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Streszczenie

Celem publikacji jest ocena udziatu galezi transportu w obstudze transportowej zespotu portéw
Szczecin-Police-Swinoujécie w latach 1980-2017. Szczegdlna uwaga zostata po$wiecona transportowi
rzecznemu, ktérego udzial w obstudze portéw wykazuje tendencje malejaca wbrew wytycznym KE
zawartym w Bialych Ksiegach polityki transportowej i morskiej UE. W artykule jest przedstawiona
koncepcja optymalnych zmian struktury systemu obslugi transportowej portéw, uwzgledniajgca od-
budowe Odrzanskiej Drogi Wodnej, dokonczenie kolejowych inwestycji infrastrukturalnych oraz roz-
wdj autostrad morskich na Baltyku.
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1. Wprowadzenie

Wspolczesne porty morskie petnig funkcje wezlowych punktéw transportowych o zna-
czeniu miedzynarodowym oraz platform logistycznych tgczacych rézne galezie transportu.
Porty morskie, koncentrujac w swojej przestrzeni gospodarczej kapital, technologie, orga-
nizacje i wiedzg, sg postrzegane jako bieguny wzrostu gospodarczego, organizacje gospo-
darcze oparte na wiedzy oraz obszary dziatania matych i $rednich przedsiebiorstw, a przede
wszystkim jako centra logistyczno-dystrybucyjne. Porty morskie wyrézniaja si¢ swoimi roz-
budowanymi i zlozonymi strukturami techniczno-organizacyjnymi, realizujacymi wazne
dla gospodarki narodowej zadania gospodarcze i spoleczne. Uczestniczac w procesie prze-
mieszczania dobr od osrodkéw produkeji do miejsc ich konsumpcji, porty morskie stanowia
integralng czes$¢ sktadowa fazy cyrkulacji towaréw w globalnych fancuchach dostaw. Dzialaja
na styku rynkow transportowych, do ktérych naleza, i rynkéw towarowych, ktére obstuguja.
Porty morskie s3 podsystemami systemu transportowego kraju usytuowanymi na styku ladu
z morzem. Zaliczane s3 do punktowej infrastruktury transportu.

W procesie przeplywu tadunkéw w relacjach ladowo-morskich sg miejscem przetadunku
i sktadowania oraz kompleksowej obstugi fadunkéw, pasazeréw i srodkéw transportu. Porty
morskie realizujg funkcje transportowe, handlowe, przemystowe, logistyczno-dystrybucyjne,
miastotworcze i regionotworcze [Christowa, 2011].

Do portéw morsko-rzecznych lezacych w ujsciu Odry zalicza si¢ dwa porty o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej, a mianowicie porty w Szczecinie i Swinoujsciu,
piaty co wielkos$ci w Polsce port w Policach oraz male porty i przystanie morskie. [Ustawa
z dnia 20 grudnia 1996 r.].

Przedmiotem przedstawionej w artykule analizy i oceny jest system obstugi transportowe;j
portéw w Szczecinie i Swinoujsciu, traktowanych jako zintegrowany zesp6t portéw, lezacy
w estuarium Odry, powigzanych funkcjonalnie, organizacyjnie, technologicznie i prawnie,
stanowiacy podsystem systemu transportowego Polski i Europy, o wtasciwosciach odpowia-
dajagcych wspolczesnej definicji portu morskiego.

W artykule przyjeto teze, Ze najwazniejszym czynnikiem konkurencyjnosci zespotu
portéw Szczecin-Swinoujscie jest sprawne, bezpieczne, ekologiczne i efektywne skomuniko-
wanie portéw z zapleczem gospodarczym i przedpolem poprzez zréwnowazong galeziowo
oraz nowoczesng sie¢ drog ladowych i wodnych, odpowiadajaca standardom europejskim.
W dazeniu do wzrostu konkurencyjnosci portéw zalozono uzyskanie nastepujacych propor-
cji gateziowej ich obstugi: w 2030 1. transport kolejowy bedzie stanowil okoto 70% udzialu
obstugi transportowej portéw, transport rzeczny 20%, a samochodowy 10% z tendencja male-
jacg na rzecz przewozow transportem kolejowym i rzecznym.

Skutkiem ekonomiczno-spotecznym wynikajgcym z zalozonej tezy bedzie wzrost dostepu
do zespotu portow Szczecin-Swinoujécie przez transport kolejowy i rzeczny oraz zahamowanie
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niekorzystnego dla srodowiska naturalnego dynamicznego wzrostu obstugi samochodéw
w portach morskich.

2. Powiagzania komunikacyjne portéw ujscia Odry

Porty morskie ujscia Odry s3 potozone w Srodkowoeuropejskim Korytarzu Transporto-
wym CETC ROUTE 65 (Central European Transport Corridor), ustanowionym w wyniku
porozumienia zawartego w 2004 r. w Szczecinie pomiedzy szescioma, a nastepnie jedena-
stoma regionami europejskimi. Na terytorium Polski CETC ROUT 65 obejmuje [System
transportowy]:

1) Odrzanska Droge Wodng (ODW),

2) Zespél portdw ujscia Odry Szczecin-Police-Swinoujécie, mate porty Zalewu Szczecin-
skiego, przetadownie zakladowe zlokalizowane gléwnie wokoét aglomeracji szczecinskiej,

3) linie kolejowe AGC/AGTC

a) E59: Swinoujécie - Szczecin - Poznan - Wroctaw — Opole — Chatupki - granica pan-

stwa z Czechami,

b) CE59: Swinoujscie - Szczecin — Kostrzyn - Rzepin - Zielona Géra - Wroctaw — Opole

— Chatupki - granica panstwa z Czechami z odgalezieniem Wroctaw - Miedzylesie,

4) Droge krajowg nr 3 (miedzynarodows E 65): Swinoujscie — Szczecin - Gorzéw Wielko-
polski - Zielona Géra - Legnica — Lubawka - granica panstwa z Czechami,

5) regionalne porty lotnicze w Szczecinie-Goleniowie, Poznaniu-Lawicach, Wroctawiu-Stra-
chowicach i Katowicach-Pyrzowicach,

6) Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne w porcie w Szczecinie,

7) terminale transportu kombinowanego w Poznaniu-Garbarach, Poznaniu-Gadkach, Wro-
clawiu i Gliwicach,

8) Wolne Obszary Celne w Swinoujsciu, Szczecinie i Gliwicach.

