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Na podstawie analizy struktury przewozéw towarowych w Polsce i w Europie przed-
stawiono wymagania i mozliwosci integracji zeglugi srodladowej z transportem lgdo-
wym w korytarzu transportowym zachéd—wschod. Opisano stan Srédlgdowych drég
wodnych w poitnocnej Polsce i udzial zeglugi srodladowej w transporcie towarow. Za-
proponowano wykonanie prac studialnych, dotyczqcych utworzenia w Kostrzynie multi-
modalnego portu rzecznego wigczonego do europejskiego systemu zZeglugi srodladowej.

1. CHARAKTERYSTYKA PRZEWOZOW TOWAROWYCH
W POLSCE | W EUROPIE

Potozenie geograficzne Polski stwarza szczegélnie dogodne warunki dla rozwoju
transportu tranzytowego z Europy Zachodniej na wschod. Pas nizin — przez ktore pro-
wadza glowne szlaki tranzytowe (drogowe i kolejowe) bez koniecznosci pokonywania
gor, wystgpujacych na drogach potudniowoeuropejskich — umozliwia jazdg z oporami
ruchu najmniejszymi i powoduje, ze koszty eksploatacyjne powinny by¢ najnizsze.
Znajduje to swoje odbicie w liczbie samochodéw cigzarowych przekraczajacych grani-
ce.
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— zachodnig — 4,264 min sztuk rocznie, tj. srednio okoto 11700 szt./dobe,
— wschodnia — 2,354 min sztuk rocznie, tj. srednio okoto 6500 szt./dobe.

W tym samym czasie (2005 r.) transportem kolejiowym przewieziono lacznie w catym
kraju jedynie okoto 26 tys. sztuk kontenerow TEU". Niestety w Roczniku statystycznym
nie podano, jaka czg$¢ z tej liczby konteneréw byta odprawiana w tranzycie zachod—
—Wschod. Jednak juz samo zestawienie tych liczb §wiadczy, ze kolejowy transport kon-
teneréw, ktére stanowia podstawowa forme tadunkowa w przewozach migdzynarodo-
wych, nie ma praktycznie znaczenia w ruchu tranzytowym przez Polske. Rownoczesnie
nalezy podkresli¢, ze obecnie na zadnym odcinku szlakéw wodnych na kierunku
Wschéd—zachéd nie istnieje wodny transport srodladowy, ktory mogltby uczestniczy¢ w
towarowym ruchu tranzytowym.

Znikomy udziat transportu kolejowego w przewozach towarowych wystepuje nie
tylko w Polsce. Przy dynamicznym rozwoju gospodarczym Europy w ostatnim trzydzie-
stoleciu przewozy drogowe i morskie w 15 krajach UE wzrosty prawie trzykrotnie, pod-
czas gdy przewozy kolejowe i §rodladowy transport wodny utrzymywaly si¢ na mniej
wigcej jednakowym poziomie (tabl. 1). Takie zachwianie réwnowagi pomig¢dzy réznymi
srodkami transportu nie pozostaje bez wptywu na rozwoj gospodarczy i spoteczny. Wy-
konywane pod koniec lat dziewie¢dziesiatych badania wszystkich kosztow zwiazanych z
transportem — w tym takze kosztow zewngtrznych, ktore sa pokrywane nie przez prze-
woznika, ale przez budzety panstw — wykazaly, ze ich warto$¢ przekracza 8% produktu
krajowego brutto, siegajac w 15 krajach unijnych w 1995 r. kwoty ponad 530 mld € .2

Tablical
WielkoSci pracy przewozowej w 15 krajach UE [mld tkm]

. . - Wodny .
Rok Drogi Kolej Rurociagi srédladowy Wodny morski
1970 489 282 64 103 472
1980 720 290 85 106 781
1990 976 255 70 107 923
2000 1319 250 85 128 1270
2002 1376 236 85 125 1255

Zr 6 dto: Eurostat.

Transport drogowy generuje okoto 90% tych kosztow, kolejowy — okoto 2%, nato-
miast §rodladowy transport wodny wystepuje w kosztach sladowo. To moze oznaczac,
ze za kilka lat blisko 10% PKB trzeba bedzie w poszczegdlnych krajach przeznaczy¢ na
pokrywanie posrednich kosztow preferowanego transportu drogowego. Transport dro-
gowy w ostatnim trzydziestoleciu rozwijat si¢ gtoéwnie w wyniku wysokiego subsydio-
wania go przez budzety panstw: poprzez budowe i utrzymanie drog z budzetéw central-
nych i regionalnych oraz ukrywanie pokrywanych kosztéw posrednich.

Zachwianie rownowagi pomigdzy réznymi gateziami transportu jest pod wzgledem
ekonomicznym szczegolnie niekorzystne, poniewaz transport drogowy jest w rzeczywi-
stosci co najmniej dwukrotnie drozszy od transportu kolejowego. Za jego pozorna ta-
nio$¢ placa wszyscy podatnicy. Rownoczesnie tez w wielu krajach, szczegélnie w du-
zych aglomeracjach, osiagnigto kres mozliwosci przestrzennych dla dalszej rozbudowy

! Rocznik statystyczny: Transport — wyniki dziatalnosci w 2005 r. GUS, Warszawa 2006.
2 Biata ksigga. Europejska polityka transportowa do 2010 r. Commission of the European Communities,
COM(2001) 370.
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sieci drég i autostrad, natomiast w krajach rozwijajacych si¢ brakuje §rodkéw finanso-
wych 1 potencjatu gospodarczego na budowg sieci drogoweyj.

W tej sytuacji coraz istotniejszg rolg w transporcie towaréw powinny odgrywac od-
powiednio zorganizowane takie galgzie transportu, jak kolej i zegluga $rodladowa, ktore
sa spotecznie najbardziej pozadane z powodu ich waloréw ekologicznych i minimalnego
udzialu w generowaniu kosztow zewngtrznych. W gospodarce rynkowej nie jest jednak
mozliwe zadekretowanie przez wtadze rozwoju danego $rodka transportu. Potrzebne sa
przede wszystkim takie dziatania prorynkowe, ktore spowodowalyby uatrakcyjnienie
oferty przewozowej i wspieranie tych dzialan (gléwnie w zakresie inwestycyjnym) po-
moca finansowsa, poprzez wykorzystanie unijnych funduszy strukturalnych.

W chwili obecnej celem polityki transportowej powinno wigc byé cato§ciowe rozwia-
zywanie zagadnien przemieszczania osob i towardOw w obrgbie europejskiego rynku
Wewnetrznego, poprzez preferowanie I’OZWOJU. systemu transportowego w sposob jak
najmniej obciazajacy $rodowisko naturalne i po niskich kosztach ogolnospolecznych
oraz stworzenie multimodalnego, migdzynarodowego systemu transportowego, sprzyja-
jacego integracji i wspotpracy roznych gatezi transportu.

