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STRESZCZENIE Zegluga morsko-rzeczna w Europie jest segmentem rynku ustug transportowych o duzej ztozono-
$ci. Realizuje gtéwnie potrzeby transportowe o charakterze jednorodnym, co sprawia, ze wahania
koniunkturalne i zmiany strukturalne w przemysle majg wyjatkowo silny wplyw na jej aktywnosc¢.
Bezposrednie przewozy morsko-rzeczne rozwijaja sie w krajach, w ktérych istnieja bardzo dobre
warunki naturalne do prowadzenia zeglugi, gtéwnie w deltach najwiekszych europejskich rzek.
Poprawa parametréw infrastruktury transportu wodnego srodladowego tworzy perspektywy dla
rozwoju bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych, zwigkszajac potencjal rozwoju portéw
srodladowych oraz umozliwiajac obstuge nowych fadunkéw i relacji przewozowych.

SLOWA KLUCZOWE zegluga morska bliskiego zasiegu, transport wodny $rodladowy, przewozy morsko-rzeczne

WPROWADZENIE

Europa, jako kontynent o linii brzegowej dlugosci ponad 67 tys. km, ma bardzo korzystny ukfad
przystosowany do transportu morskiego pod wzgledem geograficznym. Dodatkowo okoto 60-70%
wszystkich centréw przemystowych usytuowanych jest w odlegtoéci nieprzekraczajacej 200 km
od wybrzeza, co zapewnia fatwy dostep do transportu morskiego (Wronka, 2000).

Europejska polityka transportowa zauwaza zasadniczg role portéw morskich jako centréw
logistycznych, ktorych rozwdj jest niezbedny dla obstugi coraz wigkszych wolumendéw tadunkéw
w ramach zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w Unii Europejskiej. W dokumentach europejskiej
polityki transportowej wzywa sie do utworzenia ,niebieskiego pasa” wokdét mérz Europy, ktéry
mialby na celu uproszczenie formalnosci dotyczacych statkéw przemieszczajacych sie miedzy
portami europejskimi. Postuluje sie takze wzmocnienie roli zeglugi srédladowej poprzez likwi-
dacje barier stojacych na przeszkodzie czestszemu korzystaniu z tej galezi transportu oraz stwo-
rzenie polaczenia z morzami europejskimi (Biala Ksiega, 2011). Jednym ze $rodkéw bardziej

39



Emilia Kuciaba

wydajnego wykorzystania transportu i infrastruktury w Europie jest zniesienie barier w zegludze
morskiej bliskiego zasiegu. Rozwoj zeglugi bliskiego zasiegu jest jednak hamowany przez wiele
czynnikéw (Keep Europe..., 2006; Komunikat w sprawie..., 2004; Logistyka transportu..., 2006;
Program promocji..., 2003; Rozwdj zeglugi. .., 1999):

—  zeglugi bliskiego zasiegu nie wlaczono jeszcze w petni do multimodalnego tanicucha dostaw na

zasadzie ,,od drzwi do drzwi”,

— wiaze si¢ ona ze skomplikowanymi procedurami administracyjnymi,
— wymaga ona zwiekszenia efektywnos$ci portow i lepszej dostepnosci do zaplecza portowego.
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Jak podkreslono w dokumentach dotyczacych rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, ten
rodzaj transportu odgrywa kluczowg role w zagwarantowaniu zréwnowazonej mobilnoéci, a takze
przyczynia si¢ do realizacji innych celéw, takich jak ograniczanie zatoréw oraz zmniejszenie ob-
cigzenia $rodowiska naturalnego.

Celem artykutlu jest charakterystyka transportu morsko-rzecznego w Europie oraz wskazanie
jego cech i wlasciwosci wynikajacych z istniejacych uwarunkowan rozwoju transportu. Dzialanie
to ma na celu okreslenie mozliwosci udziatu tej formy zeglugi w realizacji europejskiej polityki
transportowej w zakresie tworzenia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu.

