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Referat obrazuje sposob ksztaltowania si¢ stanu transportu wodnego $rédladowego w Polsce,
a takze charakterystyke obecnej sytuacji zeglugi §rodladowej. W referacie ujg¢to przyczyny wystapie-
nia utrudnien w rozwoju. W tekscie ujeto rowniez perspektywy rozbudowy oraz modernizacji szla-
kow wodnych z uwzglednieniem pozytywnych i negatywnych aspektow planowanych dziatan. Celem
referatu jest przedstawienie kierunkow, w ktérych wedtug Ministerstwa Gospodarki Wodnej i Zeglugi
Srodladowej bedzie rozwijaé sie polska zegluga srodladowa na przestrzeni najblizszych jedenastu lat.
W referacie podane zostaly przyktady zadan inwestycyjnych oraz udogodnien dla armatoréow, ktore
musza zosta¢ zrealizowane, by ta galaz transportu mogta rozwija¢ si¢ zgodnie z obrang koncepcja.
Dodatkowo pokazano potencjalne zrodta i mechanizmy finansowania planowanych inwestycji.

1. UJECIE HISTORYCZNE KSZTALTOWANIA SIE ZEGLUGI
SRODLADOWEJ W POLSCE

Zegluga $rodladowa czesto okreslana jest jako jedna z najbardziej zrownowa-
zonych galezi transportu, poniewaz wywiera wzglednie niewielki wptyw na $ro-
dowisko naturalne. Jej rozwdj na przestrzeni lat jest $cisle powigzany ze stanem
drog wodnych, jako ze to one decydujg nie tylko o skutecznosci, ale rowniez ter-
minowos$ci odbywajacych si¢ za jej sprawg przewozow. Nie jest wiec zadziwiajace,
ze transport wodny jako $rodek transportu posiada jedne z najdtuzszych i najszer-
szych korzeni historycznych w Polsce. Juz za czaséw wczesnego Sredniowiecza
polska sie¢ rzeczna znaczaco ulatwiata wymian¢ handlowa oraz ekspansje wojenne
w Europie, poniewaz byla ona stosunkowo niedroga — pierwsze ograniczenia
w wykorzystywaniu naturalnych ciekow wodnych pojawity si¢ dopiero na przeto-
mie XII i XIII w. (wraz z rosnacg popularnoscig hodowli ryb, a takze budowania
miyndow i innych konstrukcji napgdzanych za pomocg kot wodnych).

* Koto Naukowe ,Logistyka”, Politechnika Poznanska.
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W pracy pt. ,,Zegluga $rodziemna i regulacyjna rzek w ustawodawstwie sejmow
polskich” autorstwa prof. Mieczystawa Rybczynskiego, hydrotechnika, a takze
kierownika Ministerstwa Robot Publicznych, padto stwierdzenie, ze prawie nie
bylo sejmu czy senatu w dawnej Polsce, ktory nie poruszatby kwestii zwigzanych
z zegluga. Jednym z pierwszych dokumentow regulujacych kwestie zwigzane
z prawem dostgpu do rzek sg statuty piotrkowskie z 1447 r. zapewniajace wszyst-
kim zainteresowanym prawo do nieodptatnej zeglugi. Kolejne stulecia obfitowaly
w coraz to nowe ustalenia sprzyjajace rozkwitowi polskiej zeglugi.

Pierwsze bardziej brzemienne w skutki ingerencje ludzi w naturalne biegi rzek
siggaja czaséw poznego Sredniowiecza. W XIV w. popularne stato si¢ korzystanie
z tzw. przewlok, czyli miejsc w ktorych mozliwe bylo przeciagnigcie statku
z dorzecza jednej rzeki do dorzecza innej w sytuacji, gdy kierunek biegu rzeki nie
sprzyjat trasom kupieckim. Proces ten dat poczatek budowie kanatow, $luz i prze-
grod utrzymujacych okreslony poziom wod. Pierwszy system mazurskich kanatow,
ktory opieral si¢ na zbudowaniu sieci kanalow ze $luzami na systemie wodnym
Wielkich Jezior Mazurskich, powstat w XVIII w. (niestety system ten okazal si¢
wysoce zawodny). Kolejne dziesigciolecia po§wiecono na rozbudowe i liczne re-
nowacje sieci kanalow, jednak bezowocnie, gdyz jej warto$¢ gospodarcza nieu-
stannie malata. Dopiero na poczatku XX wieku pojawily si¢ pierwsze glosy
0 turystycznym wykorzystaniu zeglugi srédladowe;.

