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Streszczenie: Omdéwiono znaczenie transportu $rodladowego w transporcie kontenerow w
panstwach Europy zachodniej. Udziat tego transportu jest znaczacy szczegodlnie w korytarzu
transportowym Renu. Jest to wynikiem znaczacego udziatu transportu kontenerowego w
calosci pracy transportowej. Na tym tle transport kontenerowy w Polsce odbiega znaczaco od
sytuacji w krajach starej UE. W Polsce transport srodladowy nie uczestniczy w transporcie
kontenerow. Wykazano jednak, ze moze by¢ konkurencyjny w stosunku do transportu
kolejowego w korytarzu transportowym Odry, mimo istniejacych ograniczen na tej drodze
wodnej.
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1. WPROWADZENIE

Transport srodladowy jest obok transportu drogowego i kolejowego jednym z systemow
transportowych ktory odgrywa istotna rol¢ w realizacji zadan transportowych kraju,
regionu. Z uwagi na swoje znane powszechnie zalety, transport S$rdédladowy jest
powszechnie preferowany w strategiach rozwoju transportu. Dotyczy to szczegélnie
panstw UE. Przyktadem tego jest Biata Ksigga, a takze podzZniejsze dokumenty UE
(NAIADES — Navigation And Inland Waterway Action and Development in Europe).
Historycznie transport $rodladowy uwazany byl za system szczegdlnie korzystny w
transporcie ladunkéw masowych. W strukturze transportu na Renie w dalszym ciagu
dominuja tadunki masowe. Ponad 50% ladunkow to kruszywa i materialy budowlane,
wegiel oraz ropa naftowa i produkty przerobu ropy. Rozwoj nowych energooszczednych
galezi przemyshu, ograniczyt zapotrzebowanie na transport fadunkéw masowych. Mozna
zatozy¢, ze udzial tych tadunkoéw ustabilizowat si¢ i nie bedzie wykazywat tendencji
wzrostowej. Od wielu lat w catosci pracy przewozowej wzrasta udziat transportu towarow
przetworzonych. Ten rodzaj tadunkéw charakteryzuje si¢ tym, ze korzystnie jest go



transportowa¢ ~ w  zintegrowanych  jednostkach ~ tadunkowych.  Najbardziej
rozpowszechniona na $wiecie taka jednostka jest kontener. Transport kontenerowy to
podstawa transportu intermodalnego. Jest to wynikiem dominacji transportu morskiego w
catosci transportu kontenerowego. Obecnie na wielu istotnych szlakach transportu
morskiego, przew6z drobnicy odbywa si¢ prawie w catosci w kontenerach.

Europejskie porty miedzy Le Havre, a Hamburgiem przetadowaty w roku 2008 509 min
ton tadunkéw drobnicowych, z tego 410 mln ton w kontenerach. Stanowi to 81%
catkowite] masy fadunkéw drobnicowych. W roku 2007 udziat ten wynosit 79% [9]. W
portach ARA udziat ten zawiera si¢ w granicach 81 do 85%. W porcie Hamburg 97%
fadunkow drobnicowych przetadowano w kontenerach. W Hamburgu w roku 2007
przetadowano o 11,6% konteneréw wigcej niz w roku 2006. W roku 2008 w Hamburgu
przetadowano 9,737 min szt. konteneréw w przeliczeniu na jednostki TEU. Byt to spadek
o ok. 1,5% w stosunku do roku 2007. W roku 2009 w stosunku do roku poprzedniego
nastapit dalszy spadek o 28% [14]. Obserwuje si¢ natomiast stabilizacjeg, jesli chodzi o
przetadunki w systemie RO-RO.

