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Streszczenie

W tym artykule przeglagdowym omoéwiono mozliwosci transportowe miedzynarodowej
drogi wodnej E40 bedacej czescia transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. Aby pokre-
$li¢ jej znaczenie, poréwnano $rédlgdowe drogi wodne Polski i Niemiec. Na podstawie tej
analizy przedyskutowano problem lokalizacji centrum logistycznego na Bugu jako kluczo-
wego elementu w modernizacji tej drogi wodnej. Pokazano, ze proponowana modernizacja
drogi wodnej E40 i lokalizacja centrum logistycznego na Bugu przyczyni sie nie tylko do roz-
woju transportu drogami wodnymi, tego najbardziej ekonomicznego i ekologicznego ro-
dzaju transportu towaréw masowych, ale da tez wiele innych istotnych korzysci ekono-
miczno-spotecznych.

Stowa kluczowe
miedzynarodowa droga wodna E40, TEN-T, centrum logistyczne, stopiert wodny
Wstep
Mimo znacznej dhugosci drog wodnych w Polsce, pod wzgledem wielkosci prze-
wozow, jak 1 pracy przewozowej udziat tej galezi transportu w obstudze tadunkow

wynosit 0,3%, podczas gdy jeszcze w 1980 roku bylto to 1,2% [Rolbiecki, 2014,
s. 59]. Zupelnie odmienna sytuacja jest w krajach o podobnych warunkach geogra-
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ficznych, np. w Niemczech. W Polsce istnieje koniecznos$¢ przeniesienia czgsci Stru-
mienia towardéw z transportu kotowego na transport wodny $rodladowy, zwlaszcza
w migjscach, w ktorych zlokalizowane sa porty morskie. Dzialania te pozwolityby
na rozwigzanie wielu problemow gospodarki wodnej, z jakimi boryka si¢ Polska
od wielu lat.

Rozwoj §rodladowych drog wodnych w Polsce to nie tylko sposdb na przejecie
czesci tadunkow przez bardziej ekologiczny i ekonomiczny rodzaj transportu, ale
rowniez gwarant odpowiedniej ochrony przeciwpowodziowej, a takze odpowied-
niego zabezpieczenia potrzeb gospodarki wodnej w okresach klgsk suszy. Z zaso-
bami wodnymi na jednego mieszkanca, wynoszgcymi mniej niz 1700m3/rok, Polska
plasuje si¢ wsrod tych panstw, ktorym grozi deficyt wodny, gdyz $rednia ilo§¢ wody
przypadajaca na jednego mieszkanca Europy jest 2,7 razy wieksza i wynosi
4500m3/rok. Sposrod krajow UE-27 mniejszymi zasobami w przeliczeniu
na 1 mieszkanca charakteryzujg si¢ jedynie Cypr i Czechy, a w przeliczeniu na jed-
nostke powierzchni — tylko Cypr i Rumunia [Rolbiecki, 2014, s. 59-73].

Zatem Polsce grozi brak wody i w artykule stawia si¢ tezg, ze modernizacja
drogi wodnej E40 przyczynitaby sie w istotny sposob do rozwigzania tego problemu
na znacznej czgsci naszego kraju. Procz tego zmodernizowana droga wodna E40
umozliwitaby $rédladowy transport wodny miedzy portami Morza Pénocnego
i Morza Czarnego. W ten sposob powstalaby transeuropejska sie¢ drég wodnych
swiatowe] (migdzynarodowej) klasy, co datoby trudne do przecenienia efekty eko-
nomiczne (rozwoj Polski wschodniej) i polityczno-spoteczne (wspotpraca z Biato-
rusig 1 Ukraing). Oczywiscie, modernizacja drogi wodnej E40, tak jak to przedsta-
wiono w artykule, wymaga powaznych naktadéw inwestycyjnych, ale po odpowied-
nim przedstawieniu tej idei na forum Unii Europejskiej, sa pewne szanse, aby taki
pomyst stat si¢ projektem unijnym. Poniewaz najwazniejszymi elementami tej tran-
seuropejskiej sieci sg Polska i Niemcy, to w nastgpnym punkcie porownano zegluge
srédladowa w tych krajach.

1. Zegluga $rédladowa w Polsce i Niemczech

Zegluga $rodladowa odgrywa niewielka role w polskim systemie transporto-
wym, do czego przyczynit si¢ brak inwestycji w ostatnich latach, jak tez czynniki
naturalne (obszary objete programem ochronnym Natura 2000) oraz niedostateczne
zagospodarowanie wszystkich drog zeglugowych (kanaly, rzeki skanalizowane
i swobodnie ptynace), jak i ich parametrow zeglugowych (glgbokos¢ i szerokosé
torow wodnych, wymiary $luz, wysoko$¢ mostow itp.).

