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WSTEP

Jednym z podstawowych wyzwan dla wspolczesnych pokolen jest powstrzymanie
procesu degradacji srodowiska. Uzyskanie odpowiednich efektéw w tym zakresie
to jeden z niezbednych warunkéw wiasciwego postepu w realizacji koncepcji zrow-
nowazonego rozwoju. W duzym stopniu zrodtem probleméw srodowiskowych jest
dzialalnos¢ transportowa. Wérdd galezi transportu duza role w tagodzeniu skutkow
degradacji srodowiska, a takze czesto problemdéw spoleczno-gospodarczych, moze
odegra¢ transport wodny $rédladowy.

Transport wodny $rédlagdowy jest nieraz postrzegany jako przestarzaly i niespel-
niajacy oczekiwan uzytkownikéw transportu, stad tez nie zawsze uwzglednia si¢ po-
trzebe rozwoju tej galezi w polityce transportowej lub nie docenia si¢ jej w dosta-
tecznym stopniu. Tymczasem ze wzgledu na wielofunkcyjno$é srédladowych drég
wodnych odpowiednie ich zagospodarowanie nie tylko jest warunkiem rozwoju
transportu wodnego $rodladowego jako galezi spelniajacej wymagania zréwnowazo-
nego rozwoju transportu, ale réwniez umozliwia tagodzenie probleméw gospodarki
wodnej. W tym $wietle zagospodarowane drég wodnych stanowi element rozwoju
spoleczno-gospodarczego kraju.

Mozna zalozy¢, ze niedocenianie znaczenia transportu wodnego $roédladowego
W procesie zréwnowazonego rozwoju oraz bagatelizowanie probleméw gospodarki
wodnej jest konsekwencjg braku znajomosci specyfiki tej galtezi transportu i wiedzy
w zakresie korzys$ci spoteczno-gospodarczych, jakie mozna uzyska¢ w wyniku zago-
spodarowania $rédlagdowych drog wodnych. Celem monografii jest zatem przedsta-
wienie w sposob uporzadkowany i spdjny tematycznie nastepujacych zagadnien:

o specyfiki transportu wodnego $roédladowego,

o gléwnych obszaréw problemowych, w ktorych tagodzeniu transport wodny $rod-
ladowy oraz zagospodarowane drogi wodne moga odegrac istotng role,

o dotychczasowych dos$wiadczen wynikajacych z transportowego wykorzystania
$rédladowych drég wodnych w przewozach fadunkdéw i pasazerow,

 czynnikéw determinujacych wzmocnienie roli transportu wodnego $rédladowego

w realizacji koncepcji zréwnowazonego rozwoju transportu.
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Zgodnie z zalozonym celem w pierwszej czg$ci monografii przeprowadzono ana-
lize poréwnawcza wlasciwosci technicznych i ekonomicznych gatezi transportu na tle
teoretycznych rozwazan dotyczacych istoty transportu zréownowazonego. Analiza ta
pozwolila na wytypowanie podstawowych atutéw transportu wodnego $rédladowego
i w efekcie na wskazane tych obszaréw jego wykorzystania, w ktdrych gatgz ta wyka-
zuje nie tylko wysoka konkurencyjnos¢, ale przede wszystkim tych, w ktérych moze
przyczynic sie do skutecznej realizacji polityki zrownowazonego rozwoju.

Kolejny rozdzial dotyczy analizy dotychczasowych do$wiadczen transportowego
znaczenia $rédladowych drég wodnych w Europie oraz Polsce w przewozach tadun-
kow. Podjete w tej czesci rozwazania dotyczgce krajow basenu renskiego i Dunaju
zmierzaly m.in. do weryfikacji zalozen badawczych dotyczacych:

» stabilnosci przewozow na srédladowych drogach wodnych w Europe,

* niewielkiej skali sezonowosci zeglugi srodladowej,

* silnych powigzan $rédladowych drég wodnych ze specyfika gospodarczy re-
gionow,

 stabilnosci kierunku zmian struktury fadunkowej przewozdw,

* wysokiej specjalizacji portéw srodladowych.

