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O czym sie mowi

w gospodarce wodnej w Polsce?

Streszczenie

Przedstawiono, na tle siedemnastu celéw zréwnowazonego rozwoju ONZ, wage
wiasciwego gospodarowania zasobami wodnymi i racjonalnego korzystania

Z nich. Podkreslono zasadnicze znaczenie gospodarki wodnej w przeciwdziataniu
niekorzystnym skutkom zmian klimatycznych. Na podstawie ogdlnie dostepnych
informacji opisano najwazniejsze plany w zakresie zeglugi srédladowej i prze-
ciwdziatania powodziom i suszom w Polsce. Na tle historycznym i poréwnan

Z rozwigzaniami zagranicznymi pokazano zfozone uwarunkowania realizacji i efek-
tywnosci planowanych przedsiewzie¢ lub dziatan. W podsumowaniu wskazano

na integralnosc gospodarki wodnej i koniecznos¢ wielokryterialnej optymalizacji
projektowanych dziatan.

Stowa kluczowe:

zréwnowazony rozwdj, zintegrowana gospodarka wodna, budownictwo hydrotech-
niczne, planowanie, drogi wodne, retencja wdd, zbiorniki retencyjne

Abstract

The importance of proper water resource management and rational use was pre-
sented in comparison with seventeen UN sustainable development goals. The fun-
damental importance of water management was emphasized in counteracting the
adverse effects of climate change. The most important plans in the field of inland
navigation and prevention of floods and droughts in Poland were described based on
publicly available information. Complex conditions of implementation and effecti-
veness of planned projects or activities were shown in comparison to historical, and
foreign solutions. The summary indicates the integrity of water management and
the need for multi-criteria optimization of planned activities.

Keywords:

sustainable development, integrated water management, hydrotechnical con-
struction, planning, waterways, water retention, retention reservoirs
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Rys. 1. lkony 17 celéw
zréwnowazonego rozwoju
wg Organizacji Narodéw
Zjednoczonych [http://www.
un.org.pl/]

Rys. 2. Przekop Mierzei
Wislanej — wizualizacja
[Zrédto: https://www.
portalmorski.pl/zegluga/4-
4369-grobarczyk-koszt-
przekopu-mierzei-wislanej-
wzros/-0-0k-20-proc]

Wsrod zdefiniowanych przez ONZ siedemnastu
celéw zréwnowazonego rozwoju (rys. 1) przynaj-
mniej kilka tatwo kojarzy sig z wodg (np. cele nr 6,
7,9,11, 12,13, 14 15), a w pozostatych row-
niez jest ona w jaki$ sposéb obecna. Nic dziwnego,
bowiem woda jest warunkiem zycia, jakie znamy,
i bez niej nie sposéb sie obejsc.

Woda tylko w ograniczonym zakresie jest traktowa-
na jako dobro wolne. Wraz z antropopresjg na za-
soby wodne i rosngcymi ograniczeniami w dostepie
do wod o dobrej jakosci i w pozadanych ilosciach
ros$nie $wiadomos$¢, jak cennym jest ona zasobem
i jak wiele troski i srodkéw nalezy poswiecaé na
utrzymanie wod i rozsadne z nich korzystanie. Nie
sposéb dzi$ ignorowac gospodarki wodnej jako
waznego dziatu gospodarki i dyscypliny naukowej.
Zajmuje sie ona metodami i $rodkami ksztattowa-
nia zasobéw wodnych, przede wszystkim $rodla-
dowych wdéd powierzchniowych i podziemnych,
w celu ich wykorzystania do zaopatrzenia ludno-
$ci, rolnictwa i przemystu w wode, ochrony przed
powodzig i suszg oraz ochrony zasobéw wodnych
przed wyczerpaniem i zanieczyszczeniem.

Cele gospodarki wodnej mogg by¢ osiggane w rézny
sposob, srodkami natury prawnej (prawo wodne),
ekonomicznej (optaty i kary), wtasciwymi dla ochrony
przyrody i technicznymi. Te ostatnie to np. budowle
hydrotechniczne, oczyszczalnie wody i $ciekow itp.
Poniewaz woda — ze wzgledu na swoje znaczenie dla
zycia i cywilizacji - przenika wigkszo$¢ réznego rodza-
ju aktywnosci i zwigzanych z nimi podziatow i klasy-
fikacji, dlatego gospodarka wodna oraz jej ,zbrojne
ramie” — hydrotechnika musza by¢ interdyscyplinarne
i zintegrowane wokot celdw, ktérym stuza.