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 83



Krzysztof Wachowski, Stanistaw Walukiewicz

Chociaz polska sie¢ rzeczna jest jedna z lepiej rozwinigtych w Europie, to rzeki
zeglugowe w istotnym stopniu réznig si¢ poziomem zeglownosci od tego
w panstwach zachodnioeuropejskich. O korzystnych warunkach naturalnych dla
rozwoju zeglugi srodladowej w Polsce swiadczy takze stosunkowo wysoki wskaznik
gestosci sieci. W Polsce przypada 11,69 km drog zeglugowych na 1000 km?, a $red-
nio w UE-27 tylko 13,62 km/1000 km?, co klasyfikuje Polske na 6smym miejscu
zaraz za takimi panstwami: jak Holandia, Belgia, Finlandia, Niemcy, Wegry, Chor-
wacja i Luksemburg (rys. 1).
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Rys. 1. Gestosc sieci $rédladowych drég wodnych w krajach UE

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Statistical Pocketbook 2019, Mobility and Transport: Infra-
structure, European Commission [28.12.2019].

Wedtug danych GUS 2019, w 2018 roku dtugos¢ sieci srodladowych drog wod-
nych w Polsce wyniosta 3653,5 km, z czego 2425 km stanowity uregulowane rzeki
zeglowne, 635,3 km skanalizowane odcinki rzek, 334,6 km — kanaty, a 258,6 km —
jeziora zeglowne. Przez zegluge eksploatowanych byto 3336 km (91,21%) drog ze-
glownych. Sposrod wszystkich klas drog srodladowych w Polsce wystepuje najwie-
cej tych o znaczeniu regionalnym. Do tych drog zaliczamy drogi klasy 1, II oraz I11,
ktore umozliwiajg sprawne poruszanie si¢, wytgcznie jednostek o niewielkich roz-
miarach. Najmniej jest w Polsce drog wodnych o znaczeniu migdzynarodowym
(drogi klasy IV, Va oraz Vb) umozliwiajace poruszanie si¢ nowoczesnym transpor-
towcom [Deja, Kope¢, Michatowski, 2017, s. 517] (rys. 2). Ta klasyfikacja wynika
z wymogow Konwencji AGN (Umowa Europejska Glownych Drogach Wodnych
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Migdzynarodowego Znaczenia), ktorej celem jest stworzenie europejskiej sieci $rod-
ladowych drég wodnych.

$RODLADOWE DROGI WODNE w Polsce

- \V klasy v || klasy Glogéw O PO

e |\/ klasy | klasy

||| klasy 0 50 100 km
—

Rys. 2. Aktualny stan srédladowych drég wodnych w Polsce

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych udostepnionych na portalu www.kongres-mor-
ski.pl [27. 05.2020].

Wymagania stawiane drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym wedhug klasyfi-
kacji zatwierdzonej w 1992 roku przez Europejska Komisj¢ Gospodarcza Organiza-
cji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) i European Conference of European Mi-
nisters of Transport (ECMT), to jest drogom klasy IV oraz V w 2018 roku spetniato
w Polsce tylko 5,6% drog wodnych, czyli 206 km [Swierczewska-Pietras, 2018,
s. 42]. Pozostatg sie¢ drog wodnych tworza drogi o znaczeniu regionalnym klasy I,
II oraz 111, ktorych taczna dlugos$¢ w 2018 roku wyniosta 3447,6 km.

Eksploatacja $rodladowych drog wodnych przebiega na niewielkich odcinkach
polskich rzek, mimo ze przez Polske przebiegaja trzy srédladowe szlaki wodne:
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* E30 taczacy Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac po stro-
nie polskiej Odre, od Swinoujscia do granicy z Czechami;

* E40 — gczacy Morze Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarno-
byla, kolejno idac przez Kijow, Nowg Kachowke i Cherson z Morzem Czar-
nym i obejmujacy na terenie Polski Wiste od Gdanska do Warszawy, Narew
oraz Bug do Brzescia;

» E70-1aczacy Holandi¢ z Rosja i Litwa, obejmujacy na terenie Polski Odre
od ujscia kanatu Odra—Hawela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng
Wista—Odra oraz od Bydgoszczy dolng Wisle i Szkarpawe lub Wiste Gdan-
ska.

Natomiast sie¢ srodladowych drég wodnych Federacji Niemieckiej ma dlugosé¢
7300 km, z czego okoto 75% stanowig rzeki, a 25% kanaly. Z tych 7300 km okoto
6550 km to $rodladowe drogi wodne, a pozostate 690 km to drogi na wybrzezu (bez
zewngtrznych obszarow dostgpu do morza) [ www.binnenschiff.de, 27.05.2020].