ZEGLUGA MORSKO-RZECZNA JAKO FORMA ZEGLUGI MORSKIE) BLISKIEGO ZASIEGU

Idea zeglugi morskiej bliskiego zasiegu (Short Sea Shipping, SSS) pojawita si¢ wraz z opublikowa-
niem przez Komisje Europejska, w grudniu 1992 roku, Biatej Ksiegi ,,Przyszty rozwdj wspdlnej
polityki transportowej”’. W dokumencie tym Zegluga morska bliskiego zasiegu zostala zdefinio-
wana jako przewdz tadunkoéw i pasazeréw droga morska pomiedzy portami potozonymi w geogra-
ficznych granicach Europy lub pomiedzy portami nielezacymi w Europie, ale w krajach majacych
linie brzegowa na morzach zamknietych, graniczacych z Europa. Zegluga morska bliskiego zasiegu
obejmuje réwniez sie¢ polaczen stworzonych w celu konsolidacji lub redystrybucji tadunkéw po-
miedzy portami (feeder services). W ostatniej dekadzie Short Sea Shipping ewoluuje w kierunku
szerszego pojecia obejmujacego takze przewozy towarowe ,,0d drzwi do drzwi” drogami wodnymi
$rédlagdowymi, réwniez do portéw oceanicznych (The development of short sea, 1999).

Zegluga morsko-rzeczna stanowi forme zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Cecha szczegdlng
zeglugi morsko-rzecznej jest przewoz zaréwno droga morska, jak i rzeczna. Granice pomiedzy dro-
gami morskimi a rzecznymi sg wyznaczone przez poszczegélne kraje na podstawie szczegdlnych
kryteriéw, uzgodnionych na szczeblu miedzynarodowym (Europdische Binnenschiftfahrt, 2013).

STATKI MORSKO-RZECZNE EKSPLOATOWANE NA EUROPEJSKICH DROGACH WODNYCH

Ze wzgledu na odmienne warunki panujgce w transporcie morskim i $rédladowym, na potrze-
by bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych budowane sa specjalne rodzaje statkéw. Rozwdj
technologii pozwala na konstrukcje statkéw, ktore mogtyby ptywaé zaréwno po morzach, jak

1 http://shortsea.pl/.
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i kontynuowa¢ podréz po sieci drég srédladowych. Statki morsko-rzeczne, spelniajac szereg wy-
magan stawianych statkom morskim, maja parametry, umozliwiajace zegluge po plytszych wodach
$rédladowych. Ich wymiary sg dostosowane do warunkéw zeglugi wodnej $rédladowej, zwlaszcza
jezeli chodzi o zanurzenie, ktére wynosi maksymalnie 5,5 m, natomiast najczesciej jest to 3—4,5 m.
Szerokos¢ statkdw wynosi 11,4-15 m, zgodnie z V klasg drég wodnych $rédladowych, z tendencja
do 12 m (ze wzgledu na lepsze wéwczas warunki fadowania konteneréw). Catkowita dlugos¢ jed-
nostek morsko-rzecznych wynosi 70-90 m, natomiast no$nos¢ waha sie w granicach 1,8-4 tys. t
(Weintrit, 2010). W tabeli 1 przedstawiono podstawowe parametry przykltadowych statkéw mor-
sko-rzecznych eksploatowanych na europejskich drogach wodnych.

Tabela 1. Wybrane statki morsko-rzeczne eksploatowane na europejskich drogach wodnych

Typy statkow Wymiary (m)

dlugo$¢ catkowita szerokos¢ zanurzenie
Volgo-Balt 114,0 13,23 3,45
Baltijskij 96,0 13,23 3,40
Rivercarrier 2700 T 88,0 11,41 4,09
BVI3/3E 88,0 11,41 4,09
FR 1950 95,0 9,50 3,30

Zrédlo: (Weintrit, 2010, s. 179).

Statki morsko-rzeczne Rivercarrier 2700 T i BV I 3/3 E s3 budowane przez stocznie holender-
skie. Ich rejonem plywania sg zaréwno rzeki europejskie (Ren, Roden, Sekwana itd.), jak i Morze
PéInocne, Morze Battyckie i Morze Srodziemne. Ladowno$¢ morsko-rzecznego statku kontenero-
wego BV 13/3 E wynosi 84 TEU. Statek FR1950 jest przykladem jednostki wyprodukowanej przez
polskie stocznie (Weintrit, 2010).