2. SRODLADOWY TRANSPORT KONTENEROWY W UE

Glownym obszarem w ramach UE gdzie koncentruje si¢ transport konteneréw droga
wodna sa niemieckie drogi wodne. W przeliczeniu na jednostki TEU, w roku 2006 na
niemieckich drogach wodnych przewieziono 2,08 min konteneréw. Byl to spadek w
stosunku do roku 2005 o 1,4% . W roku 2007 przewieziono 2,13 mln, a w roku 2008 2,05
mln sztuk konteneréw [3]. Spadek w roku 2008 jest wynikiem kryzysu w gospodarce
swiatowej. Gtowny kierunek transportu kontenerow to korytarz renski (ok. 85% catosci
transportu na drogach wodnych Niemiec). Na Renie eksploatowane sa zestawy mogace
jednorazowo przewie$¢ ok. 450 samochoddéw osobowych. Drugim znaczacym kierunkiem
rozwoju transportu samochodow jest Dunaj i kanal Ren-Men-Dunaj (R-M-D). W
najwigkszym porcie Europy Rotterdamie udziat zeglugi §rodladowej w dowozie i odbiorze
kontenerow od wielu lat wynosi nieco powyzej 30%. Daje to na ogdlna liczbg kontenerow
6,494 min (10,783 mln jednostek TEU) 1,413 miln sztuk konteneréw réznych wielko$ci
[16].

Federalny Urzad Statystyczny przeprowadzit w czerwcu 2009 roku analize sytuacji
transportu kombinowanego, realizowanego przez wszystkich operatorow w Niemczech w
2007 r. Dotychczas w sprawozdaniach dotyczacych przewozéw kombinowanych rzadko
uwzgledniana byla zegluga srodladowa. Rok 2007 dla kolei zamknat si¢ udzialem na
poziomie 19,4 %. Wskaznik udziatu zeglugi $rodladowej w transporcie kontenerowym
wynosi 8,1 %, co odpowiada przewozom 20,1 mln t. Ponad 50 % tej masy towarowe]
przypada na eksport, 27 % na import, za§ na tranzyt prawie 12 %. W transporcie
wewnetrznym przewieziono 8,5 % przesylek kontenerowych. Poziom skonteneryzowania
przesytek w zegludze §rodladowej ocenia si¢ na 17,8 % w eksporcie, 5,1 % w imporcie i
zaledwie 2,9 % w transporcie wewngtrznym. Ponad 92 % rzecznych transportow
kontenerowych odbywa si¢ Renem. Najwigksza koncentracja przewozéw ma miejsce na
trasach do Antwerpii i Rotterdamu. Z niemieckich portow srédladowych najintensywniej
wykorzystywane sa Duisburg, Ludwigshafen i Mannheim [1].



Porty rzeczne w panstwach Europy Zachodniej stanowia podstawowa sie¢ terminali
kontenerowych. Sa to z zasady terminale umozliwiajace transport kontenerow transportem
srodladowym, drogowym i kolejowym. W sumie w Niemczech, Belgii, Holandii, Francji,
Austrii 1 Szwajcarii czynnych jest 55 terminali kontenerowych. Na rys. 1. przedstawiono
liczbg przetadowywanych kontenerow w tych terminalach. Podano tam réwniez liczbg
konteneréw dostarczanych i odbieranych droga wodna.
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Rys. 1. Przetadunki konteneré6w w terminalach rzecznych

Mimo wzrostu liczby kontenerow przetadowanych w roku 2008 w stosunku do roku
2000, obserwuje si¢ stagnacj¢ w ilosci konteneréw obstugiwanych przez transport
sroédladowy. Procz kryzysu, czynnikiem istotnym jest niedostateczne przystosowanie
portdow rzecznych do przetadunku konteneréw na statki [3]. W szeregu istniejacych i1
eksploatowanych terminalach prowadzone sa prace modernizacyjne, zwigkszajace
mozliwosci przetadunkowe 1 skladowania konteneréw [7],[8]. Mozna tu wymienic¢
terminale w takich miejscowosciach jak: Norymbergia, Hannower, Braunschweig, Paryz,
Lyon, Stuttgart, Mainz, Works [11],[12],[13]. Wigkszo$¢ europejskich terminali
kontenerowych wchodzi w sklad lub granicza bezposrednio z obszarami intensywnos$ci
gospodarczej. Posiadaja rezerwy terenu na dalszy rozwdj. Dazy si¢ do $cistego powiazania
terminali rzecznych z siecia drog kolejowych i drogowych. Zapewnia to w pekni
intermodalny system zarzadzania i przeptywu kontenerow.