Jest to w pelni intermodalny korytarz transportowy z mozliwosciag wlaczenia go do sieci
TEN-T (Transeuropean Transport Network) po szlaku najmniej inwazyjnym dla §rodowi-
ska naturalnego.

Porty morskie ujscia Odry maja bezposrednie polaczenie z Berlinem poprzez Odre
i kanal Odra-Hawela, a takze z siecig niemieckich i zachodnioeuropejskich drég wodnych.
Jest to jedyny szlak zeglugowy w Polsce, na ktérym odbywa si¢ regularna zegluga towarowa.

Zespot portéw Szczecin-Swinoujscie, potozony najblizej szlakéw morskich, europej-
skich i oceanicznych, oferuje regularne polaczenie liniowe z Europg Zachodnig, Skandyna-
wig, Afryka Zachodnig i Azjg. Port w Szczecinie jest bazg wyjsciowa polaczen do Finlandii,
Wielkiej Brytanii, Irlandii, Niemiec i Afryki Zachodniej. Stanowi réwniez punkt poczatkowy
dowozowej linii kontenerowej do Hamburga i Bremerhaven, przewozacej kontenery wysy-
tane ze Szczecina w rézne zakatki $wiata.
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Porty morskie ujscia Odry faczg z krajami basenu Morza Baltyckiego autostrady mor-
skie. Oba porty razem z terminalem promowym w Swinoujéciu sg kluczowym elementem
korytarza Péinoc-Potudnie poprzez promowe potaczenie z portu Ystad do Swinoujécia i dalej
w kierunku wschodniej, srodkowej i potudniowej Europy. Terminal promowy w Swinoujsciu
oferuje pofaczenia promowe do Szwecji, Danii i Norwegii. Niezmiernie wazne w transporcie
morskim jest odzyskanie przez Polske gestii transportowej oraz powrot statkéw handlowych
polskiej wlasnosci pod narodowa bandere.

W relacji rownoleznikowej porty skomunikowane sg autostradg A6 — E28 w relacji Berlin
- Szczecin - Goleniéw - Koszalin — Stupsk — Gdansk. Droga stanowi potaczenie pomiedzy
Niemcami, Szczecinem i Trojmiastem.

Polozenie geograficzne portéw ujscia Odry jest ich atutem strategicznym, gdyz leza
one na obszarze krzyzujacych sie szlakéw transportowych ze Skandynawii do potudniowej
i zachodniej Europy oraz ze Wschodu na Zachdéd.

Zapleczem cigzacym do portéw w Szczecinie i Swinoujéciu sg zachodnie obszary Pol-
ski (Wielkopolska, Slgsk) i Wschodnie Niemcy (zwtaszcza Berlin i Brandenburgia), Czechy,
Stowacja, Austria i Wegry.

W latach 1970-1990 transport kolejowy mial ponad 80% udzialu w obstudze transpor-
towej zespolu portéw Szczecin-Swinoujscie mierzonej w tonach. Drugie miejsce zajmowat
transport rzeczny, realizujac ponad 15% przewozow. Udzial transportu samochodowego
wynosil mniej niz 2%. Z punktu widzenia aktualnych celéw zalozonych w polityce trans-
portowej UE te historyczng strukture gateziowa obstugi transportowej portéw moze uzna¢
za wzorcowy [Biala Ksigga ,,Polityka transportowa UE do 2010”; Biata Ksigga Polityka trans-
portowa UE]. Niekorzystne zmiany w strukturze galeziowej obstugi zespolu portéow Szcze-
cin-Swinoujscie nastepuja w sposob dynamiczny. Po 1990 r. widoczny jest wzrost przewozéw
towaréw w relacjach portowych transportem samochodowym oraz zmniejszanie udziatu
transportu kolejowego i rzecznego.

Analizujgc wielkos$¢ przewozow realizowanych przez poszczegdlne galezie transportu zaple-
cza w relacjach portowych, mozna stwierdzi¢, ze aktualnie transport rzeczny ma niewielkie
znaczenie w obstudze portow ujscia Odry, a jego udzial systematycznie spadal na przestrzeni
ostatnich 60 lat. Lata 80. XX w. to okres, w ktérym transportem rzecznym przewieziono naj-
wigcej fadunkéw w powojennej historii. W 1980 r. przewozy Odrzanska Droga Wodng wyniosty
ponad 3 mln ton, a udzial w obstudze transportowej portéw w Szczecinie i Swinoujsciu ksztat-
towal sie na poziomie 13,4%. Wielko$¢ przewozéw w 2007 r. (1 042 900 ton, udziat w obstudze
7,6%) w stosunku do 1966 r. (680 000 ton) zwiekszyla sie prawie dwukrotnie lecz w poréwna-
niu do 1985r. (3 510 000 ton) zmniejszyta si¢ ponad trzykrotnie [System transportowy 2010].

