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W Polsce transport wodny Srédladowy, niezaleznie od niskiego udzialu w obstudze
fgcznych potrzeb przewozowych, moze odegraé bardzo wazing role w wybranych
segmentach rynku. Wzrost znaczenia Zeglugi Srédladowej jest uwarunkowany
zagospodarowaniem drég wodnych, a jednoczesnie stworzeniem polskim armatorom
srédlgdowym takich warunkow funkcjonowania, aby byli w stanie konkurowaé z innymi
przewoznikami. Wstqpienie Polski w  struktury UE stanowi szanse rozwiqzania
tego problemu dzigki mozliwosci wykorzystania srodkow pomocowych w tym srodkéw
Junduszu spojnrosci.

Development Trends in Polish Inland Navigation and European
Developments

Key words: inland waterway transport, inland navigation, inland waterways, european
transport policy

Irrespective of its small share in total transport, Polish inland navigation can play
an important role in some segments of the transportation market. Its importance
depends upon the level of waterways infrastructure as well as competitive power of
Polish inland navigation operators. The latter may be capable of competing with other
carriers only if appropriate conditions are created. Having joined the European Union,
Poland can solve this problem with the financial help of dedicated aid funds.
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Tendencje rozwoju transportu  wodnego $rédladowego w
krajach UE ‘

Wspoélezesne tendencje rozwoju transportu wodnego $rédladowego kszta
sig przede wszystkim pod wplywem oddzialywania dwéch przeciwstawnych
czymnikéw, ktore obejmuja:

—  sprzyjajaca rozwojowi tej galezi transportu jej specyfike, stwarzajaca du:
szanse na pokonanie lub zlagodzenie istotnych probleméw europe;jsk
polityki transportowej; ‘

— niekorzystne dla tej galezi transportu zmiany struktury popytu
transport.

Transport wodny $rodladowy jest jedna z najtanszych, a jednoczednie
najbardziej przyjaznych dla $rodowiska galezi. Relatywnie matly degradacyjn§
wplyw na $rodowisko znajduje w efekcie wyraz w znacznie nizszych kosztach
zewngtrznych tej galgzi transportu. :

Przejecie czedei przewozéw samochodowych przez statki rzeczne w istotriy
sposéb moze zmniejszy¢ kongesti na drogach, zwlaszcza w zattoczonych
rejonach zapleczy portéw morskich, gdzie rozbudowa infrastruktury innych galezi
napotyka barierg w postaci braku wolnych terenéw, a drogi wodne dysponuja
znacznymi rezerwami przepustowosci. Problem ograniczonej dostepnogei.
bedacej skutkiem brakujacych ogniw i waskich gardel na transeuropejskiej sieci’
drog transportowych moze by¢ powaznie zlagodzony dzigki wykorzystaniu
srodladowych drég wodnych. Co prawda drogi te, ze wzgledu na duze
uzaleznienie od warunkéw naturalnych, charakteryzuja sie mmiejsza dhugosécia
1 gesto$cia sieci niz drogi innych galezi transportu, jednak istotna rola ciekéw
wodnych i zeglugi $rédladowej w procesie zagospodarowania przestrzennego
powoduja, ze znaczna czg$¢ wysoko uprzemystowionych obszaréw Europy
Jest zlokalizowana nad drogami wodnymi. Wykorzystanie dodatkowo zZeglugi
przybrzeznej moze t¢ dostepnosé znacznie zwigkszyé, a jednoczesnie umozliwié
ominigcie szczegolnie trudnych dla transportu obszardw, takich jak na przyklad
przejscie przez Alpy (rys.1).

Atutem transportu wodnego $rodladowego jest duza tadowno$é i masowosé
floty rzecznej pozwalajaca na sprawna obshige nawet najwigkszych statkéw
morskich. Jeden duzy statek rzeczny lub zestaw pchany zastapi¢ moze bowiem
nawet kilkaset samochod6éw. Mniejsze statki, eksploatowane na lokalnych drogach
wodnych, zastgpujac  kilkadziesiat samochodéw tez moga przyczynié
si¢ do zmniejszenia kongestii oraz zagrozenia bezpieczefstwa na drogach
kotowych'.

