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PRZESLANKI ROZWOJU DROG WODNYCH W POLSCE

Rozw¢j drog wodnych $rodladowych wspierany jest przez
ONZ, ktora monitoruje w swoich publikacjach postep, jaki w tej
dziedzinie wystepuje w Europie. Przez Polske przebiegaja czte-
ry drogi wodne o znaczeniu mig¢dzynarodowym: E-60 taczaca
porty potudniowego Baltyku, E-30 taczaca Battyk poprzez Odrg

z Dunajem, E-40 taczaca Morze Battyckie z Gdanska poprzez
Wiste, Bug, Kanat Dniepr - Bug do Prypeci i dalej Dnieprem do
Chersonia na Morzu Czarnym oraz E-70 taczaca Antwerpi¢ —
Berlin — Odr¢ — Warte — Note¢ — Bydgoszcz — Wista — Zalew Wi-
$lany — Kaliningrad — Ktajpede. Droga E-60 przebiega wzdtuz
polskiego wybrzeza, oferujac lepsze warunki przewozow to-
warowych w ramach Zeglugi bliskiego zasiggu oraz zeglugi
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Rys. 1. Droga wodna E-40

morsko-rzecznej. Ten szlak od Kanatu La Manche przez cate
Morze Poétnocne i Baltyk dobrze potaczony ujsciowymi odcin-
kami rzek, w tym Odry i Wisty z regionami nadmorskimi kra-
jow przyleglych, pozwala na prowadzenie roznych form zeglugi
morsko-rzecznej dobrze wpisujacych si¢ w strategie rozwoju
europejskiego systemu transportowego. Droga ta o zasadni-
czym znaczeniu dla systemu morsko-rzecznego z wykorzysta-
niem drogi morskiej E-60 wzdtuz polskiego wybrzeza i polskich
portdw o znaczeniu regionalnym oraz aktywizacji przewozow
tadunkéw pochodzacych z zachodniego 1 wschodniego odcinka
drogi $rédladowej E-70.

Na rys. 1 pokazano droge E-40, na ktorej brakujacym ogni-
wem pozaklasowym o dtugosci okolo 211 km jest odcinek pol-
ski.

Drogi E-40 i E70 na odcinku do Bydgoszczy pokrywaja si¢
Z soba, co w znacznym stopniu zwigksza ich range i potencjat.
Potaczenie drég wodnych, wychodzacych z portu gdanskiego
- baltyckiego huba potudnikowego, z wodnymi drogami réwno-
leznikowymi o charakterze Pan-Europejskim, przechodzacymi
przez potencjalne duze porty rzeczne Polski: Kostrzyn, Gorzow
Wikp., Bydgoszcz, Torun, Wloctawek, Warszawe, stwarza moz-
liwo$ci rozwoju transportu o nie dajacym si¢ przeceni¢ znacze-
niu w rozwoju gospodarczym Polski. Co wigcej, utworzenie kil-
ku logistycznych centrow transportu intermodalnego w obrebie
skrzyzowan wymienionych drég wodnych z transeuropejskimi
liniami kolejowymi, autostradami i drogami ekspresowymi two-
rzy dla Polski nowa, historycznie bezprecedensowg szans¢ dy-
namicznego rozwoju gospodarczego, jakiej nie ma w tej chwili
zaden inny kraj w Europie. Najwieksze porty Europy, takie jak:
Rotterdam, Antwerpia, Hamburg czy Bremen, sa w znacznym
stopniu obshugiwane od strony ladu przez zegluge $rodladowa,
pomimo rozbudowanych autostrad, kolei i lotnictwa cargo. Por-
ty naszego regionu, a zwlaszcza port w Gdansku, maja podobne
uwarunkowania, jak wyzej wymienione najwigksze porty euro-
pejskie, co jednoznacznie wskazuje, ze aby doréwnac ich kon-
kurencji i sta¢ si¢ portami pierwszoplanowego znaczenia, mu-

Rys. 2. Przyktady tradycyjnych portéw Dolnej Wisty

sza rozwija¢ swoj potencjat podobnie, opierajac go na aktywnej
wspOlpracy z transportowym zapleczem srodladowym.
Przedstawione lokalizacje portow na rys. 2 obecnie nie od-
zwierciedlaja juz wspolczesnych uwarunkowan lokalizacyjnych
i moga by¢ traktowane jedynie historycznie oraz jako bazy spor-
towo-turystyczne. Z miejsc, ktore beda odgrywaty wiodaca role
centréw multimodalnych w transporcie Wisla z przedstawionych
lokalizacji pozostaje Gdansk, Tczew, rejon Bydgoszczy oraz
Ptock. Najwazniejszym punktem bedzie Warszawa, dla ktorej
wybor miejsca lokalizacji centrum logistycznego w zasadniczy
sposob bedzie zalezal od sposobu poprowadzenia kanatu drogi
wodnej E-40 na odcinku Wista — Brze$¢, co moze spowodowac
bardzo istotne zmiany logistyczne w tym rejonie. W skali kraju
takim punktem bedzie prawdopodobnie multimodalny port gra-
niczny Brzes¢ — Terespol oraz rejon De¢blina na skrzyzowaniu
kanatu E-40 i Wisly. Wigkszej wyobrazni wymaga juz bardzo
wazny port multimodalny aglomeracji krakowskiej, ktérym
moze by¢ zespot portowy Krakow — Oswigcim stanowiacy cen-
trum obslugi multimodalnej Podkarpacia i Matopolski. Oczy-
wiscie pod warunkiem budowy Kanatu Slaskiego i kanatu Odra
— Dunaj. Na Slasku sg stare porty z dobrze rozwinigtym portem
Gliwice i dalej wzdtuz Odry takie porty jak: Wroctaw, Kostrzyn,
Gorzéw Wielkopolski i zespot portowy Szczecin - Swinoujscie.
Dotychczas w najwickszym zakresie jest wykorzystywana dro-
ga wodna E-30, niemniej bez odpowiednich inwestycji w infra-
strukture rzeczywistego rozwoju nie bedzie to mozliwe. Nalezy
podkresli¢, ze wlasnie porty naszego regionu nie wykorzystuja
zeglugi $rédladowej, ktora winna by¢ rozwijana na powigza-
nych z Gdanskiem i regionem Pomorskim mi¢dzynarodowych
drogach wodnych E-70 oraz E-40. Stan taki jest efektem mi¢dzy
innymi braku utrzymania szlaku zeglugowego oraz braku infra-
struktury przetadunkowej. Droga wodna E-40 na obszarze Pol-
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Rys. 3. Przebieg trzech rekomendowanych tras kanatu taczacego Wiste z Bugiem
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Rys. 4. Docelowy program rozwoju drog wodnych na potudniu polski

