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PERSPEKTYWY ROZWOJU POLSKIEJ ZEGLUGI SRODLADOWEJ
W ROZSZERZONEJ UNII EUROPEJSKIEJ

1. Zegluga srodladowa na rynku ushug transportowych w Polsce

Polska sie¢ drog wodnych obejmuje 3,64 tys. km drég zeglownych (w tym 516 km to skana-

lizowane odcinki rzek), jednak ze wzgledu na niedostateczne zagospodarowanie, wigksze

znaczenie transportowe ma tylko niewielka ich cz¢s¢, w tym przede wszystkim: Odra z kana-

tem Gliwickim, droga wodna Wista — Odra przez Brde, Kanat Bydgoski, Note¢ i Wartg oraz

niektore odcinki Warty w rejonie Poznania. Specyficzna cecha polskich drég wodnych jest

to, ze sa one niejednorodne zaréwno pod wzgledem charakteru (rzeki skanalizowane, swo-

bodnie ptynace, kanaly), jak i parametrow zeglugowych (wymiary §luz, gtebokosci i szeroko-

Sci szlaku). Dlatego nie mozna mowi¢ o zintegrowanej sieci zeglugowej w Polsce. Oprocz

tego, czynnikami ograniczajacymi rozwoj zeglugi srodladowej w Polsce sa:

»  duze wahania poziomu wod w rzekach w ciagu roku,

»  brak regulacji najwigkszych rzek i ich doptywéw (Wista jest najwigksza nieuregulowanag
rzeka Europy),

» stosunkowo dlugi okres wystepowania zjawisk lodowych, zwlaszcza na rzekach Polski
wschodniej,

* niedorozwdj zaplecza portow.

To wszystko sprawia, ze zegluga $rodladowa odgrywa marginalna rolg¢ w polskim sys-
temie transportowym. Udziat transportu $rédladowego w ladowych przewozach tadunkow
ksztaltowat si¢ w latach 1995-2001 na poziomie 0,7%. W 2002 r. zegluga srédladowa prze-
wieziono 7,7 mln ton fadunkoéw, tj. prawie o 25% mniej niz w roku 2001 (zob. rys. 1). Spa-
dek przewozow dotyczyt praktycznie wszystkich grup towardow z wyjatkiem nawozoéw
(wzrost 0 40%) i1 grupy tzw. ,tadunkow pozostatych”. Na ogdlny spadek przewozow zegluga
srodladowa wptynglo zmniejszenie przewozow zaréwno w komunikacji miedzynarodowej (o

28,1%), jak 1 komunikacji krajowej (o 22,0%). W ramach komunikacji migdzynarodowej,

! Artykut stanowi fragment badan przeprowadzonych przez autoréw w ramach miedzynarodowego
projektu ,, eBusi-Net — Wplyw elektronicznych powiqzan na przebieg procesow gospodarczych w Ze-
gludze srodlgdowej” realizowanego w latach 2001-2003 w ramach wspotpracy miedzy Uniwersyte-
tem w Duisburgu oraz Katedra Transportu Szkoty Gtownej Handlowej w Warszawie.



ktorej udzial spadt z 43,3% w 2001 r. do 41,2% w 2002 r., zmniejszyty si¢ przewozy tadun-
koéw eksportowanych (o 37,1%), importowanych (o 34,0%) oraz przewozy fadunkéw obcych
pomigdzy portami zagranicznymi (o 20,8%), przy jednoczesnym wzroscie tadunkéw tranzy-
towych (o 50,7%). Jak ilustruja dane rys. 2, przewozy tadunkow eksportowanych nadal sta-
nowia dominujaca pozycj¢ (60,6%) w ogolnych przewozach w komunikacji miedzynarodo-
wej. W strukturze przewozonych towarow najwigkszy udziat maja: piasek 1 zwir, wegiel ka-

mienny, metale i wyroby z metali oraz rudy.

Rys. 1. Przewozy ladunkéw zegluga Srodladowa w Polsce (w tys. ton)
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych: Zegluga srédladowa w Polsce w latach 1996-2000, Warsza-
wa-Wroctaw 2001; Transport — Wyniki dziatalnosci w 2001 r., GUS, Warszawa 2002; Transport — Wyniki dzia-
talnosci w 2002 r., GUS, Warszawa 2003.

Rys. 2. Struktura przewozow ladunkow polska zegluga Srodladowa
w komunikacji migdzynarodowej (w tys. ton)
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Od 1989 r. polskie przedsigbiorstwa zeglugi srédladowej stangty wobec wyzwan go-
spodarki rynkowej. Aby sprosta¢ im, przedsigbiorstwa zeglugowe — przewoznicy, operatorzy
portowi, spedytorzy — mialy w sposdb zasadniczy zmieni¢ metody dziatania na rynku. Jednak
ograniczyly si¢ one przede wszystkim do zmian organizacyjnych, natomiast w najmniejszym
stopniu obj¢ly zmianami potencjat produkcyjny.