W celu jednoznacznej oceny tych zagadnien wykorzystano okreslone narzedzia
statystyczne, w tym takie jak: klasyczne wskazniki zmiennosci, wskazniki sezonowo-
$ci, wskazniki zréznicowania struktur, wskazniki monotonicznoéci struktur. Wyniki
badan wykazaly, ze transportowe wykorzystanie srodladowych drég wodnych w tych
krajach wpisuje si¢ w strategie zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego.
Analizujac z kolei rozwoj transportu wodnego $rédladowego w Polsce, przede wszyst-
kim przedstawiono w monografii zakres funkcji transportowej $rédladowych drég
wodnych, a takze zweryfikowano teze o jej zaniku. Wykazano, ze dotychczasowy po-
ziom transportowego wykorzystania srédlagdowych drég wodnych w Polsce nie wpi-
suje si¢ w strategie zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego.

Odpowiednie zagospodarowanie srédladowych drég wodnych moze takze przy-
czyni¢ sie do spelnienia oczekiwan zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem w kon-
tekscie tagodzenia probleméw gospodarczych i spotecznych. Rozwdj turystyki wod-
nej moze by¢ bowiem jedynym ze sposobéw aktywizacji spoteczno-gospodarczej
regionéw polozonych nad drogami wodnymi, w ktérych nie wystepuje dostateczny
potencjal rozwojowy. Ponadto wiaczenie transportu wodnego $rédladowego w sy-
stem obslugi pasazerskich potrzeb komunikacyjnych mogloby przyczyni¢ sie do ta-
godzenia probleméw kongestii i tych zwigzanych z niskim poziomem bezpieczen-
stwa na drogach. Wykorzystanie transportu wodnego $rédladowego moze wiec by¢
postrzegane jako jedna z mozliwosci realizacji koncepcji zréwnowazonej logistyki
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miejskiej; dlatego tez w rozdziale trzecim przeprowadzono analize znaczenia $rod-
ladowych drég wodnych w rozwoju ruchu turystycznego, a takze ich roli w obstudze
pasazerskich potrzeb typu komunikacyjnego.

Osiagnigcie pozadanych efektow, wynikajacych z rozwoju $rédladowych drog
wodnych i zeglugi srodladowej, jest uwarunkowane spetnieniem szeregu warunkdw.
Dlatego tez w ostatnim rozdziale wskazano na potrzeby w zakresie infrastruktury
transportu wodnego $roédladowego, kierunki wdrazania innowacji w §rodkach trans-
portu, a takze zwrécono uwage na potrzebe procesu integracji transportu wodnego
srodladowego z innymi galeziami transportu.

Ksigzke zamyka zakonczenie, w ktorym w sposob syntetyczny przedstawiono pod-
stawowe wyniki przeprowadzonych analiz oraz wnioski bedace egzemplifikacjg dotych-
czasowych doswiadczen w zakresie wykorzystania transportu wodnego $rédladowego
jako galezi spelniajacej kryteria zwigzane ze zréwnowazonym rozwojem transportu.

Autorami monografii s3: Krystyna Wojewo6dzka-Krél (1.1. Koncepcja zrowno-
wazonego rozwoju transportu, 1.4. Rola transportu wodnego srédlgdowego w reali-
zacji polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, 1.5. Transport wodny srodlgdowy
a gospodarka wodna, 4.1. Potrzeby infrastrukturalne, 4.2. Rozwdj technologii przewo-
z6w); Ryszard Rolbiecki (1.2. Specyfika techniczno-eksploatacyjna transportu wodne-
go srédlgdowego, 1.3. Atrakcyjnosé ekonomiczna transportu wodnego srédlgdowego,
2.1. Transportowe wykorzystanie srédlgdowych drég wodnych w Europie, 2.2. Wiodgce
segmenty rynku obstugiwane przez transport wodny $rodlgdowy, 2.3. Tendencje zmian
funkcji przeladunkowej portow srédlgdowych w Europie, 2.4. Funkcja transportowa
srodlgdowych drég wodnych w Polsce, 3.1. Rodzaje przewozow pasazerskich w Zegludze
srédlgdowej, 4.3. Proces integracji transportu wodnego srédlgdowego z innymi gatezia-
mi transportu); Aleksandra Gus-Puszczewicz (3.2. Wykorzystanie srodlgdowych drég
wodnych w przewozach turystycznych w Europie, 3.3. Przewozy turystyczne na srod-
lgdowych drogach wodnych w Polsce, 3.4. Transport wodny srédlgdowy jako element
komunikacji miejskiej).