ski przebiega rownoleznikowo, od Morza Czarnego do granicy
panstwa polskiego spetnia wymagania klasy IV. Problemem
jest odcinek o dtugosci okoto 211 km od Brzescia do Warsza-
wy taczacy Wisle z ujsciem rzeki Muchawiec (Biatorus), kto-
ry w obecnym stanie nie spelnia wymagan stawianych drodze
wodnej i nie zapewnia warunkow do prowadzenia zeglugi.

Dolina Bugu w granicach Polski niemal na catej dtugosci
jest objeta ochrong i stanowi czg$¢ europejskiej sieci Natura
2000. Ze wzgledu na jej niezaprzeczalne walory przyrodnicze
wystepuje koniecznos¢ budowy kanatu laczacego koryta Wi-
sty i Bugu. Problemy te sa rozpoznawane w ramach projektu:
»Odtworzenie szlaku wodnego E-40 na odcinku Dniepr — Wista.
Od strategii do planowania.” realizowanego w ramach Progra-
mu wspotpracy Transgranicznej Polska — Biatoru§ — Ukraina
w latach 2013-2015 [8]. Wyznaczono [8] trzy rekomendowane
warianty przebiegu tej drogi wodnej (rys. 2b) stanowigcego uzu-
petnienie brakujacego fragmentu szlaku transportowego E-40.

Przy dywagacjach na temat koniecznosci rozwoju tych drog jest
pomijany aspekt niezmiernie istotny w rozwoju gospodarczym
Polski, jakim jest droga wodna o parametrach migdzynarodowej
drogi wodnej klasy IV poétnoc — potudnie, przebiegajaca Wista
z Gdanska do Os$wigcimia, a pozniej dalej projektowanym juz
dawno zaprojektowanym Kanatem Slaskim do Odry i Kanatem
Odra — Dunaj na potudnie Europy. Drogi te w chwili ich po-
laczenia na obszarze Polski utworza spojny system transportu
wodnego zintegrowany z zielonymi korytarzami transportowy-
mi Europy.

Rozwoj zeglugi srodladowej i drog wodnych $rodladowych
jest wspierany przez Uni¢ Europejska, szczegolnie w dokumen-
tach strategicznych i programowych dotyczacych polityki trans-
portowej 1 programdw rozwoju europejskiej sieci transportowe;j
TEN-T. Utworzono tez specjalne, przeznaczone do tego pro-
gramy, ktore dysponuja funduszami dostepnymi dla wszystkich
krajow cztonkowskich. Drogi wodne w Polsce nie byly uznane
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za wazny element europejskiej sieci transportowe;j. Na liScie ba-
zowej TEN-T z Polski znalazt si¢ jedynie odcinek Odrzanskiej
Drogi Wodnej ze Szczecina do Berlina oraz porty w Szczecinie,
Swinoujéciu, Gdyni i Gdansku. Usprawnienie potaczef pomie-
dzy portami Szczecin — Swinoujécie i Gdansk — Gdynia znalazty
si¢ na wstepnej liScie projektow inwestycyjnych. Nie znalazt si¢
na niej zaden odcinek drog wodnych srédladowych w Polsce,
pomimo, ze w korytarzu Morze Potnocne — Baltyk wpisano in-
westycje w drogi wodne $rodladowe w Niemczech i w Holandii.
Jest to wynikiem wieloletnich zaniedban w zakresie rozwoju
infrastruktury drog wodnych i zeglugi srédladowej i z brakiem
prac nad ogdlng koncepcja zrownowazonego rozwoju gospodar-
ki wodnej powigzanej z perspektywicznym programem rozwo-
ju gospodarczego kraju. Sytuacja ta utrudnia proces odbudowy
drog wodnych i potencjatu transportowego floty zeglugowe;.
W dniu 11 grudnia 2013 roku ustanowiono plan wsparcia in-
westycji w celu poprawy europejskiej sieci transportowej, ener-
getycznej i cyfrowej pod nazwg ,,k.aczac Europe”. W ramach
instrumentu ,,k.aczac Europe” zaproponowano inwestycje w:
unowoczesnienie infrastruktury transportowej TEN-T; w utwo-
rzenie brakujacych potaczen oraz w usunigcie waskich gardet.
Plan Inwestycyjny dla Europy sktada si¢ z trzech wspolzalez-
nych elementdéw. Pierwszy to uruchomienie dodatkowych in-
westycji, aby zmaksymalizowaé wpltyw zasobow publicznych
i uruchomié¢ inwestycje prywatne. Drugim jest ukierunkowa-
nie inicjatyw, aby mie¢ pewnos$¢, ze te dodatkowe inwestycje
wychodza naprzeciw potrzebom gospodarki realnej. Trzecim
— wprowadzenie srodkow majacych zapewni¢ wigkszg przewi-
dywalnos¢ regulacyjng i znie$¢ bariery dla inwestycji, by Eu-
ropa stata si¢ bardziej atrakcyjna, co zwielokrotni efekt planu.
Problemem niezmiernie istotnym jest pomijanie we wszelkie-
go rodzaju dyskusjach istniejacej infrastruktury i wieloletnich
studiow dotyczacych koniecznosci i mozliwosci rozwoju drog
wodnych w powigzaniu z gospodarka wodna obszarow potozo-
nych wzdhuiz gtéwnych ciekéw stanowiacych dorzecza Wisty
i Odry. Programy te i w duzym stopniu juz wykonane obiekty
hydrotechniczne nalezy wigza¢ goéwnie z rozwojem gospodar-
czym tych regionéw oraz ich zaopatrzeniem w wodg, glownie
do celéw przemysthu i rolnictwa. Przyktadem dobrze zaprojek-
towanej i wykonanej zabudowy do celow zaopatrzenia w wode
oraz umozliwienia zeglugi w klasie IV spelniajacej uwarun-
kowania drogi miedzynarodowej jest odcinek Goérnej Wisty.
Odcinek ten w chwili obecnej, poza funkcjami zwigzanymi
z gospodarka wodng obejmujgca gtownie zaopatrzenie w wode
i ochrong przeciw powodziowa do celow energetycznych i zZe-
glugowych, jest wykorzystany w minimalnym zakresie. Doty-
czy to takze turystyki i rekreacji mimo wyjatkowych walorow
turystyczno - rekreacyjnych tej trasy wodnej. Wykonany odci-
nek drogi wodnej migdzy ujsciem Przemszy a §luza Przewoz
konczaca ,,cywilizacj¢” na Gornej Wisle nalezatoby traktowac
jako poligon doswiadczalny umozliwiajacy weryfikacje pogla-
dow 1 teorii przyrodniczych odno$nie skutkow ewentualnych
prac regulacyjnych na Srodkowej i Dolnej Wisle. Jednak trud-
no doszukac si¢ tak postawionych zadan badawczych. Biezacy
rok jest najlepszym przyktadem, Ze zaniechania w gospodarce
wodnej staja si¢ coraz wyrazniejszym hamulcem rozwoju go-
spodarczego kraju. Ewidentne braki koncepcyjne i zaniechania
w zakresie zagospodarowania wod zlewni, a przede wszystkim
odstapienia od programu Wista 2000 oraz budowy potaczenia
Wisty z Odra i realizacji programu migdzynarodowych drog