W 1998 r. powstalo ok. 150 Zzeglugowych firm prywatnych eksploatujacych barki i
pchacze wlasne lub dzierzawione od bylych przedsigbiorstw panstwowych. W ciagu ostat-
nich lat ich liczba wzrosta do prawie 200. Posiadaja one flote o tadownos$ci ponad 270 tys.
ton, w tym 92 barki z napgdem wiasnym i 484 barki do pchania (wedlug stanu na
31.12.2002). Flota polskich przewoznikow zeglugi srodladowej charakteryzuje si¢ wysokim
stopniem dekapitalizacji, gdyz 95% og6lnej liczby barek z wlasnym napedem zbudowano
przed 1970 r., a 64% barek do pchania zbudowano przed 1980 r. oraz kolejne 34% w latach
1980-1989. Dhugi, czy wrecz bardzo dhugi, okres eksploatacji taboru i urzadzen infrastruktu-
ralnych w zegludze $rédladowej oraz w portach w sposob naturalny ograniczyt zakres ko-
niecznych inwestycji, dla sfinansowania ktorych nie bylo i nadal nie ma wystarczajacego
kapitatu w tej grupie przedsigbiorstw. Mimo duzych trudnos$ci finansowych, przewoznicy
uczynili spory wysitek, modernizujac flot¢ w celu spelnienia wymogoéw wspotczesnego ryn-
ku zeglugowego. Poziom wykorzystania posiadanego taboru jest jednak niski i wynosi ok.
40%, gtownie na skutek jednokierunkowych potokoéw tadunkow.

Na krajowym rynku przewozéw zeglugi $rédladowej dominuje Odratrans S.A. i Ze-
gluga Bydgoska S.A., ktore wykonuja % przewozoéw tadunkow ogédtem. Od grudnia 2003 r.
tworza one Grupe Kapitatowa Izo-Erg-Odratrans-Zegluga Bydgoska. Oprocz tego, na rynku
funkcjonuje jeszcze kilkunastu nieduzych armatoréw zeglugi §rodladowej, m.in. Transbode
s.c., Navigare i Fabico.

Najwigksza konkurencje dla polskich przewoznikow rzecznych stanowia armatorzy
niemieccy (Deutsche Binnerederei, TGB, Dettmer GmbH, Rhenus AG, Odra Lloyd Sp. z
0.0.), dysponujacy znacznie wigkszym potencjatem niz przewoznicy polscy. Mozliwos$¢ po-
zyskania wigkszego udziatu w rynku polskim przez firmy niemieckie, jak i rynku niemiec-
kiego przez firmy polskie, ograniczaty jednak dotychczas umowy migdzynarodowe zawarte
miedzy Polska a Niemcami, ktore dotyczyly m.in. minimalnych stawek na przewozy, wpro-
wadzonych postanowieniem komisji mieszanej, jak rowniez podziat przewozonych towarow

po potowie dla kazdej strony.



2. Warunki funkcjonowania polskich armatorow na rynku unijnym
2.1. Tendencje rozwoju zeglugi Srodladowej w krajach UE

Jednym z podstawowych celow europejskiej polityki transportowej jest harmonijne potacze-
nie dwoch celow: utrzymania mobilnosci jako podstawowego warunku rozwoju spoteczno-
gospodarczego oraz ochrony srodowiska naturalnego, tj. zapewnienie tzw. ,,zrownowazonego
rozwoju’(sustainable development). Realizowany ma on by¢ m.in. poprzez wspieranie roz-
woju galgzi transportu ,,przyjaznych” dla srodowiska. Do takich nalezy zegluga §rodladowa,
ktorej degradacyjny wplyw na $srodowisko naturalne jest relatywnie niski, co znajduje od-
zwierciedlenie w najnizszych w poréwnaniu do innych galgzi transportu kosztach zewngtrz-
nych.

