MARIA KOZANECKA

Znaczenie zeglugi srodladowej
w systemie transportovwwm RFEN

Transport jest jednym z elementéw organizacji przestrzennej
zycia gospodarczo-spotecznego kazdego regionu. Od technicz-
nego poziomu sieci, S$rodkdbw i organizacji transportu zalezy
m.in.lokalizacja, specjalizacja i kooperacja produkcji. Moz-
na zatem sformutowa¢ twierdzenie, ze poziom rozwoju trans-
portu jest konsekwencje poziomu rozwoju gospodarczego, a
w zwiezku z tym wysune¢ teze, ze im bardziej rozwiniety jest
region ekonomiczny, tym bardziej zitozony jest jego system
transportowy. Istotne ceche takiego systemu jest m,in. sub-

stytucja przewozow.

W artykule niniejszym, w oparciu o dostepne materiaty zrod-
towe, zamiarze sie problem ten - choéby czes$ciowo - przed-
stawi¢ na przyktadzie Republiki Federalnej Niemiec. W toku
postepowania badawczego za gtéowne sktadniki analizy przyje-
to dtugos¢ drég oraz wielkos$s¢ i strukture przewozonych ta-
dunkéw. Na tej podstawie oraz przy zastosowaniu Kkilku mier-
nikow postanowiono przede wszystkim okres$li¢ znaczenie ze-

glugi $rodledowej w systemie transportowym RFN.

W obstudze gospodarki omawianego kraju uczestnicze roézne
gatezie transportu zmechanizowanego, a ich sie¢ drogowa
jest bardzo zageszczona i przybiera posta¢ tzw. tkanki. Jak
przyjmuje S. Berézowski/1975/, o tkance sieci transportu
mozna mowi¢ wtedy, gdy zageszczenie drég kolejowych przekra-
cza 10 km/100 km , za$ drog samochodowych o nawierzchni u-
lepszonej ponad 50 km/100 km powierzchni i gdy wystepuje
substytucja przewozéw. Tak rozwinieta tkanka transportu wy-

ksztatcona zostata na obszarze RFN, a jej najwieksze zagesz-
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czenie notowane jest w Zagtebiu Ruhr/ oraz wzdituz doliny Re-

nu. 'V 1980 r. w RFN drég kolejowych przypadato 12,5 km/100

2
ko powierzchni, a drég samochodowych 70 kro/100 kmp.

Tabela 1: D#tugos$¢ drég transportowych w RFN
i ich obcigzenie tadunkami

Drogi w km Obcigzenie drog w tys.

Lata ton/km
kole- zegl. samo- ruro- kole- zegl. samo ruro-
jowe $rodl. cho- sies1 Jjowe $rodl. cho- ciagi
dowel dowe
1960 30373 4375 132900 393 10,8 40,0 0,7 30,0
1965 30434 4409 157532- 1070 10,4 44,5 1.0 43,0
1970 29574 4409 162344 1579 12,2 54,5 i, 1 57,6
1975 28830 4393 153155 1579 9,8 51,6 1,4 50,0
1978 28532 4580 170661 1579 11,5 53,8 1,7 50,1
1980 28500 4580 171521 1579 10,7 52,4 1,3 52,5

i
Tzw. sklasyfikowane: autostrady, drogi zwigzkowe, drogi
okregowe o nawierzchni ulepszonej.

Zro6dto: Binnenschiffahrt in Zahlen 1981, Binnenschif-
fahrts - Verlag GmbH., Duisburg-Ruhrort, s. 70,74. Opraco-
wanie wtasne.