Niniejsza monografia jako zrodlo wiedzy dotyczacej specyfiki, waloréw i sfer
zastosowania transportu wodnego $rédladowego jest skierowana do osob odpowie-
dzialnych za kreowanie polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, ksztaltowanie
zrownowazonego rozwoju gospodarki wodnej, a takze 0s6b zawodowo zajmujacych
sie dzialalnoscig w branzy zeglugi srédladowej. Obok wartosci poznawczych przed-
stawione w monografii wyniki badan powinny sklania¢ podmioty odpowiedzialne za
$rédladowe drogi wodne w Polsce do ich zagospodarowania. Monografia skierowana
jest takze do studentéw wyzszych uczelni studiujacych problematyke rozwoju trans-
portu i logistyki.
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PRZESEANKI WEACZENIA
TRANSPORTU WODNEGO SRODLADOWEGO
W PROCESY ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

1.1. Koncepcja zrownowazonego rozwoju transportu

Wspolczesnie wzrost gospodarczy, bez wzgledu na istniejace uwarunkowania spo-
teczne i ekologiczne, przestaje by¢ powszechnie akceptowanym standardem. Pogle-
biajace sie dysproporcje w rozwoju gospodarczym, zréznicowanie warunkow zycia
spoleczenstw, zagrozenia srodowiskowe spowodowaly konieczno$¢ zmiany dotych-
czas obowigzujacych paradygmatéw gospodarowania. Aktualnie zasadniczym kry-
terium rozwoju spofeczno-gospodarczego jest koncepcja rozwoju zréwnowazonego
(ang. sustainable development).

Rozwdj zréwnowazony nie oznacza jednak, Ze jest on podporzadkowany wylacz-
nie wymaganiom ekologicznym. W ekonomii zréwnowazonego rozwoju nie traca
bowiem swojego znaczenia takze kryteria efektywnosciowo-optymalizacyjne' oraz
spoleczne. Jak wynika z rys. 1.1, rozwdj zréwnowazony to koncepcja, ktéra opiera
sie zaré6wno na efektywnosci ekonomicznej, jak i koniecznosci racjonalnosci ekolo-
gicznej oraz spotecznej zasadnosci. Istotny jest przy tym fakt, Ze te trzy podstawowe
kryteria zréwnowazonego rozwoju traktowane sg rownorzednie®.

Pierwsza proba okre$lenia idei ,,zréwnowazonego rozwoju” pojawita sie w 1987 r.
w opublikowanym przez Komisj¢ ONZ ds. Srodowiska i Rozwoju raporcie pt. Nasza
wspdlna przysztos¢. W dokumencie tym stwierdzono, Ze rozwdj zréwnowazony to taki,
ktory zaspokaja potrzeby dzisiejsze bez narazenia na niebezpieczenstwo bytu przy-
sztych pokolen oraz zaklada wprowadzenie i rozpowszechnienie sposobu gospodaro-
wania, w ktorym eksploatacja szeroko rozumianych zasobéw naturalnych nie prowadzi

' S. Czaja, Nowe kategorie ekonomiczne w teorii zréwnowazonego i trwatego rozwoju [w:]

Teoretyczne aspekty ekonomii zréwnowazonego rozwoju, red. B. Poskrobko, Wyzsza Szkota Eko-
nomiczna, Bialystok 2011, s. 161.
2 Transport. Nowe wyzwania, red. K. Wojewddzka-Krdl, E. Zaloga, Pafistwowe Wydawni-

ctwo Naukowe PWN, Warszawa 2016, s. 29.
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ekonomiczng
efektywnosé

Rozwdj

uwzgledniajacy:

ekologiczng
racjonalnos$é

spoteczng
zasadno$é

Rys. 1.1. Istota zréwnowazonego rozwoju

Zrédto: Opracowanie wlasne.

do degradacji eksploatowanych systeméw i ich otoczenia, a jednocze$nie pozwala na za-
spokojenie obecnych i przyszlych potrzeb oraz aspiracji spofeczenstwa. Innymi stowy, jest
to ,,proces zmian, w ktérym wykorzystanie zasobow, kierunek inwestowania, orientacja
rozwoju technologicznego oraz zmiany instytucjonalne sa zharmonizowane i zwickszaja
zaréwno obecny, jak i przyszly potencjal dla zaspokojenia potrzeb i aspiracji ludzkich™.