W 2014 r. w relacjach portowych transportem samochodowym przewieziono 50%, koleja
46% i zaledwie 4% tadunkoéw transportem rzecznym. W 2017 r. zesp6t portéw Szczecin-Swi-
noujscie przetadowat 25,5 mln ton [www.morzaioceany.pl/inne/archiwum/35-porty-morskie/
port-szczecin/4095]. Transportem samochodowym przewieziono okoto 60%, koleja 37%,
a transportem rzecznym 2,5% [Dane statystyczne].
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3. Transport rzeczny w obstudze transportowej portéw
ujscia Odry

Najtrudniejszym przedsiewzieciem warunkujacym zmiane struktury gateziowej obstugi
portéw morskich ujscia Odry jest dokonanie renesansu transportu rzecznego oraz odtwo-
rzenie i budowa infrastruktury Odrzanskiej Drogi Wodnej w nowych warunkach gospodar-
czych i politycznych. Atutem rozwoju $rédladowego transportu wodnego jest duza tadownos¢
i masowos¢ floty rzecznej, pozwalajacej na sprawng obstuge statkéw morskich w portach.
W konsekwencji zwigkszy sie ich przepustowo$¢ i konkurencyjnos¢. Nastapi odzyskanie
wolumenu tadunkéw polskiego handlu zagranicznego i tranzytu eksportowanych i impor-
towanych przez polskie porty. Bedzie mial miejsce wzrost gospodarczy regionéw dorzecza
Odpry, generujacych zapotrzebowanie na import i eksport surowcéw, pétfabrykatéw i wyrobéw
gotowych najkrétsza droga wodng przez morskie porty w Szczecinie, Policach i Swinoujsciu.
Powstanie system logistyczny dostaw zaopatrujacy rozwijajacy sie w Szczecinie i Swinouj-
$ciu przemysl stoczniowy oraz inne przemysly portowe. Nastapi rozwéj transportu nowych
rodzajéw tadunkéw, takich jak LNG, fadunki wymagajace niskich temperatur, chemikalia,
tadunki niebezpieczne, fadunki ciezkie i ponadgabarytowe, pojazdy, kontenery. Beda rosty
przewozy tadunkéw uznawanych za tradycyjne w przewozach transportem rzecznym, jakich
jak: wegiel, ruda, ropa i przetwory, zboze, drewno, inne masowe, drobnica. Waznym skut-
kiem spofecznym bedzie powstanie nowych miejsc pracy i stymulowanie przedsi¢biorczosci
mieszkancow. Transport rzeczny i kolejowy odciazy sie¢ drogowg, wzro$nie bezpieczenstwo
na drogach. Odrzanska Droga Wodna zintegruje sie¢ polskich drég wodnych z siecig drég
srédladowych Europy. Zmniejszy sie zagrozenie przeciwpowodziowe. Zwiekszone zostang,
pozyskiwane z rzek, zasoby wody. Rozwinie si¢ turystyka rzeczna i morska. Polepszy si¢ stan
srodowiska naturalnego.

Przewozy barkowe realizujg armatorzy $rédladowi, wérdd ktérych dominujace znacz-
nie ma OT Logistics. Udzial tej spotki w przewozach portowych w polaczeniu z firmami
zaleznymi (Odra Lloyd) przekracza ponad 95% masy. Wiodaca pozycje OT Logistics osiaga
w porcie w Szczecinie. Natomiast przewozy barkami w relacjach z portem w Swinoujéciu
s3 zdominowane przez matych armatoréw rodzinnych i Zegluge Szczecinska.

Wystepujaca degradacja techniczna §rédladowych drég wodnych oznacza dla armatoréw
nieoptacalno$¢ inwestowania w budowe nowej floty, m.in. ze wzgledu na brak mozliwosci
wykorzystania jej tadownosci i ograniczenia zeglugowe. Na przyktad, wiekszo$¢ pchaczy (143
na ogdlny ich liczbe 193), wedlug stanu na koniec 2012 r., zostata wyprodukowana w latach
1950-1979. Po 1999 r. nie kupowano nowych pchaczy. Na ogoélna liczbe 476 eksploatowanych
barek do pchania, 446 zostalo wyprodukowanych przed 1989 r. Eksploatowano tylko 6 barek
wyprodukowanych po 2000r. [Funkcjonowanie Zeglugi $rédlagdowej]. W 2017 r. w Polsce
zarejestrowanych bylo 4538 statkéw srodladowych [Europejska Baza Danych Statkéw]. Wiek-
szo$¢ armatorow zeglugi srodladowej zarejestrowanych w Polsce prowadzi swoja dziatalnos¢
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zeglugowa w krajach Unii Europejskiej (Niemcy, Francja, Holandia). Przy podniesieniu para-
metrow eksploatacyjnych ODW do V klasy przewozy stang si¢ bardziej optacalne, co moze
skloni¢ przewoznikéw do zainteresowania sie polskim rynkiem.

Istnieje konieczno$¢ dostosowania statkéw zeglugi srodladowej do nowej dyrektywy KE
dotyczacej CO,. Spelnienie przez Polske przewidzianych dyrektywa ograniczen bedzie bar-
dzo trudne. Barki motorowe i pchacze eksploatowane przez polskich armatoréw na europej-
skich drogach wodnych nie spetniajg warunkéw okreslonych w dyrektywie. Niespelnienie
wymogdow bedzie wigzalo si¢ z ponoszeniem wysokich optat, przekraczajacych mozliwosci
finansowe armatoréw. Prawdopodobnie w Polsce beda obowigzywaly okresy przejsciowe.
W tych warunkach armatorzy polscy beda sklonni przesuna¢ flote w rejon Odrzanskiej
Drogi Wodnej, o ile do tego czasu zostang stworzone minimalne warunki zeglugi. Musi
nastapi¢ réwnolegle do modernizacji infrastruktury proces wymiany taboru ptywajacego.
Przejsciowy niedobér taboru moze by¢ uzupelniony czarterowaniem statkéw od zagranicz-
nych armatoréw [Plucinski, 2016].

Obstuga barek w portach w Szczecinie i Swinoujéciu odbywa sie na nabrzezach zarzadza-
nych przez Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie (ZMPSiS S.A.) oraz nalezacych
do przedsigbiorstw prywatnych, ktore uwlaszczyly sie na panstwowym majgtku portowym
lub wykupily nabrzeza od upadajacych przedsigbiorstw panstwowych w procesie ich prywa-
tyzacji. W mysl Ustawy o portach i przystaniach morskich ZMPSiS S.A. zarzadza terenami
i infrastruktura, ktéra byta wlasnoscig P.P. Zarzad Morskich Portéw Szczecin-Swinoujscie.
Zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawnymi ZMPSiS S.A. nie ma wplywu na zago-
spodarowanie pozostalych terenéw znajdujacych sie w granicach administracyjnych portéw
w Szczecinie i Swinoujsciu. Zarzad nie korzysta z ustawowego prawa pierwokupu terendw
portowych [Ustawa z dnia 20 grudnia 199611.].