Panstwowa administracja drég wodnych i zeglugi jest odpowiedzialna za ob-
stuge, rozbudowg i budowg federalnych drog wodnych. Najwazniejsze konstrukcje
obejmujg 450 systemow §luz, 307 systemow jazowych, dwa wyciagi todzi, osiem
barier, 40 mostéw kanalowych, 1300 mostéw drogowych i kolejowych (w tym 31
ruchowych), 354 przepustow, dwie tamy oraz 4 bariery przeciwsztormowe. Zgodnie
z systemem europejskiej klasyfikacji srodladowych drog wodnych 70% niemieckich
drog wodnych ma znaczenie migdzynarodowe. Pozostala czgsé to 17% ma znacze-
nie krajowe a 13% nie jest klasyfikowanych lub nie obstuguje ogdlnego ruchu (rys.
3) [www.binnenschiff.de, 27.05.2020].
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Zrédto: www.binnenschiff.de [27. 05.2020].
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Drogi o znaczeniu miedzynarodowym, tak jak w Polsce, sa czgscia sieci TEN-
T. W przeciwienstwie jednak do Polski, na terenie ktorej przebiegaja trzy szlaki mie-
dzynarodowe, przez Niemcy biegnie ich az cztery, a mianowicie:

* E10-Ren - Alpy,

» E20-Ren - Dunaj,

* E70 - Morze Pdétnocne — Morze Baltyckie,

« E80 - Morze Czarne — wschodnia czeg$é regionu Morza Srodziemnego.

W obrebie tych szlakow funkcjonuje ponad 100 nowoczesnych publicznych por-
tow morskich i §rodladowych. Do najwazniejszych niemieckich portow zaliczy¢
mozna: Ruhrort — najwigkszy port rzeczny na $wiecie, JadeWeserPort — jedyny
w Niemczech giebokowodny terminal kontenerowy czy port w Hamburgu, ktorego
wynik przetadunkowy za 2018 rok wyniost 135,1 mln ton. Prawie wszystkie gtowne
centra przemystowe i handlowe, a takze 56 z 74 region6w metropolitalnych w Niem-
czech, majg dostep do drog wodnych, dzieki czemu mozna wykonywacé rejsy
do gtéwnych europejskich portow morskich takich jak Hamburg, Bremerhaven,
Amsterdam, Rotterdam czy Antwerpia. Rocznie na federalnych drogach wodnych
transportuje si¢ do 240 milionow ton towaréw — gtéwnie surowcow: rud, kamieni,
wegla 1 ropy [https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Articles/WS/waterways-as-
transport-routes.html, 27.05.2020].

Na zakonczenie tego pordwnania omoéwiona zostanie sytuacja Polski na tle in-
nych krajow UE. Dlugo$¢ uzytkowanej sieci drog wodnych w UE wynosi 41 tys.
km. Polowa z nich jest w stanie przyja¢ statki srodladowe o nosnosci powyzej 1000
t. Najdtuzsza siecig drog wodnych dysponuja Niemcy (7,3 tys. km), Holandia (6,1
tys. km) i Francja (5,2 tys. km). Udziat zeglugi §rodladowej w obstudze potrzeb
transportowych w poszczegdlnych krajach europejskich jest zréznicowany i waha
sie od 0,3% w Polsce oraz w Czechach do 44,2% w Holandii, 28,3% w Rumunii,
26,1% w Bulgarii, 15,6% w Belgii i 9,6% w Niemczech (Gasior, Kociuba, Skupien,
2017).

To poroéwnanie wyraznie pokazuje, ze Polska, pomimo doskonatych warunkow
geograficznych, jest bardzo zapdézniona w rozwoju $rodladowego transportu wod-
nego. Projekt modernizacji migdzynarodowej drogi wodnej E40, ktéry omowiono
w nastgpnym punkcie, moze by¢ jednym z pierwszych krokéw w nadrabianiu tych
zalegtosci.
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2. Projekt drogi wodnej E40

Projekt odtworzenia szlaku wodnego E40 na odcinku Dniepr-Wista to inicja-
tywa trzech region6w nadgranicznych zainteresowanych rewitalizacja migdzynaro-
dowej drogi wodnej E40: obwodu brzeskiego na Biatorusi, wojewodztwa lubel-
skiego w Polsce i obwodu wotynskiego na Ukrainie [Odbudowa drogi wodnej E40
na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planow Final Feasibility Study Report, gru-
dzien 2015]. Biegnaca przez terytorium Polski, Biatorusi i Ukrainy droga wodna
E40 taczy porty Gdanska i Chersoniu. Sktadajace si¢ na t¢ droge rzeki: Wista, Bug,
Muchawiec, Pina, Prype¢ i Dniepr tworza potaczenie od Baltyku az po Morze
Czarne, ktore po przystosowaniu do warunkow migdzynarodowych, mogtoby sta¢
si¢ istotnym impulsem dla rozwoju tego regionu. Budowa nowych portow rzecz-
nych, bedacych réwniez centrami przemystowymi, zlokalizowanymi w obszarze
szlaku wodnego, byloby korzystnym ekonomicznie rozwigzaniem transportowym
w logistycznym tancuchu dostaw.