Oficjalnie zagrozenie srodowiska naturalnego uznano za problem o charakterze
globalnym w 1992 r. w Rio de Janeiro na II Konferencji Komisji ONZ ds. Srodowi-
ska i Rozwoju (tzw. ,,Szczyt Ziemi”). Na konferencji tej zapoczatkowana zostala idea
zroéwnowazonego rozwoju, ktorej istotng cze$¢ stanowi ,zréwnowazony transport”
(ang. sustainable transport), a wiec ,przemieszczanie, ktore zaspokaja potrzeby mo-
bilnosci dzisiejszych pokolen, dbajac jednoczesnie o stan $rodowiska, warunki zy-
cia oraz mozliwosci rozwoju gospodarczego przyszlych generacji, wyrazajace udzial
transportu w realizacji idei zrbwnowazonego rozwoju™.

W toku dyskusji ,,zréwnowazony transport” zostal zastgpiony okresleniem ,,zrow-
nowazony system transportowy’, a nastepnie ostatecznie zaakceptowany przez Grupe
Ekspertow Komisji Europejskiej w kwietniu 2001 r. jako ,,zréwnowazony rozwoj sy-
stemu transportowego’. Opiera si¢ on na:

e gwarancji dla obecnych i przyszlych pokolen dostepnosci celéw komunikacyj-
nych, w sposob bezpieczny, niezagrazajacy srodowisku i zdrowiu ludzi,

3 . Short, Environment, Global and Local Effects [w:] Transport Growth in Question. 12" In-
ternational Symposium on Theory and Practice in Transport Economics, ECMT, Lisbon 1992.

* E. Zaloga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 85.
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» aktywizowaniu rozwoju gospodarczego regionow,

* umozliwieniu wyboru $rodka transportu,

* zapewnieniu ograniczenia emisji i redukcji odpadéw w ramach naturalnych moz-
liwosci ich absorpcji przez srodowisko naturalne,

* zuzywaniu zasobow w ilosciach, ktére s3 mozliwe do odtworzenia lub zastgpienia
przez zrédia odnawialne,

* minimalizowaniu terenochlonnosci i emisji hatasu’.

Rozwdj spoteczno-gospodarczy stwarza wiele problemdéw i wyzwan. Na réznych
plaszczyznach problemy te s3 odmienne, np.:

» globalizacja generujaca wzrost popytu na transport stawia nowe wyzwania przed
transportem, zwlaszcza miedzynarodowym,

* narastajace dysproporcje w rozwoju regionalnym, bedace zrédlem problemoéw
spolecznych, stwarzajg potrzebe poszukiwania bardziej skutecznych sposobdw
ich niwelowania,

* problemy miast i duzych aglomeracji, zwigzane m.in. z rosngcymi potrzebami
transportowymi i niedostosowang do ich zaspokojenia infrastruktura, ogranicza-
jace standard Zycia, wymagajg pilnego rozwigzania.

Z jednej strony wspodtczesne problemy spoteczno-gospodarcze wptywaja w istot-
ny sposob na transport, z drugiej za§ poprzez zmiany w transporcie wiele z nich
mozna tagodzic¢®.

Rozwdj gospodarczy i globalizacja przy obecnych tendencjach rozwoju wymiany
towarowej powodowaly, ze wzrost potrzeb przewozowych od wielu lat wyprzedzat
wzrost PKB. Pomimo podejmowanych réznych dziatan, zmierzajacych do zerwania
zalezno$ci miedzy wzrostem PKB i popytem na transport, zapotrzebowanie na prze-
wozy nadal roénie zbyt szybko w stosunku do PKB (rys. 1.2). Réwnie szybko rosnie
popyt na transport pasazerski, w wyniku m.in.:

* wzrostu stopy Zyciowej spoleczenstwa i zwigzanej z tym sktonnosci do podrézowania,

* rozwoju turystyki,

 likwidacji ograniczen w ruchu ludnosci,

* rozbudowy osiedli mieszkaniowych na obrzezach duzych aglomeracji.

