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Stowa kluczowe: zegluga $rédladowa, transport, infrastruktura

STRESZCZENIE

System transportowy jest podstawowym elementem infrastruktury
gospodarczej kazdego panstwa. Kazdy z podsysteméw ma swoje wa-
dy i zalety. Odpowiedni rozwdj gospodarczy regionu czy kraju wymaga
jednoczesnie obopdlnej wspotpracy przez wszystkie podsystemy na za-
sadach wspélczesnej logistyki. Po dlugich latach walki konkurencyjnej
miedzy okreslonymi systemami transportowymi wystepuje obecnie ten-
dencja do ich harmonijnego wspoéldziatania i wzajemnego uzupelniania
sie. W Polsce, mimo korzystnych warunkéw naturalnych i uwarunkowan
geograficznych, transport wodny $rédladowy posiada niestety marginal-
ne znaczenie w caltym systemie transportowym kraju. Zadania w obsza-
rze zeglugi srodladowej sa postawione duzo nizej niz potrzeby budowy
autostrad czy modernizacji gléwnych linii kolejowych.

W artykule przedstawiono stan infrastruktury i analize przewozdw
wodnych srédladowych w Polsce w koncepcji porozumienia AGN. W ar-
tykule przedstawiono réwniez najwazniejsze kierunki rozwoju zeglugi
wodnej.

1. ANALIZA STANU POLSKIEJ ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Do drég wodnych zeglownych w Polsce naleza odcinki rzek, kana-
16w i jezior. Statystyki wykazuja wprawdzie 3656 km drég wodnych ze-
glownych, jednak dlugo$é faktycznie eksploatowanych drég wodnych dra-
stycznie zmniejszala sie, za$ ich stan po kolejnych powodziach, zwlaszcza
w 1997 i 1998 roku, powaznie utrudnia zegluge sroédladows. Sr(’)dlqdowe
drogi wodne majg bardzo zréznicowane parametry i uktad niedostosowa-
ny do wspdlezesnych potrzeb [2]. Statystyki z roku 2013 przedstawiaja
(tab. 1), iz w Polsce liczba drég zeglownych pozostaje bez zmian.

* Koto Naukowe Transportu i Logistyki TRANSLOG, Akademia Morska w Gdyni
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Tab. 1. Drogi wodne srédladowe zeglowne w 2013 r.
(¢rédlo: [10])

Wyszczegdblnienie ‘ Ogélem w kilometrach
Rzeki zeglowne 2417
Skanalizowane odcinki rzek 644
Kanaty 336
Jeziora zeglowne 259
Ogoétem 3656

Tak naprawde do bezpiecznej zeglugi nadaje sie zaledwie kilka od-
cinkéw Odry, m.in. Wroctaw Gliwice, gérny odcinek Wisty w okolicach
Krakowa (uregulowany jeszcze przez Austriakéw podczas zaboréw) oraz
dolny bieg Wisty i Odry. Pozostate polskie rzeki i §luzy nie spelnia-
ja najczesciej norm Unii Europejskiej, ktére wymagaja min. 1,8 me-
tra glebokosci szlaku wodnego oraz co najmniej 12-metrowej szerokosci
i 120-metrowej dlugosci §luz. Tymczasem nasze wody czesto maja gle-
bokosé rzedu 1,30-1,50 metréow, a sluzy zaledwie 80-85 metrow dlugosci.
Wynika to z wieloletnich zaniedban i braku inwestycji w infrastrukture,
ktére od ponad 20 lat systematycznie spadaja o 20 proc. rocznie. W su-
mie standardy spelnia ok. 5 proc. drég wodnych, podczas gdy w Niem-
czech jest to 70 proc., w krajach Beneluksu 50 proc., a we Francji 30
proc.

