BEZPIECZENSTWO TRANSPORTU WODNEGO SRODLADOWEGO W POLSCE

SAFETY OF INLAND WATERWAY TRANSPORT IN POLAND

Krzysztof LIGEZA
k.ligeza@amw.gdynia.pl

Akademia Marynarki Wojennej
Wydzial Dowodzenia i Operacji Morskich
Instytut Operacji Morskich
Zaktad Dziatan Morskich

STRESZCZENIE
Srédlgdowy transport wodny nalezy do najbardziej zréwnowazonych galezi transportu, wywierajgc relatywnie
niewielki wplyw na Srodowisko naturalne. Rozwdéj zeglugi srodlgdowej w Polsce jest silnie zwigzany ze stanem
szlakow wodnych, bowiem o one decydujg o efektywnosci oraz terminowosci realizowanych przewozow. Uktad
i dlugos¢ sieci srodlgdowych szlakéw wodnych w Polsce od lat utrzymuje si¢ na zbliZzonym poziomie.
Dostosowanie wymiaru jednostek plywajgcych i drog wodnych jest giownym czynnikiem determinujgcym
efektywnos¢é tego rodzaju transportu. Warunki nawigacyjne przekiadajg si¢ bezposrednio na podstawowe
parametry konstrukcyjne taboru wykorzystywanego do przewozow w zegludze Srodlgdowej, w tym na

stosunkowo matq ladownos¢ barek, jak rowniez na wielkos¢ przewozow.

SUMMARY

Inland water transport is one of the most sustainable modes of transport, exerting a relatively small impact on
the natural environment. The development of inland navigation in Poland is strongly related to the state of water
routes, because they determine the efficiency and timeliness of transports. The layout and length of the inland
waterway network in Poland has remained at a similar level for years. Adaptation of the dimension of vessels
and waterways is the main factor determining the efficiency of this type of transport. The navigational conditions
translate directly into the basic construction parameters of the rolling stock used for inland waterway transport,
including the relatively low capacity of barges, as well as the volume of transport.
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WSTEP

We wspotczesnym §wiecie transport towaréw ma ogromne znaczenie dla efektywnego
funkcjonowania gospodarki. O tym, czy zegluga $rodladowa pojawia si¢ w podazy na rynku
ustug transportowych, decyduje istnienie systemu drég wodnych, pozostate czynniki petnig
jedynie rolg stymulujacg lub ograniczajaca dla systemu transportowego. Duze uzaleznienie
istnienia drég wodnych od warunkoéw naturalnych stanowi podstawowe ograniczenie

mozliwosci elastycznego dostosowywania ich do zmieniajagcych si¢ potrzeb rynku

721



przewozowego. Gestos¢ srodladowych szlakow wodnych jest zdecydowanie mniejsza niz
drog w innych galeziach transportu, a 0 mozliwosciach rozwoju zeglugi srédladowej decyduje
przede wszystkim ich uktad przestrzenny i jakos$¢. Sie¢ drog wodnych w Polsce nie tworzy
jednolitego systemu komunikacyjnego, lecz zbidr odrebnych i niejednolitych jakosciowo
szlakow zeglugowych. Przyczyn niskiego udzialu zeglugi $rodladowej na rynku
przewozowym nalezy upatrywac przede wszystkim w zlym stanie technicznym drég wodnych
oraz zbyt malej retencji zbiornikowej dla odpowiedniego wyrownywania przeptywow wody
w rzekach.

Celem artykutu jest analiza wybranych zagadnien odnoszgcych si¢ do bezpieczenstwa
$rodladowego transportu wodnego na polskich drogach wodnych. Przedstawiono w nim
specyfike zeglugi $rodladowej w Polsce na tle innych krajow europejskich oraz gtowne
problemy, jakie wystepuja na polskich drogach wodnych i ktére wpltywaja na obnizenie

poziomu bezpieczenstwa przewozow.