W zegludze morsko-rzecznej na Renie eksploatowane sg jednostki o no$nosci od 2 tys. t do
4 tys. t. Nowo budowane statki morsko-rzeczne w tym regionie maja no$nos¢ do 1,8 tys. t. Jest
to wynik zmian w logistyce przemystu stalowego w Niemczech, w wyniku ktérych wielko$¢ jed-
norazowych partii tadunkéw wynosi obecnie okoto 1,7-1,8 tys. t (Européische Binnenschiftfahrt,
2013). Nowe jednostki budowane w Holandii maja dodatkowo nizsze zanurzenie, dzigki ktéremu
moga wplywa¢ dalej w glab ladu.

W regionie Dunaju i Morza Czarnego struktura no$noéci statkéw morsko-rzecznych przedsta-
wia sie nastepujaco (Europdische Binnenschiftfahrt, 2014):

- 35-40% statkéw o nos$nosci do 3 tys. t,
- 40-50% statkéw o no$nosci od 3 tys. t do 6 tys. t,
- 10-20% statkéw o no$nosci od 6 tys. t do 10 tys. t.

Zdecydowana wiekszo$¢ jednostek ma no$nos¢ do 6 tys. t, co wynika z nizszego zanurzenia,
dzieki ktéremu moga one dociera¢ do wiekszej liczby portéw $rédladowych. Potgczenie mor-
skiej i $rédladowej drogi przewozu ma wiele zalet, do ktérych mozna zaliczy¢ eliminacje kosztow
przetadunku w portach morskich oraz zwigzang z tym oszczednos¢ czasu oraz mniejsze ryzyko
uszkodzenia fadunku na skutek braku przetadunku w porcie morskim (jest to szczegoélnie wazne
w przypadku lfadunkéw o duzej wartosci) (Europdische Binnenschifffahrt, 2014).
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PRZEWOZY MORSKO-RZECZNE W EUROPIE

Wedtug szacunkdéw, bezposrednie przewozy morsko-rzeczne w krajach UE w 2012 roku osiagnely
wolumen od 80 do 90 mln t%. Nie s one wlaczane do statystyki transportu wodnego srédladowego.
Jest to maly, niszowy segment rynku przewozowego (Medium and long term perspectives..., 2011).
Wielka Brytania jest jedynym krajem europejskim, w ktérym zegluga morsko-rzeczna ma wigksze
znaczenie na rynku ustug transportowych niz zegluga $rédladowa. Wiodacg role w bezposrednim
transporcie morsko-rzecznym, oprécz Wielkiej Brytanii, maja Rosja i Rumunia. W tabeli 2 przed-
stawiono rejony uprawiania zeglugi morsko-rzeczne;.

Tabela 2. Rejony uprawiania Zeglugi morsko-rzecznej w Europie

Kraj Droga wodna
Wielka Brytania Tamiza, Humber, Forth
Rosja Wolga, Newa
Szwecja Gota Alv, Kanal Trollhdttan, Kanal Sodertéje
Finlandia Kanal Saimaa, system jezior finskich
Niemcy/Holandia Dolny Ren
Francja Sekwana (do Paryza), Rodan (do Lyonu)
Rumunia Dolny Dunaj i Morze Czarne

Zrédlo: (Europaische Binnenschifffahrt, 2013, s. 83).

W latach 1990-2011 przewozy morsko-rzeczne w Wielkiej Brytanii wzrosty dwukrotnie
z 20 mln t do 40 mln t (tab. 3). W 2011 roku bezposrednim transportem morsko-rzecznym
przewieziono w tym kraju 40 mln t fadunkéw, z czego 30 mln t w relacjach miedzynarodowych.
Przewozy odbywaja sie gléwnie Tamizg, ktora, obok Wolgi, jest rzeka o najwyzszym poziomie
wielko$ci przewozéw statkami morsko-rzecznymi (Européische Binnenschifffahrt, 2013). Wedlug
statystyk Brytyjskiego Ministerstwa Transportu (UK Department of Transport, 2012), w 2011 roku
na Tamizie przewieziono 17,3 mln t fadunkéw, z czego 15,5 mln t stanowily fadunki przewiezione
w bezposrednich relacjach morsko-rzecznych.

