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1. WSTEP

Jednym z podstawowych zalégeolityki transportowej jest tworzenie wielogaiowych
systemow transportowych, ktére pozwalajwykorzystyw& zrGznicowane cechy
i whasciwosci poszczegolnych gati i dzigki temu zapewniaj

— duza elastyczné obstugi transportowej [10],
— szerokie uwzgidnienie wymaga stawianych przez klientow.

Funkcjonowanie wielogatiowego systemu transportowegoad st jednak z daymi
naktadami i kosztami, zwtaszcza dotycygmi stworzenia infrastruktury liniowej i punktowej
niezlednej dla dziatalnéci poszczegolnych gati. Biorac pod uwag:

— wielkos¢ wydatkéw potrzebnych na stworzenie infrastruktuydpowiadajcej
wspotczesnym wymaganiom (g kapitatochtonng:),
— dhugi czas budowy takiej infrastruktury (znacznasmzchtonnéx),
stworzenie a nagbnie utrzymywanie systemu transportowego przedeystiszn wymaga
znacznych naktadow finansowych oraz czasu.

Dziatajpjc w warunkach ograniczonych zasobow, zwilaszczan$ioaych, rzeczowych
i wykwalifikowanej pracy, wysfpuje konieczn& hierarchizowania celow i realizowania
tych z nich, ktorym przypisuje ginajwyzsze rangi. Dziatania takie stosowargeréwniez
w odniesieniu do systemu transportowego, w ktoryajcasciej pierwszoplanow role
przypisuje st gakziom transportu samochodowego i kolejowego.

Podejcie takie obserwujemy réwniev Polsce, gdzieeglugasroédladowa ¢S) z reguty
nie jest traktowana pierwszoplanowo, a szanse rnargrnego podejcia ograniczay:

— zasoby finansowe przeznaczane na rozwoj systemsypinatowego,

! Uniwersytet Szczenski, Wydziat Zaradzania i Ekonomiki Ustug,
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— stosunkowo staby stan infrastruktury gattraktowanych priorytetowo tj. transportu
samochodowego i kolejowego oraz koncentrowanienai rozwijaniu infrastruktur tych
gakzi,

— znaczne naktady niezbine dla zmodernizowania polskigtddladowych drég wodnych.

2. PROBY EKSPONOWANIA ZNACZENIA ZEGLUGI SRODLADOWEJ
W SYSTEMIE TRANSPORTOWYM

Obserwowane w Polsce poftgg do ZS i jej roli w systemie transportowym jest
charakterystyczne dla wielu fmw?. Stan ten budzi niezadowolenie zwolennikéw
kompleksowego i wywgnego podchodzenia do rozwoju systemu transportonwagartego
m.in. na uwzgidnieniu wanej roli ZS w tym systemie [10].

Propagatorzy wzmacniania rafiS akcentuj zwlaszcza naspujace zalety tej gaki
transportu [3]:

- 78, w przeciwiéstwie do innych gaki, jedynie w niewielkim stopniu oddziatuje
negatywnie nasrodowisko (charakteryzag sk m.in. niskim poziomem emisji CO2

i niskim poziomem hatasu),

- 7S zwywa stosunkowo mato energii na km czy tkm, w wynikzego jest
to ekonomicznie najkorzystniejszsodek transportu,
- 7S dysponuje wolnym potencjatem przewozowym.

Informacje te podbudowuje ¢siprezentowaniem konkretnych danych prezewiigh
przewag ZS nad innymi gajziami transportu. Przyktadowe poréwnari, transportu
samochodowego i kolejowego pod wagm zuycia energii i poziomu emisji CO2,
prezentowane przez niemiecki awek zeglugi Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des

Bundes przedstawi@jysunki 1 i 2.

——— 1 ;L Zegluga srédiadowa
_-_ 1,7 ! Transport kolejowy

Blg—ee | Transport samochodowy 4.1 |

Rys. 1. Zuzycie energii w przewozach towarowych realizowanyciS, transportem kolejowym
i transportem samochodowym (w litrach oleju nagdowego na 100 tkm)

Zrédto: [2].

