zeglugi srodlgdowej , tgcznie
z zegluga przybrzezng wyniosty 1 637 tys. pasazeréw , zwiekszajac sie 0 1294 % w
stosunku do roku ubiegtego. Zahamowanie tempa rozwoju w 2002 i 2003 roku by¢é moze
zwigzane jest ze stanem floty pasazerskiej.

Znaczenie przewozow biatg flotg dla rozwoju turystyki jest niezwykle istotne, pod
warunkiem jednak, ze beda, jak dotad przyciggaty turystéw atrakcyjng ofertg, a nie
odstraszaty ryzykiem awarii czy wypadkow, jakie mialy miejsce seryjnie w 2003 roku. Ten
segment rynku jest szczegdlnie wrazliwy na ewentualne zagrozenie bezpieczenstwa,
dlatego tez warunkiem rozwoju tych przewozoéw jest modernizacja floty i dostosowanie jej do
szerokiego wachlarza $wiadczonych ustug pozwalajgcych na urozmaicenie oferty.

Przyjecie  programu dla Odry 2006 jest pozytywnym krokiem w kierunku
zatrzymania dekapitalizacji $rodlgdowych drog wodnych. Jednak trzeba mie¢ swiadomosé,
ze program ten potrzeby Zzeglugi uwzglednia w minimalnym zakresie, (40 % planowanych
wydatkéw przeznaczonych ma by¢ na budowe oczyszczalni $ciekdw w dorzeczu, drugie
tyle na ochrone przeciwpowodziowa, za$ bezposrednio na zegluge - regulacje i dokonczenie
stopnia wodnego w Malczycach - 11,5%) a stan jego zaawansowania tez pozostawia wiele
do zyczenia.

Przyspieszenie realizacji nawet tak skromnego z punktu widzenia zeglugi srodladowej
programu jest podstawowym warunkiem wzrostu udziatu tej gatezi w obstudze portéw

morskich Szczecina i Swinoujécia, wiaczenia polskiej zeglugi $rodladowej do systemu
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przewozow kombinowanych, w tym kontenerowych i wykorzystania szans, jakie dla zeglugi
stworzyé moze planowana budowa centrum logistycznego nad Odrg w rejonie Gliwic™.
Pozytywnie nalezy oceni¢ inicjatywy zmierzajgce do uruchomienia Funduszu
Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowego w Polsce. Fundusz moze rozwigzaé
jeden z podstawowych probleméw przedsiebiorstw armatorskich - problem odnowy floty.
Ustawa z 28 pazdziernika 2002r. o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu
Rezerwowym (Dz. U. Nr 199, poz. 1672) daje podstawy prawne dla wprowadzenia do
polityki transportowej panstwa w odniesieniu do Zzeglugi $rodlgdowej instrumentu
regulacyjnego, istniejgcego w panstwach czionkowskich Unii Europejskiej. Ustawa stworzyta
instytucjonalne warunki, zgodne z priorytetami wspdlnej polityki transportowej UE, dla
promowania nowoczesnego i efektywnego transportu wodnego $rodlgdowego oraz dla
umozliwienia polskim armatorom srédladowym wykonywania ustug na drogach wodnych

panstw czionkowskich UE.

Oczekuje sie, ze dzieki zastosowaniu przepisow ustawy nastgpi stopniowa modernizacja
floty towarowej, przede wszystkim w drodze zakupow nowych jednostek przy réwnoczesnym
ztomowaniu jednostek najbardziej wyeksploatowanych. Ustawa pozwoli w ten sposob na
podniesienie konkurencyjnosci polskiej zeglugi srodlgdowej na rynku europejskim i krajowym
i przyczyni sie do poprawy bezpieczehstwa zeglugi i ochrony srodowiska na srédlgdowych

drogach wodnych.

1% K Ktosek: Koncepcja Slaskiego Centrum Logistycznego CeLT - Gliwice. W: Centra Logistyczne w Polsce |
Ogolnopolska Konferencja . Wroctaw 2001
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