1. STRUKTURA USLUG RYNKU TRANSPORTU WODNEGO SRODLADOWEGO

Zegluga $rodladowa stanowi element europejskiego systemu transportowego,
zajmujacy w systemach transportowych poszczegdlnych panstw rézne miejsce. Transport
wodny wyroznia si¢ charakterystycznymi cechami, ktore wptywaja na jego strukture
ustugows, a poprzez to na podaz i popyt na ten rodzaj ustug. Podobnie jak w transporcie
morskim o tym, czy zegluga s$rodladowa moze by¢ elementem danego systemu
transportowego decyduje przede wszystkim uktad przestrzenny drog wodnych oraz
ich standard, a pozostate czynniki petnig jedynie role stymulujaca. Dla wielu portow
morskich, zegluga $rodladowa stanowi istotng galaz transportu zaplecza i jest waznym
czynnikiem decydujacym o ich konkurencyjnosci.

Europejska czotéwka panstw znakomicie wykorzystuje posiadane zasoby wodne
nadajace si¢ do prowadzenia dziatalnosci transportowej na wodach srodladowych. Przewozy
mie¢dzynarodowe stanowig ponad potowe ogodtu przewozow. Wskazuje to, jak istotnym
warunkiem rozwoju transportu tadunkéw  zegluga $rodladowa jest  tworzenie
mi¢dzynarodowych powigzan zZeglugowych i standaryzacja rozwigzan technicznych oraz
prawnych na poziomie regionalnym. Europejskimi drogami wodnymi przewozi si¢ okoto 500
min ton tadunkéw rocznie, co stanowi ponad 6,0% ogotu tadunkow przewiezionych
wszystkimi rodzajami transportu. Istotnym atutem transportu $rodladowego jest duza
tadownos$¢ i masowo$¢ floty rzecznej. Jeden duzy statek rzeczny lub zestaw pchany jest

w stanie zastapi¢ nawet kilkaset pojazdow cigzarowych, CO rownoczesnie moze przyczynic
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si¢ do zmniejszenia kongestii 1 poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Stad tez zegluga
srédladowa przewozi si¢ przede wszystkim ladunki masowe: rudy metali, wegiel, koks,
produkty chemiczne i rolne. Coraz wigkszy udzial w przewozach zegluga $rodladowa maja
tadunki skonteneryzowane (ponad 10% w 2016 r.). Najwigcej konteneréw przewozi
si¢ drogami wodnymi w Belgii i Holandii, gtownie z/do portow morskich w Antwerpii
I Rotterdamie. Jednak zaledwie w 13 krajach zegluga $rodladowa ma istotne znaczenie.
Panstwa takie jak Belgia, Holandia, Niemcy i Francja wykorzystuja ogromny potencjat
tej galezi transportu i1 na nie przypada 94,0 % wszystkich przewozow Unii Europejskiej
(Plucinski M. (red.) 2016, s. 7). Przewozy pasazerskie od lat utrzymujg si¢ na zblizonym
poziomie. Nowym zjawiskiem w przewozach turystyczno-wypoczynkowych jest duze
zréznicowanie oferty dostosowanej do oczekiwan. Rozwdj zeglugi turystycznej powoduje,
ze wiele drog lokalnych (niespetniajacych wymagan zeglugi miedzynarodowej) coraz czesciej
jest wykorzystywana do zeglugi rekreacyjnej (GUS 2016, s. 4, GUS 2017, s. 4).

W Polsce gestos¢ srodladowych szlakow wodnych jest znacznie mniejsza od drog
winnych galeziach transportu, a istniejagce drogi nie tworzg jednolitego systemu
komunikacyjnego i posiadaja niski poziom zeglownosci. Mimo niezbyt korzystnego stanu
zasobow wodnych oraz duzej zmienno$ci odptywu rzecznego, ktorego wyréwnywanie
komplikuje niedostateczna retencja zbiornikowa, diugos¢ dréog wodnych w Polsce, ktora
zostala uksztaltowana przez naturalny uktad rzek oraz potaczenia kanalowe zbudowane
gtownie w XVIII i XIX wieku, w roku 2017 utrzymata si¢ na takim samym poziomie jak
w latach poprzednich i wyniosta ok. 3654 km, z czego uregulowane rzeki zeglowne to 2417
km, skanalizowane odcinki rzek — 644 km, kanaty — 335 km, a 259 km to jeziora zeglowne.
Faktycznie eksploatowanych szlakow wodnych przez zegluge byto ok. 3363 km, co stanowi
92,1% catkowitej ich dlugosci (GUS, 2017, s.1). Naturalny uktad dwoch glownych rzek
Polski, tj. Wisty i Odry, z punktu widzenia transportowego jest korzystny, poniewaz pokrywa
si¢ z ogolnokrajowymi kierunkami najwigkszych potokéw masy tadunkowej oraz poprzez
szlaki wodne biegnace rownoleznikowo, stwarza mozliwo$¢ utworzenia korzystnych potaczen
z systemami wodnymi krajow sasiednich (Plucinski M. (red.) 2016, s. 28; Wszelaczynski,
W. 1990, s. 45).