W portach morskich w Szczecinie i Swinoujsciu nie ma specjalistycznych terminali bar-
kowych. Jednostki transportu rzecznego obstugiwane sg przy nabrzezach statkowych. Ist-
nieje problem miejsc postojowych dla barek, systemowego rozwigzania odbioru odpadéw
statkowych z jednostek transportu wodnego srodladowego oraz braku nowoczesnej plat-
formy informacyjnej dla gestoréw tadunkoéw i armatoréw $rodladowych [Plucinski, 2016].

Kompleksowa obstuge barek w portach ujscia Odry realizuja dwie grupy przedsigbiorstw
ustug portowych, wydzielonych wedtug kryterium wlasnos$ci nabrzezy i infrastruktury por-
towej. Do pierwszej grupy naleza przedsigbiorstwa dzierzawiace tereny i nabrzeza portowe
od ZMPSiS S.A. Druga grupe tworzg przedsiebiorstwa posiadajace wlasne nabrzeza, infra-
strukture i suprastrukture portowa, pozwalajace na kompleksowg obstuge barek.

Czes¢ przedsigbiorstw ustug portowych wykorzystuje rowniez transport rzeczny w przewo-
zach wewnetrznych i miedzyportowych, w tzw. mo$cie barkowym w ramach zespotu portéw
Szczecin-Swinoujécie. Majg miejsce odlichtunki i dotadowania duzych statkéw wchodzacych
i wychodzacych ze Szczecina z powodu ograniczonych glebokosci toru wodnego Szczecin-
—Swinoujs’.cie (aktualnie 9,15 m, docelowo 12,5 m). Barki sg obstugiwane przy nabrzezach stat-
kowych, w relacjach bezposrednich (barka - statek) lub posrednich (barka - sktady portowe).
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Transport rzeczny moze przyczynic sie do zmniejszenia kongestii i poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Wystepuje tu najnizszy wskaznik wypadkéw, przypadajacy na liczbe
uzytkownikéw drog wodnych. Jest on najbardziej energooszczedng galezia transportu. Na
przyklad 1 litr paliwa pozwala przemiescic¢ statkiem rzecznym na odlegtos¢ 1 km az 127 ton
tadunku, podczas gdy samochodem jedynie 50 ton, a kolejg 97 ton. Niska energochfonnosé¢
jest przyczyng znacznie mniejszej niz w transporcie samochodowym emisji zanieczyszczen
powietrza. Koszty zewnetrzne transportu rzecznego wynosza (wg opracowan Komisji Euro-
pejskiej) ok. 5 euro na 1000 tonokilometréw i sg blisko pieciokrotnie mniejsze niz koszty
zewnetrzne transportu drogowego (okoto 24 euro/1000 tonokilometréw [Biata Ksiega Poli-
tyka transportowa UE].

4, Polityka transportowa UE jako czynnik wymuszajacy
zmiany struktury gateziowej obstugi zespotu portow
Szczecin-Swinoujscie

Unia Europejska od wielu lat promuje rozwdj transportu intermodalnego, kolejowego
i srodladowego, majac na celu zmniejszenie przewozéw w ruchu drogowym.

W Bialej Ksiedze ,,Polityka transportowa UE do 2010 r. Czas na decyzje” sie¢ drog wod-
nych $rodladowych w Europie zostata oceniona jako ,wazny kapital UE”, ktory jest w sta-
nie obstuzy¢ rocznie 525 mln ton tadunku. Wytyczne polityki zapowiadaly renesans zeglugi
srédladowej w Europie [Biata Ksiega ,,Polityka transportowa UE do 20107].

W okresie realizacji polityki transportowej w latach 2001-2010 nie zrealizowano celow
strategicznych, takich jak ,,przesuniecie fadunkéw z lagdu na wode”. Mimo zaltozen polityki
transportowej UE promujacej transport rzeczny obserwuje sie stalty wzrost popytu na trans-
port samochodowy i nieskutecznos¢ instrumentéw zmniejszenia jego uciazliwosci.

Wyrazem intensyfikacji dzialan wspierajacych zegluge srodladows byt przedstawiony
przez Komisje Europejskg w dniu 17 stycznia 2006 r. ,,Program na Rzecz Rozwoju Zeglugi
Sré6dladowej i Drég Wodnych w Europie” (Navigation and Inland Waterway Action and Deve-
lopment in Europe), zwany NAIADES [Zintegrowany Europejski Program]. Program obej-
mowal strategiczne obszary polityki w zakresie zeglugi srodladowej, mianowicie: rynek, flote,
zatrudnienie i kwalifikacje, wizerunek i infrastrukture. Stwierdzono w nim, Ze wiele waznych
pod wzgledem gospodarczym obszaréw w Europie taczy ponad 36 000 km drég wodnych oraz
setki portow srédladowych. Chociaz przewazajaca cze¢s¢ sieci drog wodnych posiada duze
zdolno$ci przepustowe, to jednak ich pelne wykorzystanie utrudniaja waskie gardta, spowo-
dowane matymi gleboko$ciami tranzytowymi, parametrami przeset mostowych oraz §luz,
co ogranicza konkurencyjnos$¢ zeglugi §srodladowej [Zintegrowany Europejski Program]. Za
konieczne uznano zmiany proporcji miedzy galeziami oraz integrowanie transportu mor-
skiego, zeglugi $rédladowej i kolei. Komisja Europejska zalecita rozwdj transportu rzecznego
jako galezi ekologicznej, bezpiecznej i najmniej energochtonnej. W dniu 10 wrzesnia 2013 r.
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KE przedstawila Zintegrowany Europejski Program Dzialar na Rzecz Zeglugi Srédlagdowej
NAIADES I, bedacy kontynuacjg Programu NAJADES I (2006). Jego celem jest zwiekszenie
przewozow towarowych wodnymi drogami srédladowymi przy jednoczesnym wzroscie jako-
éci tego transportu. Polska nie skorzystata z funduszy zatozonych w programie NAJADES.

