Y
Fregoia Marjamopaol
[ ]
Kaliningrad
@ Gdynia
O
Gdansk 2
W Hrodna
B Kolobrzeg W Oisztyn

- Swinoujscie
B Biakystok
\3 ® Grudziadz ‘{f" g

o
o
Srczecin

W Bydgoszcz

m Torun %
{ Schwedt D:::::kil.f:
e Y BrV
i : E WARSZAWA
3ERLIN Kostryn B Poznan
= Fra nl::u;; Oder =
terhausen) Vg Eisenhilttenstadt Krystyna Wojewédzka-Krél
Odra - - - . |
Spres Ryszard Rolbiecki =  Lubin o
Cotibus [l mKh
qau
Riesa By
Wroctaw 4
L B Czestochowa
@ Drasden %
— ®Dicin B Liberec, e &
@ Usti nad Labem Zab”#.-%mumec W Uiy
t i Kozle GthmKaIDw-ce Krﬁ !
“_.! Mélnik e
*J’i'?}-‘.
pHAHAE Lave % oo re VAP A SRODLA,DQWYCH DROG WODNYCH.
g :
o DIAGNOZA-STANU | MOZIWOSCI WYKOR: *YSTANIA
B Plzen -.S‘?
SRODLADOWEGO TRANSPORTU WODNEGO w POLSCE
ﬁ B iosice B Uzhhorod
s Y 7 ;
& ¥
o eské Budéjawoe.
leggendori ¢
Miskolc
-
¥, ';“. rems |-
o “%o HATESLAVA
pac Llnz :
Exing il } Ko B Debrecen
o . S A
il Salzburg > Komaro mm"!" BUDAPEST
Szarzhalombatta W Cradea .
D B Salonta
W Graz
Klaganturl Szeged =
e ~_~ I Maribor d
B Timisoara
B LJUBLJANA :
W ZAGREB ;]Q Sopot grudzien 2008
Osijek i

\\ Orsova T L
Pant i

BVO -

Trieste Sisak
Vukovar
..KGPEF \‘Siamnski Brod & o
o . T P — o



mysued

aoluelh auul o
auul g Yezoeu: >0a
sumols m Hod

ejsein w-_h__,h__
- =
alusoupod [ " %M» ——
Aznis IIA - —
Boip

Ase-303/NN

yoAupom 6oip yoAmopelpois yonisfedoana edepy

Zrédto:opracowanie wiasne na podst.: European waterways. WWV\7.th'andnavigation.org.




Rozdziat |
UWARUNKOWANIA INFRASTRUKTURALNE ROZWOJU PRZEWOZOW LADUNKOW
DROGAMI WODNYMI W KRAJACH UE

1. Wspoiczesne sfery zastosowania transportu wodnego w przewozach tadunkow.............

2. Standardy w zakresie srédladowych drég wodnych wykorzystywanych do przewozu

FAAUNK W e e e e e

Rozdziat I
TRANSPORT WODNY SRODLADOWY W OBStLUDZE PRZEWOZOW PASAZERSKICH
KRAJOW UE

1. Sposoby i kierunki wykorzystania transportu wodnego $rédladowego w obstudze

PrzewozOw PasazZerskiCh ........ooooiiiiii i
2. Standardy srédladowych drég wodnych dla réznych form przewozow pasazerskich .......

Rozdziat Ill o .
DIAGNOZA STANU SRODLADOWYCH DROG WODNYCH W POLSCE
1. Srodlgdowe drogi wodne w Swietle standardéw europejskich

[ o] =T o ETo YV oo < (T o PPN
2. Drogi wodne predestynowane do przewozdw tadunkow ............ccccccciiiiiiiiiiiiiiiiee
3. Drogi wodne predestynowane do przewozOw PaSa@ZErOW ...........ccceeeveevrvrnnieeeeeeeenrnnnnneenss

Rozdziat IV
MOZLIWOSCI ROZWOJU SRODLADOWEGO TRANSPORTU WODNEGO W POLSCE W
SWIETLE TENDENCJI UNIJNYCH | UWARUNKOWAN INFRASTRUKTURALNYCH

1. Ocena mozliwoséci wykorzystania $rodlgdowych drég wodnych w  $Swietle

wspotczesnych tendenciji w przewozach fadunkow ...........cccccooiiiiiiiiiiiiiie

2. Ocena mozliwosci wykorzystania $rodlgdowych drég wodnych w  Swietle

wspotczesnych tendencji W przewozach pasaZerOw ............cceeuvuvvuiiiieeeeeiiiiieeeeeeeeeeeeeennnns

Rozdziat V
WARUNKI ROZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWEJ NA POLSKICH DROGACH
WODNYCH

1. Uwarunkowania organizacyjno PraWe .........cceeeeeeeeiiouniiinaee e s s s e e s sss s e
2. Zasady polityki inwestycyjnej warunkujacej rozwoj zeglugi srodlgdowe;............cccceveeneeee

3. Promocja i wspieranie rozwoju zeglugi srédlgdowej jako integralny element polityki

Zrownowazonego FOZWOjU traNSPOIMU ........eueeeeeiiiiiiiiiiiiiieeeiiieieeeeeeeee e e e e e e eeeeeeeeeeeeeeeeeees



Rozdziat |
UWARUNKOWANIA INFRASTRUKTURALNE ROZWOJU PRZEWOZOW LADUNKOW
DROGAMI WODNYMI W KRAJACH UE

1. Wspoélczesne sfery zastosowania transportu wodnego $Srédladowego w
przewozach tadunkéw

Miedzy sferg zastosowania transportu wodnego $rédlgdowego a wymaganiami
dotyczacymi srodlagdowych drég wodnych istnieje Scista wspéitzaleznos¢. Rodzaj fadunku,
wielkos¢ partii tadunkowej, odlegto$é przewozu, okreslajg wymagania dotyczace floty i tym
samym drog wodnych.

