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Streszczenie: Planowanie przestrzenne stanowi pochodnag kilku czynnikéw natury przyrodniczej, eko-
nomicznej, rynkowej, technicznej, spotecznej i politycznej. W planowaniu przestrzennym s$rodlado-
wych portdow wodnych jako gldwne czynniki przyjmuje si¢ konfiguracj¢ powierzchni terenu, tzn. jej
ksztalt (rzezbe terenu) oraz obecno$¢ i wzajemne potozenie obiektéw i punktdw charakterystycznych
portow wodnych. Dodatkowo w planowaniu przestrzennym i lokalizacji duze znaczenie ma przezna-
czenie portu, planowanej struktury obrotow towarowych, prognozowanego ruchu statkow, ciagéow ko-
munikacyjnych, stosowanej technologii przetadunkow, a takze od przewidywanego popytu na rozwoj
zeglugi i handlu droga srédladowa. W artykule opisano kryteria uwarunkowan logistycznych planowa-
nia lokalizacji i dostgpnosci transportowej portu srodladowego w dolnym odcinku rzeki Wisty. Doko-
nano oceny intensywnosci ruchu statkow, planowania przestrzennego portu oraz uzasadnienia ekono-
micznego.

Stowa kluczowe: zegluga srodladowa, port $rodladowy, planowanie przestrzenne

1. WPROWADZANIE

Wspdtczesne porty srodladowe prowadzg ustugowa dziatalno$é gospodarczg w zakresie ob-
stugi statkow i tadunkéw, funkcjonujacych w ladowo-wodnych tancuchach logistycznych.
Kompleksowe podejscie logistyczne stalo si¢ standardem dziatalnosci uslugowej portow.
Systemy logistyczne stanowia bazg¢ proceséw logistycznych, ktérych dynamike czasowsq
1 przestrzenng gwarantuje rozwoj sieci i srodkow transportowych stuzacych do przemiesz-
czania tadunkéw od nadawcy do odbiorcy [4].

Porty srodlagdowe sg niezwykle waznym elementem systemu transportowego, w szcze-
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golnosci w aspekcie tancuchow transportu ladowego i wodnego. Wzrost liczby przetadowa-
nych tadunkéw w portach powoduje wzrost zapotrzebowania na efektywny transfer tadun-
koéw z terminali portowych. Dostep portu do dobrze rozwinigtej sieci potaczen transporto-
wych jest czynnikiem wptywajacym na wzrost konkurencyjnosci obiektu. Jest to zwiazane
ze stanem infrastruktury zaplecza, w zaleznosci od czasu i kosztéw transportu fadunku do
miejsca przeznaczenia. Wazne sg inwestycje realizowane na zapleczu portu, ktorych reali-
zacja prowadzi do poprawy dostgpnosci portu do infrastruktury drogowej, kolejowej lub
$rodladowe;.

Terminale przetadunkowe sa dzi§ kluczowymi elementami globalnej sieci logistyczne;.
Najwieksze terminale sg z reguty zlokalizowane w miastach portowych, chociaz niektére
z nich moga znajdowac si¢ w glebi ladu. Terminale maja najwigksze znaczenie dla dystry-
bucji towaréw do miasta lub regionu metropolitalnego. Razem z powiazanymi obiektami
funkcjonalnymi terminale przetadunkowe sa czgscia infrastruktury logistycznej miast por-
towych 1 stanowia niezbedny komponent przestrzenny sieci osadniczej. Ich elementy prze-
strzenne s rozproszone po catym regionie metropolitalnym. Zrozumienie zasad rzadzacych
ich przestrzennym rozktadem bytoby bardzo pomocne w procesie zarzadzania obszarem me-
tropolitalnym.

Niedostepne publicznie, wydzielone tereny przemystowe i transportowe sa w planowaniu
przestrzennym czgsto traktowane po macoszemu. Rozmiarowo, stosunkowo duze po-
wierzchnie, charakteryzujace si¢ specyficznym, wyrazistym krajobrazem, oznacza si¢ zwy-
kle na miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego fioletowa plama, nie probu-
jac do konca wnikna¢ w istniejace na ich obszarze wewnetrzne podziaty struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej. Podejscie takie thumaczyé mozna potrzeba podejmowania na tego typu
terenach dziatan optymalnych z punktu widzenia technologii pracy obiektu, a te zwykle naj-
lepiej zna inwestor. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze w ten sposdb planisci odbierajg sobie moz-
liwos¢ przewidzenia wszystkich konsekwencji pracy obiektu, w tym takze braku mozliwosci
zarezerwowania wlasciwych terendw pod jego dalszy rozwoj. Wspdtpraca z wiascicielem
i uzytkownikiem terenu oraz wspoétdecydowanie o przysztym charakterze jego zagospoda-
rowania jest wiec w tym wypadku nad wyraz wskazana. Zagospodarowanie przestrzenne
terendw portowych nie jest gldwnym nurtem badan naukowych. Istnieje wiele publikacji
dotyczacych technicznych aspektow rozwoju i dziatania portow, istnieja réwniez interesu-
jace artykuly poswigcone relacjom migdzy regionem a portem. Jednoczesnie zauwazalny
jest brak prac zwiazanych z wplywem terminali na struktur¢ przestrzenng miasta lub obszaru
metropolitalnego[5].