Punktem przetomowym w rozwoju zeglugi $rédladowej na ziemiach polskich
wydawaé si¢ moze obecnie budowa Kanatu Goérnonoteckiego, ktora niezwykle
usprawnita zegluge migdzy jeziorem Gopto a Kanatem Bydgoskim. Kolejno prze-
kopanie nowego ujscia Wisty do Baltyku oraz budowa Kanatu Cesarskiego sprawi-
o, ze pod koniec XVIII wieku podj¢to decyzje o przeksztatceniu Odry w droge
wodng 1 rozpoczeciu stalej regulacji rzeki. Takie postanowienie gigantycznie po-
prawilo sytuacje¢ zeglugi §rodladowej w obliczu jej rosnacego rywala — transportu
kolejowego.

Niestety wysokie cla pobierane w okresie po I rozbiorze Polski, a takze od-
mienne polityki éwczesnych wladcow, realizowane w krotkich okresach czaso-
wych, skutecznie ograniczyty handel morski i srédladowy w Polsce. Pomimo préb
ratowania sytuacji tworzeniem roéznych potaczen kanalowych zegluga srédladowa
stopniowo tracita na warto$ci w Polsce. Podzial Polski wskutek zaborow spowo-
dowal znaczace réznice w zagospodarowaniu rzek na jej dawnym terytorium
— najbardziej rozwijano terytoria znajdujgce si¢ po zachodniej stronie kraju, gdyz
im bardziej na wschod, tym bardziej brakowato srodkdéw na potencjalne inwesty-
cje. Pruskie wladze poczatkowo skupily swe dziatania na zbudowaniu nowego
polaczenia pomiedzy Odra a Wista z wykorzystaniem Obry, Warty oraz Bzury.
Jednakze projekt zostal odrzucony z powodu potencjalnych powodzi, ktore mogly-
by stanowi¢ nastepstwo jego wdrozenia. Zamiast budowy wspomnianego polacze-
nia wladze pruskie zdecydowaly si¢ na budowg Kanalu Augustowskiego, tgczace-
go doptywy Wisty z Battykiem. Pomimo btyskotliwosci tego rozwigzania, budowa
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kolei stosunkowo szybko ograniczyla wykorzystanie kanatu. Po wschodniej stronie
Polski planowano wdrozenie projektu regulacji Wisly, jednak finalnie projekt nie
znalazt poparcia wérod rzadu. W zaborze austriackim kilkukrotnie planowano po-
Taczenie Bugu i Dniestru, a takze potaczenie Austro-Wegier z morzami Czarnym,
Potocnym oraz Battyckim za pomoca sieci zeglugi $rodladowej, jednakze prace
byly najpierw utrudnione z powodu ograniczen finansowych, pozniej ze wzgledu
na wybuch | wojny $wiatowe;.

W niepodlegtej Polsce planowano budowe sieci kanatow zeglownych oraz
wprowadzenie stalej regulacji rzek zeglownych i sptawnych, miedzy innymi w celu
transportu stworzenia mozliwosci sptawiania wegla z poludniowej czesci kraju.
Jednakze nieprzychylne stanowisko Wolnego Miasta Gdanska dato poczatek idei
budowy kanalu taczacego Gopto, Czersk, jeziora kaszubskie i Gdyni¢ - pomyst
jednak upadt z powodu braku srodkéw, a wszelkie przewozy wegla byly realizo-
wane siecig kolejowa. Takze w pdzniejszych latach bardzo korzystne warunki do
budowy drég wodnych w Polsce niestety nie zostaty wykorzystane z powodu wy-
sokich kosztow, na ktore nie byto sta¢ polska gospodarke. Pozniejszy kryzys go-
spodarczy, a takze szybki rozwoj transportu kolejowego sprawily, ze inwestycje
w drogi wodne stalo si¢ nieoptacalne [2].

2. TRANSPORT WODNY SRODLADOWY W POLSCE
— SYTUACJA OBECNA

2.1. DROGI WODNE I TABOR ZEGLUGI SRODLADOWE]

Polska sie¢ drog wodnych w stosunkowo wysokim stopniu pokrywa si¢ z gtow-
nymi kierunkami transportu tadunkoéw, co nie jest czgsto spotykane w wiekszosci
panstw europejskich. Jednakze pomimo wysokiego stopnia zgodno$ci rozmiesz-
czenia sieci wodnej z najpopularniejszymi kierunkami transportu obecnie transport
srodladowy obstuguje jedynie okoto 0,4% przewozow krajowych, liczonych
w tonach transportowanego tadunku [4]. Jest to skutek m.in. niezadowalajacego
stanu infrastruktury, bedacego pewnego rodzaju skutkiem opisanych w pierwszym
rozdziale uwarunkowan historycznych.