Wspodtczesne mozliwosci  wykorzystania  transportu  wodnego  srédlgdowego
determinowane sg przede wszystkim trzema grupami czynnikow:

® specyfika tej gatezi wptywajacq na sfere jej zastosowania,
® zmianami wielkodci i struktury popytu na transport, wptywajacymi na potrzebe i
atrakcyjnos¢ wykorzystania tej gatezi transportu,
® problemami polityki transportowej, stymulujgcymi poszukiwanie nowych technologii
umozliwiajgcych rozszerzenie tradycyjnej sfery zastosowania zeglugi srodlagdowe;.
Specyfika transportu wodnego srédladowego okresla strukture popytu na przewozy
drogami wodnymi oraz relacie, w ktérych gataz ta jest szczegdlnie konkurencyjna, a wiec
podstawowg sfere jej zastosowania. Tradycyjnie nalezg do niej przewozy:

O duzych partii tadunkéw masowych miedzy punktami nadania i odbioru potozonymi w
sgsiedztwie drog wodnych, w tym obstuga portéw morskich, kopalni, wiekszych
aglomeraciji i zaktadow przemystowych zlokalizowanych nad drogami wodnymi;

O fadunkoéw w relacjach wykluczajgcych zastosowanie innych gatezi transportu, np.
piasku wydobywanego, z dna rzeki;

O fadunkow wielkogabarytowych, ciezkich i wrazliwych na wstrzasy.

Zmieniajacy sie obecnie popyt na transport w Europie charakteryzuje sie:

a szybszym wzrostem popytu na transport fadunkow niz PKB,

a zmianami struktury popytu: zmniejszajgcym sie udziatem tadunkéw masowych i
wzrostem popytu na transport tadunkéw przetworzonych, zmniejszaniem sie
odlegtosci przewozu oraz wielkosci partii fadunkowych w przewozach krajowych,

a znacznym wzrostem obrotow portow morskich zwigzanym z globalizacjg , w tym
zwlaszcza obrotéw kontenerowych,

a rozwojem centrow logistycznych.

Dla transportu wodnego srodladowego oznacza to wzrost zapotrzebowania na przewozy w

relacjach do i portdbw morskich (w dotychczasowej sferze zastosowania zeglugi), oraz



konieczno$¢ dostosowania sie do nowych technologii, w tym zwlaszcza przewozéw
kontenerowych.

Wspoétczesne problemy polityki transportowej to kolejny czynnik determinujgcy sfere
zastosowania zeglugi $rédlgdowej. Skutki dominacji transportu samochodowego w obstudze
potrzeb przewozowych to miedzy innymi:

® kongestia, ktéra spowodowata utrate takich walorow tej gatezi jak krotki czas i niewielki

koszt transportu,

® silny degradacyjny wplyw tej gatezi na Srodowisko powodujacy wysokie koszty

zewnetrzne transportu,

® problemy z dostosowaniem podazy ustug transportowych do rosngcego popytu ze

wzgledu na ograniczenia terytorialne, bedace barierg dalszego rozwoju infrastruktury.

Straty, jakie dotychczasowe kierunki rozwoju transportu wywotujg w réznych dziedzinach
gospodarki, sktaniajg do realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, preferujgcej
rozwoj gatezi przyjaznych dla srodowiska.

Wykorzystanie Zeglugi srodladowej moze byC rozwigzaniem znacznej czesci
przedstawionych probleméw. Transport wodny srodladowy jest bowiem jedng najbardziej
przyjaznych dla srodowiska gatezi, ze wzgledu miedzy innymina :

3 relatywnie mate zuzycie energii,

O niskg emisje zanieczyszczen powietrza,

O relatywnie niewielkie zanieczyszczenie waod,

O mozliwo$¢ znacznego zmniejszenia kongestii na drogach w wyniku przejecia

przewozow transportu samochodowego,

O nizsze koszty zewnetrzne,

a jednoczes$nie jedna z najtanszych’.