1.1. PORT SRODLADOWY ~ ELEMENT PUNKTOWY ZEGLUGI
SRODLADOWEJ

Zegluga $rodladowa, jest jednym z elementdw infrastruktury technicznej. W przeciwien-
stwie do innych elementéw ma ona pewne cechy szczegdlne ktdre powoduja, ze zegluge te
nalezy rozpatrywa¢ w uktadzie komunikacyjnym nie tylko krajowym, lecz i mi¢dzynarodo-
wym.

Drogi zeglowne sa czgsécig problematyki objetej zainteresowaniami gospodarki wodne;j.
Zegluga wykorzystuje najczesciej rzeczne szlaki wodne, nadajac im nowa funkcje drég


http://mostwiedzy.pl

Pobrano z mostwiedzy.pl

A\ MOST

Uwarunkowania logistyczne planowania przestrzennego terenéw zurbanizowanych ... 17

zeglownych, stajac si¢ wspotuzytkownikiem, i to jednym z najmniej ucigzliwych i niewcho-
dzacym w kolizj¢ z innymi. Dziatalnos¢ zeglugi nie wymaga duzej powierzchni terenu i nie
wplywa niekorzystnie na §rodowisko. Prawidtowa organizacja i rozwoj gospodarki uzalez-
nione s3 m. in. od rozwoju wszelkiego rodzaju transportu, w tym takze §rédladowego, roz-
woj zeglugi wigze si¢ szczegdlnie z zagospodarowaniem przestrzennym regiondéw i kraju
[9].

Porty srodladowe jako niezbedny element zeglugi sa nie tylko uzupetnieniem punktowym
drég zeglownych, ale stanowia element konieczny, specyficzny i integralny. Konieczny
gdyz sposrdd trzech elementow $rodladowego transportu wodnego, tj. drog zeglownych,
statkow 1 portow, te ostatnie odgrywaja role punktéw, w ktorych odbywa si¢ zatadunek
i roztadunek masy towarowej, pasazeréw i wiele innych czynnosci zwigzanych z prawi-
dlowa dziatalnoscia zeglugi.

Rozmieszczenie portow wzdtuz drogi zeglownej zalezy od wielu czynnikéw (rys. 1).
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Rys. 1. Porty zeglugi $rodladowej w 2017 roku
Zrddlo: Opracowanie whasne na podstawie [1].

Istotna rolg odgrywa odlegtos¢ pomigdzy portami. Odlegto$¢ maksymalna to taka, ktéra
pozwala na przebycie statku od portu do portu, w najgorszych warunkach nawigacyjnych
(np. w czasie zlodzenia czesciowego rzeki) w ciagu jednego rejsu dziennego. Obliczenie
odlegtosci zalezy kazdorazowo od lokalnych warunkéw nawigacyjnych i czynnikéw na nie-
wplywajacych. Zaggszczanie liczby portéw na szlaku nawigacyjnym, w niczym nie zmniej-
sza jego przepustowosci, inaczej niz stacje na szlaku kolejowym i wezty na szlaku samocho-
dowym [8].

Porty sa specyficznymi stacjami transportowymi, ktdre wyrézniaja si¢ sposrod innych
stacji tego rodzaju: aktywnoscia gospodarcza, ztozonos$cia prac dokonywanych przy obshu-
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dze statku i fadunku oraz charakterem wyposazenia, umozliwiajacego dokonywanie przeta-
dunkéw wodno-ladowych i ladowo-wodnych. Pod tym wzgledem porty $rédladowe prze-
wyzszane s3 jedynie przez porty morskie rozmiarami terytoriow, wielkoscia obrotow, spe-
cyfika morza itp. [6]

Port jest integralnym elementem $roédladowego miasta portowego. Zespoty tego rodzaju
powinny stanowi¢ odrgbne typy w sieci osadniczej, analogicznie jak morskie zespoty por-
towo-miejskie. Chociaz rola portu $rédladowego w calym zespole miejskim nie jest tak do-
minujaco wazna, jak portu morskiego, to jednak powinno si¢ jego znaczenie doceniaé. Ze
wzgledu na dynamike¢ rozwojowa wynikajaca ze znaczenia ekonomicznego i transporto-
wego portu, oddzialywa on na zagospodarowanie przestrzenne zespotu miejskiego, a wiec
na uktad przestrzenny miasta i jego poszczegolne elementy sktadowe, wptywa na przyblize-
nie zabudowy do rzeki, powstawanie bulwaréw przywodnych, ciagéw komunikacyjnych,
zieleni przywodnej itd.

Szczegolnie istotne znaczenie maja porty srodladowe jako [9]:

— wezly transportu wodno-ladowego,

— osrodki ogniskujace produkcje przemystowa zaplecza,

— rejony inicjujace rozwoj miast.

