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Wstep

Transport wodny $rodladowy, z punktu widzenia przyjetej jako kierunek rozwoju polityki
transportowej w Europie zasady zrownowazonego rozwoju, jest istotng gatezig catego systemu
transportowego. W Polsce jednakze gataz ta ma niewielkie znaczenie, a infrastruktura zwigzana z
transportem wodnym jest zaniedbana i niedofinansowana.

Istnieje szereg barier rozwoju tej gatezi transportu w Polsce.

Celem niniejszego raportu jest przedstawienie obecnego stanu transportu srédlgdowego w Polsce,
jego analiza jak i wskazanie mozliwych kierunkéw rozwoju. Raport ten ma postuzy¢ jako baza do
prac nad przygotowaniem wieloletniego programu rozwoju infrastruktury transportu wodnego
srédlgdowego w Polsce.

W niniejszym Raporcie dokonano analiz nastepujgcych problemow:

Aktualnego stanu $rédlgdowych drog wodnych w Polsce,
Efektywnosci administrowania i finansowania infrastruktury srédlagdowych drég wodnych na tle
innych krajéw europejskich,
Funkcjonowania zeglugi srédlgdowej w Polsce,
Rynku przewozow tadunkéw i pasazeréw zeglugi srédlgdowej oraz prognozy popytu,
Miedzynarodowych uwarunkowan infrastruktury polskich $rodladowych drog wodnych w
kontekscie sieci europejskich drég wodnych,

® Dziatan w zakresie utrzymania i rozwoju sieci srodlgdowych drég wodnych, jako elementu
poprawy gospodarowania zasobami wodnymi w Polsce;

® Potrzeb, mozliwosci i kierunkdw rozwoju turystyki wodnej w Polsce.

Cel raportu i realizacja zadan

Celem raportu jest dokonanie analizy uwarunkowan technicznych, organizacyjno-prawnych i
ekonomicznych funkcjonowania zeglugi srédlgdowe;j i infrastruktury drog wodnych srodladowych w
Polsce. Na podstawie tej analizy we wnioskach zawartych w kohcéwce kazdego rozdziatu jak i w
koncowych wnioskach raportu, wskazano gtéwne problemy, jak i mozliwosci poprawy warunkéw
dziatalnosci zeglugi s$roédlgdowej w Polsce. W trakcie prac nad niniejszym dokumentem
przeanalizowano szereg dokumentow zrédtowych (patrz bibliografia), przeprowadzono wywiady z
wieloma instytucjami zwigzanymi z transportem $rédlagdowym w Polsce (patrz lista podmiotéw, z
ktérymi zostaty przeprowadzone wywiady lub, ktére udostepnity informacje), a takze uzyskaé opinie
od kilkunastu (w tym najwigkszych) uzytkownikéw drég wodnych (patrz opracowanie ankiety wsrod
uzytkownikow drég wodnych).

W celu uzyskania szczegdtowych informacji od armatoréw i uzytkownikow drég wodnych,
przygotowano ankiete jako, zdaniem autoréw Raportu, najlepsza metode pozyskania informac;ji.
Pomimo pewnych ograniczen takiej metody badania, biorgc pod uwage krotki czas przeznaczony
na wykonanie analiz, wybdr taki wydaje sie uzasadniony. Niestety, nie udato nam sig dotrze¢ do
wszystkich pozgdanych instytucji. Dlatego tez w trakcie prac nad druga czescig opracowania
planowane s3g dodatkowe rozmowy z przedstawicielami Ministerstwa Srodowiska, a takze z innych
wybranych instytuciji.
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Podzigkowania

Opracowanie niniejszego raportu nie bytoby mozliwe bez ogromnego wsparcia ze strony
Ministerstwa Infrastruktury, a w szczegolnosci dyrekcji i pracownikow Departamentu Transportu
Morskiego i Zeglugi Srédlgdowej. Niniejszym chcielibysmy podziekowaé Pani Dyrektor Dorocie
Lost-Sieminskiej oraz zespotowi ekspertéw tego departamentu, w szczegdlnosci Radcy Ministra
Pani Janinie Mentrak oraz Gtéwnemu Specjaliscie, Panu Przemystawowi Dacy, za udostepnienie
wielu przydatnych materiatdw o charakterze naukowym oraz publicystycznym, a takze za wsparcie
w uzyskaniu niezbednych danych i informacji z innych urzedéw i instytucii.

ChcielibySmy réwniez podziekowac przedstawicielom Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej i
Regionalnych Zarzadéw Gospodarki Wodnej oraz Urzedéw Zeglugi Srédigdowej, w szczegdlnosci
Pani Teresie Zan - Dyrektorowi Departamentu Inwestycji i Nadzoru Krajowego Zarzgdu Gospodarki
Wodnej za udostepnienie cennych informacji na temat poszczegdlnych drog wodnych w Polsce.

Ponadto chcielibysmy wyrazi¢ podziekowania przedstawicielom Funduszu Zeglugi Srédigdowe;,
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych, przewodniczacemu Ligii Morskiej i Rzecznej Panu Wactawowi Kowalskiemu. Na
koniec, chcielibySmy podzigkowa¢ pracownikom Biura Petnomocnika Rzadu dla Programu dla Odry
2006, Zarzadowi Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A., Zwigzkowi Polskich Armatoréw
Srédlgdowych oraz wszystkim armatorom i uzytkownikom polskich drég wodnych $rodigdowych,
ktdrzy dostarczyli nam cennych informagiji.

Kolejne kroki

Niniejszy Raport zawiera analize obecnej sytuacji wraz z wnioskami z niej wynikajacymi. Raport ten
bedzie stuzyt jako baza do rozpoczecia zadahn w kolejnej, drugiej czesci projektu. Celem tej czesci
bedzie przedstawienie propozycji zatozen programu rozwoju infrastruktury transportu srédlgdowego
w Polsce oraz przygotowanie programu wieloletnich dziatan, koniecznych do przywrécenia
parametrow eksploatacyjnych szlakéw wodnych adekwatnych do przyznanej im klasy drogi wodne;.
Czes¢ druga ma tez na celu wskazanie koniecznych dziatann zmierzajgcych do poprawy stanu
technicznego oraz parametréw eksploatacyjnych polskich drég s$rodlgdowych w horyzoncie
czasowym do roku 2027 oraz przedstawienie kosztow proponowanych inwestycji. Zostang w niej
takze przedstawione propozycje zadan zmierzajgcych do ugruntowania roli zeglugi srédlgdowej w
systemie transportu intermodalnego oraz propozycje zmian legislacyjnych i organizacyjnych w
systemie zarzgdzania gospodarkg wodng. Ponadto w czegsci tej planowane jest wykonanie analizy
mozliwosci rozwoju i dostosowania polskich drég wodnych $rédladowych do wymagan europejskiej
sieci drog wodnych.
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Streszczenie

Prezentowana Analiza funkcjonowania transportu wodnego $rodlgdowego oraz turystyki wodnej w
Polsce jest pierwszg czescig opracowania pn. Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego
srédlgdowego, przygotowywanego przez ECORYS Polska na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury .

Pracom doradcy przyswiecata intencja, jakg jest stymulowanie rozwoju transportu wodnego
srédlgdowego jako najbardziej proekologicznej gatezi transportu i ktérej rozwdj jest mozliwy w
oparciu o warunki geograficzne Polski oraz zgodnie z politykami Unii Europejskiej. W tym celu
przeanalizowano rézne aspekty zwigzane ze stanem obecnym i perspektywami dalszego rozwoju
srédlgdowych drog wodnych oraz ich wykorzystania dla potrzeb transportu wodnego.

1. W rozdziale pierwszym opracowania skoncentrowano sie na opisie aktualnego stanu
technicznego drég wodnych w Polsce oraz poréwnaniu ich parametréow technicznych z
wymaganiami okreslonymi przepisami dotyczacymi ich klasyfikacji. Obok konfrontacji z
wymaganiami krajowymi przeanalizowano rowniez klasy drég pod katem ich pozycji w
miedzynarodowej sieci transportowej. Stwierdzono, ze obecny stan $rodlgdowych drég
wodnych w Polsce znaczgco odbiega nie tylko od oczekiwan wynikajgcych z regulaciji
miedzynarodowych, ale i duzo mniej wymagajacych przepisow krajowych.

2. Stan organizacyjno-prawny, jak réwniez poréwnania miedzynarodowe, przedstawiono w
drugim rozdziale opracowania. Stwierdzono w nim, ze krajowy system zarzgdzania
dyskryminuje mozliwos¢ petnienia przez rzeki funkcji transportowej na korzysé wasko
pojetej ochrony srodowiska. W szczegdélnosci podkreslono nieefektywnosé rozwigzania,
wedtug ktérego infrastruktura drég wodnych w Polsce zostata wylgczona ze sfery
zarzadzania infrastrukturg transportowg panstwa, a dotgczono jg do sektora zwigzanego z
ochrong srodowiska naturalnego.

3. Trzeci rozdziat zawiera ocene uwarunkowan ekonomicznych dotyczacych zeglugi
Srodlgdowej. Stwierdzono, ze jest to branza o niskiej pozycji strategicznej, ostabianej
dodatkowo przez nieefektywne narzedzia prawno-finansowe. Zauwazono bardzo wysoki,
jak na stan rozwoju gospodarczego tej branzy a takze warunki europejskie, poziom
obcigzen finansowych oraz wyjatkowo stabe mechanizmy wsparcia. Rezultatem tych
zjawisk jest zly stan floty rzecznej, jak réwniez degradacja techniczna jej zaplecza
ladowego (portéw i stoczni). Stwierdzono ponadto, ze nie sg wykorzystywane mozliwosci
dotyczace obstugi transportu wodnego.

4. Rynek przewozéw zeglugg srodlgdows jest przedmiotem czwartego rozdziatu opracowania.
Zaobserwowano regres pracy przewozowej towarow transportem wodnym $rédigdowym,
powigzany z ucieczkg wykonawcéw tych ustug z Polski i Swiadczenie przez nich ustug
transportu wodnego w innych krajach Europy. Stwierdzono catkowitg marginalizacje Wisty
jako drogi wodnej oraz dominacje przewozéw na krotkich odcinkach (w ramach jednego
wojewoddztwa). Stwierdzono tez, ze decydujgcg pozycie w strukturze przewozéw
krajowych majg surowce mineralne (w tym pozyskiwane z dna rzek) oraz wegiel, a wiec
tadunki najmniej wymagajgce w transporcie. W rozdziale tym przedstawiono réwniez
wykonang przez ekspertow ECORYS prognoze rozwoju transportu wodnego
Srodlgdowego do roku 2027 wraz z okresleniem gtéwnych kierunkéw transportu wodnego.
Osobno odniesiono sie w tym rozdziale do kwestii przewozow pasazerskich i mozliwosci
ich wzrostu w przysziosci.
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5. Uwarunkowania miedzynarodowe sg opisane w rozdziale pigtym. Dokonano tutaj przegladu

istotnych regulacji o charakterze ogolnoeuropejskim oraz umow dwustronnych pomiedzy
Polska krajami sgsiadujgcymi. Stwierdzono istotne luki w zakresie udziatu Polski we
wspotpracy miedzynarodowej — przede wszystkim w relacjach wschodnich. Podkreslono,
ze Polska nie w pelni uczestniczy w realizacji polityki europejskiej w odniesieniu do
transportu wodnego, a takze w realizacji innych porozumien miedzynarodowych, w
szczegolnosci porozumienia AGN.

6. Korzysci wynikajgce z rozwoju infrastruktury transportu wodnego zostaly omowione w

rozdziale széstym. Pokazano w nim wielozadaniowos¢ infrastruktury zwigzanej z drogami
wodnymi i rozliczne funkcje, ktére jednoczesnie spetnia kazda budowla hydrotechniczna.
Wskazano, ze z rozwoju infrastruktury drog wodnych korzy$ci odnoszg takze inne
dziedziny gospodarki niz, transport, w tym szczegdlnie podkreslono wptyw jaki
infrastruktura drég wodnych ma na bezpieczenstwo przeciwpowodziowe. Tak rozumiany ,
wieloptaszczyznowy rozwdj drég wodnych jest w petni zgodny z obowigzujgcg w Unii
Europejskiej zasadg zrownowazonego rozwoju.

7. W rozdziale si6dmym oméwiono wspétzaleznosé — jak rozwoj zeglugi towarowej i zwigzanej

z nig infrastruktury wptywa na turystykg wodng. Dokonano wstepnej inwentaryzaciji
potrzeb zwigzanych z turystykg wodng i inicjatyw zgtaszanych i podejmowanych w tym
zakresie przez samorzady lokalne. Sformutowano tez wniosek dotyczgcy potrzeby petnej
inwentaryzacji potrzeb w tym zakresie oraz komplementarnosci podejmowanych dziatah z
postulowang, przyszig strategig dla turystyki.