W programie rownowazenia galezi transportu zalozono integracje transportu morskiego
i rzecznego poprzez uproszczenie i ujednolicenie przepiséw technicznych oraz harmoniza-
cje warunkow w zakresie sktadu i czasu odpoczynku cztonkéw zalogi. Przyjeto zasady wza-
jemnego uznawania certyfikatow prowadzenia statkow zeglugi srédladowej na europejskich
$rédladowych drogach wodnych. Promowano tworzenie infrastruktury transportowej, zwra-
cajac uwage na autostrady morskie.

Polityka transportowa UE w latach 2011-2030 (z perspektywa do 2050) zostala przed-
stawiona w Bialej Ksigdze ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
- dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” [Biata
Ksiega Polityka transportowa UE]. W dokumencie tym przyjeto, ze dalszy rozwoj sektora
transportu bedzie oparty na kilku zalozeniach, majacych takze wplyw na rozwdj transportu
rzecznego, mianowicie:

1) poprawie efektywnosci energetycznej pojazdow we wszystkich rodzajach transportu,

2) optymalizacji dzialania intermodalnych fancuchéw logistycznych,

3) bardziej wydajnym wykorzystaniu transportu i infrastruktury dzieki zastosowaniu lepszych
systemow zarzgdzania ruchem i informacji (np. ITS, SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS),

4) integrowaniu europejskiego rynku kolejowego,

5) zniesieniu barier w zegludze morskiej bliskiego zasiggu.

W Bialej Ksiedze zalozono, ze do 2030 1. 30% drogowego transportu towaréw na odle-
glosciach wiekszych niz 300 km nalezy przenies¢ na kolej lub transport wodny, zas do 2050 r.
— ponad 50%. Utatwi to rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych.
Aby osiagnac ten cel, konieczne staje si¢ rozwijanie transportu zréwnowazonego gateziowo
i rozbudowanie stosownej infrastruktury. Do zbioru inicjatyw UE nalezy stworzenie odpo-
wiednich ram pozwalajacych na optymalizacj¢ rynku wewnetrznego wodnego transportu
$rédladowego oraz na likwidacje barier stojacych na przeszkodzie w wykorzystywaniu tego
rodzaju transportu.

Samochody ciezarowe beda nadal w znacznym stopniu wykorzystywane do transportu
towardw na bliskie i §rednie odlegtosci do ok. 300km. Wazne jest zatem, aby oprocz zache-
cania do wyboru alternatywnych rozwigzan transportowych (transport kolejowy, wodny),
poprawi¢ wydajnos¢ samochodéw ciezarowych poprzez rozwoj i wprowadzenie nowych sil-
nikéw, bardziej ekologicznych paliw, stosowanie inteligentnych systeméw transportowych
oraz dalszych srodkéw wzmacniajacych mechanizmy rynkowe. Dalsza integracja drogowego
transportu towarowego powinna sprawic, Ze stanie sie on bardziej wydajny i konkurencyjny
[Biala Ksiega Polityka transportowa UE].

Planuje si¢ skomunikowanie wszystkich najwazniejszych portéw morskich transportem
kolejowym i rzecznym.
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Europejski obszar transportu morskiego bez barier zostanie przeksztalcony w ,,niebieski
pas” swobodnego transportu morskiego w Europie i wokoét niej, w ktérym w pelni zostanie
wykorzystana zegluga bliskiego zasiegu oraz potencjal transportu wodnego $rédladowego.

Niewatpliwymi walorami wodnego transportu $rédladowego akcentowanymi w polityce
transportowej UE jest male zuzycie energii, niska emisja zanieczyszczen powietrza, moz-
liwo$¢ zmniejszenia kongestii na drogach wskutek mozliwosci przejecia przewozoéw trans-
portu samochodowego, nizsze koszty zewnetrzne [Biala Ksiega Polityka transportowa UE].

W Bialej Ksiedze stwierdzono, ze Europie potrzebna jest sie¢ bazowa korytarzy, pozwa-
lajacych na wydajny i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych ilosci towaréw
i pasazeréw dzigki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych srodkéw transportu mul-
timodalnego oraz zaawansowanych technologii. Sie¢ bazowa musi zapewnia¢ skuteczne
polaczenia intermodalne miedzy stolicami UE oraz pozostalymi waznymi miastami, por-
tami morskimi i lotniczymi oraz przej$ciami granicznymi, jak réwniez innymi waznymi
centrami gospodarczymi. Rozwdj sieci bazowej powinien koncentrowa¢ sie na ukoncze-
niu budowy brakujacych potaczen (w szczegélnosci odcinkéw transgranicznych, waskich
przekrojow, obwodnic), na modernizacji istniejacej infrastruktury, na budowie terminali
multimodalnych w portach morskich i rzecznych oraz na tworzeniu miejskich centréw
konsolidacji logistycznej.

Morskim wymiarem sieci bazowej beda autostrady morskie. Zatozono stworzenie,
w kontekscie sieci bazowej, struktur multimodalnych korytarzy towarowych, pozwalaja-
cych na synchronizacje¢ inwestycji i prac nad infrastrukturg oraz wspieranie efektywnych,
innowacyjnych i intermodalnych ustug transportowych, w tym ustug kolejowych na $red-
nich i dalekich dystansach.

Waznym elementem w sieci bazowej korytarzy sa polskie rzeki, w szczegélnosci Odrzanska
Droga Wodna. Odra ma bezposrednie potaczenie z europejska siecig drég wodnych $rédla-
dowych. Wzdtuz Odry rozwijajg si¢ centra gospodarcze generujace tadunki eksportowe oraz
zapotrzebowanie na towary, surowce i pétfabrykaty w imporcie, realizowanym przez zespét
portéw ujscia Odry. Centra te majg duzy udzial w wymianie zagranicznej z panstwami Europy
Zachodniej. Odra stanowi integralng czes¢ srodkowoeuropejskiego korytarza transportowego,
taczacego kraje skandynawskie z Europg Srodkows, P6twyspem Apenifiskim i Batkanami.
Polskie drogi wodne zostalty wlaczone do szlakéw zeglugowych jako istotne dla integracji
europejskiej sieci drég wodnych, mimo ze nie odpowiadajg wymaganiom klasyfikacyjnym
szlakéw o znaczeniu migdzynarodowym.