Do czynnoéci, ktore sa podejmowane w celu poprawy zeglugi na
srodladowych drogach wodnych w Polsce nalezy przede wszystkim pro-
jekt rewitalizacji Miedzynarodowej Drogi wodnej E 70. Potaczenie to
ma stanowi¢ wezel pomiedzy Europa Zachodnia, od Antwerpii przez
berlinski wezet $rédladowych drég wodnych i przez poéinocna Polske,
z rejonem Kaliningradu i dalej z systemem drogi wodnej Niemna (Pre-
gola 1 Dejma do Klajpedy). Polski odcinek zawiera obszar kilku wo-
jewodztw: zachodniopomorskiego, wielkopolskiego, lubuskiego, pomor-
skiego, kujawsko-pomorskiego i warminsko-mazurskiego, ktore stanowia
okolo 41% powierzchni Polski i zamieszkiwanych przez ok. 31% ludnosci
kraju[6].

Obecnie droge E 70 (rys. 1) zaliczy¢ nalezy do II klasy, choé¢ odcinek
Noteci od ujscia Drawy do potaczenia z Kanalem Bydgoskim, spelnia
tylko wymagania klasy Ib. Celem jest dokladna rozbudowa polskiego
odcinka E 70 do parametréw wymaganych dla miedzynarodowych drog
wodnych, czyli do uzyskania IV klasy. Daje to gwarancje, calodobowej
zeglugi jednostek (zestawéw pchanych i barek motorowych) o tadownosci
do 1500 ton, przez ponad 300 dni w roku. Gléwnym celem programu re-
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witalizacji MDW E-70 jest zréwnowazony rozwdj obszaréw umiejscowio-
nych wzdtuz drogi wodnej E-70 poprzez rozwéj rozmaitych form zeglugi
srodladowej oraz innych form aktywnosci.

WARMINSED-
~MAZURSKIE

Rys. 1. Miedzynarodowa droga wodna E-70
(¢rédto: [7])

Udzial przewozéw za posrednictwem zeglugi érédladowej w Polsce
wynosi okoto 0,1% w strukturze przewozu tadunkéw. Takie same wy-
niki maja Wlosi, Wielka Brytania oraz Czesi. Na pierwszym miejsce
klasyfikuja sie takie panstwa jak Niderlandy, Rumunia, Bulgaria, Bel-
gia, Niemcy i Wegry. Gléwnymi tadunkami, ktore sa transportowane
za, posrednictwem transportu wodnego $rédladowego w Unii Europej-
skiej sa rudy metali i pozostate produkty goérnictwa i kopalnictwa, koks
i produkty rafinacji ropy naftowej, chemikalia i produkty chemiczne oraz
produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotéwstwa. Nie-
co inng strukture przewozéw tadunkéw obserwuje sie w Polsce — sa to
w 80% rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa oraz
wegiel brunatny i kamienny.

Rozszerzenie UE, ukazalo jak ogromne réznice infrastrukturalne wy-
stepuja miedzy wschodem a zachodem. W obrebie panstw ,starej unii”
transport wodny srédladowy byt wykorzystywany w przewozach w okoto
9% ruchu towarowego. Wlaczajac w to nowe panstwa czlonkowskie base-
nu Dunaju az do Morza Czarnego caloroczna wielko$¢ przewozéw $réd-
ladowych jest nieco wyzsza niz 400 mln ton, a stworzona sie¢ obejmuje
12 panstw. Ten typ transportu jest swoistym uzupelnieniem dla trans-
portu morskiego. Obszary wspoétpracy tych dwéch rodzajéow transportu
sg zauwazalne w obstudze gtéwnych portow Morza Péinocnego, ktoére ko-
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rzystaja z drog wodnych w ruchu kontenerowym z zapleczem portowym.
Inne kraje UE sa wyposazone we wlasny systemy wodne $rédladowe (na
rzekach Pa, Rodan, Douro), ktére obstuguja przewozy regionalne, majac
jednoczesnie perspektywy rozwoju transportu morsko-rzecznego. Spora
nadziejg na kolejne umocnienie zeglugi $rédladowej w obstudze towa-
rowego handlu europejskiego jest umiejscowienie najwiekszych centréw
dystrybucji tadunkéw [3].