Do najwazniejszych zadan portu srédladowego nalezy bez watpienia wykonywanie prze-
fadunkow w réznych relacjach (barka—barka, barka—wagon, barka—samochdd, barka-maga-
zyn 1 odwrotnych). Szybkos$¢ operacji przetadunkowych skraca postdj barek w porcie,
wpltywa na wydajniejszg prace statkow i innych srodkdw transportu korzystajacych z portu.
W warunkach polskich niedorozwoj portéw srodladowych stanowi przystowiowe "waskie
gardlo" zeglugi. W racjonalnej pracy zeglugi srodladowej potrzebna jest koordynacja dzia-
talnosci floty i portow.

Z przegladu rodzajow portéw srodladowych uzytku ogodlnego wynika ogromna ich rdz-
norodnosc i ztozonos¢. Porty srodladowe mozna zatem rozpatrywac z réznych punktéw wi-
dzenia: przestrzennego, ekonomicznego, technicznego, technologicznego, organizacyjnego
itd.

Istnieja trzy podstawowe uktady przestrzenne portu w stosunku do miasta portowego [9]:

— port w srodladowym miescie portowym,

— zespodt miejsko-portowy z obszarem portowym przy granicy miasta,

— zespodt miejsko-portowy z obszarem portowym poza granicami miasta.

1.2. PUNKTY WEZELOWE JAKO GEOWNE ELEMENTY SIECI
TRANSPORTOWO-LOGISTYCZNEJ

W zagadnieniach transportowych oraz logistycznych istotnym problemem jest odpowiednie
ksztaltowanie sieci zarowno w zakresie wspotdziatania srodkoéw transportu niezbgdnych do
obstugi danego obszaru, jak i lokalizacji jej punktéw weztowych. Kluczows rolg w sferze
wspoldziatania srodkow transportowych stanowia zagadnienia obstugi transportowej i logi-
stycznej roznego rodzaju podmiotow, np. przedsiebiorstwa, centréw dystrybucji, centrow
logistycznych, terminali, itp. W obrebie gospodarki rynkowej coraz cze¢sciej podstawowa
determinantg wtasciwej obstugi logistycznej sg oczekiwania odbiorcéw co do jakosci reali-
zowanych ushug [2].
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Ksztattowanie uktadu transportowo-logistycznego wymaga okreslenia efektywnych po-
wiazan migdzy systemem transportowym a logistycznym. Identyfikacja tych powiazan po-
zwoli zauwazy¢é wspolne obszary systemu transportowego oraz systemu logistycznego,
a takze wskaze relacje wystepujace miedzy tymi systemami. Logistyka, stanowigc koncepcjg
zarzadzania, zajmuje si¢ przede wszystkim planowaniem, realizacja i kontrola przeptywu
materialowych. Natomiast transport obejmuje dzialania zwiazane z przemieszczaniem osob
i rzeczy. Zatem wspolnym przedmiotem zainteresowania transportu i logistyki jest prze-
mieszczanie dobr materialnych [2].

Celem dziatania systemu transportowego jest przemieszczanie pasazerow i tadunkow.
Dziatanie to okreslone jest rodzajem zadan, liczba srodkow transportowych i ich cechami,
jak réwniez drogami przemieszczania oraz oczekiwaniami odbiorcy ustug transportowych.
Celem badan systemu transportowego jest wlasciwe okreslenie zachodzacych w nim proce-
sow w aspekcie oceny dostosowania infrastruktury do zadan. W realizacji przemieszczania
zardwno osob, jak i tadunkow, bierze udziat szereg elementdw wchodzacych w sktad sys-
temu transportowego.

Z kolei celem dziatania systemu logistycznego jest wspomaganie realizacji celu podsta-
wowego przedsigbiorstwa, branzy itp. System logistyczny ma charakter uslugowy wzgle-
dem pozostatych sfer gospodarki. Jego zadaniem jest celowe organizowanie i zintegrowanie,
w obrebie danego uktadu gospodarczego, przeptywu materiatéw i produktéw oraz odpowia-
dajacych im informacji, umozliwiajacych zarzadzanie i optymalizacj¢ proceséw w lancuchu
dostaw.

2. OBSZAR BADAWCZY

Obszar przyjetej w rozwazaniach lokalizacji (rys. 2) obejmuje lewostronng cz¢s$¢ dna doliny
Wisty pomigdzy Solcem Kujawskim a Bydgoszcza (tj. 759 — 775 km biegu rzeki), ze szcze-
g0lnym uwzglednieniem fragmentu terenu potozonego w gminie Solec Kujawski, wie§ Oto-
rowo. Wedlug podziatu fizycznogeograficznego obszar badan znajduje si¢ w zasiggu mezo-
regionu Kotliny Torunskiej oraz graniczacego od potnocy mezoregionu Doliny Fordonskiej.
Pierwszy z nich stanowi czg¢$¢ makroregionu Pradolina Torunsko-Eberswaldzka rozciagaja-
cego si¢ od Wtoctawka do Nakta nad Notecig W okolicach Solca Kujawskiego uchodza do
Wisty Dolny i Gérny Kanat, a na 771,4 km i na wysoko$ci 28,8 m n.p.m. wptywa Brda.
Natomiast Dolina Fordonska rozcigga si¢ pomigdzy Kotling Torunska i Kotling Gru-
dzigdzka. Od wschodu graniczy z Pojezierzem Chetminskim, a od zachodu z Wysoczyzng
Swiecka. Ma okoto 40 km dhugosci, przy szerokosci od 3 km pod Fordonem do 8 km w
rozszerzeniu o charakterze kotliny pod Unistawiem. Jej powierzchnia to okoto 260 km?.
W rejonie Doliny wyrdzniono szes¢ mikroregionow, z czego dwa przylegaja bezposrednio
do badanego obszaru: Fordonski i Ostromecki. W literaturze ten fragment obszaru badan
czgsto mozna spotykac pod nazwa Przetom Doliny Dolnej Wisty pod Fordonem [10].
Wedtug podziatu administracyjnego badany obszar lezy w wojewodztwie kujawsko-po-
morskim, na granicy powiatow ziemskich: bydgoski i torunski oraz grodzkiego Bydgoszcz.
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Rys. 2. Planowana lokalizacji portu srédladowego
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [3]