Wspolna polityka transportowa krajow unijnych jest realizowana gldwnie poprzez
dyrektywy oraz rozporzadzenia. Oznacza to pozostawienie krajom cztonkowskim decy-
zji dotyczacych wyboru sposobow przystosowywania ich narodowych kolei do konku-
rencji nie pomigdzy galgziami transportu, ale pomigdzy réznymi przewoznikami kolejo-
wymi i gwarantujac im udost¢pnianie na rownych warunkach swojej sieci kolejowe;.
Konkurencja pomiedzy przewoznikami powinna doprowadzi¢ do atrakcyjnej oferty
przewozowej, ktora spowoduje przejecie czesci przewozow transportu drogowego. Ob-
cigzanie bowiem transportu drogowego kosztami zewnetrznymi grozitoby — w chwili
obecnej — zatamaniem gospodarki.

W Polsce infrastruktura wszystkich gal¢zi tranSportu jest w bardzo ztym stanie, co jest
obecnie jedna z istotnych przyczyn lokowania powaznych kapitatowo inwestycji poza
granicami kraju. Poniewaz nie jest mozliwa modernizacja wszystkich gatezi transportu,
konieczna jest selekcja celow i koncentrowanie sit i srodkéw na kilku, mozliwych do
zrealizowania w okre$lonym czasie, dziataniach przynoszacych natychmiast znaczne,
okreslone efekty. Tymczasem polityka transportowa pafistwa® nadal obejmuje az 10
priorytetow: od radykalnej poprawy stanu drog wszystkich kategorii, rozwoju sieci auto-
strad i drog ekspresowych, poprzez unowoczesnienie kolei i radykalna poprawe stanu
infrastruktury oraz rozwdj systemow intermodalnych, do poprawy warunkéw funkcjo-
nowania transportu wodnego $roédladowego, poprzez modernizacje wybranych czgsci
infrastruktury i odnowe floty. Jako niezwykle wazne uznaje si¢ usprawnienie transportu
w najwazniejszych korytarzach transportowych kraju.

Celem niniejszego opracowania nie jest przedstawienie problematyki transportowej w
ruchu tranzytowym, a jedynie przyktadowe pokazanie mozliwosci usprawnienia prze-
wozow tranzytowych w korytarzu transportowym zachod—Wschod, poprzez integracje
zeglugi srodladowej z transportem ladowym. Mogloby to, przy stosunkowo nieduzych
naktadach inwestycyjnych, spowodowac ,,zdjecie” z drog czgsci ciagnikow z kontene-
rami, poprawiajac ekologiczne warunki w otoczeniu kotowych drog tranzytowych, pod-
noszac bezpieczenstwo ruchu na drogach, jak tez spowalniajac degeneracj¢ nawierzchni

drogowych.

% Dokument pt.: ,Polityka transportowa panstwa na lata 2006—2025" przyjety przez Rade Ministrow
29 czerwca 2005 .
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2. WARUNKI INTEGRACJI WODNEGO TRANSPORTU SROD-
LADOWEGO I KOLEJOWEGO

Cecha systemow transportowych, w ktorych §rodek transportu jest powiazany z droga,
po ktorej si¢ porusza — takich jak transport wodny czy szynowy — jest koniecznos¢
istnienia drogi (naturalnej badZ sztucznie zbudowanej) oraz zbudowania na tej drodze
specjalnej infrastruktury, wyposazonej w urzadzenia przetadunkowe. Praktycznie rzecz
biorac, tylko w tych punktach fadunek moze by¢ przetadowywany z jednego $rodka
transportu na drugi. W transporcie wodnym $roédladowym bedzie to port, do ktorego jest
doprowadzona sie¢ systemu transportu ladowego, wyposazony w odpowiednie urzadze-
nia przeladunkowe, dostosowane do rodzaju tadunku.

Prace przetadunkowe wykonywane w portach byty zawsze czynnikiem wptywajacym
w istotny sposob na sprawnos¢ transportowa. Stad tez powstata koncepcja wprowadze-
nia jednostki tadunkowej, ktéra dzigki swojej unifikacji w powazny sposob usprawniata-
by prace przetadunkowe. W poczatkowym okresie rolg jednostki tadunkowej spetniaty
palety, ktore nastgpnie przeksztalcity si¢ w kontenery.

Zunifikowane ustaleniami miedzynarodowymi gabaryty konteneréw umozliwialy:
szybki przetadunek, z zastosowaniem jednego urzadzenia przetadunkowego — suwnicy
bramowej z wysiggnikiem, uproszczone sktadowanie wielowarstwowe oraz stosunkowo
proste segregowanie i przemieszczanie po placu sktadowym za pomoca wozoéw bramo-
wych.

W pozniejszym okresie t¢ koncepcje rozwinigto wprowadzajac organizacj¢ przewo-
z6w kombinowanych, w ktorych jednostkami tadunkowymi staty sig, obok kontenerow,
takze wymienne nadwozia samochodowe, naczepy siodtowe oraz cate samochody. Jed-
nostki te moga by¢ z powodzeniem przewozone zaréwno transportem wodnym, jak
i kolejowym, nie mowiac juz o roli transportu drogowego, dostarczajacego jednostki
tadunkowe do indywidualnych odbiorcow. Na rysunku 1 przedstawiono schematycznie
istote funkcjonowania transportu kombinowanego.

JEDNOSTKI tADUNKOWE (NACZYNIA TRANSPORTOWE)
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Rys. 1. Schemat funkcjonalny transportu kombinowanego

Z 1 6 dto: R Zomierzak — ,Metody wyboru systemu przewozu naczep samochodowych i lokalizacji
budowy terminali. Praca doktorska. Politechnika Gdanska 1997 r.
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W systemie transportowym, opartym na $rodladowym transporcie wodnym, port musi
stanowi¢ nie tylko baz¢ przeladunkowa, ale przede wszystkim powinien by¢ weztem
transportu multimodalnego, tj. umozliwiajacym petne wykorzystanie wszystkich zalet
transportu kombinowanego, a takze by¢ centrum logistycznym zajmujacym si¢ dalsza
dystrybucja przewozonych towaré6w. W praktyce bedzie to oznaczato konieczno$¢ do-
prowadzenia do portu bocznicy kolejowej, taczacej port z siecia transportu kolejowego,
oraz drogi taczacej port z siecia drogowa. W samym porcie musi by¢ tez wydzielony
plac sktadowy jednostek tadunkowych, umozliwiajacy uniezaleznienie proceséw przeta-
dunkowych jednostek ptywajacych od dostgpnosci srodkéw przewozowych transportu
ladowego. Plac ten musi by¢ utwardzony ze wzgledu na poruszanie si¢ wozoéw bramo-
wych, odstawiajacych wyladowane jednostki tadunkowe na wyznaczone, zgodnie z
technologia pracy, miejsca sktadowania lub podstawiajacych jednostki tadunkowe pod
wysiegnik suwnicy bramowej.