Nie ulega watpliwosci, ze uktad i dtugos¢ polskich $rodladowych drog wodnych
od lat utrzymuje si¢ na bardzo zblizonym poziomie. Stan drég wodnych ma bezpo-
sredni wptyw na wielko$¢ i dynamike przewozow tadunkow, a takze prace prze-
wozowg w zegludze $rodlagdowej [1]. Co wiecej, warunki nawigacyjne determinujg
podstawowe parametry konstrukcyjne taboru, co w nastegpstwie oddziatuje nieko-
rzystnie na wolumen przewozonych tadunkow. W 2017 r. w poroéwnaniu z rokiem
poprzednim odnotowano wzrost wykonanej pracy przewozowej o 5,4%, natomiast
w 2018 r. w poréwnaniu z rokiem poprzednim zaobserwowano jej spadek. Doty-
czy! on transportu mig¢dzynarodowego, a doktadniej w najwigkszym stopniu tfadun-
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kéw eksportowanych. W 2018 r. 0 4,1% zmniejszyly si¢ takze przewozy tadunkow
realizowane przez polskich armatorow?.

W 2018 r. eksploatowano blisko 92% wszystkich drog wodnych w Polsce, jed-
nakze w transporcie miedzynarodowym wykorzystywano zaledwie 5,6% dlugosci
drog wodnych — 206 km. Byto to spowodowane niespelnianiem wymogow dla
drog o znaczeniu migdzynarodowym (klasa IV lub V). Zdecydowanag wigkszos¢
drog wodnych w Polsce stanowia drogi o znaczeniu regionalnym (klasa I, II Iub
I11) [6]. Ogoétem dlugos¢ sieci srodladowych w Polsce od lat utrzymuje si¢ na po-
dobnym poziomie (3654 km), z czego:

e 2425 km stanowig uregulowane rzeki zeglowne,

e 635 km stanowig skanalizowane odcinki rzek,

¢ 335 km stanowig kanaty,

¢ 259 km stanowig jeziora zeglowne [4-5].

ZaleznoSci te ukazano na nastgpujgcym wykresie:
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Rys. 1. Struktura eksploatowanych $rodladowych drog wodnych w Polsce w 2018 r. [4-5]
Fig. 1. Structure of exploited inland waterways in Poland in 2018 [4-5]

W Polsce obecnie ponad 83% taboru barkowego stanowig jednostki bez wila-
snego napedu. Co ciekawe, blisko polowa zostata wyprodukowana przed 1980 r.
[5]. Oznacza to, ze wykorzystywana przez polskich armatoréw flota jest w duzej
mierze przestarzata, zdekapitalizowana i wymaga odtworzenia, gdyz czas ich uzyt-
kowania znacznie przekracza normatywny czas uzytkowania [6]. Na podstawie
tabeli 1. mozna zatem zauwazy¢ spadek liczby eksploatowanych jednostek. Fakt,
ze przestarzala flota jest w dalszym ciggu uzywana umozliwia jedynie stata moder-
nizacja, ktéra umozliwia jej dalsza eksploatacje. W nastgpujacej tabeli ukazano
dane dotyczace liczby jednostek wykorzystywanych w transporcie pasazerskim
i towarowym w roku 2018 r. oraz roku poprzednim.

! armator — osoba, ktora przy uzyciu wlasnego lub cudzego statku prowadzi dziatalno$¢ w srodowi-

sku morskim we wlasnym imieniu [2].



JAK KSZTALTUIJE SIE PRZYSZEOSC ZEGLUGI SRODLADOWETL... 57

Tabelal. Liczba jednostek taboru zeglugi $rodladowej w 2016-2018 r. [4-5]
Table 1. Number of IWT rolling stock units in 2016-2018 [4-5]

2016 r. 2017r. 2018 r.
Tabor holowniczy 214 219 201
Tabor pasazerski 110 117 123
Barki z wlasnym napedem 91 89 89
Barki do pchania 516 509 462

Jak wida¢ na postawie danych ukazanych w tabeli 1, w strukturze rodzajowej
taboru barkowego dominuja jednostki wykorzystywane w systemie pchanym (po-
nad 83% catej floty), ktore odpowiadajg za transport ponad potowy ogdtu tadun-
koéw transportowanych polska siecig drog srédladowych. Pomimo ich przewazaja-
cego charakteru posiadaja one nizsze parametry konstrukcyjne, co powoduje
koniecznos$¢ stosowania odpowiednio zanizonych norm technicznych infrastruktu-
ry wodnej.