2 W Europie jedynie nieliczne kraje przypigu{S wazna role w systemie transportowym. Dotyczy to zwlaszcza
Holandii i Belgii, dysponujcych dobrymi warunkami naturalnymi do przewozéw wodnyddladowych, jak te
dobrym powizaniem wiasnych drég wodnych z wielkimi portami momskjAmsterdam, Rotterdam, Antwerpia) oraz
z dobrzezeglugowo zagospodarowanym Renem i Dunajem. Na zoqcale ZS w Holandii i Belgii wskazuj m.in.

E. Zatloga [26] oraz K. Wojewddzka-Krél i R. Rolbie¢R5].
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~ Zegluga Srodladowa |

Transport kKolejowy

e

Transport samochodowy

Rys. 2. Poziom emisji CO2 zwizanej z korzystaniem z&rodka przewozowegaoZs,
transportu kolejowego i transportu samochodowego (wg/tkm)
Zrédio: [2].

Wykazywane przewagiZS w powizaniu z petinym wykorzystaniem potencjatu
transportu kolejowego i transportu samochodoweg@a @atniejcymi rezerwami potencjatu
7S 53 podstawy do wysuwania postulatow o potrzebie wspieraniaspartowej roliZS oraz
doskonalenia drog wodnychédladowych [4, 14].

Wsréd opracowanych projektow rozbudowy drog wodn$addladowych z punktu
widzenia Polski na szczegalnwag; zastuguy:

— projekt pohczenia Odry z Elp(Lala), a nasipnie z Dunajem (rysunek 3),
— projekt transeuropejskich drog wodnyaiddladowych uwzgtdniajacy m.in. planowane

pofaczenie Odry z Elipi Dunajem (rysunek 4).

et

Magdeburg %

: Dst | .

&2 ; . I gy

e Minchen Donau // .
Bratislava

- o .'- 'IN]QI"I s eeniin
* 0 50 100 200 km . ,Budapest

Rys. 3. Projektowany kanat Dunaj-Odra-Elba
Zr6dio: [17].
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Rys. 4. Transeuropejska si€ drég wodnych
Zrodio: UNECE. Prezentowane za: [3].
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Protagonici tych projektow, zabiegagy o ich realizagj, przede wszystkim postugusie
argumentem, ze rozbudowa dr6ég wodnych udliovi odcigzenie drog kotowych
i przeniesienie tej masy towarowej na efektywnigjg [10].

Projekty te nie snowe, a starania o ich realizapjodejmug zwtaszcza Midzynarodowy
Zwiazek Zeglugi Srodladowej (IBU) oraz Europejska Organizacfeglugi (ESO) [20].
W dziataniach swych wykorzystujapele do poszczegolnych fséw cztonkowskich
0 zwickszenie naktadoéw na usuwanie barier na wgrkzRrajowych drogach wodnych
srodladowych, jak te do organow unijnych o wksze zainteresowaniegsiranseuropejsk
sieciy dr6g wodnych

Mimo pewnych sukceséw rdzynarodowych organizacfS w pozyskiwaniusrodkow
unijnych na wspieranie tej gal transportu, zdobycigrodkow na budow transeuropejskiej
sieci drog wodnych, jak na razie, nie za&oytlo sk sukcesem. Powodow tego ama
doszukiwé sie zwlaszcza w ogromnych kosztach, ktérych wymagalobprzedsiwziecie®.
Niemah role odgrywap tez watpliwosci co do poprawngi niektorych wyliczé
prezentowanych przez organizad@, wskazujcych na wyrane przewagiZS nad innymi

gakziami transportu

3. PODSTAWOWE OGRANICZENIA WZMACNIANIA RYNKOWEJ ROLI
ZEGLUGI SRODLADOWEJ W POLSCE

78, jak kazda gahz transportu, posiadazepewne mankamenty. $6d nich zwlaszcza

wymienia sg: [3, 8]

mak predkos¢ przemieszczania, a w konsekwencji stosunkowo diogs przewozu,

ograniczone mdiwosci manewrowe statkowrédladowych,

wysokie koszty przetadunkow,

malk gestas¢ drég wodnychsrodladowych.