3. TRANSPORT KONTENEROWY W POLSCE

Transport kontenerowy w Polsce jest stymulowany przez obroty handlu zagranicznego.
Jest to szczeg6lnie widoczne w transporcie kolejowym i morskim. Pomijajac transport



morski, w Polsce udziat transportu kontenerowego w catosci transportu odbiega znacznie
od udziatu tego transportu w pozostatych krajach UE, gdzie

zawiera si¢ w granicach od 10-20%. W Polsce udziaty transportu kolejowego i drogowego
nie przekraczaja 2%, a udziatl transportu §rodladowego jest pomijalny.

Na rys. 2. przedstawiono udzialy transportu kontenerowego: kolejowego, drogowego i
morskiego w catosci przeladowanych tadunkéw. Stosunkowo niski udziat transportu
morskiego w transporcie kontenerowym wynika z udzialu przetadunkéw drobnicy w
kontenerach. Jak juz wspomniano w przypadku portu Hamburg udziat ten wynosi ponad
97%, a portow ARA ponad 85%. Na rys. 3. przedstawiono udzialy przetadunku drobnicy
w kontenerach w portach polskich 1 oddzielnie dla zespotu portowego Szczecin-
Swinoujscie.
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Rys. 2. Udziat transportu kontenerowego w catosci transportu w Polsce [10]
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Rys. 3. Udzialy przetadunku drobnicy w kontenerach w portach polskich [10],[ 15]



Z rys. 3 wynika, ze w zespole portowym SZ-S udziat przetadunkéw konteneréw w catosci
przetadunkéw drobnicy jest mato znaczacy. Moze to prowadzi¢ do dalszej marginalizacji
znaczenia tego zespotu w jako portu tranzytowego w relacji pétnoc — potudnie.

4. ZESPOL PORTOWY SZCZECIN-SWINOUJSCIE, A ODW

Odrzanska Droga Wodna (ODW), jest naturalnym zapleczem zespotu portowego
Szczecin-Swinoujscie. Udziat transportu srodladowego w obstudze zespotu portowego Sz-
S od wielu lat waha si¢ w granicach 8% (w roku 2008 udziat ten wynosit 8,2%). Transport
srédladowy ma znaczacy udziat w obrotach zespotu portowego w odniesieniu do fadunkow
masowych. W tej grupie tadunkow udzial w roku 2008 wyniost 26,7%. W grupie
tadunkéw drobnicowych udzial transportu srodladowego wynidst tylko 3,8% [15].

Z uwagi jednak na uwarunkowania nawigacyjne na Odrze, transport srodladowy nie
realizuje transportu konteneréw. W zespole portowym Sz-S w roku 2008 przetadowano ok.
63 tys. konteneréw w przeliczeniu na jednostki TEU. W tym roku w portach polskich
przetadowano 860 tys. jednostek TEU. Udziat portu w Szczecinie nie przekracza wigc
10%. Udziat przetadunku drobnicy zespotu Sz-S w catosci przetadunkéw w roku 2008
wyniost 41% (7,86 mln ton). W roku 2007 udziat ten byt wyzszy 1 wyniost 42% (7,82 mln
ton).

Zakladajac stabilizacjg¢ ilosci tadunkéw drobnicowych na poziomie 8 mln ton,
przyjmujac $rednia mas¢ tadunku w kontenerze w przeliczeniu na jednostke TEU, 12 t
[14], przy zalozeniu 50% udzialu konteneréw w przetadunku drobnicy liczbg kontenerow
przeladowanych w zespole Sz-S mozna szacowaé na ok. 340 tys. Przy udziale rzedu 80%,
liczba jednostek TEU wynosi ok. 540 tys. Przyjmujac, ze udzial transportu §rédladowego
w obstudze zespotu Sz-S zawiera¢ si¢ bedzie w granicach 5%, do ODW moze ciazy¢ od 14
do 17 tys jednostek TEU na rok.