2.2. PRZEWOZY W ZEGLUDZE SRODLADOWEJ

Pomimo niewatpliwych zalet zeglugi srodladowej nie odgrywa ona znacznej ro-
li w polskim systemie transportowym. Jest to spowodowane niewystarczajagcym
zagospodarowaniem drog zeglownych w Polsce pod katem ich charakteru (rzeki
skanalizowane, swobodnie ptynace i kanaly) oraz parametrow zeglugowych (takich
jak wymiary $luz, gltebokos¢ i szerokos¢ szlaku, wysokosci mostow) [10]. W opra-
cowaniu Glownego Urzedu Statystycznego “Transport wodny $rodladowy w Pol-
sce w2018 r.” padto stwierdzenie, ze w latach 2000-2018 stwierdzono spadek
udziatu transportu $rodladowego w Polsce z 0,8% do 0,2%. Nie jest to jedyny tak
drastyczny spadek — w tabeli 2. ukazano wartosci opisujace tadunki przetranspor-
towane zegluga $rodladowa w latach 2016-2018 r. [4-5].

Tabela 2. Ladunki przetransportowane z uzyciem zeglugi srodladowej w 2016-2018 r. [4-5]
Table 2. Cargo transported using IWT in 2016-2018 [4-5]

2016r. | 2017r. | 2018r.
I10§¢ przetransportowanych fadunkow [tys. t] 5373,1 | 5777,5 | 51075
Wykonana praca przewozowa [min t*km] 832,4 877,33 782,4

Spadek przewozoéw tadunkéw z grupy metali i innych produktow goérnictwa
i kopalnictwa spowodowal znaczne zmniejszenie przewozow krajowych w ostat-
nich latach. Wigkszos$¢ przewozow tadunkow zrealizowanych przez polskich arma-
torow odbyta si¢ w ramach transportu mi¢edzynarodowego (moze by¢ to postrzega-
ne jako skutek zmniejszania wydobycia wegla w Polsce - jego transporty stanowity
duzy odsetek realizowanych transportéw krajowych). W ostatnich latach zaobser-
wowano spadek wielkosci przewozoéw migdzy portami zagranicznymi, zmniejsze-
nie przewozoéw tadunkéw eksportowanych oraz zwigkszenie odsetka towardw im-
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portowanych. Gtownym odbiorcg transportow miedzynarodowych sa Niemcy,
w 2018 r. trafito tam ponad 85% towaréw eksportowanych z Polski. [5]

Mozna powiedzie¢, ze przewozy pasazerskie realizowane z uzyciem zeglugi
srodladowej utrzymujg bardzo powolng tendencj¢ wzrostowg, co mozna zaobser-
wowac w tabeli 3.

Tabela 3. Przewozy pasazerskie realizowane za pomoca zeglugi §rodladowej w latach 2016-2018
[4-5]
Table 3. Passenger transport carried out by means of inland waterway transport in 2016-2018 [4-5]

20161r. 2017r. 2018'r.
Liczba miejsc pasazerskich 9528 10322 10926
Liczba pasazerow 1277619 1262084 1395306
Liczba pasazerokilometrow 16651693 | 17765327 | 18350919
Srednia odleglos¢ przewozu 1 pasazera w km 13 14 13

Jako ze transport srédladowy uznawany jest za jedna z najbezpieczniejszych ga-
lezi transportu, nie jest zadziwiajacy fakt, ze liczba pasazerow przewieziona stat-
kami pasazerskimi zeglugi srodladowej wzrasta — w ostatnim roku wzrost ten wy-
niost 10,6%. Zmniejszeniu ulegla rowniez liczba odnotowanych wypadkow
—w 2017 r. odnotowano 6 wypadkéw z udziatem pasazerow, w 2018 r. jedynie 4
[4-6].

3. PERSPEKTYWY ROZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWE]
W LATACH 2019-2030

Mozliwo$¢ rozwoju dziatalnosci zeglugi srodladowej w Polsce zalezy przede
wszystkim od parametréw eksploatacyjnych drog wodnych. W styczniu 2017 roku
prezydent RP podpisat ustawe o ratyfikacji konwencji AGN, tym samym zobligo-
wat rzad Polski do odbudowy wodnych drog srodladowych. Europejskie Porozu-
mienie w Sprawie Glownych Srédladowych Drog Wodnych o Miedzynarodowym
Znaczeniu (Porozumienie AGN) zobowiazuje Polsk¢ do dostosowania gtéwnych
drog wodnych do IV klasy zeglownosci, co oznacza, ze musza one spetniaé para-
metry tej klasy, migdzy innymi:

e minimalna szeroko$¢ szlaku zeglownego — 40m,
e minimalna gltgboko$¢ tranzytowa — 2,8m,

¢ najmniejsza glebokos¢ wody w kanale — 3,5m,

e minimalna szerokos¢ sluzy — 12m. [9]

Osiagnigcie przez polskie drogi wodne statusu migdzynarodowej klasy E (od-
powiednika IV klasy zeglownos$ci) pozwoli réwniez na korzystanie z §rodkow fi-
nansowych TEN-T (transeuropejskich korytarzy transportowych UE).

