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Zgodnie z zatozeniami Polskiej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. [1] przewozy
intermodalne stanowia perspektywiczng technologie przewozowa'. Rynek przewozéw
intermodalnych w Polsce rozwija si¢.[2 s. 97-105] Wykorzystanie rzek w intermodalnych
tancuchach transportowych przyczynia si¢ do zréwnowazonego rozwoju transportu i
podnoszenia jego wydajnosci. Jak zauwazaja Wojewddzka — Krdl i Rolbiecki [3, 5.137-158]
cechy zeglugi §rédladowej, np. niskie koszty transportu sprzyjaja wiaczeniu jej do tancucha
przewozow intermodalnych.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny, zegluga $rédladowa, szlak wodny E-40.

DEVELOPMENT PROSPECTS FOR INTERMODAL TRANSPORT
WITH THE INCLUSION OF WATERWAY E-40

© Antonovych M., 2016

According to the principles of the Polish transportation development strategy until 2020
intermodal transportation are considered as prospective areas of the transport sector.
Intermodal transport market in Poland is developing dynamically. Using rivers in intermodal
transport chains causing the balanced development of transport and increasing its efficiency.
As observed Provincial-Krul and Rolbatskyy characteristics of river transport for example low
costs of transportation promote its inclusion in the chain of intermodal transport.

Key words: intermodal transport, river transport, river way E-40.

Formutowanie problemu. W artykule na bazie trendéw w rozwoju transportu intermodalnego
dokonano wstepnej oceny mozliwosci rozwoju przewozoéw kontenerow zegluga srodladowa w Polsce.
Tematyke rozszerzono o $rodladowy szlak wodny E — 40 Morze Battyckie — Morze Czarne.

Analiza aktualnych badan i publikacji. Artykut oparto na materiatach zwiazanych z udziatem
autora w pracach przy raporcie ONZ Global Compact w Polsce na temat ,, Zegluga Srodladowa — Odra”,
whasnych analiz literaturowych oraz wynikach badan Instytutu Morskiego w Gdyni na temat odbudowy
drogi wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista, Od strategii do planowania.

Cel artykutu. Celem artykutu jest wstepne syntetyczne przedstawienie mozliwosci wykorzystania
$rédladowych szlakobw wodnych w przewozach konteneréw z uwzglednieniem $rédladowej drogi wodnej
E — 40 Baltyk — Morze Czarne.

Przedstawienie gtbwnego materiatu

1. Stowo o przewozach konteneréw drogami wodnym w Europie

Zegluga srodladowa w UE to $rodek transportu obstugujacy zaplecze portow zapewniajacy dowoz i
odwoz konteneréw. Najwigksze znaczenie ma droga wodna Ren-Men-Dunaj, przebiegajaca przez ponad

“ Artykut stanowi rozwiniecie opracowania autora przygotowanego dla ONZ Global Compact w Polsce w
ramach przygotowywanego raportu ,,Zegluga Srodladowa — Odra, Warszawa 2016.

"Transport intermodalny (Intermodalny transport towarowy) — przew6z tadunkéw wykorzystujacy wigcej niz
jeden rodzaj transportu. Najwazniejsza reguta jest wykorzystanie tylko jednej jednostki fadunkowej, np. kontenera lub
nadwozia wymiennego, na catej trasie przewozdw, bez przetadunku samego towaru przy zmianie rodzaju transportu.



