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Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

Szereg dokumentéw opracowanych
przez Unie Europejska, odnoszacych sie
do strategii rozwoju transportu, wskazu-
je na kierunki rozwoju transportu oraz je-
go szkodliwe oddziatywania dla ludnosci
i Srodowiska naturalnego. Promowane sg
systemy transportu minimalizujgce emi-
sje zanieczyszczen: transport kolejowy
i wodny, nowe technologie transportu
i zasady organizacji. Generalnym celem
polityki transportowej zrownowazonego
rozwoju jest tworzenie warunkéw do
sprawnego, bezpiecznego, efektywnego
ekonomicznie, a zarazem spolecznie,
gospodarczo i przestrzennie zasadnego
przemieszczania oso6b i fadunkow w ra-
mach wyznaczonych przez dostepne do
tego dziatania, szeroko rozumiane zaso-
by naturalne i mozliwosci odprowadza-
nia zanieczyszczen do srodowiska.

Odra historyczne spetniata znaczaca
role w transporcie w relacji Slask — Szcze-
cin. Stanowita zaplecze zespotu portowe-
g0 Szczecin — Swinoujscie. Mimo wielu
ograniczen nawigacyjnych, umozliwia
transport tadunkéw masowych, niebez-
piecznych oraz ponadgabarytowych. W osi
Odry konkurencyjnym systemem dla trans-
portu wodnego jest transport kolejowy.

W artykule przestawiono wstepng ana-
lize kosztéw transportu kolejowego i wod-
nego $rédladowego dla relacji Slask — Ze-
spot Portowy Szczecin — Swinoujscie.

Odrzanska Droga Wodna

Odrzanska droga wodna jest bardzo
niejednolita, cho¢ praktycznie jedyng
w Polsce droga wodna o duzym znacze-
niu transportowym. Charakteryzuje sie

r6znorodng zabudowa hydrotechnicz-
na, ré6znymi parametrami technicznymi
i na ogdl znacznym stopniem zuzycia
obiektow. Odcinkiem limitujagcym ze-
gluge jest odcinek od Brzegu Dolnego do
ujScia Nysy tuzyckiej. Kanal Gliwicki
i Odra skanalizowana charakteryzuje sie
ustalonymi parametrami hydrotechnicz-
nymi. Przyjmuje sie stafg glebokos¢ tran-
zytowa 1,8 m. Umozliwia to eksploatacje
floty o zanurzeniu T=1,7m. Nominalne
zanurzenie obecnie eksploatowanych
barek pchanych wynosi 1,6 m lub 1,55 m.
Sezon nawigacyjny na odcinku Odry ska-
nalizowanej i Kanale Gliwickim trwa
od 15 marca do 15 grudnia. Przerwa zi-
mowa wykorzystywana jest na prace re-
montowe i modernizacyjne. Sezon nawi-
gacyjny na Odrze swobodnie pltyngcej
trwa od 1 stycznia do 31 grudnia. Prze-
rwy wynikaja z okresu zalodzenia i niskie-
go lub wysokiego stanu wody. Dane
RZGW Wroclaw za okres 1980 — 2007
wskazuja, ze odcinkiem limitujacym gle-
boko$¢ tranzytowa jest odcinek ponizej
Brzegu Dolnego. Glebokos$¢ tranzyto-
wa, powyzej 1,4 m, wystepuje przez oko-
o 45% sezonu nawigacyjnego.

W oparciu o dane RZGW Szczecin za
okres 1982 — 2007°, odpowiednio dla
okreslonych odcinkéw, gtebokosci tran-
zytowe w % w stosunku sezonu nawiga-
cyjnego, liczonego od 1 stycznia do 31
grudnia, wynosily:
® odcinek od ujscia Nysy tuzyckiej do uj-

$cia Warty: powyzej 1,4 m — 52,8%, do-

puszczalna nawigacja — 85,6%
® odcinek od uj$cia Warty do Hohensa-

ten: powyzej 1,4 m —70 %, dopuszczal-

na nawigacja — 87%.