® UE 17.01.2006 r. wdigta zintegrowany europejski program wsparza — NAIADES. Program ten obejmugy
lata 2006-2013 ma na celu doprowadzenie do szersamggorzystania gaki transportu energooszginych i mato
ingerupcych w srodowisko. Wczéniej podobn role spetniat unijny program MARCO POLO, ktory obeaywat

od 1.01.2003 do 31.12.2006 r. [6]

* Jak podaje N. lon koszt budowy transeuropejskiggtesu drég wodnych szacuje sia 220 mid Euro [15]

® Niektérzy autorzy wskazuj ze prezentowane przez Niemiecki Zwmek Zeglugi Srédladowej informacje na temat
przewag iZ$ nad innymi gajziami w wielkdci zuzycia energii nie sjednoznacznie udokumentowane. Szczegdtowe
analizy w tym zakresie prowadzone w latach 1996-192&zpNiemiecki Instytut Gospodarczy DIW daty rpsface
wyniki energochtonngi gtéwnych gadzi transportu mierzonej w kJ/tkm: transport samaivay — 1362, transport
kolejowy — 210,28 — 351 (prezentowane za: [21]). Wykaz przeprowadzosyediow badawczych na temat poziomu
emisji CO2 przeZS i uzyskanych wynikéw badaprezentuje Zentral Kommission fiir die Rheinschtfift [1].
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Nalezy tez pamkta¢, ze swoje odmienne potrzeby i wymagania wobec drégnyoh
srodladowych zgtaszajinne dziedziny, w tym: [9]
— turystyka,
— sport i wypoczynek,
— mieszkalnictwo,
— srodowisko przyrodnicze,

— gospodarka wodna.

Oznacza to, w najogolniejszym e¢uju, konieczné rozpatrywania drég
wykorzystywanych przeZS zaréwno w aspekcie ekonomicznym jak i ekologiczngiorac
pod uwag aspekt ekonomiczny, rynkowe sza@sewymagai:

— dysponowania infrastruktar pozwalagca na oferowanie ustug przewozowych
po konkurencyjnych cenach,
— ciazenia doZS znacacych mas tadunkow.

Odndanie do infrastrukturyZS, poza pewnymi wyjtkami (np. Ren) inwestycje w tym
obszarze majw najlepszym razie charakter stagnacyjny [3], daze st z ich wysokimi
kosztami oraz konieczoa uwzgkdniania wymogow ekologii, ktorych realizacja
podwyzsza dodatkowo te koszty. Jest to rowmastpstwem ograniczonego zainteresowania
nadawcéw tadunkéw korzystanienz.g°.

Aspekt ekologii odgrywa coraz wiaiejsz role. Obserwuje si tendencje przechodzenia
od poghdow zalecajcych wywaone uwzgtdnianie wymaga ZS i ochrony srodowiska
do poghdow wskazujcych na potrzep priorytetowego traktowania wymaga
przeciwpowodziowych ekologii i turystyki. Na stahita pozyci ZS wplyw map réwniez
zmiany klimatyczne, ktére powodupogarszanie stanu wod drég wodnygobdladowych, co
w konsekwencji pogarsza warumda@glugowe. Prowadzone w tym zakresie analizy wskazuj
ze 7S negatywnie odczuwa zachege zmiany klimatyczne, a w poygianiu
z wprowadzonymi zmianami regulacyjnymigdacymi wynikiem liberalizacji jej rynku,

zalicza s¢ do grupy tzw. podwdjnych przegranych. Prezentjg/sunek 5.

® W pewnej mierze wynika to z faktug w gospodarkach dominufirmy mate isrednie, dla ktérych parametry
oferowane przeZ$ s mniej przydatne i ktére nigsktonne ani niessfinansowo zdolne przystosowai¢ do obstugi
realizowanej Z§ (komunikat komisji z 17 stycznia 2006 r. o wspiénareglugi srodladowej ,NAIADES”
[KOM(2006) 6 wersja ostateczna — nie publikowana]z@néowane za: [11].