' Koszty dla samych drég kolowych szacowane saw 15 krajach UE: kongestii na 0,5 %
PKB i zagrozenia bezpieczenstwa — 2% PKB.
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Rozwdj transportu wodnego $rédladowego napotkal jednak bariere
wpostaci niekorzystnych dla  Zeglugi zmian popytu na transport,
przejawiajacych sie:

— zmniejszeniem udziatu fadunkéw masowych, bedacych domena zeglugi
srédladowe;j i zwigkszeniem udziatu pélproduktéw i towaréw wysoko
przetworzonych, ktére wezeéniej stanowily margines w przewozach
drogami wodnymi;

— tendencja do zmniejszania wielkosci partii tadunkowej;

— zmnigjszeniem odleglodci przewozu (przecigtna odlegloéé przewozu
w transporcie ladowym — kolejowym, samochodowym, wodnym $rodla-
dowym i rurociagowym wynosi obecnie w krajach UE okoto 120 km)®.

W tej sytuacji utrzymanie pozycji zeglugi srodladowej na rynku ushug
transportowych wymagalo istotnych zmian majacych na celu dostosowanie
sigtej galezi do nowych warunkow. Polegaly one przede wszystkim
na zmianach technologii przewozu pozwalajacych na wiaczenie si¢ zeglugi
w obsluge nowych tadunkéw (np. konteneréw), technologii (np. przewozy
morsko-rzeczne) i relacji przewozowych.

Wyzwaniem a jednoczesnie szansg dla zeglugi srodladowe;j stat si¢ rozwoj
centréw logistycznych. Wickszo§¢ z nich lokalizowana jest w portach morsko-
rzecznych 1 rzecznych, ktére dysponuja niezbednymi do ich budowy znacznymi

? Obliczenia wiasne na podstawien: EU Transport in Figures 2003. Luxemburg 2004.
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rezerwami terenowymi. Nowa szansa na uniknigcie kongestii i zmniejszenie
zagrozenia bezpieczefistwa na drogach jest wlaczenie Zeglugi w procesy
zaopatrywania miast dzieki wykorzystaniu do tego celu niewielkich statkdw
rzecznych, np. paletowcéw °. Drogi wodne. jako istotny czynnik lokalizacji
osadnictwa, zazwyczaj przebiegaja przez miasta, pozwalaja wigc, na sprawng
ich obstugg z logistycznych centréw dystrybuciji towarow.

Mozliwo$¢ rozwiazania lub przynajmniej ztagodzenia zasadniczych pro-
blemow europejskiego transportu dzigki wykorzystaniu zeglugi srédladowe;j jest
przyczyna wspierania rozwoju tej galezi w krajach Europy Zachodnie;.
Wspieranie to przejawia sie gléwnie w:

~ dazeniu do poprawy infrastruktury drég wodnych,

— tworzeniu korzystnych warunkéw dla rozwoju portow i przetadowni
rzecznych decydujacych o dostgpnosci transportu wodnego $rédladowego
1 tym samym wplywajacych na popyt na przewozy i wyniki ekonomiczne
przedsigbiorstw zeglugowych,

— stosowaniu specjalnych cen paliw dla przedsigbiorstw Zeglugowych (np.

w Holandii paliwo nie obciaZzone akcyza i podatkiem VAT jest 4-5-
krotnie tafisze niz paliwo dla innych galezi transportu)*,

~ innych formach pomocy $wiadczonej na rzecz tej galezi transportu

w wybranych krajach.’

Podstawowe znaczenie dla rozwoju transportu wodnego $rodladowego
ma realizowana polityka tworzenia spojnej europejskiej sieci drég wodnych
migdzynarodowego znaczenia AGN. Likwidacja waskich gardel oraz budowa
brakujacych polaczen stwarzaja trwale podstawy rozwoju tej galezi. Inwestycje
podejmowane na drogach wodnych, takie na przyklad jak ukofczony
w pazdzierniku 2003 roku wgzel w Magdeburgu oraz planowane polaczenie
Berlina z Odra, umozliwia wielokrotny wzrost wielkodci przewozéw
na modernizowanych drogach wodnych (np. na Kanale Laba-Havela — z 4 min
ton w 1995 r. do 19 min ton w 2010 r., na Mittellandkanal — odpowiednio z 6
do 33 min ton).

* W 2002 roku holenderska firma Riverhopper zwodowala paletowiec do przewozu 680
palet. Statek o niewielkich rozmiarach (63m dtugosci, 72 m szerokosci) jest w stanie
kursowaé nawet po drogach wodnych o niewielkich parametrach.

* W Polsce nie tylko nie stosuje si¢ specjalnych ulg dla zeglugi, przeciwnie, armatorzy
placa zawarty w cenie paliwa podatek drogowy.