8. W przeprowadzonej analizie przedstawiono takze czynniki dtugookresowe, ktére moga

potencjalnie sprzyja¢ rozwojowi $rédlgdowych drog wodnych w Polsce. Sg one zwigzane
gtdwnie z zasobami naturalnymi — korzystnym ukfadem rzek, ale rowniez, w zwigzku z
ponawiajgcymi sie kleskami powodzi, coraz wigekszym uswiadomieniem sobie potrzeb
inwestycyjnych dotyczacych infrastruktury szlakéw wodnych. Wskazano zasady
planowania przedsiewzig¢ infrastrukturalnych i pozadane kierunki inwestycji. Stwierdzono
koniecznos¢ uporzadkowania sfery zarzadzania infrastrukturg drég wodnych tak, aby
mocniej reprezentowany byt interes Zeglugi srodlgdowej. Wskazano tez na potrzebe
reformy instytucjonalnej sfery finansowania infrastruktury drég wodnych.

Postulatem koncowym niniejszego opracowania jest teza, iz polityka transportowa Polski,

realizowana zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju, moze w przysztosci sprzyjac

wlaczeniu sie kraju w miedzynarodowy system transportu srédlgdowego oraz zbliza¢ Polske

do istniejgcych w tym wzgledzie trendow europejskich.
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1. Infrastruktura techniczna polskich
srodladowych drég wodnych
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Polska jest jednym z europejskich krajow o najubozszych naturalnych zasobach wodnych. Pomimo
tego Polska nalezy jednoczesnie do krajéw najbardziej narazonych na wystepowanie powodzi i z
ich powodu ponosi wymierne duze szkody.

Drogi wodne, a szczegolnie zeglowne odcinki rzek, wystepuja jednoczesnie w dwoch uktadach
infrastruktury technicznej kraju. Pierwszy z nich obejmuje infrastrukture techniczng gospodarki
wodnej, jako jeden z wielu systemow wodnych; drugi zas obejmuje wody, jako element gatezi
transportu w systemie transportowym panstwa. Nalezy podkresli¢, poniewaz ma to znaczenie dla
dalszych rozwazan, ze taki dualizm wystepuje jedynie w przypadku tej gatezi transportu. Takie
podejscie do drég wodnych stosowane jest w polityce przestrzennej panstwa odnosnie tego
sektora, we wszelkich dokumentach o charakterze strategicznym, jak réwniez w systemie
zarzadzania i administrowania nim.

Niniejszy rozdziat stanowi inwentaryzacje — charakterystyke gtéwnych ciekéw wodnych w Polsce z
punktu widzenia potrzeb systemu transportu wodnego srédlgdowego. Plan drég wodnych w Polsce
na tle drég wodnych europejskich prezentuje zatgcznik 9.1, natomiast zatgcznik 9.2 dane
najwazniejszych obiektéw infrastruktury technicznej szlakéw wodnych w Polsce. Rysunek 1
ukazuje liczbe Sluzowan na poszczegodlnych odcinkach polskich drég wodnych w 2008 r., co daje
pewien obraz stopnia wykorzystania drég wodnych w Polsce. Jest on oczywiscie niepetny, gdyz na
duzym odcinku Odrzanskiej Drogi Wodnej (dolnym) Zegluge uprawia sie bez koniecznosci
Sluzowan, a odcinek ten jest intensywnie wykorzystywany przez zegluge.

Charakterystyka drég wodnych jest przedmiotem Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja
2002 r. w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych (Dz. U. 77 poz. 695), ktére precyzuje
minimalne parametry szlaku zeglownego — czyli jego szerokosc¢, gtebokosé, promien tukéw szlaku
oraz wielkos¢ przeswitu pod mostami. Zgodnie z rozporzgdzeniem parametry te muszg byc¢
spetnione przez co najmniej 240 dni w przecigtnym roku z wielolecia. Zatacznik Nr 2 do
Rozporzadzenia wyznacza parametry jakie powinny spetiaé okre$lone drogi wodne w Polsce.
Razem w Rozporzadzeniu okreslono parametry dla 3659,10 km drég wodnych i dtugos¢ ta przyjeta
jest w niniejszym opracowaniu.

W potocznym mniemaniu przez klase drogi wodnej rozumie sie jej parametry techniczne, czyli
gtebokosci tranzytowe, promienie tukéw, przeswity pod mostami i liniami elektrycznymi oraz
parametry sluz. Pojecie klasy drogi wodnej wywodzi sie historycznie od parametréw taboru
ptywajgcego tg drogg. Klasa drogi wodnej oznacza wiec przede wszystkim parametry jednostek,
ktére mogg sie na niej poruszac, a wiec ich tadownos$¢, przy czym na ogot nie ma mozliwosci, aby
jednostka dostosowana do klasy wyzszej wptyneta na droge wodng o klasie nizszej. | tak, np.
droga wodna Odra — Wista Wartg, Notecig i Kanatem Bydgoskim zostata dostosowana do barek z
wilasnym napedem - tzw. ,berlinek” o dtugosci 55 -57 m, szerokosci do 9 m i nosnosci do 500 Mg (t)
oraz wysokosci ponad wodg ca 3, 7 m. Stad wziely sie parametry tej drogi, odpowiadajgce poza
dtugoscia $luz (57, 4 m) Il klasie drogi wodnej. Istnieje wiec sprzezenie zwrotne pomiedzy klasg
drogi wodnej a taborem ptywajgcym. Znajduje to zresztg odzwierciedlenie z zatgczniku nr 1 do
rozporzadzenia PRM z 07.05.2002 r. (Dz.U.77 poz.695). Z kolei mozliwosci zatadunkowe taboru
ptywajgcego sa jednym z czynnikow okreslajgcych przepustowosé drogi wodnej, czyli jej
mozliwosci transportowe

Europejska Komisja Gospodarcza dla Europy (EKG - ONZ) na wniosek Statego
Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséw Zeglugi (PIANC) przyjeta jednolitg klasyfikacje
europejskich drog wodnych $rédlgdowych, ktéra zostata wprowadzona przez Europejskg Komisje
Ministrow Transportu (CEMT) oraz przez Komitet Transportu Wewnetrznego EKG — ONZ.

scorys A

16 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce



W klasyfikacji tej uwzgledniono fakt réznorodnosci zjawisk na rzekach na wschéd i zachdd od taby
(gtéwnie warunki klimatyczne — zlodzenia). Przyjeto, ze najstabsze klasy drég wodnych (tj. I, I1'i 1l)
majg znaczenie regionalne, a klasy od IV do VIl znaczenie migdzynarodowe.