Na podstawie danych zamieszczonych w tabeli 1 zauwazy¢ moz-
na, ze tylko drogi kolejowe wykazuje spadek dtugos$ci. Nato-
miast dla pozostatych rodzajow drég charakterystyczna jest
inna tendencja, chociaz tempo zmian jest wyraznie zrdéznico-
wani. Ciggtym i duzym przyrostem charakteryzuje sie drogi
samochodowe. Zasygnalizowana sytuacja jest zjawiskiem szer-
szym, zachodzecym juz od dituzszego czasu w wielu krajach
wysoko rozwinietych gospodarczo. W panstwach takich, jak np.
Belgia, Francja, RFN, Stany Zjednoczone AP/ Wielka Brytania

likwidacji ulegaje drogi kolejowe matlo rentowne, najczes-

ciej o znaczeniu lokalnym, i zastepowane sa gtéownie drogami
samochodowymi.
Rozwdj gospodarczy Kkraju wy ~a sie m.in. wzrastajecym ob-

cigzeniem drég przewozonymi tadunkami. Bak wynika z tabeli X
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najwiekszymi obciazeniami, z tendencje wzrostowy od 1950 r,
charakteryzuje sie rurociggi oraz drogi wodne $rédladowe,

czyli drogi o zmniejszonej dostepnos$ci w terenie.

Ogoélna diugos¢ drég wodnych srédladowych w RFN w 1S80 r. wy-
nosita 4 580 km. W tym Kkraju wyréznia sie szes$¢ zasadniczych
klas drég zeglownych, a podstawe klasyfikacji jest przysto-
sowanie szlakéw do przeptywu statkéw o okreslonej nosnosci.

I tak wyroéznia sie drogi klasy:
0 - dlastatkéw o nos$nosci do 250 ton,

1 - dlastatkbw o no$nosci do 300 ton”

11- dlastatkéw o nosnos$ci do 600 ton,

11- dlastatkéw o nosnos$ci do 1000 ton,

IV - dla statkéw o nos$nosci od 1000eto 3000 ton,

V - dla statkéw o nos$nosci wiekszej niz 3000 ton.
Na kategorie z nos$nos$cig do 300 ton przypada w RFN 29,2 %
drég, a z nosnoscig do 1000 ton - 19,8 %. Drogi najwyzszych
kategorii /1V i V klasa/ stanowie 51% ogd6lnej diugosci drog
zeglowny.oh. Do klasy V. naleza: Ren, Ems od Ueer do ujscia,
taba od Hamburga do ujscia, Kanat Kilonski oraz Wezera od

Bremy do ujscia. Wszystkie klasy drég przedstawiono na ryc.3.

drogi wodne $rédlgdowe na terenie RFN nie tworza wewnetrznie
sp6jnego i shierarchizowanego uktadu. W dalszym ciggu rejon
transportowy Dunaju oraz Jeziora Bodenskiego nie jest bezpos-
rednio powigzany z innymi krajowymi drogami wodnymi. Oednak-
ze nowa inwestycja,obejmujgaca budowe kanatu Men - Dunaj

w niedtugim juz czasie potaczy droge wodng Dunaju z droga
wodng Renu. Planowana jest takze regulacja goérnego odcinka
Renu miedzy Jeziorem Bodenskim a przejsciem granicznym w

w Rheifelden,

Obok funkcji krajowych drogi wodne RFN spetniajg takze funk-
Cje miedzynarodowe. Wtym zakresie gtowna role odgrywaja

Ren, taba i Kanat $rodladowy. Nadjmorskie potozenie RFN oraz
rozwiniete drogi wodne S$rodlagdowe sprawiaja, ze systemy ga-

teziowe transportu lgadowego w licznych punktach przetadun-
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kowych, potozonych nawet w gtabi kraju, se styczne z zeglu-
ge morskag. Istotne znaczenie pod tym wzgledem ma szlak trans-

portowy,, uktadajacy sie wzdtuz doliny Renu.

Ren jest najwazniejsza magistrale wodne Europy Zachodniej.
Petni on role gtéwnego szlaku wodnego miedzynarodowego i
krajowego. Wzdtuz catego zeglownego systemu renskiego zloka-
lizowane se wielkie miasta i osrodki przemystowe, obstugi-
wane przez flote renske, znajdujece sie pod banderami panstw
nadbrzeznych oraz czesciowo przez zegluge morska. Na ogdlnag
liczbe blisko 10 tys. statkdw motorowych, zarejestrowanych
we flocie renskiej, najwieksze udziaty w niej miaty: Holan-
dia-45% statkoéw i RFN - 27%. Niemiecka flota renska skupia
prawie 65 % ogolnej liczby statkéw s$rdodlgdowych /4 319 sztuk/
omawianego kraju. Fakt ten potwierdza wiodaca role Renu w

w zegludze s$rodladowej RFN.