> W Niemczech w czasie postoju statku, spowodowanego przyczynami niczaleznymi
od armatora (zalodzenie, niskie lub wysokie stany wod itp.), zaloga otrzymuje
rekompensate od panstwa, podobna do zasitku dla bezrobotnych (od 200 od 600
DM/dobg);w Holandii korzystanie z drég wodnych jest bezplatne (armatorzy nie ponosza
Zadnych kosztéw zwiazanych ze §luzowaniem statkow, oplat kanalowych itp.).
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Konsekwentna proekologiczna polityka transportowa krajéw Unii
Europejskiej zaczyna odnosi¢ pierwsze sukcesy. W wielu krajach odnotowano
wyrazny wzrost przewozow, glownie dzigki dynamicznie rozwijajacym
sig przewozom kombinowanym, ktére przekroczyly wszelkie wcze$niejsze
prognozy. Zegluga $rodladowa w obstudze portu w Antwerpii przewiozia
w 2001 r. tyle kontenerdéw, ile planowano na 2010 r., za§ w obshudze portu
w Rotterdamie znacznie ten poziom przewyzszyla.

Roczne przewozy drogami wodnymi Europy Zachodniej w ostatnich latach
rosng $rednio o 2,5% i jest to trzecia po transporcie samochodowym i morskim
galaz, ktérej przewozy systematycznie zwiekszaja si¢. Obecnie utrzymanie sig
tej tendencji przewiduja zaréwno prognozy $rednioterminowe (2004-2007 r.),
jak 1 dlugoterminowe (do 2020 r.), cho¢ wzrost ten bedzie odmienny na réznych
rynkach:

— najwigkszy wzrost przewidziany jest w segmencie rynku przewozéw
kontenerowych (o 50 % w 2007 r. w poréwnaniu do roku 1998),

— w przewozach tadunkéw masowych suchych (wegla i rudy) spodziewany
jest umiarkowany wzrost okolo 6% do 2007 1.,

— przewozy tadunkéw takich jak ropa, produkty petrochemiczne, ptynne
chemikalia i inne masowe bgdg wzrastaly wolniej, w tempie zblizonym
do PKB,

— tempo wzrostu przewozow bedzie przestrzennie zréznicowane od 10-30%.

Przewiduje sig, ze do 2020 r. przecigtne tempo wzrostu przewozéw zegluga
srédladowa wyniesie 3% rocznie, co pozwoli na podwojenie wielkosci przewozéw
w ciagu dwudziestu lat.

Problemy rozwoju transportu wodnego $rodladowego w Polsce

Na tle tendencji europejskich polska zegluga $rodladowa przedstawia
si¢ nadzwyczaj skromni¢ i to nie tylko w stosunku do wysoko rozwinigtych
krajéw UE, w ktérych galaz ta od lat zajmuje powazna pozycj¢ w obstudze
potrzeb przewozowych, ale nawet w poréwnaniu z krajami Europy Srodkowo-
Wschodniej, ktore w przyspieszonym tempie staraja sig¢ nadrobié¢ zaleglosci
w tej dziedzinie.

W zasadzie zadna z przedstawionych tendencji rozwoju europejskiej zeglugi
srodladowej nie jest w Polsce realizowana. Przewozy Zeglugi $rédladowej
w stosunku do najkorzystniejszego okresu spadly o ponad 10 mln ton, w tym
przewozy krajowe ponad trzykrotnie (tabela 1). Udziat tej galezi w obshudze
portéw morskich zmniejszyt sig czterokrotnie pomimo zapotrzebowania na tego
typu przewozy w relacji na przyktad Szczecin-Berlin oraz faktu, iz korzystne

¥
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polozenie Berlina w stosunku do tego portu daje mu pI'ZeWagé
nad Hamburgiem, do ktérego odleglosé jest prawie dwa razy wieksza. P

) Tabela 1"
Przewozy towarowe Zeglugg $rdédladowa w Polsce .
Transport of goods by inland waterways in Poland

Wyszczegdlnienie | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 1999 | 2000 | 2001 2002 | 2003 |

Przewozy

[min ton] 22,2 1 14,5 9,8 9,3 8,4 10,4 10,2 7,7 79
Praca przewozowa )

[min tkm] 2325 | 1413 | 1034 | 876 | 1028 | 1172 | 1264 | 1125 | 872

Srednia odleglo§é
przewozu 1 tony [ 104,71 99,4 | 105,5 | 94,2 | 1224 | 112,7 | 123,9 | 146,1 | 1104
[km]