10 krajow europejskich, pozwalajaca na transport tadunkéw z Morza Potnocnego do Morza Czarnego.
Europejskimi drogami wodnymi przewozi si¢ okoto 500 min ton tadunkéw rocznie, najwigcej w Belgii,
Holandii, Niemczech i Francji, w tym 10 % to tadunki skonteneryzowane [4, s. 7-17]. Na cztery kraje tj.
Holandia, Niemcy, Belgia i Francja przypada az 94 %. wszystkich przewozow. Transport srodladowy
rozwija si¢ stosunkowo wolno. Rosnie wydajnos¢ wykorzystywanej floty. Wptywa to na konkurencyjnos¢
transportu rzecznego. Zuzywajac tg sama ilos¢ energii, barka mozna przewiez¢ tong fadunku prawie cztery
razy dalej niz samochodem cigzarowym i 0 25 proc. dalej niz koleja. Wedtug sprawozdania Europejskiego
Trybunatu Obrachunkowego (ETO)[5] za 2014 r. istotne sa zalety transportu rzecznego. Koszt pracy
przewozowej barkami (1 tona x 1 km) na odlegtos¢ 200 km jest 5-6 razy mniejszy niz transportem
drogowym i kolejowym. Na potezne zestawy czterech barek pchanych giebokim Renem zataduje sig
7000 ton (netto) — a to ekwiwalent uzycia 280 cigzarowek po 25 ton lub 175 wagondw po 40 ton (cztery
pociagi). Z najwickszego w Europie portu morskiego Rotterdam wywdz towardw transportem rzecznym
ma osiagna¢ poziom 45 % catosciowego wolumenu przetadowanych tadunkow. Ta rosnaca role zeglugi
srodladowej w obstudze kontenerowej portéw przedstawia ponizszy schemat wskazujacy na rosnacy udziat
barek w odwozie konteneréw z portu Rotterdam®.

2005 2035
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Schemat 1. Zalozenia strategiczne dla odwozu kontenerow z port Rotterdam
Zrodio: [6]

W 2013 r. Komisja Europejska przedstawita Zintegrowany Europejski Program Dziatan na Rzecz
Zeglugi Sradladowej (NAIADES 11)], ktérego celem jest zwigkszenie przewozéw towarowych wodnymi
drogami $rddladowymi przy jednoczesnym wzroscie jakosci tego transportu. Jednym z podstawowych
celow europejskiej polityki transportowej jest harmonijne potaczenie utrzymania mobilnosci jako
podstawowego warunku rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz ochrony $rodowiska naturalnego, tj.
zrownowazonego rozwoju (sustainable development]’). Celem dziatan KE[ 7] jest zwigkszenie przewozow
towarowych wodnymi drogami $rodladowymi przy jednoczesnym wzroscie jakosci tego transportu.
Walorami wodnego transportu srodladowego jest np.: mate zuzycie energii — niska emisja zanieczyszczen
powietrza (emisja CO2 w przypadku zeglugi wynosi ok. 33,4 g/tkm, transportu samochodowego —
164 g/tkm,;nizsze koszty zewnetrzne, niskie koszty transportu (np. okoto 30 % tanszy od kolei);
przepustowos¢ i bezpieczenstwo przewozu tadunkdw. Waznym atutem transportu srédladowego jest duza
tadownos¢ i masowosé floty rzecznej, co pozwala zastapi¢ znaczna ilos¢ samochodéw. Flota zeglugi
$rodladowej charakteryzuje si¢ zdolnoscia do przewozu duzych partii tadunku w jednym cyklu
przewozowym. Standardowy kontenerowiec (standard container vessel; L =110 m, B =114 m, T =3 m)
moze by¢ wykorzystany do przewozu 200 TEU, a nowoczesne kontenerowce eksploatowane na drogach
wodnych Europy Zachodniej sa przystosowane nawet do przewozu 500 TEU.[8] Przyczynia si¢ to do

* Dotyczy to takze portu w Antwerpii gdzie udziat planowany jest na poziomie okoto 43 %.



zmniejszenia kongestii i poprawy bezpieczenstwa na drogach. W krajach UE udziat transportu
srodladowego w przewozach ladowych wszystkimi gateziami transportu wynosi okoto 7-10%. W Polsce
wykorzystanie transportu srodladowego jest marginalne.

