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Czynniki determinujàce 
aktualnà rol´ Dunaju 
w systemach logistycznych

Liczne problemy w procesie funkcjo-
nowania transportu towarowego w kra-
jach Unii Europejskiej coraz silniej
przemawiajà za potrzebà aktywniejsze-
go wykorzystania wolnego potencja∏u
przewozowego tych ga∏´zi transportu,
które decydujà o realizacji polityki
zrównowa˝onego rozwoju transportu,
ale i jednoczeÊnie gwarantujà spraw-
noÊç funkcjonowania ca∏ego systemu
transportowego. W tym Êwietle poja-
wia si´ problem oceny szans i mo˝liwo-
Êci rozwoju zw∏aszcza ˝eglugi Êródlà-

dowej na drogach wodnych, które do-
tychczas nie sà dostatecznie wykorzy-
stane. Szczególnym przyk∏adem tego
rodzaju arterii wodnej jest droga wod-
na Dunaju. Mimo, ˝e pod wzgl´dem
d∏ugoÊci (∏àcznie 2 850 km, w tym odci-
nek uznany za ˝eglowny Kelheim - Suli-
na obejmuje 2411 km) jest to druga
droga wodna w Europie2, to jej ˝eglu-
gowe wykorzystanie oraz rola w kszta∏-
towaniu systemów logistycznych jest
aktualnie niewielka. 

Jednym z narz´dzi analitycznych, wy-
korzystywanych wspó∏czeÊnie w proce-
sie zarzàdzania, jest analiza typu
SWOT, umo˝liwiajàca ocen´ s∏abych
i mocnych stron badanego zjawiska
z punktu widzenia jego potencja∏u we-

wn´trznego oraz oddzia∏ywania warun-
ków zewn´trznych. Tego typu analiza
zosta∏a wykorzystana przez dyrekcj´
dróg wodnych Austrii, Via Donau,
w ocenie szans rozwoju ˝eglugi Êródlà-
dowej z wykorzystaniem drogi wodnej
Dunaju (tabela 1). 

Podstawowe przes∏anki rozwoju ˝e-
glugi na Dunaju wynikajà przede
wszystkim z ogólnych zalet techniczno
– eksploatacyjnych transportu wodne-
go Êródlàdowego, które w ostatecznym
rachunku decydujà o kosztach trans-
portu, nak∏adach infrastrukturalnych
oraz kosztach zewn´trznych transpor-
tu. Ârodki transportu wodnego Êródlà-
dowego zapewniajà przede wszystkim
znacznà masowoÊç przewozu (rysunek

Dunaj jako ogniwo ∏aƒcucha logistycznego.
Transportowe wykorzystanie drogi wodnej1

Ryszard Rolbiecki
Uniwersytet Gdaƒski

Iwo Nowak
Instytut Logistyki i Magazynowania

Atuty

Tab. 1. Analiza mocnych i s∏abych stron ˝eglugi na Dunaju.

èród∏o: Das System Binnenschifffahrt. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.12.
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� NiezawodnoÊç
� Bezpieczeƒstwo
� Niska szkodliwoÊç dla Êrodowiska
� MasowoÊç przewozu
� Ma∏a energoch∏onnoÊç
� UniwersalnoÊç jednostek p∏ywajàcych
� Mo˝liwoÊç wykorzystania jednostek p∏ywajàcych w pro-

cesie sk∏adowania ∏adunków.

� Rezerwy zdolnoÊci przepustowej dróg wodnych
� Wzrost potrzeb przewozowych w zwiàzku z tendencjami

integracyjnymi w Europie
� Rozwój nowych segmentów rynku, takich jak przewozy

kontenerowe i ro-ro
� Potrzeba rozwoju powiàzaƒ kooperacyjnych pomi´dzy

˝eglugà Êródlàdowà, a transportem kolejowym i dro-
gowym

� Harmonizacja procedur w realizacji przewozów mi´dzy-
narodowych.

� Brak gwarancji minimalnej g∏´bokoÊci tranzytowej na
okreÊlonych odcinkach

� PowolnoÊç rozwoju wysokowartoÊciowych us∏ug logi-
stycznych. 