Realizacja idei odtworzenia drogi wodnej tgczacej Balttyk z Morzem Czarnym
poprzez Wiste i Dniepr wymaga przeprowadzenia powaznych prac rewitalizacyj-
nych i modernizacyjnych, gtownie na polskim odcinku drogi wodnej E40 pomiedzy
Wista a Dnieprem, ale takze zbudowania i zmodernizowania obiektéw hydrotech-
nicznych na Wisle dla zagwarantowania ciaglego i ptynnego ruch transportu towa-
rowego na tej rzece. Wista odgrywa kluczowa role takze w innych potaczeniach
transportu wodnego, przechodzacych po terytorium Polski [Odbudowa drogi wodnej
E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planow Final Feasibility Study Report,
grudzien 2015]. Odcinek E40 po polskiej stronie mozna podzieli¢ na trzy glowne
fragmenty: Dolna Wista, Srodkowa Wista i potaczenie Wista — Brzes¢.

Pierwszy projekt zagospodarowania Dolnej Wisty stopniami wodnymi powstat
na zlecenie 6wczesnego ODGW (Okregowa Dyrekcja Gospodarki Wodnej) w War-
szawie. Opracowanie zostato przedstawione przez firm¢ Hydroprojekt Warszawa
w 1999 roku. Podstawowym zatozeniem pomystu byto stworzenie podstaw do pod-
jecia decyzji o sposobie przyszlego zagospodarowania Wisty, a jednocze$nie roz-
wigzania narastajacych problemow zwigzanych z utrzymaniem stopnia wodnego
Wioctawek. Koncepcja przewidywata uzupetnienie kaskady o siedem stopni. Za-
réwno pierwsza koncepcja, jak i kolejne zaprezentowane w tym artykule, skupiajg
sie¢ w duzej mierze na wykorzystaniu energetycznego potencjatu Wisty, jak rowniez
na jej funkcjach transportowych (rys. 4).
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Rys. 4. Lokalizacja stopni Dolnej Wisty na podstawie koncepcji Hydroprojektu

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie K. Wo$ , B. Wiénicki, K. Jedrzychowski, H. Jedrzychowski,
Analiza uwarunkowan inwestycyjnych Dolnej Wista, Warszawa 2014.

Zgodnie z koncepcja Hydroprojektu Kaskada Dolnej Wisty (KDW) miata skta-
da¢ si¢ z 8 stopni pigtrzacych, w tym istniejacego juz stopnia Wioctawek. Byly
to stopnie tworzace kaskadg zwarta ze zbiornikami przeptywowymi. Podstawowg
funkcja KDW miata by¢ produkcja energii elektrycznej, ktora szacowano w Srednim
roku hydrologicznym na okoto 4200 GWh [Majewski, sierpien 2011, s. 22]. Przy-
ktadowo, zapotrzebowanie roczne polskich gospodarstwach domowych wyniosto
w 2018 roku 22693 GWh. Zatem produkcja energii elektrycznej wytwarzanej przez
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elektrownie rzeczne na samej Dolnej Wisle, pokryloby to zapotrzebowanie w 18%
(obliczenia wlasne na podstawie danych GUS za rok 2018).

Z powodu duzej degradacji dennej rzeki ponizej stopnia wodnego Wioctawek,
zaczeto jednak rozwazaé inne rozwigzania, czego konsekwencja bylo zaprzestanie
prac nad koncepcja budowy 8-stopniowej sieci stopni wodnych pokazanej na ry-
sunku 4. W 2014 roku, po 15 latach od zaprezentowania projektu przez firm¢ Hy-
droprojekt, przedstawiony zostat nowy projekt umozliwiajacy tym razem rozwigza-
nie problem niszczejacego stopnia we Wiloctawku. Zaktadat on 10-stopniowa ka-
skadg, dajac mozliwos$¢ uzyskania drogi wodnej klasy Va na catej dtugosci pomig-
dzy Warszawg a Gdanskiem. Autorem projektu jest Katedra Hydrotechniki Politech-
niki Gdanskiej, ktéra wykonata hydrodynamiczny model KDW.

W nowej koncepcji Kaskada Wtoctawek zostata zaprojektowana w taki sposob,
aby zachowac ciaglos¢ glgbokosci tranzytowych na poszczegdlnych stopniach.
Kazdy stopien pigtrzy wode do poziomu gwarantujacego glgbokos¢ na wyjsciu
z poprzedniego stopnia, zapewniajac jego podparcie hydrauliczne. Koncepcja
ta oparta na budowie kompletnych stopni z uwzglednieniem §luz spetniajacych pa-
rametry zarowno drog wodnych klasy Va, jak tez elektrowni wodnych, przepraw
mostowych oraz przeplawek dla ryb. Bardzo wazna cze$cia przedsiewziecia jest bu-
dowa stopnia wodnego w Siarzewie wraz z obiektami powigzanymi technologicznie
oraz zbiornikiem przeptywowym o dlugosci od 25 do 33 km, tj. od stopnia wodnego
Wioctawek do nowo projektowanego stopnia. W zakres inwestycji wchodzi takze
niewielka przebudowa przeptawki stopnia wodnego Wtoctawek oraz likwidacja
tymczasowego progu stabilizujgcego.