Reasumujac, do najistotniejszych celéw nalezy: poprawa stanu $rodo-
wiska naturalnego i jakosci przestrzennej obszaréw przywodnych, przy-
wrocenie zeglugi, stwarzanie narzedzi, ktére wspieraja rozwéj kooperacji,
zmiany prawne porzadkujace zasady korzystania ze srdédladowych waod,
stworzenie systemu nadzoru, kontroli, monitoringu oraz zintegrowanego
zarzadzania zasobami $rodowiska naturalnego terenéw przylegtych. Caty
proces rewitalizacji zostal podzielony na III etapy, ktore beda realizowa-
ne w latach 2010 - 2025.

2. ZEGLUGA POLSKI W SWIETLE POROZUMIENIA AGN

Pomimo procesu zagospodarowania drog wodnych w Polsce, w kto-
rym popelniono wiele bledéw, nie wykluczaja one jednak mozliwosci
dostosowania ich do wymagan europejskich (jak przykladowo w Holan-
dii czy Francji) i stworzenia tym samym warunkéw do ewolucji zeglugi
srédladowej. Uktad drég wodnych w Polsce jest, przynajmniej w czesci,
korzystny z punktu widzenia uktadu ciggéw ladunkowych i co bardzo
wazne, nasze drogi wodne maja powigzania z siecig europejska i stano-
wig istotne ogniwo europejskiej sieci drog wodnych AGN. Fakt ten moze
cze$ciowo ulatwié¢ rozwigzanie probleméw finansowania rozwoju infra-
struktury drég wodnych dziegki wykorzystaniu srodkéw przeznaczonych
na realizacje europejskiej sieci transportowe;.

Porozumienie AGN jest bardzo istotna inicjatywa, ktéra ma na celu
ujednolicenie europejskich drég wodnych. Obecnie w Europie trwaja pra-
ce na przyspieszeniem realizacji tej sieci i w tym celu dokonano analizy
stanu drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym. Przeprowadzona
inwentaryzacja miedzynarodowych drég wodnych | E” umowy AGN [1]
wykazala, jakie sa na 27 711 km europejskich drég wodnych (tab. 2):

— podstawowe waskie gardla, ktére zawieraja te elementy drog E, kto-
rych parametry w obecnym czasie nie odpowiadaja wymaganiom drég
wodnych miedzynarodowego znaczenia zgodnie z klasyfikacja europej-
skich drég wodnych (kl. V),

— strategiczne waskie gardla, czyli drogi, ktoére obecnie odpowiadaja
wymaganiom klasy IV, aczkolwiek powinny by¢ stale modernizowane
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w celu poprawienia jakosci drég wodnych lub daé¢ mozliwosé osiagnie-
cia wzrostu przewozéw,

— brakujace ogniwa — drogi przyszlej europejskiej sieci drég wodnych
o miedzynarodowym znaczeniu, ktére obecnie nie istnieja.

Tab. 2. Drogi wodne E w Europie
(¢rédlo: [1])

Brakujace potlaczenia
Klasa nizsza nié¢ IV

Klasa IV
Klasa Va
Klasa Vb
Klasa VIa
Klasa VIb
Klasa VIc
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Porozumienie AGN nadaje range drég miedzynarodowych w Polsce
nastepujacym drogom wodnym [5]:

— Odrze (E-30) wraz z jej odgalezieniem obejmujacym Kanal Gliwicki

(E-30-01),

— Wisle dolnej (Warszawa-Gdansk) — E-40,
— Wista-Odra (Kostrzyn-Bydgoszcz) (E-70).

Porozumienie przewiduje takze nowe potaczenia — brakujace ogniwa

w kierunku [5]:
— wschodnim (Warszawa-Brzesé — E-40),
— pblnocno-wschodnim (Zalew Wislany — Kalingrad — E-70).