Schemat funkcjonalny portu przedstawiono na rysunku 2. Niezaleznie od obstugi
jednostek tadunkowych w systemie transportu kombinowanego, port rzeczny powinien
uwzglednia¢ mozliwos¢ wykonywania przetadunkow towarow tzw. drobnicowych o
duzych gabarytach, ktoére moga by¢ przewozone gtoéwnie srodkami transportu wodnego.
Dlatego tez obok gtownego frontu przetadunkowego, jakim jest nabrzeze wyposazone w
suwnicg (liczba suwnic jest uzalezniona od liczby przetadowywanych jednostek tadun-
kowych), powinno by¢ wydzielone nabrzeze wyposazone w dzwig portowy z wymien-
nymi chwytakami i ze skladowiskiem oddzielonym od gltéwnego placu sktadowania
jednostek tadunkowych.

| TRANSPORT WODNY \

BASEN PORTOWY

URZADZENIA PRZEt ADUNKOWE

TRANSPORT MAGAZYN TRANSPORT
KOLEJOWY PLAC SKLADOWY DROGOWY

—J J ==

Rys. 2. Schemat funkcjonalny portu rzecznego, jako transportowego wezta multimodalnego

Inne rodzaje urzadzen przetadunkowych, jak tez konieczno$¢ budowy zadaszonego
magazynu, sa zalezne od rodzaju przewozonych tadunkéw. Obecnie w krajowych prze-
wozach wodnych $rédladowych przewazaja produkty masowe: zwir, wegiel itp. materia-
ty sypkie, przewozone luzem. W przysztoéci, gdy dominujaca rolg w tym rodzaju prze-
wozow beda miaty przewozy tranzytowe, zasadniczo zmieni si¢ przewozony asortyment
towarow.’ Jednak takie urzadzenia przetadunkowe wystepuja jedynie w lo-

* Rocznik statystyczny: Transport — wyniki dziatalnosci w 2005 r. GUS, Warszawa 2006.
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kalnych portach specjalistycznych, dostosowanych do wybranych towaréw, jak np.:
piasek, cement, chemikalia.

O tym, jakie sa niezbgdne techniczne urzadzenia przetadunkowe w porcie integruja-
cym decyduja dwa czynniki:

1) rodzaj przetadowywanej masy towarowej;
2) ilo$¢ rocznych przetadunkow.

Z doswiadczen europejskiego transportu srédladowego wynika, ze w porcie rzecznym
powinny by¢ gtéwnie przetadowywane jednostki tadunkowe transportu kombinowane-
go: kontenery, naczepy siodlowe, nadwozia wymienne i cate samochody oraz wielkoga-
barytowe towary drobnicowe, jak na przyktad rury o wielkich $rednicach, czgsci ma-
szyn, dtuzyce itp. Natomiast powinny zanika¢ przewozy towaro6w masowych, takich jak
piasek, wegiel itp.

Ten rodzaj struktury powoduje, ze w porcie rzecznym dominujace znaczenie powinien
mie¢ terminal kontenerowy. Niezaleznie od terminalu kontenerowego w czgséci nabrzeza
powinno by¢ przygotowane stanowisko do przetadunku drobnicy wielkogabarytowej,
przewozonej luzem. Do wytadunku tej drobnicy siuZyé moze co najmniej jeden dzwig o
udzwigu do 80 t. Wprawdzie limitem wyznaczajqcym maksymalnq masg jednej sztuki
taklej drobnicy jest fadowno$¢ wagonu (przy sze$cioosiowym i dopuszczalnym nacisku
osi 221 kN, po odjeciu masy wagonu bedzie to okoto 60 t), to jednak moga wystapié
przypadki przewozu cigzszych elementow, ktore przewoZone beda na specjalnych pod-
woziach wagonowych. Istotng cecha dzwigu powinna by¢ mozliwo$¢ wymiany czerpa-
kow dla zwigkszenia jego uniwersalnosci.

Nastgpnymi elementami wyposazenia tego pomocniczego nabrzeza beda: plac skta-
dowy oddzielony od placu sktadowego kontenerow, tor tadunkowy, doprowadzony do
tego placu oraz, ewentualnie, kryty magazyn — wiata.

3. SRODLADOWE DROGI WODNE W POLSCE POENOCNEJ

3.1. Uwagi wstepne

Aktualny stan drég wodnych w Polsce przedstawiono w opracowaniu pt.: Studium
europejskich szybkich, multimodalnych systemow transportu srédladowego, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem portowych systemow za- i wyltadunkowych, przeladowywania
i magazynowania masy towarowej oraz docelowego przemieszczania na lqdzie w kierun-
ku Wschéd—zachdd. Analiza przystosowania drogi wodnej Dolnej Wisty do wypetnienia
zatozonych zadan, wykonanym w ramach projektu grupy EUREKA INCOWATRANS
E 3065 w 2004 r. W niniejszym rozdziale zostana podane jedynie gtéwne wnioski z tej
analizy.

W Polsce nie ma odpowiednich warunkow naturalnych dla stworzenia bardzo rozga-
I¢zionej sieci drog wodnych. Trzon sieci rzecznej stanowia Wista i Odra. Ze wzglgdu na
ich potudnikowy przebieg, przez stulecia rzeki te tworzyly odrgbne, niepowiazane ze
soba drogi wodne. Podobny uktad geograficzny maja rowniez gtowne naturalne $rédla-
dowe drogi wodne krajow o$ciennych; sa to rzeki: Laba, Ren, Dniepr, Niemen. Rozwoj
zeglugi srodladowej w XVIII w. spowodowal, Ze zapoczatkowano planowe prace, maja-
ce na celu stworzenie sieci drog wodnych poprzez budowg sztucznych kanatow zeglugi,
faczacych poszczegolne, naturalne szlaki zeglugowe oraz rozpoczgto poprawianie wa-
runkéw nawigacyjnych na istniejacych szlakach zeglugowych. Tego typu prace wyko-
nano rowniez na obszarze obecnego terytorium Polski. Podstawowy uktad istniejacej
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sieci drog wodnych w Polsce powstal w XVIII i XIX w. W tablicy 2 zestawiono dtugosci
$rédladowych drog wodnych przystosowanych do zeglugi towarowe;.

Tablica 2
Dlugosci drog wodnych wedlug aktéw prawnych [km]
Rok 1952 1974 2002
Ogodlna dlugosé 4560 3865 3649
Drogi przystosowane do Zeglugi 3690 3115 1720
Drogi, na ktorych jest wykonywana ze- 3690 1824 200wVilv
gluga towarowa klasie)

Zrbdto: T. Jarzebirska na podstawie rocznikéw statystycznych.