S∏aboÊci

Szanse Zagro˝enia

� Uzale˝nienie od warunków naturalnych
� Niewielka pr´dkoÊç Êrodków transportu
� Niewielka g´stoÊç sieci, a w efekcie ograniczone powià-

zania transportowe z u˝ytkownikami transportu oznacza-
jàce potrzeb´ korzystania z transportu dowozowo/odwo-
zowego

� Spadek nak∏adów inwestycyjnych.

1 Artyku∏ recenzowany (przyp. red.).
2 Najd∏u˝szà rzekà w Europie jest Wo∏ga o d∏ugoÊci 3 681 km.
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1), rozumianà jako zdolnoÊç do jedno-
razowego przemieszczenia znacznej
partii ∏adunkowej. Dla przyk∏adu, za-
stosowanie na Dunaju zestawu z∏o˝o-
nego z barki motorowej oraz jednej
barki pchanej (zestaw typu kombi) o ∏a-
downoÊci 3 700 ton, pozwala na zastà-
pienie 93 wagonów o ∏adownoÊci 40
ton lub 148 pojazdów ci´˝arowych o ∏a-
downoÊci 25 ton. U˝ycie takiej liczby
pojazdów drogowych odpowiada∏oby
kolumnie drogowej o d∏ugoÊci oko∏o 10
km, a w konsekwencji oznacza∏oby
wzrost kongestii, ha∏asu, emisji dwu-
tlenku w´gla, pogorszenie bezpieczeƒ-
stwa w transporcie. 

Istotnym argumentem ˝eglugowego
wykorzystania Dunaju sà równie˝ na-
k∏ady inwestycyjne niezb´dne na zago-
spodarowanie tej drogi wodnej. Z ba-
daƒ austriackich wynika, ˝e koszty 
infrastrukturalne, w przeliczeniu na
1000 tkm, dla tej drogi wodnej sà pra-
wie dwukrotnie ni˝sze, ani˝eli w trans-
porcie samochodowym i ponad sze-
Êciokrotnie ni˝sze, ni˝ w transporcie
kolejowym3. 

Podstawowe zagro˝enia dla rozwoju
˝eglugi na Dunaju z punktu widzenia
specyfiki ˝eglugi Êródlàdowej wynikajà
zw∏aszcza z silnego uzale˝nienia od
warunków naturalnych, niewielkiej

pr´dkoÊci Êrodków transportu4 oraz g´-
stoÊci sieci, ograniczajàcej mo˝liwoÊci
realizacji przewozów bezpoÊrednich. 

Niska pr´dkoÊç techniczna Êrodków
transportu wodnego Êródlàdowego
oraz ograniczona bezpoÊrednioÊç prze-
wozu istotnie wyp∏ywajà na wyd∏u˝enie
czasu dostawy ∏adunku w relacji „dom -
dom”. Z przeprowadzonych badaƒ wy-
nika, ˝e czas transportu kontenerów
drogà wodnà Dunaju z Niemiec do Bu∏-
garii, z uwzgl´dnieniem transportu do-
wozowo – odwozowego na dystansie
do 50 km, wynosi∏by 11 dni, podczas
gdy bezpoÊredni przewóz transportem
samochodowym – tylko 4 dni. Z badaƒ
tych jednoczeÊnie wynika, ˝e koszt ta-
kiego transportu Dunajem w tej relacji
by∏by o ponad 20% ni˝szy, ni˝ transpor-
tem samochodowym5. Tak wi´c, mimo
d∏u˝szego czasu dostawy, istotnà rol´
w procesie aktywizacji ˝eglugi konte-
nerowej na Dunaju mo˝e odegraç czyn-
nik ekonomiczny.

WÊród zagro˝eƒ dla rozwoju ˝eglugi
na Dunaju problem stanowià zw∏aszcza
odcinkowe ograniczenia g∏´bokoÊci,
uniemo˝liwiajàce zastosowanie wyso-
kotona˝owych jednostek p∏ywajàcych,
a tak˝e powodujàce koniecznoÊç p∏y-
wania przy ograniczonym wykorzysta-
niu ich ∏adownoÊci. Sytuacja ta znaczà-

co wp∏ywa na wyniki ekonomiczne ar-
matorów operujàcych na tej drodze
wodnej. Przewiduje si´, ˝e ogranicze-
nia te zostanà wyeliminowane w per-
spektywie do 2015 roku w zwiàzku
z koncepcjà realizacji sieci TEN, w któ-
rej jednym z podstawowych ogniw jest
droga wodna Dunaju. 