W ostatnich latach w Polsce, w przestrzeni me-
dialnej, gtéwnie za sprawg powotania Ministerstwa
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, poja-
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wifo sie sporo informacji o inicjatywach zwigza-
nych z gospodarka wodna.

Najbardziej spektakularny jest oczywiscie przekop
Mierzei Wislanej (rys. 2 i 3). Inwestycja nie ma
wielkiego znaczenia dla gospodarowania wodami.
Mozna jg rozpatrywac¢ w kategoriach strategicznych
i politycznych, a w kategoriach gospodarczych jako
potencjalng szanse rozwoju regionalnego. Jednak
aby ten rozwoj zaistniat, potrzeba bardzo wielu zréz-
nicowanych dziatan i duzo wiecej Srodkéw niz tylko
te, jakie pochtonie realizacja samego przekopu.
Przekop obejmuje kanat zeglugowy o dtugosci
1,35 kilometra, maksymalnej szerokosci 120
m i 5 m gtebokosci, ze $luzg o dtugosci 200 m
i szerokosci 25 m, umozliwiajaca ruch jednostek
morskich o zanurzeniu do 4 m. Poczatkowo koszt
obiektu szacowano na 880 min zt. W wyniku prze-
targu rozstrzygnietego w lipcu 2019 roku budowe
realizuje konsorcjum, ktére tworzg belgijska spétka
N.V. Besix SA oraz firmy NDI SA i NDI sp. z o.o.
Konsorcjum to zaproponowato cene 992 min 270
tys. zt. Budowa ma potrwaé 22 miesiace.

Nalezy podkresli¢, ze jest to pierwszy z trzech etapow
wiekszej inwestycji — drogi wodnej z Zatoki Gdanskiej
do Elblaga (rys. 4), z pominigciem Cie$niny Pilaw-
skiej. Pierwszy etap oprdcz przekopu obejmuje jesz-
cze usypanie sztucznej wyspy na Zalewie Wislanym,
jako kompensacji ekologicznej. Drugi z planowanych
etapdw to wykonanie odpowiednio gtebokiego toru ze-
glugowego przez Zalew Wislany do Elblaga, a trzeci
to rozbudowa samego portu w Elblagu. Cato$¢ moze
pochtongé¢ ponad 3 mld zfotych i potrwac kilka lat.
Jako historyczng ciekawostke mozna przypomniec,
ze pomyst przekopania Mierzei Wislanej nie jest
nowy. W udokumentowanej formie pierwszy raz za-
istniat w 1577 roku, kiedy krél Stefan Batory widziat
w nim sposéb na ztamanie buntu Gdanska wobec
Rzeczypospolitej. Aby rzecz rozeznac, krél wystat
kasztelana wislickiego Mikotaja Firleja i sekretarza
krolewskiego Piotra Kfoczewskiego. Po wizji lokalnej
ci wyznaczyli miejsce w poblizu wsi Skowronki jako
nadajace sie na przekop i port. Po ugodzie z Gdan-
skiem do pomystu przekopu juz nie wrécono.

Duzo powazniejszym programem w szeroko ro-
zumianej gospodarce wodnej jest ,Plan rozwoju
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$rodlgdowych drég wodnych na lata 2016-2020,
z perspektywa do roku 2030”. Rzad przyjat zato-
zenia do tego planu 14 czerwca 2016 roku i wy-
stapif o ratyfikacje ,Europejskiego porozumienia
w sprawie gféwnych $rédlgdowych drég wodnych
0 znaczeniu miedzynarodowym” (AGN). Ostatecz-
nie akt ratyfikacyjny zostat podpisany 6 marca
2017 roku, czyli po 21 latach od przyjecia Porozu-
mienia w dniu 19 stycznia 1996 roku w Genewie.
Porozumienie AGN ma na celu koordynacje rozwoju
$rodlgdowych drég wodnych o znaczeniu migdzy-
narodowym w Europie i obejmuje sie¢ dziewieciu
gtéwnych drég transportu wodnego o tacznej dtu-