Zasade miedzynarodowej wolnosci zeglugi na Renie ogtosit
kongres wiedenski /1815 r./, ale wolnos$¢ o6eglugl dla panstw
nadbrzeznych zapewnita dopiero konwencja w Moguncji w 1831c
Od tego tez roku rozpoczeta dziatalno$s¢ Komisja Centralna
Zeglugi ne Renie, jako wspdélny nadzorujacy organ panistw nad-
brzeznych. Natomiast pierwszym aktem prawnym uznajgcym Ren
za arterie miedzynarodowag, wolng dla wszystkich bander, byta

konwencja w Mannheim z 1868 r. /3. Zaleski, 1978/.

Po drugiej wojnie $wiatowej nowy regulamin zeglugi na Renie
obowigzuje od 1955 r. Wszystkie ustalenia zeglowne na Renie
podejmowane sg na posiedzeniach-Komisji Centralnej, w skitad

ktérej wchodze: Belgia, Francja, Holandia, RFN i Szwajcaria.

Rozwiniete kanaty i zeglowne rzeki Europy Zachodniej tacza

Ren z systemami transportowymi wszystkich krajéw nadbrzez-

nych. Natomiast poprzez tabe i Kanal Srédladowy istnieje po-
taczenie z portami morskimi i rzeczno-morskimi RFN z Czecho-
stowacja, NRD, Berlinem Zachodnim i Polska.
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Znacznie mniejszag role w obecnych stosunkach transportowych
RFN spetnia Dunaj, za wzgledu na brak potgczenia z pozosta-
tymi rejonami drég wodnych $rédladowych tego kraju. Zeglow-
ny odcinek Dunaju, w granicach RFN, od Pasawy do Ratyzbony,
dla statkébw o nos$nosci do 2000 ton ma gtéwnie znaczenie dla

kraju zwigzkowego Bawarii oraz Austrii.

W obstudze gospodarki przestrzennej RFN uczestnicze roézne
gatezie transportu. Oednym z kryteriéw umozliwiajecych
okresli¢ role poszczegdlnych gatezi transportu w catym sys-

temie transportowym jest wielkos$¢é¢ przewozonych tadunkow.

Oak wynika z danych ujetych w tabeli 2,ciggtemu wzrostowi
przewozéw towarzyszyta da 1975 r. ustabilizowana pozycja
poszczegb6lnych gatezi transportu. Pierwsze miejsce zacho-
wywat transport kolejowy, drugie zegluga $rodladowa. W 1975ro
ku nastgpito pewne przesuniecie w strukturze gateziowej i

na drugie miejsce wysunagt sie transport samochodowy, Kktory
obok transportu rurociggowego charakteryz-je si* ciggtym

wzrostem przewozéw tadunkow.

Zmiany udziatu poszczegélnych gatezi transportu w przewo-
zach tadunkoéw /wytaczajgc transport samochodowy wewnatrz i
wokot aglomeracji miejskich oraz transport morski/ byty dos¢
istotne. Wedtug cytowanych danych statystycznych w 1960 r.,
na ogo6lng wielkos$é¢ 610 min ton tadunkéw, transportem kole-
jowym przewieziono blisko 54% masy towarowej, zegluga $r.28%,
transportem samochodowym 15%, rurociggami tylko 2%. W 1980 ro
ku !przy zwiekszonych ogdélnych przewozach /939 min ton/,
chociaz transport kolejowy utrzymywat sie nadal na pierwszej
pozycji, to jego udziat w strukturze gateziowej zmalat do
34%. Rowniez zmniejszyta sie rola zeglugi $rédladowej (nie-
cate 26%). W ostatnich latach obserwuje sie zmienne tenden-
cje w wielkosci przewozéow srodkami zeglugi $rdédlgdowej.
Przyczyn tego stanu upatrywa¢ m.in. mozna w poziomie tech-
nicznym droég $rédlagdowych.lstniejgce kanaty, ktére wybudowa-