Podstawa egzystencji zeglugi $rodladowej sa bezpieczne $roédladowe drogi 1 szlaki
wodne, w zwigzku z tym dostosowanie parametrow drog wodnych oraz jednostek
ptywajacych jest glownym czynnikiem determinujacym efektywnos$¢ transportu wodnego
srodladowego. Zegluga $rodladowa odbywa sie na akwenach ograniczonych szeregiem

czynnikow, dlatego tez chcac zapewni¢ jej efektywne funkcjonowanie, waznym jest
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okreslenie kryteriow bezpieczenstwa zeglugi w ramach regionalnego systemu srodladowego
transportu wodnego. Od lat — pomimo oficjalnych deklaracji rzagdowych o wzroscie znaczenia
zeglugi $rodladowej, zawartych w dokumentach wyznaczajacych kierunki polityki
transportowe]j panstwa, przeprowadzane modernizacje stanu technicznego drég wodnych nie
powodujg istotnych zmian w przewozach, co jest spowodowane tym ze parametry szlakow
zeglugowych oraz zdolnos$ci portdow i przetadowni §rodladowe determinuja popyt na tego typu
przewozy. Zaktadana poprawa parametrow eksploatacyjnych wodnych drog srodladowych
nastepuje w bardzo powolnym tempie. Nie nastepuje takze, oczekiwana szybka odbudowa
potencjatu floty dla przewozow towarowych wodnym transportem $rodladowym. Wigkszos¢
taboru zeglugi srodladowej jest zdekapitalizowana. Wiek tego taboru znacznie przekracza
normatywny okres jego eksploatacji (GUS 2017, s. 2).

Wymagania stawiane drogom wodnym 0 znaczeniu mi¢dzynarodowym (klasy IV i V)
tj. pozwalajacym na eksploatacj¢ jednostek ptywajacych o tonazu powyzej 1000 t, w roku
2017 (podobnie jak w roku 2007) spetnialo w Polsce tylko 5,9% dtugosci drog wodnych (214
km), co pokazuje zly stan techniczny krajowej infrastruktury s$rodladowego transportu
wodnego, bedacy skutkiem wieloletnich zaniedban w zakresie budowy 1 modernizacji
tej infrastruktury. Pozostate drogi wodne posiadaja znaczenie regionalne (klasy I, Il i I11),
a ich taczna dlugos¢ w 2017 r. wyniosta 3440 km (94,1% ogdlnej dtugosci drég wodnych).
Do najistotniejszych utrudnien zeglugowych, nalezg zbyt mate glebokosci torow wodnych,
parametry eksploatacyjne obiektow mostowych (zarowno drogowych, jak i kolejowych) oraz
czgsto wystepujace awarie $luz i jazoéw, a takze dlugie okresy przerw nawigacyjnych
(z powodu zalodzenia, a nastepnie — wysoka woda). Duza dysproporcja w jakosci szlakow
wodnych, pomig¢dzy pozostaltymi panstwami UE i Polska, nie sprzyja rozwojowi powigzan
gospodarczych w Europie (GUS 2017, s. 1).

Najefektywniejszym srodladowym ciggiem komunikacyjnym w Polsce jest Odrzanska
Droga Wodna (wraz z kanatami Gliwickim 1 Kedzierzynskim), jednak warunki nawigacyjne
na $srodkowym odcinku swobodnie ptyngcym od Brzegu Dolnego do ujscia Warty sprawiaja,
ze przez wigkszo$¢ okresu nawigacyjnego nie jest mozliwe uprawianie zeglugi pomigdzy
gornym i dolnym odcinkiem Odry (MGMiZS 2016, s. 2-10).

