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SKUTKI REZYGNACJI Z ROZWOJU SRODLADOWYCH DROG WODNYCH

Streszczenie

W artykule podj¢to problematyke ekonomiczno-spotecznych i Srodowiskowych
przestanek rozwoju srodladowych dréog wodnych w Polsce. Krytycznie odniesiono si¢
do niewykorzystania szans stworzonych przez naturalne warunki. Przedstawiono efekty
ekonomiczne, spoteczne i §rodowiskowe zagospodarowania $rodladowych drég wod-
nych. Pokazano konsekwencje zaniechania rozwoju srédladowych droég wodnych.

Stowa Kkluczowe: transport wodny $roédladowy, srédladowe drogi wodne, gospodarka

wodna

Wstep

Kazda gataz transportu ma swoje zalety i wady, ktore z jednej strony wyzna-
czaja sferg zastosowania poszczegdlnych galezi, a z drugiej wptywaja na kierunki
ich rozwoju. Wspdlczesna polityka transportowa, majac §wiadomosc¢ tych ztozo-
nych uwarunkowan, zaktada wspoétdziatanie wszystkich gatezi transportu w spo-
sob, ktory pozwala na wykorzystanie ich zalet i minimalizacje wad. W Bialej
ksiedze UE z 2011 roku, dotyczacej europejskiej polityki transportowej, cztery
sposrdd dziesieciu celow dotycza optymalizacji dziatania multimodalnych tan-

' prof. dr hab. Krystyna Wojewodzka-Krél — Katedra Polityki Transportowej, Wydziat
Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego, e-mail: krystyna@panda.bg.univ.gda.pl.
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cuchow logistycznych, m.in. poprzez wicksze wykorzystanie bardziej energo-
oszczednych gatezi i technologii przewozu?.

Transport wodny $rodladowy nie funkcjonuje we wszystkich krajach ze
wzgledu na uzaleznienie mozliwos$ci zagospodarowania $rodladowych drog wod-
nych od warunkow naturalnych. Trudno jednak znalez¢ przyktad kraju, w ktérym
by rzeki o takim potencjale jak Odra czy Wista, o znacznej dtugosci i korzystnym
uktadzie z punktu widzenia potrzeb przewozowych, byly niewykorzystywane
do celow transportowych. Niestety, w Polsce tak bardzo zaniedbano nie tylko
rozwoj, lecz takze utrzymanie srodladowych drog wodnych, ze funkcjonowanie
transportu wodnego $roédladowego zostato zagrozone.

Celem artykutu jest wykazanie, ze istniejg wazne ekonomiczno-spoteczne
i Srodowiskowe przestanki rozwoju $rodladowych drég wodnych, a niewykorzy-
stanie szans, jakie dajg naturalne warunki sprzyjajace rozwojowi drog wodnych
w Polsce, oznacza straty w réznych dziedzinach gospodarki.

Efekty ekonomiczne zagospodarowania srédladowych drég wodnych

Srédladowe drogi wodne sa zwiazane nie tylko z transportem, dlatego
korzysci wynikajace z ich rozwoju odczuwa si¢ w wielu dziedzinach gospodarki
(rysunek 1) jako efekty zardbwno ekonomiczne, jak i pozackonomiczne (w tym
zwlaszcza spoteczne i niektdre trudno wymierne efekty srodowiskowe).

Efekty ekonomiczne powstaja przede wszystkim w transporcie, energetyce
irolnictwie. Rozwoj tych dzialow z kolei wplywa na rozwoj regionalny czy atrak-
cyjnos¢ inwestycyjng obszarow.

Zagospodarowanie i wlasciwe utrzymanie $rodladowych drog wodnych jest
podstawowym czynnikiem determinujagcym rozwdj transportu wodnego $rodla-
dowego i jego miejsce w systemie transportowym. Transport wodny $rédladowy
jest galezia o najnizszych kosztach przewozu. Réznica w kosztach transportu
w stosunku do innych galezi jest odmienna w zaleznosci od wielkosci statku,
odlegtosci przewozu oraz rodzaju przewozonego tadunku, jednak, jak wykazuja
badania, galaz ta oferuje zazwyczaj najkorzystniejsze warunki ekonomiczne
W poréwnaniu z innymi gat¢ziami transportu. Przy przewozach matymi statkami
koszty transportu droga wodng srodladowa sa na dystansie 350 km o 23% nizsze

2 White Paper 2011. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competi-

tive and resource efficient transport system, Publications Office of the European Union, Luxem-
bourg 2011, s. 9.



