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l. Sytuacja prawna rzeki Odry

Rzekg¢ Odr¢, podobnie jak i wszystkie zasoby wodne na teryto-
rium Polski, z wyjgtkiem merskich drég wewnetrznych 1 morza tery=-

torialnego, nalety zaliczyé do drég érédladnwyohll

e Nie dotyczy
to jednak catego je) biegu. Specyfika morskich drég wewnetrznych
powoduje howiem , 2e posiadajg one iony status niz wody érédlgdowe.

1 tak zgodnie z ustaleniami zawartymi w zataczniku nr 1 do
rozp. RM z &5 VIII 1977 w sprawie granic wéd /Dz.U. = 1977, nr 26,
poz.110/ = do wod srédlgdowych nie zalicza sie odcinka Dolnej
odry, aoi tez Zalewu 3zczecinskicgo. Odra kornczy sie¢ wiec przed
portem morskim w Szczecinie, 8 dalsze wody Odry, Zalewu Szczecin-—
skiego oraz potgcezelli Zalewu z morzem Battyckim stanowig wody
morskie. W rezultaciec na tyeb wodech beds miaty zastosowanie do
zeglupgd przepisy kodeKsu morskiego oraz oddoéue konwencje migcdzy-
narodowe. W ten sposéb port Szczecinski bedgcy portemlrzecznym
prawnie jest portem morskKim.

Poniewaz jednak krzytugq.sie % nim inter.sy armatoréw morskich
oraz przedsicbiorstwa Zegluga érddladnwa, jest on portem rZeczno-—
morskim. Faktycznie i1stniejsgca w nim sytuacja jest taka, ze prefe-
ruje on zeglugg morsks, zas Swiadczenie usiug na rzecz Zeglugi
3rédladowe) stanowi uboczpng jego dziatalnosé.

Powyzsze wywody pozwalajs na stwierdzenia, ze uprawianie
zeglugl na wodach dolnej Odry i Zalewu Szczecirnskiego traktowad

1/

Per. arv.C, ust.l ustavry o prawie wodnym z dnia 24 X 1974
Jiz,U, 2 1974, nr 38, poz.230,



naleiy jako morsks zegluge przybrzeinsg, a dokonywanie przewozdw

2
w tym rejonie jako kabotaz morski f.

2, Organa panstwowe dzialajgce na rzece Odrze

Nacgelnymi organami panstwowymi, decydujpoymi o gospodarce
wodami srédlsdowyml sa: Minister Administracji, Gespodarki Tere-
nowej i Ochrony Brodnwiska,‘Hiniatar-ﬂoluictwa 1 Minister Komuni-
kacji 3,

Naczelnym organem w sprawach Zeglugi Qrédladowaj Jest Minister
Eomunikacji, a w ramach urgedu Ministra EKomunikacji = Gidéwuny
Inspektor Zeglugi Erddlgdowajif.

Terenowymi organami Zeglugi 3rédlsdowej sa Inspektoraty Zeglugi
Srédlqdawejal do ktérych zakresu dzialalnofci naleiy nadzér nad
zeglugs 1 splawer na rzekach drddligdowych oraz inspekcja statkéw
i innych obiektéw piywajscych. W rejonie Odry funkcjonujs trzy
inspektoraty, ktdére administrujs preydsielonymi im odecinkami rzek.

Upramnienia w zakresle wydawania lokalnych przepiséw 2eglugo~
wych na érddlgdowych rzekach wodnych obok inspektoratéw posiada
takze Zaresd Odrzariskie] Drogi Wodnej, ktéry moze ;ydnwaé decyzje

o zanmknigoiu, bsdé wznowieniu ruchu zeglugowege. Decyzje takie

2/

Zob, Stanisiaw Kalina: "Status prawny portéw i przystani
odrzanskich, Szczecin 1981,

3/ Rozp. BM z 21 IV 1972 /D2.U. br 17, poz.121/.

4
/ zarzgdzenie Ministra Eomunikacji nr 109 z 31 X 1978 /Dz.Urzedowy
ME nr 21, poz.150/.

5/ zarzadzenie Ministra Zeglugi z 10 I 1961 /MP 2z 1961, br 7,
Poz.37/.



powinny zapadaé w porozumieniu z wiasciwym inspektoratem Zeglugi
ﬁrddladoweJG/. Tak wiec w zakresie administrowania srodlgdowymi
drogami wodnymi wymagane jest wspéldzialanie obu wyzej] wymienio-
nych orgendéw,. Zasady takiego wspéldziatania nie ss nigdzie unormo—

wane.

3. Przedsigbiorstwo Zegluga na Odrze

Przedsi¢biorstwo Zegluga na Odrze wykonuje swg dsialalmosé
na podstawie dekretu z dnia 26 X 1950 o yrzadsiebinfat-uoh
paﬁstwowychT/ i zostalo powotane zarzadzeniem Ministra Zeglugi

z doia 1 X 1970, zmienionym zarzadzeniem nr 59 Ministra Zeglugi

Z doja 7 VI 1972, Siedzibs przedsiebiorstwa jest Wroclaw.
Na odrzanskim szlaku wodnym jest ono monopolistg w zakresie
przewozow. Jest ono przedsigblorstwem wielozakiadowym, w skiad
ktdrego od dpopis 1 I 1983 wchodzg:
a/ Zarzpd Przewozdw z s, we Wroolawiu;
b/ Zarzgd Techniczny z 5. we Wroctawiu, ktéremm podlegajs
z kolei wydziaty floty we Froclawiu i Kedzierzynie - KoZlu;