Wista (ze wzgledu na fragmentaryczng zabudowe) najlepsze parametry eksploatacyjne
posiada na skanalizowanym gornym odcinku od uj$cia rzeki Przemszy do stopnia wodnego
Przew6z oraz na dolnym odcinku od Plocka do stopnia wodnego Wtoctawek 1 w dot

od Tczewa do ujécia Zatoki Gdanskiej (MGMiZS 2016, s. 18-25).
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Mozliwos¢ aktywizacji dziatalnosci zeglugi s$rodladowej w Polsce uzalezniona
jest od poprawy parametrow eksploatacyjnych drég wodnych. W Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) zatozono m.in. podwyzszenie standardéw
drog wodnych Odry 1 Wisty, wspieranie odnowy floty dla przewozow towarowych oraz
promowanie iwspieranie inicjatyw lokalnych zmierzajgcych do aktywizacji zeglugi
srédladowej w obstudze zaopatrzenia aglomeracji i rozwoju przewozow pasazerskich,
glownie jako elementu podnoszacego turystyczng atrakcyjnos¢ obszarow (MTBIGM 2013,
S. 62-64).

Obecnie stan techniczny rzek drogi wodnej wschdéd - zachdéd nie pozwala
na prowadzenie zeglugi towarowej na wigkszosci jej odcinkow, a zadna z drog wodnych
przechodzacych przez Polsk¢ nie spelnia wymagan Porozumienia AGN przewidujacego,
ze drogi $rodladowe o znaczeniu mi¢dzynarodowym powinny mie¢ parametry co najmniej
IV klasy, tzn. powinny by¢ dostepne dla statkéw o tadownosci 1500 ton, mie¢ minimalng
glebokos¢ gwarantowang 2,10 m, szeroko$¢ 60 m, Sluzy o wymiarach 190x12 m, minimalny
przeswit pod mostami 5,2 m. W polskich warunkach, dla optymalnego zanurzenia barki,
wymagana jest gteboko$¢ wynoszaca minimum 1,70 m. Glgboko$¢ szlaku mniejsza niz 1,3 m
uznawana jest za nieekonomiczng. Przyczyng tego sg niekorzystne warunki hydrotechniczne

oraz zbyt mata pojemnos¢ zbiornikow retencyjnych.

Tabela 1. Parametry eksploatacyjne srodladowych drog wodnych

Minimalne parametry dla poszczegolnych klas [m]

Wyszczegolnienie
la Ib I i v Va Vb

Szeroko$¢ szlak
.zero 08¢ szlaku 15 20 30 40 40 50 50
zeglownego na rzece

Glebokos¢ tranzytowa na

1,2 1,6 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8
rzece

Promien tuku osi szlaku

) 100 200 300 500 650 650 800
zeglownego na rzece

Dtugosc¢ sluzy 25 42 65 72 120 120 187

Szerokos¢ §luzy 3,3 5,0 9,6 9,6 12,0 12,0 12,0

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie Kulczyk, Winter, 2003, s. 271.

Na terytorium Polski znajdujg si¢ trzy gtéowne drogi wodne o0 znaczeniu
miedzynarodowym:
1. Droga wodna E30 - przebiegajagca Odrzanska Droga Wodng, taczaca Morze

Battyckie w Swinoujsciu z Dunajem w Bratystawie;
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2. Droga wodna E40 - taczaca Morze Battyckie od Gdanska z Morzem Czarnym
w Odessie, obejmujac na terenie Polski rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeka Narew
oraz rzeka Bug do Brzescia,

3. Droga wodna E70 - taczaca Odr¢ z Zalewem Wislanym i stanowigca czgsé
europejskiego szlaku komunikacyjnego wschod-zachod, taczacego Klajpede z Rotterdamem
(MTBIGM. 2013, s. 63).

W celu dostosowania polskich drog wodnych do tych wymagan wystapi konieczno$¢
podjecia szeregu przedsigwzie¢ inwestycyjnych. Dla drogi wodnej E-70 dziatania powinny
koncentrowaé si¢ na likwidacji ,, waskich gardel” i podniesienie standardéw do co najmniej
IV klasy, na odcinku:

— Warta-Note¢-Kanat Bydgoski - od Kostrzyna do Bydgoszczy (klasa I1);
— Wista od Bydgoszczy do Biatej Gory, ujscie Nogatu (klasa II);
— Szkarpawa od Gdanskiej Gtowy (Wista) do Elblaga (klasa III).