5. Uwarunkowania hydrotechniczne i techniczne na ODW

Od kilku lat z uwagi na erozj¢ dna ponizej stopnia wodnego Brzeg Dolny nie jest
mozliwy transport na catej drodze wodnej (relacja Gliwice - Szczecin). Warunkiem
koniecznym do aktywizacji transportu na catej dtugosci szlaku wodnego jest ukonczenie
stopnia wodnego Malczyce. Realizacja Programu dla Odry 2006, planowane pracy
modernizacyjne na Odrze granicznej stanowia podstawe do przyjecia, ze Odra ponizej
wybudowanego stopnia w Malczycach przy dopuszczalnych odstepstwach, spetnia¢ bedzie
kryteria wymagane od drogi wodnej klasy III, (wg klasyfikacji migdzynarodowe;j).
Gwarantuje to zapewnienie przez 90% sezonu nawigacyjnego eksploatacje statku z
minimalnym zanurzeniem rz¢du 1,4m. Takie przecigtne warunki wystgpowaty na Odrze
swobodnie ptynacej w okresie od 1980 do 2008r. Czas trwania glgbokosci dla tego okresu
glebokosci tranzytowej 1,8 m wynosit 27% sezonu nawigacyjnego.

Istotnym elementem ograniczajacym mozliwos$¢ transportu kontenerdw sa przeswity
pod mostami. Na odcinku Odry od Wroctawia do Szczecina, mostem limitujacym jest



most kolejowy w Kros$nie Odrzanskim (514,1 km rzeki). Jego prze§wit przy najwyzszej
wodzie zeglownej (WWZ) wynosi 3,15m. Srednia woda zeglowna (SWZ) umozliwiajaca
jeszcze eksploatacjg floty odrzanskiej przy zanurzeniu 1,6m zwigksza ten przeswit o 80 do
90 cm. Na odcinku Odry skanalizowanej najnizszy przeswit wystgpuje pod mostem
drogowym w Ratowicach nad dolna glowa §luzy — 3,37m. Na Odrze skanalizowanej
przyjmuje si¢, ze przeswit jest staly, niezalezny od stanu wody zeglowne;.

Analiza mozliwosci transportu konteneréw zostanie przeprowadzona w oparciu o dwa
typy zestawOw pchanych:

e pchacz BIZONIII+2xOBP500,

e zestaw pchany INBAT
Pchacz BIZON III w zestawie z dwoma barkami typu BP500 jest typowym zestawem
projektowanym z przeznaczeniem do eksploatacji na Odrze. Projektowany byl w latach 60
1 70 ubieglego wieku. Ostatnie egzemplarze pchacza zostaly zbudowane na przetomie lat
70 1 80. Z wielu typéw barek pchanych do transportu konteneréw przystosowana jest
barka OBP500. Na rysunku 4 przedstawiono uproszczony rysunek tej barki wraz z
gtownymi jej wymiarami [5]. Nominalne zanurzenie barki wynosi T=1,6 m. W zaleznosci
od sposobu utozenia kontenerow w jednej warstwie mozliwy jest w zestawie (2 barki)
transport od 24 do 30 jednostek TEU.

Koncepcja zestawu INBAT, zostala opracowana w ramach realizacji projektu
badawczego INBAT (INNOVATIVE BARGE TRAINS FOR EFFECTIVE
TRANSPORT ON SHALLOW WATERS). Projekt =zostal zrealizowany w ramach V
Programu Ramowego UE. Rozpoczat si¢ 1 kwietnia 2001 roku Trwal 41 miesigcy.
Zasadniczym celem tego projektu byto opracowanie koncepcji zestawow pchanych
przeznaczonych do eksploatacji na wodach ptytkich 1 wodach o okresowo zmieniajacej si¢
glgbokosci. Nowe rozwiazania mialy uwzglednia¢ warunki na wybranych drogach
wodnych, mianowicie na $rodkowej 1 dolnej Odrze i goérnej Labie.  Przyjeto dwie
podstawowe wersje barek, ktoére rdéznig si¢ zanurzeniem Kkonstrukcyjnym. Barka
uniwersalna przystosowana do eksploatacji na wodach o rdéznych dopuszczalnych
zanurzeniach ma wymiary:

o dhlugos¢ L=48,75m

e szerokos¢ B=9m

e zanurzenie T=1,7m

e wysoko$¢ boczna H=2,2m
Barka ta moze by¢ eksploatowana juz przy zanurzeniu T=0,6m. Jednak dopiero od
zanurzenia T=0,8m, jej eksploatacja jest optacalna.

Druga wersja to barka przystosowana do eksploatacji na wodach bardzo ptytkich. Jej
dhugo$¢ L i1 szeroko$¢ B jest taka sama jak poprzedniej. Pozostaly wymiary wynosza:

e zanurzenie T=0,6m

e wysoko$¢ boczna H=0,9m
W zestawie mozliwy jest transport w jednej warstwie 42 jednostek TEU.

Na rys. 5 przedstawiono wizje zestawu pchanego INBAT, a na rys. 6 przekrdj przez
tadownig barki pchanej INBAT [4] .
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Rys. 6. Barka pchana INBAT




5.1. Transport konteneréw na ODW

Analiza mozliwosci transportu konteneréw na ODW, zostanie przeprowadzona przy
zatozeniu transportu kontenerow 20’ typu 1CC. Masa brutto tego typu kontenera wynosi
24 000 kg. Srednia masa brutto konteneréw przetadowywanych w Hamburgu za okres
1990-2006 w przeliczeniu na jednostki TEU wynosi ok. 12,2 t. Przyjmujac $rednia mas¢
kontenera, zestaw pchany BIZON, przy transporcie 2 warstw konteneroOw bedzie miat
zanurzenie T=1,31m. W przypadku zestawu INBAT, zanurzenie to wyniesie: T=1,43m.
Osiagnigcie pelnego nominalnego zanurzenia, przy transporcie dwu warstw kontenerow
jest mozliwe przy $redniej masie brutto kontenera 15,8 t dla zestawu BIZON 1 14,9 dla
zestawu INBAT.

Przy staniec WWZ mozliwy jest transport tylko 1 warstwy konteneréw. Przy czym
powinny to byé kontenery ,ciezkie”. Transport dwu warstw jest mozliwy przy SWZ.
Minimalny prze$§wit pod mostem limitujacym mozna szacowa¢ na wielko$¢ ok. 3,95 m.
Dla zestawu BIZON, minimalne zanurzenie wynosi ok. 1,55m, a dla zestawu INBAT
1,65m (rys. 7).

Tablica 1.
Wymagane przeswity pod mostami w zaleznos$ci od zanurzenia i liczby kontenerdow

Zestaw BIZONIII+2xOBP500
Zanurzenie | Ladownos¢ | 1 warstwa 30 TEU 2 warstwy 60 TEU
T [m] P, [t] Srednia masa | Wymagana | Sredniamasa | Wymagana
1 kontenera | wysoko$¢ pod | 1 kontenera | wysokos¢ pod
[t] mostem [m] [t] mostem [m]
1,2 644 214 1,7 10,8 4,3
1,3 720 24 1,6 12,0 4,2
14 800 - - 13,4 4,1
1,5 874 - - 14,6 4,0
1,6 950 - - 15,8 3,9
Zestaw pchany INBAT
Zanurzenie | Ladownos$¢ 1 warstwa 42 TEU 2 warstwy 84 TEU
T [m] P; [t] Srednia masa | Wymagana | Srednia masa | Wymagana
1 kontenera | wysokos¢ pod kontenera wysokos¢ pod
[t] mostem [m] [t] mostem [m]
1,1 750 17,8 1,9 8,9 4,5
1,2 829 19,7 1,8 9,9 4,4
1,3 912 21,7 1,7 10,8 4,3
14 995 23,7 1,6 11,8 4,2
1,5 1078 - - 12,8 4,1
1,6 1162 - - 13,8 4,0
1,7 1250 - - 14,9 3,9
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Rys. 7. Wplyw zanurzenia na wymagany przeswit pod mostami.