¢/ Zespoly Portowe we Wrocltawiu i Gliwicach /w miejsce
zlikwidowanego © dniem 1 I 1983 Zakladu Portéw w Gliwi-
cach/;

d/ Oddzial Zeglugi na Odrze w Szczecinie, Oddzial ten repre=—

zentuje interesy PP Zeglugl na Odrze na terenie Zespolu
Portéw Morskich Szozecin-Swinoujécie w miejsce zlikwido-

wanej z dniem 1 IV 1978 delegatury przedsigbiorstwa,

5] -
7 por. zarzgdzenie MK z 2 III 1975 /Dz.Urz. MK z 1975, or 9,
poz .68/,

Dz.,Us 2z 1960, nr 18, poz,.111/,



Zwierzohni nadzdér pad przedsigebiorstiwem wykonouje Minister
Eomunikacji.
Przedmiotem dzialalnosci przedsigbiorstwa jest:
~ dokonywanie przeworu Zadunkdw na Srédladowych drogach wodnyoh,
na wodsch portowych i zalewowych PRL oraz na drogach $rédlgdo-
wych NRD 1 Europy Zachodniej;
- dokonywanie prrewosdéw pasazerskich # rejonach Odry gérncJ
i sSrodkowe);
= Wykenywanie usiug portowych w pelnym zakresie;
- wykonywanie usltug bolowniczych;
- wykonywanie ceynnoscl agencyjnych na rzecz ionych armatordw

oras
= wykonywanie czynnosci spedycyjnych.

4, Porty i ioch rola w uefektywnianiu zeglugi

4.1, Biorgc pod uwage podstawowe elementy wﬁpdlpraoy Zeglugi
na Odrze z Zespolem Portéw Morskich, od ktérych lepazego lub
gorezego funkcjonowania zaleiy wamoZenie ernkty'noiﬁi zeglugl sradla=-
dowe] na rzecz portdw morskich, pnaleiy zatrzymeé¢ sie nad oméwieniem
sprawy portdw rzecznych i1 icbhb rolil w tej wspolpracyv.

Jak zaznaczono w schemacie organizacyjnyc Przedsigbiorstwa
porty na rzece Odrze nie podlegajs ou bezposrednio lecz stworzoho
strukturg trzystopniowa w ktdérej porty podlegajs Jeduemu z drmu
Zespotéw portowych, a dopiero tc zespoly przedsiecbiorstwu. Z te)
Juz przyceryny zakres samodzielpnych dzialsn portdw musi byé

oDgraniczony.
Zespoly Portowe rozliczals sie wealug zasad peloego



wewnetrznego rozrachupnku gospedarczego. Nie posiadajs one jednak
samodzielnosci, 8 takze samodzielnosci nie posiadajg poszczegdlne
porty w odréznieniu od morskich portéw handlowych, Stgd tez porty
srodlpdowe nie posiadaja uprawnien dotyczgcych polityki przewozo-
we), taryfy, czy ustug portowych. Nie posiadajs tez osobowosci
prawoe )«

Do zadand kontrolno-organizacyjnych Zespeléw Portowych we
Troctawiu 1 Gliwicacn nalezg: organizacja przetadunkéw i sklado-
wania w portach, organizacja obsiugl floty w portach, kontrola
uzytkowania notencjalu portowego oraz okreslanie potrzeb inwesty-

cyinych purténaf.

4.2. Za port hapdlowy uwaza sie port rzeczny, przetadownie,
przystan lub inne miejsce przystosowane do przyjecia statku
i wykonania czynnodci Zwligzanych z zatadowaniem 1 wyladowaniem
towaréw /§ 1 ust.3 czesei IV Tarvfy Towarowej Zeglugi Brédlqdo-
wejgz.

Porty Odrzamnskie podzieli¢ moina najogélniej rzeoz biorac

na nastepujgce grupy:

a/ Przetadownie zakitadowe. Biorgoc za przykiad koleje mozZna
przyréwnaé¢ status przetadownl do statusu bocznicy
kolejowej.

b/ Do drugiej zaliczy¢ mozna porty handlowe. Biorae pod
uwage rzeke Odrg bgdg to porty podporzadkowane ZeS8poLum
Portowym we Wroclawiu i Gliwicach. Niezaleznie od tego
podporzadkowania publiczne porty handlowe na Odrze

podzielone zostaty na trzy klasy zarzsdzeniem nr 5

87 Zob, Stapistaw kalina, Jw, s. 30-31.

S
84 Dz.Taryf i Zarzgdzen Ilomunikacy)on¥ch z 1978, ar 9, poz.uLs.
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Ministra Zeglugi 1 Gospodarki Yodne) z dnia 29 I 195%
w sprawie wprowadzenis regulacinu Eorzystania z usiug

- 10,
srédladowych portdw handlowych f.

Do pierwszej klasy zakwolifikowane zostaly poriy: w Gli-
wicach, w Koilu, w Opolu, port roclaw-Miejski, pori
Troclaw-Popowice oraz port w Malczycach. Do drugie)
klasy port w Cigacicach, @& do trzeciej porty w Sctnawie
i Nowej Soli. Nieczyone Sy dawne porty w Gryfinie,

Kruszkach, Siubicach, Przybrzegu, Krosoie Odrzaaskim
i Otewie,

¢/ Porty i przystanie rejoou Dolpoej Odry i1 Zalewu =zZcze-
cinskiegr nie podlegajg orzedsiebiorstwu Zegluga na
Odrze. Posiadaja one status nortow morskich i dlatego
podlegajs przepisom kKodeksu morskiego oraz koowencjom
migdzynarodowym. Ula usprawnienia 1 przyspieszenia pracy
w portach Szczecinie i Swinouj$ciu do barek przedsiebior-
stwa Zeglugi na Odrze stosuja sig postanowienia "R e g u =
laminu obsiugi Zespolu Portowego Szezecin-twino-
ujscie przez trasows Zegluge $rodlgdowg” z 1 I 1976