Aktualne uwarunkowania 
popytowo – poda˝owe 
˝eglugi na Dunaju

Transportowe wykorzystanie drogi
wodnej Dunaju jest przede wszystkim
efektem stanu jej zagospodarowania
oraz napi´ç politycznych w regionie
paƒstw ba∏kaƒskich w latach 90. Jest to
jedyna wykorzystywana w celach trans-
portowych droga wodna w Europie,
która nie jest zestopniowana w gór-
nym biegu. Zaprojektowane stopnie
pi´trzàce dla tego odcinka mi´dzy
Straubing i Vilshofen w Bawarii oraz
w Wachau poni˝ej Wiednia i w Nagy-
maros pozostajà na etapie planów.
Brak tego typu inwestycji stanowi po-
wa˝ne ograniczenie dla ˝eglugi na tym
odcinku, szczególnie w okresach ni-
skich stanów wód, które uniemo˝liwia-
jà pe∏ne wykorzystanie zdolnoÊci prze-

Randstad Oddzia∏ Katowice poszukuje dla swojego Klienta osob´ na stanowisko:
Pracownik dzia∏u logistyki

http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d7/24/10269389.htm

3 Transport kolejowy nale˝y do ga∏´zi szczególnie wra˝liwych na zmiany ukszta∏towania powierzchni. Relatywnie znaczne nak∏ady na infrastruktur´ trans-
portu kolejowego w Austrii sà dodatkowo skutkiem istniejàcych ograniczeƒ stawianych przez górzyste ukszta∏towanie powierzchni kraju.
4 W zale˝noÊci od odcinka drogi wodnej oraz ˝eglugi w gór´ lub w dó∏ rzeki, pr´dkoÊç statków eksploatowanych na Dunaju waha si´ w przedziale od 
9 km/h do 20 km/h.
5 Der Markt der Donauschifffahrt. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen-Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.15.

Rys.1. Mocne strony ˝eglugi na Dunaju, w porównaniu z innymi ga∏´ziami transportu (wed∏ug badaƒ austriackich).
èród∏o: opracowanie w∏asne na postawie: Das System Binnenschifffahrt…,op.cit., s.8-10. 
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wozowej floty. Relatywnie mniejsze
problemy nawigacyjne, mimo lokal-
nych „wàskich garde∏”, wyst´pujà na
odcinku Dunaju pomi´dzy s∏owackà
elektrownià wodnà Gabčikovo, a Buda-
pesztem. Stosunkowo stabilne warunki
˝eglugowe wyst´pujà na odcinku Êrod-
kowym. Mimo, ˝e Êluzy na tym odcinku
wymagajà remontów, to jednak nie sta-
nowià one istotnego ograniczenia dla
prowadzenia regularnej ˝eglugi. Z ko-
lei odcinek dolny stanowi drog´ wodnà
swobodnie p∏ynàcà. Jak wynika z ry-

sunku 2, znaczne ograniczenia ˝eglugi
w tym biegu wyst´pujà na bu∏garsko-
rumuƒskim odcinku granicznym6. 

Relatywnie niskie parametry tech-
niczne tej drogi wodnej determinujà
wielkoÊç i rodzaj eksploatowanej floty.
Podczas, gdy na Renie flota do przewo-
zu ∏adunków suchych i tankowce cha-
rakteryzujà si´ przeci´tnà zdolnoÊcià
przewozowà 3 000 ton, to na Dunaju
noÊnoÊç statków do przewozów ∏adun-
ków suchych wynosi od 1 000 do 2 000
ton, a tankowców oko∏o 2 000 ton. Po-

nadto, w odró˝nieniu od ˝eglugi reƒ-
skiej, na Dunaju stosunkowo niewielkie
znaczenie ma eksploatacja barek z w∏a-
snym nap´dem. W warunkach ograni-
czeƒ nawigacyjnych uzyskanie odpo-
wiedniej zdolnoÊci przewozowej floty
∏atwiejsze jest poprzez zastosowanie
zestawów pchanych. Dlatego te˝ wi´k-
szoÊç przewozów na Dunaju jest reali-
zowanych w systemie pchanym (rysu-
nek 3), przy czym liczba barek w zesta-
wie na ogó∏ waha si´ od jednej do
trzech i jest zró˝nicowana w zale˝noÊci
od odcinka drogi wodnej. Jedynie na
odcinku ujÊciowym mo˝liwa jest eks-
ploatacja zestawów z∏o˝onych nawet
z 16 barek pchanych i pchacza7.