Zakladany rozwdj transportu rzecznego jest wymuszony powstala sytuacjg na drogach.
Wystepujace zatory mozna zmniejszy¢ jedynie poprzez konsolidacje znacznych ilosci towa-
réw przewozonych na duze odleglosci transportem wodnym i kolejowym. Jednolity europej-
ski obszar transportu powinien ulatwiaé przemieszczanie si¢ obywateli i towardw, obnizaé
koszty i zapewni¢ zrdwnowazony rozwoj transportu europejskiego.

Wyzwaniem w transporcie wodnym (morskim i rzecznym) staje si¢ integracja stosowania
narze¢dzi monitorowania przez wszystkie wlasciwe organy, zapewnienie pelnej interoperacyjnosci
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miedzy systemami informacyjno-komunikacyjnymi w sektorach transportu wodnego oraz
zagwarantowanie monitorowania statkow i towardw.

5. Plany rozwoju srédladowych drog wodnych w Polsce i ich
wptyw na system obstugi transportowej portéw ujscia Odry

Transport rzeczny to zaniedbana i niewykorzystana w Polsce galaz transportu. Diugos¢
droég zeglownych aktualnie eksploatowanych przez zegluge wynosi 3366 km, a zaledwie 10%
tacznej ich dlugosci spelnia obowigzujace wymagania techniczno-eksploatacyjne [Funkcjono-
wanie zeglugi $rédlgdowej]. Srédladowe drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym (para-
metry IV iV klasy) stanowia zaledwie 5,5% dtugosci wszystkich szlakéw wodnych. Polska sie¢
drég wodnych srédladowych jest niejednorodna i nie tworzy jednolitego systemu komuni-
kacyjnego stanowigc zbiér odrebnych i réznych jako$ciowo szlakow zeglugowych. [Strategia
rozwoju transportu]. Na polskich srédladowych drogach wodnych wystepuja mate gleboko-
$ci toréw wodnych, niewlasciwe parametry obiektéw mostowych, drogowych i kolejowych,
awarie jazow i §luz, dlugie przerwy nawigacyjne. Ponadto czestg przyczyng wprowadzania
ograniczen zeglugi wodnej $rodladowej sg zjawiska lodowe oraz niskie i wysokie stany wdd,
a takze zbyt mala pojemnos¢ zbiornikdw retencyjnych dla odpowiedniego wyréwnywania
przeptywu wdd w rzekach [Funkcjonowanie zeglugi srédladowej].

Od 2015 ., w zmienionych strukturach instytucjonalnych i politycznych, rozpoczeto
intensywne prace koncepcyjne, organizacyjne i promocyjne majgce na celu odbudowe sieci
drég wodnych srédlagdowych oraz przywrocenie znaczenia transportu rzecznego w syste-
mie transportowym Polski, ze szczegélnym uwzglednieniem Odrzanskiej Drogi Wodne;j.
W strukturze nowej administracji rzadowej powstalo, postulowane od wielu lat przez $ro-
dowiska naukowe i gospodarcze, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlagdowej
[Christowa, Christowa-Dobrowolska, 2011].

Elementem polityki transportowej panstwa sg aktualnie prowadzone badania sektora
transportu wodnego $rédladowego w zakresie wynikajacym z modernizacji Odrzanskiej Drogi
Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisty, ktérych wyniki stanowi¢ beda obiektywng przestanke
podejmowanych decyzji inwestycyjnych. Do konca 2018 r. powstanie analiza transportowa
dotyczaca transportu wodnego $rédladowego na Odrze i Wisle. Realizowane sg prace nad
modelowaniem Odrzanskiej Drogi Wodnej na potrzeby uzyskania parametréw zeglugowych,
umozliwiajacych prowadzenie regularnego transportu od Kedzierzyna-Kozla do Szczecina
[www.gov.pl/gospodarkamorska/powstanie-nowa-analiza-transportowa-dot-zeg]. Waznym ele-
mentem polityki transportowej powinno stac si¢ innowacyjne ksztalcenie i doskonalenie kadr.

Realizacja powstalej strategii rozbudowy Odrzanskiej Drogi Wodnej do drogi wodnej
miedzynarodowego znaczenia (klasa Va) bedzie determinowana czynnikami prawnymi oraz
decyzjami politycznymi i mozliwo$ciami finansowymi budowy infrastruktury transportu
rzecznego [Ekspertyza w zakresie rozwoju, 2016].
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Bardzo wazng podstawe prawng odtworzenia funkcji transportowej Odrzanskiej Drogi
Wodnej oraz sieci drog wodnych $rédladowych w Polsce stanowig podpisane dwa wazne
akty: umowa polsko-niemiecka dotyczaca Odry granicznej (2015 r.) i ratyfikacja przez Polske
porozumienia AGN (2017 r.). [Ustawa z dnia 15 grudnia 2016 r.].

Oczekiwana od dziesieciu lat, polsko-niemiecka umowa miedzyrzgdowa z 2015 r. o wspdl-
nej poprawie sytuacji na drogach wodnych na pograniczu polsko-niemieckim wyznacza czas
ukonczenia modernizacji Odry granicznej na rok 2028. Strony postanowily uzyska¢ sta-
bilng minimalng gleboko$¢ koryta rzecznego na poziomie 1,80 m przy przeptywie niskim
przez 292 dni (80%) w roku na odcinku od ujscia Warty do ujscia Nysy Luzyckiej i przez
328 dni (90%) w roku ponizej ujscia Warty. Osiggniecie tego celu pozwala na uzycie lodo-
tamaczy w celu ochrony przed powodzig oraz na poprawe warunkéw przeptywu i zeglugi.
Realizacja zadan inwestycyjnych zacznie sie od miejsc limitujacych gltebokosci tranzytowe
tak, aby w najkrotszym czasie uzyska¢ widoczng poprawe glebokosci na Odrze graniczne;j.
W nastepnej fazie prace obejmg kompleksowa modernizacje zabudowy regulacyjnej. Ewen-
tualna rozbudowa granicznego odcinka Odry ponad zawarty w umowie zakres, tj. do klasy
Va, wymagac¢ bedzie podjecia renegocjacji ze strong niemiecka w zakresie kanalizacji Odry
granicznej stopniami wodnymi lub budowy kanatu lateralnego.