/zob, nizej pkt B8/,

4.3. Szczegdlowe zasady korzystania z handlowych portéw
srédladowych okreslil Minister Zeglugi i Gospodarki ™odnej
regul aminen z 1959 ponadto ea one okre$lome w instruk-
cjach, zarzadzeniach szczegdlowych oraz regulaminach portowyeh
wydawanych przez zarzgdy posaczegélnych portdw, Na ich podstawie

zarzady portdw administrujs obszarami ladowymi oraz wodnymi

10/ Zarzadzenie to Zmienione zostalo zarzadzeniem nr 76 Ministra

Zeglugi z 29 XI 1965 /Dz.U. Ministra Zeglugi z 19G35, nr 5,
poz.32/,



w portach, a tekze spravu)g vadzor nad sposobami korzystania

2z portow 1 urzsdzen portowych przez réZoych uizytkosnikéw, jak:
spoidzielinic rybackie, Kluby sportowe, osoby fizyoczne itp.
Wydais tez zezwolenia na welscie do portdw z ozym zwigzane jest
dokonanie czynnosci meldunkowych.

Obpk funkcji admipistracyjoych i kontrolonych w stosunku do
osG6b prawnych i fizyczonych pragngcych korzysta¢ z portéw 1 ich
urzndzen - zarzad portu ma obowigzek wspéidzialania z organami
adeinistracji pelnigcymi réwniez inne zadania na obszarze portdow.

Tak wigc w portach granicznych zarzad portu wepéldziala
z organami WOP z ktérymi tez winien uzgadniaé treéé wydawanych
regulaminéw portowych. Riwniez ma on obowigzek wspéldzialad
z organami administracj)i celnej w zakresie kontroli celnajll/.

¥ zakresie dozoru technicznego nad urzadzeniami portdw,
zarzgd portéw podlega inspektoratom kolejowego dozoru techniczne-
8013/, z wyjJetkiem kotldéw parowych i wodnych na statkach oraz
nad dzwigami portowymi, ktére podlegajs dozorowl organéw dozoru
technicznegnls/.

Obok tego zarzady portéw w zakresie kontrol-i sanitarnej,
woterynaryjoej 1 ritosanitarﬁej podlegajs edpowliednim wydziatom
terenowych organow administracji panstwowe), &8 w zakresie bezpie-
czeustwa 1 higieny pracy wspéidziaslajs ¢ orgenami Panstwowe]

Inspeke}l Pracy.

11/70b, Uchwate nr 194 RM z 17 X 1975 /MP z 1975, nr 33,poz.207/.

12/Zcb. rozp, RM z 21 11 1963 w brzmieniu zmian dokonanych
T 18977 r.

13/ 20m, rozp. RM 2z 21 II 1963 w brzmieniu przepisdw zawartych
w Dz,U. 2 1977, or 1, poZ.T.
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Wspétdeiatajs one nadto = przeweinikami spedytorami, ktérzy

uzytknjs pewne csefci portéw lub korzystajs z 1cob urzgdzen.

4.4, Zakres ustug swiadozonych w portach srédladowych odpo-
wiads na ogé! sakresowi usiug dwiadceonych w portach morskiche.
Jednak w praeciwienstwie do portéw sSrédlgdowych usiugi w portach
morskich uregulowane 83 kompleksowe, I tak w portach w rejonie
Dolns:Odry i Zalewu Ssozeoinskiego, poza regulacjs zawarig
w kodeksie morskixm, obowiszujg przopisy zerzsdzenia or 4
dyrektora Sszczecineskiego Urzgdu Morskiege z dnia 30 XI1 19872
/tzw. priepisy portewe/ oraz taryfa zarzsadu portu w Szczeciniae,
Przepisy te regulujs makres i1 sposoby sSwiadc3enisa usiug, w tym
portowych, na rzecs przedsigbiorstw zZeglugi érédlgdowe) korzysta-

jacyebh z portéw tego rejonu.

4.5. Porty srédladowe stanowisg w ch¥#ili obecnej - jak to
wyze) przedstawiono - na rzece Odrze integralng cz¢sc przedsie-
biorstwa Zeglugi na Odrze we Wroclawiu, Nie dotyczy to tylko
przetadowni zaktradowych i portdéw rejonu ujscia Odry i Zalewu
Ssczecinskiego. Nie posiadajs one esobowogci prawnej ani samo-
dzielnoéci gospodarosej. Z tego tei nowodu nie mogs one prowadzié
samodzielne) polityki taryfowejF inowestycojnej ani moderniza-
cyjoej. Nie mogsg tez decydowad o zasiggu terytorialnym portéw,

a uprawnienis zarzgdéw portéw ograniczajg sie do funkcji policyj-
no-administracyjnych.

Nalezaloby wiec zastanowié sie nad zmianami w zakresie
statusu prawnego poriéw srédlagdowych,

Do podjecia tekiej dyskusji skitania okolicznosé, ze na
zachodzie Europy sytuacja organizecyjna portéw i ich podporzgdkc=

wanie nie jest jednolite i w wielu przypadkach odbiega od naszego
modelu.