Tabela 3. Bezposrednie przewozy morsko-rzeczne w wybranych krajach Europy w 2012 roku

Kraj Przewozy roczne (mln t)
Wielka Brytania 40,0
Rosja 20,0*
Rumunia 17,2
Szwecja 8,0
Francja 3,5
Finlandia 1,7
Belgia 1,5
Niemcy 1,3

Zrédlo: (Europiische Binnenschifffahrt, 2013, s. 92).

2 Wielko$¢ przewozow zostala pokreslona w przedziale ze wzgledu na szacunki dokonane przez ZKR w sytuacji
braku danych dot. przewozéw w Holandii.
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Kolejnym krajem wiodacym w bezpos$rednich przewozach morsko-rzecznych jest Rosja, kto-
ra ma bardzo dobre warunki naturalne do rozwoju tego rodzaju zeglugi. Statki rzeczno-morskie
moga w Rosji wplywa¢ daleko w glab ladu. W krajach bytego Zwiazku Radzieckiego statki te sg eks-
ploatowane na trasach: Wolga — Porty Morza Baltyckiego, Péinocnego, Kaspijskiego, Azowskiego,
Czarnego; Dunaj — porty Morza Czarnego; Amur — Porty Morza Ochockiego (Wojewodzka-Krol,
Rolbiecki, 2014). W Rosji statki morsko-rzeczne mogg by¢ obsadzane jedynie rosyjska zaloga.

Wedtug danych ERSTU, w pierwszych pieciu miesigcach 2013 roku w Rosji statkami morsko-
rzecznymi przewieziono 10 mln t fadunkéw, co stanowilo 15% wzrost w poréwnaniu z rokiem
poprzednim. Ustugi transportowe na tym rynku $wiadczy 4-5 armatoréw rosyjskich, w tym naj-
starsze przedsiebiorstwo zeglugowe w Rosji Volga Shipping Company oraz North-Western Ship-
ping Company (Europiische Binnenschifffahrt, 2013). Przedsiebiorstwo North-Western Shipping
Company eksploatuje 85 statkéw morsko-rzecznych o no$nosci od 1,5 tys. t do 7 tys. t, przewozac
rocznie 6 min t fadunkéw. S to gtéwnie zboza (1,5 mln t), nawozy (1 mln t), stal (1 mln t), drew-
no (0,5 mln t). Wedlug sprawozdania ZKR, sytuacja przedsiebiorstw transportu morsko-rzecznego
w Rosji jest lepsza niz armatoréw zeglugi $rodladowej. Swiadczy o tym budowa licznych nowych jed-
nostek morsko-rzecznych, w tym tankowcow i masowcow (Européische Binnenschiftfahrt, 2013).

W Europie Zachodniej ustugi na rynku przewozéw morsko-rzecznych $wiadczy tylko kilka
przedsiebiorstw. W jednym z najwigkszych korytarzy transportowych pomiedzy Niemcami a Wiel-
ka Brytania ustugi §wiadczy przedsiebiorstwo UCI sea-river container service, nalezace do Rhe-
nus Gruppe. Wykonuje przewozy ,,od drzwi do drzwi” dla duzych przedsiebiorstw produkcyjnych,
przewozac potprodukty, gtéwnie stal. W relacji tej eksploatowane sa dwa matle statki kontenerowe
o fadownosci 190 TEU i zanurzeniu 3,9 m. Mogg one ptywa¢ po Renie, a takze przekraczaé Morze
Péinocne. W 2010 roku w obszarze Renu przedsiebiorstwo przewiozlo 80 tys. TEU (400 tys. t).
Ustugi sg efektywne z powodu maksymalizacji morskiej drogi przewozu i minimalizacji odcin-
kéw wykonywanych transportem samochodowym. Czas transportu morsko-rzecznego w relacji
pomiedzy Niemcami a Wielkg Brytanig jest dtuzszy niz w przypadku transportu samochodowego,
kolejowego oraz promu. Najsilniejsza konkurencje tworza przewozy promowe z powodu zdolnosci
do zaladunku wigkszej liczby warstw kontenerdéw. Bezposredni transport morsko-rzeczny pomie-
dzy Diisseldorfem a Dangenham jest o 10% tanszy od transportu samochodowego, ale zajmuje
dwa razy wiecej czasu. Popyt na przewozy generuje handel pomiedzy Niemcami i Szwecja a Wielka
Brytania, jednak nie przewiduje sie wzrostu tego rynku przewozowego w ciagu najblizszych lat
(Medium and long term perspectives..., 2011).