Udzia∏ floty pchanej w ogólnym tona-
˝u jednostek eksploatowanych na Du-
naju wynosi oko∏o 75%, a jedynie 25%
stanowià barki z w∏asnym nap´dem.
Flota pchana najwi´ksze znaczenie od-
grywa zw∏aszcza w takich krajach, jak:
Ukraina (85% tona˝u ogó∏em), Rumunia
(81% tona˝u ogó∏em), Bu∏garia (71% to-
na˝u ogó∏em) oraz Serbia i Czarnogóra
(78% tona˝u ogó∏em)8. Po∏àczenie tej

Rys. 2. ”Wàskie gard∏a” na drodze wodnej Dunaju. èród∏o: Das System Binnenschifffahrt. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Öster-
reichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.30.

Rys. 3. Zestaw pchany na Dunaju z∏o˝ony z pchacza i 2 barek pchanych. èród∏o: Das System
Binnenschifffahrt . W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasser-
straßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.50.

6 Das System Binnenschifffahrt. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.29.
7 Das System Binnenschifffahrt. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.49.
8 Statistisches Jahrbuch der Donaukommission fır das Jahr 2004. Donaukommission, Budapest 2006, s.26.



drogi wodnej z systemem reƒskim po-
przez otwarty w 1992 roku kana∏ Men –
Dunaj spowodowa∏o, ˝e zw∏aszcza na
górnym odcinku Dunaju udzia∏ barek
motorowych w ogólnym tona˝u zwi´k-
szy∏ si´. Na przyk∏ad na odcinku au-
striackim kszta∏tuje si´ on na poziomie
oko∏o 30%9. Przy takiej strukturze floty,
ponad 80% prac przewozowych na tej
drodze wodnej jest realizowanych
w systemie pchanym.

Pe∏nà ocen´ stanu floty na Dunaju
utrudnia brak oficjalnych danych w od-
niesieniu do taboru eksploatowanego
na tej drodze wodnej pod banderà nie-
mieckà i austriackà. Niemniej z rapor-
tów rocznych Komisji Dunaju wynika,
˝e znacznà liczbà jednostek p∏ywajà-
cych oraz tona˝em eksploatowanym na
Dunaju dysponuje Rumunia, Ukraina
oraz Serbia i Czarnogóra (rysunek 4
i 5). Na kraje te przypada (z wy∏àcze-
niem Niemiec i Austrii) oko∏o 70% jed-
nostek p∏ywajàcych i prawie 80% ∏àcz-
nego tona˝u zwiàzanego z tà drogà
wodnà. 

Stan zagospodarowania drogi wod-
nej Dunaju determinuje tak˝e aktyw-
noÊç armatorów ˝eglugi Êródlàdowej
na poszczególnych jej odcinkach. Jak
wynika z tabeli 2, najwi´ksza liczba
przewoêników, funkcjonalnie zwiàza-
nych z drogà wodnà Dunaju, wyst´pu-
je w Niemczech i Austrii, na które przy-
pada prawie 60% ogólnej liczby arma-
torów operujàcych na Dunaju. Tak
znaczny udzia∏ armatorów w tych paƒ-
stwach jest przede wszystkim wyni-
kiem silnych powiàzaƒ logistycznych
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Poszukiwany Manager ds. zarzàdzania procesami i projektami logistycznymi 
Inservis sp. z o.o.
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Rys. 5. Tona˝ eksploatowany na Dunaju wed∏ug krajów (z wy∏àczeniem Niemiec i Austrii).
èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie: Statistisches Jahrbuch der Donaukommission für das
Jahr 2004. Donaukommission, Budapest 2006, s.26.