Sytuacja organizocyjna portéw na zachodzie Eurepy wskazuje
na doéi¢ zrdizsnicowansg sytuacje ma tym edcinku wewnatrz tych padstw
jak i1 pomigdzy nimi

Jezell cbedzi ¢ Franc)e, to uderza przede wszystkim wielka
ilosc portéw rzecznych i przetadowni /okolo 600/ niepomiernie wyissa
jak w Polsce. Najczescie] porty pozostajs w gestii miast, w ktérych
sa potozune, poprzez 1zby przemysitowo-handlowe. Jedynie osiem
najwaznie)szych portdéw sg portemi autenomiczoymi. Zostaly one
ustawows wydzielone z gospodark: komunalnej i podporzadkowane
bezposrednin Dyrekcji Generalne) Portéw Morskich i Drég Wodnych
w Ministerstwie Zagospodarowania /Robdt Publiczmych/. Wychodzgc
2z zalezenia, ze 6riédlgdowe drogli wodue nalein do panstwa, dyrektor
portu avtonomicznego Jjest rowcoczespic dyrektorem regionaloym
zeplugl srodlgdowe], zajoujgce £ie nie tylko utrezymapiewb Juz
18tniejacych, ale 1 budowg pnowych drog wodnych. W portach tych
czZeSC¢ nDabrzeizy 1 magazynow naleza do portu, pozostale zes terecoy
dzierzawiune Sg na baradzo dluzie okresy zaioteresowBuym priedsig-
biorstvon.

Podobne do warunkow istniejacych we Francji sg stosunki
wlasnosciowe oraz strona orgapnizacyjno-eksploatacyjona portow
w Holandii. W paistwie tym zarzgdzanie oawet najwiekszymi portami
mersko-rzecznymi nalezy do wiadz municypalno-samorzadowych.

Sytuacja w ionych panstwach na zachodzie Luropy w tyw zakresie
nie jest znona. Bez obawy wszakze popelnienia bigdu mozna zuaiezye,

zZe Jest ona podobna do sytuac): portaw we Francji i1 lolapdii.
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Jezali ohodzi o perspektiywy portéw w PRL, to zakiladajgc

koniecznoéd rozwoju 2eglugi érdédladowe] gatomatycznie zakladac
nalezy réwnolegly roswéj istniejgcych portéw, jak i budowg nowych.
Powstaje tyiko pytanie jaki powinienm by¢ wzajemny stosubnek przed-
sigbiorstw zeglugowych do pertiéw i edwpotnie. ¥ szczegélnosci, cay
perty publiczne winme by¢ w gestii Zeglugi grddladﬂwej. czy tez
nie nalezatoby przewidywac w prsystflosci iony wariaot, polegajacy
m.in. na przekazaniu wszystkich, czy tez niektdryoh portév w za-
sigg kompetencjl wradz municypalpo-samorzgdowych, podobnie jak

to ma miejsce na zAachodzie' Europy. Pewne Jjest tylko, 2e w modelu
Zeglugi Brédladowaj porty - niezaleznie od ich struktury - powinny
mied interes w kierunku wykorzystywania w jak najwieksze] mierze
statkéw zeglugowych,.

Sprawa nie jest prosta tym wigcej, ze Zegluze w Polsce na
dobrg sprawe dopiero sie rozwija, nie ma wiasciwie zadoej trady-
cji i sama musi walczy¢ o swdj rpzwéj w nowych warunkach organi-
zacyjnych powstalych po zlikwidowaniu Zjednoczenia Zeglugi 3rdéd-
lgdowej orsaz w nastepsiwie powstawania samodsielnych i samorzagd=-
nych przedsigbiorstw Zeglugowych.

Nalezy przy tym wyraznie powiedziedé, Ze rozwdj zeglugi to
konjecznos¢ preeprowadzenia szeregu inwestycji zwiazapoych z usplaw=-
nianiem rzek oraz budowaniem stopni, &luz, a w szczegélnosdel
zbiornikéw retencyjnych. Eoniecznoéé wykonywania tych robét jest
warunkiem rozwoju 2eglugl i lezy przede wszystkim w Je) ioteresie,
Z tego wzgledu pozbawienie Zeglugi wplywu na roEwdj portow
mogtoby silg ujemnie odbi¢ zardéwno na rozwoju zeglugi jak 1 na

rozwoju portéw.
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Z drugiej stremy biorasc za wzér przykiady 3 rozwiszah
zachodnioeuropejskich mosna by rezwazaé¢ wpreowadzenie modelu
posredniego, Polegalby on na tym, Ze ® 2eglugs trwale zwigrane
bytyby porty o znacinlejszym potencjale przeiadunkowym,

zwlaszcza porty @niwersalne., Natomiast los portdéw malych megna
by pozostawié¢ otwartym, uzalezpniajgc go od inicjatywy 1 zainte=
resowania miast, w ktérych one lezs. Te male porty, jak wypada
egdzi¢, mogly zostad w przyszloscl przekazane miastom, jezeli
miasta te wykazg w tym kierunku zainteresowanie, a takte gwaran-
towac¢ beds dbalosé o ich rozwéj tak niezbedny dla rozwoju

Zoeglugi 3rédladowej.

5. Dazenie do podniesienia efektywnoscl przewozdw
na cate)j trasie Odry w relacji dom=dem

Zwiekszenia efektywnosci przedsiebiorstw zeglugi érédlsgdo-—
we] nalezaloby rozpatrywaé w drodze stworzenia kombinowanych
tancuchéw rzeczno-morskich. Polegalyby one na stworzeniu pelnyoch
cykli transportowych w relacji port zatadowania - port morski
i w dalsgym ewentualnie wydluzeniu w relacji - statek morski
eksportera oraz odwrotnie: port morski wzglednie statek morski
= port wyladowania. U podioza spéjnych dziatan przedsieblorstw
zeglugewych oraz portéw morskich, zmierzajsoych do esipgniecia
wyze] efektywnosci, lezatoby przede wszystkim skrécenie czasu

14/

pobytu barek w porcie morskim

i: A

naliza mozliwosci i celowosci przeksztalcenia odrzanskiej
drogi wodnej w rzeczno-morski szlak zeglugi morskiej.

Wyd. Tranzytu i Kooperacii Transportowej Instytutu
Morskiego w Szczecinie, 1982, s.3.