Ze wzgledu na szeroki zakres inwestycji oraz barier¢ wysokiej kapitalochtonnosci
inwestycji  hydrotechnicznych, uzyskanie parametrow okreslonych wymaganiami
Porozumienia AGN na drodze wodnej E-70, w najblizszych latach bedzie niezmiernie trudne
w obliczu szeroko realizowanych inwestycji drogowych. Chociaz droga ta stanowi relatywnie
jednolity szlak o zblizonych glgbokosciach 1 jednakowych parametrach $luz, to jednak
szerokos¢ Sluz (9,6 m) oraz glgbokosci (rzedu 1,2 m z mozliwoscig poglebienia do 1,6 m)
sg dalekie od zaktadanych wspotczynnikéw dla drogi o znaczeniu migdzynarodowym. Nalezy
zatem potozy¢ nacisk na przywrocenie mozliwosci zeglugi na drodze wodnej Odra - Wista
i zapewnienie II klasy na calej dlugosci, umozliwiajacych zegluge barkami o fadownosci 500

ton (dtugosé 57 m, szerokos¢ 7,5 - 9,0 m, zanurzenie 1,6 m).

2. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA BEZPIECZENSTWO TRANSPORTU
WODNEGO SRODLADOWEGO W POLSCE

Transport $roédladowy pozostaje jedna z najbezpieczniejszych galezi transportu,
glownie poprzez niemal catkowite oddzielenie przewozoéw towarowych od pasazerskich.
Na polskich $rodladowych drogach wodnych odnotowuje si¢ corocznie niewielkg liczbe
zdarzen iwypadkéw, niemniej jednak nalezy podejmowac dzialania zmierzajace do ich
calkowitego wyeliminowania. Zgodnie z wytycznych zawartych w Dz. U. 2002 Nr 17 poz.
161, ustawa z dnia 22 stycznia 2001 r. w sprawie szczegdétowego trybu postepowania
w zwiagzku z wypadkami zeglugowymi na s$rodladowych drogach wodnych wypadki

srodladowe mozna podzieli¢ na nastepujace kategorie:
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1) zatonigcie statku;

2) zderzenie sig statkow;

3) zdarzenie, ktorego skutkiem jest smier¢ lub uszczerbek na zdrowiu;

4) zanieczyszczenie srodowiska;

5) uszkodzenie przez statek budowli lub urzadzen hydrotechnicznych albo budowli
lub linii przesytowych krzyzujacych si¢ z droga wodna;

6) uszkodzenie statku w wyniku najechania na mielizng Iub przeszkode podwodna,
budowle lub urzadzenic hydrotechniczne albo budowle lub linie¢ przesylowg
krzyzujaca si¢ z droga wodna;

7) pozar lub wybuch na statku;

8) zgubienie przez statek kotwicy lub innych elementéw wyposazenia badz czesci
tadunku, powodujacych zagrozenie dla bezpieczenstwa przeptywajacych statkow;

9) zatarasowanie szlaku zeglownego w wyniku najechania przez statek na mielizne

lub przeszkode podwodna.

Na polskich érodladowych drogach wodnych w roku 2014, w rejestrach wypadkow
zeglugowych, prowadzonych przez wlasciwe urzgdy zeglugi $rodladowej, odnotowano
10 wypadki, a w roku 2015 - 8, 2016 - 4 i 2017 - 6 wypadkow, przy czym zaden z nich nie byt
zwigzany z przewozem tadunkoéw niebezpiecznych. Wynika z tego, iz nie mozna wskazaé
ani wyraznej tendencji rosngcej, ani tez malejgcej liczby wypadkow, co wskazuje
na wystgpowanie incydentalnych zdarzen, ktore sa nastepstwem dzialania wielu roéznych,
(za kazdym razem innych) czynnikow sprawczych. Nie byly to wypadki statkow
przewozacych tadunki niebezpieczne, zatem nie bylo tez duzego negatywnego wplywu
na $rodowisko naturalne. Jednak gléwnag przyczyng ich wystapienia byly bledy ludzkie oraz
niekorzystne warunki hydrometeorologiczne, a w ich wyniku nie udato si¢ unikna¢ ofiar
Smiertelnych.