Skrocenie dtugosci uzytkowanych drég wodnych, uznawanych za zeglowne, wynika
Z jednej strony — z og6lnych trendow w zegludze, wskazujacych na celowo$¢ wykorzy-
stywania do przewozow tylko gléwnych szlakow zeglugowych, a z drugiej strony — z
postepujacej degradacji polskich drog wodnych. Wykorzystywanie do transportu gtow-
nie $rodkdéw transportu samochodowego spowodowato zaniechanie prac dotyczacych
strategii rozwoju zeglugi srodladowej w Polsce, co w konsekwencji zaowocowato bra-
kiem konserwacji szlakéw zeglownych i budowli hydrotechnicznych, likwidacja portow
i przetadowni oraz powstawaniem zmiennych koncepcji zagospodarowania gléwnych
szlakow zeglownych w Polsce.
W ramach konwencji AGN (Umowa o glownych srédladowych drogach wodnych
Znaczenia miedzynarodowego z 1996 r., ktorej Polska jako jedyny kraj europejski nie
podpisata) przez terytorium naszego kraju przechodza trzy miedzynarodowe drogi wodne:
1) E-30 — taczaca Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie (na terytorium polskim
— Odra od Szczecina do granicy panstwa);

2) E-40 — potaczenie Morza Baltyckiego z Dnieprem, poprzez Wiste od Gdanska do
Warszawy i Bug do Brzescia;

3) E-70 — taczaca Holandi¢ z Rosja i Lotwa poprzez Odre, od Kanatu Odra—Hawela
do ujécia Warty, droge wodng Odra—Wista (Warta, Note¢, Kanal Bydgoski) oraz
Wiste i Nogat lub Szkarpawe do Elblaga.
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Koncepcje dostosowania polskich dréog wodnych do parametréw migdzynarodowych
szlakow zeglownych (klasa IV i Vb) sa mrzonka; polskie warunki hydrologiczne nie
pozwalaja na uzyskanie odpowiednich parametrow zeglugowych, nawet przy wielkich
naktadach inwestycyjnych. Oceniajac realnie mozliwos$ci, mozna jedynie dazy¢ do od-
tworzenia stanu drég wodnych sprzed okoto 40 lat. Z proponowanych potaczen mig-
dzynarodowych mozliwa jest tylko realizacja potaczenia E-70 i to glownie dla Ze-
glugi turystycznej. Jej aktualny zty stan jest spowodowany wieloletnimi zaniedba-
niami w konserwacji szlaku i urzadzen; takze parametry budowli hydrotechnicznych sa
bardzo zr6znicowane (przede wszystkim wymiary $luz i glgbokosci szlaku) oraz niedo-
stosowane do aktualnych wymagan stawianych przez nowoczesny tabor ptywajacy.
Na rysunku 3 przedstawiono charakterystyke poszczegdlnych odcinkéw drogi wodnej
Odra—VWista.

3.2. Odra swobodnie plynaca

W granicach planowanego potaczenia Odra swobodnie ptynaca obejmuje odcinek od
Kostrzyna (km 618 Odry — ujscie Warty) do:

1) Kanafu Odra—Hawela (km 665 Odry) — jest to odcinek Odry zlokalizowany
ponizej ujscia Warty, dlatego tez warunki zeglugi sa tu dos¢ dobre, a parametry
szlaku zeglownego odpowiadaja wymaganiom klasy Il1;

2) Kanatu Odra—Szprewa (km 553,45 Odry) — szlak zeglowny, parametry klasy II.

W chwili obecnej zegluga towarowa odbywa sie gtownie przez Kanat Odra—Hawela.
Jednak strona niemiecka, w ramach Federalnego Planu Rozbudowy Drog z 1992 r.,
dostosowuje obydwa potaczenia do wymagan klasy Vb, a wigc przyszte przewozy beda
mogly odbywac¢ si¢ w obu kierunkach granicznego odcinka Odry. Kiedys$ planowano, ze
odcinek ten bedzie skanalizowany i bedzie spetniat wymagania klasy IV, umozliwiajace
zegluge zestawow pchanych o tadownosci 3500 t. W ramach realizowanego obecnie w
Polsce ,,Programu dla Odry — 2006 przewiduje si¢ dostosowanie drogi wodnej Odry
do parametrow klasy III na caltej dlugosci rzeki. Przewiduje si¢ réwniez modernizacje
odcinka ponizej Kanafu Odra—Hawela wedtug klasy Vb, ktory jednak nie jest elemen-
tem drogi Wschéd—zachdd.

3.3. Droga wodna Odra—Wista

Jest to szlak zeglowny o dlugosci 296,3 km, w ktorego sktad wchodza:

1. Warta swobodnie ptynaca, od ujscia Noteci do Kostrzyna, o dtugosci 68,5 km. Rzeka
ma stosunkowo dobre warunki zeglugowe dzigki istniejacej regulacji. Droga wodna
klasy II jest wyposazona w kilka niewielkich portow, nabrzezy i zimowisk,
umozliwiajacych obsluge taboru ptywajacego.

2. Note¢ dolna, swobodnie ptynaca od ujscia Drawy do ujscia do Warty (48,8 km
dtugosci), charakteryzuje si¢ gorszymi warunkami od Warty, szlak zeglugowy jest
wezszy, ale zachowuje parametry klasy II.

3. Skanalizowana Note¢ dolna — 139,9 km dtugosci — klasa II. Dzigki kanalizacji
poziomy wody sa prawie state. Do $luzowania statkow wykorzystuje si¢ 14 §luz o
jednakowych wymiarach komor (57,40 x 9,60 x 2,50 m). Spady na stopniach wyno-
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sza 0,4—2,8 m. Sluzy sa wyposazone we wrota wsporne w glowach dolnych oraz
w klapy lub wrota wsporne w gtowach dolnych. Podobne spady i rozwiazania kon-
strukcyjne sprawiaja, ze czasy $luzowania na poszczegdlnych obiektach sa zblizone
i wynosza okoto 20 min. Przepustowo$¢ §luz na Noteci wynosi ok. 1,5—2,0 min t
rocznie.

4. Kanat Bydgoski, o dtugosci 24,7 km, odpowiada rowniez parametrom klasy II. Kanat
jest sztucznym kanatem zeglugi, ktorego stanowisko szczytowe zasilane jest wodami
doprowadzanymi z Kanatu Goérnonoteckiego. Konstrukcja sluz jest dostosowana do
warunkow pracy zwiazanych z koniecznoscia oszczgdzania wody. Sposréd 6 §luz o
wymiarach identycznych jak na Noteci (57,40 x 9,60 x 2,50 m) dwie, o najwyzszym
spadzie 7,6 m kazda (Okole i Czyzkoéwko), majg po dwa zbiorniki oszczednosciowe,
umozliwiajace zmagazynowanie 50% wody potrzebnej do §luzowania. Czas $luzo-
wania wynosi na tych obiektach okoto 35 min.