Ogolna dlugos¢ sieci drog wodnych w Unii Europejskiej wynosi ok. 20 tys. km (z tego
potowa jest dostgpna dla statkéw powyzej 1 350 ton). Najdluzsza siecia dysponuja Niemcy,
gdzie do regularnej zeglugi wykorzystuje si¢ 7,3 tys. km drég wodnych, Niderlandy — 6,2 tys.
km i Francja — 6,1 tys. km. Gléwna osia zachodnioeuropejskiego systemu $rodladowych drog
wodnych jest Ren (ok. 1,4 tys. km). Sprzyjajace warunki naturalne powoduja, Ze jest to arte-
ria umozliwiajaca catoroczna nawigacj¢. Jednoczes$nie odpowiadajace wymogom nowocze-
snej zeglugi srodladowej parametry techniczne zadecydowaly o wyjatkowo duzej zdolnosci
przepustowej drogi wodnej Renu. Na tej drodze wodnej co roku przewozi si¢ ok. 300 min ton
fadunkow, tj. przeszto 40% przewozow towarowych na europejskiej sieci drog wodnych ogé-
tem. Najbardziej aktywnymi uczestnikami tych przewozow sa dwa kraje: Niemcy i Holandia
(por. rys. 3). Szczegblnie wazna role zegluga srodladowa odgrywa w przewozach migdzyna-
rodowych. Dzigki potaczeniu systemu drog wodnych Renu 1 systemu drog wodnych Dunaju
kanatem Men-Dunaj w Europie istnieja warunki dla wykorzystywania zeglugi §rodladowej w
przewozach o zasiggu paneuropejskim.

Ostatnie trzy dziesigciolecia charakteryzowaly si¢ zmniejszeniem udziatu zeglugi $rod-
ladowej w rynku ustug przewozowych krajow UE (por. tabelg¢ 1). Podstawowa przyczyna
tego zjawiska jest tendencja do zmniejszenia si¢ ogdlnego popytu na przewozy tadunkow
masowych — typowych dla tradycyjnej sfery zastosowania zeglugi §rodladowej — w zwiazku
z dynamicznym rozwojem sektorow przemystu przetworczego®. Zegluga srodladowa w kra-
jach UE pozostaje jednak liczacym si¢ przewoznikiem takich tadunkéw jak: materiaty bu-

dowlane, wegiel, ropa i jej przetwory. Mimo ogdlnej tendencji spadkowej, wysokim pozosta-

% R. Rolbiecki, Zegluga srédlgdowa w systemie transportowym krajéow UE, Cz. 1, ,Logistyka” nr 5/2001, s. 65-
66.



je udziat zeglugi srédladowej na rynku transportowym krajéw nalezacych do basenu renskie-
go, w tym: w Niderlandach — 43,4%, w Belgii — 13,5%, w Luksemburgu — 11,7% oraz w
Niemczech — 12,8%.

Rys. 3. Przewozy tadunkow zegluga Srédladowa w wybranych krajach UE (w mld tkm)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych: EU Energy and Transport in figures. Statistical
pocketbook 2003, European Commission, DG for Energy and Transport/Eurostat.

Tabela 1. Zegluga $rédladowa w strukturze galeziowej przewozoéw towarowych
w krajach UE w latach 1970-2001 (wg tkm, w %)

Wyszczegolnienie 1970 1980 1990 1995 2000 2001
Transport kolejowy 30,2 24,1 18,1 14,1 13,6 13,1
Transport samochodowy 52,1 60,0 69,3 73,3 75,0 75,5
Transport rurociagowy 6,8 7,1 5,0 5,3 4,6 4,7
Zegluga Srodladowa 10,9 8.8 7,6 7,3 6,8 6,8
Ogotem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodto: jak do rys. 3.

Przewozy kontenerowe w transporcie wodnym w Europie Zachodniej koncentruja si¢
glownie na Renie. Wedtug szacunkow przewozy kontenerowe na Renie wzrosty z ok. 80 tys.

TEU w 1980 r. do ponad 1 mln TEU w 1999 r., a do roku 2010 przewiduje si¢ podwojenie



tych przewozow. Sa to przewozy w duzym stopniu zwiazane z obstuga zaplecza portdéw mor-
skich: Amsterdam, Rotterdam i Antwerpia”.

Europejska Federacja Portow Srodladowych (EFIP) z siedziba w Brukseli zrzesza ok.
200 portow, z ktorych 104 objete sa unijnym planem rozwoju infrastruktury transportowe;.
Najwigkszym portem srodladowym nie tylko w Europie, ale i na calym $wiecie jest Duisburg
(z przetadunkiem ok. 50 mln ton rocznie). Na kolejnych miejscach w rankingu portéw euro-
pejskich znajduje si¢ Paryz — co $wiadczy o znaczacej roli basenu Sekwany — oraz Liege (po
ok. 18 mln ton rocznie), majace bardzo dobre potaczenia wodne z Rotterdamem 1 Antwerpia.