Deklaracja realizacji postanowien AGN wpisata si¢ w pelni w przyjety w 2016
roku przez rzad dokument dotyczacy perspektywy modernizacji lub rozbudowy
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srodladowych drog w Polsce ,,Zatozenia do plandw rozwoju $rodladowych drog
wodnych w Polsce do roku 2020 z perspektywa do 2030”. Ministerstwo Gospodar-
ki Morskiej i Zeglugi Srodladowej okreslito w nim cztery priorytety obejmujace
jedenascie zadan majacych na celu odbudowe sieci drog wodnych w Polsce [8].

3.1. ODRZANSKA DROGA WODNA (E-30)
Pierwszym priorytetem planowanych inwestycji jest osiagniecie przez Odrzan-

ska Droge Wodna migdzynarodowej klasy zeglownosci i wigczenie jej w europej-
ska sie¢ drog wodnych.

Rys. 2. Odrzanska Droga Wodna [§]
Fig.2. Odra Waterway [8]

Obejmuje on realizacje czterech zadan:
e likwidacje aktualnych waskich gardet,
e przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametréw klasy Va,
e budowe na terytorium Polski odcinka brakujacego potaczenia Dunaj-Odra-
Laba,
e budowe Kanatu Slaskiego.
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W ramach wyzej wymienionych zadan zaplanowano wykonanie nastgpujacych
inwestycji:

w perspektywie krotkoterminowej:

e dokonczenie budowy zbiornika Racibdrz na Odrze Gornej (rys. 3.),

e zakonczenie prac remontowo-modernizacyjnych §luz na Kanale Gliwickim,

e rozpoczgcie przebudowy istniejacych sluz do parametrow klasy V na odcinku
skanalizowanym Odry,

e dokonczenie budowy stopnia wodnego Malczyce (rys. 4.), rozpoczecie budo-
wy stopni wodnych Lubiaz i Scinawa, zaplanowanie kanalizacji Odry swo-
bodnie ptynacej ponizej stopnia wodnego Scinawa,

¢ przebudowanie zwodzonego mostu kolejowego na rzece Regalica w obrgbie
szczecinskiego wezta wodnego.

Rys. 3. Zbiomik Raciborz — aktualny poziom rozbudowy, 10.2019r. [12]
Fig. 3. Water body Raciborz — current level of infrastructure modernization, 10.2019r. [12]

Rys. 4. Stopien wodny Malczyce — stopief rozbudowy 2019 r. [13]
Fig. 4. The barrage in Malczyce — level of infrastructure modernization, 2019 [13]
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b) w perspektywie dtugoterminowe;:
e zakonczenie budowy potaczenia Odra-Dunaj,
e realizacje przebudowy stanowisk na Kanale Gliwickim do klasy V,
e przebudowanie pozostatych §luz i koryt rzecznych na skanalizowanym odcin-
ku Odry,
e przebudowanie mostéw z dostosowaniem ich przesta zeglugowego do wymo-
g6éw Va klasy drogi wodne;,
e realizacje prac kanalizacyjnych oraz modernizacyjnych zabudowy regulacyj-
nej na Odrze granicznej,
e budowe Kanatu Slaskiego,
Szacuje sig, ze inwestycja obejmujaca modernizacj¢ Odrzanskiej Drogi wodne;j
wraz z budowa Kanatu Slaskiego bedzie kosztowata tacznie 30,7 mld zt [8].

3.2. DROGA WODNA RZEKI WISLY

Drugim priorytetem rozwoju zawartym w ,.Zatozeniach do planéw rozwoju
srodladowych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku
2030” jest uzyskanie widocznej poprawy warunkéw nawigacyjnych na drodze
wodnej rzeki Wisty.

2\ Wasa goma 7
Rys. 5. Droga wodna rzeki Wisly [8]
Fig.5. Vistula waterway [8]
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W dokumencie ujeto inwestycje dla Kaskady Dolnej Wisly, obejmujace budo-
we kolejnych stopni wodnych kaskady od Warszawy do Gdanska oraz co najmniej
dwoch gtownych centrow logistycznych np. w Bydgoszczy. Priorytet ten obejmuje
rowniez przygotowanie koncepcji i dokumentacji polaczenia Warszawa-Brzes¢
oraz budowe stopni wodnych na drodze pomig¢dzy Deblinem a Terespolem [8].

Rys. 6. Wizualizacja Kaskady Dolnej Wisly [14]
Fig.6. Visualisation of Lower Vistula Cascade [14]

Realizacja inwestycji drugiego priorytetu ma by¢ najbardziej kosztownym pro-
jektem. Szacunkowe koszty zaplanowanych zadan dla Kaskady Dolnej Wisty wy-
nosza az 31,5 mld ztotych.