Miedzynarodowe drogi wodne w Polsce
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Rys. 3. Przekop Mierzei
Wislanej — schemat wezfa
wodnego [Zrédfo: https://
tvn24bis.pl/z-kraju, 74/
przekop-mierzei-wislanej-
wykonawca-wybrany-
wygralo-konsorcjum-n-v-
besix-i-ndi,952996.html]

Rys. 4. Przekop Mierzei
Wislanej jako element dro-
gi wodnej Zatoka Gdariska

* — Elblag [Zrédto: https://

tvn24bis.pl/z-kraju, 74/
przekop-mierzei-wislanej-
wykonawca-wybrany-
wygralo-konsorcjum-n-v-
besix-i-ndi,952996.html]

Rys. 5. Przebieg drdg
wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym na
terenie Polski [Zrédfo: ,,Plan
rozwoju $rédlgdowych drég
wodnych na lata 2016-
2020, z perspektywa do
roku 2030”]
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Statki z napedem i barki Zestawy pchane Minimalny
charakterystyki ogélne charakterystyki ogélne przeswit? | Symbol
Droga Klasa drogi pod mosta- |graficzny na
wodna wodnej dtugos¢ | szerokos¢ | zanurzenie tadownosé dtugos¢ | szeroko$¢ | zanurzenie tadownosc | mi ponad mapie
maks. maks. maks.? maks. maks. maks.? WWZe
L(m) B(m) d(m) T(t) L(m) B(m) d(m) T(t) H(m)
la 24 3,5 1,0 3,00 @
0 znaczeniu Ib 41 4.7 1,4 180 3,00
regionalnym I 57 7,5-9,0 1,6 500 3,00 | ———
I 67,70 8,2-9,0 1,6-2,0 700 118-132 8,2-9,0 1,6-2,0 [1000-1200 4,00 P
o znaczeniu| IV 80-85 9,5 2,5 |1000-1500| 85 9,59 2,5-2,8 [1250-1450 5'72’30';‘,') e
m'giay;;'o' Va 95-110 11,4 2,52,8 |1500-3000| 95110 | 11,4 2,5-3,0 |1600-3000| 525 up | =—
Vb 172-185% | 11,4 2,5-3,0 |3200-4000| 7,007 | ===

Tab. 1. Klasyfikacja drég
wodnych $rédladowych
[Zrédfo: Rozporzgdzenie
Rady Ministréw z dnia

7 maja 2002 r. w sprawie
klasyfikacji $rédladowych
drég wodnych (Dz.U.
22002 nr 77, poz. 695.)]

Rys. 6. Polskie statki wisla-
ne na Mottawie przy Dtugim
Pobrzezu; J. F. Schuster,
1770 r. [2rédfo: Muzeum
Morskie w Gdarisku]

gosci 27 tys. km, taczacych porty w ponad 37 kra-
jach. Porozumienie dotyczy réwniez polskich portow
$rodladowych o miedzynarodowym znaczeniu: Swi-
noujscie, Szczecin, Kostrzyn, Wroctaw, Kozle, Gliwi-
ce, Gdansk, Bydgoszcz, Warszawa, Elblag.

Ujete w porozumieniu drogi wodne o znaczeniu
miedzynarodowym, zlokalizowane na terenie Pol-
ski, pokazano na rys. 5.

Pojecie drogi wodnej o znaczeniu miedzynaro-
dowym taczy sie Scisle z jej parametrami tech-
nicznymi i wynikajacymi stad ograniczeniami dla
jednostek ptywajacych. W tabeli 1 przedstawiono
klasyfikacje drég wodnych $rodladowych wedtug
Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja
2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédlagdowych drég
wodnych (Dz.U. z 2002 nr 77, poz. 695.), z ktérej
wynika, ze gtebokosci drogi wodnej miedzynarodo-
wej, z uwzglednieniem zapasu zanurzenia obcigzo-
nego statku, musza wynosi¢ minimum 3-4 metry,
a dtugosci komér $luzowych (zaleznie od rodzaju
zamknie¢) co najmniej 115-120 metréw.
Uzyskanie takich parametréw drogi wodnej na rze-
ce swobodnie ptynacej, i to przez odpowiednio duzg
czes$¢ roku, jest ograniczone do niewielkich dolnych
odcinkéow Wisty i Odry. Aby przeksztatcic¢ te rzeki
w drogi wodne klasy miedzynarodowej, muszg by¢
one zestopniowane budowlami pietrzacymi w ukfa-
dzie kaskady (skanalizowane) lub zastgpione kanafa-
mi lateralnymi (réwnolegtymi do cieku naturalnego).
W przypadku Dolnej Wisty oznacza to powrdt do
koncepcji Programu Wista z lat 70. XX w. lub jakie-
g0o$ z jej wariantow.