Rys. 4. Liczba jednostek p∏ywajàcych eksploatowanych na Dunaju wed∏ug krajów (z wy∏àcze-
niem Niemiec i Austrii). èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie: Statistisches Jahrbuch der
Donaukommission fır das Jahr 2004. Donaukommission, Budapest 2006, s.26.

Tab. 2. Najwi´ksze przedsi´biorstwa armatorskie operujàce na drodze wodnej Dunaju.

èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie: The Blue Pages. Transport & Forwarding Companies on the Danube. Via Donau - Österreichische Wasser-
straßen – Gesellschaft mbH. Wien 2006; Statistisches Jahrbuch der Donaukommission für das Jahr 2004. Donaukommission, Budapest 2006, s.63.

Liczba W tym realizujàce przewozy

Kraj przedsi´biorstw
Kontenerowe ro-ro ¸adunków 

ogó∏em ponadgabarytowych

Holandia 1 1 - 1
Niemcy 16 7 3 14
Austria 11 6 2 9
S∏owacja 1 - - -
W´gry 7 2 - 7
Serbia 3 3 - 3
Ukraina 3 3 3 3
Bu∏garia 2 1 2 1
Rumunia 6 3 1 5

Ogó∏em 51 26 11 43

9 Anhänge. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.59.
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tych przedsi´biorstw z rynkiem reƒ-
skim poprzez kana∏ Men – Dunaj. Sto-
sunkowo ma∏a liczba przewoêników
w pozosta∏ych paƒstwach naddunaj-
skich jest natomiast efektem zanie-
dbaƒ infrastrukturalnych na tej drodze
wodnej, b´dàcych w znacznym stopniu
konsekwencjà obserwowanych w prze-
sz∏oÊci napi´ç politycznych w krajach
by∏ej Jugos∏awii. Gros armatorów ope-
rujàcych na Dunaju dysponuje poten-
cja∏em przewozowym pozwalajàcym
na realizacj´ przewozów kontenero-
wych typu ro-ro (rysunek 6) oraz ∏adun-
ków wielkogabarytowych, a w efekcie
ma niejednokrotnie mo˝liwoÊç realiza-
cji szerokiego pakietu us∏ug logistycz-
nych. Jednak uwarunkowania infra-
strukturalne oraz wspomniany kryzys
polityczny w regionie Ba∏kanów spo-
wodowa∏, ˝e obecnie przewozy na Du-
naju zwiàzane sà przede wszystkim
z tradycyjnà sferà dzia∏alnoÊci, a prze-
wozy kontenerowe i w systemie ro-ro
stanowià mniej ni˝ 1% przewozów ogó-
∏em. 

Z rocznych raportów Komisji Dunaju
w Budapeszcie wynika, ˝e przewozy na
tej drodze wodnej w 2004 roku wynosi-
∏y 43 mln ton, a praca przewozowa 10
mld tkm, przy Êredniej odleg∏oÊci prze-
wozu 1 tony – 230 km10. W porówna-
niu z drogà wodnà Renu, transportowe
wykorzystanie Dunaju jest aktualnie
oÊmiokrotnie ni˝sze, a ponadto szacuje
si´, ˝e aktualne wykorzystanie trans-

portowe tej drogi wodnej stanowi jedy-
nie 10 – 15% jej potencjalnej zdolnoÊci
przepustowej. Potencja∏ ten mo˝e wi´c
w przysz∏oÊci odegraç istotnà rol´
w kszta∏towaniu systemów logistycz-
nych w regionie paƒstw naddunajskich. 

Pod wzgl´dem udzia∏u bander po-
szczególnych paƒstw w przewozach na
Dunaju najwi´kszà rol´ odgrywa flota
Rumunii, na którà w 2004 roku przypa-
da∏o 48% przewozów na tej drodze
wodnej. Ze wzgl´du na wczeÊniej
wspomniane utrudnienia nawigacyjne,
na odcinku bu∏garsko – rumuƒskim
przewozy te prawie wy∏àcznie majà
charakter wewnàtrzkrajowy. Znaczne
przewozy na Dunaju realizowane sà
tak˝e przez armatorów niemieckich.