W Niemczech okoto 97% bezposérednich przewozéw morsko-rzecznych odbywa sie droga wod-
na Renu, w tym 70% w relacji do i z portu Duisburg. W 2013 roku na Renie wielko$¢ bezposred-
nich przewozéw morsko-rzecznych wyniosta 1,5 mln t, co stanowito 50% spadek w poréwnaniu
z rokiem 2000. Przyczyna byl kryzys w przemysle przetworstwa stali w obszarze Duisburga. Wigcej
bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych odbywa sie w obszarze Dunaju, gdzie w 2013 roku
przewieziono 3,2 mln t fadunkéw kanatem Sulina przez port Galati i 14 mln t w relacji Dunaj

- Morze Czarne przez port Konstanta. W tabeli 4 przedstawiono dane ZKR na temat potokéow la-
dunkowych w bezposredniej zegludze morsko-rzecznej w regionie Renu i Dunaju w 2013 roku.

8



Emilia Kuciaba

Tabela 4. Wielko$¢ i kierunki potokéw tadunkowych w bezposrednich przewozach morsko-rzecznych w regionie

Renu i Dunaju w 2013 roku

Region Renu Region Dunaju
Kanat Sulina Dunaj - Morze Czarne
Dolny Ren .

(przez port Galati) (przez port Konstanta)
Kierunek przewozu:
Dolny Ren - Morze Péinocne - 61% tadunkéw . .

. Kierunek przewozu: Kierunek przewozu:
Kierunek przewozu: . .
, , Dunaj - Morze Czarne: Dunaj - Morze Czarne:
Morze Pétnocne - Dolny Ren - 39% tadunkéw , ,
s . . , 90% tadunkow 70% tadunkow

Najwazniejszy kraj przeznaczenia tadunkéw: . .

. . Kierunek przewozu: Kierunek przewozu:
Wielka Brytania . .
Naiwaznieiszy krai pochodzenia fadunkéw: Morze Czarne - Dunaj: Morze Czarne - Dunaj:

) Jszy Kia) p ’ 10% tadunkow 30% ladunkow
Skandynawia
Okoto 70% przewozéw odbywa sie¢ przez port Duisburg

Zrédlo: (Europaische Binnenschifffahrt, 2014, s. 102).

Z ekonomicznego punktu widzenia wykorzystanie zeglugi morsko-rzecznej zamiast transpor-
tu multimodalnego morskiego i wodnego $rodladowego do realizacji przewozéw ma nastepujace
stabe strony (Medium and long term perspectives..., 2011):

— mniejsze korzysci skali na morskim odcinku drogi przewozu ze wzgledu na wykorzystanie
mniejszych statkéw, niz ma to miejsce w przypadku transportu multimodalnego morskiego

i wodnego $rodladowego,

— mozliwo$¢ dotarcia statkéw morsko-rzecznych do ograniczonej liczby portéw $rédladowych
ze wzgledu na ich wymiary oraz przepisy dotyczace bezpieczenstwa;

PODSUMOWANIE

Przyklady europejskie pokazuja, ze w zegludze morsko-rzecznej w Europie potrzeby przewozowe
maja czesto charakter jednorodny’. Jednorodnos¢ potrzeb transportowych sprawia, ze wahania
koniunkturalne i zmiany strukturalne w przemysle maja wyjatkowo silny wpltyw na zegluge mor-
sko-rzeczng. Potwierdza to przyklad przemystu stalowego w obszarze Duisburga, gdzie zalama-
nie koniunktury spowodowalo zmniejszenie przewozéw morsko-rzecznych o 50% oraz istotne
zmniejszenie no$nosci nowych statkéw morsko-rzecznych.