Na projektowany stopien sktadac si¢ bedzie wiele obiektow hydrotechnicznych,
ktorych celem jest zapewnienie trwalego bezpieczenstwa stopnia wodnego Wtocta-
wek poprzez podniesienie poziomu wody na dolnym stanowisku stopnia. Podniesie-
nie zwierciadla bedzie wynikiem spigtrzenia wody (do rzednej 46,0 m nad poziom
morza w Ukladzie Kr86) przez nowo budowany stopien wodny, zlokalizowany po-
nizej istniejagcego stopnia wodnego Wioctawek. Spigtrzenie wody w nowym zbior-
niku spowoduje zmniejszenie roznicy poziomow miedzy woda gorng stopnia Who-
ctawek (poziomem wody w Zbiorniku Wtoctawskim) i dolng (poziom ponizej ist-
niejacego stopnia) i w ten sposob nastgpi przywrocenie warunkdw, na jakie byt pro-
jektowany istniejacy stopien Wiloctawek [Ekspertyza w zakresie rozwoju srodlgdo-
wych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq do roku 2030, 2016].

Potaczenie Warszawa — Terespol jest najbardziej oddalonym na wschod odcin-
kiem drogi wodnej E40. Jako ze przez te tereny nie ptynie zadna z gtownych pol-
skich rzek, a w miejscu, w ktérym Bug taczy si¢ z Biatorusig, rozposciera si¢ szcze-
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golna strefa ochrona programu Natura 2000, to budowa infrastruktury hydrotech-
nicznej jest najtrudniejszym wyzwaniem, przed ktoérym stoja projektanci. Z racji juz
wspomnianej nienaruszalnos$ci obszaréw chronionych, stworzono osiem potencjal-
nych tras przebiegu drogi E-40. W dalszej czesci pracy nie rozpatrywano wariantu
najbardziej oczywistego, czyli poprowadzenie drogi w dolinie Bugu z uwagi na
ochrone $rodowiska, chociaz takie rozwigzanie wymagatoby najmniejszej liczby
stopni wodnych oraz powodowatoby najmniej probleméw zwigzanych z przerzu-
tami wody. Ostatecznie spo$rod o§miu wariantow wybrano trzy najbardziej reali-
styczne 1 bliskie spelnienia wszystkich wymogow stawianych drodze wodnej o zna-
czeniu miedzynarodowym, ktore sa pokazane na rysunku 5:
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Trasa potnocna o dhugosci 207,8 km: Zbiornik Debe (Jezioro Zegrzynskie)
— Dolina Dolnego Bugu — Rownina Wotominska — Wysoczyzna Siedlecka
—Rownina Lukowska — Zaklesto$¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Polesie
Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec.

Trasa $rodkowa o dtugosci 195,9 km: ujscie Wilgi do Wisty — Dolina Srod-
kowej Wisty — Rownina Garwolifiska — Wysoczyzna Zelechowska — Row-
nina Lukowska — Pradolina Wieprza — Bystrzyca — Réwnina Parczewska —
Kanat Wieprz-Krzna — Zaklgstos¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Polesie
Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec.

Trasa potudniowa o dtugosci 159,6 km: ujscie Wieprza do Wisty — Dolina
Srodkowej Wisty — Pradolina Wieprza — Roéwnina Parczewska — Zaklestosé
Lomaska — Réwnina Kodenska — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki
Muchawiec.
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Rys. 5. Lokalizacja $luz dla poszczegdlnych wariantow trasy wodnej E-40

Zrédto: Ekspertyza w zakresie rozwoju drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do
roku 2030, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Warszawa 2016.

Aby projektowana droga wodna byta kompatybilna z siecig drog kotowych i ko-
lejowych, w planie inwestycji nalezy uwzgledni¢ projekty odpowiednich mostow
i przej$¢. Najwiekszg liczbe mostow nalezatoby wybudowaé w przypadku wyboru
Wariantu A. Trasa Wariantu A przecina si¢ z szescioma drogami krajowymi, (2, 8,
19, 50, 62 oraz 63), a z dwoma z nich (2 oraz 62) dwukrotnie. Z zaprezentowanych
wczesniej danych wynika, ze koszty Wariantu A pod tym wzgledem beda prawie
trzykrotnie wigksze niz w przypadku Wariantu B oraz C. Trasa Wariantu B przecina
si¢ jedynie z trzema drogami krajowymi (17, 19 oraz 63). Tak samo jest w przypadku
Wariantu C, ktéry rowniez bedzie wymagat budowy trzech obiektow mostowych
w miejscach przecigcia z drogami krajowymi 0 humerach 17,19 oraz 63. Wariant
A charakteryzuje si¢ takze najwigksza liczbg mostéw kolejowych. Jego trasa prze-
cina si¢ z czterema liniami kolejowymi, z liniami o numerach 6, 29, 31 oraz 55.
Trasa Wariantu B przecina si¢ z trzema liniami kolejowymi (7, 26 oraz 30), nato-
miast trasa Wariantu C bedzie wymagata budowy zaledwie jednego mostu kolejo-
wego dla linii numer 30. Europejskie doswiadczenia budowy kanatow wskazuja, ze
srednio, na co kilometr przypada jeden obiekt hydrotechniczny, taki jak: ktadka dla
pieszych, przejscie dla zwierzat, przepust lub most [Odbudowa drogi wodnej E40 na
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odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planow. Final Feasibility Study Report, gru-
dzien 2015].