2. Syntetycznie o polskiej zegludze srodladowej w zakresie przewozu tadunkéw

Jak wynika z opracowan ECORYS[9], Raportu NIK[10] oraz z raportu Gtdéwnego Urzedu
Statystycznego[11] Polska zegluga srodladowa odgrywa marginalna rolg w polskim systemie
transportowym. Udziat transportu s$rodladowego w przewozach fadunkéw ogétem wynosi 0,4 %.
[12 s. 79-85] Wymagania stawiane drogom o znaczeniu miedzynarodowym spetnia w Polsce 5,9 %
dtugosci drog wodnych tj. 214 km.. Statkami rzecznymi transportuje si¢ okoto 8 min t. fadunkéw gtownie
kruszywa, piasku i kamieni. Znaczna cze$¢ taboru rzecznego jest zdekapitalizowana i wymaga
odtworzenia. W strukturze floty srddladowej dominuja pchacze, stanowiace 86,4 % catego taboru
ptywajacego. ( 207 pchaczy, 79 barek wlasnym napedem, ponad 500 barek pchanych. Dostosowanie do
potrzeb przewozow intermodalnych taboru ptywajacego i drog wodnych jest gtdwnym czynnikiem
determinujacym efektywnos¢ transportu wodnego srodladowego. Porty srédladowe sa naturalnymi
weztami komunikacyjnymi. Obraz drdg srodladowych i portow przedstawia ponizsza mapa 1.
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Mapa 1. Drogi wodne w Polsce
Zrodio [13. s. 2817]



Porty powiazane z siecia drdg samochodowych i kolejowych moga stanowi¢ lokalizacje dla
wielofunkcyjnych centr logistycznych obstugujace aglomeracje oraz lokalne obszary gospodarcze (np.
wzorem Duisburga) i przyczyni¢ do rozwoju przewozéw fadunkéw skonteneryzowanych. Remedium na
poprawg sytuacji moze by¢ przygotowana przez rzad Strategia z kwietnia 2016.[14] Strategia skupia si¢ na
odrobieniu wieloletnich zaniedban i zmierza do przywrdcenia zegludze srodladowej naleznej rangi w
kontekscie np. zobowiazan wynikajacych z tzw. Biatej Ksiegi Unii Europejskiej zakladajacej, ze do 2030 r.
droga wodna powinno odbywaé si¢ 30 proc. Transportu. Istotne w z punktu wodzenia transportu
intermodalnego jest zatozenie dostosowania drog wodnych w Polsce do parametrow, co najmniej czwartej
klasy zeglownosci, podpisanie konwencji AGN®, co pozwoli Polsce przystapi¢ do Europejskiej Sieci Drég
Wodnych i uzyska¢ odpowiednie finansowanie z programOw unijnych oraz zakfadane inwestycje w
Odrzanska Droga Wodna (E-30) Dolng Wiste (tzw. E-40) pomiedzy Gdanskiem a Warszawa oraz droge
E-70, ktora potaczy Kostrzyn nad Odra z Wista. Zaplanowano okoto 65 mld ztotych na inwestycje.
Finanse i ekologia moga stanowi¢ powazny problem w realizacji tak szeroko zakrojonego programu [15] .

3. Transport intermodalny drogami rzecznymi w Polsce — perspektywy

W Polsce z uwagi na uwarunkowania infrastrukturalne, brak terminali intermodalnych
zlokalizowanych w portach srédladowych, parametry drog wodnych srédladowych przewozy kontenerow
na rzekach nie funkcjonuja. Istniejacy w Polsce stan drég wodnych i wyposazenie portow srddladowych
(brak urzadzen przetadunkowych i rozwiazan do obstugi konteneréw) nie pozwala na obstuge tadunkéw
skonteneryzowanych. Jedynie porty w Gliwicach ( np. nowo utworzony terminal intermodalny PCC
Intermodal w Slaskim Centrum Logistycznym- zob. ponizsze zdjecie) i Wroctawiu moga spetniaé role
portéw, w ktdrych przetadunki kontenerdw w przysztosci powinny odgrywac znaczaca rolg.

Zdjecie 1. Widok terminalu PCC Intermodal w Slgskim Centrum Logistycznym
Zrédio: Strona internetowa PCC Intermodal

S Wedtug Porozumienia AGN przez terytorium Polski przechodza trzy drogi wodne o miedzynarodowym
znaczeniu: Droga Wodna E 30 taczaca Morze Baltyckie z Dunajem; Droga Wodna E 70 taczaca Morze Baityckie z
Adriatykiem; Droga Wodna E 40 taczaca Morze Battyckie z Morzem Czarnym.