5.2 Koszty transportu kontener6w na ODW

Przedstawione zostana przyktadowe koszty transportu dla relacji Wroctaw-Swinoujscie-
Wroctaw. Koszty zostaly okreslone w oparciu o koszty eksploatacji i przychod armatora,
eksploatujacego zestaw pchany INBAT [4]. Przy $rednim zanurzeniu 1,2 m mozliwy jest
transport 1 warstwy kontenerow - 42 sztuk. W przeliczeniu na rok 2008, koszt jednego
rejsu szacowany jest na 18 678 zl [6], dochod armatora z jednego rejsu: 36 330 zi.
Dochdd okreslono w oparciu o stawki frachtowe z roku 2002, zwigkszone o 10%. W
zalezno$ci od relacji i rodzaju tadunku stawki frachtowe w transporcie na ODW zawieraty
si¢ w granicach od 4 do 10 euro [4]. Do oceny kosztéw transportu kontenerow przyjeto
stawke 10,7 €/t. Koszt przewozu 1 kontenera 20 stopowego dla nadawcy wynosi wigc
865 zt. Zastosowano przelicznik walut z dnia 28. kwietnia 2008 r. (1 €= 3,435 zl). W
transporcie kolejowym, wg taryf z roku 2008, koszt transportu 1 kontenera 20 stopowego
zatadowanego w relacji Wroctaw - Swinoujécie (417 km), wynosi 1407 zt. Catkowity
koszt transportu kolejowego 1 kontenera w relacji W-S-W jest wiec ok. 3,25 razy drozszy
od transportu wodnego.

6. PODSUMOWANIE

Transport kontenerowy w Polsce stymulowany jest poprzez wymagania handlu
zagranicznego. Udziat tego systemu transportowego w catosci transportu odbiega znacznie
od udzialu transportu kontenerowego w Europie Zachodniej. Jednym z podstawowych
czynnikow takiego stanu jest niski udziat przetadunku drobnicy w kontenerach w polskich
portach morskich. W transporcie konteneré6w nie partycypuje transport $rodladowy.
Wynika to z braku floty dostosowanej do transportu konteneréw, oraz ustabilizowanych
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warunkéw nawigacyjnych na drogach wodnych. Do przetadunku konteneréow nie sa
przystosowane rowniez porty srodladowe. Analiza warunkow nawigacyjnych na ODW,
ograniczenia wystgpujace na tej drodze wodnej wskazuja, ze mozliwy jest optacalny
transport kontenerow przy wykorzystaniu obecnie eksploatowanej floty. Nowa flota
dostosowana do eksploatacji na ekstremalnie ptytkich wodach (zestaw INBAT), umozliwia
transport konteneréw po kosztach znacznie nizszych od kosztéw transportu kolejowego.
Uwzgledniajac zalecenia UE dotyczace transportu komodalnego, nalezy dazy¢ do
rewitalizacji transportu wodnego na ODW.

—_—
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DETERMINANTS FOR CONTAINERS TRANSPORT IN ODRA RIVER

Abstract: The importance of inland waterway transport in the transport of containers in the
countries of Western Europe was discussed. The contribution of this transport is significant
especially in the Rhine corridor. This is due to a significant share of container transport in the
whole transport operation. Against this background, container transport in Poland differs
significantly from that in the old EU countries. In Poland, inland waterway transport is not
involved in the transport of containers. However it is shown, that it can be competitive in
relation to the rail transport in corridor of Odra River, despite the existing restrictions on the
waterway.

Keywords: Odra, inland waterway transport, container transport
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