Zrédio: roczniki statystyczne GUS

Przewozy morsko-rzeczne sa incydentalne, za$ przewozy kontenerowe
nie sa realizowane, pomimo iz pierwsze proby wprowadzenia tej technologii
na Odrze podejmowano juz w latach siedemdziesiatych. Obecnie ta galaz
transportu obstuguje mniej niz 1% ogdlnokrajowych potrzeb przewozowych
mierzonych zaréwno w tonach, jak i tkm (w 2003 1. 0,6% przewozéw liczonych
w tonach1 0,4% — w tkm).

Armatorzy  $rédladowi  przestali by¢ konkurencyjni  wobec  kolei
wprzewozach na duze odlegloscii W zwiazku ze stale pogarszajacymi
si¢ warunkami  nawigacyjnymi, przedsiebiorstwa  armatorskie = zmuszone
sa coraz czgsciej ograniczaé swoja dziatalno$§¢ do przewozéw lokalnych,
a wiee konkurencyjnych w stosunku do transportu samochodowego. W ostatnich
latach zegluga $rédladowa w Polsce zaczela traci¢ swa pozycje réwniez i na tym
rynku przewozowym, w zwiazku z brakiem mozliwo$ci zapewnienia regulamych
1 terminowych przewozow.

Obecnie znaczna c¢zg§¢ przewozéw zeglugi $rddladowej w Polsce
jest zwigzana ze sfera jej wylacznej dzialalno$ci, obejmujaca przewozy piasku
1 zwiru wydobywanego z dna rzeki. Udzial piasku 1 zwiru w ogdlnych przewozach
zeglugi $rédladowej stanowi najwicksza pozycje wérod grup ladunkowych
1 ksztattowal si¢ w 2003 r. na poziomie 47,9%.

Istniejace obecnie w Polsce firmy zeglugowe to gléwnie przedsigbiorstwa
zwigzane funkcjonalnie z Odra, ktére ze wzgledu na uwarunkowania
infrastrukturalne w kraju coraz czesciej szukaja zatrudnienia za granicg. Od  roku
1990 wolumen przewozow transportem wodnym $rédladowym w relacjach
migdzynarodowych wzrdst z 1,7 miln ton do 3 min ton w roku 2003. Udziat tego
typu przewozow w przewozach ogdlem wzrést odpowiednio z 17,3% do prawie
40%.
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Gléwne bariery rozwoju transportu wodnego $rodladowego w Polsce
wynikaja przede wszystkim:

—  ze stanu infrastruktury drég wodnych,
— trudnej sytuacji finansowej armatoréw  ograniczajacej mozliwosci
odnowienia floty rzeczne;j.

Czeste zmiany programdéw rozwoju $rédladowych drég wodnych, brak
konsekwencji w realizacji rozpoczetych juz programéw inwestycyjnych, niskie
naklady i brak koordynacji inwestycji spowodowaly, iz pomimo licznych prac
prowadzonych w réznych okresach na drogach wodnych, ich stan systematycznie
pogarszal sie. Statystyki wykazuja wprawdzie 3659,1 km drég wodnych
zeglownych, jednak dlugo$é faktycznie eksploatowanych drég wodnych
drastycznie zmniejszyla sig, za$ ich stan po kolejnych powodziach, zwlaszcza
w 1997 i 1998 r., powaznie utrudnia zZeglugg $rédladowa. Srodladowe drogi
wodne maja bardzo zréznicowane parametry 1 uklad niedostosowany
do wspblczesnych potrzeb. Drogi wodne o migdzynarodowym znaczeniu
powinny mie¢ parametry klas IV 1 V, za$§ wszelkie inwestycje realizowane
na drogach wodnych maja zapewnia¢ przynajmniej parametry IV klasy,
ktore pozwalaja na eksploatacjg statkow wielkoséci powyzej 1000 t. Zgodnie
z Rozporzadzeniem Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji $rédladowych drog
wodnych, dostosowujacym klasyfikacj¢ polska do standardéw
miedzynarodowych, obowigzujacych w krajach UE wymagania stawiane
drogom klasy IV 1 V spelnia okolo 5% ich diugosci (tabela 2).