. Mozna by to osisgn4é pa drodze
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3 Aluarosci

rytmicznego kursowania zestawéw pchanychb né c2lc)
rzeki Odry od Kozla do Szczecina wzgledoie 3winoujscia
- i =z powrotem.

Rytmiozne kursowanie barek na tresie port zaladowauia -
port wyladowania mosma by osiaggnac poprzez zawieranle przez
przedsi¢biorstwa zeglugowe diugoterminowych /roczoych, a. no-

stepnie wieloletnich/ por oz umien wzglednie u m éd w

przede wezystkim z nadawcami stale dostarczanych do portow prze-

sytek takich op., jak: wegiel, ruda,czy surowce chemiczne, 8 takie

innych artykulow masowych, & nastepnie p © r © ZT u Il 1 e u CZ})
umoéw zawieranych 2 portami w kidrych wyladowanc miaityvby byc
surowce czy¥ tez drobnica.

Podmiotawi, zainteresowanymi w zawieraniu dlugoterminowych
porozumien cz¥y umo w byliby:

- nadawcy przesylek /producenci, przedsiebiorstwa bandlowe lub
centrale 1mportowo—eksportowq/oraz przedsiebiorstwa zepglug:i
srodlgdowe];

= przedsigbiorstwa Zeglugowe oraz port w §w1nouj$ciu /obstucujgey
statki o zanurzenwu 12,5 m/ dla przeladunku wegla, rudy '
i surowcéw chemicznych;

- przedsig¢biorstwa zeglugowe oraz port w Szezecinie Jobsluzujpey
statki o zanurzeniu 9,8 w/ dla tadunkdw drobunicowych oraz

- przedsigbiorstwa zZeglugowe oraz port w Policach /obslugujacy
statki o zanurzeniu do 11,6 m/ dla przeladunku surowcéw i pro-
duktéw chemicznych.

21nteg(nwnny iarncuch transportowy stwarza dogodne warunku
dla przyspieszenia czasu dostarczenia takze ladunkdw tranzvto-

wych, jak 1 dla podnoszenia jekosci swiadczonych w tym przedmiocie



ustug. Obok tego powinien on nlewgtpliwie wpiywacd:
a/ na lepszg organizacj¢ sprzedazy surowcdéw czy tez innych
materiatéw przez ich producantéu'majarynb siedzibe
w okolicach portu srédlgdowego;

b/ pa wmoiliwos¢ bardziej racjonalnego podzialu zadan prze-

wozowych pomiedzy rézne galezie transportu oraz

¢/ na mozliwosé wielorakiego zmnisjszenia Kosztéw transpor-

tulsf-

Podstawvowyml ogniwami przewozéw rzeczno-morskich sgi:

~ iadunek,

- sSrodek transportu wodno-srédladowego,

- port morski, ewentuaknie statek morski.

W zintegrowanym lancuchu transportowym we¢giel 1 inne surow-
ce, po ich otrzymaniu od nadawcdw, bylvby dostarczane do portdw
przez tegluge, a w okresach przerw nawigacyjnych - przez trans-
port kolejowy. T portach przetadunku, artykuly te byiyby przela-
dowywane na masowce konwencjonalne wzglednie projqktorana w ich
miejsce nowoczesne zestawy pghane /3 1ub & barki dlus Jeden
pchacz/.

¥ perspektywie,z chwilg uruchomienia morskich zestawdw
pchanych, konieczny bylby wzrost w przewozach Zeglugg wegla
eksportowego. Istotnym elementem zeglugi z portami bylo zapewnie-—
nie cigglosci dostaw przez zegluge /ewentualnie lacznie z kolejg/-
Wymagatoby to wyznaczenia punktdéw dyspozycyjno=rozdzielczych
dla barek zeglugi w portach ujscia Odry oraz na trasach zeglugo-

wych oraz w portach usytuowanych na calej jej trasie.

15/ Zob."Analiza mozliwosScl ee.o" , JWe BeD.
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6., Warunki niezbg¢dne do podniesienia efekiywnosci
przewozdw reeczaych

6.1. Modernizacja reeki Odry

Mozliwo6é lepszej obsitugi w portach morskich masowcéw
konwencjonalnych, cEy tez w przyszlosci barek morskicb /od 3
do 6,000 ton wypornosci/ zalezy od nalezytego realizowania
funkcji odwozowo-dowozowych w relacji pert zaplecze priez
2egluge srodlgdowa.

Przywrécenie Odrze walordéw rzeki w pelni zeglowne) musi byé
z koniecznosci /w braku mozliwosci szerszego inwestowania/ roz-
tozone na szereg etapéw, Pierwszym 2z nich to systematyczne przy-
wracanie rzece zeglownosci oa calej jej diugosci preez poglebie-
nie jej koryta co poprawiltoby warunki splawu /w szczegdlnogci
mijania sie barek/, wydiuzylo cykl spleawu na przestrzeni roku,
w dalezej preyszlosci umozliwilo korzystanie z barek o wigkszym
zanurzeniu, Powinno to doprowadzié¢ do ograniczenia sezomowoSci
przewoziw Zeglugs srédladows przez wyeliminowanie dotychczasowych
wabhed poziomu wéd na szlaku wodnym, a takze podniesienie prze-
pustowosci transportowej szlaku wodnego. Drugim - to przeprowa-
dzenie szeregu prac modernizacyjnych przywracejace)] rzece
uprzednjo posiadane walory uzytkowe /naprawa, modernizacjs
wzglednie bhudowa nowych €luz i jazdw, naprawa brzegdw i watdw
przybrezezoych itp./. Modernigacja rzeki Odry powinna byéd
wsparts modernizacja 1 lepszym wyposazeniem technicznym portow
rzecznych a takze nabrzezy przeladunlkowych dla barek rzecznych.