Skutki rezygnacji z rozwoju srédlgdowych drog wodnych

niz w transporcie kolejowym i 20% nizsze niz w samochodowym. Przy wigkszych
statkach roznice te rosng odpowiednio do 46% i 43%. Po uwzglednieniu kosztéw
zewnetrznych zegluga srodladowa zapewnia przy przewozach duzym statkiem

0 55% nizsze koszty niz transport samochodowy (tabela 1).
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Tabela 1
Koszty przewozu na dystansie 350 km r6znymi galeziami transportu
z uwzglednieniem kosztow zewngtrznych
Koszty transportu Koszty zewngtrzne Razem

Duzy statek rzeczny

12 euro / tong

3 euro / tong

15 euro / tong

Maty statek rzeczny 17 euro / tong 4 euro / tong 21 euro / tong
Samochod 21 euro / tong 12 euro / tong 33 euro / tong
Pociag 22 euro / tong 5 euro / tong 27 euro / tong

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie Inland Navigation in Europe, ,,Marketobservation” 2011,
nr 2, Central Commission for Navigation on the Rhine, Strasbourg 2011, s. 39.

Badania prowadzone przez Planco (Planco Cosulting MBH Essen), uwzgled-
niajace relacje przewozowe i strukturg asortymentowa przewozow wykazuja, ze
srednio przewozy tadunkéw masowych droga wodna srodladowg sa ponad pie-
ciokrotnie tansze niz transportem samochodowym i o 30% tansze niz kolejowym
(tabela 2).

Tabela 2

Poréownanie kosztow transportu tadunkéw masowych w wybranych relacjach (euro/tkm)

] Transport Transport Transprorrt )
Relacja przewozowa samocho- Kolejowy wodny $rod- Ladunki
dowy ladowy
Hamburg Decin (Czechy) 54 22 9,7 Zywno$é
Hamburg Salzgitter 24,5 6 4,7 Wegiel
Rotterdam Duisburg 25 6,5 3 Wegiel
Rotterdam Groﬁlg/([);izrel)n burg 52 8,5 9 Wegiel
Rotterdam Dillingen (Saar) 41 8 11 Ruda Zelaza
Linz Norymberga 34 12 11 Ruda i stal
Hamburg Hannover 17,5 6 7 migé?aﬁne
Antwerpia Ludwigshaven 46 11,5 6 Chemikalia
Rotterdam Duisburg 155 160 96 Kontenery
Rotterdam Bazylea 500 260 165 Kontenery
Hamburg Berlin 209 180 150 Kontenery
Hamburg Decin (Czechy) 350 225 180 Kontenery
Rotterdam Stuttgart 440 247 170 Kontenery
Srednio 330 215 150 Kontenery
Srednio 37 10 7 Masowe

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Economical and Ecological Comparison of modes
transport: road, railways, inland waterways, Planco Cosulting MBH Essen in co-opera-
tion with Bundesanstalt fiir Gewésserkunde, Koblenz 2007, s. 36.
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Naktady inwestycyjne niezbedne na zagospodarowanie droég wodnych
wedhug Inland Navigation Europe sa w przeliczeniu na t¢ sama prace przewozowa
trzykrotnie nizsze niz w transporcie kolejowym i zblizone do kosztéw budowy
drég kotowych?.

Wykorzystanie transportowe $rodladowych drog wodnych jest szczegdl-
nie wazne na zapleczu portow morskich o dynamicznie rosngcych obrotach. Do
2040 roku przewidywany jest 4,4-krotny wzrost popytu na prace¢ przewozowsa
konteneréw, a 80% popytu na transport jest realizowane droga morska, co bedzie
oznacza¢ znaczny wzrost obrotow kontenerowych portéw morskich*. Dostosowa-
nie do nowych potrzeb transportu kolejowego i samochodowego jest utrudnione
ograniczonymi rezerwami terenu, ktory mozna byloby przeznaczy¢ pod budowe
infrastruktury transportu na zapleczu portéw morskich. W Polsce w DCT w Gdan-
sku buduje si¢ nowy terminal kontenerowy DCT 2, ktéry umozliwi do 2016 roku
czterokrotny wzrost zdolnos$ci przetadunkowej kontenerow (do 4 mln TEU). Fak-
tyczne przetadunki w tym porcie moga jednak by¢ uzaleznione od sprawnos$ci
transportu zaplecza.