wodnych przechodzacych przez Polske sa przyczyna stagna-
cji i poglebiajacych si¢ brakéw zasobow wodnych w okresach
suszy. Dobrze rozpracowanym i wielokrotnie omawianym
programem kompleksowego zagospodarowania Dolnej Wisty
zgodnym z zasadami zréwnowazonego rozwoju jest zabudo-
wa Dolnej Wisty kaskada stopni niskiego spadu. Program ten
w duzym stopniu znajdujacy poparcie sektora energetycznego
jest jedynym rozwiagzaniem zabezpieczajacym w pelni potrzeby
zaopatrzenia przemyshu i rolnictwa w wodg oraz programu ze-
glugowego dla migdzynarodowej drogi wodnej klasy IV o gte-
bokosci tranzytowej 2,80 m przy spetnieniu wszystkich nie-
zbednych warunkoéw ochrony przeciwpowodziowej. Program
ten przy uwzglednieniu wszystkich uwarunkowan ekologicz-
nych powinien by¢, podobnie jak drogi, stalym elementem pro-
gramu rozwoju gospodarczego Polski. Warto doda¢, ze do tego
programu nalezy niedokonczona kaskada Gornej i Srodkowej
Wisty i brak skomunikowania ze Slgskiem i drogami wodny-
mi Biatorusi i Ukrainy. Realizacja programu tej skali wymaga
partnerstwa panstwowo-prywatnego. Obecnie ucieczka zarza-
dzajacych wodami w sprawy bezpieczenstwa powodziowego
z pominigciem coraz wyrazniej widocznych i do$¢ niesmiato
sygnalizowanych przez hydrologdw narastajacych problemow
suszy nie daje wystarczajagco odwaznego i perspektywicznie
spdjnego programu gospodarowania wodami. Ucieczka ta przy
zastanianiu si¢ niewtasciwg interpretacja dyrektyw europejskich
w zakresie ochrony $rodowiska i rozwoju zagospodarowania
dolin rzecznych prowadzi do sytuacji braku polityki i docelo-
wej koncepcji rozwoju gospodarki wodnej. Coraz bardziej jest
oczywiste, ze panstwo musi okresli¢ zasady korzystania z wody
przez wszystkich partnerow gospodarczych, wsréd ktorych co-
raz wyrazniejsze jest gromadzenie wody do celow zaopatrzenia
przemyshu, rolnictwa, gospodarki komunalnej, a takze energe-
tyki oraz zeglugi tak, aby przychody z tego tytutu pokrywaty
koszty inwestycji 1 utrzymania obiektow infrastruktury wodne;.
Paradoksem jest, ze najbardziej aktywne obecnie $rodowiska
to energetyka i1 zegluga, ktore najbardziej odczuty skutki do-
tychczasowych zaniechan, powoli zaczyna si¢ budzi¢ przemyst
i rolnictwo. Coraz wyrazniejsze skutki braku wody w rejonach
intensywnie rozwijajacych sadownictwo i rolnictwo i mrozace
krew w zytach relacje dotyczace ponoszonych strat wskazuja,
ze przyjete z tak wielkim entuzjazmem programy naturalizacji
gospodarki wodnej w drodze zaniechania nie pasuja do ujawnia-
nych z coraz wigksza sita potrzeb gospodarczych.

KONTENERYZACJA PRZ’EWOZC')W CZYNNIKIEM
WYMUSZAJACYM ROZWOJ DOSTEPU TOWAROW
DROGAMI WODNYMI W POLSCE

Blyskawiczny rozwoj zespotu portowego Gdansk — Gdynia,
uruchomienie bezposrednich polaczen dalekowschodnich sta-
nowi realizacje od dawna kreowanej dla portu gdanskiego wi-
zji baltyckiego huba potudnikowego korytarza transportowego
srodkowej Europy. Powyzsze zdarzenie podnosi znaczenie portu
w rozwoju gospodarczym Pomorza — tworzy perspektywe wzro-
stu zatrudnienia, rozwoju ustug portowych, rozwoju obiektow
logistyki transportowej, rozwoju komunikacji, tworzy zachgte
perspektywiczng do przyciggania inwestoréw oraz stwarza pole
zapotrzebowania na innowacje. Na podstawie obserwacji dzia-
falnosci glownych portow Europy nalezy stwierdzié, ze obstu-
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ga wywozowo-dowozowa przetadowywanego w tych portach
frachtu odbywa si¢ od strony ladu za pomoca rozbudowanego
transportu zrownowazonego, z aktywnym wykorzystaniem ze-
glugi srodladowe;.