Czynnikiem ograniczajacym zegluge na
Odrze swobodnie ptyngcej jest zamknie-
cie szlaku zeglownego z uwagi na zalo-
dzenie. Okresy zamkniecia szlaku na
Odrze z powodu zalodzenia nie ulegly
w okresie ostatnich 27 lat zmniejszeniu;
przeciwnie, obserwuje sie wzrost ilosci
dni z wystepujacym zalodzeniem. Procen-
towo dla analizowanego okresu 27 lat,
okres zalodzenia wynosi 8,35%.

Przepustowos$¢ ODW. Przepustowos$¢ to
ilos¢ tadunku, jakie mozna na danej dro-
dze wodnej przewie$¢ w okresie sezonu
nawigacyjnego. Przepustowos$c¢ uzaleznio-
na jest od: warunkéw nawigacyjnych
— czasow trwania okreslonych gtebokosci
tranzytowych, parametréw technicznych
floty, parametrow i systemu dziatania
obiektoéw hydrotechnicznych na drodze
wodnej (zegluga catodobowa, ograni-
czona liczba godzin na dobe), systemu or-
ganizacji przewozow — barki motorowe,
system pchany klasyczny, scalony, czasu
trwania sezonu nawigacyjnego.

Przepustowosc¢ zostata okres$lona przy
nastepujacych zatozeniach®:
® czas pracy Sluz: 16 lub 24 godziny
® przecietny czas trwania sezonu nawi-

gacyjnego: 240 dni
® podstawowa flota: zestaw pchany BI-

ZON + 2 x BP500, tadownos¢ przy za-

nurzeniu nominalnym T=1,6 m wyno-

si944 t
® dwie nitki Sluz czynne na kanale Gliwic-

kim, oddzielne $luzowanie poszczegol-

nych barek zestawu

e system eksploatacji scalony: barki na
state powigzane z pchaczem

® dla Odry swobodnie plynacej, Srednie
zanurzenie w sezonie wynosi 1,4 m.

1 Prof. dr hab. inz. Jan Kulczyk jest profesorem w Instytucie Konstrukgji i Eksploatacji Maszyn na Wydziale Mechanicznym Politechniki Wroctawskiej (przyp. red.).
2 Dr hab. inz. Tomasz Nowakowski jest profesorem nadzw. Politechniki Wroctawskiej i Kierownikiem Zaktadu Logistyki i Systeméw Transportowych na Wy-

dziale Mechanicznym PWr (przyp. red.).

3 Mgr inz. Anna Gajna oraz mgr inz. Tomasz Korycki sa doktorantami w Zakladzie Logistyki i Systeméw Transportowych.
4 Artykut recenzowany. Praca powstata w ramach realizacji programu badawczego rozwojowego Nr 10-0003-04 finansowanego przez Narodowe Centrum

Badan i Rozwoju (przyp. red.).

5 Stan techniczny i parametry drog wodnych, RZGW Szczecin, http:/rzgw.szczecin.pl — info z dnia 10. 03. 2009.
6 Lisiewicz T.; Kulczyk J.: Przepustowosc Odrzariskiej Drogi Wodnej od Gliwic do Szczecina, Dokumentacja robocza, Politechnika Wroctawska, Instytut Konstruk-

¢ji i Eksploatacji Maszyn, Wroctaw 2008.
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Dla poszczegdélnych odcinkéw ODW,
przepustowosci wynosza odpowiednio
dla 16 i 24 godzin pracy na dobe:

e Kanat Gliwicki — 3,6/5,05 mIn ton/rok

® QOdra skanalizowana — 5,8/8,14 min
ton/rok

® (Odra swobodnie ptyngca — 16,35/24,56
min ton/rok.