We wskazanym raporcie o stanie dréog wodnych $rédladowych o mie-
dzynarodowym znaczeniu polskie drogi wodne porozumienia AGN skla-
syfikowano nastepujaco [1]:

— brakujace potaczenia:
- polaczenia Dunaj — Odra - Laba (E-30),
— podstawowe waskie gardla:
- Odra (E 30) od Widuchowej do KoZla — niezbedne podwyzsze-
nie klasy IT'i IT do Vb,
- Kanal Gliwicki (E 30-01) — konieczne podwyzszenie z klasy 111
do Vb,
- Wista (E 40) od Bialej Géry do Wioctawka I od Plocka do

Warszawy — niezbedne podwyzszenie klasy z i i II do Vb,

- Kanal Zeranski (E 40) od Zerania do Jeziora Zegrzynskiego —
koniecznie podwyzszenie klasy z III do Vb,
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- Bug (E 40) od Jeziora Zegrzynskiego do Brzescia — koniecznie
podwyzszenie klasy do Vb,

- Droga Warta - Note¢ - Kanal Bydgoski (E 70) od Kostrzyna
do Bydgoszczy — niezbedne podwyzszenie klasy z II do VB,

- Wista (E 70) od Bydgoszczy do Bialej Géry — niezbedna mo-
dernizacja z klasy II do Vb,

- Szkarapawa (E 70) od Gdanskiej Glowy do Elblaga — niezbedna
podwyzszenie klasy z IIT do Vb,

— strategiczne waskie gardta:

- Odra (E 30) od Szczecina do Widuchowej — niezbedne podwyz-

szenie klasy z IV do VB.

Tylko dwa odcinki drég Wisty Gdansk — Bydgoszcz i Wloctawek —
Ptock nie znalazty sie na tej lidcie.

Calos$¢ inwestycji, ktore maja na celu dostosowanie polskich drog
wodnych do wymagan miedzynarodowych jest projektem wymagajacym,
stad niezbedne wydaje sie by¢ dokladne zdefiniowanie inwestycji priory-
tetowych i przygotowanie rozporzadzenia Rady Ministréw definiujace-
go harmonogram dostosowujacy polskie drogi wodne do wystepujacych
standardéw europejskich w celu przyspieszenia kompletnego procesu za-
gospodarowania drég wodnych jak i uwiarygodnienia woli rzadu w tym
obszarze [8].

W obrebie utrzymania drég wodnych, konieczna jest implementacja
norm prawnych zmuszajacych do przestrzegania zasad, ktére obowiazu-
ja w klasyfikacji i przygotowanie decyzji wlasciwego ministra do spraw
gospodarki wodnej w drodze rozporzadzenia znoszacego lub (zawieszaja-
cego) pobieranie oplat za korzystanie z drég wodnych nie spelniajacych
standardowych parametréw zeglugowych.

Niestety obecnie zadna z tych drog nie spelnia w catosci wymagan
porozumienia AGN. Drogi wodne Odra i Odra —Wista zostaly jednak
uwzglednione w porozumieniu jako drogi istniejace — do modernizacji
za$ pozostale odcinki — jako ogniwa brakujace.

3. KIERUNKI ROZWOJU POLSKIEJ ZEGLUGI SRODLADOWEJ

Jest wiele istotnych przestanek, ktére przemawiaja za uwzglednie-
niem w polskiej polityce transportowej tendencji europejskich w zakre-
sie rozwoju zeglugi srodladowej. Polska, jak czlonek Unii Europejskiej,
nie moze nie dostrzega¢ zmian, jakie zachodza w tej galezi transportu.
Dlatego tez ratyfikacja umowy AGN i opracowanie programu zagospo-
darowania polskich drég wodnych srédladowych jako istotnego elementu
sieci europejskich drég wodnych jest pilnym zadaniem.
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Wstapienie w struktury UE stworzylo szanse na pozyskanie znacz-
nych srodkéw pomocowych na rozwéj infrastruktury transportu Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz Funduszu Spdjnosci.
Zgodnie z zasada programowania podstawa ubiegania sie o te $rodki sa
wieloletnie programy rozwoju regionalnego. W Polsce odpowiednikiem
takiego programu jest Narodowy Plan Rozwoju (NRP), w sklad ktérego
wchodzi m.in. Sektorowy Program Operacyjny , Transport”[4].