Europejska flota zeglugi §rédladowej stanowi ponad 10 tys. statkow. Przeszto potowa
floty na Renie nalezy do Holandii (5 600 statkow), z ktorych 80-90% znajduje si¢ we wia-
snosci firm rodzinnych. Wtasciciele pojedynczych barek sa zrzeszeni w o$miu zwiazkach
zeglugowych, w zalezno$ci od typu i1 wielkosci barek. Przez ostatnie 10-15 lat liczebnos$¢
floty pozostaje na tym samym poziomie, zwigksza si¢ natomiast ich zdolno$¢ przewozowa
dzigki nabyciu nowych coraz wigkszych barek. Ponadto, stosowanie nowych technologii te-
lematycznych pozwala na eksploatacj¢ statkow przez 24 godziny na dobg, tj. wykonywac
wiecej kursow.* Na Niemcy przypada ok. V4 floty renskiej. Trzecia co do wielkosci floty jest
Belgia (1 350 statkow), gdzie ok. 95% barek jest wlasnos$cia firm rodzinnych, a wigkszo$¢
whascicieli posiada tylko jedna barke”.

2.2. Dostep do rynku przewozow w zegludze srédladowe;j’

Procesy liberalizacyjne w zegludze $rodladowej sa $cisle zwiazane z krokami majacymi na
celu redukcj¢ nadpodazy ustug, wystepujacej w tej galezi transportu. Deregulacja rynku
przewozow srodladowych, w postaci wprowadzenia swobody zawierania umow i negocjo-
wania cen za czarterowanie jednostek, nastapita w Unii Europejskiej z poczatkiem 2000 r.
Polscy przewoznicy, podobnie jak przewoznicy z panstw cztonkowskich, beda mieli

prawo przewozi¢ srodladowymi drogami wodnymi rzeczy oraz pasazeréw migdzy panstwami

3 Jak wyzej.

* W praktyce jednak zakup nowej barki jest dla prywatnego whasciciela sprawa do$é skomplikowana.
Regulacje prawne UE zezwalaja na budowg¢ nowej barki pod warunkiem ztomowania starej. Jesli
wlasciciel, zamiast tego sprzeda ja, wowczas ptaci dos¢ wysoka kare.

> Europe develops inland shipping, ,,Lloyd’s Shipping Economist” nr 8/2001, s. 20-23.

® Punkty 2.2, 2.3 i 2.4 opracowano w oparciu o dokument: Czlonkostwo Polski w Unii Europejskiej —
na jakich zasadach? Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa, marzec 2003 r., s. 79-80.



cztonkowskimi oraz w tranzycie przez te kraje bez dyskryminacji, jesli chodzi o narodowos¢

lub miejsce siedziby. Wymogiem bedzie:

» konieczno$¢ zarejestrowania dziatalnosci w jednym z panstw cztonkowskich zgodnie z
prawem tego panstwa,

=  posiadanie uprawnien do takiego przewozu w transporcie mi¢dzynarodowym,

» wykorzystywanie w celach transportowych floty zarejestrowanej w danym panstwie
cztonkowskim lub floty bedacej czgsécia floty panstwa cztonkowskiego.

Na podobnych zasadach dozwolony jest kabotaz na terenie calej Unii Europejskie;.
Niezbedne jest jednak uzyskanie dostepu do zawodu.

Wprowadzenie w zycie Ustawy o zegludze $rodladowej z 21 grudnia 2000 r.” wraz z
towarzyszacymi jej aktami wykonawczymi w pelni zharmonizowata prawo polskie z prawem
wspolnotowym w obszarze transportu wodnego $rodladowego. 1 maja 2004 r. polski rynek
przewozow wodnych $rédladowych zostanie wlaczony do zintegrowanego rynku krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej. Traktat stowarzyszeniowy nie przewiduje zastosowania
okresow przejsciowych w implementacji regut obowiazujacych w UE na polskich drogach

wodnych.

2.3. Dostep do zawodu przewoznika w zegludze Srodladowej

W Unii Europejskiej obowiazuja dwie podstawowe zasady dotyczace dostgpu do zawodu.
Jest to: potwierdzenie kwalifikacji zawodowych oraz wzajemne uznawanie dyploméw i cer-
tyfikatow. Przewoznik pragnacy $wiadczy¢ ustugi transportowe z zakresu zeglugi §rodlado-
wej musi udowodni¢, ze ma niezbedna wiedz¢ do wykonywania zawodu, w szczegolnosci w
zakresie: prawa, ksiggowosci, zarzadzania, regul dostgpu do rynku, dokumentacji przewozo-
wej, standardow technicznych i bezpieczenstwa.

Potwierdzenie tej wiedzy znajduje wyraz w postaci wydania certyfikatu przez odpo-
wiednie wladze krajowe, na podstawie badz to odbycia specjalistycznego kursu, badz zdoby-
cia dos$wiadczenia praktycznego poprzez pracg w przedsigbiorstwie zajmujacym si¢ transpor-
tem na wodach s$rédladowych. Certyfikaty sa uznawane przez pozostate panstwa cztonkow-
skie. Przepisy te obowiazuja w stosunku do przewozu rzeczy i nie odnosza si¢ do transportu
pasazerskiego oraz do przedsigbiorstw, ktore wykorzystuja do transportu jednostki o masie
nie przekraczajacej 200 ton, a takze do operatorow proméw. W zakresie zeglugi po Renie

obowiazuje tzw. licencja renska, regulowana innymi przepisami.