no w koncu XIX wieku i w pierwszym trzydziestoleciu XX wie-
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ku przystosowane byty wytacznie do ruchu matych holownikéw
i statkow parowych. Obecnie kanaty te sn za waskie dla wie-
kszych jednostek pitywajgcych. Do istotnych takze czynnikéw
ograniczajgcych zdolnos$¢ przewozowg w zegludze s$rédlagdowej
nalezg przedtuzajgce sie czynnos$ci przetadunkowe. Wedtug
opinii E.eahkego(l1979) przecietny czas pobytu statkéw w por-

cie wynosi okoto 42 godzin, a tylko 7 godzin trwa efektywny

wytadunek. tacznal strata czasu na oczekiwanie i postoje po
pracy tadunkowej wynosi blisko 80% catego pobytu statkow
W porcie.

Miedzy rokiem 1960 a 1980 ogo6lne przewozy #tadunkdow wzrosty
o0 54%, w transporcie rurociggowym o 520%, samochodowym o
201%,zegludze $rédlagdowej o 41%. Natomiast w transporcie

kolejowym wystapit spadek przewozow o okoto 3%.

Zadania przewozowe w zegludze $rodlgdowej RFN wykonywane

sq przez roé6zne bandery europejskie. Flota S$rodladowa RFN

w 1980 r. przewiozta .52% tadunkédw. Pozostatg czes$¢ przewio-
zty: Holandia /31%/ Szwajcaria /5,5%/, Belgia /4,2%/ oraz
Francja, Austria, Czechostowacja, NRD i Polska. W 1980 r.
flota polska przewiozta Iminton, co stanowito zaledwie 0,4%
tadunkéw przemieszczanych wzdtuz drég wodnych RFN /Binnen-
schiffahrt 1981/.

Znaczna czes$¢ wymiany gospodarczej miedzy RFN a krajani eu-
ropejskimi realizowana jest poprzez zegluge $rodlgdowa. Po-
nadto niektére kraje srodkontynentalne /np. Austria, Cze-
chostowacja, Luksemburg, Szwajcaria/ poprzez drogi wodne

RFN korzystajg z dostepu do morza.

Na terenie RFN w 1980 r. byto siedem punktéw granicznych,
w ktérych rejestrowano wielkos$¢ przewozonych tadunkéw przez
rézne bandery /ryc. 1/. W rejonie transportowym renskim pun-

ktéw takich byto cztery: Emmerich, Rheinfelden, Apach,Mer-

tert.
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Najruchliwsze przejscia graniczne znajduje sie w Emmerich,
miedzy RFN a Holandie i w Rheinvelden, miedzy RFN a Szwaj-
carie. W Emmerich przemieszczano w obie strony w 19GO0 r.
blisko 130 min ton tadunkéw. W gére Renu - prawie G4 min
ton, z czego 37% stanowity ruda zelaza oraz 22% ropa naftowa.
W dét Renu przemieszczano 45 min ton tadunkéw, z czego 50%
stanowity kamienie, ziemia, piasek oraz 12% wegiel i koks.

W punkcie granicznym miedzy RFN i Szwajcarie transportowano
w obu kierunkach 26,6 min ton tadunkdéw. Znacznie mniejsze

role spetniaje punkty graniczne miedzy RFN i Francje /Apach-

9 min ton/ oraz miedzy RFN i Luksemburgiem /liertert - 1,5
min ton/.
Z przejs¢ granicznych w Schnackunburg /9 min ton/ i RUhen

/5 min ton/ korzystajg: Berlin Zachodni, Czechostowacja,
Polska i NRD, za$ przejscie »» Passawie/3 min ton/ stuzy wy-
mianie miedzy RFN i Austrie /oraz czes$ciowo z innymi kraja-

mi naddunajskimi/.