Swoim zasi¢giem obejmuje granice gmin Bydgoszcz, Dgbrowa Chelminska, Solec Ku-
jawski i Ztawie§ Wielka. Koryto Wisty. Koryto Wisty, do momentu przeprowadzenia prac
regulacyjnych, charakteryzowato typ rzeki roztokowo-anastomozujacej. Licznym kepom to-
warzyszyly, wynurzone juz podczas srednich przeplywdw, beztadnie usytuowane tachy
piaszczyste, gtownie centralne i srédkorytowe. One to, wraz z stale zmieniajgcymi swe po-
lozenie plosami - utrudniajacymi zegluge i sprzyjajacymi powstawaniu zatorow $ryZowo-
lodowych, byty powodem wykonania w koncu XIX wieku prac regulacyjnych. W wyniku
tych prac, zmierzajacych do prawie dwukrotnego zwezenia koryta, nastgpito obnizenie
strefy dennej koryta o okoto 1,3—1,5 m, utworzenie nowego poziomu zalewowego i powsta-
nie nowej sytuacji morfodynamicznej dna. Lachy srédkorytowe zostaly zastapione naprze-
mianleglym uktadem tach skosnych i plos. Poprawity si¢ warunki glebokosciowe koryta dla
celow zeglugowych, bowiem ulegla obnizeniu zaréwno wysoko$¢ powierzchni tach (o okoto
0,5 m - zanurzone sg juz przy stanach srednich niskich) jak i plos (do 6—-8 m glebokosci).
Lokalnie, u gldwek ostrog, przeglebienia dna moga dochodzi¢ do 10 m. Dzigki tym prze-
ksztalceniom zmienity si¢ zaréwno warunki hydrauliczne, hydrologiczne, jak i hydromorfo-
logiczne badanego odcinka koryta, co ma znaczacy wptyw na rezim hydrologiczny Wisty.

Stany wody Wisty w profilu wodowskazu Torun ksztattujg si¢ ponizej 200 cm do mak-
symalnie 916 cm. Wysokie stany wody wystepuja z reguty w marcu lub kwietniu, rzadziej
w lipcu lub sierpniu. Z kolei nizdwki wystepuja na przetomie jesieni i zimy, rzadziej latem.
Z porownania wartosci ekstremalnych stanéw wody wynika, ze amplituda potozenia zwier-
ciadta wody moze dochodzi¢ do 7 m. Oznacza to migdzy innymi, ze w ciggu roku w okresie
wezbran moze by¢ zalana powierzchnia k¢p 1 rdowniny zalewowej od 5 do 15 dni w roku, zas


http://mostwiedzy.pl

A\ MOST

Uwarunkowania logistyczne planowania przestrzennego terenéw zurbanizowanych ... 21

podczas suszy moga ulega¢ wynurzeniu wszystkie tachy piaszczyste (koryto z nurtem o sze-
rokosci okoto 250 m) [10].

Przeptywowi Wisty towarzyszy transport rumowiska rzecznego. Na bazie wynikow po-
miaréw dynamiki tach i plos i w powiazaniu z przeptywami Wisty, okreslono wielko$¢ trans-
portu rumowiska wleczonego w odcinku 730-736 km jej biegu. Sredni wieloletni
(1971-1995) transport rumowiska wleczonego wynosit 933 tys. ton rocznie, przy warto-
$ciach ekstremalnych od 482 tys. ton w roku 1992 do 1545 tys. ton w 1975 roku. W tym
samym czasie transport rumowiska unoszonego wynosit odpowiednio 346 tys. toniod 118
(1991) do 530 tys. ton rocznie (1979). Wielko$¢ transportu fluwialnego w istotny sposob
wplywa: w przypadku rumowiska wleczonego na zmiany koryta, budowle hydrotechniczne
(mosty, przejscia promowe, ostrogi), zjawiska hydrologiczne (m.in. zlodzenie); natomiast
w odniesieniu do rumowiska unoszonego na procesy sedymentacji zachodzacej na po-
wierzchni poziomu zalewowego. Zjawisko to przebiega réwniez w odwrotnym kierunku, tj.
wystepuje oddzialywanie tych wszystkich czynnikow na transport fluwialny. W przypadku
transportu rumowiska rzecznego nalezy mie¢ na uwadze wptyw na planowane inwestycje:
funkcjonujacej w Solcu Kujawskim przy zaktadzie Solbet intensywnej dziatalno$ci poboru
kruszywa z koryta, istniejgcego stopnia wodnego we Witoctawku i planowanego II stopnia
ponizej Zbiornika Wtoctawek.