2.4. Polityka redukcji nadwyzki zdolnosci przewozowych

W Unii Europejskiej prowadzona jest polityka redukcji strukturalnej nadwyzki zdolnosci
przewozowych w zegludze $rodladowej poprzez koordynacje wylaczania statkéw z eksplo-
atacji na poziomie wspdlnotowym. Chcac naby¢ nowy statek, przewoznik musi albo oddac
na zlom stary statek zgodnie z ustalonym w przepisach przelicznikiem, tzw. stare za nowe,
albo dokona¢ wptaty okre$lonej kwoty do odpowiedniego funduszu. W tym celu Polska
utworzyta 1 stycznia 2003 r. Fundusz Zeglugi Srédladowej oraz Fundusz Rezerwowy®. Fun-
dusze beda stuzyly szeroko pojetym celom promocji zeglugi $rodladowej, jej restrukturyza-
cji, doszkalania armatoréw i pracownikoéw, a takze wspierania dazen do przekwalifikowania
si¢ pracownikow. Ponadto, w czerwcu 2003 r. Minister Infrastruktury powotat Radg ds. pro-

mocji zeglugi srodladowe;.

3. Dostosowanie oferty polskich armatorow do funkcjonowania w warunkach

zintegrowanego rynku UE

Polscy przewoznicy $rodladowi uczestnicza w przewozach no drogach wodnych Europy Za-
chodniej od trzydziestu lat dysponujac ogromnym kapitatem doswiadczen w sferze eksplo-
atacji, techniki, prawa miedzynarodowego, a takze umiej¢tnosci dziatania w warunkach wol-
nej konkurencji’. Przedstawiciele polskich przedsiebiorstw armatorskich od wielu lat podkre-
slali, ze ta grupa przewoznikow jest przystosowana do funkcjonowania na zintegrowanym
rynku Unii Europejskiej. Od 1.05.2004 r. zniesione zostang bariery dost¢pu do tego rynku dla
polskich przewoznikow, gdyz straca wazno$¢ regulacje zawarte w dwustronnej umowie pol-
sko-niemieckiej. Statki srodladowe zarejestrowane pod polska flaga bgda mogly bez ograni-
czen (limitéw) ilosciowych wykonywac¢ przewozy migdzynarodowe oraz podejmowac prze-
wozy kabotazowe w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej, do tej pory w ogdle niedo-
stepne dla polskich armatoréw.

Przedstawiciele zeglugi srodladowej dopatruja si¢ szansy na sfinansowanie moderniza-
cji floty wynikajacej z przepisow ustawy z 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srod-

ladowej i Funduszu Rezerwowym. Nie sposob obecnie ocenié, na ile takie szanse faktycznie

" Dz.U. 22001 r., nr 5, poz. 43.

¥ Ustawa o Funduszu Zeglugi Srédlgdowej i Funduszu Rezerwowym, Dz. U. z 2002 r., nr 199, poz.
1672.

? I. Winter, J. Kulczyk, M. Turek, Szanse i bariery zeglugi $rédlgdowej w Polsce, ,,Spedycja i Trans-
port” nr 9/2000, s. 21.



wystapia 1 na ile wspieranie finansowe nowych inwestycji z krajowych srodkow publicznych
oraz ze §rodkow pomocowych uzaleznione bedzie od poziomu efektywnych wptat do tego
funduszu dokonywanych przez przewoznikow.

Wejscie do Unii Europejskiej w wielu branzach gospodarki moze przynies¢ ozywienie,
a w konsekwencji takze rozwo6j potencjatu kadrowego 1 rzeczowego. Doswiadczenie polskich
zalog z rejsOw za granica stanowi ich atut, ale nie mozna wykluczy¢ wchodzenia do polskich
przedsigbiorstw zeglugowych kadr zagranicznych, w tym z innych krajow, ktére od 2004 r.
stang si¢ cztonkami Unii. Nie wykluczone jest zaostrzenie walki na rynku pracy w Polsce,
jesli beda na nim szuka¢ pracy np. obywatele krajow nadbattyckich, majacy do§wiadczenie
zawodowe z zeglugi morskiej. Walka o miejsca pracy moze wyzwoli¢ pozytywny trend zdo-
bywania wyzszych kwalifikacji przez obecne zatogi ptywajace na polskich statkach.