Dostosowanie kilkudziesieciu mostéw na Odrze do wymaganego dla klasy Va mini-
malnego parametru klasyfikacyjnego (5,25 m do stanu Wielkiej Wody Zeglownej) stanowi
duze wyzwanie inzynieryjne i koordynacyjne, potaczone z bezposrednig wspdtpracg z pol-
skimi i niemieckimi wlascicielami mostéw kolejowych oraz drogowych. Obecnie na Odrze
swobodnie ptynacej wystepuje wiele mostow, ktére bezwzglednie i w duzym zakresie nie
spelniajg parametru drogi wodnej IIT klasy. Jednocze$nie nalezy wymaga¢, aby kazdy nowy
most, jaki bedzie planowany do budowy na odcinku przeznaczonym do kanalizacji, speiniat
perspektywiczne wymagania klasy Va drogi wodnej [Ekspertyza w zakresie rozwoju 2016].

Porozumienie AGN ma na celu rozw6j miedzynarodowego transportu na srodladowych
drogach wodnych w Europie. Sie¢ ujeta w Porozumieniu AGN podzielona jest na 9 gléwnych
wodnych ciggdéw transportowych o dlugosci ponad 27 tys. km, ktére taczg porty ponad 37
krajow europejskich.

Na podstawie konwencji AGN (1996) w wykazie standardéw i parametréw sieci drog
wodnych kategorii europejskich (E) znalazty sie trzy szlaki zeglugowe, przebiegajace przez
terytorium Polski, mianowicie [Christowa 2011]:

1) E30 -1aczy Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski rzeke
Odre od Swinoujscia do granicy z Czechami,

2) EA40 - lgczy Morze Baltyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej przez
Kijow, Nowg Kachowke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac w Polsce rzeke Wiste
od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia,

3) E70 - taczy Holandie¢ z Rosjg i Litwa, obejmujac na terenie Polski rzeke Odre od ujscia
kanatu Odra-Hawela do ujscia rzeki Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista-Odra oraz
od Bydgoszczy dolng Wisle i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.
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Polska jako cztonek Porozumienia AGN zobowigzala si¢ do zapewnienia, na objetych
AGN drogach wodnych, warunkéw nawigacyjnych spetniajacych kryteria wlasciwe dla
$rédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, tzw. klasy ,,E”, odpowiadaja-
cej co najmniej IV klasie zeglownosci.

Porozumienie AGN wskazuje réwniez dwanascie portéw srédladowych o miedzynaro-
dowym znaczeniu, zlokalizowanych w dziesieciu miastach: Swinouj Scie, Szczecin, Kostrzyn,
Wroclaw, Kozle, Gliwice, Gdansk, Bydgoszcz (2 porty), Warszawa (2 porty), Elblag.

Porty rzeczne w rozwinietych krajach Unii Europejskiej przeksztalcane s w centra logi-
styczne i wyposazane w nowoczesne urzadzenia przetadunkowe oraz magazyny i systemy
telemetryczne wspomagajace logistyczne zarzadzanie flota rzeczng. Wlaczenie si¢ portow
zeglugi sroédladowej w realizacje ustug logistycznych jest warunkiem ich konkurencyjnosci
i rozwoju [Christowa, Christowa-Dobrowolska, 2011].

W zalozeniach do planéw rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do 2030 przyjeto ponizsze cele i priorytety, majace wptyw na system obstugi
transportowej portéw ujscia Odry [Zalozenia do planéw].

1. Odrzanska Droga Wodna (E-30)

Cel: Osiagniecie miedzynarodowej klasy zeglownosci i wlaczenie Odry w europejska

sie¢ drég wodnych

Priorytet I

1.1. Likwidacja aktualnych waskich przekrojow

1.2. Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametréw klasy Va

1.3. Budowa na terytorium Polski potaczenia Dunaj - Odra — Laba

1.4. Budowa Kanatu Slaskiego
2. Droga Wodna Rzeki Wisty

Cel: Uzyskanie znacznej poprawy warunkéw nawigacyjnych

Priorytet IT

2.1. Budowa kaskady srodkowego i dolnego odcinka Wisly od Warszawy do Gdanska

2.2. Modernizacja gérnej skanalizowanej Wisty oraz budowa stopnia wodnego w Niepo-

fomicach
3. Polaczenie Odra — Wista — Zalew Wislany (E 70) i Wista — Brzes¢ (E-40)

Cel: Rozbudowa migdzynarodowych drég wodnych

Priorytet III

3.1. Przygotowanie do modernizacji miedzynarodowej drogi wodnej Odra — Note¢ - Wista

- Zalew Wislany (E-70)
3.2. Przygotowanie do budowy polskiego odcinka miedzynarodowej drogi wodnej Wista
— Dniepr (E-40) z Warszawy do Brzescia
4. Rozwdj partnerstwa i wspolpracy na rzecz srédladowych drog wodnych