Polska klasyfikacja oparta jest w duzej czesci na klasyfikacji EKG—ONZ wprowadzajgc jednak
dodatkowe kryteria oceny klas drég wodnych, tzw. parametry eksploatacyjne.

Polskie przepisy ograniczajg sie tylko do V klas drég wodnych przyjmujac kryteria oceny takie same
jak w klasyfikacji europejskiej:

e parametry statku;

*  wzniesienie konstrukcji mostow;

» dodatkowe parametry eksploatacyjne zeglugi, (okreslone dla szlaku zeglownego w rzece i
sztucznych kanatdéw)  uwzgledniajgce wymiary poszczegolnych elementéw szlaku
zeglownego: szerokos$c¢, gtebokos¢ tranzytowa, promien tuku, wymiary Sluz zeglugowych
oraz odlegtos¢ pionowg przewodow linii elektroenergetycznych i przewodow
telekomunikacyjnych ponad poziom WWZ (Wysokiej Wody Zeglownej).

Tabela 1 Klasyfikacja drég wodnych w Polsce i ich wazniejsze parametry eksploatacyjne.

Klasy drogi wodnej

la Ib 1 1] | [\ Va | Vb
Szerokos¢ szlaku zeglownego* [m] 15 20 30 40 50
Gtebokos¢ tranzytowa [m] 1.2 1.6 18 2.8
Promien tuku osi szlaku [m] 100 200 300 500 650 800
Minimalny przeswit pod mostami
ponad najwyzszg wode zeglowng [m] 3 4 5,25 lub 7,00*
Szerokos¢ Sluzy [m] 33 50 9,6 9,6 12 12 12
Diugos¢ sluzy [m] 25 42 65 72 120 120 187
Gteboko$¢ na progu dolnym $luzy [m] 15 2.0 2.2 25 35 4 4

Zrédto: Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég
wodnych (Dz. U. 77 poz. 695).
* Szerokos¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej tadownosci przy petnym zanurzeniu

** Minimalny przeswit 5,25 m dla dwéch warstw konteneréw, a 7,0 m dla trzech warstw.
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Rysunek 1

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce

Legenda
Sluzy

Liczba sluzowan na danym odcinku (2008)
= brak §luz
— brak danych
0-600
600-1000
s 1000-5000
= 5000-20000
= 20000-100000

Siec rzeczna

Liczba $luzowan na poszczegdlnych odcinkach polskich drég wodnych w roku 2008.

Zrédto: opracowanie wiasne
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1.1 Rzeka Odra

Zrédia Odry znajdujg sie na terytorium Czech w Oderskich Vrchach. Na catej dlugosci biegu rzeki
mozna wyrdzni¢ dwie jej czesci: gorska, obejmujgcg pierwsze 50 km biegu, oraz nizinng - na
pozostatym odcinku'. Rzeka ta peini wiele réznorodnych funkgji od transportowych po turystyczne.

Funkcje transportowg petni tak zwana ,Odrzanska Droga Wodna” (Zatgcznik 9.3), ktéra stanowi
element historycznie uksztattowanego korytarza transportowego, funkcjonalnie zwigzanego z
obstugg wymiany towarowej. Droga ta tgczy ze sobg aglomeracje szczecinska, morskie i rzeczne
porty oraz przetadownie zlokalizowane w jej ujsciu z aglomeracjg wroctawskg i gornoslaska, a
takze posrednio przez pofgczenie wodne Wista-Odra i Warte z wielkopolskim obszarem
gospodarczym i czescig nadwislanskiego obszaru gospodarczego (przez potgczenie Wisla-Odra),
zas przez kanaty Odra-Hawela i Odra - Szprewa z aglomeracjg berlinskg i dalej z Europg
Zachodnia.

W przesztosci Odra gorna byta sprawng drogg wodng, co osiaggnieto przy pomocy zabiegéw
regulacyjnych. Jednakze, pomimo to, w tak zwanych latach suchych, przez wiele miesiecy zegluga
nie mogta sie¢ odbywac¢. Dokonano, wigc skanalizowania nurtu rzeki na jej 187-kilometrowym
odcinku. Giebokos¢ tranzytowa na Odrze skanalizowanej wynosi 180 cm. Uzyskanie statej
minimalnej gtebokosci zeglugowej na Odrze nie skanalizowanej osiggalne jest przez obecnosc
budowli hydrotechnicznych tj. tamy podtuzne i ostrogi (ktére sg mocno zdekapitalizowane) oraz
przez odpowiednie zasilanie ze zbiornikdow retencyjnychObecnie najwiecej utrudnien i ograniczen
dla zeglugi wystepuje na odcinku rzeki od Brzegu Dolnego po ujscie Warty. W latach suchych,
pomimo zasilania przeplywdw, wodg zmagazynowang w zbiornikach retencyjnych (Otmuchéw,
Nysa, Turawa, Mietkéw i Dzierzono), gtebokosci na przemiatach zmniejszajg sie nawet do 1,0 m.
Odcinek Odry od ujscia Warty w Kostrzyniu po jezioro Dabie w Szczecinie jest drogg wodng klas |1l
i Vb (szczegbtowy podziat ponizej) o minimalnej gtebokosci od 150 cm do 220 cm, chociaz
miejscami zdarzajg sie réwniez gtebokosci mniejsze.

W ramach Programu dla Odry 2006 przewidziane zostaly roboty zaréwno na odcinku
skanalizowanym jak i na rzece swobodnie plyngcej. Realizacja tego programu ma spowodowaé
poprawe gtebokosci tranzytowych do wielkosci zblizonych do t = 1,8 m, a wiec do parametrow
eklploatacyjnych Odry skanalizowanej, odpowiadajgcych Ill klasie drogi wodnej o znaczeniu
regionalnym. Rzekg Odrg od granicy Republiki Czeskiej do Szczecina administrujg nastepujace
regionalne zarzady gospodarki wodnej:

® Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Gliwicach od km 20 do 98+600,

® Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej we Wroctawiu od km 98+600 do 542+400,

® Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie od km 542+400 do Szczecina.

Tabela 2 Ogdlna charakterystyka odrzanskich srodladowych szlakéw zeglugowych.