Analiza ekonomiczna kosztéw i korzysci proponowanych trzech wariantow
wskazuje jednoznacznie na wariant C. Rowniez warunki hydrotechniczne i nawiga-
cyjne dowodza, iz wariant C ma najwiekszy potencjal. Podstawowg zaleta tego wa-
riantu jest uzeglownienie Wisty i jej kaskadyzacja az do Deblina. Budowa kanatu
jest jak najbardziej mozliwa, a korzysci z jego budowy beda widoczne w kazdej
dziedzinie gospodarki. Jak kazda tego typu inwestycja, droga wodna E40 moze mie¢
rowniez wieloraki negatywny wplyw na srodowisko, ale stosujac odpowiednie tech-
nologie i rozwigzania techniczne oraz dziatania kompensacyjne, mozna zminimali-
zowac¢ negatywne skutki tej inwestycji. Jest rzecza oczywista, ze rewitalizacja szlaku
E40 bytaby istotnym czynnikiem rozwoju spoteczno-ekonomicznego regionéw po-
lozonych wzdtuz catej jego dtugosci.

Potaczenie Wisty z Muchawcem, zgodnie z wybranym wariantem podstawo-
wym oraz rewitalizacja catej migdzynarodowej drogi wodnej E40 po stronie polskiej
moze przynie$¢ wymierne korzysci ekonomiczne, a takze inne korzys$ci gospodarcze
i spoteczne. Projekt powinien by¢ traktowany jako inwestycja w infrastrukture kraju
i sfinansowany ze srodkow publicznych, w tym pochodzacych z Unii Europejskiej.
Rozwoj zeglugi stwarza szanse na zatrudnienie ludnos$ci z obszaréw wiejskich. Poza
zatrudnieniem przy budowie infrastruktury, mieszkancy mogliby znalez¢ zatrudnie-
nie przy obstudze rejsow wycieczkowych i turystyki wodnej. Obecnie ten rodzaj
dziatalnosci w regionie jest stabo rozwinigty, a obiekty turystyczne zlokalizowane
sg gtéwnie w osrodkach administracyjnych, daleko od szlakow wodnych [Odbu-
dowa drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planoéw. Final
Feasibility Study Report, grudzien 2015]. Rewitalizacja drogi wodnej E40 umozli-
wilaby uzyskanie bezposrednich korzysci wynikajgcych nie tylko z rozwoju trans-
portu wodnego pomigdzy Battykiem a Morzem Czarnym, ale tez powinna sprzyjaé
powstawaniu wielu pozytywnych efektow zewnetrznych z reguty nie dajacych sie
uja¢ w liczbach. Sa to korzysci wielostronne, generujace pozytywne efekty spo-
teczne szczegolnie w sferze warunkow i poziomu zycia ludnos$ci oraz zwigkszenia
dochodoéw dla budzetow lokalnych samorzadow.

3. Lokalizacja centrum logistycznego na Bugu

Zaréwno modernizacja migdzynarodowej drogi wodnej E40 i lokalizacja cen-
trum logistycznego z uwagi na ich koszty wymagaja dogltebnych studiow i prac pro-
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gnostycznych. W artykule skoncentrowano si¢ na zatozeniach jakie w tych progno-
zach nalezy przyja¢. Pierwsza grupa zalozen dotyczy zagadnien technicznych,
a druga — polityczno-gospodarczych.

Przeprowadzone przez Instytut Morski w Gdansku badania w ramach realizacji
projektu INWAPO wskazuja, ze najwigkszy potencjal rozwojowy do przeniesienia
na drogi wodne $rodladowe majg przede wszystkim towary masowe, w tym wegiel
kamienny oraz piasek i zwir, a ponadto materiaty budowlane, surowce energetyczne,
odpady komunalne oraz elementy cigzkie i wielkogabarytowe [Odbudowa drogi
wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw. Final Feasibility
Study Report, grudzien 2015]. Poréwnujac z pozostalymi rodzajami transportu (ko-
lowy i kolejowy), transport wodny $rédladowy wykorzystuje tabor o wyjatkowo wy-
sokiej nosnosci i ma mozliwosci formowania duzych zestawow barek. Duza kuba-
tura i pojemnos$¢ barek sprawia, ze doskonale sprawdzajg si¢ one W przewozach du-
zych partii fadunkowych lub gabarytow, pojedynczych sztuk fadunkéw o nietypo-
wych wymiarach. Charakterystyka transportu sroédladowego decyduje zasadniczo
0 jego przeznaczeniu do przewozu przede wszystkim duzych partii tadunkow maso-
wych migdzy punktami nadania i odbioru, potozonymi w bezposredniej bliskosci
drogi wodnej, w tym do obstlugi portéw morskich i wigkszych zaktadéw przemysto-
wych, tadunkow w relacjach utrudniajgcych wykorzystanie innych galezi transportu
oraz tadunkow wielkogabarytowych, cigzkich i wrazliwych na wstrzasy, a takze la-
dunkéw ptynnych i wysoko przetworzonych.