Znaczne, czgsto niedoceniane, korzysci ekonomiczne zapewnia turystyczne
wykorzystanie $rodladowych drog wodnych, ktére moze by¢ waznym czynni-
kiem rozwoju regionalnego, stymuluje bowiem rozwdj hotelarstwa, gastronomii,
innych form turystyki powigzanej z turystyka wodna. Przecietnie w krajach UE
turysta podrozujacy drogami wodnymi wydaje w odwiedzanych osrodkach kul-
turalnych, rekreacyjnych, gastronomicznych okoto 32 euro®. W Polsce $rednie
wydatki turystow zagranicznych byty szacowane w 2012 roku na 398 dolaré6w na
osobg i1 79 dolaréw dziennie (Srednie wazone). Laczne przychody dewizowe Pol-
ski z tytutu wizyt nierezydentow wyniosty 10 543 min dolarow, z czego 5719 min
(tj. 54,2% wobec 50,3% w poprzednim roku) to wplywy od turystéw, a pozostata
cze$¢ — od odwiedzajacych jednodniowych®. Panuje przekonanie, Ze turystyka
wodna moze rozwija¢ si¢ na drogach wodnych nizszych klas. To prawda, nie
oznacza jednak, ze moga by¢ to drogi zaniedbane, stwarzajace zagrozenie dla

> Facts and figures, Inland Navigation in Europe, www.inlandnavigation.eu/what-we-do/

facts-figures/ (dostep 22.02.2014).

4 M. Quispel, Medium and longterm perspectives in Inland Waterway Transport in the
European Union, NEA, Brussels, 5" of July 2011.

> Transport od passengers, ,Market Observation for Inland Navigation in Europe” 2007,
nr 2, s. 30.

¢ Wydatki cudzoziemcow w Polsce, Instytut Turystyki, www.intur.com.pl/statystyka.htm
(dostep 10.09.2014).
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bezpieczenstwa przewozow pasazerskich. Kosztowne inwestycje w infrastrukture
turystyczna i nowoczesna flote pasazerska sa uwarunkowane zagospodarowaniem
wod zapewniajacym stale warunki nawigacyjne i bezpieczng zeglugg.

Waznym zrédlem oszczednosci ekonomicznych jest mozliwos¢ zmniej-
szenia, a czasami nawet wyeliminowania strat powodziowych, ktére sa czesto
znacznie wyzsze od naktadow niezbednych na zagospodarowanie drog wodnych.
Na przyktad, wedhug szacunkéw Ecorysu na zagospodarowanie polskich drog
wodnych do 2027 roku potrzebne jest 14 mld zt, czyli 1 mld rocznie, gdy tymcza-
sem $rednio w latach 1997-2010 straty powodziowe w Polsce wyniosty 3 mld zt
rocznie (w tym w 2010 — 12 mld).

Korzysci ekonomiczne zagospodarowania $rodladowych drog wodnych
osiagaja takze inne dziaty gospodarki wodnej, zard6wno uzytkownicy, jak i kon-
sumenci wod:

— energetyka, poniewaz wykorzystanie energetyczne $rodlagdowych drég

wodnych zapewnia najtanszg moc regulacyjna,

— przemysl, dzigki lepszemu zaopatrzeniu w wodg,

— rolnictwo i le$nictwo, dzigki uregulowaniu stosunkéw wodnych.

Efekty spoteczne i Srodowiskowe zagospodarowania
srodladowych drég wodnych

Wsrod efektow spotecznych zagospodarowania $rodlagdowych drog wod-
nych najwicksze znaczenie ma zmniejszenie zagrozenia powodziowego, ktore
niezaleznie od aspektu ekonomicznego ma istotne znaczenie dla jakosci zycia
spoteczenstw zamieszkujacych rejony $rodladowych drog wodnych. W jednej
tylko powodzi w 2010 roku poszkodowanych bylo 60 tys. osob, uszkodzonych
800 szkot i 160 przedszkoli, niezaleznie od strat w przedsigbiorstwach, infrastruk-
turze, rolnictwie®. Zapewnienie mieszkancom odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa jest jednym z podstawowych obowigzkdéw panstwa i tylko ta przestanka
zagospodarowania wod powinna zadecydowac o podjeciu takich inwestycji.

Innym waznym efektem spotecznym (bez wzgledu na jego znaczenie eko-
nomiczne) zagospodarowania $rodladowych drog wodnych jest zmniejszenie

7 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego srodlgdowego w Polsce, Ecorys,

Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, Rotterdam, lipiec 2011.
8 Ile kosztowala powodz? MSWiA odpowiada, www.wiadomosci.onet.pl/kraj/ile-koszto-
wala-powodz-mswia-odpowiada/fpbe8 (dostep 10.09.2014).