Nastg¢poie - to usprawnienie 2eglownoscli na catej drodze wod



Odry drogs zestopniowania Odry srodkowe), co wymaga wielkich
inwestycji. W ostatrie) fazie = to wykonanie mzeregu niezbednych
nrac uzupetniajgcych dla nadania rzece 1 jJej kanalom rangi
arterii komunikacyjone) o parametrach III wzgle¢dnie IV klasy
wiedzynarodowe) takich np. jak podniesienie czy tez likwidacja
niskich mostdéw, ogramiozajpcych mozliwosé plywania po Odrze
rowoczesaych duzych batek, co najmniej do wysokosci 10 m na
odcinku dolonego biegu Odry uznanego za szlak morsko-rzeczny.
Spelnienie tych warunkéw stworzyloby podstawg do usfektyw=—
njenia dziatalnosci przedsiebiorstw zeglugowych, Powinno ono
1s¢ w parze 2z pelns realizacjs zadan przez zarzgd portéw,
w szczegolnosci przes nélezyte swiadeczenie ustug prpoladunko.yoh
oraz nadzor nad przeltacduokiem barek wolywajgoych do portéw,
Bozwé] przewozdw zeglugs Srodladows zalezec bowiem bedaie od
stanu techniczno-eksploatacyjnego drég wodnych i standardu usiug
w portach rzecznych, 8 nie od dlugosci szlakéw wodnych.
Sprawne wykonanie zadan przewozowych na catym biegu Odry
od kanatu Gliwickiego do Szczecina wymaga zmian organizacyjnych
w 2egludze sSrdédlgdowej przez powotanie jednege tylko przedsie-
biorstwa do wykonywania tego rodsaju ustug co itgczyloby sie
z likwidaojg samodzielnego Oddziaiu 2.0. w Szczecinie na rzecz
je? " 9stki organizacyjnej reprezentujgce] interesy Prsedsiebior-
stwa Zeglugowego we Wroclawiu., Do zadan tej Jednostki wchodzitoby:
- zapewnienie koordynacjli obsiugl barek rzecznych w portach
ujscia Odry w drodze uzgadniania pa podstawie u m 6 w
warunkéw obsiu barek rzeczonych i wielkosci masy ladun-
kKowej do przewozu;

- okreslenie potrzeb rozwojowych Zeglugi srdédladowe]



w portach ujscia Odry,

- prowadzenie akwizycji adunokowej i zawleranie u m 0w

przewozowych © gestorami tadunkéw.

Rocgne 1 wieloletnie u m o w ¥ pomiedzy gilownymi podumio-
tami tadcucha przewozowego zapewniloby nalezyte warunki obsiugi
barek rzecznych w portach, co umoizliwi prowadzenie diugofalowe)
polityki transportowej w peszczegélnych ogniwach tego tancucha.

Wprowadzenie zmiany w dzialaniu przedsi¢biorsiwa zeglupge-
wego na Odrze powinny byé spéjne, tzn., wzajomnie si¢ uzupelnisc.
Powinny one doprowadzic:

= do dalszego doskonalenia systemu pchania;

- do wprowadzenia catedobowej eksploatacji taboru s$rodlag-

dowego na rzecze Odrze;

= doprowadzié¢ deo przewozdédw liniowych barek rzeczoych /a wigc

opartych na rezkiladach jazdy/;

= do dostosowania barek do powych funkcji, a8 w szcozegdlnosci

do uruchomienia barek samowyladowczych, barek magazyoow
itp.lﬁ/.

Badania prowadzone nad akonomiczng stronas kosztéw réznych
gatezi przewozu dowodzg, f£e koszt 1 tony Yadunku w przewozach
dlugotrasowych na rzece Odrze /np. Koile - port morski - Kozle/
jest znaczhie nizszy anizaix na analogicznej trasie przewdiz
transportem kolejowym,

Wymaga to wszakze do“onania pewnych pociggnied techniczno-
—erganizacyjnych, zabezpieczajgcyoch posiadsnie przez zegluge
wysiarczejace] liczby sprawnych barek. W zwiszku z tym zachodzi

potrzeba:

16/ Zob., "Analiza mozliwodci ...", jW. 5.92,



- modermnizacjl 1 rozbudowy steczni remontowych, ktére
dzi1é pnaetawione Bg prsede wszygtkim pa budowg nowych
barek, a nie ich remont;
- stworzenia miejsc postojowych i punktdéw dyspozyoyjno-—
~rozdzielczych dla barek w rejonie portéw zlokalizo-
wanyeh na trasach zeglowych /gtéwnie nad rszeksg Odrg/;
a takze
- stworzenie odpowiedniej bazy scojalno-bytowe] dla ma}lég

pltywajgaecych.

t.2. Zapadnienia prawno-organizacyjne

Innym warunkiem zamlerzen przeksztalcenia Odry w rzeczno-

-worski szlak to dokonanie szeregu ureguleowad prawnych.

Dotychozasowa regulacja szeregu dzialéw zeglugl £rddlpdo-
wc) ma charakter prowizoryczny, jak np. przewory, czy ubespie-
czunia bgdi zawiera wiele luk, Réwneczednie zachodzi konleoznesé
roaviszania szeregu zagadnien administracyjuno—organizacyjnych,

Jak:

1/ koniecsnosé zakonczenia precesu klasyfikacji Odry jako
szlaku zeglugowego., Istnieje tu sytuacja taka, 2e wody
éréodlgdowe - w tym rzeka Odra — nie sg objete z2adnym
ByYystemem klnsytlkncyjnynlt{:

2/ koniecznosd¢ uregulowania gasad wspéldzialania organdw

administracjl morskiej i 2eglugi srédlagdowej. Wchodsg tu

takie zagadnienia, jak: ujednoliocenie przepisdw dotycescych

7
14/ Zob,., St.Kelina: "Status prawny portdéw", jw. 8,17.
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bezpieczenstwa 2eglugi, zasady nawigacyine, rejestr

statkéw, swiadectwa zeglugowe, swiadectiwa klasyfikacyj-

ne, patenty Zeglarskie 1tp.