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

Utrzymanie pozycji zeglugi srédladowej na rynku ustug transportowych wymaga
jednak istotnych zmian majgcych na celu dostosowanie sie tej gatezi do nowych warunkéw,

w tym przede wszystkim wdrazanie nowych technologii przewozu pozwalajacych na

! Przewaga kosztowa transportu wodnego $rédladowego jest znaczna, cho¢ bardzo zréznicowana, w
zaleznosci od miedzy innymi:

warunkéw nawigacyjnych na drogach wodnych,

wielkosci eksploatowanego taboru (przejscie ze statkéw 750 t na 4400t pozwoli na
redukcje kosztéow transportu z 30-40 EUR na 1000 tkm do 10-15 EUR na 1000 tkm)1.
stopnia wykorzystania drog wodnych,

stosowanych sposobow wspierania tej gatezi ze wzgledu na niskie koszty zewnetrzne,
struktury asortymentowej i odlegtosciowej przewozéw.

aaa aaQa



umochienie pozycji tej gatezi w dotychczasowej sferze zastosowania oraz wlaczenie
sie zeglugi w obstuge nowych tadunkoéw, relacji przewozowych poprzez:

B  rozwOj przewozow kontenerowych,

®  wlgczenie sie zeglugi srédladowej w rozwdj przewozéw przybrzeznych "short sea

shipping" (sss),

B rozwOj przewozow morsko-rzecznych,

® obstuge centrow logistycznych (lokalizowanych czesto w portach rzecznych ze

wzgledu na to, ze sg dobrze skomunikowane z zapleczem i posiadajg rezerwy
terenowe),

® szukanie nisz rynkowych w nowych warunkach, w tym zwtaszcza rozwdj:

= przewozow ro-ro, w tym samochoddéw osobowych i maszyn rolniczych,

= obstugi miast,

= obstugi rolnictwa tym zwtaszcza przewdz roslin dla biopaliw.

Wspodtczesna filozofia zrdbwnowazonego rozwoju transportu zaktada, ze trzeba zabiegac¢

o nawet niewielkie zmiany w strukturze gateziowej przewozoéw w trosce o przyszte efekty.
Kazdy sposob zmniejszenia zagrozenia bezpieczehstwa na drogach wskutek ich odcigzenia,
kazda mozliwos¢é zmniejszenia kongestii, czy emisji zanieczyszczen powinna by¢
wykorzystana. Oznacza to celowos¢ wykorzystania przyjaznej dla srodowiska zeglugi
wszedzie tam, gdzie moze to zmniejszy¢ problemy wspétczesnego transportu.

Transport wodny srodlagdowy jest, jak wczesniej wspomniano, szczegdlnie predestynowany
do przewozu tadunkéw masowych. Materiaty budowlane, ruda i zZtom, ropa naftowa i jej
przetwory oraz wegiel i koks sg od lat domeng tej gatezi. W 2006 roku przewozy kruszywa i
materiatbw budowlanych stanowity najwiekszg grupe tadunkowg (zaréwno w przewozach
miedzynarodowych jak i krajowych), ktérej udziat w przewozach miedzynarodowych w 12
krajach UE? wyniost 19,1% a w przewozach krajowych az 40,9 % (rys.1.1).

W krajach UE, w ktérych funkcjonuje transport wodny s$rédlgdowy udziat mineratéw
surowych i przetworzonych oraz materiatdw budowlanych w ogdlnych przewozach krajowych
waha sie od 30% w Niemczech do 98% w Czechach i Butgarii. Ta sfera zastosowania zeglugi
srddladowej jest niejednokrotnie sferg jej wytacznego zastosowania (przewozy kruszywa
wydobywanego z dna rzeki).

Wazng, dynamicznie rozwijajacq sie sferg zastosowania zeglugi srodladowej sg przewozy
tadunkéw wielkogabarytowych oraz pojazdéw (samochoddéw i maszyn rolniczych).
tadunki wielkogabarytowe (transformatory, turbiny, silosy, bojlery, czesci samolotéw,
lokomotywy, helikoptery itp.) zawsze byly domeng zeglugi srodlgdowej, wspotczesnie jednak

Z jednej strony rosnie popyt na przewozy tego typu, z drugiej za$, coraz trudniej znalez¢

2 Belgii, Butgarii, Czechach, Niemczech, Francji, Luksemburgu, Wegrzech, Holandii, Austrii, Polsce,
Rumunii i Stowacji



alternatywne rozwigzanie procesu przewozowego. Czesto tadunki wielkogabarytowe mogg
by¢ do swojego miejsca przeznaczenia przewiezione wytgcznie drogg wodng srodlgdowa.

Znaczny wzrost popytu na przewozy nowych pojazdéw samochodowych przy
kongestii na drogach i duzym zagrozeniu bezpieczenstwa jest przestankg wykorzystania do
tego typu przewozow zeglugi srédladowej. Z drogi wodnej korzystajg firmy Renault (600
samochodéw Renault dziennie przewozonych jest z regionu Paryza drogg wodng), BMW,
Mercedes, Suzuki, Mitsubishi, Ford i wiele innych. W Wielkiej Brytanii statkami morsko-
rzecznymi przewozi sie 650 000 samochodéw rocznie (24 statki tygodniowo)>.