Czynnikiem determinujagcym przepu-
stowos$¢ drogi wodnej skanalizowanej
lub kanatu jest sluza o najdtuzszym cza-
sie jednej operacji §luzowania. Dla kana-
tu Gliwickiego jest to $luza Labedy, a dla
Odry skanalizowanej §luza w Brzegu Dol-
nym. Jesli zestaw eksploatowany jest
przy zanurzeniu innym, niz nominalne
(mniejsze), spada tadowno$¢ zestawu.
Dla zanurzenia T=1,4 m, fadownos¢ wy-
nosi 796 ton., a przy zanurzeniu T=1,2 m
— 644 tony. Na przepustowos¢ wplywac
moga rowniez zdolnosci przefadunkowe
portéw rzecznych. Historycznie istotne
znaczenie miaty dwa porty: w Gliwicach
i Kedzierzynie — Kozlu. Obecnie eksploato-
wany jest tylko port w Gliwicach. Jego moz-
liwosci przetadunkowe zapewniaja petne
wykorzystanie przepustowosci Kanatu
Gliwickiego. Port w Kedzierzynie — Kozlu
jest obecnie nieczynny, a wszystkie urza-
dzenia przeladunkowe z uwagi na ich stan
techniczny zostaly zdemontowane.

Podaz tadunkéw. Uwzgledniajac dane
zawarte w opracowaniu GUS w odniesie-
niu do zeglugi srédladowe;j”’, Odra w ro-
ku 2005 przewieziono okoto 83% fadun-
kéw liczonych w tonach, w stosunku do
catosci transportu srodladowego w rela-
cjach krajowych. Relacje miedzynaro-
dowe w catosci zwigzane sg z transpor-
tem na Odrze. Z uwagi jednak na warunki
hydrotechniczne, jest to prawie w 100%
transport w relacji Szczecin — Europa Za-
chodnia. Uwzgledniajac obecne uwarun-
kowania, a takze prognozy do roku 2030,
Odra pozostanie gléwna droga wodng
w Polsce. Ladunki cigzace do Odry sg wy-
nikiem istniejgcej infrastruktury gospo-
darczej na obszarach przyleglych bezpo-
srednio do korytarza transportowego
Odry. W tabeli 1 przedstawiono warian-
ty ilosci tadunkéw, jakie moga by¢ trans-
portowane ODW.

Wzdtuz Odry lub bezposrednio w jej sa-
siedztwie zlokalizowanych jest szereg za-

Tab. 1. Prognoza tadunkéw cigzgcych do Odry na lata 2005 — 2015.

Rok 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014 | 2016

Wariant mln ton 7,7 7,3 6,9 6,9 6,9 5,9
minimalny | mintkm | 1120 | 1160 | 1203 | 1203 | 1203 | 1339
Wariant mln ton 14,8 16,7 17,2 17,2 17,2 16,1
maksymalny | mintkm | 2165 | 2671 | 2995 | 2995 | 2995 | 3 666

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie Wstepnego studium wykonalnosci Programu dla Odry 2006.

ktadoéw energetycznych. W roku 2007 do
tych zaktadéw dostarczono ze Slaska we-
giel w ilosciach: Elektrownia Opole — 3,5
min ton; Zespol Elektrociepfowni Wro-
ctawskich — 800 000 ton; Zespot Elektrow-
ni Dolna Odra — okofo 3 min ton. Tylko
do elektrocieptowni wroctawskiej dostar-
czany jest wegiel drogg wodng (oko-
to 600 000 ton). Planowana jest rozbudo-
wa elektrowni Opole. Po rozbudowie
zuzycie wegla wzrosnie o okoto 4 do 4,5
mln ton. Transport §rédladowy ma zna-
czacy udziat w obstudze zespofu porto-
wego Szczecin — Swinoujscie. W ro-
ku 2008 wyniost on 8,2%. Najwiekszy
udzial ma miejsce w obrocie wegla
(15,1%) i innych masowych (10,1%). W ze-
spole portowym Szczecin — Swinoujscie
w roku 2008 przetadowano tadunki ma-
sowe w ilosciach®: wegiel — 5,46 min ton
(ponad 60% przetadunku wegla w portach
polskich); ruda — 1,45 mln ton; masowe
inne — 2,5 min ton; zboze — 1,13 min ton.
Z innych tadunkéw nalezy tu wymienic
staly wzrost przetadunku kontenerow.
W roku 2008 przeladowano 629 133
sztuk liczonych w jednostkach TEU.
W stosunku do roku 2007 byt to wzrost
o 11%. Uruchomione zostaly regular-
ne, 3 razy w tygodniu, linie feederowe do
Hamburga i Bremenhaven. Do ODW cig-
zy 17,8 min ton fadunkéw masowych,
a uwzgledniajac planowang rozbudowe
elektrowni Opole, otrzymujemy oko-
o 22 miIn ton