Zeglowno$¢ najwiekszych rzek polskich, bez in-
gerencji hydrotechnicznych, jest ograniczona. Do-
brze to ukazuje wglad w historie zeglugi rzecznej
w Polsce [https://www.zegluga-rzeczna.pl/articles.
php?article_id=95&rowstart=11.

W Rzeczpospolitej na przetomie XVII i XVIII w. eks-
ploatowano szkuty, komiggi, dubasy, byki, tyzwy,
galary, kozy, pobitki, lichtany i baty, czyli petng
rozmaito$¢ sprzetu dostosowanego do rzeki.
Szkuta byta zaopatrzona w maszt i zagiel, tadownos¢
jej wynosita 20-40 fasztéw, czasami nawet 54 taszty,
co odpowiada od 50 do 100, a nawet 175 tonom
(1 taszt to ok. 2,5 tony). Komiega miafa tadowno$¢
okofo 50 ton, dubas ponizej 50 ton. Baty byty zaopa-
trzone w Zzagiel i mogly zabiera¢ od 20 do 30 ton.
Specjalnym rodzajem statkdéw byty wiciny (rys. 6),
ktore przewozity tadunki wytacznie w dof rzeki. Zbu-
dowane z drewna, po dojsciu do portu docelowego
byty sprzedawane jako materiat budowlany.

O skali 6wczesnego transportu wodnego, gtéwnie
na Wisle, najlepiej $wiadcza dane o gdanskim han-
dlu zbozem.

Eksport zboza z Gdanska w XVI w. wynosit od 10
do rekordowych 70 tysiecy tasztéow rocznie. W la-
tach 1721-30 wynosit rocznie ok. 36 tys. fasztow,
w latach 40. i 50. XVIII w. pozostawat na poziomie
ok. 20 tys. tasztow rocznie, a w latach 60. tego
stulecia ok. 40 tys. fasztéw rocznie. [North M. ,Hi-
storia Baftyku” Wyd. Neriton, Warszawa 2018].
Oznacza to eksport w granicach od 24 do 168 tys.
ton zboza rocznie. Wigkszo$¢ transportowano na
wicinach, a gdyby przewiez¢ ten tadunek 6wczesnie
najwiekszymi jednostkami (szkuty), to musiatyby
one wykonac rekordowo w roku ponad 2 tys. rej-
sow, a w roku Srednim okofo tysigca.

Gdyby Wista byta drogg wodng klasy IV (najnizsza
0 znaczeniu miedzynarodowym), to do przewiezie-
nia rekordowego gdanskiego eksportu zboza z kon-
ca XVI w. wystarczytoby nieco ponad sto wspoétcze-
snych barek, a w roku przecigtnym - 50.