Priorytet IV

4.1. Wdrozenie systemu ustug informacji rzecznej (RIS)

4.2. Rozwdj partnerstwa krajowego na rzecz srédladowych drég wodnych

4.3. Rozwdj wspodtpracy miedzynarodowej na rzecz $rodladowych drog wodnych.
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W celu budowy i stymulowania rozwoju infrastruktury transportu rzecznego oraz organi-
zacji regularnych polaczen portéw rzecznych z portami morskimi ujécia Odry, ZMPSiS S.A.,
korzystajac z funduszy unijnych i nowo tworzonego Funduszu Morskiego, moze wykorzysta¢
ustawowe prawo pierwokupu i wykupi¢ tereny portowe potozone w granicach administra-
cyjnych portu w Szczecinie i Swinoujsciu oraz wykupi¢ lub wydzierzawi¢ tereny i terminale
w portach §rédladowych dorzecza Odry. Wazne staje si¢ zwigkszenie wspotpracy ZMPSiS S. A.
izarzaddw portéw rzecznych potozonych w dorzeczu Odry z nowymi wladzami gmin porto-
wych. Diugofalowym celem dzialan powinno by¢ odzyskiwanie tadunkéw polskiego handlu
zagranicznego i tranzytu cigzacych do zespotu portéw Szczecin-Swinoujécie. Konieczna jest
wspolpraca z przedsigbiorcami zainteresowanymi importem i eksportem fadunkéw droga
morska przez zespdt portéw ujscia Odry. Nalezy rozpoznac i zaspokajaé potrzeby armatoréw
zeglugi wodnej srodladowej w porcie, zwigzane z kompleksowa obstuga jednostek ptywa-
jacych, towardéw i zaldég. W czasie dorocznych Narad Nawigacyjnych w Szczecinie przed-
stawicieli Polskiego Zwigzku Armatoréw Zeglugi Srédladowej identyfikowane sg postulaty
kierowane do administracji rzagdowej i regionalnej, ktére powinny zosta¢ w petni uwzgled-
niane. Potrzebna jest budowa i modernizacja infrastruktury portowej niezbednej do kom-
pleksowej obstugi barek w porcie (miejsca postojowe, punkty odbioru odpaddéw, zasilanie
elektryczne dla barek, platforma informacyjna). Konieczna jest budowa specjalistycznego,
nowoczesnego terminalu barkowego np. ze srodkéw Programu Operacyjnego Inteligentny
Rozwdj (17 Krajowa Inteligentna Specjalizacja). Jednym ze stosowanych narzedzi zarzadow
morskich portéw promujacych zegluge srédladowa w Europie sg dziatania administracyjne,
np. zapisy w dlugoterminowych umowach dzierzawy terenéw i infrastruktury wymuszajace
na operatorach terminali zwigkszenie udzialu transportu rzecznego w transporcie zaplecza.

W celu skrocenia czasu pobytu barek w portach ujscia Odry konieczne jest stosowanie
systemow zarzadzania ruchem barek.

Transport rzeczny powinien mie¢ priorytetowe znaczenie w systemie transportowym
Polski ze wzgledu na swoje cechy techniczno-eksploatacyjne i sSrodowiskowe, bezpieczen-
stwo, niskie koszty zewnetrzne oraz wptyw na konkurencyjno$¢ portéw morskich i rozwoj
spofeczno-gospodarczy regionéw potozonych w dolinie rzek. Gtéwnym celem polityki trans-
portowej RP powinno by¢ odtworzenie i umacnianie konkurencyjnej pozycji transportu
rzecznego w systemie transportowym Polski i Unii Europejskiej.

6. Podsumowanie

1. Dziatania ZMPSiS S.A. majace na celu zwiekszenie udziatu transportu rzecznego w obstu-
dze transportowej portéw ujscia Odry powinny zosta¢ skoncentrowane na realizacji pro-
jektow uzeglownienia Odrzanskiej Drogi Wodnej, budowie nowoczesnego terminalu
barkowego w porcie w Szczecinie, wspolpracy z przedsigbiorstwami obrotu portowego
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prowadzacej do diugoterminowej dzierzawy terendw oraz usprawnienia organizacji
i technologii obstugi barek.

2. Modernizacja srédlagdowych drég wodnych przyczyni si¢ do wzrostu udziatu transportu
rzecznego w obsludze transportowej portéw ujscia Odry i Wisty oraz zwigkszenia ich
konkurencyjnosci.

3. Transport rzeczny w Polsce powinien zosta¢ wlaczony w tancuchy dostaw o zasiggu euro-
pejskim i globalnym w ramach transportu intermodalnego.

4. Porty rzeczne docelowo powinny rozwijac sie jako centra logistyczne i by¢ wykorzystywane
przez aglomeracje miast portowych jako aktywne ogniwa w logistycznych tancuchach
dostaw o stabilnych warunkach dla przewozéw lokalnych, regionalnych i miedzynaro-
dowych, generujace tadunki w relacjach portowych.

5. Aby dostosowac si¢ do wytycznych polityk transportowych UE, nalezy tworzy¢ polacze-
nia transportowe rzeka — morze, rozwijajac na Baltyku zegluge bliskiego zasiegu w rela-
cjach rownoleznikowych, zwigkszajacych konkurencyjno$¢ portow ujscia Odry.

6. Konieczne staje si¢ stworzenie polskim przedsigbiorstwom armatorskim prawnych
i finansowych warunkéw modernizacji, odtworzenia i zwigkszania stanu technicznego
floty rzecznej dostosowanej do nowoczesnych technologii przewozéw oraz dyrektywy
technicznej Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1629 i dyrektywy 96/71/WE
o pracownikach delegowanych.

7. Zwiekszenie udziatu transportu rzecznego w obstudze zespotu portéw Szczecin-Swinouj-
$cie uwarunkowane jest prowadzeniem badan w zakresie ustalenia wielkosci i struktury
tadunkéw cigzacych do portéw ujscia Odry oraz ich podatnosci transportowej i ekono-
micznej na przewo6z Odrzanska Droga Wodna.
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Transport services in ports at the mouth of the River
Oder with particular emphasis on river transport

Summary

The paper evaluates the share of different means of transport in transport services rendered for the
complex of seaports Szczecin - Police — Swinoujécie over the years 1980-2017. Special attention was
paid to river transport the share of which, contrary to the guidelines of the European Commission laid
down in the EU White Papers on transport and sea, exhibits a decreasing trend. The paper discusses
a concept of optimal changes in the structure of transport services rendered to these ports including the
reconstruction of the Oder River Waterway [PL: Odrzaniska Droga Wodna], the completion of railway
infrastructure investment projects, and development of Motorways of the Sea in the Baltic Sea area.

Keywords: seaports, port services, sea logistics, transport services in ports, connections between ports