3.3. POLACZENIE ODRA-WISLA-ZALEW WISLANY I WARSZAWA-BRZESC

Kolejnym krokami, ktorych realizacj¢ zaplanowato Ministerstwo Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej w perspektywie dlugoterminowej sa:

e rozbudowa i modernizacja drog wodnych E-70, czyli szlaku laczacego Morze
Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej przez Kijow,
Nowa Kachowke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujacego na terenie
Polski rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do
Brzescia,

e przygotowanie do budowy polskiego odcinka migdzynarodowej drogi wodnej
Wista-Dniepr z Warszawy do Brzescia [8].
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Rys. 7. Rozbudowa drég wodnych E-40 i E-70 [8]
Fig. 7. Extending of E-40 and E-70 waterways [8]

Koszt zaplanowanych dziatan moze r6zni¢ si¢ w zaleznosci od przyjetych
szczegotowych koncepcji i wybranych wariantow i wynies¢ od 8,1 do 25,5 mld zt

(8].

3.4. ROZWOJ PARNERSTWA I WSPOLPRACY NA RZECZ SRODLADOWYCH
DROG WODNYCH.

Ostatnim priorytetem zaplanowanym w ramach programu rozwoju zeglugi
srodladowej na najblizsze jedenascie lat jest podjecie dziatan na rzecz usci§lenia
wspoOtpracy 1 partnerstwa krajowego oraz migdzynarodowego na rzecz rozwoju tej
galezi transportu. Do osiggnigcia tego celu ma przyczyni¢ si¢ wdrozenie systemu
ustug informacji rzecznej (RIS), wprowadzanego na $rodladowych drogach wod-
nych, w szczeg6lnosci klasy 1V i wyzszych [8]. Ustugi te majg na celu wsparcie
transportu wodnego srodladowego poprzez zwigkszenie bezpieczenstwa zeglugi,
zmnigjszenie oddzialywania na Srodowisko naturalne oraz usprawnienie wspot-
dziatania z innymi rodzajami transportu poprzez udzielanie uzytkownikom RIS
informacji o np. warunkach zeglugowych. W wielu panstwach Europy tworzone sg
dedykowane aplikacje krajowe RIS. Nalezg do nich migdzy innymi:

e ARGO — niemiecki system informacji o torach wodnych, ktory podaje kapita-

nom informacje np. o rzeczywistej gtgbokosci wody w danej chwili,
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e DORIS — system, ktory automatycznie generuje informacje o ruchach rzecz-

nych za pomoca transponderow AIS,

¢ [VVS90 — system raportowania statkow, wykorzystywany np. w planowaniu

prac $luz, centéw informacji o ruchu statkow. Stosowany w Holandii,

¢ VNF2000 — aplikacja stworzona we Francji, wykorzystywana w celu nalicza-

nia oplat za korzystanie z drég wodnych.

Powszechna implementacja podobnych systemow RIS w Polsce moze przyczy-
ni¢ si¢ rowniez do poprawy warunkow zeglugi $rodladowej, wzrostu przewozow
krajowych i miedzynarodowych oraz umocnienia konkurencyjno$ci zeglugi wzgle-
dem innych gatezi transportu [3].

4. POTENCJALNE ZRODEA FINANSOWANIA
PLANOWANYCH INWESTYCJI

W dokumencie ,,Zatozenia do planéw rozwoju $rédladowych dréog wodnych
W Polsce do roku 2020 z perspektywa do 2030” Ministerstwo Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srodladowej okreslito potencjalne zrodta finansowania planowanych
inwestycji, ktore zostaty przedstawione na rysunku 8.

sFundusz Spojnosci

s Furopejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

sFundusz "taczac Europe”

sEuropejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych
«Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
= Fundusz Zeglugi Srodladowej

*Budzet panstwa i samorzaddw terytorialnych

«Srodki inwestoréw z zainteresowanych sektoréw

Rys. 8. Zrédta finansowania rozwoju zeglugi $rodladowej [8]
Fig. 8. Sources of financing for the inland waterway development [8]

Na podstawie Funduszu Zeglugi Srodladowej opracowano rowniez zatozenia
funkcjonowania Funduszu Rozwoju Srodladowych Drog Wodnych, majace stano-
wi¢ baze procedury finansowania zamierzen projektowych realizowanych na dro-
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gach wodnych. Do potencjalnych zrodet finansowania funduszu wlaczono migdzy
innymi:

¢ kwartalne wptaty Panstwowego Gospodarstwa Wodnego ,,Wody Polskie”,

e coroczne dotacje z budzetu panstwa,

e coroczne dotacje Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej,

e pozyczki z budzetu panstwa,

e darowizny i zapisy,

e przychody z akcji i udziatow, w tym z ich sprzedazy, w spotkach przekaza-
nych ministrowi wlasciwemu do spraw zeglugi $rodladowej w celu zasilenia
Funduszu,

e odsetki z tytulu oprocentowania §rodkéw Funduszu oraz odsetki od lokat
okresowo wolnych $rodkéw Funduszu,

e srodki z kredytow lub pozyczek zaciagnigtych na rzecz Funduszu przez Bank
Gospodarstwa Krajowego,

e wplywy z obligacji emitowanych na rzecz Funduszu przez Bank Gospodar-
stwa Krajowego [15].