Koszty transportu w relacji Slgsk
— Szczecin/Swinouijscie

W korytarzu transportowym Odry
transport w relagji Slask — Zespot Porto-
wy Szczecin — Swinoujécie moze by¢ re-
alizowany w systemie transportu tamane-

go (kolej, woda) lub przy wykorzystaniu
tylko transportu kolejowego. Z uwagi na
znaczgcy udziat tadunkéw masowych
pomija sie udziaf transportu drogowego.
Koszty transportu wodnego zostaly okre-
Slone dla relacji Gliwice — Szczecin i Gli-
wice — Swinoujscie. Uwzgledniono zmien-
ne warunki nawigacyjne na Odrze
swobodnie plynacej. Obliczenia prze-
prowadzono dla stanu wysokiej wody ze-
glownej (WW?Z), sredniej (SWZ) i niskiej
(NWZ). W tym ostatnim przypadku okre-
$lono koszty transportu dla relacji Wro-
claw — Szczecin, przy zanurzeniu barek
T=1,2 m.

Koszty transportu wodnego. Koszty
zostaly okre$lone dla zestawu pchanego
BIZON + 2BP500. Jest to najbardziej roz-
powszechniony zestaw pchany eksploato-
wany na ODW. Dla kanatu Gliwickiego i od-
cinka Odry skanalizowanej przyjeto 3
roézne predkosci ptywania. Odra swobod-
nie plynaca podzielona zostata na 7 odcin-
kow?. Kazdy z tych odcinkéw charaktery-
zuje sie inng glebokoscia drogi wodnej
i predkoscig pradu. Predkosci plywania,
glebokosci na okreslonych odcinkach
drogi wodnej oparte sg na wieloletnich ob-
serwacjach i badaniach eksploatacyjnych,
wykonywanych przez stuzby Grupy ODRA-
TRANS. Generalnie, rzeczywiste $rednie
glebokosci roznig sie znacznie od obowia-
zujacych w danym dniu glebokosci tran-
zytowych'0, Koszty remontéw, okreslone
zostaly na podstawie faktur za wykonane
prace remontowe. Koszty paliwa obli-
czone zostaly przy zatozeniu, ze koszt za-
kupu oleju napedowego wynosit 2,6 zl/l.
Cena taka obowiazywata w drugiej pofo-
wie roku 2008.

W tabeli 2 przedstawiono szczegolo-
we koszty dla Kanatu Gliwickiego, nato-
miast w tabeli 3 wykazano koszty catko-
wite rejsu w relacji Gliwice — Szczecin

7 Inland Waterway in Poland, Central Statistical Office, Statistical Office in Wroctaw, Warszawa — Wroctaw, 2001, 2006.
8 www.port.szczecin.pl — informacja z dnia 28.03.2009.
9 Lisiewicz T.; Kulczyk J.: Zaktualizowane koszty wg stanu na 1.09.2008r. dla wybranych tras dla warunkow ODW, Dokumentacja robocza, Politechnika Wroctaw-
ska, Instytut Konstrukgji i Eksploatacji Maszyn, Wroctaw 2008.
10 Bogucki J.; Kulczyk J.: Statistical analysis of waterway depth variation in time on the Oder river, Parth I1., Politechnika Wroctawska, Raport wewnetrzny INBAT,

Wroctaw 2004.
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Tab. 2. Koszty jazdy zestawu w zt. BIZON+2xBP500, T=1,6 m. Kanat Gliwicki 41,2 km.