" Konflikt miedzy ochrom przeciwpowodziow a Z$ wynika przede wszystkim z faktue dla zabezpieczenia przed
powodzih potrzebne jest utrzymywanie pustych zbiornikéw regmych, a dlaZ$ petnych, oprénianych
dla tworzenia fali, na ktérej magtyna¢ barki [12].
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. N " " Wymiar Podwaéjnie wygrani
Branze, na ktore zmiany klimatyczne ‘ Kklimatyczno-przyrodniczy (branze korzystajace ze zmian
oddzialujg pozytywnie, natomiast nie Klimatycznych i regulacyjnych)

korzystajace ze wsparcia regulacyjnego branza

budowlana
1 branze pokrewne

t chem budowa maszyn
a szt i elektrotechnika

branza
finansowa

lergie
awialne

Wymiar
regulacyjno-rynkowy

przemyst materiaty
SamOoChodow, Dudowlane,
przemyst

gospodarka
energetyczna,

stale nosniki metalurgicz!
energetyczne X,

gospodarka
rolna i lesna

sektor transportu

sektor
spozywczy

Branze, na ktére zmiany
klimatyczne oddzialujg
negatywnie ale korzystajace
ze wsparcia regulacyjnego

Podwéjni przegrani
(branze tracgce na zmianach
klimatycznych i regulacyjnych)

Rys. 5.Zeglugasrédl agdowa jako sektor tracacy pozyci w naskepstwie
zachodzcych zmian klimatycznych i regulacyjnych

Zrédto: DB Research: Klimawandel und Branchen — Mancheem@gheiR! Aktuelle Themen 388. 4. Juni 2007,
s. 29. Prezentowane za: [21].

Przedstawione czynniki nie sprzyjajozwijaniuZS, co mana zaobserwowanie tylko
w krajach stabszych gospodarczo, jak np. Polskatadde w krajach bogatych, w ktorycts

tradycyjnie odgrywata silna pozycyv systemie transportowym, jak np. w Niemczech.

W Polsce stan infrastruktury liniowej i punktowelpdprowadzeniaZ$ trudno uznéa
za zadowalagy?, zwlaszcza ze wzellu na [12, 19]:
— skromne zasoby wodne rzek (np. Odra niesie tylk 2ody niesionej przez Ren i 10%
wody niesionej przez Dunaj),
- wystgpowanie dtugich okreséw suszy i zamarzania,
— ograniczone m@iwosci prowadzenia nawigacji nocnej, pawane z zamykanierfluz

i brakiem odpowiedniego oznakowania.

Ograniczenia te powodyj ze zaledwie 5% dlugai polskich drég wodnych

srédladowych spetnia parametry drég klasy IV PV

® K. Wojewddzka-Krél i R. Rolbiecki pisz,Na tle tendencji europejskich polskaglugasrodiadowa przedstawia i
nadzwyczaj skromnie...”[25].
 We Francji wskanik ten wynosi 29%, Belgii — 55%, Holandii — 50%waNiemczech 70% [7]
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Stabo te wypadamy pod wzgtem udziatu masy tadunkowej przexnejZS w catdci
przewaonej masy. Pod tym wzglemsrednia dla UE wynosi 7,1%, a w Polsce wskk ten
jest 14-krotnie mniszy [7]. Jest to wynikiem matego zainteresowaniadnpotow
gospodarczych w Polsce wykorzystaniggdo przewozu towar6t.

Malejace zainteresowanie korzystaniem z usHi§ wykazup tez firmy z Niemiec
Wschodnich, mimo dogpu do zdecydowanie lepszej infrastruktury wodgrédladowef.
Tendencja ta utrzymuje ¢simimo praktycznie aeigtego doskonalenia infrastrukturi§S
w Niemczech, w tym w Niemczech Wschodnich.

Obserwowane ograniczone i¢sto malejce zainteresowanie klientéw ustugasf nie
jest dobrym prognostykiem dla tej gat transportu. Zmiana tej sytuacji wymagataby
poniesienia znacznych naktadow na:

— doskonalenie liniowej i punktowej infrastruktu®S przy uwzgkdnieniu wymogow
gospodarki wodnej, w tym przeciwpowodziowych i zmanych z ochransrodowiska,

— wsparcie modernizaciji flot§rédladowej,

— promowanie transportu intermodalnego z udziatgf oraz koncepcji logistycznych
wspieragcych rozwoj tego transportu.