5. WSPARCIE FINANSOWE DLA ARMATOROW- SZANSA NA ROZWOJ
FLOTY STATKOW ZEGLUGI SRODLADOWEJ

W ciagu ostatnich lat rozwoj zeglugi srodladowej w Polsce utrudniony byt row-
niez przez sytuacj¢ armatorow. Borykali si¢ oni z trudno$ciami zwigzanymi z bra-
kiem $rodkow finansowych na odnowe i modernizacje floty oraz na zakup nowych
statkow. W celu umozliwienia im rozwoju w dniu 31.07.2019 roku sejm RP przyjat
Ustawe o wsparciu finansowym armatoréw $rodlagdowych, Funduszu Zeglugi
Srodladowej i Funduszu Rezerwowym, ktéra wprowadzita nowe instrumenty po-
mocy armatorom ze $rodkéw Funduszu Zeglugi Srédladowej przy jednoczesnym
uwzglednieniu celéw srodowiskowych, i pozytywnych efektéw ekonomicznych.

Wyodrgbniono nastgpujace formy wsparcia finansowego:

e udzielanie kredytow preferencyjnych na wspotfinansowanie zakupu, moderni-
zacji lub remontu statku,

e umorzenie cze¢sci kredytow preferencyjnych,

e refinansowanie zakupu sktadnikow wyposazenia statkow takich jak: srodki ra-
tunkowe, oznakowania nawigacyjne, srodki sygnatowe, $rodki tacznosci ra-
diotelefonicznej, urzadzenia nawigacyjne, urzadzenia wykorzystujace nowe
technologie na statkach.

Wierzy sig, ze dzigki wprowadzeniu przepisdOw nowej ustawy zmieni si¢ na lep-
sze sytuacja armatorow $rédlagdowych, a co za tym idzie, rozpocznie si¢ stopniowy
rozwoj floty w drodze modernizacji oraz wymianie wyeksploatowanych statkow
nanowe. Oczekuje si¢, ze prawo sprzyjajace polskim armatorom pozytywnie
wplynie na wzrost ich konkurencyjnos$ci i pozwoli im umocni¢ swojg pozycj¢ na
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rynku europejskim, a takze przyczyni si¢ do poprawy bezpieczenstwa, i komfortu
zeglugi oraz pozytywnie wptynie na ochrong srodowiska $rédladowych droég wod-
nych [11].

6. POZYTYWNE I NEGATYWNE ASPEKTY REALIZACJI PLANOW
ROZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWE]

Wielu naukowcow, politykoéw czy praktykoéw branzy transportowej mowi o za-
letach wykorzystania transportu srodladowego w przewozach towaréw i osob. Nie-
stety wigkszo$¢ osOb nie bierze pod uwage tego, ze obecny stan drog wodnych
W Polsce nie pozwala na efektywne wykorzystanie tej gatezi transportu.

Pozytywne aspekty:

*wzrost udzialu zeglugi
srodladowej jako
proekologicznej galezi
transportu,

*wzrost konkurencyjnosci
portow morskich ujscia Odry i
Wisly, dzigki posiadaniu
zaplecza w postaci transportu
srodladowego,

*r0zW0j gospodarczy,
spoleczny, sportowy, rolniczy
obszaréw potozonych wzdhiz
glownych szlakow
zeglugowych,

*zwiekszenie ochrony
przeciwpowodziowej,

*pobudzenie innych inwestycji
w rejonie drog rzecznych,

*produkcja "czyste]' energii
elektrycznej, pozyskiwanej z
elektrowni wodnych,

*niska emisja zanieczyszczen,

*zmniejszenie kongestii na
drogach w wyniku
przeniesienia transportu czesci
fadunkoéw narzeke [8].