Dlugos¢ Klasa drogi
Nazwa srodladowej drogi wodnej Administracja .
[km] wodnej

Odrzanska droga wodna wraz kanatami: Gliwickim i Kedzierzynskim

KANAL KEDZIERZYNSKI
- od Kanatu Gliwickiego do Zaktadéw Azotowych RZGW Gliwice 59 I
Kedzierzyn"
KANAL GLIWICKI
RZGW Gliwice
- od Gliwic do Kedzierzyna-Kozla 41,2 1l

' Charakterystyka parametréw fizyczno-geograficznych Odry i jej doptywéw, Opracowanie Ekofizjograficzne dla
Wojewddztwa Dolnoslgskiego, Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne we Wroctawiu, 2005.
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ODRA

-od Kedzierzyna - Kozla do Brzegu Dolnego 1871 i
-od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy tuzyckiej RZGW Wroctaw 259,75 I
- od ujscia Nysy tuzyckiej do ujscia Warty 75,2 I
- od ujscia Warty do Ognicy RZGW Szczecin 79,4 Il
-od Ognicy do Widuchowej 7.1 Vb

ODRAWSCHODNIA
RZGW Szczecin
- od Widuchowej do przekopu Klucz - Ustowo 26,4 1l

REGALICA
RZGW Szczecin
- od przekopu Klucz - Ustowo do jeziora Dgbie 11,1 1l

JEZIORO DABIE

- od ujscia Regalicy do granicy z morskimi wodami RZGW Szczecin 95 Vb
wewnetrznymi '

ODRA ZACHODNIA

- od ujscia Regalicy do granicy z morskimi wodami RZGW Szczecin 366 Vb

wewnetrznymi

Zrédto: Opracowanie na podstawie Zatacznika Nr 2 do Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie
klasyfikacji $rédlgdowych drég wodnych (Dz U z 2002 r., nr 77, poz. 695).

1.1.1 Rzeka Odra od m. Racibérz do $luzy w Kedzierzynie-Kozlu (km 51 +200 - 95+540)

Na odcinku od Raciborza do sluzy w Kedzierzynie-Kozlu rzeka Odra jest zaliczona do drogi wodnej
klasy la. Dla umozliwienia warunkéw zeglugowych droga wodna wymaga gruntownej modernizaciji
w zakresie:

® Naprawy i przebudowy zabudowy regulacyjnej,

® Poglebienia i odzwirowania koryta,

® Poszerzenia zakoli.

Aktualnie odbywa¢ sie moze na niej jedynie okresowy, tylko przy odpowiednich warunkach
hydrologicznych (przy stanach srednich wody w korycie rz. Odry), ruch turystyczny. Na tym odcinku
rzeke Odre zasilajg prawostronne doptywy Ruda z Suming i Zbiornikami Rybnik, Bierawka i
Klodnica oraz lewostronne Dzielniczka i Cisek.

Na kilometrze 62 + 300 ewentualng zegluge utrudniajg gtazy betonowe w dnie — przyczoiki starego
mostu.

Obecnie na odcinku 23,5 km od stopnia KoZle (km 95) do 71+500 prowadzone s3g prace wydobycia
rumoszu rzecznego w celu udroznienia koryta i zZtagodzenia erozyjnych uszkodzen.

Na tzw. Starej Odrze w km 95+540 w Kedzierzynie-Kozlu zlokalizowana jest zabytkowa $luza
wybudowana w roku 1857. Jest to $luza jednokomorowa o parametrach: dtugos¢ 41,9 m i
szerokosci 5,4 m. Wrota od strony gérnej i dolnej wody posiadajg naped reczny (odrestaurowany w
2009 r.). Obiekt jest sprawny i eksploatowany, gtéwnie dla ruchu turystycznego, a pietrzenie stuzy
do ujmowania wody z Odry dla przemystu (Zaktady Azotowe i Blachownia).

Na 98+300 km rzeki Odry bierze poczatek Kanat Gliwicki.
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Port KoZle zlokalizowany jest u ujscia Kanatu Gliwickiego. Powierzchnia portu wynosi 22,50 ha, z
czego 11,30 ha zajmujg 3 baseny portowe. Znajduje sie tam 3.185 m nabrzezy przetadunkowych
oraz 635 m nabrzezy postojowych i innych. Nabrzeza sg bardzo wysokie, przygotowane do obstugi
tadunkéw takze w czasie wysokiej wody zeglownej. Wyposazenie przetadunkowe zostato
zlikwidowane. Roczna zdolnos$¢ przetadunkowa portu (przed dewastacjg) wynosita okoto 1 min ton.
Nadal istnieje w porcie mozliwos¢ przejsciowego sktadowania do 300 tys. ton materiatow (gtéwnie
wegla). Na terenie portu zlokalizowane sg: elewator zbozowy (pojemnos¢ 10 tys. ton), place
sktadowe (pow. 48.130 m?; gtéwnie nieutwardzone - poduszka weglowa) oraz zdewastowane, nie
nadajgce sie do wykorzystania obiekty magazynowe, biurowe, socjalne (pow. 1.500 m2). Port jest
nieczynny. Od paru lat na terenie portu podejmowane sg proby utworzenia centrum logistycznego
skupiajgcego transport wodny, samochodowy i kolejowy — niestety na razie nieskutecznie.

1.1.2 Rzeka Odra od $luzy w Kedzierzynie-Kozlu do stopnia wodnego w Brzegu Dolnym (od km
95+540 do km 282+650) wraz z kanatami Gliwickim oraz Kedzierzynskim

Odra skanalizowana zabudowana jest 24-ema stopniami pietrzgcymi, w tym 23-ema stale
wykorzystywanymi zeglugowo. Diugos$¢ tego odcinka Odry od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu
Dolnego wynosi 187,1 km, a dtugos¢ stanowisk pomiedzy stopniami od 4 do 21 km (zatacznik 9.3
zawiera pogladowy profil Odry skanalizowanej). Sumaryczny spad pokonany na wszystkich
stopniach wynosi ok. 65,0 m (spad na poszczegélnych stopniach wynosi od 1,75 m w Chréscicach,
do 6,70 m w Brzegu Dolnym). Poszczegdlne stopnie tworzg jaz i $luzy. Od $luzy Januszkowice
(pierwsza duza $luza odrzanska, liczac od portu w Kozlu w dét rzeki) do $luzy Roézanka we
Wroctawiu — szeroko$¢ $luz (oprocz sluz Zwanowice i Janowice o szeroko$ci 12 m) wynosi 9,6 m.
Pozostate dwie sluzy Redzin i Brzeg Dolny majg 12 m szerokosci.