Wysoka woda zeglowna Srednia woda zeglowna
Predkos¢
rev ¢l skmm | 6kmm | 7kmm | 5kmm | 6kmrh | 7 knvh
b
tj 8,1 6,8 5,8 8,1 6,8 5,8
tc 14,1 12,8 11,8 141 12,8 11,8
Bh 15 21 29,5 15 21 29,5
Bt 122 143 171,1 122 143 171,1
Bs 96 96 96 96 96 96
Bts 218 239 267,5 218 239 267,5
Bk 567 621 696 567 621 696
Pt 642 582 537 642 582 537
At 173 157 145 173 157 145
Rm 529 480 443 529 480 443
zIC 1911 1840 1821 1911 1840 1821
Oznaczenia w tabelach:
T [m] zanurzenie barek Bt[l] zuzycie paliwa na jazde w litrach
D [t] fadownosé barki, zestawu Bs[1] zuzycie paliwa w czasie operacji
V [km/h] predkos¢ statku na wodzie stojacej Bts [1] zuzycie paliwa na jazde i $luzowanie
VP [km/h] predkosé pradu rzeki uwzgledniajac Bk [z1] catkowity koszt paliwa na jazdg
VB [km/h] predkos¢ statku wzgledem brzegu Pt [z1] koszty osobowe
tj [h] czas jazdy At [z1] koszty amortyzacji
te [h] catkowity czas jazdy z operacja $luz Rm [z1] koszty remontow i materiatow
Bh [I/h] godzinowe zuzycie paliwa w litrach 2C suma Bk, Pt, At, Rm.

Zrédto: Lisiewicz T.; Kulezyk J.: Zaktualizowane koszly wg stanu na 1.09.2008 r. dla wybranych tras
dla warunkéw ODW, Dokumentacja robocza, Politechnika Wroctawska, Instytut Konstrukcii i Eksplo-
atacji Maszyn, Wroctaw 2008.

Tab. 3. Koszty jednostkowe relacji Gliwice — Szczecin/Swinouiécie.

Woda Zeglowna Wysoka Srednia Srednia
Zanurzenie 16 16 L4
. . : ;
Relacja Gliwice — Szczecin 678 km
Czas trwania rejsu [h] | 81 76 72 84 80 75 84 80 75
K"SZ”F:;/‘S“ROWY 254 | 2632 | 28,02 | 26,66 | 28,12 | 30,16 | 30,7 | 32,18 | 3447
KOSZFZJ;&%’”W 0,0375 | 0,0389 | 0,0414 | 0,0394 | 0,0415 | 0,0445 | 0,0453 | 0,0475 | 0,0509
Relacja Gliwice — Swinoujécie 744 km
Czas trwania rejsu [h] | 88 82 77 91 86 80 90 86 80
KOSZ”‘;I/’SSH“’WY 2711 | 28 | 2087 | 2838 | 20,85 | 32,03 | 32,63 | 33.7 | 3648

Zrédto: Lisiewicz T.; Kulezyk J.: Zaktualizowane koszty wg stanu na 1.09.2008 r. dla wybranych fras
dla warunkéw ODW, Dokumentacja robocza, Politechnika Wroctawska, Instytut Konstrukgji i Eksplo-
atacji Maszyn, Wroctaw 2008.

i Gliwice — Swinoujscie. Koszty dla warun-
kéw NWZ okreslone zostaly przy zatoze-
niu, zZe na calej trasie zanurzenie barek
wynosi 1,4 m. Na kanale Gliwickim i Od-
rze do Wroclawia, niezaleznie od stanu
wody, flota moze by¢ eksploatowana przy
nominalnym zanurzeniu T=1,6 m. Zato-
zy¢ mozna system, w ktérym do Wrocla-
wia wykorzystywana bedzie petna tadow-
nos$¢ zestawu. We Wroclawiu nastapi
cze$ciowy rozladunek do uzyskania na
przykiad zanurzenia T=1,2 m. tadowno$¢
zestawu przy tym zanurzeniu wyno-
si 644 tony. Koszty eksploatacji przy cze-
Sciowym przefadunku we Wroctawiu
przy zanurzeniu T=1,4 m sg wyzsze
o okoto 14 — 15 % w stosunku do kosz-
tow eksploatacji przy nominalnym i wy-
sokiej wodzie zeglownej.

Najwiekszy wplyw na koszty ma zanu-
rzenie barek. Przy tych samych warunkach
nawigacyjnych (Srednia woda zeglowna)
spadek zanurzenia z 1,6 m do 1,4 m ge-
neruje wzrost kosztéow jednostkowych
rzedu 14 — 15%. Z przedstawionych tu wy-
liczen wynika, ze system transportu
wodnego wykorzystujacy petne mozliwo-
Sci kanatu i odcinka drogi skanalizowa-
nej, przy czesciowym wykorzystaniu wa-
runkéw na Odrze swobodnie plynacej
moze generowac koszty do przyjecia
przez armatoréw.