Konteneryzacja podwyzsza oplacalno$¢ przewozow ze
wzgledu na znaczny wzrost szybko$ci dostawy tadunkow spo-
wodowany eliminacja czasochtonnego zatadunku i wytadunku
towarow niezjednostkowanych. Standardowe i uniwersalne wy-
miary konteneréw umozliwiaja automatyzacj¢ procesu przeta-
dunku, zwigkszenie intensywnos$ci prac przetadunkowych oraz
integracje roznych galezi transportu w tancuchu dostaw. Kon-
tenery petnig tez funkcje ochronna przewozonych towarow,
a dzieki swojemu ksztattowi zwigkszaja stopien wykorzystania
tadownosci. W transporcie $rodladowym istnieja sprzyjajace
warunki unifikacji przewozonych tadunkdéw, zastepujac tadun-
ki masowe kontenerami. Lokalizacja drog wodnych nad aglo-
meracjami powoduje wzrost popytu na tego rodzaju przewozy.
Warto zaznaczy¢, ze w transporcie morskim nastgpita juz uni-
fikacja przewozéw na szerokg skale, pociagajac za soba budo-
we nowych terminali kontenerowych i wypracowanie nowych
technologii przewozow. Cechy transportu $rodladowego nie
predysponuja go do przewozu drobnicy, ale transport $roédlado-
wy moze zaistnie¢ jako transport zapleczowy portdéw morskich
wyposazonych w nabrzeza do przetadunku kontenerow. Jest
to mozliwe tylko w przypadku duzych naktadow finansowych
przeznaczonych na specjalizacje $srodkow transportu i tworze-
nie w portach rzecznych specjalistycznych baz przetadunko-
wych. Przystosowanie floty do przewozu kontenerow nie musi
si¢ wigza¢ z jej wymiang. Wigkszos$¢ barek rzecznych mozna
przystosowa¢ do przewozu kontenerow, wprowadzajac nie-
wielkie zmiany konstrukcyjne. Barka rzeczna, w zalezno$ci od
no$no$ci, moze pomiesci¢ od kilkunastu do kilkuset kontene-
row. Przewaga przewozow kontenerow droga wodng zamiast
konwencjonalnymi metodami (transport drogowy i kolejowy)
wynika ze wzrostu wielkosci statkéw morskich zawijajacych do
portéw mogacych pomiesci¢ jednorazowo 6000 TEU i wigce;.
Takiego potoku ladunkéw nie jest w stanie przejaé sie¢ dro-
gowa ze wzgledu na ograniczenie przepustowos$ci. Transport
srédladowy oferuje przewoz calego tadunku za pomoca kilku
zestawOw pchanych zamiast 6000 TIR-6w czy kilkuset sktadow
towarowych w transporcie kolejowym. Oprocz niskiej ingeren-
cji w infrastrukture intensywnie wykorzystywang przez pry-
watnych uzytkownikdw, istotnym czynnikiem jest oszczednosé
czasu przetadunku i nizsze koszty zewngtrzne zwiazane z kon-
gestig 1 zanieczyszczeniem $rodowiska. Konsekwencja takiego
traktowania zeglugi $§rodladowej jest szereg zaniedban w sferze
infrastrukturalnej, spotecznej, gospodarczej. Oprocz zlego stanu
technicznego wigkszosci ciekow (zamulenia, zniszczone ostro-
gi, zarastanie akwenow), wystepuja tez inne liczne bariery tech-
niczne uniemozliwiajace podniesienie klasy drogi. Do tej pory
nie powstaty nowoczesne, multimodalne centra przetadunkowe
wykorzystujace tanie i ekologiczne gatezie transportu. Do barier
hamujacych rozwoj zeglugi srédladowej nalezy takze skompli-
kowany i niejasny system administracyjno-prawny zarzadza-
jacy drogami wodnymi i terenami sasiadujacymi. Utrzymanie
drog wodnych lezy w rekach wielu instytucji, migdzy innymi
Ministerstwa Infrastruktury, Ministerstwa Srodowiska, Urzedu
Zeglugi Srodladowej, zarzadow melioracyjnych, Regionalnych
Zarzadéw Gospodarki Wodnej, Krajowego Zarzadu Gospodar-