Parametry szlaku zeglownego Odry skanalizowanej (od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu Dolnego)

Parametry szlaku zeglownego Odry skanalizowanej sg nastepujace:

® Normatywna najmniejsza gtebokos¢ wynosi 1,80 m (przy normalnym pietrzeniu),

® Szerokos¢ szlaku zeglownego (szerokos¢ szlaku limitujg kanaty sluzowe) jest zmienna i na
gtebokosci 1,80 m wynosi od 35 do 80 m,

® Promienie tukdw (najmniejsze wystepujg w rejonie Otawy oraz Trestna i wynoszg 220-250 m)
na 34 odcinkach o tgcznej dtugosci 11 km wynoszg od 300 + 550 m, (mate tuki nie stanowig
zasadniczego wptywu na manewrowos¢ statkow z uwagi na wieksze gtebokosci zapewnione
przez pietrzenia),

® Kanaty zeglugowe majg szerokos¢ od 20 do 35 m i gtebokos¢ ok. 3,0 m.

Szlak zeglowny jest uregulowany ostrogami podpradowymi faszynowo-kamiennymi.

Odra skanalizowana, dzieki istniejacym obiektom hydrotechnicznym ($luza + jaz) utrzymujgcym
odpowiednie pietrzenie, umozliwia ptywanie statkom na optymalng stope zatadunkowsa, tj. 160 cm -
przy optymalnej gtebokosci tranzytowej 180 cm, w zasadzie przez prawie caly sezon zeglugowy,.
Ruch Zeglugowy nie jest, wiec uzalezniony od wystepowania niskich przeptywdw naturalnych.
Sluzowania statkéw odbywajg sie w systemie dwuzmianowym, przez 16 godzin na dobe. W tym
czasie mozliwe jest wykonanie $rednio 32 Sluzowan na kazdym stopniu wodnym. W $luzowaniu
duzg sluzg moga uczestniczy¢ obiekty o tgcznym przewozonym tadunku ok. 1500 T.

Maksymalna przepustowos¢ tej czesci drogi wodnej jest szacowana na ok. 12 min ton w obu
kierunkach, zaktadajgc okres nawigacyjny z gtebokoscig tranzytowg 180 cm trwajgcy 275 dni oraz
16 godzinny czas pracy Sluz.
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Zgodnie z klasyfikacjg oraz zarzadzeniami Dyrektorow Urzedéw Zeglugi Srédlgdowej w
Kedzierzynie-Kozlu i Wroctawiu, po Odrze skanalizowanej mogg ptywa¢ pojedyncze statki o
dtugosci do 70,0 m i szerokosci do 9,00 m, a zestawy pchane odpowiednio - do 118,0 mi 9,00 m.

Na przedmiotowym odcinku Odry znajdujg sie nastepujace porty:

® Port w Opolu (Zakrzoéw) sktada sie z jednego basenu o dtugosci nabrzezy wynoszacej 600 m.
Wyposazony jest w dzwig samojezdny uzywany do wyftadunku kruszywa, place sktadowe sg
zarosniete, magazyny wynajete pod dziatalnos¢ nie zeglugowg. Port posiada potgczenie z
siecig PKP. Port znajduje sie we wiadaniu Odratrans S.A., obecnie nieczynny;

® Port w Otawie - jego powierzchnia wynosi 16 ha, z czego 1,3 ha zajmujg baseny. Dlugosé
nabrzezy wynosi 130 m. Port posiada potgczenie kolejowe, obecnie jest nieczynny;

® Port Miejski we Wroctawiu: zajmuje obszar 192.811 m?, z czego 43.490 m2 to basen réwnolegty
do koryta rzeki. Dlugo$é nabrzeza wynosi 2.156 m. Na terenie portu znajdujg sie magazyny
(pow. 13.100 m2) oraz place skladowe (pow. 11.000 m2). Zdolnos¢ przetadunkowa portu wynosi
1-2 min ton rocznie w zaleznosci od rodzaju masy towarowej. Port posiada potgczenie
kolejowe, lecz nie ma mozliwosci jego rozbudowy w celu obstugi konteneréw. Stan techniczny
portu jest niezadowalajgcy, czes¢ obiektdw jest zdekapitalizowana. Wtascicielem portu jest
przedsiebiorstwo Odratrans-Porty Sp. z 0.0., grupa kapitatowa Odratrans.

Ponadto na terenie wojewoddztwa opolskiego zostaly wybudowane dwa porty przemystowe

zbudowane w latach 70, tj.:

® Port cementowni Gérazdze (Chorula) - sprzedany firmie IMEX Piechota wykorzystywany
obecnie do przetadunku kruszyw i zatadunku urzadzen ponad gabarytowych przez samojezdne
dzwigi 160 — 200 Mg;

® Port Zaktadow Aparatury Chemicznej METALCHEM (przedsigbiorstwo znajduje sie w
upadtosci)2 w Opolu (km 143+200) - ztozony z pojedynczego basenu o powierzchni 0,24 ha,
wyposazony w suwnice o udzwigu 400 ton. Jest potgczony z siecig kolejowa, co umozliwia
przetadunek najciezszych tadunkdéw (np. turbogeneratorow)3.

Dodatkowo na terenie wojewddztwa dolnoslgskiego funkcjonujag nastepujgce porty zaktadowe:

® MPWIiK Wroctaw - port wyladunkowy - obecnie nie eksploatowany, obejmuje tereny skiadowe
MPWiK, nie posiada urzgdzen portowych;

® Port Kozanéw we Wroctawiu - nieuzytkowany, poradziecki, wymaga remontu.

Inne istniejgce obiekty infrastruktury rzecznej, tj. zatadownie, przetadownie, nabrzeza:

® Przetadownia Pogolewo Wielkie (gorne) — wykorzystywana do transportu ceramiki i wytadunku
wegla, przejeta przez gmine Brzeg Dolny, zniszczona;

Przetadownia Elektrocieptowni Wroctaw — wiascicielem jest KOGENERACJA S.A,
wykorzystywana do przetadowywania miatu weglowego;

Przefadownie w Kanale Zeglugowym we Wroctawiu - mato wykorzystywane;
Nabrzeze przetadunkowe w Urazie - nie uzytkowane;

Nabrzeze przetadunkowe zaktadéw chemicznych ,Rokita” w Brzegu Dolnym - nie uzytkowane.

Na przedmiotowym odcinku Odry znajdujg sie nastepujgce stocznie rzeczne:

® Atut s.c. Przedsiebiorstwo Wielobranzowe Stocznia Januszkowice, Aleksandra, Krzysztof Ptak
Zlokalizowana na 105,5 km Odry.