Koszty transportu kolejowego. Do
opracowania analizy kosztéw transpor-

tu fadunkéw masowych koleja wybrano 8
stacji towarowych, zlokalizowanych
w Gornoslaskim Okregu Przemystowym,
Rybnickim Okregu Weglowym i okolicach,
skad nadawane sa znaczne ilosci wegla
kamiennego wydobywanego w tamtej-
szych kopalniach. Ustalono optymalne tra-
sy (uwzgledniajace odlegtosci, jak i moz-
liwosci techniczne infrastruktury) od
miejsca nadania do stacji Szczecin Port
Centralny i Swinoujscie Port. Przy réznej
odlegtosci stacji poczatkowych do miej-
sca docelowego i mozliwos$ciami przejaz-
du wieloma alternatywnymi odcinkami,
usredniona dtugo$¢ trasy wydaje sie by¢
dos¢ miarodajng wielkoscig. Na potrze-
by ustalenia jednostkowego kosztu trans-
portu (na przykiad jednej tony wegla)
przyjeto wyprawianie towaréw w posta-
ci przesytek calopociggowych o masie
brutto od 2 300 do 3 200 ton w wagonach
weglarkach typu Eaos o fadownosci 60
ton. Wyniki zestawiono w tabeli 4. Ob-
liczenia zostaly wykonane na podstawie
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Tab. 4. Odlegtosci i koszty jednostkowe dla transportu tadunkéw masowych pomiedzy wybrany-
mi stacjami towarowymi w GOP i okolicach a stacjq Szczecin Port Centralny na rok 2008.

.. | Odlegtos¢ Stawka

Lp. od Do Odlegiost| " ednia | S | srednia
[km] [km] [zHt] [zH1]

1. |Zabrze Makoszowy 513,589 137,36
2. |Bytom 505,508 137,36
3. |Tarnowskie Gory 488,991 133,01
4. |Jaworzno Szczakowa . 539,784 142,09
5 [Glwice Soénica Szczecin Port Centralny 509.020 517,053 137.36 139,18
6. |Rybnik 520,704 142,09
7. |Katowice Murcki 531,455 142,09
8. |Mystowice 527,370 142,09

Zrédto: Taryfa towarowa PKP Cargo S. A., obowigzujgca od 1.09.2008 do 31.12.2008.

taryfy towarowej PKP CARGO SA na
rok 20081,

W obliczeniach nie uwzgledniono ra-
batoéw, ktore sg zwykle przyznawane
przy przewozach na wielka skale. Kazdy
z przewoznikéw towarowych stosuje
znaczace obnizki wynoszace, wedlug
nieoficjalnych danych, w granicach od 15
do nawet 70% od stawek zamieszczonych
w taryfie podstawowe;j.

Whioski

Przedstawiona analiza kosztow wyka-
zala, ze Kkoszty transportu wodnego
srodladowego sa nizsze od kosztow
transportu kolejowego. Koszty transpor-
tu wodnego zostaly okreslone w oparciu
o dane najwiekszego polskiego armato-
ra, Grupe ODRATRANS. Do przedstawio-
nych w tym opracowaniu kosztéw trans-
portu wodnego, nalezy dodaé koszty
transportu kolejowego z kopaln do por-
tu w Gliwicach oraz koszty przetadunku.
Koszty te ksztaltuja sie w granicach
od 14 do 16 zi/t. Koszty transportu ko-
lejowego okreslono w oparciu o oficjal-
ne taryfy przewozowe obowiazujace
w roku 2008. Brak jest doktadnych da-
nych odnosnie stosowanych upustow
i rzeczywistych kosztow transportu ko-
lejowego. Transport wodny na diugich re-
lacjach wykazuje wyzszo$¢ nad transpor-
tem kolejowym, nawet w przypadku