5. Skanalizowana Brda, od Kanatu Bydgoskiego do ujscia rzeki Wisly, jest droga
wodng klasy II o dlugosci 14,4 km. Natomiast dwie istniejace Sluzy zeglugowe
charakteryzuja si¢ odmiennymi parametrami. Sluza miejska nr 2 w Bydgoszczy jest
elementem ,starej” drogi wodnej Odra—Wisfa i jej wymiary oraz konstrukcja sa
takie same, jak parametry $luz opisanych wyzej (57,40 x 9,60 x 2,50 m). Nowa $luza
w Czersku Polskim zostata oddana do eksploatacji w 1999 r., po 14 latach realizacji
i kilkakrotnych zmianach koncepcji dotyczacych konstrukcji i wymiaréw komory.
Czersko Polskie jest jedna z najnowocze$niejszych $luz w Polsce. Budowla
0 wymiarach komory 120 x 12 x 3,5 m zastapita stara $luze w Brdyujsciu, ktorej
komora miata nietypowe wymiary — 60 x 18 x 2,50 m.

3.4. Porty zeglugi srodladowej

Drugim elementem niezbednym do wykonywania przewozow zegluga $srodladowa sa
porty. Na drogach wodnych sieci europejskiej przewiduje si¢ eksploatacje¢ niektorych z
istniejacych polskich portow §rodladowych. Sa to:

— Swinoujscie, Szczecin, Kostrzyn, Kozle, Gliwice — na trasie E-30,
— Gdansk i Warszawa — na trasie E-40,
— Kostrzyn, Gdansk i Elblag — na trasie E-70.

W chwili obecnej zaden z wymienionych portow, podobnie jak szlaki wodne, do kto-
rych naleza, nie spelnia warunkéw technicznych zawartych w AGN. Biorac jednak pod
uwage wylacznie ich lokalizacjg, najwigksze znaczenie powinny mie¢ w przysztosci
porty w:

— Kostrzynie (skrzyzowanie E-30—E-40),
— Szczecinie (koncowka trasy E-30),

— Bydgoszczy (potaczenie tras E-40 i E-70,
— Gdansku (koncowka tras E-40 i E-70).

Parametry techniczne tych portdw oraz innych wazniejszych miejsc przetadunku to-
wardw na polskich drogach wodnych poinocnej czesci kraju przedstawiono w tablicy 3,
wraz z zestawieniem wielko$ci przetadowywanych towarow. W przysztosci po udroz-
nieniu potaczenia Odra—Wista begdzie mozna utworzy¢ w miejscu nieczynnego portu
drzewnego w Toruniu wazny port tranzytowy na kierunku wschéd—zachéd. Lokalizacja
taka ma korzystne powiazania z siecia kolejowa.
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Tablica 3
WielkoS$ci przeladunkéw w wybranych portach Srodladowych [tys. t]

Port Zdolnot¢ [‘;;Zelt?d"“k"wa 1990 1994 1998 2001
Bydgoszcz 1000 586,8 652,0 839,0 619,4
Poznan — 7,7 30,6 — —
Ujscie 100 225 0,4 — —
Krzyz 350 15,6 5,4 — —
Kostrzyn 550 73,8 267,7 248,5 182,8
Malbork 100 43,4 107,3 97,3 458
Wroctaw 1400 831,0 560,0 510,0 508,6
Gliwice 2000 937,0 — 200,6 498,1
Cigacice — 0 384 59,5 453,1

Zwigkszenie intensywnosci przewozOow w wyniku rozszerzania si¢ mi¢dzynarodowej
wspolpracy gospodarczej powoduje, ze konkurencyjno$¢ srodkéw transportu zalezy w
duzym stopniu od kosztow przemieszczania i kosztow przetadunku. Mozna to osiagnaé
poprzez wykorzystanie koncepcji logistycznych, ktore maja usprawni¢ proces przeptywu
towarow od momentu zakonczenia produkcji do chwili dostarczenia ich odbiorcy. Spro-
wadza si¢ to do minimalizacji zapotrzebowania na uslugi magazynowo-sktadowe.
Optymalizacja kosztow odbywa si¢ poprzez tworzenie tzw. centrow logistycznych. Por-
ty, w tym rowniez §rodladowe, maja naturalne warunki do lokalizacji w nich tego typu
osrodkow, poniewaz mieszceza si¢ z reguty w weztach komunikacyjnych. Maja tzw. duza
dostgpno$¢ transportowa oraz sg wyposazone w odpowiednig infrastrukturg (sktady
i magazyny). Doswiadczenia europejskie wykazaly, ze lokalizacja centrow logistycz-
nych ma istotny wptyw na rozwdj portéw srodladowych i zaczyna nawet by¢ warunkiem
niezb¢dnym tego rozwoju.

Warunki rozwoju polskich portéw sa zdecydowanie odmienne od tych, ktore istnieja
w innych krajach europejskich. Maja na to wplyw przede wszystkim warunki zeglugi na
drogach wodnych oraz stan techniczny portow. Ponadto do barier w tworzeniu centrow
logistycznych w portach $rodladowych nalezy zaliczy¢:

1) niewielkie mozliwos$ci rozwoju transportu kombinowanego na polskich drogach
wodnych;

2) zacofanie telekomunikacyjne i informatyczne portow;

3) niska rentowno$¢ przedsiebiorstw armatorskich, co ogranicza ich mozliwosci
modernizacji taboru.

W zwiazku z tym sposrod kilkudziesigciu portéw srodladowych w Polsce znaczenie
ma zaledwie kilka (podane poprzednio w tablicy), a mozliwo$¢ realizacji w nich funkcji
logistycznych jest bardo ograniczona. Centra logistyczne maja szansg powsta¢ jedynie w
Kostrzynie, Szczecinie i Gdansku.

Z powodu polozenia bezposrednio przy eksploatowanych niemieckich szlakach
wodnych port w Kostrzynie moze mie¢ stosunkowo najwigksze szanse na przejgcie
kontenerowych przewozéw tranzytowych. Usytuowany na prawym brzegu Warty, w
odlegtosci 1,5 km od jej ujscia do Odry, na 617,600 km, jest portem poczatkowym drogi
wodnej Odra—Wista, ktora jednak (ze wzgledu na przedstawiony wyzej jej stan) nie
pozwala na planowanie w realnie bliskim terminie jej wykorzystania do przewozow
tranzytowych. Chcac jednak wykorzysta¢ transport §rodladowy w tranzycie Wschod—
—zachod nalezy przeanalizowac przede wszystkim mozliwosci portu w Kostrzynie pod
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katem przyjmowania barek z kontenerami, przetadunek kontener6w na wagony
i przewo6z do wschodnich, granicznych stacji przetadunkowych.

4. AKTUALNY STAN ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Zegluga $rodladowa w Polsce wykonuje obecnie okoto 0,7% przewozéw masy
towarowej i zajmuje ostatnia pozycjg wsrodd pozostatych galgzi transportu w Polsce.
Dziewig¢ min ton towaréw, przewozonych srednio w ciagu roku drogami wodnymi
(Srednia z ostatnich 20 lat), plasuje Polske w Europie wsrdd krajow o najnizszym udziale
transportu $§rodladowego. Wielko$¢ przewozow tym transportem w poszczegodlnych
latach drastycznie maleje i tak:

e w 1980 r. przewieziono 22,2 mln t towaréw 1 wykonano pracg¢ transportowa réwna
2325 tys. tkm,

e W 2003 r. przewieziono tylko 7968 tys. t towaréw (35,8% tadunkéw z 1980 r.)
i wykonano pracg przewozowa 872 tys. tkm (odpowiednio 37,5%),

e Srednia dlugos¢ przewozow w relacjach krajowych wynosi obecnie 95 km, podczas
gdy w 1980 r. — 109 km.