Przemiany organizacyjne w przedsigbiorstwach armatorskich, ktore funkcjonuja po
wlaczeniu przedsigbiorstw panstwowych w proces prywatyzacji w ramach Narodowych Fun-
duszy Inwestycyjnych, nie przyczynily si¢ do pozyskania nowej kadry menedzerskiej. Doce-
niajac osiagnigcia w restrukturyzacji tych przedsigbiorstw mozna wyrazi¢ watpliwos¢, czy
stosowane metody zarzadzania pozwolily na osiagnigcie wystarczajaco wysokiej rentownosci
przewozow, przy ktérej akumulacja kapitatu zapewnia sfinansowanie programow rozwojo-
wych.

Inwestorzy oraz kadra kierownicza przedsigbiorstw zeglugi $rodladowej nie powinna
lekcewazy¢ zakresu i charakteru probleméw, ktore ujawnia si¢ na rynku z chwilg poszerzenia
Unii Europejskiej. Kazde otwarcie rynku daje impuls nasilenia si¢ konkurencji, a jednym z
przejawow jest spadek cen na rynku. Moze to wywota¢ pogorszenie rentownosci przewozow,
jesli odpowiednio wczesnie nie zostanie przyspieszony proces redukowania kosztow bezpo-
srednich wykonywania uslug oraz kosztow posrednich funkcjonowania przedsigbiorstwa.
Redukowanie kosztéw wilasnych moze by¢ jednak utrudnione, jesli ogdlne warunki prowa-
dzenia dziatalnos$ci gospodarczej ulegna pogorszeniu na skutek podwyzszenia obciazen fi-
skalnych, a takze ze wzgledu na konieczno$¢ modernizacji potencjalu w celu sprostania

zmienionym wymogom formalnym wykonywania przewozow i dziatalnos$ci uzupetniajace;.
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4. Prognoza popytu na ustugi zeglugi Srodladowej w Polsce do 2010 r.

Po 1989 r. gospodarka Polska poddana zostata procesowi transformacji, ktorego zakonczenie

moze nastapi¢ w perspektywie dekady'’. Dla potrzeb oceny zmian w wielkosci przewozow

fadunkow zegluga srodladowa na polskich drogach wodnych mozna wymieni¢ podstawowe
czynniki kreujace popyt na te przewozy. Sa to:

= wielko$¢ popytu na przewozy materiatéw budowlanych, w tym pozyskiwanych z dna
rzek 1 zbiornikéw wodnych,

» wielko$¢ popytu na przewozy innych tadunkéw masowych (w tym: surowcoOw energe-
tycznych, wyrobdéw przemystu chemicznego, ptodéw rolnych),

= ograniczenia w transporcie ladowym w zaspokojeniu popytu na przewozy tadunkow
masowych,

» relacje poziomu stawek za ustugi przewozu tadunkéw srodkami poszczegdlnych galezi
transportu,

* znajomo$¢ oferty przewoznikow wodnych $srédladowych wérod uzytkownikoéw transpor-
tu, w tym wynikajaca z upowszechnienia oferty tych przewoznikéw na rynku elektro-
nicznym (e-business).

Po stronie podazowej na rynku ustug przewozowych zeglugi srodladowej mozliwe jest
wystapienie zmian pod wptywem oddziatywania nastgpujacych czynnikow:

» stan infrastruktury (drég wodnych i portow), determinowany przez naturg (ilo§¢ wody
prowadzonej rzekami) oraz zarzadcow tej infrastruktury, korzystajacych z publicznych i
prywatnych srodkéw na utrzymanie i rozw9j infrastruktury liniowej oraz punktowej,

* zmiany poziomu zaangazowania inwestorow branzowych w rozwdj potencjatu przewo-
zowego przewoznikéw wodnych §rodladowych operujacych na polskich drogach wod-
nych.

W latach 1989-2003 postgpowat w Polsce proces dekapitalizacji zaréwno infrastruk-
tury, jak 1 floty $§rédladowej. Przyjmujac, ze do 2010 r. nie podj¢te zostana prace przywraca-
jace warunki dla zeglugi trasowej na innych rzekach niz Odra, mozna stwierdzi¢, ze wielko$¢

przewozow zeglugi §rodladowej w Polsce w pelni uzalezniony bedzie od tempa modernizacji

' Nalezy uwzgledni¢ kilka czynnikow, ktore wplywaja na okres trwania procesu transformacji: gle-
boko$¢ zmian strukturalnych w gospodarce krajowej, zakres i tempo integracji polskiej gospodarki z
gospodarka dotychczasowych cztonkéw oraz nowych czlonkéw Unii Europejskiej, zakres i tempo
zmian demograficznych w kraju i w catej Europie, kierunki, zakres i tempo przemian w gospodarce
globalnej, ze szczegdlnym uwzglednieniem zmiany struktury przedmiotowej zuzycia surowcow ener-
getycznych i relacji geograficznych ich przemieszczania.
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Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz Wisly 1 jej dorzecza. Zarowno przyjety ,,Program Odra
20067, jak znajdujacy sig¢ na etapie projektu ,,Program dla Wisly i jej dorzecza na lata 2000-
2020, nie gwarantuja znaczacej poprawy warunkow dla zeglugi trasowej, cho¢ ich realizacja
powinna zapobiec dalszej degradacji gtownych drog wodnych Polski.