Jednakze, srédladowe drogi wodne, pomimo faktu, iz stanowia ele-
ment infrastruktury transportowej kraju, nie zostaly objete programa-
mi rozwoju infrastruktury transportu w ramach Sektorowego Programu
Operacyjnego ,, Transport” na lata 2004-2006. W dokumencie kolejnej
strategii rozwoju transportu na lata 2007-2013 rowniez nie uwzgledniono
dotychczas zadnych konkretnych inwestycji na drogach wodnych zmie-
rzajacych do dostosowania ich do standardéw unijnych. Przewidziano
jedynie opracowanie programow rozwoju drég wodnych.

Utrudnia to w efekcie wykorzystywanie szansy, jaka dla rozwoju drég
wodnych stanowia fundusze unijne na rozwdj Transeuropejskich Sieci
Transportowych (TEN-T) i ochrone $rodowiska. Oznaczaé to moze, ze
przez kolejne lata dystans miedzy poziomem zagospodarowania drog
wodnych w Polsce i ich standardem w krajach Europy Zachodniej poglebi
si¢ jeszcze bardziej. Z kolei w najnowszym dokumencie w ramach Sek-
torowego Programu Operacyjnego ,, Transport” na lata 2014-2020 w ob-
szarze zeglugi srédladowej cele skoncentrowane zostang na ujednoliceniu
parametréw eksploatacyjnych drég wodnych poprzez usuwanie tak zwa-
nych waskich gardet oraz poprawie bezpieczenstwa zeglugi. Najwazniej-
sze inwestycje zostaly przedstawione na rysunku 2.

Do najwazniejszych projektéw srédladowych do realizacji ze srodkéw
UE w przedziale czasowym 2014-2020 zaliczy¢ nalezy [9):

— calkowite wdrozenie RIS Dolnej Odry,

— rewitalizacja Brdy skanalizowanej wraz z przebudowsa obiektéw Byd-
goskiego Wezla Wodnego,

— modernizacja budowli hydrotechnicznych na Kanale Bydgoskim w km
14,8 do km 38,9 obejmujace $luzy: Okole, Czyzkéwko, Prady, Oscowa
Gora, Jmodernizacja budowli hydrotechnicznych na Kanale Bydgo-
skim w km 14,8 do km 38,9 obejmujace $luzy: Okole, Czyzkéwko,
Prady, Oscowa Gora, jaz Jozefinki,

— modernizacja $luz zeglugowych na drodze wodnej Nogatu, Szkarpawy
i Martwej Wisty,

— remont i modernizacja zabudowy regulacyjnej Odry swobodnie pty-
nacej; w etapie II i IIT planowana jest odbudowa budowli regulacyj-
nych poprzez przystosowanie odcinka Odry do I1I klasy drogi wodnej,
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Rys. 2. Mapa projektéw srédladowych planowanych do realizacji ze srodkéw