Jest to jednak scenariusz mato realny i to z dwpotvodéw. Po pierwsze, nawet
wdrozenie w/w dziata nie stanowi gwarancji wyfmego wzmocnienia rolZS w systemie
transportowym. Po drugie, w dobie liberalizowaniakow oraz stosunkowo trudnej sytuaciji
finansowej pastw UE, szanse na pozyskanie przs znacznychsrodkéw finansowych
s nikte'?.

W istniepcych uwarunkowaniach niana oczekiwé realizowania wobeZS scenariusza

W najlepszym razie shgcego utrzymaniu istniggego stanu tej gei transportu.

%\ publikacjach niemieckich zwraca;siwag;, ze nawet wgiel zeSlaska wywaony jest gtéwnie kolej[18]

" przyktadowo zaktad nawozéw chemicznych w Piesteritzgledniajac wymagania swoich klientéw, jedynie 5%
swej produkcji wywoziZS. Zwirownia w Barby zlokalizowana bezfrednio nad Elb, korzystajca dotychczas
gtéwnie z ZS, planuje budow bocznicy kolejowej i szersze wykorzystywanie tramgpdkolejowego. Zakiady
produkcji stali w Peine-Salzguetter, meg doskonaty dogb do kanatu Elby, przy przewozie swych tadunkéw
zdecydowaty si na korzystanie wykznie z transportu kolejowego [8].

12 7e wskazanych powodéw ograniéze finansowaniu rozwojZ$ nalery spodziewa sie w paistwach zaliczanych
do czotéwki UE, a tym bardziej w pstwach mniej zammych. Na mate szanse uzyskania prZ&zw Polsce
wsparcia finansowego wskazuje m.in. trudna sytuaci@zdiu centralnego, ktéry w potowie roku 2011 wykazuje
ponad 7% deficyt, przekraczajdopuszczony przez UE poziom deficytu, dlory na poziomie 3% PKB. Ponadto
niezadowalajcy jest poziom dtugu publicznego, ktory jedynieeltzivielu zabiegom podiym przez rad utrzymuje
sie na poziomie bliskim 55%, spetnagjunijne kryterium ustalone na poziomie 60% PKB.
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4. DROGA WODNA SZCZECIN-BERLIN JAKO ISTOTNY RYNEK
DLA POLSKIEJ ZEGLUGI SRODL ADOWEJ

Ograniczone mdiwosci finansowe rozwijania istniggej infrastrukturyZS w Polsce nie
musz prowadzé do spadku roli tej gaki transportu. Wymaga to poszukiwania rynkow,
gdzieZS maze odegra wazna role.

Szanse takie natg przede wszystkim dostrzegav odniesieniu do trasy wodnej
Szczecin-BerlifY’. Wskazuj na to zwtaszcza dwa czynniki:

- przeprowadzony w UE proces liberalizacji rynk8 i bedacy jego efektem wzrost roli
7S w przewozach transgranicznych,

— stosunkowo dobre parametry polskiego odcinka tgidwodnej oraz dokonywane przez
strore niemiecka doskonalenie wiasnych drég wodnych, m tychodacych w skiad
trasy Szczecin-Berlin.

Unijny rynek ZS od 1.01.2000 r. funkcjonuje jako rynek w petnibglializowany,
na ktorym m.in.: [5]

— odshpiono od stosowania obligatoryjnych taryf,

— otwarto rynkiZS$ paistw unijnych dla statkow z tych fstw.

Przeprowadzona liberalizacja nadal® wymiar midzynarodowy. Jest zeszang
dla polskiejZS$, zwtaszcza biaic pod uwag:

— stosunkowo dobre parametry polskiego odcinka tesynej Szczecin-Berliit oraz

- zlokalizowany na kfcowym odcinku tej trasy Zespdt Portow Morskich
SzczecinSwinoujscie®.