® Stocznia Kozle Sp. z 0.0. (km 100): stocznia remontowa w Kedzierzynie-KoZzlu, ktéra zostata
Zlokalizowana okoto 3 km ponizej portu Kozle. Zajmuje sie remontami jednostek ptywajgcych

% Strona przedsiebiorstwa, http://metalchem.opole.pl/, 18.01.2011 r.
® Tomasz Mo$, Program Rozwoju Infrastruktury Transportowej i Komunikacji dla Wojewédztwa Dolno$lgskiego
(Rozdz. VI - Zegluga $rédlgdowa - diagnoza), Warszawa, Wroctaw, maj 2006, str. 9-10
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oraz budowg statkow, kadtubdw i ich czesci. Wymiary produkowanych statkébw ograniczone sg
mozliwosciami $luz Odry skanalizowanej (szeroko$¢ do 9,5 m).

® Stocznia Damen Shipyards KoZle budujgca statki i kadtuby o wymiarach do 9,48 m szerokosci i
do 109 m diugosci, zatrudniajgca ponad 200 osob i wspétpracujgca stale z podwykonawcami,
ktérzy zatrudniajg ok. 250 oséb.

® Stocznia KONSTAL - WROCELAW Sp. z o.0.: Oferuje budowe i remonty jednostek ptywajgcych
0 nastepujgcych parametrach: dtugosé catkowita 110 m, szerokos¢ catkowita 11,5 m, wysokos$é
catkowita 6,8 m oraz masa catkowita statku 1.000 t. Stocznia znajduje sie w stanie likwidaciji.

® ODRATRANS-STOCZNIA Sp. z o.0.: stocznia zlokalizowana na terenie dawnej Wroctawskiej
Stoczni Rzecznej przy ul. Koscierzynskiej. W skiad stoczni wchodzg: trasernia, dwie hale
kadtubowe, pochylnia i nabrzeze wyposazeniowe. Dtugosé pochylni to 96 m4.Powierzchnia
stoczni wynosi 154 000 m2, za$ powierzchnia obiektow produkcyjnych 30 010 m2. Stocznia
zostata zlikwidowana.

Jednym z czynnikéw ograniczajgcych zegluge srodlgdowa jest konstrukcja mostéw odrzanskich, z
ktorych kilka posiada zbyt niskg konstrukcje i maty przeswit pomiedzy konstrukcjg mostu i
najwyzszg wodg zeglowng (WWZ). Kwestia ta jest szczegdlnie wazna dla transportu konteneréw tg
drogg wodng. Zgodnie z rozporzgdzeniem Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji $rédlgdowych
drég wodnych dla klasy Il drogi wodnej o znaczeniu regionalnym minimalny prze$wit pionowy
powinien wynosié¢ 4,0 m ponad poziom WWZ. Poza tym zgodnie z cytowanym rozporzgdzeniem
szerokos¢ szlaku zeglownego dla drogi wodnej klasy Ill musi wynosi¢ minimum 40 m. Tymczasem
na powyzszym odcinku Odry istniejg nastepujgce przeprawy nie spetniajgce tych warunkéw:

Tabela 3 Mosty ograniczajgce zegluge na odcinku rzeki Odry od $luzy w Kedzierzynie Kozlu do stopnia
wodnego w Brzegu Dolnym

Szerokos¢ przesta e
. Przeswit pionowy
zeglugowego .
o x nad poziom wody
Miejscowos¢

Catkowita

1. KRAPKOWICE 124,65 | drogowy 25 40 5,93
na linii kolejowej .

2. Opole - Wroctaw 151,25 | kolejowy 51,2 40 3,84

3 w okolicy Opola 152,12 | drogowy 55 40 3,70

4. BRZEG 199,00 | drogowy 57 40 3,75

5 OLAWA 216,42 | drogowy 22 40 3,70
RATOWICE "

6. ($luza) 228,00 | drogowy 9,6 40 3,90
WROCLAW

7. SWOUJEC 246,60 | drogowy 32 40 7,30
WROCELAW most

8. Osobowicki 254,70 | drogowy 18,5 40 5,41

* parametr zgodny z rozporzadzeniem — minimalny wymiar $luzy zeglugowej

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatdow KZGW oraz UZS we Wroctawiu

Szczegoétowe informacje na temat parametréw technicznych s$luz, jak rowniez wymaganych napraw
i remontow podano w zatgczniku 9.2.

“Wortal Morski, http://www.maritime.com.pl/newsletter/indexm.php?id_term=35750, 17.01.2011r.
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Na Odrze w granicach wojewodztwa dolnoslgskiego, z wyjagtkiem Wroctawia, brakuje infrastruktury
stuzacej turystyce wodnej, w szczegolnosci zas zegludze pasazerskiej. Istniejace porty i nabrzeza
zbudowane dla potrzeb Zeglugi srédlgdowej, ze wzgleddw bezpieczenstwa sg mato przydatne do
celéw turystycznych i sportowych. Najlepsze warunki dla uprawiania turystyki wodnej panujg we
Wroctawiu, gdzie zlokalizowanych jest kilka przystani: Hala Targowa, Ztota Kaczka, Kardynalska,
Szczytnicka, Zwierzyniecka i Opatowiecka, a takze nowo powstata Marina Srodmiejska. Brakuje tu
jednak miejsca do cumowania duzych statkdw hotelowych.

Kanat Gliwicki - km 0+000 do 41+200 (od ujscia do rzeki Odry do portu w Gliwicach)

Kanat Gliwicki jest sztuczng drogg wodng klasy lll zasilang wodami zlewni rzeki Kfodnicy ze
zbiornikami retencyjnymi Dzierzno Duze, Dzierzno Mate. Catkowita diugos¢ kanatu wynosi 41,2
km, z czego 0,6 km przypada na port Gliwice. Z ogdlnej dtugosci Kanatu odcinek dtugosci 19,8 km
znajduje sie na terenie wojewddztwa opolskiego, natomiast 21,8 km Kanatu usytuowane jest na
terenie wojewodztwa Slgskiego. Kanat podzielony jest przez 6 sluz o fgcznym spadzie 43,60 m na
odcinki jak podano ponize;:

S-0 Odra (Jaz Januszkowice) - $luza Ktodnica 3,6 km,

km 3+630 S - | $luza Ktodnica - $luza Nowa Wie$ 4,2 km H = 10,40 m,

km 7+800 S - Il sluza Nowa Wies - $luza Stawiecice 7,3 km H =6,20 m,
km 154190 S - lll $luza Stawiecice - $luza Rudziniec 6,5 km H=6,25m,
km 21+550 S -1V $luza Rudziniec - $luza Dzierzno 9,3km H=6,25m,
km 30+890 S -V Sluza Dzierzno - sluza tabedy 7,6 km H= 10,30 m,

km 38+510 S - VI $luza Labedy - Port Gliwice 2,7km H=420m.