Znaczacym odcigzeniem drog kotowych sg przewozy maszyn rolniczych systemem
ro-ro. tacznie maszyny, $rodki transportu i wyroby gotowe stanowig znaczaca grupe
asortymentowa, ktéra wraz z artykutami metalowymi wynosi w przewozach krajowych ponad

11% przewozdw, a w miedzynarodowych — prawie 18%.
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Rys.1.1. Udziat grup tadunkowych w ogdlnych przewozach zeglugi $rédlgdowej w 2006 (w % ton) w
przewozach krajowych i miedzynarodowych w 12 krajach UE (Belgii, Butgarii, Czechach, Niemczech,
Francji, Luksemburgu, Wegrzech, Holandii, Austrii, Polsce, Rumunii i Stowaciji)

Zrédto:opracowanie wlasne na podst.: L. De La Fuente Layos: Inland Waterways Freight Transport in
Europe in 2006 . Statistics in focus TRANSPORT 132/2007. European Communities, 2007

Obstuga portow morskich jest w krajach UE podstawowg sferg zastosowania tej
gatezi, wynikajaca z licznych korzy$ci, jakie niesie ta wspotpraca (niski koszt transportu,
wysoka wydajnos¢ prac przetadunkowych i zwigzane z tym korzysci w postaci wzrostu
przepustowosci portu oraz zdolnosci przewozowej statkbw morskich, mozliwos¢ przetadunku
poza portem, na redzie itp.). Ranga portdw morskich w Europie wrecz wigzana jest z
mozliwoécig powigzan drogami wodnymi z zapleczem. Porty, ktére nie majg powigzan z
europejskg siecig drog wodnych, jak na przyktad porty francuskie, uwazane sg za

drugorzedne pomimo znakomitych pozostatych warunkéw (potozenia i zagospodarowania).

® Materiaty INE, 2008.



Rola Zzeglugi w obstudze portéw morskich znacznie sie umocnita wraz ze zmianami, jakie w
nich wspotczesnie zachodzg :

® wzrostem wielko$ci obrotow, zwtaszcza kontenerowych, i rosngcymi problemami z ich

obstugg przez transport samochodowy i kolejowy, ktérych rezerwy przepustowosci
zostaty wyczerpane,

®  wzrostem wielkosci statkow zawijajgcych do portdw morskich, stwarzajgcym

zapotrzebowanie na przewozy jednorazowo duzych ilosci fadunkéw.
Duzym atutem transportu wodnego srodladowego jest duza tadownos¢ i masowosé floty
rzecznej pozwalajgca na sprawng obstuge nawet najwiekszych statkéw morskich. Jeden duzy
statek rzeczny lub zestaw pchany zastgpi¢ moze bowiem nawet kilkaset samochodéw. W
efekcie udziat transportu wodnego srodlgdowego w obstudze portéw morskich jest znaczny i
wynosi w Rotterdamie, przyjmujacym najwieksze statki morskie - prawie 80 % .

Aktualne tendencje rozwoju transportu w Europie zmierzajg w kierunku sprzyjajacym
zwiekszaniu roli transportu wodnego s$rédladowego w nowej sferze zastosowania - w
obstudze obrotéw kontenerowych portéw morskich, bowiem:

® rosnie udziat tadunkoéw przewozonych w kontenerach, w tym drogg morska,
stale zwiekszajg sie obroty kontenerowe portéw morskich,
coraz wieksze statki kontenerowe wptywajg do portow europejskich,

rosnie kongestia na drogach,

transport kolejowy na zapleczu portéw morskich osigga granice przepustowosci.

Do 2007 roku, od 1990 roku przetadunki kontenerowe najwiekszego w Europie portu
kontenerowego w Rotterdamie wzrosty niemal trzykrotnie; w Hamburgu - 5-krotnie, w
Antwerpii - 5,4 krotnie oraz w Bremie i Bremerhaven - niemal 4-krotnie (rys. 1.2). Gwattowny
rozwdj obrotow kontenerowych portow morskich oraz wzrost wielkosci kontenerowcow
komorowych, przyczynity sie do  znacznych zmian w pozycji transportu wodnego

Srodladowego na zapleczu portéw morskich.
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10- 0 2000
@ 2007
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Rotterdam Hamburg  Antw erpia Brema

) Rys.1.2. Przetadunki kontenerowe w wybranych portach europejskich (min TEU)
Zrodto: opracowanie wiasne na podst.: EU Energy and Transport in Figures 2007. European
Commission. Luxemburg 2008.



Do gtéwnych przestanek rozwoju konteneryzacji w zegludze srédladowej zalicza sie:
® istnienie znacznych rezerw przepustowosci drég wodnych,

brak kongestii na srédlagdowych drogach wodnych,

duza tadownos¢ statkdw rzecznych,

konkurencyjny czasu transportu drogami wodnymi,

niskie koszty transportu,

maty degradacyjny wptyw na srodowisko.

Pojawienie sie w portach statkdbw przewozacych jednorazowo 6000 TEU i wiecej wptyneto na
wzrost atrakcyjnosci transportu wodnego srodladowego, oferujgcego przewdz jednorazowo
kilkkuset konteneréw. Mozliwos¢ przewiezienia catej partii tadunku przy pomocy kilkunastu
zestawow pchanych, zamiast kilku tysiecy samochodéw, oznacza dodatkowe korzysci nie
tylko na kosztach, ale réwniez na czasie przetadunku, nie moéwigc juz o oszczednosciach na
kosztach zewnetrznych. Dlatego tez przewozy kontenerowe w Zegludze srédlgdowej stale
rosng , a jej udziat w obstudze kontenerowych obrotéw portdow morskich przekracza w
niektérych przypadkach 30% (rys.1.3).