Negatywne aspekty:

*zniszczenie rezerwatow
przyrody oraz obszarow
Natura 2000,

*bardzo wysokie koszty
inwestycji,

*niszczenie cennych siedlisk,
zwlaszcza mokradlowych,

*eksterminacja ryb reofilnych,

*obnizZenie podstawy erozyjne;
rzeki, zwiekszenie jej drenazu
w stosunku do wod
gruntowych i obnizenie ich
zwierciadla, poglebienie sie
suszy hydrologiczne;j,

*migracja gatunkow
inwazyjnych, zagrazajacych
gatunkom rodzimym mig¢dzy
innymi z Dniestru lub Bugu

[7]-

Rys. 9. Plusy i minusy rozwoju zeglugi srodladowej [7, 8]
Fig. 9. Pros and cons of inland waterway development [7, 8]
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Ekolodzy przypominaja, ze nalezy jednak pamiegtac, iz realizacja planéw rozwo-
ju i modernizacji szlakow zeglugi wiaze si¢ nie tylko z korzySciami, ale posiada
réwniez wiele wad. Na rysunku 9. przedstawione zostaty zarowno pozytywne jak
i negatywne aspekty rozwoju zeglugi srédladowej w Polsce.

PODSUMOWANIE

Zegluga $rodladowa uwazana jest za jedng z najbardziej ekologicznych gatezi
transportu. Pomimo wielu pozytywnych cech, jest ona wykorzystywana tylko
w niewielkim stopniu. Nie ulega watpliwos¢, ze niski poziom przewozow $rodla-
dowych wynika przede wszystkim ze stabego poziomu rozwoju infrastruktury
rzecznej, niskich parametréw technicznych drog wodnych oraz przestarzatej i wy-
eksploatowanej floty. Nalezy rowniez pamietaé, ze na obecny staby stan polskiej
zeglugi srodladowej miaty wptyw decyzje i dziatania podejmowane na przestrzeni
ostatnich kilku wiekow.

Istnieje jednak szansa dla polskiej zeglugi srodlagdowej, uchwalone przez Mini-
sterstwo Gospodarki Wodnej i Zeglugi Srodladowej w 2016 roku ,,Zatozenia do
planéw rozwoju zeglugi srodlgdowych drég wodnych na lata 2016-2020 z perspek-
tywa do roku 2030” wyznaczaja kierunki, w ktorych nalezy podazac, aby krajowe
szlaki §rodladowe osiggnely pozadane klasy zeglownosci i zostaly wiaczone do
migdzynarodowej sieci drog wodnych. Mozliwosci rozwoju zeglugi $rodladowe;j
poprzez modernizacj¢ floty rzecznej upatruje si¢ rowniez w aktywizacji dziatalno-
sci armatorow, ktdrzy od kilku miesiecy majg szanse ubiegania si¢ o wsparcie fi-
nansowe z Funduszu Zeglugi Srodladowej. Realno$é osiagniecia celu w postaci
rozwoju zeglugi srédladowej i zwigkszenia ilosci przewozow rzecznych wydaje sig
wysoka rowniez ze wzgledu na to, iz aparat panstwowy zaplanowal mechanizm
finansowania planowanych inwestycji oraz okreslil potencjalne zrodta przycho-
dow.

Powszechnie wiadomo, Ze realizacja zaplanowanych zadan przyniesie wiele po-
zytywnych zmian w postaci miedzy innymi: zmniejszenia kongestii na drogach
oraz emisji dwutlenku wegla, a takze produkcji ,,czystej energii”. Autorzy referatu
zwrocili rowniez uwage na negatywne aspekty planow rzadowych takie jak: wyso-
kie koszty inwestycji czy degradacja Srodowiska zycia wielu gatunkdéw zyjacych
w rzekach. Planujac dalsze dzialania zwigzane z realizacja zalozen nalezatoby
przyjrze¢ sie, pomijanym przez wickszo$¢ spoleczenstwa, zagrozeniom wynikaja-
cym z podejmowanych inwestycji w obszarze rzecznym. Nalezy zastanowiC si¢
czy rozwoj zeglugi $rodladowej wart jest strat jakie moze przyniesc.
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HOW IS THE FUTURE OF INLAND NAVIGATION SHAPED?
PROSPECTS FOR THE DEVELOPMENT OF INLAND NAVIGATION

Key words: inland navigation, freight and passenger transport,prospects for development of inland
navigation, sources of financing for the development of inland navigation, positive and negative
apects of inland navigation

The lecture shows how the situation of inland waterway transport in Poland is shaped as well as
the characteristics of the current situation of inland navigation. The lecture shows also the reasons for
development difficulties and proscpects for the extension and modernization of waterways regarding
the positive and negative aspects of planned actions. The aim of the lecture is to present the directions
in which, according to the Ministry of Water Management and Inland Navigation, Polish inland navi-
gation will develop over the next eleven years. The examples of investment tasks and facilities for
shipowners that must be carried out in order for this branch of transport to develop due to the the
chosen concept are also given. In addition, potencial sources and financing mechanisms for planned
investments are shown as well.