W kontekscie przekopu Mierzei Wislanej i planéw
transportowego uaktywnienia Elblaga warto przy-
pomnie¢, ze na Zalewie Wislanym i dolnej Wisle
w wieku XIX i XX ptywaty barki o tadownosci od
100 do 200 ton, dtugosci od 25 do 40 m, szeroko-
éci od 5 do 6,4 m. Zanurzenie tych barek wynosito
w stanie pustym 0,4 m, a przy petnym zatadunku
1,6-1,8 m. Pomiedzy Elblagiem, Itawg i Ostréda
uzywano barek o fadownosci 70 ton, dtugosci
24,5 m, szerokosci 2,5-3,0 m, zanurzeniu 1,2 m.
Do Il wojny $wiatowej dla Wisty, Odry i taby budo-
wano lekkie barki o wymiarach: dfugos¢ 40,2 m,
szeroko$¢ 4,6 m. Nosnos¢ tych barek wynosita od
150 do 300 ton. Mate barki na Odrze miaty po-
czatkowo nosno$¢ 170-175 ton, pdzniejsze 230-
240 ton. Najnowsze wersje o dfugosci 40-41 m,
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szerokos$ci 4,6-5,1 m miaty no$no$¢ 200-300 ton
[https://www.zegluga-rzeczna.pl/articles.php?artic-
le_id=95&rowstart=11.
Na tabie do przewozu tadunkéw uzywano paro-
wych statkéw bocznokotowych o tadownosci 321
ton przy dtugosci 67,0 m, szerokosci 7,4 m i za-
nurzeniu 1,45 m. Statek miat po dwie tadownie
na dziobie i rufie obstugiwane masztami i bomami
przetadunkowymi [https://www.zegluga-rzeczna.pl/
articles.php?article_id=95&rowstart=1]. Typ ta-
kiego statku przedstawiono na rys. 7.
Ze wzgledu na rosnace oczekiwania i rozwijajgce
sie mozliwosci techniczne drogi wodne oraz zwig-
zane z nimi $rodki transportu powigkszaty swoje
rozmiary, oferujgc mozliwos$¢ przewozenia wiekszej
masy towarowej. Jest to istotny element konkuren-
cyjnosci transportu wodnego, takze w aspekcie
oddziatywania na $rodowisko. Intensywny rozwdj
wielkotonazowego transportu wodnego $rodlado-
wego nastgpit w pierwszej potowie XX w., m.in.
w Europie Zachodniej (rys. 8).
W czasach wspoétczesnych wiele dréog wodnych
stracifo swoje znaczenie jako ciagi transportowe,
zwtaszcza w konkurencji z transportem najpierw
kolejowym, a pdzniej drogowym. Najbardziej
atrakcyjne z tych szlakéw sg wykorzystywane tu-
rystycznie, a przy tym sg czesto efektownie moder-
nizowane (rys. 9).
Wielce racjonalna jest idea rozwijania transportu in-
termodalnego, ktéry faczytby zalety kazdego rodzaju
infrastruktury transportowej, ale wymaga to podej-
$cia systemowego, z wigczeniem szerokiego grona
interesariuszy. Niezbedne jest przy tym inwestowa-
nie w zaniedbane elementy takiego systemu (drogi
zelazne, drogi wodne) oraz tworzenie atrakcyjnych
modeli biznesowych takiego tgczonego transportu.

Odwotujac sie w polskich planach rozwoju drég

wodnych do najlepiej z nich rozwinietych, zwfasz-

cza stosujac poréwnania z drogami wodnymi Eu-
ropy Zachodniej, nalezy bra¢ pod uwage réznice

w warunkach naturalnych (system rzeczny) oraz

warunki polityczne, gospodarcze i technologicz-

ne, w jakich powstawaty drogi wodne, do ktérych
chcemy nawigza¢, i te, w jakich krajowe plany
mogtyby by¢ realizowane. Poza ograniczeniami,
np. natury proekologicznej, podstawowe znaczenie
majg koszty budowy planowanych drég wodnych

i ich znaczenie dla gospodarki.

Wstepnie szacowane koszty budowy i modernizacji

$rodlagdowych drég wodnych, w celu przystosowa-

nia ich do standardéw miedzynarodowych szlakéw
zeglugowych, wykonane na potrzeby planu z roku

2016, wskazywaty poziom niezbednych naktadéw

inwestycyjnych:

* (QOdrzanska Droga Wodna: 2,9 mid zt do 2020 r,;
27,8 mld zt w latach 2021-2030 - tacznie
30,7 mid zt

* Kaskada Wisty na odcinku Warszawa — Gdansk:
3,5 mld zt do 2020 r., 28 mld zt w latach
2021-2030 - tacznie 31,5 mld zt

* pofaczenie Odra — Wista: 2,5 mid zt do 2020 .,
4 mld zt w latach 2021-2030 - tacznie 6,5 mid zt

* pofaczenie Wista — Brze$¢: w latach 2021-
2030 - 8,1 mld zt.