Znaczna cze$¢ przewozow kontenerowych jest realizowana w relacjach morsko-
rzecznych — czesc konteneréw z najwiekszych portow kontenerowych przesytana jest drogg
morskg do mniejszych, nie mogacych obstuzy¢ duzych kontenerowcéw i stamtad drogg
wodng $rodlagdowg na zaplecze lub do centrum dystrybucji. Lokalizacja centréw
logistycznych w portach rzecznych stwarza duze szanse dla zeglugi dzieki zwiekszeniu
zakresu przewozdéw bezposrednich — bardziej optacalnych i atrakcyjnych pod wzgledem

czasu transportu.
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Rys.1.3. Udziat transportu wodnego $rédlgdowego w obstudze obrotéw kontenerowych portéw
morskich w 2006 roku
Zrédto: Opracowanie wtasne na podst. materiatdéw portow morskich

Inng sferg przewozow kontenerowych sg przewozy wewnatrzportowe ,,port barge
feeder”. W Hamburgu barki zapewniajg przewozy konteneréw miedzy terminalami stanowigc

dodatkowo, w warunkach kongestii w porcie, rezerwowy ,ptywajacy terminal”.



Do niedawna uwazano, ze konteneryzacja rozwija¢ sie bedzie jedynie na najlepszych
drogach wodnych, pozwalajgcych na eksploatacje duzych kontenerowcéw. W nowych
warunkach, miedzy innymi dzieki budowie wspomnianych centréw logistycznych w portach
rzecznych, przewozy kontenerowe stajg sie réwniez atrakcyjne w innych relacjach, nawet na
drogach wodnych nizszych kategorii. Mniejsze statki (rys.1.4), eksploatowane na lokalnych
drogach wodnych zastepujac kilkadziesigt samochodéw tez mogg przyczyni¢ sie do
zmniejszenia kongestii (ktorej koszty dla samych drég kotowych szacowane sg w krajach UE
na 0,5 % PKB) oraz zagrozenia bezpieczenstwa na drogach kotowych (ktérego koszty

szacowane sg na 2% PKB krajow UE)".

Rys.1.4. Niewielki kontenerowiec rzeczny
Zrodto: Annual Report INE 2006

Szczegdlnie trudne problemy transportu w miastach, zwigzane z:
a rosngcym gwattownie  stopniem  motoryzacji i udziatu transportu
samochodowego w obstudze miast oraz ich skutkiem —
a kongestia,
a zanieczyszczeniem powietrza i hatasem obnizajgcym drastycznie standard
zycia w miastach,
réwniez sg stopniowo rozwigzywane dzieki wkraczaniu transportu wodnego srédlgdowego w
nowe sfery zastosowania, charakteryzujace sie statym, stabilnym popytem na przewozy.
Drogi wodne od najdawniejszych czaséw byty jednym z najwazniejszych czynnikéw
lokalizacji. Dlatego tez wiekszo$¢ miast potozonych jest nad drogami wodnymi, ktére czesto
przebiegajg przez centra, zamkniete w wiekszosci dla ruchu samochodow (rys. 1.5). Jest to
wiec dodatkowa szansa na zwiekszenie dostepnosci tych rejonéw a jednoczesnie na
odcigzenie transportu samochodowego od znacznych, powtarzajacych sie przewozoéw, i tym

samym zmniejszenie degradacyjnego wptywu tej gatezi na srodowisko.

* White Paper European Transport policy for 2010.Time to decide.Brief presentation.September 2001.
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. Rys. 1.5. Drogi wodne w miastach
Zrédto: Annual Report. Inland Navigation Europe 2007

Gtowne sfery zastosowania transportu wodnego s$rédladowego w miastach to
kontynuacja tradycyjnych sfer zastosowania, takich jak:

a przewozy kruszywa dla budownictwa i

a przewozy surowcow energetycznych,
oraz nowe sfery zastosowania:

a codzienne zaopatrzenie sklepéw z centréw dystrybucyjnych, w tym zwtaszcza

marketow wielkopowierzchniowych,

a wywoéz Smieci,

a dostawy papieru i wywéz makulatury do recyklingu.

W duzych aglomeracjach wiele probleméw transportowych mozna rozwigza¢ dzieki
realizacji obstugi przez transport wodny $rédlagdowy codziennego zaopatrzenia miast z
centrow logistycznych zlokalizowanych w portach rzecznych. Stosowane do tego celu niewielkie
paletowce ( 63mx7,2 m), przewozace jednorazowo 680 palet mogg by¢ eksploatowane nawet
na drogach wodnych nizszych klas. Statki takie bowiem nie majg duzych wymagan odnosnie
do infrastruktury, co wazne - zapewniajg tani transport, terminowy (brak kongestii) mato
ucigzliwy dla srodowiska (ze wzgledu na niski poziom hatasu i zanieczyszczen).