Droga wodna, jak kazda inna infrastruktura transportowa, wymaga systematycznego
i kosztownego utrzymania w nalezytym stanie techniczno-eksploatacyjnym, zaroéwno
dla celow ochrony przeciwpowodziowej, jak 1 uprawniania zeglugi §rodladowej. Czynnikami
decydujacymi o bezpieczenstwie w transporcie srodladowym, to oprocz stanu technicznego
drég wodnych oraz ich infrastruktury, réwniez warunki hydrometeorologiczne,
stan techniczny srodladowych jednostek ptywajacych, a takze wiasciwy nadzor nad ruchem

srodladowym 1 jego wsparcie informacyjne.
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Jednym z zasadniczych czynnikéw, majacych znaczny wplyw na bezpieczenstwo
zeglugi po akwenach ograniczonych s3 panujace warunki hydrometeorologiczne oraz
intensywno$¢ 1 natezenie ruchu, w danym miejscu 1 czasie. Do warunkéw
hydrometeorologicznych nalezy zaliczy¢: stan wody, wiatr, prady, falowanie, temperature
oraz opady. Wywoluja one takie niekorzystne dla zeglugi zjawiska jak susze, powodzie
czy tez zalodzenia, ktére nie tylko moga ogranicza¢ zegluge i skraca¢ sezon nawigacyjny,
ale moga si¢ rowniez przyczyni¢ do zainicjowania sytuacji niebezpiecznej. Na drogach
wodnych swobodnie plyngcych najwigksza role odgrywa gleboko$¢. Zmienia si¢ ona
w wyniku wahan poziomu wody, ktora jest funkcjg przeptywdéw oraz ruchu rumowiska.
Przystosowanie rzeki swobodnie ptynacej do celow zeglugowych osiaggnaé mozna przez
odpowiednio zaprojektowang regulacj¢, gwarantujgcg utrzymanie wymaganej glebokosé
i odpowiednie wymiary szlaku. Obiekty hydrotechniczne stanowig potencjalne zrodto
zagrozenia w przypadku ich niesprawnego dzialania lub niewlasciwej obstugi. Réwniez
obiekty infrastruktury krzyzujace sie drogag wodng, np. linie wysokiego napigcia, rurociagi,
powinny by¢ utrzymywane w dobrym stanie technicznym, gdyz w przypadku chociazby
niesprzyjajagcych warunkéw atmosferycznych mogg stanowi¢ potencjalne zagrozenie
dla przeptywajacych pod nimi jednostek.

Jeszcze innymi czynnikami sprawczymi wypadkoéw jednostek srodladowych sg stan
techniczny 1 parametry jednostek $§rédladowych, ktére warunkowane sg w duzej mierze datg
i miejscem ich produkcji. W Europie $redni wiek eksploatowanych jednostek wynosi 40 lat.
W Polsce rowniez dominuja przestarzate jednostki, ktérych wiek wynosi ponad 30 lat,
co przekracza przecietny cykl zycia statku (25 lat). Dla rozwoju polskiej zeglugi $rodladowe;j
jednym z warunkéw koniecznych jest odnowienie floty, zaréwno towarowej,
jak i pasazerskiej, aby zapewni¢ jej odpowiedni poziom bezpieczenstwa i nie narazac
na szkody spoteczenstwo i srodowiska naturalne (GUS 2017, s. 2).

Ze wzgledu na zwigkszajace si¢ natezenie ruchu na drogach wodnych srédladowych
istnieje konieczno$¢ organizacji 1 separacji ruchu poszczegodlnych jednostek plywajacych.
Wyzwanie to realizowane jest poprzez systemy informatyczne kierowania ruchem jednostek,
ktére pozwalaja na osiagnigecie oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa w zarzadzaniu
srodladowym transportem wodnym. Umozliwiaja one pozyskiwanie, przetwarzanie
I przekazywanie niezbednych danych oraz informacji pomigdzy poszczegdlnymi podmiotami
biorgcymi udziat w procesach transportowych. Wyzwaniem, jakie stang¢to przed sektorem
transportu  wodnego $rddladowego, bylo zintegrowanie roznych funkcjonujacych