3. METODOLOGIA

W artykule podjeto probg uporzadkowania empirycznych spostrzezen dotyczacych portow
srédladowych w odniesieniu do potozenia geograficznego, uwarunkowan przestrzennych,
logistycznych i transportowych. W tym celu przyjeto systematyczny przeglad literatury. Ist-
niejg rozne rodzaje artykutow przegladowych. Gtownym celem to zdefiniowanie luk w ba-
daniach literatury i stworzenie programu dalszych badan [7].

Metodologia sktada si¢ z nastepujacych krokow. Po pierwsze, do planowania i realizacji
w przegladzie literatury zdefiniowano rézne kryteria wyboru dotyczace wlaczenia lub wy-
kluczenia artykutéw w tym przegladzie. Po drugie, przeprowadzono systematyczne wyszu-
kiwanie literatury naukowej na podstawie kryteriow. Po trzecie, przeanalizowano doku-
menty i otrzymano odpowiednie informacje do przegladu. Na koniec dokonano analizy da-
nych i syntezy. Do analizy wybrano lokalizacj¢ budowy terminala intermodalnego pomigdzy
Solcem Kujawskim a Bydgoszcza nad Wistg jako punkt wyjscia do przegladu literatury.
Pomyst budowy portu srodladowego w catkowicie nowej lokalizacji jako zespot miejsko-
portowy z obszarem portowym przy granicy miast rozbudzil cickawos¢ badawcza uzasad-
nienia tej decyzji, przy obecnie panujacych warunkach dostgpnosci przestrzennej i transpor-
towej. Na tej podstawie wybrano czasopisma naukowe dokumenty dotyczace badan w za-
kresie planowania przestrzennego portow $rodladowych, uwarunkowan logistycznych
i transportowych budowy nowych terminali. Wybrano list¢ czasopism naukowych opartych
na trzech dyscyplinach: transport, logistyka i architektura. W rezultacie powstala lista
15 kluczowych czasopism, w ktorych publikowane artykuly odnoszg bezposrednio do poru-
szanej tematyki badawczej. Wszystkie sg czasopismami naukowymi, a wsrod nich czg¢s¢ na-
pisana w jezyku angielskim.
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Lista zostata uzupetniona, o publikacje takie jak: (recenzowane) publikacje konferen-
cyjne, ksiazki i rozdziaty ksiazek, i inna ,,szara” literatura, typu: oficjalne publikacje, raporty
projektéw naukowych i badan, publikacje gtéwnego urzedu statystycznego. Zebrano liste
stow kluczowych, ktore byty uzywane w funkcji szukaj, w streszczeniu, tytule i stowach
kluczowych uznanej akademickiej wyszukiwarki Scopus (www.scopus.com) oraz Web of
Science (www.webofknowledge.com). Lista stow kluczowych obejmuje: port $rédladowy,
terminal $rodladowy, suchy port, terminal intermodalny, dostgpno$¢ transportowa, centrum
logistyczne, wezet transportowy, planowanie przestrzenne.

W oparciu o te kryteria wyboru zebralismy liste 87 artykutow, ktore wydawaty si¢ istotne,
na podstawie wstgpnego przegladu tytuhu, streszczenia i stow kluczowych. Zastosowano
szeroki poglad na rozwdj portow $rodladowych, ktdry obejmowat takie aspekty, jak lokali-
zacja, zarzadzanie, logistyka, transport, instytucje itp. W celu zawgzenia listy przeczytano,
oceniono istotno$¢ 1 wyciagnigto wnioski. Glownym zagadnieniem, ktdre nalezato uwzgled-
ni¢ lub wykluczy¢ artykut byto pytanie, jak wazna byta koncepcja portu $roédladowego
w zatozeniach badawczych konkretnego artykutu. W ten sposob zostaty wykluczone publi-
kacje koncentrujace si¢ na regionalnych systemach portowych, kontenerowych lub termina-
lach oraz badania konkurencji i optymalizacji transportu ladowego, poniewaz te dokumenty
nie zwracaty szczegdlnej uwagi na cechy portéw srodladowych, pozostawiajac bardzo mato
odpowiednich materiatéw odnoszacych si¢ do celu naszej analizy. Po oczyszczeniu danych
koncowa lista dokumentow zostata wlaczona do procedury przegladu literatury. Artykuty te
zostaly szczegdtowo przeanalizowane, a odpowiednie informacje zostaty zebrane w formu-
larz ekstrakcji danych.

4. OPISOWA ANALIZA WYNIKOW

Wraz ze wzrostem istotnosci portow srédladowych w integracji ogniw transportu oferta
swiadczonych w porcie srodladowym ustug ulegla rozszerzeniu w zintegrowane ustugi lo-
gistyczne. W nastepstwie zwigkszenia zapotrzebowania klientow w dzisiejszych czasach
port §rodladowy nie jest juz tylko centrum przetadunkowym, ale przeksztalcit si¢ w zinte-
growane centrum uslugowe, oferujace rozwigzania dla kompleksowego procesu transporto-
wego. W artykule dokonano analizy dostgpnosci transportowej planowanego portu $rodla-
dowego zlokalizowanego w dolnym odcinku rzeki Wisty.