Mimo ze droga przewozu zmalata w niewielkim stopniu, jednak jej warto$¢ $wiad-
czy o tym, ze przewozy te maja charakter lokalny. Przewozy na dtuzszych odcinkach
wystepuja sporadycznie, w przypadku transportu pojedynczych towarow wielkogabary-
towych. Z powodu degradacji krajowych szlakow transportowych polskie przedsigbior-
stwa pracuja glownie na drogach wodnych innych panstw europejskich. Przewozy za-
graniczne stanowia 30% przew0z6w polskimi statkami handlowymi (okoto 3,5 min ton
rocznie).

Na polskich drogach wodnych przewozi sig: piasek i zwir, wegiel kamienny, zboze,
metale i wyroby metalowe, cement, nawozy mineralne, rope i przetwory naftowe, rudy,
wegiel brunatny i koks, drewno i wyroby drewniane oraz podobne tadunki. Struktura ta
rozni si¢ znacznie od struktury przewozoéw w innych krajach europejskich, gdzie domi-
nuja:

— przewozy kontenerdw i ro-ro — usuwane z transportu kotowego ze wzgledu na nisz-
czenie nawierzchni i zanieczyszczanie srodowiska,

— materialy niebezpieczne — poniewaz powoduja zagrozenie W ruchu samochodowym
i kolejowym,

— tadunki ponadgabarytowe,

— tadunki masowe.

Przew6z tadunkéw masowych jest spowodowany gtownie brakiem specjalistycznie
Wyposazonego taboru oraz uzbrojenia technicznego portow.

Wedhug danych z 2003 r. polska flota srédladowa przewozowa sktada si¢ z:

1) okoto 300 pchaczy tacznej mocy 64250 kW; sa to glownie statki produkeji polskiej
(Zubr, Tur, Lo, Bizon, Nosorozec, Jelen, Koziorozec, Muflon), ktérych produkcja
zakonczyta si¢, gdy zarzadzanie drogami wodnymi przeszlo w gesti¢ dzisiejszego
Ministerstwa Srodowiska; sredni wiek jednostek wynosi 30 lat, a ich liczba stanowi
zaledwie 62% stanu z 1980 r.;

2) 95 bharek motorowych BM-500 (rozwiazania konstrukcyjne sprzed 50 lat), o tacznej
mocy 560 kW i catkowitej fadownosci 45 500 t; jest to 26% pierwotnego stanu floty
tych barek;

3) 487 barek pchanych, o catkowitej fadownosci 230 571 t, o $rednim wieku 27 lat;
obejmuje obecnie zaledwie 44% taboru w poréwnaniu ze stanem z 1980 r.
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Polska flota wymaga wigc szybkiej modernizacji i przystosowania do przewozoéw
innych typow tadunkow. Mimo ze remont barki kosztuje mniej wigcej tyle, co budowa
nowej, to armatorzy krajowi zaméwili w ciagu ostatnich 15 lat tylko 11 barek samobiez-
nych. Tymczasem w ruchu tranzytowym mozna by byto wykorzystywaé przewoznikow
niemieckich, ktoérzy pod wzgledem taborowym i doswiadczenia przewozowego sa przy-
gotowani do przewozow konteneréw rowniez w ruchu tranzytowym.

5. PORT RZECZNY W KOSTRZYNIE

Port w Kostrzynie jest najstarszym portem na odrzanskiej drodze wodnej. O przystani
istniejacej w tym miejscu wspominaja juz zapiski historyczne z XIII w. Kolejno po-
wstawaty: port zimowy, port budowlany administracji wodnej oraz przetadownia. W
okresie poprzedzajacym II wojng swiatowa w Kostrzynie przeladowywano 120 tys. t
towarow rocznie. Port, tak jak wigkszo$¢ portdow nad Odra zostat czg¢§ciowo zniszczony
w trakcie dziatan wojennych. Odbudowg, trwajaca dwa lata, zakonczono w 1949 r.

Port ten jest uzbrojonym brzegiem Warty, nieco odsunietym od koryta w glab ladu,
obudowanym wysokim pionowym nabrzezem. Poniewaz jest to port otwarty, nabrzeze jest
dostosowane do pracy przy zmiennych poziomach wody w rzece. Wahania poziomu wody
w Warcie w rejonie portu wynosza 3,5 m. Schemat portu przedstawiono na rysunku 4.

nabrzeze

T S
-—FM pioncwe

%

Rys. 4. Schemat portu w Kostrzynie

Podstawowe parametry techniczne portu sg nastgpujace:
— powierzchnia portu — 5,94 ha,
— powierzchnia basenu portowego — 0,64 ha,
— catkowita dtugos$¢ nabrzezy — 740 m,
— dhugos¢ nabrzezy przetadunkowych — 240 m,
— dhugos¢ nabrzezy postojowych — 500 m,
— powierzchnia placow sktadowych — 11130 m?.

Powierzchnia obiektow magazynowych wynosi 1450 m?. Port jest wyposazony w pigé
zurawi samojezdnych typu DIER, o udzwigu 16 t kazdy, dwie lokomotywy spalinowe i
ma wilasna bocznicg kolejowa. W porcie — poza zatadunkiem i wyladunkiem statkow
towarowych — mozna bunkrowa¢ wodg i paliwo oraz wykonywa¢ drobne naprawy
barek w warsztatach pogotowia technicznego.

Zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi 550 tys. t rocznie i praktycznie nigdy, w czasie
catej historii eksploatacji portu, nie byla wykorzystana. Jednak usytuowanie portu na
trasie II paneuropejskiego korytarza transportowego sprawia, ze mogitby by¢ wykorzy-
stany do obshugi przewozéw migdzynarodowych. Jest realna mozliwos¢ wykorzystania
portu w Kostrzynie jako wsparcia logistycznego dla centrum logistycznego w rejonie
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Poznania, chociaz jego lokalizacja w sasiedztwie zespotu miejskiego oraz przemystowe-
go (oczyszczalni) utrudnia ewentualna modernizacj¢ i rozbudowe (rys. 5).
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Rys. 5. Lokalizacja portu w Kostrzynie
7t 6d to: Plan miasta Kostrzyn nad Odra. Daunpol Sp z 0.0. 2005.

Mankamentem tez sg stosunkowo krotkie nabrzeza przetadunkowe (ok. 240 m), ktore
jednak mozna by byto prawdopodobnie rozbudowaé, wykorzystujac czes¢ 500-metro-
wych nabrzezy postojowych, przy ktorych jest zlokalizowana oczyszczalnia $ciekow
oraz zaktady przemystowe. Port jest ograniczony bocznica oraz dzielnica przemystowa
i urzadzeniami miejskimi oraz nasypem linii kolejowej, co sprawia, ze w tej lokalizacji
brak jest terendw rezerwowych pod ewentualna rozbudowe placow sktadowych portu.