Znaczny wzrost popytu na przewozy w warunkach dolegliwej i kosztownej dla go-
spodarki kongestii, emisji CO,, uzaleznienia energetycznego od ropy naftowej (w 96%),

> Definning an Environmentally Sustainable Transport System. Commission Export Group on

Transport and Environment, Working Group I, September 2000, s. 5, https://ec.europa.eu/en-
vironment/archives/trans/index.htm [dostep: 20.10.2001].
¢ Transport. Nowe wyzwania..., s. 411.
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ograniczen terenowych rozbudowy infrastruktury transportu mobilizowat kraje UE do
podjecia bardziej skutecznych dzialan na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu.

160 110
z
150 108 Z
140 106 //
130 104 /
Y
120 102 /
110 100
100 98
90 96
80 S 94 . .
& > 2 2 8 8858 3 g g g & o 3 o o =
8828882 RER & & & & %
— przewozy pasazeréw (pkm) — przewozy pasazeréw (pkm)
przewozy tadunkéw (tkm) przewozy tadunkéw (tkm)
=== PKB (w cenach statych z 2005 .) === PKB

Rys. 1.2. Dynamika rozwoju gospodarczego i pracy przewozowej w transporcie fadunkéw i pa-
sazeréw w krajach EU-28 w latach 1995-2017 (%)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2019, Lu-
xembourg 2019, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en [dostep:
30.10.2019].

Udziat transportu w zuzyciu energii nadal przekracza 30%, a emisja gazow cie-
plarnianych ciagle ro$nie (w 2017 r. 0 2% w stosunku do 2016 r.)’, pomimo Ze inne
dzialy poradzily sobie z tym problemem i odnotowaty zmniejszenie emisji. Struktura
galeziowa transportu w krajach UE, charakteryzujaca si¢ dominacja transportu samo-
chodowego (zaréwno w przewozach fadunkéw, jak i pasazerdw), generuje m.in. takie
problemy polityki transportowej, jak:

* silny degradacyjny wplyw tej gatezi na srodowisko,

» kongestie, ktora przyczynia sie do utraty takich waloréw transportu samochodo-
wego, jak krotki czas i niewielki koszt transportu, oraz do wzrostu kosztow ze-
wnetrznych transportu,

* ograniczone mozliwos$ci zaspokojenia rosnacych potrzeb na poziomie odpowia-
dajacym wspolczesnym wymaganiom jakosciowym,

7 EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2019, Luxembourg 2019, https://ec.euro-

pa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en [dostep: 30.10.2019].
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* niewykorzystanie potencjatu galezi przyjaznych dla srodowiska, w tym zwlaszcza
transportu kolejowego, Zeglugi morskiej bliskiego zasiegu oraz transportu wodne-
go $rodladowego,

* niedostateczny dostep do obszaréw bardziej oddalonych, peryferyjnych.
Wspolczesny transport pasazerski nie spetnia oczekiwan spoleczenstwa i jest na

dodatek przyczyng licznych strat zwigzanych z degradacjg srodowiska. Duze odleglo-

$ci portéw lotniczych od miast ograniczaja dostepnos¢ tej galezi i powaznie redukuja
podstawowa jej zalete, jaka jest krotki czas transportu. Kongestia na drogach, hatas

i duze zanieczyszczenie $rodowiska powoduja, ze oczekiwania pasazeréw odnosnie

do szybkosci transportu i komfortu podrézowania czesto nie s spetniane®.

Koszty zewnetrzne (koszty degradacyjnego wplywu transportu na $rodowisko)
transportu samochodowego, kolejowego, wodnego srodladowego, lotniczego i morskie-
go (bez kosztow kongestii) wyniosty w 2016 r. w UE 716 mld EUR, co stanowito 4,8%
PKB 28 krajéw UE. Koszty kongestii wyniosty natomiast 271 mld EUR. Laczne koszty
zewnetrzne oszacowano wiec na ok. 987 mld EUR (6,6% PKB)®. 69% kosztow zewnetrz-
nych generuje transport pasazerski, za 83% kosztéw zewnetrznych odpowiedzialny jest
transport samochodowy, 10% - transport morski, a 5% - transport lotniczy (rys. 1.3).