Razem byta to kwota ponad 76 mld ztotych, przy

czym juz wowczas dostepne byty i szacunki po-

naddwukrotnie wyzsze.
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Warto plany krajowe przeanalizowac¢ na tle podob-
nych dziatah w Europie. Aktualnie finalizowana
jest budowa Kanatu Sekwana - Europa Pétnocna,
o dfugosci 106 km, ktéry ma pofaczy¢ rzeke Oise
w Janville i kanat Dunkierka-Escaut na wschod od
Arleta. Koszty inwestycji to ok. 6,5 mld dolaréw.
Na trasie kanatu jest 7 $luz (dt. 195 miszer. 12,5
m), 2 mosty kolejowe i 57 drogowych, 3 mosty
kanafowe (nad Sommga i dwiema autostradami),
4 terminale przetadunkowe. Jest to droga wodna
klasy Vb, co umozliwi — jak sie planuje - przewéz
do 13 min ton tadunkéw rocznie, zastepujac na
francuskich drogach okoto 500 tys. ciezarowek.
Pierwotny projekt kanatu powstat juz w 2008 r. Na
skutek kryzysu ekonomicznego realizacje wstrzyma-
no, a projekt zweryfikowano w celu redukcji kosztéw
budowy, co i tak nie ograniczyto kilkudziesieciopro-
centowego wzrostu kosztéw wynikajacego z przyje-
cia szeregu rozwigzan proekologicznych. Zwrécono
uwage na konieczno$¢ znacznego zaangazowania
sie w przedsiewziecie samorzaddéw lokalnych i Unii
Europejskiej. Zakonczenie budowy planuje sie
w roku 2023, po ponad szesciu latach prac.
Odnoszac sie do planu rozwoju $rédlagdowych drég
wodnych w Polsce, nalezy zauwazy¢ stabe powig-
zanie kwestii transportu wodnego z innymi sktad-
nikami transportu intermodalnego, zwtfaszcza jego
komponentéw lgdowych (intensywna rozbudowa
sieci drogowej i kolejowej) oraz z wdrazaniem zin-
tegrowanej, a wiec multicelowej, gospodarki wod-
nej. Nie ma takze dostatecznych $rodkéw finanso-
wych na tak ambitny program, ani europejskich,
ani krajowych. Rozwdj drég wodnych musi by¢
$cisle powigzany z inwestycjami we flote rzeczng
i szerokim gronem potencjalnych interesariuszy.
Poniewaz dotyczy to swoistego rodzaju infrastruk-

Rys. 7. Statek ,Mickiewicz”
z trumna J. Sfowackiego

w drodze z Gdariska do
Warszawy, czerwiec 1927
1. [Zrédfo: Narodowe Archi-
wum Cyfrowe]

Rys. 8. Zespdt $luz na
drodze wodnej w Holandlii,
koniec lat 70. XX w. [fot.
autora]

1

Fr

B AL

Rys. 9. Podnosnia obrotowa
Falkirk Wheel w Szkocji
[https://pl.wikipedia.org/
wiki/Falkirk_Wheel]
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Rys. 10. Zapora w Solinie
i Jezioro Soliniskie [Zrédfo:
Internet]

tury, dlatego o takie wiezi z konkretnymi, przyszty-
mi uzytkownikami jest bardzo trudno. Nie zmienig
tego ogodlne i zyczeniowe analizy efektywnosci eko-
nomicznej, gdyz nie postepujg za nimi zachecajace
inwestoréw analizy efektywnosci finansowej. Nie
mozna takze lekcewazy¢ oporu Srodowisk proeko-
logicznych. Tym bardziej, ze rownolegle lansuje
sie inne programy wodne, np. krajowy program
renaturyzacji woéd powierzchniowych. We wcze-
$niejszych dyskusjach z tymi $rodowiskami, doty-
czacych pilniejszych aspektdw gospodarki wodnej
(m.in. zagrozenia powodziowe), nawet lepiej uza-
sadnione argumenty przebijaty sie z trudem, a naj-
czesciej nie przebijaty w ogodle przez batamutne
teorie pseudoalternatywnych pomystow.

Aby i plany rozwoju drég wodnych osadzi¢ w kon-
tekscie historycznym, mozna wspomnie¢ okolicz-
nosci powstania Kanatu Augustowskiego. Miat
otworzy¢ Krélestwu Polskiemu dostgp do Battyku,
do czego silnie motywowata wojna celna z Prusa-
mi (1823-25). Ta skonczyta sie¢ przed dokoncze-
niem budowy. Rosjanie nie dokonczyli takze Kana-
tu Windawskiego, ktéry miat dopetni¢ potaczenia
z morzem, i sam Kanat Augustowski stat sie je-
dynie lokalng drogg wodna, a dzi$ cieszy swoimi
walorami turystycznymi.