i Tabela 2
Srodladowe drogi wodne w Polsce
Navigable inland waterways in Poland

. . . . Udzial w ogdlnej
Rodzaj drogi Klasa drogi Dhugo$¢ w km dlugatendscs
Ogdlem 3813 100%
- Drogi \yodnc 0 znaczeniu Ia 1126.4 29.%
uznane za Zeglowne regionalnym

Ib 892,9 23.4%
11 1036,3 27,2%
I 402,2 10,5%

0 znaczeniu v 375 1%

migdzynarodowym

Va 55 1,4%
Vb 108,8 2,8%

Pozostale drogi wodne $rédladowe 1539 4%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Dz.U.2002, nr 77, poz.695
y

L4
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Pewna pozytywna zmiang w zakresie infrastruktury drég wodnych odnotowaé
mozna na gérnej Wisle, gdzie w kwietniu 2003 roku ukonczono trwajaca 25 lat
budowg stopnia wodnego Smolice. Tym samym zakonczona zostala budows
90 km kaskady gornej Wisly. Niestety inwestycji tej nie skoordynowano
z przystosowaniem portdw do nowych potrzeb. W Os$wigcimiu dopiero bedzie
budowany port Broszkowic#, potrzebna jest modernizacja portu Kujawy w Nowej
Hucie i budowa kilku przetadowni dla lokalnych odbiorcéw wegla, ktérego
docelowo ma by¢ przewozone w tym rejonie okoto 3 min ton rocznie. Do czasu
zrealizowania infrastruktury punktowej transport na tym odcinku ogranicza
si¢ do lokalnych przewozdéw piasku i kruszywa.

Na pozostalych drogach wodnych panuja gorsze warunki nawigacyjne.
Naprzyktad, droga wodna Odra — Wista, bedaca elementem Iaczacym
europejskie drogi wodne w relacji wschod — zachdd ze wzgledu na zbyt niskie
parametry techniczne nie jest obecnie eksploatowana.

Realne perspektywy rozwojowe zeglugi $rddladowej sg takze determinowane
trudng sytuacja finansowa armatoréw, ktora istotnie ogranicza mozliwosci
prowadzone] przez przedsigbiorstwa zeglugowe polityki  inwestycyjnej
w odniesieniu do floty rzeczne;. :

Wigkszo§¢ floty jest zdekapitalizowana, jej wiek przekracza znacznie
normatywny okres uzytkowania i cho¢ statki spelniaja warunki dopuszczenia
do eksploatacji, to przystosowanie ich do tych wymagan jest coraz trudnicjsze
ibardzie; kosztowne. Polityka nieustannych, kosztownych remontdéw
nie zapewnia firmom przyszlosci, jaka dawalaby wymiana starej floty na nowa,
nowoczesna, przystosowana do wspoélczesnych wymagan zeglugi.

Cele rozwojowe zeglugi Srodladowej w Polsce

Wiele problemdw rozwoju transportu wodnego $rédladowego w Polsce
wynika z faktu, iz niski udzial tej galczi transportu w obshudze potrzeb
przewozowych jest niestusznie utozsamiany z marginesowym jej znaczeniem
w systemie transportowym Polski.

Ranga tej galezi w Polsce jest czgsto niedoceniana, tymczasem specyfika
transportu wodnego $rodladowego powoduje, Ze mozliwodci jej rozwoju
sq zwigzane z warunkami naturalnymi, czego konsekwencja jest czesto brak
zwiazku miedzy udzialem tej galezi w obstudze potrzeb przewozowych
a jej faktyczna rola na poszczegélnych rynkach (przy niskim udziale Zeglugi
w obstudze lacznych potrzeb przewozowych gataz ta w rejonie drég wodnych
moze zajmowac bardzo wysoka pozycje, jak na przyktad we Francji).

W Polsce transport wodny $rodladowy, niezaleznie od niskiego udziatu
w obstudze lacznych potrzeb przewozowych, moze odegraé bardzo wazng role
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w wybranych segmentach rynku. W $wietle europejskich tendencji podstawowe
cele rozwojowe zeglugi srédladowej w Polsce powinny by¢ skoncentrowane na:

= wzrocie udziatu zeglugi érédladowej w obstudze portéw morskich,

— wzroscie wielkodci przewozéw zagranicznych zegluga $rédladowa,
zwlaszcza w relacji z Niemcami,

— rozwoju przewozéw kruszywa wydobywanego z dna rzeki
oraz materiatléw budowlanych,

— obstudze zaopatrzenia aglomeracji zlokalizowanych nad drogami
wodnymi z centréw dystrybucji potozonych w portach rzecznych,

— Trozwoju przewozéw pasazerskich i dywersyfikacji oferty przez
dostosowanie jej do warunkow zeglugowych i popytu.