Tendencje rozwoju bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych w Europie Zachodniej wska-
zuja, ze obok czynnikdéw popytowych, ktérymi sg gtéwnie uwarunkowania rozwoju poszczegol-
nych galezi gospodarki, na role bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych w systemie trans-
portowym wptywaja czynniki podazowe, czyli stan i warunki rozwoju infrastruktury transportu.

3 W Wielkiej Brytanii w transporcie miedzynarodowym przewozone sg produkty ropy naftowej oraz impor-
towane sg artykuly przemystu papierniczego. W Niemczech i Belgii zegluga morsko-rzeczna obstuguje potrzeby
transportowe przemystu stalowego, we Francji ponad polowe przewozéw stanowi wegiel, z Norwegii przewozone
s3 produkty ropy naftowej, natomiast w regionie Dunaju jest to zboze przewozone z Wegier i Chorwacji. Wedlug
ZKR, przewidywane zamknigcie huty stali w Liittich prawdopodobnie znaczaco ograniczy popyt na przewozy mor-
sko-rzeczne w Belgii. W 2012 roku w porcie Liittich przetadowano 130 tys. t fadunkow z 78 statkéw rzecznych
(Europaische Binnenschifffahrt, 2013, s. 89).

44



Rola transportu morsko-rzecznego w europejskim systemie transportowym

Po wybudowaniu wiekszych §luz na kanale Bruksela — Skalda, do portu $rédladowego Bruksela
zaczely zawijaé statki morsko-rzeczne o no$nosci do 4,5 tys. t, zwigkszajac potencjal rozwoju tego
portu. Jak pokazuje przyklad rozbudowy kanatu Bruksela — Skalda, warunkiem rozwoju bezpo-
$rednich przewozéw morsko-rzecznych jest wystepowanie drég wodnych i urzadzen hydrotech-
nicznych umozliwiajacych eksploatacje statkéw morsko-rzecznych.

Bezposrednie przewozy morsko-rzeczne rozwijaja sie w krajach, w ktdrych istnieja bardzo do-
bre warunki naturalne do prowadzenia zeglugi, gléwnie w deltach najwigkszych europejskich rzek
Wielkiej Brytanii, Rumunii i Rosji. Kraje nadrenskie, przodujace w rozwoju zeglugi $rédladowe;j,
takie jak Niemcy, Holandia, Belgia i Francja, majg stosunkowo niewielki udzial bezposredniego
transportu morsko-rzecznego w przewozach ogétem. Transport wodny $rodladowy i bezposredni
transport morsko-rzeczny sg na tych rynkach ustugami substytucyjnymi.

Poprawa parametréw techniczno-eksploatacyjnych infrastruktury transportu wodnego $rod-
ladowego umozliwia efektywne funkcjonowanie zeglugi srédladowej oraz tworzy perspektywy
dla rozwoju bezposrednich przewozéw morsko-rzecznych, zwiekszajac potencjal rozwoju portoéw
$rédladowych oraz umozliwiajac obstuge nowych tadunkéw i relacji przewozowych. Jest takze
$rodkiem moggcym zréwnowazy¢ system transportowy i nada¢ mu bardziej ekologiczny wymiar.
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ROLE OF SEA-RIVER TRANSPORT IN THE EUROPEAN TRANSPORT SYSTEM

ABSTRACT

KEYWORDS

Sea-river transport in Europe is a complex segment of the transport services market. It mainly implements

homogeneous transport needs, which makes business fluctuations and structural changes in industry have

a particularly strong impact on its activity. Sea-river transport develops in countries where there are very
good natural conditions for shipping, mainly in the deltas of the largest European rivers. Improving the pa-
rameters of inland waterway transport infrastructure creates possibilities for the development of sea-river
transport, increasing the potential for developing inland ports and enabling the handling of new cargo and

transport relations.

short sea shipping, inland navigation, river-sea transport.
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