ki Wodnej, co czgsto powoduje konflikt kompetencji i trudnosé¢
w podjeciu spojnego dziatania. Nie istniejg takze spojne roz-
wigzania prawne rozwiazujace kompetencyjne problemy czy
tworzace mechanizmy wspierajace finansowo rozwoj zeglugi.
Brak aktywizacji drog wodnych przyczynit si¢ przez lata do
obnizenia $§wiadomosci spotecznej dotyczacej istnienia drog
wodnych i transportu $rodladowego. Jest to o tyle wazne, ze
w przypadku realizacji inwestycji infrastrukturalnych obejmu-
jacych drogi wodne moze doj$¢ do konfliktow spotecznych na
tle nie tylko ekologicznym, ale takze dotyczacym wykorzysty-
wania pieni¢dzy na inne cele, np. inwestycje drogowe. W Unii
Europejskiej udzial transportu drogowego wynosi tylko 42,1%
i znacznie rosnie rola pozostatych $rodkéw transportu. Podsu-
mowujac, podziatl transportu towarowego w Polsce ze wzgledu
na rodzaj transportu jest niekorzystny zar6wno pod wzgledem
ekonomicznym, jak i srodowiskowym. Struktura taka jest tak-
ze niezgodna z europejskimi trendami. Nalezy podkresli¢, ze
juz w ocenach specjalistow mi¢dzynarodowych z lat 20 ubie-
glego wieku warunki wodne Polski byly oceniane jako bardzo
korzystne do celow miedzynarodowej zeglugi Srodladowej i co
jest najciekawsze, te podstawowe pryncypia nie zmienily sig.
Wzrosto natomiast zapotrzebowanie na ten rodzaj ustug. Pro-
gnozy pokazuja ciagly wzrost pracy przewozowej w Unii Euro-
pejskiej zwigzany migdzy innymi z rozwojem portow morskich.
Kontynuacja dotychczasowej polityki promujacej transport
drogowy prowadzi do zwigkszenia kongestii, zwlaszcza w rejo-
nach aglomeracyjnych obstugujacych transport morski. Rozwoj
infrastruktury drogowej czy kolejowej jest takze ograniczony
ze wzgledu na brak rezerw terenowych pod tego rodzaju in-
westycje. Obecnie gléwny cigzar obstugi kontenerowej por-
tow Trojmiasta przypada na transport drogowy i w mniejszym
stopniu na kolejowy. Zalety przewozow rzecznych wplywaja na
atrakcyjnos$c¢ tej gatezi transportu i sg przestanka do aktywizacji
transportu rzecznego jako transportu zapleczowego Portu Pol-
nocnego w Gdansku, a takze pozostatych baz kontenerowych
Gdanska i Gdyni. Aglomeracja trojmiejska oprocz transportu
drogowego i1 kolejowego odbiera tez znaczne tadunki przesy-
fane transportem morskim i w mniejszym stopniu, lotniczym.
Najszybciej rozwijajacym si¢ portem kontenerowym jest termi-
nal kontenerowy DCT Gdansk. W chwili obecnej posiada po-
nad 25% udziatéw w polskim, morskim obrocie kontenerowym
i jako jedyny wsrod polskich terminali kontenerowych odnoto-
wuje istotny wzrost wielkosci przetadunkéw. Punktowymi ele-
mentami infrastruktury wystgpujacymi w transporcie wodnym
sa porty, ktorych podstawowa funkcja jest przetadunek z Iub na
inny $rodek transportu (drogowy, kolejowy). W przypadku por-
tow morsko-rzecznych przetadunek moze odbywac si¢ bezpo-
srednio z jednostki morskiej na barke rzeczna.

Porty rzeczne powinny spetnia¢ role weztéw przetadunko-
wych i faczy¢ rozne rodzaje transportu. Oprocz wymienionej
funkcji, port rzeczny moze, a nawet, ze wzgledow ekonomicz-
nych, powinien realizowac¢ takze inne funkcje: logistyczne,
handlowe, przemystowe. Na wspolczesnym rynku przewozow
kontenerowych mozna wyodrebni¢ [11] kilka charakterystycz-
nych tendencji rozwojowych, wérdd ktorych nalezy wymienic
tendencje wzrostowa konteneryzacji (obrét kontenerowy) z co-
raz to nowoczesniejszymi, wigkszymi i bardziej pojemnymi jed-
nostkami morskimi. Wzrost wielkosci statkéw spowoduje, ze
liczba portoéw, do ktorych beda one zawijaty, zacznie lawinowo
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Rys. 5. Przyktad schematu technologicznego mozliwego do zastosowania porcie morsko-rzecznym

spadac. Dla takich mega statkdw armatorzy wybiora najwicksze
porty kontenerowe, ktore sa w stanie generowa¢ maksymalne
obroty handlowe. Innowacyjno$¢ jest kluczowym czynnikiem
globalnego zarzadzania portami. Wzrost i rozwoj centrum han-
dlowego, jakimi sa porty morskie, obejmie rowniez swym za-
siggiem strefe wolnego handlu oraz strefe wolnoctowa. Pojawita
si¢ nowa generacja portow morskich, skupionych gtownie na ta-
dunkach transshipmentowych, co wspolczesnie jest kluczowym
czynnikiem przy wyborze portu przez armatora lub spedytora
ze szczegdlnym naciskiem na jego wydajnosé i dedykowane
potaczenia przetadunkowe. Wzrost tendencji prywatyzacyjnych
w portach morskich przy udziale koncesjonariuszy. W nowo-
czesnym porcie kontenerowym stosowane systemy operacyjne
funkcjonuja zasadniczo dzigki automatyzacji, nowoczesnej tech-
nologii oraz systemom IT. Liczba czynnikow oddziatujacych na
sprawne funkcjonowanie terminalu pokazuje, ze nie ma ideal-
nego, modelowego terminalu kontenerowego. Podstawowym
sprzetem przetadunkowym potrzebnym do wykonania niezbed-
nych zadan na terenie terminalu s3: suwnice nabrzezowe (STS
cranes — Ship-to-Shore Gantry cranes), suwnice placowe (RTG
cranes — Rubber-Tyred Gantry cranes i/lub RMG cranes — Rail-
-Mounted Gantry cranes), wozy wysiegnikowe (RS — Reach-
stackers), wozy podsigbierne (SC — Straddle Carriers), ciagniki
terminalowe (TTU —Tractor-Trailer Units, AGV — Automated
Guided Vehicles) i wozy do sktadowania pustych konteneréw
ECH - Empty Container Handlers). Urzadzenia te stosuje si¢
w réznych rozmiarach, specjalnych konstrukcjach oraz mozli-
wosciach réznych kombinacji. Bez nich jednak i odpowiedniej
infrastruktury nowoczesny port srodladowy nie ma racji bytu.
Najwiekszym i najnowoczesniejszym portem rzecznym w Pol-
sce jest port w Gliwicach bedacy czescia Slaskiego Centrum
Logistycznego. Potozony jest w dogodnej lokalizacji w poblizu
skrzyzowania autostrad A1 i A4 i linii kolejowej E-30. Pozwala
to na wykorzystanie portu jako wezta transportowego i reali-
zowania przewozow multimodalnych. Nalezy podkresli¢, ze
wspolczesny rzeczny port multimodalny musi spetniac te same
uwarunkowania infrastrukturalne co terminal morski. Przykta-
dem terminala morskiego, ktory po pewnych przeobrazeniach
moglby podjac si¢ prawie natychmiast obstugi wielkotowarowe;j
kontenerowej zeglugi rzecznej na Wisle jest rozbudowywany
obecnie terminal GTC w Gdyni. Jedna z koncepcji takiej rozbu-
dowy jest propozycja przedstawiona na rys. 6.