Co wigcej, prognozy Instytutu Morskiego w Gdansku przewidujg znaczacy
wzrost przewozoéw ladunkow skonteneryzowanych. Standaryzacja i masowos$¢
transportu kontenerow powoduje, ze obrot nimi mozemy dokonywac praktycznie
wszystkimi §rodkami transportu w ramach nowoczesnych rozwigzan logistyczno-
transportowych w przewozach multimodalnych. Pod tym wzglgdem, transport kon-
tenerowy w Polsce odbiega znaczgco od przewozow w krajach starej UE [Odbudowa
drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw. Final Feasibi-
lity Study Report, grudzien 2015].

W swietle przewidywanego wzrostu przewozoéw towarowych i rozwoju multi-
modalnych tancuchow logistyczno-transportowych, rzeki wchodzgce w obszar mig-
dzynarodowej drogi wodnej E40 mogg sta¢ si¢ waznymi szlakami komunikacyj-
nymi, tgczgcymi kraje basenu Morza Baltyckiego w Europie Zachodniej, z krajami
Europy Potudniowo-Wschodniej oraz Zakaukaziem i Azja Srodkowa. Potaczenie to
ma olbrzymi potencjat rozwojowy 1 moze znacznie usprawnic transport towaréw
z poinocy na poludnie przez Biatoru$ i Ukraing az do portow rosyjskich nad Morzem
Czarnym, z Gruzjg i Turcjg oraz ze wschodu na zachdd. Szansg na sprawng obstuge
obrotow kontenerowych na E40 jest odpowiednia polityka transportowa sprzyjajaca
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rozwojowi ladowo-morskich tancuchow transportowych, zeglugi bliskiego zasiegu
oraz autostrad morskich i transportu multimodalnego.

Opracowujac prognozy, nalezy bra¢ pod uwage biezaca niepewna sytuacje po-
lityczng zwlaszcza we wschodniej czgsci przebiegu drogi E40, jak rowniez nieusta-
bilizowang koniunktur¢ gospodarcza na $wiecie. W przedstawionych prognozach
przyjeto nastepujace zatozenia:

1. Wschodni odcinek drogi E40, tj. polska, biatoruska i ukrainska czg¢$¢ beda
mialy parametry miedzynarodowej drogi wodnej na catym odcinku,

2. Sytuacja gospodarczo-polityczna w Europie Wschodniej bedzie si¢ stopniowo
normalizowac

3. Gospodarki Ukrainy i zwlaszcza Biatorusi zostang zreformowane i po okresie
spadku lub recesji beda rozwijaty si¢ w tempie zblizonym do gospodarki pol-
skiej, tj. 3 — 3,5% wzrost PKB rocznie,

4. Wolumen wymiany handlowej Biatorusi i Ukrainy z Polska oraz z Europa
Zachodnig bgdzie wzrastat.

Chociaz te zalozenia i analiza jednoznacznie wskazujg lokalizacj¢ centrum logi-
stycznego na Bugu, to w koncowej czesci artykulu omdéwimy analityczne metody
wyznaczania optymalnej lokalizacji centrum takiego typu. W ogolnym przypadku
problem ten mozna sformutowac jako wielokryterialne zagadnienie lokalizacyjno-
transportowe, w ktorym minimalizujemy wszystkie koszty transportu i magazyno-
wania liczone np. w skali roku i wszystkie koszty szeroko rozumianej lokalizacji.
Model powinien bra¢ pod uwage réwniez informacje o obecnej i przysztej infra-
strukturze drogowe;j, dostgpnosci wolnych przestrzeni pod przyszta zabudowe, czy
tez mozliwos$ci zatrudnienia wykwalifikowanej kadry.

By przedstawi¢ istot¢ metod analitycznych, nalezy rozwazy¢ bardzo uprosz-
czony przypadek, gdy minimalizowane sg tylko koszty transportu. Tak moze by¢,
gdy na pewnym obszarze geograficznym warunki inwestowania sg do siebie zbli-
zone. Wtedy decydujacy moze okazaé si¢ fakt, ze o wyborze lokalizacji centrum
logistycznego moze przesadzac odlegtos¢ planowanego centrum od dostawcow i od-
biorcow. Czgsto lokalizacja dostawcy jest tozsama z lokalizacja odbiorcy. W takich
przypadkach ciekawym rozwigzaniem bgdzie model lokalizacji, w ktérym nie ma
zadnych ograniczen na wybér lokalizacji centrum logistycznego, a jedynym kryte-
rium optymalizacyjnym sg koszty transportu i jego wielko$¢, np. liczona w tonach
[Kuczynska, Ziotkowski, 2012, s. 340]. Z tag metodg mozna zapoznaé si¢ w pracach:
Lokalizacja wiasnych punktow dystrybucji metoda srodka ciezkosci na przyktadzie
wybranego producenta produktow drewnopochodnych, autorstwa Moniki Odlaniec-
kiej-Poczobutt oraz Wyznaczanie lokalizacji obiektu logistycznego z zastosowaniem
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metody wywazonego srodka ciezkosci — studium przypadku, autorstwa Emilii Ku-
czynskej oraz Jarostawa Zidtkowskiego.