Wedtug opracowanych juz prognoz, w latach nastepnych nasta-
pi dalszy wzrost gospodarczy w RFN. Pociaggnie to za sobe
takze zwiekszone przewozy tadunkéw. Przewiduje sie, ze w
2000 r. w RFN przewozy roznymi S$rodkami transportu, na dys-
tansach tylko dalekobieznych wyniose okoto 2 000 min ton
tadunkéw /E. Bahke, 1979/, ale udziaty poszczegdlnych gate-
zi transportu ulegne znacznej zmianie /tabela 2/. Na przy-
ktad, udziat transportu kolejowego wyniesie 34%, a zeglugi
Srodlgdowej spadnie do 18%, transportu samochodowego do 12%"
natomiast wzrosnie udziat niekonwencjonalnych s$rodkéw trans-
portu, ktérymi bedzie przemieszczane okoto 22% tadunkow.
Do podstawowych przyczyn zmniejszenia sie udziatu tradycyj-
nych gatezi transportu w przewozach ogélnych RFN zaliczy¢
nalezy przestarzaty stan techniczny drég wodnych $rodlado-
wych oraz zmiany w strukturze masy tadunkoéw. Rurociagi
przejme w znacznie wiekszym niz dotychczas stopniu trans-
port ropy naftowej i jej przetworow, a takze transport
wegla. Niekonwencjonalne $rodki transportu przejme takze
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przemieszczenia duzej czes$ci potfabrykatéw i produktow go-
towych. Transport samochodowy bedzie gtownio obstugiwaé¢ aglo-
meracje miejskie i strefy podmiejskie, stad tez jego udziat

w przewozach dalekobieznych zostanie wyraznie ograniczony.

Dotychczasowy wzrost zadan przewozowych w RFN dotyczyt w
transporcie kolejowym oraz zegludze s$rdédlgdowej gtéwnie prze-
wozu tadunkow masowych, podczas gdy w transporcie samochodo-
wym zwiekszone przewozy zwiezane byty ze wzrostem przede

wszystkim tadunkéw drobnicowych.

Strukture przewiezionych tadunkéw przedstawia tabela 3. Da-
ne statystyczne zestawione w tej tabeli potwierdzajg wczes-
niej sformutowang opinie. Przyjmujac poszczeg6lne grupy ta*-
dunkéw dla kazdego roku za 1(X%, stwierdzi¢ mozna, ze zeglu-
ga S$rodladowa przewozono gtéwnie: kamienie, piasek, ziemie,
rope naftowag oraz rudy metali. Transport kolejowy spetniat
szczeg6lna role w przewozach wegla, nawozéw mineralnych,
zelaza i stali oraz rud metali. Transport samochodowy prze-
wozit przede wszystkim artykutly mieszczgce sie w grupie:po-
zostate oraz surowce i artykuty rolnicze. Takze znaczna jest

jego rola w przewozach surowcow i .artykutéw chemicznych.

Dziatalnos$¢ produkcyjng transportu umozliwiajg dwie grupy
elementéw infrastruktury ekonomicznej. Stanowig one nieroz-
tagczng catosé, ale spetniajg catkowicie odmienne funkcje.
Do elementéw tych zalicza sie:

- infrastrukture drogowa, wzdituz ktérej nastepuje przemiesz-
czanie tadunkoéw;

- infrastrukture punktowag, w ktérej odbywajg sie czynnosci
przetadunkowe.

Coraz czes$ciej w literaturze przedmiotu /T. Lijewski, 1977;
M. Kozanecka, 1980; M. Madeyski i inni,1978/ za gtéwne Kkry-
terium stopnia zagospodarowania transportowego regionu przyj-
muje 6ie punkty transportowe, ktére w rzeczywistosci decy*
dujg o dostepnos$ci obstugiwanego terenu. Punkty transportowe

spetniajg roézne funkcje. Dla wiltasnej gatezi transportu sg
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miejscem postojowym dla Srodkow przewozowych, W stosunku do
otoczenia peinig funkcje koncentrujecg i I’OZdZiGlanC:’:} 1a-
dunki /pasazerow/. M stosunku do innych gatezi transportu
sg miejscem integrujgcym stosunki transportowe, w ktdorych

zachodzi proces substytucji przewozow.