Straty, jakie dotychczasowe kierunki rozwoju transportu przynosza w réznych
dziedzinach gospodarki, przede wszystkim w wyniku silnego degradacyjnego oddzia-
tywania na srodowisko oraz przewidywany wzrost potrzeb przewozowych - zaréwno
w zakresie przewozow pasazerdw, jak i tadunkéw — sktaniajg do podjecia skutecznych
dzialann majacych na celu zréwnowazony rozwoj transportu. Powstaje wiec koniecz-
no$¢ poszukiwania nowych rozwigzan pozwalajacych na zaspokojenie rosnacych
i zréznicowanych potrzeb przewozowych w sposéb mniej szkodliwy dla srodowiska,
a efektywny ekonomicznie. Dziatania te powinny zmierza¢ w kierunku:

» zwigkszenia wydajno$ci w transporcie,

* szerszego wykorzystania przyjaznych dla srodowiska galezi transportu oraz tech-
nologii miedzygalteziowych',

8 K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski, Wspélczesne problemy polityki transportowej, PWE,
Warszawa 1997, s. 61-70.

® W przypadku transportu lotniczego i morskiego obliczenie kosztéw zewnetrznych ma je-
dynie charakter ogélny i zostalo wykonane dla wybranych lotnisk i portéw. Dla 33 lotnisk
w UE koszty zewngtrzne wyniosty 33 mld EUR, dla wybranych 34 portéw UE - 44 mld EUR
(za: Handbook on the External Costs of Transport, version 2019, European Commission, Brus-
sels 2019).

10 Wyrazem tego kierunku polityki transportowej jest m.in. paradygmat shift, ktéry w przy-
padku ladunkéw dotyczy przesunie¢ z transportu samochodowego na transport kolejowy
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Rys. 1.3. Struktura kosztéw zewnetrznych wedtug galezi transportu

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Handbook on the External Costs of Transport, version 2019,
European Commission, Brussels 2019.

* integracji sieci transportowej, jej optymalizacji jako calosci (a nie zbioru elementéw
infrastruktury poszczegdlnych galezi i krajow), w tym zwlaszcza integracji portéw
lotniczych z koleja duzych predkosci, tworzenie intermodalnych terminali,

* likwidacji kongestii,

* zmniejszenia degradacyjnego wplywu na srodowisko wszystkich gatezi transportu,

» zwigkszenia dostepnosci, zwlaszcza regionéw peryferyjnych,

* poprawy bezpieczenstwa,

* poprawy standardéw obstugi klienta.

Kierunki te sg $ciéle ze sobg powigzane, bowiem np. likwidacja kongestii powoduje:

* zmniejszenie zuzycia paliwa, emisji zanieczyszczen i halasu oraz poprawe bezpie-
czenstwa i tym samym zmniejszenie kosztéw zewnetrznych transportu,

* poprawe jakosci ustug transportowych (krétszy czas transportu i wigksza termi-
nowo$¢ przewozu),

» zwiekszenie przepustowosci sieci transportowej.

Wizja zréwnowazonego rozwoju transportu, przedstawiona w Bialej Ksiedze UE

22011 r., obejmuje:

* zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnoéci przy jednoczes-
nym osiagnieciu celu obnizenia emisji o 60%,

e efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu miedzy miastami,

i wodny, w tym transport wodny $§rédladowy (za: E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym. ..,
s. 112-113).
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* réwne szanse na calym $wiecie dla podrézowania na duze odleglosci i miedzykon-
tynentalnego transportu towaréw,
» ckologiczny transport miejski i dojazdy do pracy*’.
Realizacji tej wizji stuzy¢ ma, jak wynika z dokumentu pt. Plan utworzenia jednoli-
tego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i za-
sobooszczednego systemu transportu, 10 zadan, ujetych w trzech grupach (tab. 1.1).

Tab. 1.1. Dzialania majace na celu ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w transporcie 0 60%

Lp. Dzialania

Rozwdj i wprowadzenie nowych paliw i systemdéw napedowych zgodnych z zasada

I , . .
Zrownowazonego rozwoju

Do 2030 r. zmniejszenie o polowe liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym
w transporcie miejskim oraz zapewnienie logistyki miejskiej wolnej od emisji CO,

w centrach gléwnych miast;

do 2050 r. eliminacja z miast samochodéw o napedzie konwencjonalnym;

do 2050 r. osiggniecie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego

w transporcie lotniczym;

do 2050 r. ograniczenie o 40% emisji z paliw plynnych w transporcie morskim
(w miare mozliwosci 0 50%).