Skutki rezygnacji z rozwoju srédlgdowych drog wodnych 135

bezrobocia i zwigzanych z nim patologii w rejonach, w ktorych moze si¢ roz-
wija¢ turystyka wodna generujaca znaczng liczbe miejsc pracy w powigzanych
z nig dziedzinach (hotelarstwie, gastronomii) i co szczegdlnie wazne, sg to czesto
miejsca pracy dla grupy oséb najbardziej zagrozonych bezrobociem — kobiet po
piecdziesigtym roku zycia.

Efekty dla srodowiska to przede wszystkim zmniejszenie degradacyjnego
wptywu transportu na $rodowisko dzigki wykorzystaniu gatezi malo energo-
chlonnej i przyjaznej dla srodowiska, a wiec tworzacej relatywnie niskie koszty
zewnetrzne.
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Rysunek 2. Zuzycie energii pierwotnej przez réozne galezie transportu przy przewozach
ro6znych rodzajow tadunkow

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Economical and Ecological Comparison... , s. 13.

Transport wodny $rodladowy jest przede wszystkim galezig najmniej energo-
chlonng. Zuzycie energii zalezy od wielu czynnikoéw, m.in. od struktury asorty-
mentowej przewozonych tadunkow. Badania prowadzone przez instytuty naukowe
wykazuja jednak, ze pod wzgledem zuzycia energii zarowno w przewozach fadun-
kéw masowych, jak i kontenerowych przewaga transportu wodnego $rodladowego
nad innymi gatgziami jest znaczna (rysunek 2). Postep techniczny i technologiczny
powoduje, ze we wszystkich gateziach sa wdrazane zmiany korzystne dla $rodo-
wiska, jednak niejednokrotnie transport wodny $rodladowy, ktorego celem jest
wyeliminowanie emisji zanieczyszczen powietrza (koncepcja statkow ZEV — zero-
-emission vessels — wykorzystujacych ekologiczne zrodta energii), wykazuje pod



136 Krystyna Wojewodzka-Krol

tym wzglgdem przewagg nad pozostatymi gatgziami transportu. Juz obecnie emisja
NOx i SO, w tej galezi transportu oceniana jest jako minimalna’.

Przeniesienie 1000 tkm z transportu samochodowego na transport wodny
srodladowy pozwala na zaoszczedzenie wedlug badan roéznych instytucji od
19,1 euro do 80,8 euro (rysunek 3).

Transport kolejowy Transport wodny srodlgdowy

Vito ‘ EC ‘ Planco Vito EC Planco
0 T T T T T 1
-20 11,8 —

-19,1
_40 I
-36,4 37,3
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-100

Rysunek 3. Koszty zewngtrzne zaoszczedzone dzigki przejeciu 1000 tkm z transportu
samochodowego przez inne galezie transportu w euro wedlug réznych ba-
dan

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Trump cards of inland navigation, www.binnenvaart.
be/en/binnenvaartinfo (dostgp 10.03.2014).

Wbrew opinii niektoérych ,,ekologow”, zagospodarowanie $rodladowych
drog wodnych, w tym zwlaszcza zagospodarowanie kompleksowe uwzgledniajace
interesy wszystkich konsumentow i uzytkownikow wod, moze uchroni¢ obszary
cenne przyrodniczo przed nieckontrolowang dewastacja. Takie planowe zagospo-
darowanie pozwala na uwzglednienie potrzeb §rodowiska i — w razie konieczno-
$ci jego naruszenia — na rekompensaty, ktore niejednokrotnie zapewniaja lepsze
warunki zagrozonym gatunkom flory czy fauny niz istniejace na terenach natu-
ralnych, lecz narazonych na powodzie. Ponadto wykorzystanie zeglugowe $rodla-
dowych drég wodnych powoduje napowietrzanie wod i tym samym zwicksza ich
mozliwosci samooczyszczania.

®  Szerzej na ten temat K. Wojewodzka-Krodl, R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy.
Funkcjonowanie i rozwdj, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk (w druku).
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Straty zwigzane z rezygnacja z zagospodarowania
srodladowych drég wodnych

Zaniedbanie §rodladowych drog wodnych oznacza rezygnacje z przedstawio-
nych korzysci wynikajacych z zagospodarowania tych drog, a wigc niewykorzy-
stanie szans rozwojowych wplynie niekorzystnie zar6wno na rozwoj transportu,
innych dziatow powigzanych z gospodarka wodna, jak i na srodowisko, ktorego
ochrona jest zazwyczaj argumentem przeciwko zagospodarowaniu drég wodnych
(rysunek 4).