Punkty transportowe wyksztatc.one w formie weztéow tgcza zazwy-
czaj wszystkie wspomniane funkcje. Od stopnia rozwiniecia
réznych gatezi transportu w wezle oraz potencjatu gospodar-
czego jego otoczenia zalezna jest wielkos¢ przetadunkow.
Réznice w wielkos$ci tadunkéw przemieszczanych drogami wod-
nymi i rejestrowanymi w portach zeglugi $rodlgdowej /por.ta-

Tabela 4: Przetadunki w portach $rédlagdowych RFN
wedtug rejonéw

Lp. Rejon La ta

POrtowy i ¢t % min t % min t %w mint P
1 taby 11,3 5,5 18,6 5,9 18,3 6,0 17,6 5,72
2 Wezery 12,2 6,0 17,2 5,7 14,7 4,8 14,1 4,7

3 Kanatu

sSrodla-

dowego 9,8 4,8 13,6 4.2 12,5 4,1 11,8 4,0
4 Kanatéow

Zachod-

nionie-

mieckicti40,9 20,0 46,6 14,6 40,6 13,3 39,2 13,0
5 Renu 125,9 52,0 217,0 68,2 215,8 70,3 214,5 71,3
6 Dunaju 3,5 1.7 4,6 1,4 3,2 1,0 3,4 1,1

Razem 204,6 100,0 317,6 100,0 305,2 100,0 SGog» 100,0
1

Zro6dta: Statistisches Oahrbuch 1959..., s. 300; Statis-
tisches Oahrbuch 1971..., s. 332; Binnenschiffahrt in Zahlen
1981..., 3.45. Opracowanie wtasne.

bele 2 i tabele 4/ wynikajg z odmiennych funkcji wspomnia-
nych dwéch zasadniczych elementéw infrastruktury ekonomicz-
cznej transportu. tadunki przemieszczane wzdtuz drég sa za-
tadowywane oraz wytadowywane w portach. Stad tez wielkos¢
przetadunkéw w portach wodnych srédlgdowych jest wieksza
niz wielkos$¢ tadunkéw przemieszczanych wzdtuz drég.
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Najwieksze przetadunki odbywajg sie w portach rejonu Renu.
W 1980 r. na rejon ten przypadato ponad 71% catos$ci przeta-
dunkéw w portach s$rédlagdowych RFN. Drugie miejsce /13%/ zaj-
mowaty kanaty zachodnioniemieckie, do ktdorych zalicza sie:
Kanat Dortmund - Ems, Kanat Wesel - Dattein /WDK/, Kanat
Dattein - Hanom /OHK/, Kanat Ren - Herne /RHK/ i Kanat Rhu-

rort - MQlheim. Na pozostate rejony - taby, Wezery, Kanatu
srodladowego i Dunaju - przypadato tylko niecate 16% prze-
tadunkow.

Poréwnujac wielkos$¢ przetadunkéw w diuzszym okresie zauwazyc
mozna, ze kolejnosé¢ rejonéw uporzadkowanych wedtug procento-
wego udziatu w przewozach nie ulegta zmianie, ale wyraznie
zwiekszyto sie znaczenie Renu, jako waznej arterii krajowej
i miedzynarodowej. Ponadto widoczne jest, iz porty zlokali-
zowane wzdtuz drég srodladowych o znaczeniu krajowym coraz

bardziej tracag na swym znaczeniu.

Na ogoé6lng liczbe 75 portow, 41 zlokalizowane jest w rejonie
Renu. 3ak informuje tabela 5, az 75% portow s$rodlgdowych
RFN - o przetadunkach rocznych wiekszych niz 6 min ton - wy-
stepuje wzdtuz systemu renskiego. Prdécz szeregu portéw mor-
skich, lezgcych w ujsciu rzek i kanatéw zeglownych /np. Ham
burg, Lubeka, Brema, Bremenhaven, Kilonia/, wiekszymi por-
tami rzeczno-morskimi na Renie sg: Duisburg-Rhurort, Krefeld,
Disseldorf, Kolonia. Najdalej w gére rzeki potozonym portem
o0 charakterze morskim, bedacym baze morskich linii regular-
nych, jest Kolonia /669 km od ujscia Renu/. Jednakze Ren do-
stepny jest dla statkd6w morskich o mniejszym zanurzeniu do
Mannheim i Bazylei /3. Zaleski, 1978] T.Lijewski, 1982/.
Najwiekszym weztem zeglugi $rédlgdowej w RFN jest Duisburg-
Rhurort, gdzie Ren taczy sie z rzekg Rhurg oraz z syste-

mem Kanatéw Zachodnioniemieckich. 3ego tgaczne obroty w 1978r.

wynosity 43,6 min ton tadunkow.