Dzigki naturalnym parametrom dolnego odcinka Odry orggowadzonym
modernizacjom odcinkdéw niemieckich, trasa wodnazBem-Berlin przez kanat Haweli
oferuje dobre warunkizeglugowe, a ponadto urdowvia dalsz zeglugz w kierunku
potnocnym (Rostock, Lubeka, Hamburg) oraz potudyiow(Magdeburg, Halle). Drag
wodmg ze Szczecina do Berlina przez kanat Haweli pregemysunek 6.

3 Na odcinek Odry w relacji Szczecin-Berlin, jako obisasszczegélnym potencjale rozwoju przewozéw, wskazuj
W. Rydzkowski i R. Rolbiecki [22].

1 5zczegbtow ocer; parametréw dolnego odcinka Odry przedstawia I. Jagnigk [16].

1% K. Wojewodzka-Krél i R. Rolbiecki wskazyjze szczeg6lne nitiwosci wzrostu przewozévieglugy srédladows
wystepuja m. in. w obstudze portow morskich i przewozow zagramych, zwtaszcza w relacji z Niemcami [25].
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Rys. 6. Droga wodna ze Szczecina do Berlina przearat Haweli
Zrodio:[23].
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Szanse wykorzystania tej trasy dla rozwofS nalery upatryw@ zwlaszcza
W powiazaniu z:
— prowadzon intensywn rozbudowa Berlina i jego okolic,

- przewidywanym przeksztatceniem strukturalnym niekiiego rynku wgla.
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Realizowana rozbudowa Berlina i okolic a& sk m.in. z zapotrzebowaniem
na kamienie, kruszywowir, tj. towar przez nas posiadany, dla ktéregmgportuZ$ jest
szczegOlnie korzystna.

Przewidywane przeksztalcenie struktury niemieckieggnku wegla wiaze sk
z planowan substytuci niemieckiego wgla kamiennego wglem importowanym, ktérego
cz¢s¢ ma by sprowadzana dragmorsky [13]. Tworzy to szanse dla wykorzystania w tym
zakresie rownie trasy wodnej Szczecin-Berlin, w tym potencjatu s Portéw Morskich
SzczecinSwinoujscie i polskiejZS.

Nalezy tez przeanalizow& mazliwosé szerszego wykorzystani@S w obstudze
produktéw Zakltadéw Chemicznych Police, ktérych &soent produkcji jest podatny
do przewozS.

Osiagniecie sukcesu na w/w polach niedzie tatwe. Wynika to z:

— silnej konkurencji rynkowej wobec polskigp, ktéra stanovs:
a) przewanicy ZS z innych pastw,
b) przewanicy innych gadzi, zwtaszcza transportu kolejowego,
— stosunkowo ograniczonej liczby klientow zaintereanych ustuganis.

W tej sytuacji pozyskiwanie przeZS pojawiapcych sé okazji rynkowych wymaga

stosowania elastycznych i ofensywnych stratgii

5. PODSUMOWANIE

Zapewnienie mocnej pozycjZS w systemie transportowym wymaga ponoszenia

naktadow inwestycyjnych zapewniaych rozwoj:
— infrastruktury liniowej i punktowef.S,
— suprastruktury (flotys).

Obecna sytuacja finansowa ngéw, nawet silnych gospodarek UE, nie wskazuje
na maliwosé podejmowania diych przedsiwzigé inwestycyjnych w obszarzeS. W tych
uwarunkowaniach nie ma co liazya skuteczng marketingowego podkékania zaletZS,
lecz naley skupt si¢ na poszukiwaniu sposobow jak najlepszego wykoaryatposiadanego

potencjatuZs.

!® Na zdoIné¢ polskich przewenikéw Z$ do stosowania takich strategii wskazuje np. fakt, polski armator
ODRATRANS zdotat osigna¢ 10% udziat w caléci przewozéw towarowych realizowanych przé& w obszarze
ciazacym do Odry i Laby [21].
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W przypadku polskief.S oznacza to potrzeb

rozwijaniazeglugi na najbardziej obieagych rynkach,

mozliwie maksymalnego wykorzystania posiadanych przgwer tym zwhzanych
z kosztami pracy i elastyczéma rynkowa™”.