Udzia∏ bandery niemieckiej w przewo-
zach na tej drodze wodnej w badanym
roku wynosi∏ oko∏o 23%. Tak du˝y
udzia∏ floty niemieckiej w tych przewo-
zach jest mi´dzy innymi zwiàzany
z szerszym dost´pem do rynku Dunaju
poprzez kana∏ Men – Dunaj, na którym
przewozy szacowane sà na poziomie 
7 – 8 mln ton w skali roku11.

Z punktu widzenia powiàzaƒ mi´-
dzynarodowych, do relatywnie inten-
sywnie wykorzystywanych odcinków
drogi wodnej Dunaju nale˝y odcinek
austriacki. Jak wynika z rysunku 7,
przewozy mi´dzynarodowe na tym od-
cinku kszta∏tujà si´ w ostatnich latach
na poziomie oko∏o 10 mln ton, przy
czym prawie w ca∏oÊci realizowane sà

Rys. 6. Statek typu ro-ro przeznaczony do przewozu pojazdów drogowych. èród∏o: Das System Binnenschifffahrt. W: Handbuch der Donauschiff-
fahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005, s.46.

Rys. 7. Przewozy krajowe, w obs∏udze eksportu i importu oraz tranzytowe na austriackim odcin-
ku Dunaju w latach 1992-2004 w mln ton. èród∏o: Der Markt der Donauschifffahrt. W: Hand-
buch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH,
Wien 2005, s.11.

10 Statistisches Jahrbuch der Donaukommission fır das Jahr 2004. Donaukommission, Budapest 2006, s.86.
11 Ibidem, s.70.



w ramach wymiany handlowej Austrii
z takimi krajami, jak: W´gry, S∏owacja
i Ukraina. 

W nieco mniejszym stopniu wykorzy-
stywany ˝eglugowo jest odcinek górne-
go biegu Dunaju, a w najmniejszym
stopniu eksploatowany jest odcinek
dolny, na którym w ostatnich latach ob-
serwowano stagnacj´ przewozów mi´-
dzynarodowych w relacjach z Austrià,
a nawet okresowo ich zanik, spowodo-
wany zburzeniem w 1999 roku w wyni-
ku dzia∏aƒ wojennych trzech mostów
rzecznych w Nowym Sadzie12. 

Wyrazem wzrastajàcej roli Dunaju
w multimodalnym ∏aƒcuchu przewozo-
wym jest równie˝ rozwój ˝eglugi mor-
sko – rzecznej. System bezpoÊrednich
przewozów na trasie morze – Êródlàdo-
wa droga wodna pozwala na po∏àczenie
zalet transportu morskiego i wodnego
Êródlàdowego, a ponadto na ogranicze-
nie prze∏adunków i magazynowania ∏a-
dunków w portach. Ze wzgl´du na spe-
cyfik´ konstrukcyjnà statków morsko –
rzecznych ich eksploatacja ogranicza
si´ w du˝ym stopniu do ujÊciowego od-
cinka Dunaju, w tym zw∏aszcza w po-
wiàzaniu z portami Ukrainy, Rumunii
i Bu∏garii. W 2004 roku przewozy flotà
morsko – rzecznà na Dunaju wynosi∏y
5,5 mln ton i by∏y o prawie 40% wy˝sze,
ni˝ w 2003 roku. Wzrost ten by∏ przede
wszystkim spowodowany uruchomie-
niem tego typu przewozów na trasie
W´gry – Morze Czarne.

Transportowe znaczenie drogi wod-
nej bezpoÊrednio warunkuje aktyw-
noÊç gospodarczà portów ˝eglugi
Êródlàdowej, a w efekcie mo˝liwoÊci
ich w∏àczenia w system logistycznych
koncepcji sterowania obrotem dóbr
w gospodarce. Z drogà wodnà Dunaju
zwiàzanych jest ponad 40 portów
rzecznych, w których prze∏adunki
ogó∏em w 2004 roku wynios∏y ponad
65 mln ton i by∏y o 20% wy˝sze, ni˝
w 2003 roku. SpoÊród tych portów,
prze∏adunki na poziomie przekracza-
jàcym 1 mln ton notowane sà w 13
z nich (tabela 3), przy czym w rankin-
gu pod wzgl´dem obrotów najwi´kszà
rol´ odgrywajà w kolejnoÊci porty: Ga-
∏acz w Rumunii (8,7 mln ton), Izmai∏ na
Ukrainie (6,7 mln ton) oraz w Linz
w Austrii (4,8 mln ton). 