Lokalizacja centrow logistycznych w portach rzecznych spowodowata, ze wiele duzych
europejskich hipermarketéw, takich jak Carrefour, Auchan, Ikea przerzucajg znaczng cze$¢
swojego zaopatrzenia na drogi wodne srédladowe osiggajac tym samym redukcje emisji CO,
(np. IKEA przewozac kontenery przychodzace z Dalekiego Wschodu do Marsylii, Hamburga,
Rotterdamu i Antwerpii do europejskich centrow dystrybucji nad drogami wodnymi,

zmniejsza emisje CO,0 70%).
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Kolejng nowg sferg zastosowania transportu wodnego srédlagdowego w obstudze miast
jest transport $mieci. Unia Europejska generuje rocznie 2,3 mld ton $mieci, z czego 60 %
obecnie przewozonych jest samochodami. Mys$lac o perspektywicznym rozwigzaniu tego
problemu takie miasta jak Bruksela, Lille, Liege, Londyn, Paryz, Haga i inne probujg
zwiekszy¢é przewozy tego fadunku drogg wodng (rys.1.6), zmniejszajac tym samym
kongestie w miastach oraz koszty transportu i emisje CO,. W Holandii, w rejonie
Amsterdamu przewdz 140 000 ton smieci na skltadowisko w Alkmaar pozwala zdjg¢ z drég
5500 samochodow ciezarowych rocznie. W Wielkiej Brytanii barki przewozgce Smieci

zastepujg 100 000 samochodéw ciezarowych rocznie.’

Rys.1.6.Przewozy $mieci drogg wodng $rodladowa
Zrédto: Urban transport. INE/EFIP 2008

Inng niszg, ktéra jest juz wykorzystywana w niektérych krajach przez zegluge
srodladowg jest przewodz papieru dla zaopatrzenia miast i w drodze powrotnej makulatury
do recyklingu.

PrzyszioSciowg sferg zastosowania zeglugi srodladowej bedg realizowane juz na
niewielkg skale przewozy surowcéw do produkcji biopaliw. Proekologiczne tendencje w
energetyce stworzg staty, rosnacy popyt na tego typu przewozy.

Reasumujgc mozna stwierdzi¢, ze dywersyfikacja sfer zastosowania transportu
wodnego srédlgdowego oraz wprowadzanie stosownie do nowych potrzeb taboru rzecznego,
bardzo zréznicowanego pod wzgledem parametrow (i rozwigzan techniczno-
technologicznych), stwarza szanse na wykorzystanie zarédwno najlepszych pod wzgledem

warunkéw nawigacyjnych drog wodnych jak i tych o znacznie gorszych parametrach.

2.Standardy europejskie srodlagdowych drég wodnych
Wzajemne dopasowanie wymiaréw statkéw i drog wodnych jest jednym z gtéwnych
czynnikow determinujacych efektywnos¢ transportu wodnego $rédlgdowego. Z tego wzgledu

istotne znaczenie dla rozwoju tej gatezi ma unifikacja srodlgdowych drég wodnych polegajaca

® Waste over water. Inland Navigation Europe, WWW.inlandnavigation.org.2008
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na ich klasyfikacji, ktorej przyswieca ograniczenie ilosci typow statkow oraz ich dopasowanie do
danej klasy drog wodnych.

Standardy europejskie w zakresie srodladowych drég wodnych okreslone sg przede

wszystkim w:
o klasyfikacji drog wodnych,
o Umowie AGN,
o  Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T),
0  przepisach dotyczacych rozwoju systeméw informatycznych na srodlagdowych

drogach wodnych.

Zgodnie z europejskg klasyfikacja drég wodnych zatwierdzong w 1992 r. przez
Europejska Komisje Gospodarczg ONZ i ECMT (tabela 1.1), srodladowe drogi wodne dzielg sie
na:

0 drogi o znaczeniu regionalnym (od klasy | do klasy llI),
0 drogi o znaczeniu miedzynarodowym (od klasy IV wzwyz).

Parametry klasy IV, uznawane wczesniej w Europie za podstawowe, sg obecnie
traktowane jako minimalne dla drog miedzynarodowego znaczenia. W wielu przypadkach drogi
wodne klasy IV petnig tylko role tagcznika miedzy siecig regionalng a miedzynarodowsg. Stad tez
za standardowe dla przewozow miedzynarodowych przyjmowane sg drogi klasy Va, ktoére sg
dostepne dla barek motorowych i zestawéw pchanych o tonazu do 3000 ton®.

Z doswiadczen europejskich wynika, ze istotnym kierunkiem zmian w rozwoju taboru
zeglugi srédlgdowe;j jest budowa réwniez jednostek ptywajgcych o mniejszych parametrach
konstrukcyjnych. Dokonujgcy sie postep techniczny w $rodkach transportu zeglugi
srodladowej, powoduje wiec, ze pewng norma staje si¢ takze wykorzystanie do
uprawiana zeglugi srédlagdowej drég wodnych o parametrach technicznych nizszych
niz przyjetych dla klasy IV.