Rozwdj portow na calym $wiecie bedzie nabiera¢ rozpedu,
zwlaszcza w mniej rozwinigtych i rozwijajacych si¢ krajach.
Wiele z nich powstanie przy udziale, jako koncesjonariuszy,
globalnych graczy zarzadzajacych portami. Progres profesjo-
nalnego zarzadzania portem w znaczacy sposob przyczyni si¢
do poprawy produktywnosci wykorzystania $rodkéw trans-
portu i zwigkszenia wydajno$ci portu morskiego. Oczekuje
si¢, ze kwestia niezawodnosci harmonogramu dostawy stanie
si¢ w przysztosci jeszcze bardziej istotna, jako ze sieci ushug
liniowych stang si¢ coraz bardziej zlozone. Zagwarantowanie
harmonogramu zeglugi i niezawodnos$¢ tranzytu w globalnej
podazy sieci beda miaty coraz wyzsza cene. Prognozy przewi-
duja dalszy wzrost przewozoéw morskich i kontenerowych, co
bedzie motorem do dalszego rozwoju terminala DCT Gdansk,
ktéry posiada olbrzymie mozliwosci rozwoju ze wzgledu na
praktyczny brak ograniczen terenowych. Jego potencjat sigga 2
mln TEU rocznie. Jest to istotne z tego wzgledu, ze najwigksze
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Rys. 6. Przyktad zakresu niezbednej infrastruktury dla obstugi zeglugi morsko-rzecznej

kontenerowce typu Baltimax moga pomiesci¢ do 8,4 tys. TEU.
Prognozuje si¢ takze, ze dzigki uruchomieniu statego potacze-
nia dalekowschodniego Azja-Europa AE 10 obejmujacego porty
chinskie i europejskie (Hawr, Zeebrugge, Gdansk, Aarhus) statki
tej wielkosci juz zawijaja do DCT Gdansk raz w tygodniu. Czegs¢
kontenerow bedzie przeladowana na mniejsze kontenerowce
i rozwieziona do mniejszych portow nadbattyckich, a reszta trafi
na drogi. Z tego powodu aglomeracja trjmiejska, chcac uniknac
znacznej kongestii na drogach i obnizenia komfortu podrézo-
wania, powinna dazy¢ do zrbwnowazonego rozwoju transportu
towarowego na swoim obszarze i aktywizowac¢ alternatywne dla
transportu drogowego gatezie transportu. Jedna z nich jest trans-
port srodladowy. W Gdansku rozpoczyna si¢ miedzynarodowa
droga wodna E-40, a pdzniej E-70 oraz szlak Wisty taczacy
Gdansk z istniejaca droga wodng klasy IV Krakow-Os$wigcim,
ktora w obecnych dokumentach mi¢dzynarodowych drog wod-

nych nie jest uwzgledniana, mimo Ze fizycznie istnieje. Stwarza
to dogodne warunki do transportu konteneré6w wiasnie tg droga.
Miejscem docelowym powinien by¢ port intermodalny taczacy
transport drogowy, kolejowy i wodny i spetniajacy funkcje portu
zapleczowego dla gdanskich terminali kontenerowych. Jak po-
kazuja przyktady, odlegtos¢ portu rzecznego zapleczowego od
morskiego powinna wynosic¢ okoto 200 km.

Najblizszym Portu Gdansk jest Bydgoszcz, miasto o du-
zym, niewykorzystanym potencjale gospodarczym, potozone na
atrakcyjnym pod wzgledem transportowym obszarze, na ktore-
go terenie przebiegaja drogi szybkiego ruchu, autostrada, a tak-
ze magistrala kolejowa. Dodatkowo Bydgoszcz nie ma centrum
logistycznego o znaczeniu ponadlokalnym. Niestety uwarunko-
wania istniejgcego portu w Bydgoszczy wykluczaja mozliwosé
powstania tam centrum na miar¢ regionu. Mozliwa jest lokaliza-
cjabazy w Legnowie, na terenie dawnego portu drzewnego. Jed-
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Rys. 7. Proponowany rejon lokalizacji przysziego centrum logistycznego aglomeracji Bydgoszcz -Torun

nak lokalizacja ta moze by¢ traktowana jako chwilowa lub jako
element przysztego centrum logistycznego zlokalizowanego na
terenie gminy Solec Kujawski przy granicy z gming Bydgoszcz.
Ten warunek spetnia Solec Kujawski, potozony okoto 155 km
od Gdanska, w bezposrednim sgsiedztwie uj$cia Brdy do Wisty.

Zlokalizowanie w poblizu Bydgoszczy centrum multimo-
dalnego wptyngtoby znaczaco na rozwdj gospodarczy woje-
wodztwa i stworzytoby nowe miejsca pracy nie tylko w sekto-
rze ustug transportowych, ale takze w sektorze produkcyjnym.
W ostatnim czasie wtadze wojewddztwa Kujawsko-Pomorskie-
go, miast Bydgoszcz, Solec Kujawsko i Torun wlozyty wiele
pracy w przygotowanie warunkoéw do lokalizacji takiego obiek-
tu 1 najbardziej zaawansowana wydaje si¢ koncepcja lokalizacji
Terminala Multimodalnego w rejonie Solca Kujawskiego na
granicy z miastem Bydgoszcz. Nalezy wspomnie¢ o tradycyj-
nych portach na rzece Wisle.

Nastgpnym punktem wielkiego centrum multimodalnego
jest Warszawa (prawdopodobnie w rejonie Modlina), kolejnym

bedzie skrzyzowanie Wisty z droga wodng E-40 (najbardziej
prawdopodobna wydaje si¢ lokalizacja w Deblinie w rejonie uj-
Scia rzeki Wieprz) oraz nastgpny rejon Krakowa.