I Optymalizacja dzialania multimodalnych fancuchéw logistycznych, m.in. poprzez
" wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych galezi transportu

Do 2030 r. przeniesienie 30% przewozéw ladunkéw na odleglos¢ wieksza niz 300 km
z transportu samochodowego na inne galezie i rodzaje, takie jak transport kolejowy

i wodny;

do 2050 r. - 50%; w tym celu niezbedne s3 inwestycje infrastrukturalne;

do 2030 r. trzykrotny wzrost dlugosci istniejacej sieci kolei duzych predkos$ci oraz
zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich UE;

4. do 2050 r. ukonczenie budowy kolei duzych predkosci;
do 2050 r. wigksza cze$¢ ruchu pasazerskiego na $rednie odlegtos$ci powinna odbywaé
sie transportem kolejowym;

do 2030 r. stworzenie unijnej bazowej sieci transportowej TEN-T;
5. do 2050 r. osiagniecie wysokiej jako$ci i przepustowosci sieci oraz zapewnienie ustug
informacyjnych;

do 2050 r. zapewnienie dostepu - dzieki sieci kolejowej, najlepiej duzych predkosci -
do wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej;

zapewnienie polaczen wszystkich najwazniejszych portéw morskich z zapleczem
transportem kolejowym i w miare mozliwosci transportem wodnym $roédladowym.

I 'WHITE PAPER. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a Competitive
and Resource Efficient Transport System, Brussels, 28.3.2011, COM(2011) 144 final.
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Tab. 1.1. cd.

Lp. Dzialania

Wzrost efektywnosci transportu i wykorzystania infrastruktury dzigki systemom

nL . f
informagji i instrumentom rynkowym

Do 2020 r. wprowadzenie w Europie systemu zarzadzania ruchem lotniczym (SERAR)

oraz zakonczenie prac nad Wspélnym Europejskim Obszarem Lotniczym, wdrozenie
7. odpowiednich systeméw zarzadzania ruchem w transporcie lgdowym i wodnym

(ERTEMS, ITS, SSN i LRIT, RIS);

wprowadzenie do eksploatacji europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo);

do 2020 r. ustanowienie dla europejskiego transportu multimodalnego zasad systemu
informacji, zarzadzania i optat;

do 2020 r. zmniejszenie liczby ofiar wypadkow drogowych o 50%;
do 2050 r. osiggniecie niemal zerowej liczby ofiar §miertelnych w transporcie
9. drogowym;
dazenie do zapewnienia UE pozycji swiatowego lidera w zakresie bezpieczenstwa
we wszystkich galeziach transportu;

przejécie na pelne stosowanie zasad: ,,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy placi”
oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji utrudnien, szkodliwych
dotacji, generowania przychodéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji
W transporcie.

10.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: WHITE PAPER. Roadmap to a Single European Transport
Area - Towards a Competitive and Resource Efficient Transport System, Brussels, 28.3.2011, COM(2011)
144 final.

Grupa pierwsza obejmuje dziatania zmierzajace do poprawy struktury zuzywa-
nych w transporcie paliw i systemdéw napedowych, druga dazy do lepszego wyko-
rzystania przyjaznych dla srodowiska galezi i technologii przewozu, a grupa trzecia
przewiduje wykorzystanie inteligentnych systemoéw transportowych dla zwigkszania
efektywnosci transportu i jego bezpieczenstwa.

1.2. Specyfika techniczno-eksploatacyjna transportu
wodnego $rédladowego

O szerszym wykorzystaniu transportu wodnego $rédladowego w realizacji koncepcji
zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego powinny decydowa¢ m.in. spe-
cyficzne cechy tej galezi transportu, w tym cechy techniczno-eksploatacyjne'?, ktére

12 Z punktu widzenia uzytkownikéw transportu cechy galezi transportu postrzegane sg jako

cechy jakos$ciowe ustug transportowych, okreslane jako postulaty przewozowe (za: W. Grzy-
wacz, ]. Burnewicz, Ekonomika transportu, WKik, Warszawa 1989, s. 152).
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czesto sg o wiele bardziej korzystne w transporcie wodnym $roédladowym niz w po-
zostatych galeziach transportu. Wlasciwosci techniczno-eksploatacyjne najczesciej
w literaturze sg analizowane w odniesieniu do infrastruktury, taboru i czasu przewozu.