W artykule opisano kryteria uwarunkowan logistycznych planowania lokalizacji i dostgp-
nosci transportowej portu srédlagdowego w dolnym odcinku rzeki Wisty. Dokonano oceny
intensywnosci ruchu statkdw, planowania przestrzennego portu oraz uzasadnienia ekono-
micznego.

Dostegpnosé transportowa od strony ladu planowanej lokalizacji zostata szczegdtowo opi-
sana w Studium lokalizacyjnym platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski [10].
Analizujac dostepng literature zauwazalny jest brak badan w zakresie dostgpnosci transpor-
towej od strony wody. Autorzy niniejszej pracy badajgc dane z zakresu intensywnosci ruchu
statkdw na wybranym obszarze, zauwazyli znaczne niescistosci pomigdzy danymi udostep-
nionymi przez Gtowny Urzad Statystyczny w Szczecinie (wykonana praca przewozowa
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przez jednostki srodladowe) i Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Gdansku i Warsza-
wie (dotyczacy intensywnosci ruchu statkdw na podstawie ustalonych punktow trawerso-
wych na stopniach wodnych w wybranym obszarze badawczym). Dane dotyczace ruchu
statkow (opierajace si¢ na danych z Urzedu Statystycznego), ktore sa wykorzystywane w
pracach badawczych, dotyczacych tej tematyki sa3 mocno niedoszacowane w odniesieniu do
ruchu rzeczywistego wystepujacego na tym obszarze. Wptywa to oceng stanu rzeczywi-
stego, akceptacji spotecznej i uzasadnienia ekonomicznego w zakresie obecnego wykorzy-
stania $rodladowej drogi wodnej Wisty. Oddziatuje réwniez na uzasadnienie wyboru lokali-
zacji portu srodladowego i jego potencjalnego wykorzystania.

4.1. PLANOWANIE PRZESTRZENNE TERENOW PORTOWYCH

W najbardziej ogdlnym uje¢ciu mozna podzieli¢ porty w stosunku do drogi zeglownej na [9]:
— rzeczne — s3 to uktady nabrzezowe (o nabrzezach skarpowych lub pionowych) o cha-
rakterze otwartym, w tozysku rzeki, z reguty po wklestej stronie rzeki, co na rzekach
swobodnie ptynacych jest uwarunkowane przebiegiem gléwnego, glebokiego nurtu
rzeki. Zatem sg to uktady rownolegle do przebiegu drogi zeglownej, nie sg zabezpie-
czone przed falowaniem lub pochodem lodéw. Nabrzeza tego rodzaju portéw musza
by¢ albo bardzo wysokie (zabezpieczone przed zalaniem), albo trzeba pogodzié¢ si¢
z faktem, ze nabrzeza niskie w czasie wezbran bedg zalewane, zwykle rozwinigte sg
wzdluz rzeki, co wydtuza ich ksztatty, utrudnia zagospodarowanie i funkcjonowanie

oraz rozbudowe.

— kanatowe — sg to uktady o charakterze zamknigtym sztucznie (w tozysku rzeki lub
poza tym tozyskiem), oddzielone od rzeki rodzajem falochronu, tzn. porty basenowe,
ktoérych cechg charakterystyczng jest to, ze okreslony basen lub zesp6l basendw taczy
si¢ bezposrednio z droga zeglowna, porty takie sa najczgsciej portami matymi lub $red-
nimi i moga by¢ portami ochronnymi lub zimowiskami, porty basenowe na rzekach
swobodnie ptynacych sa zabezpieczone falochronem badz watem przed pochodem lo-
dow, a przed wodami powodziowymi chronig je zazwyczaj wysokie waty boczne,
a niekiedy tzw. zasuwy przeciwpowodziowe, maja z reguly bardzo wysokie nabrzeza,
odpowiadajace wahaniom wody w rzece. Uktady basenéw mogg by¢ réznego rodzaju,
tzn. prostopadte badZ réwnoleglte do rzeki, badz ustawione skosnie do rzeki (sg to
uktady najczestsze), z reguty do wklestego brzegu rzeki.

— jeziorowe — s3 to uktady typowo basenowe, z reguly zlozone - wielobasenowe, jedno-
stronne lub wielostronne, ktérych cecha charakterystyczng jest do§¢ dtugi dojazd od
drogi zeglownej do wilasciwych basendw przetadunkowych, wejscia dojazdowe do
portu zalezg przede wszystkim od charakteru drogi zeglownej i przebiegu szlaku ze-
glownego. Wymagana niezbgdna glgboko$é w rejonie wejscia decyduje zatem o wlo-
tach po wklgstej stronie rzecznej drogi zeglownej (tzn. w miejscu, gdzie prady rzeczne
zblizaja nurt do brzegu). Odnosi si¢ to do wigkszosci portow istniejacych na rzekach
swobodnie ptynacych i na rzekach zmodernizowanych lub zestopniowanych.