Port jest obstugiwany transportem ladowym przez:

1) ukfad drogowy, prowadzacy ulicami miasta, ktory ma utrudnione powiazania z
ulicami bedacymi przedtuzeniem drog krajowych 31 i 22 oraz lokalnej 132;

2) bocznicg kolejowa dtugosci 1300 m (od bramy portu do glowicy torow rozrza-
dowych), obstugujaca port, jak rowniez dzielnicg przemystowa, przy czym bocz-
nica ta jest poprowadzona wzdtuz linii Gorzéw—Kietz (przejécie graniczne) po-
przez dwa wiadukty i obok peronow stacji osobowej — do toréw rozrzadowych;
dtugos¢ torow rozrzadowych wynosi od 800 do 1000 m; pojemnos¢ torow porto-
wych umozliwia jednorazowo podstawienie pod przetadunek w porcie maksy-
malnie do 10 wagonow.

Gmina Kostrzyn w swoim planie Zagospodarowanla przestrzennego® w czesci po-
$wigconej komunikacji (rozdz. 3.10.) nie podaje w ogéle transportu wodnego, jako
czynnika gospodarczego wymagajacego wsparcia ukladem komunikacyjnym, ktéry
bedzie obcigza¢ ten uklad. Jako elementy uktadu komunikacyjnego w planie gminy
wyszczegdlniono:

— sie¢ drog kotowych traktowana jako uktad uliczno-drogowy, ktéra zwigksza atrak-
cyjnos¢ gospodarcza gminy i umozliwia rozwdj szerokiej gamy ustug dla osob prze-
mieszczajacych sig przez teren gminy, ktora przede wszystkim decyduje 0 powodze-
niu rozwoju gminy (wraz z przedstawionym programem ich modernizacji),

— drogi kolejowe, ograniczone jedynie do linii E-20, nieprzechodzacej przez Kostrzyn;

— system transportu zbiorowego realizowany przez PKS i kolej, bez odniesienia do
infrastruktury lokalnej,

® Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Kostrzyn — kierunki zago-
spodarowania przestrzennego gminy Kostrzyn, luty 2001.
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— ksztattowanie polityki parkingowej,
— system $ciezek rowerowych.

Ani stowa o porcie rzecznym i jego mozliwym wptywie na aktywizacje gospodarcza
regionu.

Obstuga drogowa portu w Kostrzynie moze by¢ wykonywana po uktadzie ulic miej-
skich: Portowa do Fabrycznej i dalej ul. Niepodlegtosci pod wiaduktem kolejowym do
ronda, na ktérym jest skrzyzowanie drog krajowych, prowadzacych w kierunku wschod-
nim (przez Gorzéw), pénocnym (do Szczecina) i potudniowym (do Skwierzyny i drogi
miedzynarodowej E-30 Berlin—Poznari—Warszawa). Oznacza to, ze wszystkie prze-
wozy samochodowe z portu i do portu musiatyby si¢ odbywa¢ po miejskim uktadzie
ulic, stanowiac szczegblng uciazliwos¢ dla mieszkancow. Przyjmujac bowiem osiagnig-
cie jedynie aktualnej zdolnosci przetadunkowej portu, oszacowywanej na 550 000 t
rocznie, oznaczatoby to okoto 30 tys. ciagnikdéw rocznie przejezdzajacych po ulicach w
centrum miasta. Liczba ta moglaby sig jeszcze zwigkszy¢, bo na ciagu tych samych ulic
opiera si¢ obstuga komunikacyjna Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicz-
nej —Kompleks I. Ponadto taki sposdb wykonywania przewozoéw tranzytowych nie
spowodowalby zmniejszenia obciazenia drég, co powinno by¢ nadrzednym celem po-
dejmowanych przedsiewziec.

6. KOLEJOWA OBSLUGA PORTU W KOSTRZYNIE

Przyjeta w swoim czasie przez PKP decyzja likwidacji mozliwie duzej liczby linii
kolejowych o charakterze lokalnym zostata w rejonie Kostrzyna w petni zrealizowana.
W Kostrzynie obecnie krzyzuja si¢ dwie linie kolejowe: Krzyz—Gorzéw—Kietz (przej-
$cie graniczne) oraz Szczecin—Wroctaw (tzw. linia nadodrzanska). Zawieszony zostat
natomiast ruch na innych liniach w rejonie gminy Kostrzyn (rys. 6).
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Podstawowym $rodkiem transportu obstugi portu w Kostrzynie powinien by¢ trans-
port kolejowy. Mimo znacznego zmniejszenia ggstosci sieci kolejowej w regionie, trans-
port kolejowy moze obshugiwaé przewozy w kierunku Bydgoszczy i w kierunku Pozna-
nia (rys. 7). Z tych weztéw kolejowych jest mozliwy dalszy tranzyt w kierunku wschod-
nim: do rejonu Kaliningradu, na Litwe, na Biatoru$ badZ na Ukraing.
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. Rys. 7. Kierunki obstugi kolejowej portu w Kostrzynie
Zrodto: Stuzbowy Rozklad Jazdy

Uktad torowy stacji Kostrzyn jest powiazany z dwoma liniami krzyzujacymi si¢ w
tym rejonie: linia Szczecin—Wroctaw (nadodrzanka) oraz linia Kietz—Gorzéw—
—Bydgoszcz. Przy kazdej z tych linii sa usytuowane stacyjne tory rozrzadowe, umozli-
wiajace przygotowywanie sktadow manewrowych.

QOdlegtosei od wjazdu do portu do glowic rozjazdowych grup torowych wynosza:

— tory kierunku Szczecin—Wroctaw — okoto 2200 m,
— tory kierunku Kietz—Bydgoszcz — okoto 1400 m.

Czasy przejazdow sktadow manewrowych pomigdzy torami portowymi a gtowicami
rozjazdowymi grup toréw rozrzadowych wyniosa:
— w kierunku do Bydgoszczy — okoto 7 min,

— w kierunku do Poznania — okoto 10 min.

Przygotowanie sktadu pociagu do rozrzadzania, rozrzadzanie w celu zestawienia skta-
du grupy wagonow do podstawienia do portu wynosi okoto 20 min. Przyjmujac, ze sktad
pociagu bedzie liczyt okoto 30 wagonow, trzeba bgdzie co najmniej trzykrotnie wyko-
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nywaé kursy manewrowe. Z kolei uktad torowy w porcie uniemozliwia podstawienie
nastgpnej grupy wagonow przed wykonaniem czynnosci przetadunkowych z wagonow
podstawionej grupy i zabraniem jej z toréw stacyjnych. Proces technologiczny obstugi
obrazuje rysunek 8.