W obecnych uwarunkowaniach szczegélne szanse d&kigoZS daje eksploatowanie

trasy wodnej Szczecin-Berlin. Szanse texwisic z:

otwarciem unijnego rynkiés dla przewanikéw unijnych,

dobrym stanem drogi wodnej w relacji Szczecin-Berli

rozbudow Berlina i okolic, wywotugca zapotrzebowanie m.in. na towary masowe,
do przewozu ktorych predestynowana j&St

rosrace zapotrzebowanie Niemiec na importowarggiel kamienny, sprowadzany m.in.
transportem morskim, co tworzy pewne szanse wylstarya do tych przewozéw
potencjatu Zespotu Portéw Morskich SzczeSiminouijscie oraz polskiefs.

Uwzgledniajac istnienie silnej konkurencji, kt@rstanowa przewanicy zeglugowi

z innych krajéw, jak te przewanicy innych gadzi, zwtaszcza transportu kolejowego,

rynkowe sukcesy polski&S beda mazliwe gtownie w przypadku:

stosowania ofensywnych strategii rynkowych,

stosowania elastycznej polityki cenowej uwzlyliajacej istniepcy popyt i poda
na ustugizs,

angaowania st ZS w tzw. kombinowane procesy transportowe z udziaiemych

gakzi, np. z wykorzystaniem transportu morskiego it@armorskich.

4618

" Na wysok elastycznéc polskich firmZ$ wskazuje m.in. faktze w czasie obowzywania umowy z 19.04.1993 r.
zalecajcej, by ruch towarowy mdzy Polslk i Niemcami byt obstugiwany po potowie przez statkilghee

i niemieckie, w roku 2000 na przewozy statkami paiskprzypadato 91,54%, a niemieckimi 8,46% ogoélnejssn
towarowej przewgonejZS miedzy Polsls i Niemcami [24].
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PODSTAWOWE CZYNNIKI KSZTALTOWANIA POZYCJI
ZEGLUGI SRODLADOWEJ W SYSTEMIE TRANSPORTOWYM

Streszczenie
Zapewnienie mocnej pozydfiS w systemie transportowym wymaga ponoszenia naktdd@estycyjnych
zapewniagcych zaréwno rozwdj infrastruktury liniowej i pumkiej ZS jak i tzw. suprastruktury
(floty ZS).
Obecna sytuacja finansowa ngav, nawet silnych gospodarek UE, nie wskazuje nazlimosé
podejmowania diych przedsiwzie¢ inwestycyjnych w obszarz&S. W artykule akcentuje size w tych
uwarunkowaniach, marketingowe poditamie zalet tej gaki transportu ma ograniczerskutecznéé
i nalezy skupk sie na poszukiwaniu sposobow jak najlepszego wykoaryatposiadanego potencjaf.
W przypadku polskiejZS oznacza to przede wszystkim potrzetozwijania zeglugi na najbardziej
obiecupcych rynkach, ktérych przykladem jest obszar dwginej Szczecin-Berlin oraz jak najlepszego

wykorzystania posiadanych przewag, w tymaaanych z kosztami pracy i elastyczoia rynkowa.

THE BASIC FACTORS SHAPING THE POSITION
OF INLAND NAVIGATION IN TRANSPORT SYSTEM

Summary
Ensuring a strong position of the inland navigatiorthe transport system requires the increaseapital
investments in order to ensure both, the expanefothe linear and spot infrastructure as well as th
development of so-called suprastructure (the fié@tland navigation).
The current financial situation of many countriestihe EU, even those with strong economies, doés no
indicate the possibility of making large investnwerih the area of inland navigation. The article
emphasizes, that in such conditions, marketing lighting the advantages of this type of transpas h
limited effectiveness and should focus on findingys to make the best use of the potential of inland
waterway transport system.
In the case of the Polish inland waterway transgydtem, it means, first of all, a need to develop
navigation on the most promising markets, as exdieglby the waterway between Szczecin and Berlin,

and the best use of its advantages, including tredated to labor costs and flexibility of the meairk
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