“w aspekcie srodowiska wystepuje Nadbuzanski Park |Krajobrazowy ktdry jest potozony w obrebie kilku
obszaréw funkcjonalnych: Zielone Ptuca Polski, Euroregion Bug, Transgraniczny Obszar Chroniony ,, Przetom
Bugu”, Paneuropejski Korytarz Ekologiczny, Migdzynarodowa Ostoja Ptakéw (IBAE: Poland 095), Obszar weztowy
rangi migdzynarodowej nr 24M w koncepcji ECONET, Ostoja przyrody CORINE nr 199, w europejskiej sieci
ekologicznej Natura 2000: Dolina Dolnego Bugu (Dyrektywa Ptasia), Ostoja Nadbuzanska (Dyrektywa siedliskowa).



Wymaga to jednak spetnienia okreslonych warunkéw np.: tworzenia w obrebie portow centrow
logistycznych integrujacych rozne galezie transportu i rozszerzenie dziatan i funkcji realizowanych w
portach zgodnie z wymaganiami i potrzebami rynku transportowego, dostosowania wyposazenia
infrastrukturalnego np. nabrzezy portowych, urzadzen przetadunkowych i miejsc sktadowych do potrzeb
rynku i uwarunkowan gospodarczych.[13] Wedtug zatozen okreslonych w umowie AGN'™, dla zeglugi
kontenerowej przeznaczone sa drogi wodne od 1V klasy wzwyz, ktére posiadaja minimalne przeswity pod
mostami, w zaleznosci od liczby warstw przewozonych kontenerow np.5,25 m — dla dwdch warstw
kontenerow,7,0 m — dla trzech warstw konteneréw,9,0 m — dla czterech warstw konteneréw.

Takich parametrow nie spetniaja jak dotad zadne drogi wodne w Polsce. Jak wykazuje Kotowska[16,] na
podstawie analizy warunkdw transportu kontenerow istniejacym taborem przewozowym mozna okresli¢
minimalne parametry drog wodnych dla zeglugi kontenerowej oraz tabor przeznaczony do przewozu
konteneréw. Analizujac rowniez zaktadane trendy wzrostowe w przetadunkach konteneréw w polskich portach
projektowane do 2020 roku rzedu od 3 do 4 min TEU oraz strategie przedstawionag przez rzad w zakresie
rozwoju drég wodnych oraz biorac po uwage tendencje dotyczace skracania si¢ optacalnej sredniej odlegtosci
przewozowej transportem rzecznym oraz niewatpliwa koniecznos¢ wspOtpracy i obstugi portdw morskich
istnieje realna szansa aby do 2030 roku rzeczny transport wodny wiaczyt sie w intermodalny transportowy
system logistyczny Polski. Warunkiem tego jest rzeczywista realizacja zatozen przyjetej strategii, budowa
terminali intermodalnych w portach srédladowych, budowa tzw. suchych portéw na zapleczu portéw morskich
np. plany PCC Intermodal budowy takiego portu w Tczewie oraz eliminacja ograniczen infrastrukturalnych. Z
tego punktu widzenia konieczne jest wykorzystanie zeglugi srodladowej w odwozie konteneréw z portdw w
Gdansku i Gdyni rzeka Wista w jej dolnym biegu, Odry do Kostrzynia i na catej jej dtugosci. Jednakze
skupienie wysitkow na Odrze w mysl zatozen wczesniejszych plandéw z lat 2015 jak i z 2016 jak wynika z
badan[17] nie doprowadzi w Polsce do stworzenia zintegrowanego systemow przewozow konteneréw szlakami
srédladowymi i nie zapewni obstugi portéw np. Gdanska i poprawy jego pozycji konkurencyjnej. Niezbedne
jest stworzenie systemu szlakow wodnych ukierunkowanych na potaczenia dla przewozéw intermodalnych
transportem srédladowym drég wodnych Odry, Wisty i Bugu, tak aby Polska mogta by¢ platforma taczaca
systemy drog wodnych Europy Zachodniej i Wschodniej np. Biatorusi i Ukrainy.