Wazng inicjatywg majacg na celu ujednolicenie europejskich drog wodnych jest
przyjeta w 1996 r. przez Staly Komitet Transportu Ladowego Europejskiej Komis;ji
Gospodarczej ONZ European Agreement on Main Inland Waterways of International
Importance, zwana w skréocie AGN (rys.1.7). Umowa ta oparta jest na nowej klasyfikacji
srodladowych drég wodnych, uwzgledniajgcej wymagania nowoczesnych technologii
przewozéw drogami wodnymi. Umowa zmierza, poprzez okreslenie priorytetowych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych na drogach wodnych - waskich gardet i brakujacych potaczen -
do stworzenia sieci dostepnej dla statkéw z wlasnym napedem o parametrach:

o dlugosé -85 m,

6 Wyodrebniona w klasyfikacji klasa VII uwzglednia specyfike dolnego odcinka Dunaju, gdzie mozliwa jest
eksploatacja zestawoéw pchanych o fadownosci od 14.500 ton do 27.000 ton.
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o szeroko$¢-9.5m,

O zanurzenie -2.5-4.5m,

0 nosnosc¢ - 1 250-2 500 t.

Tabela 1.1
Miedzynarodowa klasyfikacja srédlgdowych drég wodnych
Min.
Typy i klasy drég || Barki motorowe Zestawy pchane przeswit
wodnych pod
zeglownych Lm) | Bm) | dm)* | T@) L(m) | B(m) dm)? | T mostami®
< [ 38,5 5,05 1,8- 250- 40
© 22 400
§> [ 50-55 | 6,6 25 400- 4,0-5,0
§ 650
| N 67-80 | 8,2 25 650- 4,0-5,0
Z 0o 1000
g 5 [ 41 47 14 180 3.0
g © 1l 57 7,5 16 500- 3,0
213 9,0 630
e | 5§ I 67-70 | 8,2- 1,6- 470- 118- 8,2- 1,6- 1000- || 4,0
- g 9,0 2,0 700 132" | 9,0" 2,0 1200
2| .2
[a] Z
vV 80-85 | 9,50 2,50 1000- | 85 9,50 2,50- | 1250- | 5,25 ub
1500 2,80 1450 || 7,00%
Va 95- 11,40 | 2,50- | 1500- || 95- 11,40 | 2,50- | 1600- || 525 od.
110 2,80 3000 | 110" 4,50 3000 | 7,00 lub
Vb 172- 11,40 2,50- | 3200- | 9,10%
185" 4,50 6000
Via 95- 22,80 | 2,50- | 3200- | 7,00Iub
g 110" 450 | 6000 | 9,107
S Vib 140 15,00 | 3,90 185- 22,80 | 2,50- | 6400- | 7,00 Iub
g 195" 4,50 12000 || 9,10%
3 Vic 270- 2,50- | 9600-
N 280" | 22,80 | 4,550 | 18000 | 9,10
& 195- 33,00- | 2,50- | 9600-
= 200" | 34,20" | 4,50 18000
S VI 285 33,0- 2,50- | 14500
o 342" | 4,50 - 9,10%
a 27000

1)Pierwsza liczba odnosi sie do sytuagji istniejgcej, a druga do przysztego rozwoju, lub w pewnych wypadkach do

sytuadji istniejace;.

2)Uwzgledniajac 30-centymetrowy margines bezpieczenstwa miedzy najwyzszym punktem statku lub jego fadunku a

mostem.

3)Odpowiednio w przewozie kontenerow:
- 5,25 m dla statkow transportujgcych 2 warstwy konteneréw,
- 7,00 m dla statkow transportujacych 3 warstwy konteneréw,
- 9,10 m dla statkéw transportujgcych 4 warstwy konteneréw,

(kazdorazowo 50% kontenerow moze by¢ proznych, jesli jest ich wiecej to nalezy uzy¢ balastu.

4)Gtebokos¢ srodlgdowej drogi wodnej.

Zrédto: Resolution no. 92/2 on New classification of inland waterways [ECMT/CM (92)6 FINAL]
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) Rys.1.7. Drogi wodne systemu AGN
Zrodto: European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance AGN.
United Nations, Geneva 19 January 1996. ECE Trans/120

System drég wodnych miedzynarodowego znaczenia (drogi wodne oznaczone jako
,E”) powinien, zgodnie z Umowa, przede wszystkim zapewni¢ potgczenia miedzy portami
morskimi i relacjami przybrzeznymi a zapleczem. Dlatego tez gtéwne drogi wodne ,E”
systemu AGN prowadzg do portdw wybrzeza Oceanu Atlantyckiego, Morza Pétnocnego,
Batltyku, Morza Biatego, Morza Srédziemnego, Morza Czarnego, i Kaspijskiego. Sieé ta
obejmuje rzeki, kanaty i drogi morskie przybrzezne rozciggajace sie od Oceanu

Atlantyckiego do Uralu, taczac 37 krajow.
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Obecnie w Europie trwajg prace nad przyspieszeniem realizacji tej sieci i w tym celu
przeprowadzono analize stanu drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (tabela 1.2,
rys.18). Przeprowadzona inwentaryzacja miedzynarodowych drég wodnych ,E” Umowy

AGN wykazata, jakie sg na 27 711 km europejskich drog wodnych:

O podstawowe waskie gardia, kidére obejmujg te elementy drég ,E”, ktérych
parametry nie  odpowiadajg  obecne  wymaganiom drég wodnych
miedzynarodowego znaczenia zgodnie z klasyfikacjg europejskich drog wodnych

(klasa nizsza niz V),

O strategiczne waskie gardta, czyli drogi, ktére odpowiadajg wymaganiom klasy IV,
lecz powinny by¢é modemizowane w celu poprawy ich jakosci i umozliwienia
wzrostu przewozow,

O brakujace ogniwa, czyli drogi obecnie nie istniejgce, ale stanowigce element

przysztej sieci drég wodnych miedzynarodowego znaczenia.