UWARUNKOWANIA DROGI WODNEJ NA ODCINKU
GDANSK — SOLEC KUJAWSKI

Analizowany odcinek o dlugosci 170,2 km jest czg$cig drogi
wodnej E-70, ktora przebiega przez trzy panstwa, tj. od kanalu
Haveli Odra do uj$cia Warty w Kostrzyniu i dalej Notecig do
Bydgoszczy i Wistg przez Nogat do Zalewu Wislanego. Ostatni
odcinek, Przekop Wisty, nalezy do drogi wodnej E-40. Na tere-
nie Polski droga wodna jest zdegradowana i nie spetnia warun-
koéw umowy AGN, ktora zaktada, ze drogi srodladowe o mie-
dzynarodowym znaczeniu powinny spelnia¢ wymogi stawiane,
co najmniej klasie IV, co jest jednoznaczne z dostepem dla barek
o tadownosci 1500 ton. Oznacza to minimalng gleboko$¢ tran-
zytowa 2,8 m, szerokos$¢ 40 m, $luzy o wymiarach minimalnych
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Rys. 8. Mozliwa lokalizacja kontenerowego nabrzeza przetadunkowego na potrzeby miasta Bydgoszcz na terenie dawnego portu drzewnego
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Rys. 9. Proponowany rejon lokalizacji przysztego centrum logistycznego aglomeracji Bydgoszcz -Torun na terenie gminy Solec Kujawski

120x12 m i minimalny przeswit pod mostami 5,25 m. Odcinek
od Bydgoszczy, a wlasciwie od Fordonu (p6inocna dzielnica
Bydgoszczy) do ujscia Wisty to rzeka wolnoptynaca, nicogra-
niczona budowlami hydrotechnicznymi, a istniejagca zabudowa
to powstate w XIX wieku ostrogi o konstrukcji faszynadowo
— kamiennej, ktorych stopien zniszczenia wynosi okoto 30%.
Wedlug klasyfikacji, odcinek od Fordonu do Tezewa o dtugosci
137,5 km zalicza si¢ do klasy II z ograniczeniem zanurzenia T
do 1,4 m. Pozostaly odcinek, od Tczewa do granicy z morskimi

wodami wewngtrznymi wynosi 32,7 km i zaklasyfikowany jest
do III klasy z ograniczeniem zanurzenia T do 1,6 m. Taki stan
techniczny spowodowany jest brakiem remontow i inwestycji
w ostatnich kilkudziesigciu latach. Obecnie remontuje si¢ okoto
30 ostrog rocznie, przy istniejacych 2800, a jedynym sposobem
zapewnienia dogodnych warunkéw nawigacyjnych jest petna re-
gulacja Dolnej Wisty, co wiaze si¢ z kompleksowa zabudowa jej
brzegow. Przejscia nadwodne na analizowanej drodze wodne;j
sa wykonane w IV 1V klasie, wigc nie stanowia przeszkody dla

820

INZYNIERIA MORSKA I GEOTECHNIKA, nr 5/2015


http://mostwiedzy.pl

/\/\\ MOST WIEDZY Pobrano z mostwiedzy.pl

Fusawa

S ot
3
—n—‘a'

4+

- Z = W = 2
Bl 3% 2s *
£l 53 53 5 §
i
11 10 20 30 40
L *
4 odwigcim i
é l-ﬁ {g
Schemat Kaskady Gornej Wisty powyzej Krakowa
> i >
S S !
3500 B S §“

=t STOPIEN
KOSCIUSZKO

KOSCIUSZKO
DABIE
PRZEWOZ

PROJ. NIEPOLOMICE

H=6,5m H=116m
& & & & & —d F s
T T : o T T T 1§ T T T i §
0 10 20 30 40 50 60 70 80 % 100

Profil podiuzny Kaskady Gérnej Wisty powyzej Krakowa

Rys. 10. Kaskada gornej Wisty stan istniejacy

zeglugi. Takze promienie tukéw i §luzy w Przegalinie i Czersku
Polskim spelniaja wymogi IV klasy, dzigki czemu dostosowanie
Wisly do IV klasy nie réznitoby si¢ znacznie od zapewnienia na
catym odcinku II klasy. W jednym i drugim przypadku jest nie-
zbedna catkowita odbudowa budowli regulacyjnych, tj. odbudo-
wa i wydhuzenie ostrég, wykonanie podtuznych tam, budowli
ostonowo-kierujacych podpory mostowe. Najwiekszym ogra-
niczeniem dla zeglugi na Wisle sg niewystarczajace gtebokosci
(w okresie nizowek gleboko$¢ moze by¢ mniejsza niz 1,0 m., co
uniemozliwia zegluge jakiejkolwiek wigkszej jednostki). Istotng
barierg jest niekontrolowany ruch rumowiska dennego, ktoérego
konsekwencja sg niestabilne warunki nawigacyjne (powstawa-
nie przemialow, tach piasku, ktore poruszajac si¢ i zmieniajac
potozenie, sa trudne do oznakowania). Niezbedne jest zatem
wykonanie robot czerpalnych dla II klasy do zapewnionej gle-
bokosci 1,8 m, a dla klasy do IV do minimum 2,8 m. W zakresie
modernizacji powinno si¢ takze znalez¢ kompleksowe oznako-
wanie toru wodnego. Bariera w rozwoju zeglugi na Wisle jest
brak nowoczesnych portow $rédladowych, gdyz te historyczne
nie spekniaja podstawowych warunkéw technicznych. W stanie
obecnym traktowane moga by¢ tylko jako przetadownie i to
gléwnie w przypadku produktow masowych. Siatke tych portow
na trasie do Warszawy przedstawiono na rys. 11.