Flota polskich armatorow ulegta po 1989 r. znacznej redukcji. Liczba pchaczy
zmniejszyta si¢ z 411 w 1989 r. do 239 w 2002 r., barek motorowych z 319 do 92, a barek
bez napedu z 1018 do 484. Przy braku perspektywy zwigkszenia rentownosci przewozow
mozliwa jest dalsza redukcja potencjatu floty przez armatoréw krajowych i polskich szy-
préw. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej sprzyja¢ temu moze dodatkowo polityka wtadz
Unii, premiujacych ztomowanie statkow srodladowych. Nie ma podstaw aby oczekiwac, ze
flota przewoznikéw krajowych zastapiona zostanie flota przewoznikéw zagranicznych. W
Niemczech i innych krajach Europy Zachodniej prawie wcale nie ma taboru o parametrach
pozwalajacych na sprawne i rentowne wykonywanie przewozoéw na Odrze Srodkowej swo-
bodnie ptynacej. Wyjatek moze stanowi¢ rozwoj przewozow z Niemiec, w tym z aglomeracji
berlinskiej oraz z portu w Schwedt, do Szczecina i w kierunku powrotnym, co moze miec

miejsce po zmodernizowaniu drogi wodnej na tym odcinku.

5. Znaczenie technik i metod e-business dla rozwoju oferty polskich przedsi¢biorstw

zeglugi Srodladowej

Przewoznicy wodnego transportu srédladowego, podobnie jak przewoznicy pozostatych ga-
lgzi transportu, staja przed nowym wyzwaniem. Ich potencjat produkcyjny musi zostac przy-
stosowany do programu produkcji, w ktorym uwzglednione beda ustugi przewozowe reali-
zowane w ramach zintegrowanych tancuchow logistycznych. Jak nigdy przedtem ustugi
przewozowe podlegaja integracji z procesami fizycznej dystrybucji towarow, w ktorych row-
norzedna role odgrywaja koszt transportu oraz czas realizacji dostawy. Zegluga $rodladowa
nie jest w trudniejszej sytuacji niz inne gatezie transportu, cho¢ statki rzeczne poruszaja si¢ z
nizsza predkoscia techniczna niz §rodki transportu kolejowego czy samochodowego. Armato-
rzy $rédladowi, a przede wszystkim szyprowie, tj. prywatni wiasciciele statkow, musza jed-
nak wpisa¢ si¢ w harmonogramy realizacji procesow logistycznych, zeby wykonywac prze-
wozy zgodnie z zasada just-in-time. Pierwszoplanowym zadaniem staje si¢ zdobycie przez t¢
grupg przewoznikéw umiejetnosci wspotdziatania w duzych, rozproszonych systemach in-
formatycznych, wykorzystywanych w procesie zarzadzania procesami logistycznymi, jak

réwniez zapewnienie sobie dostepu do odpowiedniej techniki stosowanej w tych systemach.
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Rozproszenie przestrzenne i1 organizacyjne przewoznikdéw zeglugi srodladowej jest
istotng bariera dla implementacji nowych rozwiazan technicznych i organizacyjnych. Potrze-
by armatorow $rodladowych w zakresie zarzadzania i sterowania flota $rodkéw transportu
rzecznego mozna okresli¢ nastgpujaco’':

» doktadne okreslenie pozycji jednostki,

= stala faczno$¢ z jednostkami floty,

» latwy dostgp do informacji zeglugowych oraz handlowych, zaréwno dla firmy jak i1 dla
jednostek ptywajacych,

* pelna dostepnos¢é do danych koniecznych przy koordynacji pracy przewoznikéw oraz
zleceniodawcow.

Nawiazanie tacznosci z jednostkami plywajacymi rodzi tez nowe mozliwosci
W procesie operacyjnego zarzadzania dziatalno$cia przewozowa. Centralny dyspozytor ma
wowczas mozliwos¢ natychmiastowego skierowania jednostki w konkretne miejsce pod za-
fadunek. Realizujac takie niezaplanowane zlecenia, mozna ograniczy¢ czes¢ rejsow bez la-
dunku 1 lepiej wykorzystywa¢ tadownos¢ taboru. Co wigcej, stala taczno$¢ 1 mozliwos¢ $le-
dzenia przewozonego tadunku, pozwalaja na wzbogacenie ustugi o nowe cechy. Pozycja
przewoznikow wodnych $rédladowych bedzie coraz bardziej uzaleznia¢ sig¢ od zasiggu sto-
sowania w tych przedsigbiorstwach techniki i metod wymiany informacji za posrednictwem
internetu, tj. dzialania e-business.