Planujac przestrzen terenu portowego (czesci lodowej i wodnej), nalezy wziac¢ pod uwage

obecne i planowane (po realizacji inwestycji) warunki nawigacyjne. Wejscie i wyjscie
z portu musi by¢ zaprojektowane dla parametréw statku maksymalnego (okre§lonego na
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podstawie parametrow statkow charakterystycznych) i jego zdolnos$ci manewrowej w odnie-
sieniu do warunkow panujacych na rzece. Szczegolne znaczenie ma lokalizacja i wymiary
obrotnic umozliwiajgcych bezpieczne manewry jednostek podczas wejscia/wyjscia z portu
i bezpiecznego przejscia torem wodnym na odcinku prostoliniowym i zakolu w gore i w dot
rzeki. Wista jest rzeka meandrujaca, na ktdrej tworzg si¢ tachy i odsypiska wleczonego ru-
mowiska. W literaturze brak jest publikacji odnoszacych si¢ do tych aspektow, wptywaja-
cych na rozw¢j infrastruktury punkowej, niezbgdnej dla rozwoju zeglugi sroédladowe;.

4.2. INTENSYWNOSC RUCHU STATKOW

W przejsciowych okresach notowano spadki wielkosci pracy przewozowej, spowodowane
niekorzystnymi warunkami naturalnymi oraz spadkiem koniunktury gospodarczej. Zauwa-
zalny wzrost przewozonych towaréow z wykorzystaniem zeglugi srodladowej nastapit po
2009 roku. Najwigcej przewozonych tadunkéw obserwuje si¢ w relacji regiondow
pomorskie — pomorskie oraz kujawsko-pomorskie i kujawsko-pomorskie.

Rola transportu wodnego §rodladowego w obstudze potrzeb transportowych gospodarki
UE jest zdeterminowana uktadem drog wodnych oraz stanem ich zagospodarowania, a takze
poziomem rozwoju innych gatezi transportu, zwlaszcza transportu kolejowego.

Tab. 1
Przewozy ladunkéw Dolna Wisla i Wisla Morska w tonach w latach 2004-2017 [1]
13 Wista i Wisty. Q'
) Przewozy krajowe w tonach
p——
o | aws | awe | aw | s | aw | o | am | am | ws | ww | aws | we | ww

e N 7S I V7 = T N V= 3 P =3 TV I
w1 | w [ m = T w 20 E - p
Kujawsko-pomorskie - Warmirisko-mazurskie - - E - E | | | 14217 - - - - 31
Lubelskie - Pomorskie - - - 250 - -]

- Pomorskie 1800 7760 7050 900 87 3600 - 350 1100 - 294 2496 76

Mazowieckie 4080 - -| 150 22400 - - - - - 660 - 230

S\ - - - | -| - 300
Pomorskie - Kujawsko-pomorskie 146 338 ] ] 70 3621 667 ] ] | 977 80 |
E— ] T ] ] E T ] ]
Pomorskie - Warmirisko-mazurskie 18654 3365 | - 355 34854 - - -] -] -] -] 48
Pomorskie - Lubelskie - - - 400 300 - - - - - - -
|Warmirisko-mazurskie - Pomorskie 2529 8585 793 390 499 250 - 5196 211 52 344 RLE] 1845 860
|Warmirisko-mazurskie - Warmirisko-mazurskie o| 4442 - ] 1759 44160 - - 33545 10207
|Warmirisko-m: kie - | | | - - | | | | | | | 52

4.3. ANALIZA EKONOMICZNA

W sytuacji, gdy istnieje koniecznos¢ analizy optacalnosci inwestycji nie tylko z punktu wi-
dzenia konkretnego podmiotu gospodarczego, lecz takze z punktu widzenia gospodarki
i spoteczenstwa, nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ ekonomiczng inwestycji. Celem tej analizy
jest ocena wktadu inwestycji na rzecz ogélnego dobrobytu spoteczenstwa. Konieczno$é za-
stosowania tego rodzaju analizy wystepuje wowczas, gdy nakladow inwestycyjnych oraz
kosztéw utrzymania nie mozna wprost odnies¢ do konkretnych grup korzysci, jak np.
w przypadku kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej. Analiza ekonomiczna opta-
calno$ci inwestycji opiera si¢ wowczas na warto§ciach ekonomicznych odzwierciedlajacych
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wartosci, jakie spoteczenstwo byloby gotowe zaptaci¢ za uzyskanie okre$lonych korzysci

[11].

Konieczno$¢ rozroznienia przedsigwzie¢ o nietypowym rozkladzie strumieni korzysci
ekonomicznych wynika z faktu, ze zastosowanie niektorych ekonomicznych wskaznikow
efektywnosci inwestycji jest utrudnione. W takiej sytuacji zachodzi czgsto potrzeba zasto-
sowania wskaznikow efektywnos$ci w wersji zmodyfikowanej. Cecha specyficzng $rodlado-
wych drog wodnych jest wielofunkcyjnos¢. Obok naturalnych funkcji zwigzanych z zaopa-
trzeniem w wode gospodarki komunalnej, przemystu i rolnictwa $rédladowe cieki wodne
moga petnié funkcje transportowa, produkcyjna w zakresie wytwarzania energii elektrycz-
nej, generuja nowe miejsca pracy oraz funkcje turystyczna i rekreacyjna. Ponadto odpowied-
nie zagospodarowanie ciekéw wodnych i terenow przylegtych shizy realizacji funkcji
ochronnej zwigzanej ze zwigkszeniem bezpieczenstwa powodziowego. Skuteczna realizacja
tych funkcji oznacza konieczno$é realizacji kompleksowych inwestycji na §rodladowych
drogach wodnych.