242



Tabela 5: Klasyfikacja portéw srédlgdowych RFN w 1973 r.

Lp. Rejon Liczba portdw weddug wiol! ;oéci przetadunkow
por- * min ton
t owy

mnjej _wiecej
niz 1,0 1-3 3-6 5-9niz 9,0 Razem

1 taby 2 1 m m 1 4
2 Wezery 4 1 — 5
3 Kanatu 5réd- ) -

ladowego 5 2 - = - - 7
4 Kanatéw Za-

chodnionie-

mieckich 5 10 1 17
5 Renu 13 12 10 4 2 41
6 Dunaju - 1 - - - 1

Razem 5 30 12 5 3 75
Zr6dto: Statistisches Oahrbuch 1930..., s. 279. Opra-

cowanie wtasne.

Do pozostatych wazniejszych portéw w rejonie Renu zaliczy¢
nalezy: Kolonie /13,3 min ton/, Mannheim /3,3/, Ludwigsha-
fen /3,3/, Karlsruhe /6,7/, Frankfurt /6,5/. Bardzo duzym
portem w rejonie taby jest Hamburg, o rocznych przetadun-
kach dochodzgcych do 12 min ton. Rozmieszczenie wazniej-

szych portow na terenio RFN przedstawiono na ryc. 2.

Naktadajgc na siebie mape osrodkdéw przemystowych i portéw
srodlgdowych, jako weztéw transportowych, dostrzec mozna
Scisty zwiazek miedzy ich wielkos$ciami. Ponadto zauwazyc¢
mozna, ze aglomeracje miejsko-przenystowe w RFN dos$é wyraz-
nie uktadajg sie wzdtuz drég wodnych s$rédlagdowych. Z wie-
kszych aglomeracji miejsko-przemyetowych tylko Monachium

i Akwizgran leza poza bezposrednim ich zasiegiem.

Z powyzszych rozwazan wyprowadzi¢ mozna kilka ogodlniejszych
stwierdzen i wnioskow.
1. Drogi wodne S$rédladowe w znacznym stopniu byty czynnikiem
ksztattujacym wspobiczesng strukture przestrzenna gospodarki
RFN.
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2. Ogromna czys$¢ potencjatu gospodarczego i demograficznego,
w formie niemal ciagtej, wystepuje wzdituz renskiego szlaku
wodnego, ktory wraz z rozbudowanym systemem Kanatéw Zachod-
nioniemieckich przyczynit sie do wytworzenia wielkiego
Rensko-Westfalskiego Okregu Przemystowego.

3. Taki uktad przestrzenny przemystu wptyngt na znaczng ro-
le zeglugi $rodladowej w stosunkach transportowych RFN, a
takze na koncentracje portow w konurbacji rensko-jwestfal-
skiej.

4. Udziat portéow rejonu renskiego w globalnych przetadunkach
pohtéw s$Srédladowych w RFN wynosi 71%. Spotegowanie znaczenia
Renu nastapito w wyniku wybudowania kilku waznych kanatow,
tgczacych te rzeke nie tylko.z zagtebiem Ruhry, ale i z wie-
loma osrodkami przemystowymi Belgii, Francji i Holandii.

5. Interesujgce nas drogi wodne wybitnie utatwiajg, a w du-
zym stopniu warunkuja wymiane tadunkéw miedzy osrodkami pro-
dukcji, a poprzez porty $rodlgdowe wilgczone sg w caty kra-
jowy system transportowy RFN.

6. Uktad szlakéw wodnych oraz potozenie nadmorskie RFN spra-
wity ze z infrastruktury ekonomicznej zachodnioniemieckiego

transportu S$rdédladowego korzystajg liczne Kkraje europejskie.

W niedalekiej juz przysztoséci rejony transportowe drég wod-
nych srédladowych znajdujgace sie na terejnie RFN beda miedzy
sobg potaczone. Przypuszcza¢ mozna, ze w takich warunkach,
miedzynarodowe szlaki - Ren i Dunaj - mocniej zintegruja

gospodarke krajow europejskich.
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