Na koniec kilka stéw o ,Projekcie zatozen do pro-
gramu rozwoju retencji na lata 2021-2027 z per-
spektywa do roku 2030" z czerwca 2019 r. Zaczeto
sie od niefortunnej i nieco bunczucznej zapowiedzi,
Ze W ciggu siedmiu lat podwoimy poziom retencji
wody w kraju” [https://www.gospodarkamorska.
pl/Rybolowstwo/grobarczyk:-w-ciagu-siedmiu-lat-
podwoimy-poziom-retencji-wod-w-kraju.html].
Oznaczatoby to konieczno$¢ wybudowania co naj-
mniej 7 zbiornikdéw wielkosci naszego najwiekszego
jeziora zaporowego - Soliny (rys. 10), a przeciez od
dziesiagtek lat nie mozemy upora¢ sie z realizacjg 2-3
obiektéw o kilkanascie razy mniejszej pojemnosci.
W dokumencie ministerialnym nie myli sie juz
wskaznika dotyczacego retencji zbiornikowej (ope-
racyjnej) z ogolna, a wiec i naturalng. W projekcie
zatozen znalazta sie lista blisko stu przedsiewzie¢,
ktére majag stuzy¢ bardzo szeroko rozumianej re-
tencji wéd. Z tego tylko niewielka cze$¢ to dzia-
tania lub obiekty o uznanej efektywnosci. O roz-
pietosci skali dziatan $wiadczy wskazanie na liscie

planowanego od dawna zbiornika Katy-Myscowa
(Krempna) i jednoczesnie obiektéw matej retencji.
Utatwienia natury formalnej w tym ostatnim ob-
szarze pojawity sie niedawno takze w zmienionej
ustawie Prawo budowlane, gdzie obiekty typu sta-
wy 0 ograniczonej powierzchni i gtebokosci wyta-
czono z obowigzku zgtaszania, a tym bardziej uzy-
skiwania pozwolenia na budowe.

Problem w tym, skad ma pochodzi¢ woda w takich
stawach? Jesli bedzie to naturalnie naptywajaca
woda gruntowa, to staw nie poprawi stanu zaso-
bow wdéd podziemnych, a jesli — po uszczelnieniu
takiego zagtebienia — wypetni ja woda z pompowa-
nia, ktéra pdzniej bedzie wykorzystana do podle-
wania upraw, to stan zasobéw w okresach posusz-
nych jeszcze szybciej sie pogorszy.

Do uwag natury merytorycznej dodaé¢ nalezy oce-
ne finansowania programu. 14 miliardéw ztotych
w latach 2021-27 to zdecydowanie za mato na
tak bogaty zestaw dziatan.

Zamiast podsumowania
Jezeli powaznie potraktujemy $wiatowe megatren-
dy, tj. zmiany demograficzne, urbanizacje i zmiany
klimatu, na ktére prébuja odpowiedzie¢ przywota-
ne na wstepie cele zréwnowazonego rozwoju, to
w przysztosci, pewnie blizszej niz myslimy, przyjdzie
nam sie zmierzy¢ z dotkliwymi niedoborami wody
i jednocze$nie okresami jej groznego nadmiaru.
Odpowiedzig na te wyzwania musi by¢ zintegro-
wana gospodarka wodna i takie rozwigzania, ktdre
juz dzi$ sa stosowane w krajach o spodziewanym
takze u nas w przysztosci klimacie i uwarunkowa-
nym przezen rezimie zasobdéw wodnych. Przysztosé
jest juz obecna, tyle tylko, ze nie do$¢ powszechna
i dlatego jej doktadnie i powszechnie nie rozpozna-
jemy. Jezdzimy jednak po $wiecie i mozemy juz dzi$
tam podpatrzeé, co czeka i nas u siebie w przyszto-
$ci. Podobnie jak Hiszpanie, Portugalczycy, Wtosi
i Turcy budujmy zbiorniki retencyjne, jak Holendrzy
i Anglicy zadbajmy o ochrone wybrzeza morskiego
i miast nadmorskich, rozwijajmy mata retencje,
oszczedzajmy wode (takze poprzez cyrkularno$é jej
wykorzystania).
Badzmy madrzy przed szkoda. Moze bedzie mniejsza.
prof. Zbigniew Kledynski
Politechnika Warszawska