Tabela 1.2
Drogi wodne oznaczone jako ,E” w Europie
Brakujace Klasa drogi wodnej
potaczenia nzszanz |V |Va |Vb |Via [Vib [Vic | Vi razem
v
Eiugoéé w | 1489 4286 3969 | 3270 | 5051 | 667 | 5766 | 1592 1621 27711
m
Udziatw % | 5,37 15,47 14,32 | 11,80 | 18,23 | 2,41 | 20,81 | 5,74 5,85 100,00

Zrédto: Inventory of most important bottlenecks and missing links in the waterway network, resolution
no. 49,as rectified by corrigendum 1, economic commission for Europe inland transport committee
Working Party on Inland Water Transport, UNITED NATIONS, New York and Geneva 2005.

Jak wynika z tabeli 1.2, sposrod 27711 km drog o znaczeniu miedzynarodowym
ponad 15% drég ma klase nizszg niz IV, a ponad 5% to brakujace potaczenia. W efekcie
ponad 20% sieci wymaga pilnej modernizacji. Prace nad przyspieszeniem procesu
ujednolicania europejskiej infrastruktury transportowej zaowocowaty okresleniem w 2004 r.
docelowej sieci TEN-T — $rodlgdowych drog wodnych do 2010 r. (rys.1.9). Ukfad ten
obejmuje 11250 km drég wodnych i 210 portéw rzecznych’.

" DECISION No 884/2004/EC OF THE EUROPEAN PARLAMENT AND OF THE COUNCIL of 29 April
2004 amending Decision No 1692/96/EC on Community guidelines for the development of the trans-
European transport network (Text with EEA relevance) Official Journal of the European Union L 201/1
(7.6.2004)
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Brakujace
pgtaczenia 5,37%

VI 5,85%

Vlic 5,74%

nizsza niz IV
15,47%

VIb 20,81%

IV 14,32%
Vla 2,41%

Va 11,80%
Vb 18,23%

Rys.1.8. Struktura srodlgdowych drég wodnych ,E” (Porozumienia AGN) wg klas
Zrddto: opracowanie wtasne na podst. tabeli 1.2

T i e
e

Enmnina: L L~ mm
s
v

Rys.1.9. Transeuropejska Sie¢ Transportowa do 2010 r. — $rédlgdowe drogi wodne

Zrédto: DECISION No 884/2004/EC OF THE EUROPEAN PARLAMENT AND OF THE COUNCIL of
29 April 2004 amending Decision No 1692/96/EC on Community guidelines for the development of the
trans-European transport network (Text with EEA relevance) Official Journal of the European Union L
201/1 (7.6.2004)
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Istotne znaczenie dla poprawy bezpieczenstwa przewozéw w zegludze $rédlgdowej,
wzrostu wydajnosci przewozowej floty, zarzadzania ruchem statkéw i usprawnienia wspétpracy
z innymi gateziami transportu, majg rozmieszczone na Srédlgdowych drogach wodnych
systemy umozliwiajace swiadczenie ustug informacji rzecznej. Zréznicowanie tych systeméw na
drogach wodnych panstw cztonkowskich stato sie podstawg wdrozenia wspolnych wymagan i
standardéw technicznych majacych na celu zapewnienie zharmonizowanych ustug
informacji rzecznej (RIS) na srédladowych drogach wodnych Unii Europejskiej.

Rozmieszczenie technologii informatycznych i komunikacyjnych dotyczy wszystkich
srédladowych drég wodnych klasy IV i wyzszej, ktére sq potaczone z miedzynarodowymi
drogami wodnymi innych panstw czionkowskich oraz portéw rzecznych zlokalizowanych nad
tymi drogami wodnymi®. Zalecenia te nie s obowigzkowe dla drég wodnych o znaczeniu
krajowym, tj. niepowigzanych z siecig drég innego panstwa cztonkowskiego. Niemniej w celu
zapewnienia interoperacyjnosci RIS postuluje sie aby wymagania i specyfikacje techniczne
okreslone dla tego systemu byly takze stosowane w odniesieniu do drég o znaczeniu

wewnatrzkrajowym?®.

® Panstwa, ktore posiadajg srodlgdowe drogi wodne miedzynarodowego znaczenia powigzane z siecig
europejska zobowigzane zostaty do wprowadzenia w zycie do 20 pazdziernika 2007 r. przepiséw
ustawowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych dla wykonania postanowien niniejszej
dyrektywy.

o Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na srédlgdowych drogach wodnych we
Wspdlnocie. Dz.U. UE 2005, L 255/152.
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