Podsumowujàc, mimo aktualnie ob-
serwowanego relatywnie ma∏ego wyko-
rzystania drogi wodnej Dunaju, mo˝na
oczekiwaç, ˝e w przysz∏oÊci potencja∏
ten b´dzie stanowi∏ istotnà baz´ w pro-
cesie kszta∏towania logistycznych wa-
runków wspó∏pracy pomi´dzy paƒstwa-
mi Europy Zachodniej i Po∏udniowo-
-Wschodniej. Aktywne w∏àczenie tej
drogi wodnej w systemy logistyczne,
w Êwietle obserwowanego wzrostu po-
pytu na przewozy ∏adunków w rela-
cjach mi´dzynarodowych, mo˝e ode-
graç istotnà rol´ nie tylko w redukcji
kosztów logistycznych, ale tak˝e w pro-
cesie zmniejszania problemów spo∏ecz-

nych, wynikajàcych z dynamicznego
rozwoju transportu drogowego. 

STRESZCZENIE 

˚egluga Êródlàdowa, w porównaniu z inny-
mi ga∏´ziami, charakteryzuje si´ licznymi
atutami, które oprócz korzyÊci zwiàzanych
z relatywnie mniejszym szkodliwym oddzia-
∏ywaniem na Êrodowisko, mogà odegraç
znacznà rol´ w redukcji kosztów logistycz-
nej obs∏ugi gospodarki narodowej. W tym
Êwietle pojawia si´ problem oceny szans
i mo˝liwoÊci rozwoju ˝eglugi Êródlàdowej
zw∏aszcza na drogach wodnych, które do-
tychczas nie sà dostatecznie wykorzystane.
Szczególnym przyk∏adem tego rodzaju arte-
rii wodnej jest droga wodna Dunaju, której
potencja∏ transportowy jest obecnie wyko-
rzystany na poziomie oko∏o 15%. 

Summary 
THE DANUBE AS THE TOOL OF LOGISTIC
CHAIN. Transport on the waterway

In the comparison with different branches in-
land waterways is characterizes with numero-
us trumps, which except advantages connec-
ted with the relatively smaller negative impact
on the environment, can play the considera-
ble role in the reduction of the costs of the lo-
gistic service of the national economy. In this
light appears the problem of the assessment
of chances and possibilities of inland naviga-
tion development, especially on the water-
ways which are used insufficiently so far. The
special example of this kind of the water arte-
ry is he Danube whose transport potential is
used on the level about 15% at present.
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Material Planner

http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d7/24/10242472.htm

12 Der Markt der Donauschifffahrt. W: Handbuch der Donauschifffahrt. Via Donau – Österreichische Wasserstraßen - Gesellschaft mbH, Wien 2005,
s.8-13.

Tab. 3. Obroty ∏adunkowe w najwi´kszych portach rzecznych Dunaju w mln ton w 2004 r.

èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie: Statistisches Jahrbuch der Donaukommission für das Jahr 2004. Donaukommission, Budapest 2006,
s.137-140.

Port/Kraj Za∏adunek Wy∏adunek Ogó∏em 2003 = 100%

Ga∏acz/Rumunia 0,7 8,0 8,7 118,3
Izmai∏/Ukraina 6,5 0,2 6,7 118,0
Linz/Austria 0,9 3,9 4,8 103,7
Bratys∏awa/S∏owacja 2,3 0,2 2,5 135,6
Reni/Ukraina 1,8 0,4 2,2 111,9
Tulcza/Rumunia 0,1 1,9 2,0 229,7
Smederevo/Serbia 0,3 1,7 2,0 122,9
Ruse/Bu∏garia 0,1 1,8 1,9 -
Budapeszt/W´gry 0,5 1,0 1,5 105,7
Panczevo/Serbia 0,4 0,9 1,3 97,0
Wiedeƒ/Austria 0,7 0,5 1,2 95,8
Lom/Bu∏garia 0,2 0,9 1,1 -
Svistov/Bu∏garia 0,1 1,0 1,1 -