Wreszoie konieczne jest dokonasnie nowelizacji szZeregu

pods tawowych przepisdw przewozowych., Brakuje mianowicie prze-
pisdéw regulujscyoh prawo przewozowe 0 randze ustawy, a takze
przepiséw dotyczacych przewozdéw kombinowanych. Wobec réznego
jakogciowo stanu rgek Odry i Wisly, nalezaloby w chwilil obecnej
doprowadzié do wydania ustawy traktujsce] odrebnie o zegludze

pna Odrze.

7. Sytuacja w Zespole Portéw Szczecin-3winoujécie

‘Tel. Przez diugi czas w calej nasge) gospodarce, a takze
w obstudze Zespoiu Portow Szczacinnéwinnujécie dominujgca rola
przypadata przewoznikowi kolejowemu. W miare uplywu czasu jednak,
a zwilaszcza na przestrzeni lat siedemdziesigtych, w pastepstwie
rosugcego eksportu weﬁla, 8 takze inpnych artykuléw masowych,
1inia kolejowa 31gsk Porty zachodnie ulegla przecisZeniu do tego
stopnia, Ze nie mozna byio liczyé na dalszy wzrost pomocy prze=
woznika kolejowego w dostarczaniu zwigkszonych ilosci tych
artykuléw do portéw zachodnich i1 réwnolegle w odbieraniu dostar-
czanych adunkéw. Réwnolegle nastepowalo na niewielkim zapleczu |
portéw Szczecin-Swinoujécie takie zageszczenie zadan w obrocie
portowym, Ze uniemozliwialo to przerzucanie dalszych iloscl

tadunkéw masowych przez te porty przy pomocy przewoznika
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kolejowego. Skutkiem tego, ze prEewoinik kolejowy nie mégl

zaspokoic wszystkioh potrzeb tego rejonu zardﬁno ZaﬁZQ1I Portéw

w Szczecinie jak 1 w Swiuoujéciu , a takze tlﬁdli polityczne

1 administracyjne tego terenu, uznaly za konleczne siggnigcie

po pomoc zeglugi érddlndowejlaf. Przy je) pomooy bowiem tylko

mozna bylo liczyé na zwig¢kszenie obsiugi portéw Szozecin -

- Qwinoujécia.

Analizujpc wszakze mozliwosé zZwiekszenia zadan przewozo-
wych na odeinku obstugi wymienionych portdéw przez zegluge
sradlgdows nie moina nie dostrzegaé pietrzacych sie trudposei,
ktére stajs przed t¢ Zeglugs, &8 begdacych nastgpstwem takich
np. elementéw, jak:

- udzial przedsiebiorstwa Zn0 w ebsiudze portdéw pozwala z jednej
strony minimalizewaé puste przejscia statkéw srédladowych
oraz uzupeiniaé braki tadunkéw w dowozie przez PKP, jednak
z drugiej strony flota rzeczna dowozgc tadunek z Gliwic do
portéw morskich musi nastepnie oczekiwaé Yadunku powrotnego
ze 3winoujécia;

- warunki roztadowania ladunkéw przez zegluge sg trudne, gdyz
flota rzeczna dysponuje jedynie jedng redg srédlgdowsg na
zapleczu portu Szczecin oraz jedns - remontowana obecnie =
na zapleczu portu w Swinoujsciu;

= wystepuje brak punktéw zZdawczo=-odbiorczych barek pohanych -
w rejonach przeladunkowych portdéw morskich;

~ poziom wyposatenia technologicznego rpjonéw przeladunkowych

18/ Zob, Robert Olszowy: "Ocepna_aktualnosci regulaminu obstugi
Zespolu portowego Szczecin-3winoujscie 1 ustalenie wnioskéw
w aspekcie reformy gospodarczej", Gdansk-"roctaw 1983,
Centrum Badawczo-Projektowe Zeglugi rédladnwej, Wroclaw,
S.12.
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portéw jest niewystarczajacy, skutkiem czego wystgpuje tu
pajdtuzszy csa@s wyczekiwanis dla statku srdédladowepo;

warunki przewozdéw trasowych sg, jak wiadomo, trudue 1 oie=
stabilne, co wprowadza ozynnik niepevnosci do dzialaloosci
przewoZowej;

wreszcie zegluga krajowa w swym dzialaniu na odcinku prownyn
opiera sig na niewystiarczajscych przepisach taryfowych,

a nle uata-owych‘gl.

7.2. Rozwiazanie podane) wyzej sytuacji siwarzalo koniecz-
pos¢ nawigzania bliZszej wapéipracy u m o wn e j pomigdzy
przedsiebiorstwem "Zegluga na Odrze" a Zespolexm Portdw
Szczecin- Bwiuoujﬁaie. Wynika to z potrzeby zmniejszenia czasu
postoju obecych 1 wlaspych statkéow w obu portach z uwagi na
Jego wysoki koszt. W zwigzku z tym zachodzi pilnz potrzeba
przyspieszenia obslugi tvch statkdw w czym duza rola przypoda
flocie Zeglugi na Odrze.