przyjecia srednich wieloletnich warun-
kow nawigacyjnych i zastosowania upu-
stow rzedu 50 — 70%. Eksploatacja przy
korzystniejszych warunkach nawigacyj-
nych na drodze wodnej zwieksza znacza-
co efektywnos¢ transportu wodnego. Za-
sadniczym parametrem, wplywajacym na
koszty transportu wodnego, jest wielko$¢
zanurzenia floty. Nalezy zatem dazy¢ do
maksymalnego wykorzystania warun-
kow nawigacyjnych na ODW. Jest to moz-
liwe poprzez na przyktad planowe pogte-
bianie wybranych odcinkéw na Odrze,
szczegolnie na odcinku ponizej Brzegu
Dolnego do ujscia Nysy Luzyckiej. Zasad-
niczym elementem, ktéry znacznie po-
prawi warunki nawigacyjne na tym od-
cinku bedzie oddanie do uzytku,
budowanego juz od wielu lat, stopnia
wodnego Malczyce.

Streszczenie

Podstawowa cecha transportu zréwno-
wazonego to wykorzystanie dodatnich
cech kazdego z istniejacych systemow,
ktére moga petnic funkcje przemieszcza-
nia w okreslonej relacji. Uwzgledniajac
polityke transportowa UE, wspierajacg
rozwoj transportu kolejowego i wodne-
go Srodladowego w Polsce, transport
zrébwnowazony moze by¢ realizowany
w korytarzu transportowym Odry. ODW
(Odrzanska Droga Wodna), mimo wielu

11 Taryfa towarowa PKP CARGO SA, obowiazujaca od 1.09.2008 — 31.12.2008.
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ograniczen nawigacyjnych umozliwia
transport tadunkéw masowych (wegiel,
rudy, kruszywa budowlane). W artykule
przedstawiono analize fadunkéw maso-
wych i niebezpiecznych cigzacych do
korytarza transportowego Odry. Podana
zostala wstepna analiza kosztow trans-
portu wodnego i kolejowego w relagji
Slask — Zesp6t Portowy Szczecin — Swi-
noujscie. Koszty transportu wodnego
srodladowego uwzgledniajg zmienne
warunki nawigacyjne i sg oparte o dane
armatoréow. Koszty transportu kolejowe-
go okreslono w oparciu o oficjalne tary-
fy przewozowe PKP CARGO SA.

SUSTAINABLE TRANSPORT IN ODRA WATERWAY
TRANSPORTATION CORRIDIOR

The article discusses possibilities of mass freight trans-
port between Upper — Silesian Industrial Region and
seaports of Szczecin and Swinoujscie. Included ana-
lysis compares transport costs of railway and inland
waterway transport. The calculations have been
made using the tariffs of the biggest rail and water
operators: PKP CARGO SA and Group ODRATRANS.
The results show that water transport should be the-
oretically cheaper than railway transport.
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Gospodarowanie odpadami moze by¢ wydatnie wsparte poprzez dziatania logistyczne — stad zrodzita si¢ koncepcja logistyki zwrotnej. Ksigzka ma na
celu przedstawienie spojrzenia logistyka na kwestie zagospodarowania odpadow, zgodnego z zasadami zrOwnowazonego rozwoju. Autor wprowadza
czytelnika m.in. w prawne, ekonomiczne oraz ekologiczne uwarunkowania gospodarek wspoltczesnego $wiata, by w tak zarysowanym otoczeniu
umiesci¢ logistyke z jej ekologiczna orientacja. Sporo miejsca poswigca takze zadaniom logistyki zwrotnej w systemach gospodarowania odpadami
oraz jej roli w tancuchach dostaw. Czytelnik znajdzie tu wiele modeli, ktore moga sta¢ si¢ inspiracja do odnajdywania rozwiazan szczegétowych badz
dalszych prac nad ksztaltowaniem tancuchow usuwania badz fancuchow dostaw wspierajacych obstuge serwisowa gwarancyjna i pogwarancyjng.

Ksiazka jest przeznaczona dla 0sob studiujacych logistyke i praktykow gospodarowania, by dostarczy¢ im pola do rozmyslan i poszukiwan nowych
rozwigzan przydatnych zaréwno na etapie planowania i projektowania, jak tez wdrazania nowych i udoskonalania istniejacych rozwiazan proekolo-