4. Droga wodna E- 40 Wista — Dniepr

Wedtug Rolbieckiego i Wojewodzkiej-Krol[17] mozliwosci usprawnienia funkcjonowania ladowo-
morskich tancuchdw logistycznych, istnieja na zapleczu portéw morskich w Gdansku i Gdyni. Najwiekszy
w Polsce port z terminalami — Gdansk, przetadowat w 2015 roku 1,09 min TEU utrzymujac druga pozycje
najwigkszego pod tym wzglgdem portu na Morzu Battyckim, za St. Petersburgiem. Do zagospodarowania
dolnej Wisty skiania zainteresowane Biatorusi i Ukrainy dostgpem do polskich portow morskich Gdyni i
Gdanska poprzez droge wodna E-40. Szlak wodny E-40 obejmuje cztery rzeki: dolna Wiste, Bug
Zachodni, Prype¢ i Dniepr.(zob. mape 2).
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Mapa 2. Szlak wodny E-40

™ Europejskie Porozumienia w sprawie Gtéwnych Srédladowych Drég Wodnych o Migdzynarodowym Znaczeniu.



Dla zobrazowania mozliwosci tego szlaku dzieki wsparciu srodkéw unijnych zrealizowany zostat
miedzynarodowy projekt ,,Odtworzenie Szlaku Wodnego E40 na odcinku Dniepr-Wista. Od strategii do
planowania”, ktérego celem byto wpracowanie strategii przebudowy szlaku wodnego E-40.[ 19] Wyniki
badan zostaty zaprezentowane w koncu 2015 r. We wprowadzeniu do wynikéw raportu znajdujemy istotna
teze, iz ,,reaktywowanie drogi wodnej Dniepr-Bug-Wista a szerzej szlaku transportowego Morze Czarne —
Morze Battyckie przyczynitoby sie do rozwoju terendw przygranicznych Polski, Biatorusi i Ukrainy
stwarzajac szanse na wykreowanie tam centrow przewozéw miedzynarodowych. W skali krajowej i
miedzynarodowej szlak E-40 umozliwitby odciazenie systemu drég i zwiekszenie przeptywu towarow..
Szlak ten jest takze bardzo wazny dla przyspieszenia procesow integracji i ksztattowania nowoczesnej i
efektywnej przestrzeni europejskiej, obnizenia kosztow transportu i ograniczania zanieczyszczania
srodowiska”.[19] Jest to tym bardziej wazne, iz wielkos¢ i struktura wymiany handlowej i tranzytu
towaréw sa istotne dla wykorzystania zeglugi srodladowej w transporcie fadunkéw. Syntetycznie obraz
sytuacji przedstawiaja tabele 1 i 2. Wedbug danych za 2015r.[20] obroty handlowe Polski z Biatorusia
wyniosty prawie 2,1 mld USD (spadek o 28 % w poréwnaniu do roku 2014), w tym polski eksport wynidst
1,3 mld USD(spadek o 38 %), a import — 832,7mIn USD (spadek o 3 %). Wedtug wstepnych danych za
okres |-V 2016r. wzajemne obroty wyniosty 704,5 min USD (wzrost o 3,4% w poréwnaniu do
analogicznego okresu 2015r.), w tym polski eksport wyniost 420 min USD (wzrost 0 6,3 %), zas import
284,4 min USD (spadek 0,5 %). W 2015 Biatorus zajmowata 25 miejsce wsrod najwazniejszych rynkow
eksportowych Polski oraz 36 miejsce wsrod najwazniejszych rynkéw importowych. W transakcje
eksportowe na rynek biatoruski zaangazowanych byto w 2015 r. okoto 6000 polskich firm, a w transakcje
importowe z Biatorusi okoto 1000. Ukraina natomiast zajmuje dopiero pictnasta pozycje.[21] Obroty
towarowe pomiedzy Polska i Ukraina w 2015 r. spadty 0 22,87 proc. w poréwnaniu do 2014 r. i wyniosty
5 mid dolaréw. Ten spadek to wynik utrzymujacej si¢ recesji gospodarczej potaczonej z sytuacja
polityczna na Ukrainie [22].