Barierg modernizacji drogi wodnej Dolnej Wisty jest zakla-
syfikowanie niektorych jej obszarow do projektu Natura 2000
[12]. Jednym z nich jest obszar ,,Dolna Wista” o powierzchni
10374,2 ha, ktory obejmuje teren od potudniowej granicy wo-
jewodztwa pomorskiego do Mostu Knybawskiego w poblizu
Tczewa na 903,90 km. Drugi istotny obszar to Solecka Doli-
na Wisty (7030,1 ha). Obejmuje on odcinek Wisty o dlugosci
49 km pomiedzy Solcem Kujawskim a Swieciem (odpowied-
nio 762 i 811 km). Lacznie tereny chronione prawnie obejmuja
okoto 90 km Wisly, co odpowiada ponad 50% calej dtugosci

odcinka Wisty od Bydgoszczy do granicy z morskimi wodami.
W ramach Programu ,, Kompleksowe zabezpieczenie Zutaw do
roku 2030 (z uwzglgdnieniem etapu 2015) ” jest realizowane
zadanie B02 “Przebudowa uj$cia Wisty”. Celem zadania jest
udroznienie uj$cia Wisly poprzez wydhuzenie kierownic tak, aby
w przypadku zatoru lodowego na Dolnej Wisle umozliwi¢ przej-
Scie lodotamaczy z Zatoki Gdanskiej w gore rzeki. Utrzymanie
droznosci uj$cia Wisly, oprécz zadan powodziowych, powinno
stanowi¢ podstawowy element przebudowy drég wodnych Dol-
nej Wisty. Do chwili obecnej wykonano dokumentacj¢ projekto-
wa dotyczaca remontu istniejacych kierownic oraz przedhuzenia
kierownicy wschodniej o 200 m wraz z raportem oddziatywa-
nia na $rodowisko. Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska
w Gdansku wydata decyzje o $rodowiskowych uwarunkowa-
niach przebudowy ujscia Wisty, niestety oprotestowang przez
OTOP. Przebudowa Dolnej Wisty do parametrow IV klasy
wydaje si¢ realna, gdyz szlak ten ma wystarczajace parametry
geometryczne (szerokos¢, promienie lukow, przeswity pod mo-
stami). Ewentualna przebudowa wymagac¢ bedzie takiego ufor-
mowania koryta rzeki swobodnie ptynacej, aby zapewni¢ wy-
magane glebokosci tranzytowe (280 cm). Ksztatt przebudowy
koryta Wisty bedzie mozliwy do okreslenia po przeprowadze-
niu badan symulacyjnych na modelu numerycznym, a takze po
przeprowadzeniu kompleksowej inwentaryzacji przyrodniczej
celem ustalenia lokalizacji i wielkosci chronionych siedlisk. Do-
piero po zebraniu tych danych bedzie mozliwe podjecie decyzji
o kierunku przebudowy koryta Dolnej Wisty. Nalezy zaznaczy¢,
ze wszelkie dziatania zmierzajace do poprawy warunkéw zeglu-
gi na Dolnej Wisle beda wymagac szeroko zakrojonych, kom-
pleksowych dziatan obejmujacych migedzy innymi modelowanie
koryta rzeki na modelach numerycznych, a takze przeprowadze-
nia kompleksowej inwentaryzacji przyrodniczej celem ustalenia
lokalizacji i wielko$ci chronionych siedlisk.
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ZAKONCZENIE

Koncepcja wykorzystania drogi wodnej Wisty jest przyszto-
sciowa i wigze si¢ z gruntownymi przeksztatceniami zwigzany-
mi nie tylko z ogo6lnopolska infrastrukturg transportowa, ale tez
ze zmianami w sposobie zarzadzania i administrowania drogami
wodnymi. Wydaje si¢ jednak, ze przy obecnym rozwoju gospo-
darczym i rosngcych przewozach towarowych, szukanie alterna-
tywy dla transportu drogowego jest niezbedne.

Koszty zwigzane z utrzymaniem droég wodnych i budowla-
mi hydrotechnicznymi sg porownywalne z kosztami inwestycji
drogowych, dlatego powinno si¢ bra¢ pod uwage wykorzystanie
naturalnego korytarza transportowego, jakim jest rzeka. Przed-
stawiona koncepcja portu w rejonie Bydgoszczy i dalej w War-
szawie i Krakowie wzdhuz pétnocno-potudniowego kregostupa
Polski z potaczeniem na wschod do Brzescia oraz na potudniu
do Odry i Dunaju powinna uzmystowi¢ realno$¢ przedsigwzig-
cia i korzysci, ktore mozna osiagna¢ przez stworzenie wspotcze-
snych mozliwosci przetadunkowych.

Uruchomienie linii dalekowschodnich po wptynigciu wiel-
kiego kontenerowca Maersk Line do Gdanska, rozszerzanie
liczby statych potaczen dalekowschodnich oraz obecny rozwoj
Gdyni w istotny sposob potwierdzito powyzsze zatozenia i wy-
maga wzajemnego wsparcia operatorow przez nakreslenie moz-
liwych do realizacji, w najblizszej i dalszej przysztosci, dziatan
wladz regionalnych i centralnych w celu podtrzymania jego
operatywnos$ci oraz rozwoju transportu konteneréw z Dalekiego
Wschodu do portu w Gdansku, tym bardziej ze fracht konte-
nerowy jest jednym z gléwnych rodzajow tadunkow transportu
morskiego i transportu, ktory bedzie si¢ rozwija¢ stabilnie, pro-
porcjonalnie do wzrostu PKB, w blizszej i dalszej perspektywie.
Stwarza to wiarygodng gwarancj¢ zwrotu ponoszonych nakta-
dow inwestycyjnych na transport tego frachtu.

Nalezy zauwazy¢, ze zmienia si¢ sytuacja gospodarcza, po-
wigzania z sgsiadami, a przede wszystkim coraz wigksze uzalez-
nienie rozwoju gospodarczego od zasobow wody. Ostatnie lata

dobitnie wskazuja, ze w ogolnym rachunku straty gospodarcze
z tego tytutu moga by¢ wigksze niz obecnie spotecznie uswiado-
mione straty powodziowe. To moze by¢ koronnym argumentem,
przy ktorym rozwoj zeglugi bedzie jedynie produktem ubocz-
nym przynoszacym duze korzysci, podobnie jak w czasie, gdy
budowano pierwsze plany gospodarczego rozwoju Polski.
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