Polskie porty morskie, zwlaszcza Szezecin i éwinoujécie takie powiazania
maja 1 w korzystnym dla zeglugi §rédladowe;j okresie Jjej udziat w obstudze tych
portdw siggat 25%. Trudno okresli¢ wiec jej role w tym segmencie rynku jako
marginesowa. W ostatnich latach co prawda udziat ten spadt znaczaco do 6,5% -
7%, jednak odbudowanie  pozycji zeglugi srodladowe] w tej relacji
jest podstawowym, realnym wyzwaniem.

Obstuga obrotéw handlu zagranicznego, zwlaszcza w relacji z Niemecami
nalezy do kolejnej bardzo waznej sfery zastosowania polskiej zeglugi
srédladowej. Zegluga $rédladowa przewozi okolo 10% eksportu Polski
do Niemiec (rys.2), a lacznie z zegluga przybrzeing - ponad 30%. Analiza
zalezno$ci migdzy wielkoscia przewozéw zegluga $rédladowa a wielkoscia
eksportu do Niemiec (rys.3) wskazuje na ich silne powigzania $wiadczace
0 tym, Ze cz¢$¢ eksportu jest wyraznie predestynowana do przewozu drogami
wodnymi i brak mozliwosci zaspokojenia tych potrzeb przez zegluge
srodladowa oznaczaé moze utrate czesci kontraktow handlowych.

Przewozy kruszywa wydobywanego z drég wodnych naleza do sfery
wylacznej dziatalno$ci zeglugi $rédladowe;. Dodatkowa przestanky dla rozwoju
tego typu przewozow jest mozliwo$¢ oddzialtywania na poprawe warunkow
nawigacyjnych na drogach wodnych.

Perspektywicznie  przewozy takie rozwijaé sig moga w zwiazku
z pojawieniem si¢ nowego, wzglednie stalego 1 znacznego zapotrzebowania
na kruszywo niezbedne dla realizacji programu budowy drég ekspresowych
1autostrad. Znaczna czg$é trasy planowane; autostrady Al przebiega wzdhiz
drogi wodnej Wisly i rozpoczecie jej budowy przewidywane na 2005 r.
zapewnitoby przez wiele lat potrzeby przewozowe, ktérych realizacja droga
wodng zapobieglaby kongestii, zagrozeniu bezpieczefistwa na drogach
i dewastacji cigzkim sprzgtem drég kotowych. Analogiczne mozliwoéci istnieja
wzdtuz planowanej drogi ekspresowej S3, przebiegajacej réwnolegle do drogi
wodnej Odry.
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![3 transport kolgjowy H transport samochodowy [ Zegluga $rédladowa [ transport nrorski 1!

o “RysMZﬁEkisport‘ tadunkéw z Polski do Niemiec wg ga}QZi -transportu
Fig.2.Export of goods from Poland to Germany by modes of transport
Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie rocznikdw statystycznych GUS
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3 Eksport ogdlern —e— Zegluga Srddadowa

Rys.3. Przewozy zeglugi $rodladowej i wielko$¢ eksportu z Polski do Niemiec
Fig.3. Transport by inland waterways and export from Poland to Germany
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie rocznikéw statystycznych GUS
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Duze mozliwosci rozwiazania probleméw transportowych zwiazanych
z zaopatrzeniem miast stwarza nowa, przedstawiona wczeéniej, koncepcja
wykorzystania do tego celu malych statkéw rzecznych. Statki takie bowiem nie
maja duzych wymagan odnosnie do infrastruktury, co wazne zapewniaja tani
transport, terminowy (brak kongestii) malo wuciazliwy dla $rodowiska
(ze wzgledu na niski poziom halasu i zanieczyszczen). Wazne jest jednak, azeby
koncepcja ta zostata uwzgledniona juz na etapie lokalizacji centréw dystrybucji
towardw, ktére analogicznie jak to ma miejsce w krajach Europy Zachodniej
powinny by¢ budowane przede wszystkim w rejonie drég wodnych. W duzych
aglomeracjach, takich jak Krakéw, Warszawa, Wroclaw, Szczecin -
Swinoujécie, Gliwice, Gdansk, mozna byloby dzigki tej koncepeji rozwigzad
wiele probleméw transportowych.