Tabela 1
Wielkosci przewozowe migdzy Biatorusia a Polska
Wielkos¢ trans portu tadunkéw wedtug poszczegdinych
rodzajow transportu miedzy Republika Biatorus a 2014 T, 2015 1.
Polska
Nazwa rodzaju transportu
EKSPORT 2014 2015
Transport kolejowy 3395274 3685 707
Transport samochodowy, za wyjatkiem pojazdow, 42108 53 817
okreslonych kodami 31, 32
Zestaw pojazddw (ciagnik z naczepa lub przyczepa) (31 496 920 637 662
kodow)
Zestaw pojazdow (ciagnik z naczepa (naczepami) i lub 75 332
przyczepa (przyczepami) (32 kody)
Transport lotniczy 8 5
Transport wodny §rédladowy 20 0
IMPORT 2014 2015
Transport kolejowy 205 357 226 939
Transport samochodowy, za wyjatkiem pojazdow 317 864 147 607
okreslonych kodami 31, 32
Zestaw pojazdow (ciagnik z naczepa lub przyczepa) 676 092 589 485
Zestaw pojazdow (ciagnik z naczepa (naczepami) i lub 843 615
przyczepa (przyczepami)
Transport lotniczy 37 40

Zrodio [23]



Tabela 2

Udziat poszczegdblinych rodzajéw transportu w eksporcie towardw i ustug z Polski
na Ukraine i imporcie z Ukrainy do Polski w % w 2014

. . . . Wodny .
[0)
Rodzaj transportu (udziat w %) Drogowy Kolejowy Morski srédladowy Powietrzny
Export Polski na Ukraine 40 43 8 6 3
Import z Ukrainy do Polski 16 73 6 4 0,5

Zrodio [24]