Duzy zakres substytucji w transporcie powoduje, ze w wielu relacjach
przewozy drogami wodnymi moga by¢ zastapione przez inne galezie transportu,
jednak sa takie relacje, w ktorych mozliwosci zaréwno transportu samochodo-
wego, jak i kolejowego zostaly wyczerpane. Brak wsparcia ze strony transportu
wodnego $rodladowego przyczynia si¢ do kongestii i w efekcie obnizenia jako-
$ci ushug transportowych oraz wzrostu kosztow transportu, zagrozenia bezpie-
czenstwa i utraty atrakcyjnos$ci regionow dotknietych tymi problemami, ktore
najostrzej moga wystapi¢ w rejonach portow morskich, zagrazajac ich pozycji na
rynku transportowym.

Zaniechanie rozwoju $rodladowych dréog wodnych to nie tylko problem
transportu. Wspomniana wczesniej ich wielozadaniowo$¢ sprawia, ze skutki
wystepuja w roznych dziedzinach gospodarki. Zaniedbanie to moze oznaczad
bezpowrotng utratg szans na:

— zréwnowazony rozwoj gospodarki (zréownowazony rozwoj transportu,
wykorzystanie energii odnawialnej, zapobieganie dewastacji naturalnego
srodowiska i w rejonach rzek, ochrong¢ przeciwpowodziowq),

— uzyskanie przez dynamicznie rozwijajace si¢ polskie porty morskie do-
minujacej pozycji na Battyku,

— stymulowanie rozwoju regionalnego poprzez turystyke wodna.

Zagrozenie, ze ta utrata szans moze by¢ bezpowrotna, ro$nie wraz z nara-
stajaca dekapitalizacjg infrastruktury wodnej, ktérej odnowa bedzie wymagata
coraz wigkszych naktadow. Uwzgledniajac fakt, Zze szanse na pozyskanie dodat-
kowych $rodkéw unijnych na rozwdj $rodladowych drog wodnych maleja,
warto podkresli¢, iz w przysztosci nadrobienie wieloletnich zaniedban moze by¢
problematyczne.
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Rysunek 4. Skutki rezygnacji z zagospodarowania §rodladowych drég wodnych

Zrédto: opracowanie wlasne.

Nie mozna tez zapomina¢ o zagrozeniu katastrofg stopnia wodnego we
Wioctawku, ktéry — budowany jako jeden z elementow kaskady dolnej Wisty —
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bez kolejnego stopnia moze ulec zniszczeniu, wywotujac trudne do przewidzenia
straty ekonomiczne, spoteczne i srodowiskowe.

Zakonczenie

Srédladowe drogi wodne niestusznie sg traktowane czesto jako infrastruktura
liniowa galezi transportu, ktora nie musi funkcjonowa¢ w Polsce, gdyz w wielu
krajach, w ktérych nie ma naturalnych warunkéw do rozwoju drég wodnych,
galaz ta si¢ nie rozwija. W Polsce takie warunki istniejg i rezygnacja z zagospoda-
rowania drog wodnych jest btedem, poniewaz wielozadaniowos$¢ $srdédladowych
drog wodnych sprawia, ze ich kompleksowe zagospodarowanie przynosi korzysci
w wielu dziedzinach gospodarki. Zaniedbanie infrastruktury drog wodnych nie
tylko przynosi utrate tych potencjalnych korzysci, lecz takze jest sprzeczne z idea
zrownowazonego rozwoju. Co wiecej, w niektorych dziedzinach narastajgce
zaniedbanie rozwoju srédladowych drog wodnych moze oznacza¢ bezpowrotna
utrate szans na uzyskanie tych potencjalnych korzysci w przysztosci. Srodladowe
drogi wodne w Polsce to niewykorzystany kapitat, ktory zamiast stymulowaé
rozwoj spoteczno-gospodarczy generuje coraz wigksze straty, dlatego nalezy jak
najszybciej podja¢ zdecydowane dzialania majace na celu zagospodarowanie
srodladowych drog wodnych.
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CONSEQUENCES OF RENOUNCEMENT OF DEVELOPMENT
OF THE INLAND WATERWAYS

Summary

The purpose of this article is to show that there are important socio-economic and
environmental conditions for the development of inland waterways. It is true, that other
modes of transport can substitute inland waterway transport, but under-utilization of the
opportunities of the natural system of rivers in Poland means a loss in different areas of
the economy.

The negative effects of neglect inland waterways exist in the field of transport,
water management and the environment and hinder the sustainable development of the
economy.
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