Wazna w przyszto$ci sfera zastosowania zeglugi $rodladowej sa przewozy
pasazerskie, ktore sg istotnym elementem oferty turystycznej. Wedhig prognoz
Instytutu Turystyki $rednioroczna dynamika przyjazdéw turystéw do Polski
w latach 2003 - 2007 wyniesie 3%. Istotnego wzrostu liczby turystéw oczekuje
si¢ z krajéow Unii Europejskiej (w tempie 8% rocznie). Prognozowana liczba
przyjazdéw bedzie oscylowata w granicach 13,7 - 15,5 mln turystéw.
Wzrost przyjazdéw  zagranicznych turystéw do Polski bytby okazja
do promowania i rozwoju tego typu ushug jako atrakciji turystyczne;.

W dalszej perspektywie do roku 2020 celami ogélnymi rozwoju zeglugi
srédladowej w Polsce beda:

— dostosowanie oferty przewozowej do standardéw UE,

— wzrost konkurencyjnosci polskich armatoréw na rynku europejskim,
czego efektem bedzie dalszy wzrost udziatu zeglugi w obstudze potrzeb
przewozowych.

Cele te beda osiagane dzigki realizacji nastgpujacych celéw szczegélowych
obejmujacych:

— r0zwdj przewozdw kontenerowych,

— r0zw6j przewozow kombinowanych morsko-rzecznych i przewozéw
typu ro - ro.

Rozw6j nowoczesnych technologii przewozu w transporcie wodnym
srodladowym  bedzie podstawa budowania trwalej pozycji tej galezi
na konkurencyjnym rynku transportowym Unii Europejskiej, a jednoczesnie
bedzie Zrédlem wielu korzyéci spoleczno - gospodarczych, a wéréd nich
1sposobem realizacji idei zréwnowazonego rozwoju. Dhugofalowym
wyzwaniem dla Zeglugi $rédladowej jest budowanie swojej pozycji jako
transportu zapleczowego polskich portéw morskich nie tylko w zakresie obstugi
ladunkéw  masowych, ale réwniez skonteneryzowanych, podobnie
jak to ma miejsce w krajach Europy Zachodniej. Szansa na trwaly rozw6j tego
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typu przewozow jest migdzy innymi budowa terminalu kontenerowego w porcie
w Gdansku (planowane przetadunki 500 tys. TEU) i modernizacja terminalu
kontenerowego w Gdyni (docelowe przetadunki réwniez 500 tys. TEU).

Obecnie zadna galaz transportu nie jest przystosowana do obstugi
tak znacznego popytu, a specyfika transportu wodnego $rédladowego polegajaca
migdzy innymi na mozliwosci przewozu w naszych warunkach jednorazowo
kilkudziesigciu TEU (w Europie Zachodniej - kilkuset), pozwolitaby
na przynajmniej cz¢Sciowe rozwiazanie problemu transportu zapleczowego
kontenerdw w sposéb przyjazny dla §rodowiska.

Kolejng technologia przewozu, majaca duze perspektywy rozwoju
w Swietle tendencji unijnych, jest powiazanie rozwoju zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu (SSS) z transportem wodnym $rédladowym. Oplacalnoéé
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu jest $cisle uzalezniona od sprawnego
transportu  zapleczowego. Najkorzystniejszym rozwiazaniem tego problemu
jest zegluga morsko-rzeczna pozwalajaca na ograniczenie czasu i kosztéw
postoju statkow w portach morskich.

Priorytety inwestycyjne

Wzrost  znaczenia  zeglugi  $rodladowej  jest  uwarunkowany
zagospodarowaniem drég wodnych. Na podstawie przedstawionej diagnozy
stanu transportu wodnego $rodladowego w Polsce oraz biorac pod uwage
omdéwione tendencje rozwoju w Europie, mozna wnioskowaé, ze do
najpilniejszych zadan nalezy realizacja "Programu dla Odry 2006". Odra
bowiem:

— jest elementem AGN,

— stanowi bezposrednie ogniwo laczace polskie drogi wodne z siecia
europejska,

—  stan obiektéw infrastrukturalnych nie gwarantuje ciaglosci zeglugi,

— inne efekty to ochrona przeciwpowodziowa, stymulowanie rozwoju
spoteczno-gospodarczego, ze wzglgdu na role w obstudze portéw
1 handlu zagranicznego.