Kategorie oddziatywan ekonomicznych [10]:

— oddziatywania na koszty transportu dla wtascicieli tadunkéw w tancuchu dostaw,

— oszczedno$ci w kosztach wypadkéow,

— koszty zanieczyszczenia dolnych warstw atmosfery,

— oszczednosci kosztdw zmian klimatycznych,

— oszczednosci kosztdw hatasu,

— oszczednosci kosztéw kongestii,

— ekonomiczna wartos¢ rezydualna.

5. PODSUMOWANIE

Czynnikami decydujacymi o roli portdw srodladowych w gospodarce i rozwoju ekonomicz-
nym kraju jest dostgpnos¢ transportowa, zagospodarowanie przestrzenne i wymiana towa-
row. Dostep portu do odpowiednio rozwinietej sieci potgczen transportowych jest czynni-
kiem majacym wpltyw na wzrost konkurencyjnosci obiektu. Zwigzane jest to ze stanem
i wyposazeniem infrastruktury zapleczowej, uzaleznionej od czasu i kosztu przewozu tadun-
kéw do miejsca przeznaczenia. Istotne stajg si¢ inwestycje prowadzone na relatywnie bli-
skiej odlegtosci od portéw morskich, ktorych realizacja prowadzi do polepszenia potaczen
drogowych, kolejowych czy srodladowych.

Zegluga $rédladowa cieszy sie duzym zainteresowaniem w celu osiggniecia zréwnowa-
zonego systemu transportowego w Europie. Ten artykut okresla niezbedne wysitki badaw-
cze jakie nalezy podjac¢ w celu zintegrowania zeglugi srédladowej w intermodalnym, trans-
portowym tancuchu dostaw. Pierwsza grupa wyzwan badawczych lezy w ewoluujacej relacji
migdzy geografig transportu a dziataniami logistycznymi. Zmiany w sieciach dystrybucji
powigzane s3 z decyzjami dotyczacymi fancucha dostaw.
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Terminale zeglugi Srédladowej sa czgs$cia sieci ladowe;j, ktdra ciagle si¢ zmienia. Badania
mogg wspierac¢ rozwdj portow zeglugi srédladowej. Wspomagaé podjecie decyzji przy wy-
borze strategicznej wspotpracy. Przewidywac zmiany przestrzenne i wspomagac sposob ich
planowania. Konieczne jest prowadzenie badan z zakresu wptywu zmian klimatu na zegluge
$rodladowa. Badania moga wspiera¢ dalsza integracje zeglugi $rdédladowej w miejskich
i regionalnych systemach transportowych. Druga grupa wyzwan badawczych ma na celu
zachgcania do efektywnych dziatan w rozwdj zeglugi srodladowe;j. Celem tych wyzwan ba-
dawczych jest wspieranie operatordw barek, terminali, drég wodnych i wtadz portowych.
Wyzwaniem jest synchronizacja inwestycji w celu modernizacji §rodladowych drég wod-
nych.

Trzecia grupa wysitkow badawczych skierowana jest do spedytorow oraz odbiorcow,
ktoérzy wykorzystuja tancuch transportu intermodalnego do wystania lub odbierania towa-
réw. Czwarta grupa wyzwan badawczych dotyczy problematycznej domeny zewnetrznej
obliczenia kosztow. Zrdwnowazony rozwdj alternatywnych srodkéw transportu mozna
szczegotowo pordwnac poprzez zdefiniowanie kryteriow oceny.

Wszystkie te Sciezki badawcze wymagaja szczegdtowosé danych o transporcie. Informa-
cje powinny by¢ gromadzone nie tylko na temat przeptywow towarowych, ale takze na pod-
stawie podjetych decyzji logistycznych.
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LOGISTIC CONCEPTS OF SPATIAL PLANNING FOR URBAN
AREAS DEVELOPMENT OF INLAND NAVIGATION

Summary: Spatial planning is a derivative of several natural, economic, market, technical, social and political
factors. In spatial planning of inland water ports, the configuration of the land surface, i.e. its shape (relief) as
well as the presence and mutual location of objects and points of characteristic water ports are assumed as the
main factors. In addition, the planning of the port, the planned structure of trade in goods, forecasted ship
traffic, communication routes, applicable transshipment technology and the anticipated demand for the devel-
opment of shipping and inland waterway trade are of great importance in spatial planning and location.

The article describes the criteria of logistic conditions for planning the location and transport accessibility of
the inland port in the lower section of the Vistula River. The intensity of vessel traffic, port spatial planning
and economic assessment were assessed

Keywords: inland navigation, inland port, spatial planning
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