Do cech galezi transportu, zwigzanych z jego infrastruktura, naleza przede
wszystkim:

* naturalny (lub sztuczny) charakter drogi,
* dostepnos¢ sieci transportowej,

* bezposrednio$¢ przewozu,

*  wspolczynnik wydtuzenia drogi.

Niektore obiekty infrastruktury transportowej maja w pewnym stopniu natu-
ralny charakter. Do tego typu obiektéw naleza drogi powietrzne, morskie oraz
srédladowe drogi wodne. Do XIX wieku $rddladowe drogi wodne ze wzgledu
na niewielkie wymagania techniczne éwczesnego taboru nie generowaly zadnych,
ewentualnie niewielkie, nakladéw inwestycyjnych w celu ich transportowego uzyt-
kowania. Wspdlczesnie funkcja transportowa $rédladowych drég wodnych na ogét
moze by¢ zapewniona tylko pod warunkiem ich odpowiedniego zagospodarowa-
nia. Naturalny charakter drég wodnych powoduje, ze ich przystosowanie do celéw
transportowych wymaga relatywne mniejszych nakltadéw inwestycyjnych. Jak wy-
nika z rys. 1.4, w latach 1995-2017 przecigtnie w skali roku na $rédladowe drogi
wodne przeznaczano w Niemczech ponad 13-krotnie mniej $rodkéw finansowych
niz na drogi samochodowe i prawie 6-krotnie mniej niz na drogi kolejowe. Sred-
nio w calym analizowanym okresie udzial naktadéw na $rédladowe drogi wodne
w Niemczech w nakladach na infrastrukture transportu ladowego wynosit 5%. We
Francji naklady na $rédladowe drogi wodne w latach 1995-2017 $redniorocznie
wynosily 182,8 mln EUR, co stanowilo tylko 1,07% Iacznie ponoszonych nakladéw
na infrastrukture transportu ladowego.

O znaczeniu galezi transport w systemie transportowym w duzym stopniu decy-
duje dostepnos$¢ sieci transportowej, ktéra wynika z:

* gestosci infrastruktury liniowej,
* gestosci infrastruktury punktowej,
* ukladu drég transportowych.

13

J. Kulczyk, J. Winter, Srédlgdowy transport wodny, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw 2003, s. 260, http://www.dbc.wroc.pl/Content/1322/srodladowy_
transport_wodny.pdf [dostep: 19.07.2019]; L. Tolkacz, Infrastruktura transportu wodnego, t. 1,
Infrastruktura transportu srédlgdowego, Wydzial Techniki Morskiej Zachodniopomorskiego
Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie, Szczecin 2010, s. 12, http://zbc.ksiaznica.szcze-
cin.pl/Content/19461/PDF/Tolkacz%20L.-Infrastruktura.pdf [dostep: 28.02.2020].
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* Lacznie z naktadami na porty rzeczne

Rys. 1.4. Srednioroczne naktady na infrastrukture wedlug gatezi transportu ladowego w latach
1995-2017 (mln EUR)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport Infrastructure Investment and Maintenance Spend-
ing, OECD Statistics, http://stats.oecd.org/Index.aspx [dostep: 15.09.2019].

Z punktu widzenia gestoéci infrastruktury liniowej najwieksza dostepnoécia cha-
rakteryzuje si¢ transport samochodowy. Na ogdt ze wzgledu na warunki naturalne
najmniejsza dtugoscia i w efekcie gestoscig drég charakteryzuje si¢ transport wodny
$rédladowy. Jak wynika z rys. 1.5 i rys. 1.6, nawet w Holandii — kraju o najbardziej
rozwinietej sieci $rodladowych drég wodnych - powierzchniowy i demograficzny
wskaznik gesto$ci drég wodnych jest ponad 22-krotnie mniejszy niz w transporcie
samochodowym. W kraju tym wspomniane wskazniki s jednak w transporcie wod-
nym $rédladowym wyzsze niz w transporcie kolejowym.
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Rys. 1.5. Powierzchniowy wskaznik gestosci drog wedlug galezi transportu ladowego w 2016 r.
(km na 100 km?)

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2019, Lu-
xembourg 2019, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en [dostep:
30.10.2019].
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