Jednym z takich modeli jest metoda (wazonego) $rodka cigzkosci. Metoda
srodka ciezkos$ci ma na celu zminimalizowanie catkowitych kosztow transportu,
tj. kosztow poniesionych na wysytke tadunkdéw z centrum dystrybucji do réznych
punktéw obioru tych tadunkow, jak tez kosztow transportu z tych punktéw do cen-
trum dystrybucji.

Istota metody $rodka cigzko$ci przedstawiona zostanie na bardzo uproszczonym
przyktadzie, w ktorym jest m dostawcow M; oraz n odbiorcow M; — dostawca moze
by¢ tozsamy z odbiorca. Dodatkowo zaktada sie, ze nalezy dostarczy¢ srednio rocz-
nie aj ton towaréw z punktu M; do centrum dystrybucji Mo o wspétrzednych (X, y,)
oraz dostarczy¢ $rednio rocznie bj ton z centrum dystrybucji do odbiorcy M;.

Gdyby ilosci wysytkowe dla wszystkich punktow docelowych byty réwne,
to lokalizacjg, dla w ktorej koszty transportu beda minimalne, mozna okresli¢, przy;j-
mujac Srednie arytmetyczne wspotrzednych X oraz y, miejsca docelowego. Jesli jed-
nak ilosci wysylkowe sg nieréwne, to lokalizacje mozna znalez¢, stosujac metode
sredniej wazonej, w ktorej wysytane ilosci, sa traktowane jako cigzary. Potozenie
punktu M, wyrazono wspotrzgdnymi (X, Y,), 0znaczajacymi pozycj¢ punktu na ma-
pie. Metoda wywazonego $roda cigzko$ci polega na obliczeniu tych wspoétrzednych
wedtug nastepujacych zaleznosci:

m n
Zai 'kiA'XiA"'ij 'ij 'X;B
_ it -1
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gdzie:

X9> Yo — wspolrzedne polozenia centrum dystrybucji M, ;
a ;‘b ; — wielkos¢ przewozu od dostawcow M; do M, oraz z M, do odbiorcow M;;

k E-A , kf — koszt jednostkowy tych przewozow;

xj_A , yi_A — wspolrzedne polozenia dostawcow;

xf , yf — wspolrzedne polozenia odbiorcow

Na podstawie informacji dotyczacej przebiegu trasy wodnej E40 mozna dopa-
sowa¢ miasta znajdujace si¢ w zasiegu drogi wodnej i oszacowac ich potrzeby trans-
portowe zaréwno jako dostawcow, jak i odbiorcow. Dla obszaru Biatorusi i Ukrainy
danymi wejsciowymi bylaby ilo§¢ przewozonych towaréw pomiedzy Polska a Bia-
lorusig 1 Ukraing.

Podsumowanie

Modernizacja, a w istocie budowa migdzynarodowej drogi wodnej E40 stwarza
unikalng mozliwos¢ rozwigzania wielu problemow ekologicznych i ekonomicznych
n¢kajacych Polske od kilku dekad. Sa wsrod nich narastajgcy problem braku wody
i powtarzajace si¢ powodzie. Kaskadyzacja Wisty od Deblina do Gdanska pozwoli-
taby po raz pierwszy w historii Polski wykorzysta¢ ogromne mozliwosci transpor-
towe tej rzeki. W ten sposéb transport stalby si¢ bardziej ekonomiczny i zdrowszy
dla érodowiska. Energia elektryczna uzyskana po uregulowaniu Wisly zmniejszy
spalanie wegla w elektrowniach i wynikajace stad zanieczyszczenie Srodowiska.
Zdaniem autorow te fakty przemawiaja za wnikliwym rozwazeniem problemu mo-
dernizacji mi¢dzynarodowej drogi wodnej E40 najpierw w skali kraj, a pdzniej na
forum Unii Europejskiej.
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Logistics Centre on the Bug River as the Key Element
of the E40 Waterway

Summary

The paper discusses a transport role of the E40 international waterway, as a part of the
TEN-T (Trans-European Transport Networks), linking ports on the North See with ones on
the Black See. Since Germany and Poland are the main part of this linking, inland waterways
in these countries are compared. Based on this comparison, we consider the location prob-
lem of the logistics centre on the Bug River as a major component in modernization of that
waterway. The proposed location is a conclusion of analysis of socio-economic conditions.
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