juz systemoOw 1 ustug informacji rzecznej o zasiggu lokalnym, Krajowym i subregionalnym
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w jedng wspélng europejskg koncepcje operacyjng. Przyjeta w roku 2005, przez Unig
Europejska, Dyrektywa 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej
(River Information Services — RIS) na $rédladowych drogach wodnych, ustalita
ogolnoeuropejskie ramy dla wdrozenia koncepcji RIS, zapewniajacej interoperacyjnosé
stosowanych na drogach wodnych systeméw informacji rzecznych. Obowigzek wdrozenia
RIS obejmuje wszystkie $rodladowe drogi wodne o znaczeniu migdzynarodowym oraz
znajdujace si¢ na nich porty, ktére tacza si¢ z innymi drogami o tym samym standardzie,
tj. poczawszy od IV klasy drogi wodnej wedtug klasyfikacji EKG ONZ. Zasadniczym celem
systemu RIS jest uczynienie z zeglugi s$rédladowej przejrzystego, niezawodnego,
elastycznego i tatwo dostgpnego rodzaju transportu, ktory bedzie w stanie konkurowaé
z innymi rodzajami przewozoéw tadunku. W Polsce wigkszo§¢ drog wodnych posiada
parametry eksploatacyjne o znaczeniu regionalnym, w zwigzku z tym system RIS obejmuje
tylko odcinki Odry. Centrum RIS-Odra uruchomiono w Urzedzie Zeglugi Srodladowej
w Szczecinie. Dlugos¢ odcinkow RIS wynosi 100,3 km, a w przysztosci planowane jest

ich wydtuzenie.

Tabela 2. Odcinki rzeki Odry objete obowiazkiem wdrozenia dyrektywy RIS

Lp. Odcinek Dlugosé

1. | jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 9,5 km

2. | rzeka Odra od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i 44,6 km
dalej jako rzeka Regalica do ujscia do jeziora Dabie

3. | Odra Zachodnia: 36,6 km

— od jazu w miejscowosci Widuchowa do granicy z morskimi
wodami wewngtrznymi wraz z bocznymi odgat¢zieniami

4. — Przekop Klucz-Ustowo, ktory taczy rzeke¢ Odre Wschodnig z 2,7km
rzeka Odra Zachodnig
S. — rzeka Parnica i Przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do 6,9 km

granicy z morskimi wodami wewnetrznymi

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie, http://ris-odra.uzs.szczecin.pl/strona-glowna/ (10.10.2018).

Funkcjonowanie tego systemu jest niezmiernie istotne w $rodladowej zegludze
krajowej i migdzynarodowej, gdyz usprawnia nawigacje na akwenach ograniczonych
i utatwia na nich sterowanie i zarzadzanie ruchem, co w efekcie poprawia poziom
bezpieczenstwa na rzekach objetych tym systemem. Wprowadzenie systemow informacji
rzecznej w krajach takich jak Niemcy, Holandia i innych poprawito funkcjonowanie systemu

zeglugi srodladowej 1 wptyneto na jego poziom bezpieczenstwa.
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3. PODSUMOWANIE

Analiza procesow zachodzacych w okresie 2000-2018 prowadzi do wniosku,
ze pomimo wzmozonego wysitku, w Polsce w dalszym ciggu brak jest spdjnego i sprawnie
funkcjonujacego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim
i globalnym. Geograficzny uktad dwoch najwazniejszych rzek Polski, tj. Wisty i Odry
z perspektywy transportu jest korzystny, pokrywa si¢ z ogolnokrajowymi kierunkami
przeplywu najwiekszych strumieni masy tadunkowej oraz poprzez szlaki wodne biegnace
rownoleznikowo, stwarza potencjal do utworzenia potaczen z systemami drég wodnych
krajow sgsiednich. Praktyka pokazuje jednak, ze jedynie rzeka Odra, taczacg si¢ z kanatami
Odra — Hawela i Odra — Sprewa, posiada eksploatowane zeglugowo polgczenia z niemiecka
i dalej zachodnioeuropejska siecig drog wodnych. Przebiegajaca przez terytorium Polski
kilkuwariantowa droga wodna Wschod — Zachod istnieje tyko teoretycznie, taczac
zachodnioeuropejska sie¢ drég wodnych ze szlakami zeglugowymi Rosji, Biatorusi 1 Ukrainy.
Obecny uktad drég wodnych w Polsce, poza czynnikami naturalnymi, w duzy stopniu
obarczony jest uwarunkowaniami historycznymi. Mozliwos¢ funkcjonowania zeglugi
srédladowej w Polsce uzalezniona jest od wlasciwego utrzymania zabudowy drég wodnych
Wcelu powstrzymania jej postepujacej degradacji oraz poprawy parametrow
eksploatacyjnych szlakow zeglugowych. Krajowa sie¢ drog wodnych nie tworzy jednolitego
systemu komunikacyjnego, lecz zbior odrebnych 1 réznorodnych jakosciowo szlakow
zeglugowych. W oparciu o podstawowe wskazniki klasyfikacyjne, $rdédladowych drog
wodnych o znaczeniu mi¢dzynarodowym, odpowiadajagcym parametrom klasy IV 1 wyzszej
(tj. dla jednostek plywajacych o tadownosci od 1000 i 1250 ton) jest zaledwie 5,9%
ich calkowitej dlugosci. Celem strategicznym w tym zakresie powinno by¢ osiagnigcie
i utrzymanie okreslonych w europejskiej klasyfikacji srodladowych drég wodnych warunkow
nawigacyjnych na drogach wodnych.