Jak mozna zauwazy¢ udziat zeglugi srodladowej wykorzystywanej we wzajemnych przeptywach
towarowych jest niewielki. Jak wykazuje opracowanie Instytutu Morskiego z Gdyni[19] z punktu widzenia
E-40 droga wodna wzdtuz Dniepru i Prypeci do Brzescia — jest zeglowna. Nalezatoby przediuzyé
zeglownos¢ trasy dalej od Brzescia poprzez niezbedne potaczenie z Wista w rejonie Warszawy lub Deblina
az do Gdanska. Odcinek od Prypeci do Wisty jest brakujacym ogniwem na drodze wodnej E — 40. Zegluga
srodladowa na Biatorusi i Ukrainie odgrywa stosunkowo niewielka role w przewozach towarowych, przy
czym co warto zauwazy¢ duze natezenie zeglugi obserwuje sie na odcinku miedzy Chersoniem a
Dniepropietrowskiem ponad 2000 jednostek ptywajacych rocznie. Dla Ukrainy charakterystyczny jest
duzy udziat wielofunkcyjnych statkéw morsko-rzecznych w transporcie miedzynarodowym takze na duze
odlegtosci. Jest to gtownie zastuga duzych naturalnych gtebokosci Dniepru(3-5 metréw) - trzeciej pod
wzglgdem dtugosci, przeptywu i powierzchni dorzecza rzeki Europy. Nad Dnieprem potozona jest stolica
kraju — Kijow, a takze gtéwne osrodki przemystu ciezkiego i przetwérczego — Dnipropetrowsk, Zaporoze,
Cherson i Mikotajew, co dodatkowo zwigksza atrakcyjnos¢ tego szlaku wodnego dla przewoznikow i
gestorow fadunkdw. Wazne miejsce w tym uktadzie mogtby zajmowacé kijowski port rzeczny z uwagi, iz
naturalne gtebokosci Dniepru pozwalaja na wejscie do miasta morskich kontenerowcéw.[25] Mniejsze
przewozy wystepuja na rzekach Biatorusi od 70-120 jednostek ptywajacych rocznie, przy brak przewozéw
na Wisle w potaczeniach z Brzesciem. Uruchomienie Wedle Piotrowskiego[26] wykorzystujac Wiste, Bug,
Prype¢ i Dniepr, taczac te rzeki siecia kanatdw, uruchamiajac porty przetadunkowe, turystyczne
przystanie, zapewnia si¢ rozwdj terendw pogranicza, poprzez utworzenie nowych miejsc pracy. Fundusze
na rozwoj E-40 jego zdaniem mozna pozyska¢ z instrumentu finansowego ,.taczac Europe”. ok. 7 mid
euro. Realna przeszkoda w udroznieniu tego szlaku wodnego jest istnienie w dolinie Bugu obszaréw
Natura 2000 chronionych przez Unie (dyrektywa siedliskowa i ptasia). Uruchomienie E-40 stworzy
mozliwos¢ transportu towardéw z krajéw Europy Zachodniej, szczegdlnie lezacych w basenie Morza
Battyckiego oraz Holandii i Norwegii do krajow w basenie Morza Czarnego tranzytem przez Polske,
Biatorus i Ukraing. Struktura przewozow realizowanych w tych krajach a takze rozwdj wymiany
handlowej tych panstw, wzrost przewozow tranzytowych w ramach korytarzy transportowych tworza
potencjalny rynek dla przejecia czesci tadunkow przez zegluge srédladowa. Gtownym problemem rynku
transportowego panstw wschodnich jest fizyczne zuzycie infrastruktury w tych krajach w tym tej
zwiazanej z transportem $rodladowym.[27] W przypadku modernizacji projektowanego odcinka szlaku E-
40 i budowy odpowiedniej infrastruktury mozna oczekiwac, ze czes¢ tadunkdw przewozonych dotychczas
koleja lub droga zostanie skierowana do przewozu barkami. Autorzy raportu [19] szacuja, ze ok. 20 %
tadunkoéw przewozonych koleja i ok. 10% przewozonych transportem drogowym moze trafi¢ do transportu
wodnego na tej trasie.

Whioski i perspektywy dla dalszych badan. Trendy wystepujace w zakresie transportu
intermodalnego w Polsce odbiegaja od obrazu wystepujacego w Europie. Otwarcie rynku i konkurencja
wewnatrzgatgziowa, zaowocowata w ostatnich latach rozwojowym w transporcie intermodalnym.
Terminale w portach morskich i ladowe ukierunkowane sa raczej na transport kotowy i kolejowy. Dla
rozwoju i poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego, zapewnienia  wspdtpracy
miedzygateziowej oraz poprawy obstugi portdw morskich konieczne jest wiaczenie w system dowozu i
odwozu zeglugi $rodladowej. Z udziatem zeglugi $rédladowej mozna tworzyé tréjmodalne centra
logistyczne wzorem np. Lille. Takie centra moze tworzy¢ Warszawa, Brzes¢ czy Kijow.



Wymaga to réwniez dalszych badan a przede wszystkim wyboru najbardziej odpowiedniego
wariantu szlaku E-40 po stronie polskiej z punktu widzenia kosztowego, hydro nawigacyjnego i
doktadnego zbadania i oszacowania skutkow dla srodowiska naturalnego w kontekscie obszaréw Natura
2000 i zasobdw wody w Polsce.

Zamierzenia strategiczne wykorzystania w transporcie intermodalnym zeglugi $rodladowej
wymagaja takze skutecznych dziatan lobbingowych na rzecz ekologicznych form transportu i wspo6tpracy
partnerskiej zainteresowanych stron, szczegdlnie lokalnych i samorzadowych, aktywnosci panstwa i
interesariuszy spotecznych zaangazowanych w proces wzmacniania roli transportu intermodalnego w
gospodarce polskiej z udziatem zeglugi srédladowe;j.
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