Unii Europejskiej na lata 2014-2020
(¢rédlo: [8])

budowa jazu klapowego na stopniu wodnym Ujscie Nysy w km 180,5
rzeki Odry z uwzglednieniem obiektéw towarzyszacych,
modernizacja stopnia Redzin na Odrze w km 260,7 — przystosowanie
do IIT klasy drogi wodnej,

modernizacja jazéw odrzanskich: etap I — Januszkowice, Wroblin,
Zwanowice; etap II — Krepna, Groszowice, Dobrzen,

modernizacja dlugich Sluz pociagowych z awanportami i sterownia-
mi na stopniach wodnych: Januszkowice, Krapkowice i Opole oraz
rewitalizacja $luz krétkich dla ciaglosci zeglugi srédladowej — przy-
stosowanie Odry do III klasy drogi wodnej,

modernizacja $luz odrzanskich na Kanale Gliwickim — przystosowanie
do IIT klasy drogi wodnej — etap II,

modernizacja drogi wodnej rzeki Wisty od km 0,0, do km 92,6 wraz
z poprawg bezpieczenstwa obiektéw hydrotechnicznych.

4. PODSUMOWANIE

System transportowy obszaru czy panstwa, powinien by¢ oparty na

mozliwie ja najliczniejszej liczbie galtezi, aby w razie przypadkéw loso-
wych skutecznie minimalizowaé napotykane zaklécenia. Z tego tez wzgle-
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du szczegdlnie istotne jest réwnomierny rozwdj wszystkich gatezi trans-
portu.

Udzial transportu srédladowego w caltkowitej pracy przewozowej kra-
jow Unii Europejskiej wynosi w przyblizeniu 6%, natomiast w Polsce
warto$é ta od lat nie osiaggnela nawet 1%. Nalezy mieé na uwadze, iz
nieraz transport srodladowy jest wymagany i preferowany przez odbior-
coéw towardw.

Brak istotnego potaczenia sieci polskich drog érédladowych z drogami
wodnymi Europy sprawia, iz konkurencyjno$é¢ polskich firm eksporto-
wych si¢ pogarsza, a regularnemu wzrostowi ulegaja koszty produkcji.
Obserwacje i analiza dotyczaca umiejscowienia nowych regionéw inten-
sywnosci gospodarczych, zdecydowanie wskazuja, iz tereny z mozliwoscia
czynnego wykorzystania transportu wodnego rekomendowane sa przez
potencjalnych inwestorow.

Nalezy mieé na uwadze, ze transport wodny srédladowy generuje ni-
skie koszty zewnetrzne i w zwigzku z tym jest wypada o wiele korzystniej
anizeli inne rodzaje transportu. Pamiectaé nalezy rowniez, iz transport
srédladowy charakteryzuje sie znikoma energochtonnoécia, duza trwato-
Scia infrastruktury i $rodkéw transportu oraz niska ilodcig kolizji. System
transportowy panstwa, wraz z jego infrastruktura to podstawowy czyn-
nik warunkujacy rozwdj panstwa. To on ma realny wplyw na jakosé
zycia oraz wzrost zamoznosci spoleczenstwa. Z tych powodow, wszyst-
kie dziatania, powinny by¢ ukierunkowane do zréwnowazonego rozwoju
wszystkich systeméw transportowych, poniewaz brak inwestycji w réw-
nomierng infrastrukture transportowa skutkuje ucieczka podmiotéow go-
spodarczych, czego nastepstwem jest zmniejszenie znaczenia gospodar-
czego okreslonego terenu. Dlatego tak istotny jest zrownowazony rozwdj
wszystkich galezi transportu w tym przede wszystkim transportu wod-
nego $rodladowego.
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ANALYSIS OF THE STATUS POLISH INLAND
WATERWAY

Keywords: inland waterways, transport, infrastructure

ABSTRACT

The transport system is an essential part of the economic infrastruc-
ture of each state. Each subsystem has its advantages and disadvantages.
Suitable economic development of the region or country requires mutual
co-operation of all subsystems on the principles of modern logistics. After
long years of competitive struggle between specific transport systems the-
re is now a trend to their harmonious cooperation and complementarity.
In Poland, despite the favorable natural and geographical conditions, in-
land waterways has unfortunately marginal in the whole transportation
system of the country.

The article presents an analysis of the state of infrastructure and
inland water transport in Poland in the concept of AGN agreement. The
paper also presents the main directions of development of the inland
waterway.