Azeby umozliwié¢ wykonmanie tych zadan przez 2Zn0 Zarzad
Portow Morskich winien dokonac¢ znacznej rozbudowy technologici-
nej uzbrojenia poszczegdloych baz zardwno w porcie w Szczecinie
Jak 1 3winoujéciu. Z kolei przedsi¢biorstwo Zn0 powinno odpo=
wiednio stercwac barkami do portdéw morskich vraz zawrzec z tvmi
portami por o zZumiemnia co do czasu takiego zalado-
tania lub wyladowania wplywajgeych do portéw statkow pelno=-
omorskich, by maksymalnie skréci¢ ich postdi 1 tym samym Zmnie )=

szyc¢ czas ich postoju,

48,
/ Zob., H,0lszowy: "Ocena aktualposci ...", Jw. s.15,



8, Powstanie "RHegulamipbu obsitugl Zespolu Portéw
Szczecin ﬁ-innujﬁuie i jego ocena™

8,1, Sytuacja przedetawiona wyze) wywoltala potirsebe zawar-
cia szezegdélnego p o r o 2 u m 1 e n 1 a ktére doprewadsileby
do lepsze), efekiywniejsze) obsiugi statkéw pelnomorskich
w portach Szczecioa i Ewinoujéoin.

W pertraktacjach zmierzajgacych do jege ustanowienia bratly
udziat nastepujace strony: Zarzsd Porton Szczecin, Zjedneczenie
Zeglugi 3rédlgdowe) we Wrootawiu, Spedydorzy Handlu Zagranics-
nego /op. C.Hartwig, Wezlokoks/ oraz Pomorska DOKP.

Zawarcie takiege p o r e z u m i en 1 a byio o tyle
skomplikowane, gdyZz u podloza jJego lezaly rdine daienia jego
uczestnikdéw, 1 tak: Zarzad Portu Szczecin potrzebowal pemocy
Zn0 w osiggnieciu zaltozen przetadunkowych, Zn0 ze swej strony
dpsyta na tej drodze do uzyskania w pertach morskich nowo—
czesne) technologii obsiugl je)] barek, spedytorzy z kelel
zainteresowanl byli stworzeniem mozliwofci powigkszenia puli
eksportu oraz importu tadunkdéw masewych, a w korficu Pomorska
DOKF dgzyia do odcipzenia jej od nadmiernych eobowigzkdéw w prze-=
wozie Yadunkdw.

Generalnie problem negocjac)i sprowadzal sie do zmniejsze-
nia udziatu czasu "oczekiwapnia" barek w porcie w stosunku do

catoksztattu czasu ich pobytu w portnchzﬁ/.

20/ Zob, R.Olgzowy: "Ocena aktualnoéeci sae", Jw., B.20.
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Ostateczule strony uzgodnily stanowiska co doprowadzi to
do opracowania "r-a Eulaominu" obstugi zespoiu por-
towego Szczecin - 3winoujscie przez Przedsiebiorstwo Zeglugi
érédlgdotej we Wrootawiu. Regulamino ten wszedl w zycie z dojem
1 I 1976. Stanowi on obecnie czesé¢ taryly towarowej przes
zamieszozenie w jJe) cszesci pierwsze) postanowienia, ze "w Za-
kresie nienaruszajsoym postanewien taryfy zasady podstawiania
statkéw w portach morskich okresla wyze] wymieniony "r e g u =
laomina",

Wprowadzony 2z dniem 1 I 1976 regulamin nie ostal sig
prébie czasu, W zwigzku = tym dekonano modyfikacji jesge wersji

prezez zawarcie nowege p o r © z um i e o 1 a, podpisanego

14 III 1980,

8.2. Zawierajsc wzmiankowane wyzej p o r o z um i e -
n ie strony zatodyly, ze skoro czas postoju statku morskiego
jest drogi /jest on bowiem rozliczamny w dewizach/ jedynie
2egluga érédlgdowa - w braku inmej alternatywy - moze ziotensy-
fikowaé ‘przetadunki portowe i1 przegz to skrécié przestdj statkéw,
co utatwia portom morskim uzyskiwanie wyeokich premil dewizo-
wych, placonych za skrgoanie czasu obslugi statku morskiege
/despath/,

W wyniku zawartege p o r oz umienila 2n0 rzeczy-
wisvie przyczynita sie do skracania czasu przetadunkéw w por=-
tach. Jednakowoz skutkiem jednostronnego realizowania zawarte-
E0 regulaminu przerzucone 2zostaly na Zegluge finan-
sowe skutki jego realizowania, gdyz nie zapohiezono zwiekszenia

814 przez to ozasu "oczekiwahia"™ jej barek na operacje
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prasiadunku. Z tege powodu sachedsi koniecsnoéd eliminacii
njemnych nastgpsiw wprowadzania r e g u l aminu wiyecle

1 odcigzenia Zeglugl w ten speséb ovd strat osnl‘iych i finanse-
wych powedowanych comekiwaniem na rosadunek barek. Moana by
temu zapoblec w drodse sainwesitowania prses porty budewy po-—
trzebnych flocie rZeoZne] punkidw postejowych sdawozo=odbiore

czyohzﬂfa

8:3. Odrgbnym preblemem jeat potrzeba sharmenizowania
nstanowiomege r e g u l a m inu s obowigsujacs taryfs
przez doprowadzenie do ureguleowania ich wsajemnege stesunku.
Mod@liwe =g prsy tym dwa roswigzania. I tak:

a/ Mozna okredlié w taryfie, w edrebnym paragrafie, ram
wepblpracy floty rzecsnej £ portami merskimi, ktére
okreslilyby szczegélowo "Regulamin", Taryfa przy tym
winna przewidywaé¢ sposéb zatwierdsania regulaminu,
ktéry jednak nie pewinien naruszacé nadrsednych posta-
nowien taryfy.

b/ Moipa by tez stwierdzié w taryfie, ze "Regulamin" jest
jJej integralma czeéciu.

W jednym i drugim przypadknm nalegsaleby wyeliminowadé sprzecz-—

nofci zachodzgce pomigdzy postanowieniami taryfy i "Regulaminu™.

24/ Zob, R.0lszowy: "Ocepna aktupalnofci ...", Jw. 8.26,
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