Przeprowadzone przez autoréw badania wykazaty, ze poziom wykorzystania technik i
metod e-business przez polskich przewoznikow wodnych $rédladowych jest nizszy niz w
przedsigbiorstwach armatorskich w Europie Zachodniej. W tym miejscu warto zwrdci¢ uwa-
g¢, ze w ramach programu badawczego ,,eBusi-Net” ustalono, ze w zegludze $rodladowej w
Europie Zachodniej takze wystgpuje opodznienie w upowszechnianiu IT w stosunku do prze-
woznikoéw 1 operatorow terminalowych innych galezi transportu, a przede wszystkich w sto-
sunku do operatoréw logistycznych.

Skuteczny marketing oraz sprawna 1 elastyczna dyspozycja taborem stanowia waru-
nek poprawy wynikéw ekonomicznych w zegludze $rodladowej. Upowszechnienie e-
business w tej galezi transportu powinno przyczyni¢ si¢ do uzyskania poprawy relacji eko-
nomicznych migdzy zaangazowanym kapitalem, naktadem pracy ludzkiej i kosztami eksplo-
atacyjnymi a wielkoscia pracy przewozowej oraz wielko$cia przychodow frachtowych.

Uwzgledniajac skutki strukturalnych zmian w gospodarce europejskiej, zaobserwowanych w

""M. Panczyk, Telematyczne wspomaganie logistycznego zarzqdzania flotq Srodkéw transportu rzecznego,
,Logistyka” nr 2/2002, s. 52.
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ostatniej dekadzie XX w., a takze antycypujac skutki tych zmian w okresie integracji polskiej
gospodarki z gospodarka krajow cztonkowskich Unii Europejskiej do 2010 r., mozna stwier-
dzi¢, ze zegluga $rdédladowa obstugujaca wymiang towarowa w obrgbie dorzeczy Odry, Laby
i Renu, w tym portow Morza Baltyckiego (przede wszystkim Szczecina i Swinoujécia) oraz
Morza Pénocnego (Hamburga oraz Amsterdamu, Rotterdamu i Antwerpii), musi si¢ liczy¢
ze spadkiem popytu na przewozy tadunkéw masowych. Zastosowanie przez przewoznikdéw
oraz operatorow portow Srodladowych 1 morskich systeméw informatycznych bardziej moze
stuzy¢ ograniczeniu spadku wielkosci przewozow zegluga $roédladowa niz podwyzszeniu
bezwzglednego poziomu wielkosci pracy przewozowej wykonywanej przez t¢ galaz trans-

portu.

Whioski

e Przewoznicy zeglugi $rodladowej beda odgrywac jedynie rolg¢ niszowego operatora na
rynku krajowych i migdzynarodowych przewozoéw ladunkéw w Polsce, gdyz stan drog
wodnych 1 potencjat portow srédladowych nie pozwalaja na istotne zwigkszenie wielko-
Sci przewozow. Istniejacy uktad geograficzny drog wodnych i1 brak nowych duzych in-
westycji infrastrukturalnych ogranicza rozwdj przewozéw tadunkow barkami motoro-
wymi i zestawami pchanymi w catej Europie, cho¢ zegluga srodladowa jest nieuciazliwa
dla $rodowiska naturalnego oraz zapewnia niskie koszty transportu wielu grup tadun-
kow.

e Podstawowe znaczenie dla dalszego funkcjonowania zeglugi srodladowej w Polsce 1 we
wszystkich krajach czlonkowskich Unii Europejskiej stanowi zwigkszenie efektywnos$ci
wykonywania ustug przewozowych. Jednym z czynnikow, nabierajacym coraz wigksze-
go znaczenia, wzrostu efektywnosci §wiadczenia ustug jest upowszechnienie technik i
metod e-business wsrod przewoznikow zeglugi srédladowej oraz w ich bezposrednim
otoczeniu.

e  Wspolpraca osrodkoéw akademickich ze srodowiskiem armatordow i rodzinnych przedsig-
biorstw zeglugi $rodladowej stanowi czynnik sprzyjajacy upowszechnianiu nowych roz-
wigzan technicznych i organizacyjnych w transporcie. Projekt badawczy ,,eBusiNet”
powinien by¢ kontynuowany, aby w Europie, w tym w Polsce przyspieszy¢ rozwdj i im-

plementacje rozwiazan e-business w zegludze srodladowe;.
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