Dostosowanie drogi wodnej Odry do potrzeb zeglugi §rédladowej wymaga
przede wszystkim przyspieszenia  realizacji "Programu dla Odry 2006"
zapewniajacego jego ukonczenie do 2013 r. Program ten jest pierwszym
pozytywnym krokiem w kierunku zatrzymania dekapitalizacji $roédladowych
drog wodnych, jednak stan jego zaawansowania pozostawia wiele do Zyczenia.
W obecnym ksztalcie potrzeby zZeglugi srédladowej uwzglednione
sa w nim tylko w minimalnym zakresie. Jedynie 11,5% planowanych wydatkéw
ma by¢ przeznaczonych bezpoérednio na zegluge — regulacje i dokonczenie
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stopnia wodnego w Malczycach (40% planowanych wydatkéw przeznaczonych
ma by¢ na budowe oczyszczalni ciekéw w dorzeczu, drugie tyle na ochrone
przeciwpowodziowsa).

Jednym z istotnych warunkéw przywrécenia funkcji transportowej Odrze
jest zwigkszenie zakresu finansowania inwestycji  infrastrukturalnych,
uwzgledniajacych potrzeby zeglugi $rédladowej. Wstapienie Polski w struktury
UE stanowi szanse¢ rozwiazania tego problemu dzieki mozliwosci wykorzystania
srodkéw pomocowych, w tym $rodkéw funduszu spdjnosci.  Fundusz
ten z zalozenia dotyczy dwdch obszaréw: przedsigwzigé z dziedziny ochrony
srodowiska oraz infrastruktury transportu, dlatego tez przeznaczany jest przede
wszystkim na  wspieranie rozwoju infrastruktury  galezi przyjaznych
dla srodowiska, a wigc drog wodnych i kolejowych.

Do najpilniejszych przedsiewzie¢ iwestycyjnych na Odrze naleza:

— budowa stopnia wodnego w Malczycach i Lubiazu,
— modernizacja budowli hydrotechnicznych na Odrze skanalizowanej
1 Kanale Gliwickim,

— uzupelniajace prace regulacyjne.

Kolejnym priorytetem, ze wzgledu na istniejace zagrozenie i znaczne efekty
spoleczno-gospodarcze  (budowa autostrady Al), powinna by¢ realizacja
nastgpnego stopnia wodnego na Wiéle dolnej (bedacej réwniez elementem
AGN), zlokalizowanego na przyklad w Nieszawic. Brak kontynuacji rozpoczetej
budowy kaskady dolnej Wisty spowodowalo bowiem powazne zagrozenie
bezpieczenstwa istniejacego  stopnia (bedacego integralnym elementem
Szerszego  programu  inwestycyjnego). Uwzgledniajac rozwdj nowych
technologii w transporcie wodnym $rédladowym  nalezaloby zweryfikowaé
dotychczasowe programy modernizacji pod katem mozliwoéci uruchomienia
przewozdw  kontenerowych. Tego typu przewozy wymagaja bowiem
dodatkowych inwestycji infrastrukturalnych, gléwnie przebudowy mostéw.
Bez inwestycji infrastrukturalnych trudno liczy¢ na realizacje w Polsce
europejskich tendencji w zakresie ksztaltowania i rozwoju  systemow
transportowych w $cistej wspélpracy z przyjazna dla $rodowiska zegluga
$rédladowa.

W zakresie finansowania inwestycji taborowych bardzo pozytywnie nalezy
oceni¢ uruchomienie Funduszu Zeglugi Srédlqdowej 1 Funduszu Rezerwowego
w Polsce. Trzeba mie¢ jednak Swiadomo$¢, ze sam fundusz nie rozwiaze
problemu floty, bowiem aby armatorzy chcieli skorzysta¢ z preferencyjnych
kredytéw na zakup floty muszg by¢ przekonani o korzystnych perspektywach
rozwoju zeglugi $rédladowej, nie tylko w krajach UE, ale réwniez w Polsce.
Nie ma innego sposobu na zapewnienie ich o intencjach wspierania rozwoju
transportu  wodnego $rodladowego, jak zdecydowane dzialania na rzecz
poprawy infrastruktury drég wodnych.
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Wspomniane wcze$niej, pominigeie drég wodnych w  Sektorowym

Programie Operacyjnym Transport na lata 2004-2006 pozbawilo t¢ galaz
potencjalnych $rodkéw pomocowych, odsuwajac perspektywy rozwoju drég
wodnych o kolejne lata. Nalezy zapobiec powtérzeniu si¢ tej sytuacii
w kolejnym programie na lata 2007-2013.
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