Z punktu widzenia celow rozwojowych Polski konieczne jest, by transport nie tylko
przestat by¢ barierg hamujaca wzrost gospodarczy kraju, lecz aby stanowit istotny elementem
przyczyniajacym si¢ do jego wszechstronnego rozwoju poprzez stworzenie funkcjonalnie
zintegrowanej infrastruktury, wdrozenie nowych technologii transportowych i zapewnienie
obywatelom, w tym przedsigbiorcom, wysokiej jakosci ustug na konkurencyjnym rynku
transportowym. W tym konteksécie istotnym dziataniem bedzie rozbudowa infrastruktury
$rodladowych drog wodnych, wraz z poprawg ich parametrow eksploatacyjnych w ramach
poprawy dostgpu do portow morskich. Najsprawniejszym wodnym ciggiem komunikacyjnym

W Polsce jest Odrzanska Droga Wodna, wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim.
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Zasadnicza przeszkoda we wzroscie znaczenia Odry, jako waznej drogi transportowej,
sg 1 bedg warunki zeglugowe. Ponadto systematyczna degradacja zabudowy hydrotechnicznej
sprawia, ze Odra nie tylko nie tworzy jednolitego szlaku komunikacyjnego o jednakowych
parametrach eksploatacyjnych, ale takze nie osigga nawet zrdéznicowanych parametrow
przypisanych jej w klasyfikacji polskich $rodladowych drég wodnych. Dotyczy to nie tylko
wymaganych glebokos$ci tranzytowych, ale takze przeswitoéw pionowych i poziomych przeset
mostowych oraz minimalnych tukéw szlaku zeglugowego.

Wraz z rozwojem zeglugi $§rédladowej nastgpuje wzrost ruchu na drogach wodnych.
Taka sytuacja zazwyczaj powoduje zwigkszenie liczby wypadkéw na drogach, zatem wazne
jest zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa. Do grupy czynnikdéw
decydujacych 0 bezpieczenstwie w transporcie srodladowym, nalezy zaliczy¢ oprocz stanu
technicznego drog wodnych oraz ich infrastruktury, rowniez stan techniczny $rodladowych
jednostek ptywajacych oraz nadzér nad ruchem $rédladowym i jego wsparcie informacyjne.
W zakresie stanu technicznego statkdw zasadnicze znaczenie ma kompatybilno§¢ polskich
rozwigzan organizacyjno-prawnych ze zharmonizowanym systemem wymagan technicznych,
inspekcji 1 dokumentow jednostek plywajacych, okreslonym w przepisach unijnych.
Sprawno$¢ i dostgpnos$¢ funkcjonowania tych rozwiagzan w Polsce utatwi rozwoj polskich
przedsigbiorstw zeglugowych na rynkach europejskich. Brak regulacji prawnych w zakresie
zarzadzania ryzykiem na polskich sroédladowych drogach wodnych powoduje niedobor
informacji na ten temat i trudnosci w szacowaniu aktualnego poziomu ryzyka i potencjalnych

mozliwosci podniesienia poziomu bezpieczenstwa.
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