3 Przybycie pociggu Wyprawienie pociggu

Prz ygotowénr’e sktadu manewrowego
20° 20° 20° 20°
10° 20° 207 10’

Przejazdy skfadu manewrowego
90° 90’ 90’
Czynnosci przefadunkowe w porcie
‘a >

taczny czas operacji przefadunkowych ok. 30 wagondw - ok. 7’

Rys. 8. Przyktadowy harmonogram obstugi portu przez kolej

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze uktad torowy wezta kolejowego jest bardzo zlozony. Pota-
czenie toréw rozrzadowych przy linii do Bydgoszczy wymaga przejazdu przez dwa
wiadukty oraz przez dworzec kolejowy (obok peronu). Podobny jest przejazd po taczni-
cy do linii Szczecin—Wroctaw, ktora na wysokosci peronu taczy sie z torami innej tacz-
nicy. Poprowadzenie tacznic (wraz z linia kolejowa) na nasypach oraz wiadukty nad
ulicami praktycznie uniemozliwiaja jakakolwiek korekte geometrii toru tacznic ani tez
ich przetozenie. Dodatkowym czynnikiem zaktdcajacym obstuge moze by¢ konieczno$é
przejazdu przez tory czynnych linii.

Zakladajac catlodobowa pracg przetadunkowa, przy szacunkowym okre$laniu czasow
trwania poszczegolnych operacji przetadunkowych i manewrowych, przeprowadzona
analiza wykazatla, ze istniejacy uklad torow w porcie i tacznic sprawia, ze kolej bedzie
mogla obstuzy¢ dziennie do trzech pociagdw (ok.150 kontenerow TEU), co przy 300
dniach roboczych daje juz w obecnych warunkach mozliwos$¢ przewiezienia tranzytem
przez Polske — przy zintegrowaniu systemu transportu kolejowego i $rédladowego —
45 000 kontenerow rocznie.

Koszt zakupu taboru kolejowego® — przy zalozeniu nawet dwudobowego okresu
obrotu skltadéw — bedzie nieporéwnywalnie mniejszy od nakladow na udroznienie
drogi wodnej Kostrzyn—Bydgoszcz oraz na zakup barek do przewozu konteneréw. Re-
kompensowa¢ go tez bedzie zmniejszona liczba ciagnikow na drogach, si¢gajaca nawet
do 300 ciagnikéw na dobg w obu kierunkach.

7. PODSUMOWANIE

1. Analiza aktualnego stanu rzek w Polsce pétnocnej, przeprowadzona pod katem
mozliwosci prowadzenia na nich zeglugi, wykazata bardzo duza degradacjg ich infra-
struktury. Jedynie Odra i dolna Wista maja warunki do prowadzenia ograniczonej zeglu-
gi, co znajduje swoje odzwierciedlenie w udziale zeglugi $rodladowej w przewozach

& Zakup nowego taboru kolejowego obejmie ok. 12 lokomotyw oraz ok. 300 platform kontenerowych.
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towarowych w kraju. Praktycznie brak jest polaczenia tych rzek ciagiem Warta—
Note¢c—Kanat Bydgoski, na ktérym dewastacja infrastruktury przekroczyta poziom moz-
liwej odnowy i wymaga odbudowy. Przystosowanie wigc tego ciagu do zeglugi wyma-
galoby bardzo duzych $rodkéw finansowych, szacowanych na miliardy ztotych. W tej
sytuacji, wiaczenie Polski w europejski system zeglugi srodladowej powinien oprze¢ sig
na Odrze, co bedzie wymagato:

1) wyboru na Odrze centralnego portu multimodalnego, w ktorym beda wykonywa-
ne przetadunki na inny ekologiczny $rodek transportu, jakim jest kolej; takimi
portami moga by¢ Szczecin lub Kostrzyn; z powodu centralnego potozenia po-
migdzy dwoma potaczeniami Odry ze szlakami rzecznymi Niemiec wydaje sig,
ze portem takim powinien by¢ Kostrzyn; Szczecin jako port morski ma inng Spe-
cjalizacjg przetadunkow i dla niego obstuga barek rzecznych bytaby funkcja mar-
ginalna; natomiast dla Kostrzyna nowa funkcja transportowa stanowitaby pod-
stawe aktywizacji gospodarczej, ktorej nie przyniosta nawet zlokalizowana tu
specjalna strefa ekonomiczna;

2) wykonania pracy studialnej pod nazwa: ,,Studium wykonalnosci lokalizacji w
Kostrzynie multimodalnego portu rzecznego dla europejskiego systemu zeglugi
srodladowej”, ktora zawierataby analizg¢ mozliwych wariantow realizacji tego za-
dania zarowno pod katem zeglugi, przetadunku, jak i transportu kolejowego, z
uwzglednieniem funkcji tranzytowych na kierunku wschodnim;

3) ewentualnego powotania Przedsigwzigcia Prywatno-Publicznego, pod nazwa na
przyktad ,,Multimodalny Port Rzeczny w Kostrzynie”, ktorego udzialowcami by-
liby: gmina Kostrzyn, Zegluga na Odrze S.A., Polskie Linie Kolejowe S.A., banki
polskie i niemieckie oraz niemieckie przedsigbiorstwo zeglugowe itp. dla realiza-
cji wybranego wariantu rozwoju, z wykorzystaniem unijnych $rodkéw z Fundu-
szu Spodjnosci;

4) przeprowadzenia na Odrze i w uj$ciu Warty prac modernizacyjnych, podnosza-
cych klase rzek.

2. Port w Kostrzynie przy obecnej lokalizacji ma zdolno$¢ przetadunkowa 550 000 t
rocznie (ktora nigdy nie byta osiagnigta) i mozliwosci przetadunku tej masy na wagony
kolejowe. Mimo stosunkowo krétkich toréw portowych i ztozonej sieci tacznic przecho-
dzacych przez miasto (w duzej czgéci na estakadach) stacja w Kostrzynie ma mozliwosc¢
przyjecia i wyprawienia do trzech pociagdéw z kontenerami na dobg, szczegdlnie ze beda
to tadunki w duzej czesci jednorodne (kontenery), niewymagajace pracy rozrzadowej.

3. Przyktad Kostrzyna unaocznia stabos¢ nie tylko krajowego systemu transportowe-
go, ale takze samorzadow lokalnych, ktére w swoich planach rozwojowych nie widza
szansy, jaka im daje rozwoj transportu, a szczegblnie — jak to ma miejsce w Kostrzynie
— lokalizacja portu, tym bardziej, ze na terenie gminy jest zlokalizowana specjalna
strefa ekonomiczna, ktéra powinna by¢ z nim zwiazana. W realizacji polityki transpor-
towej panstwa powinno si¢ podja¢ popularyzacje idei transportu multimodalnego,
uswiadamianie ekologicznych i gospodarczych skutkéw przewozu towaréw transportem
drogowym i prowadzenie prac studialnych, wyprzedzajacych podejmowanie decyzji
transportowych.
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