Szczegoétowe informacje na temat parametréw technicznych s$luz, jak rowniez wymaganych napraw
i rementow podano w zatgczniku 9.2.

Kanat Gliwicki spetnia wymagania drogi wodnej Il klasy (po niezbednym odmuleniu), z dostepem
dla statkéw z napedem mechanicznym i barek motorowych do 70 m dtugosci (Sluzy majg dtugosé
72,0 m). Nie spetnia natomiast warunkéw wymaganych dla zestawoéw pchanych o dtugosci 118-132
m. Ze wzgledu na brak mozliwosci wydtuzenia komoér $luz, zestawy pchane o dlugosci powyzej 70
m moga by¢ obstugiwane poprzez rozpigcie zestawdw na elementy mieszczgce sie w komorach
Sluz.

Szerokos¢ kanatu waha sie pomiedzy 38,0 m i 41,0 m (liczac na poziomie zwierciadta wody przy
normalnym poziomie zeglownym). Aktualnie gtebokosci tranzytowe wahajg sie w granicach 2,7-1,8
m (dla Il klasy drogi wodnej minimalna gtebokos¢ kanatu powinna wynosi¢ 2,5 m , a gtebokos¢
tranzytowa 1,80 m). Najmniejsze glebokosci tranzytowe na skutek zamulenia dna Kanatu
Gliwickiego wystepujag na sekcjach V i VI - odcinki: $luza Dzierzno - $luza tabedy (ok. 9,0 km) oraz
Sluza tabedy - Port Gliwice (ok. 1,8 km), gdzie wynoszg ok. 1,8 m i to praktycznie tylko w osi
kanatu. Poza osig kanatu gtebokosci ksztaltujg sie na poziomie 1,5+1,0 m. Kanat Gliwicki wymaga
niezwtocznego pogtebienia.

Na Kanale Gliwickim zlokalizowany jest Port Gliwice bedacy obecnie czescig Slaskiego Centrum
Logistyki. Stanowi on jeden z elementéw centrum logistycznego, do ktdérego nalezg takze baza
magazynowa, terminal celny, stacja kolejowa, biura, parkingi i wolny obszar celny. Jednym z
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gtéwnych akcjonariuszy SCL jest przedsiebiorstwo Odratrans S.A. Port sklada sie z dwdch
basendéw, dtugos¢ jego nabrzezy przetadunkowych wynosi 3.040 m, a postojowych i innych —
450 m. Port jest odpowiednio wyposazony, dysponuje urzgadzeniami przetadunkowymi o
maksymalnym udzwigu 20 ton. Jego zdolnos¢ przetadunkowa oceniana jest na 2 min ton rocznie.
Wahania poziomu wody w porcie wynosza zaledwie 0,5 m°.

Kanat Kedzierzynski km 0+000 — 5+600 (od ujscia do Kanatu Gliwickiego do Zaktadéw Azotowych
w Kedzierzynie-Kozlu)

Kanat Kedzierzynski jest sztuczng drogg wodng klasy Il. Oddany zostat do eksploatacji 1973 r. dla
umozliwienia transportu wodnego do Zaktadéw Azotowych w Kedzierzynie-Kozlu. Poczatek Kanatu
znajduje sie w km 9+100 Kanatu Gliwickiego, pomiedzy sluzami Nowa Wies i Stawigcice. Kanat jest
szeroki na 15 m i ma 5,6 km diugosci. Lewy brzeg kanatu jest ubezpieczony ptytami zelbetowymi,
natomiast brzeg prawy, przewidziany pierwotnie do dalszej rozbudowy (trasa pokrywa si¢ z
proponowang trasg kanatu Odra — Dunaj), posiada zabudowe biologiczng. Wielkos¢ jednostek
zeglugowych uwarunkowana jest gabarytami Kanatu Gliwickiego.

Ruch zeglugowy na Kanale Kedzierzynskim odbywat sie w ostatnich latach sporadycznie. Dla
poprawy warunkéw zeglugowych wymagane jest pogtebienie wejsciowego odcinka kanatu, ktéry
ulegt zamuleniu. Niezbedne jest rowniez trwate umocnienie prawego brzegu kanatu.

Na kanale zostat zlokalizowany port przetadunkowy, uruchomiony w 1970 r. w Zakfadach
Azotowych Kedzierzyn (1 basen o pow. 1,2 ha), ktory obecnie jest praktycznie niewykorzystywany.

1.1.3 Rzeka Odra od Brzegu Dolnego do Nysy tuzyckiej (od km 282+650 do 542+400)

Odra na odcinku od Brzegu Dolnego do Nysy tuzyckiej jest pierwszym fragmentem Srodkowej
Odry (swobodnie ptyngcej) o diugosci 259,75 km.

Parametry szlaku zeglownego na Odrze swobodnie ptyngcej (od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy
tuzyckiej)

261 kilometrowy odcinek Odry jest odmienny pod wzgledem zabudowy i warunkéw zeglugowych w
stosunku do czesci tej drogi omawianych wczesniej. Uregulowany jest gtéwnie za pomocg
podprgdowych ostrog kamienno - faszynowych koncentrujgcych przeptywy i ksztattujgcych
gtebokosci tranzytowe na szlaku zeglownym. Ogdlna ilos¢ ostrég stanowigcych podstawowe
budowle regulacyjne na tym odcinku wynosi 5250 szt. Oprécz ostrég wystepujg tu - lecz w
mniejszej ilosci - opaski i tamy podtuzne.

Parametry koryta rzeki na tym odcinku przedstawiajg sie nastepujaco:
® Szerokos$é w dnie od 44 do 58 m,

® Szerokos¢ w poziomie zwierciadia wody od 63,5 do 98,4 m,

® Nachylenie gtdwek ostrog od 1:7 do 1:10,

® Napetnienie przy matej wodzie od 1,37 do 1,51 m.

Warunki nawigacyjne na Odrze swobodnie ptyngcej sa nieustabilizowane, co jest nastepstwem
naturalnego charakteru tej czesci rzeki. Czesto wystepujace niskie przeptywy spowodowane

® Strona internetowa Slaskiego Centrum Logistycznego, www.scl.pl, 11.01.2011r.
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brakiem opaddw atmosferycznych w dorzeczu i matg retencjg istniejacych zbiornikéw powoduja, ze
rzeczywiste najmniejsze gtebokosci na tej czesci drogi wodnej osiggaja lokalnie 0,60 + 0,70 m i tym
samym odbiegajg znacznie od gtebokosci tranzytowe;.

Newralgicznym dla Zeglugi jest odcinek rzeki w dot od ostatniego stopnia wodnego w Brzegu
Dolnym (km 281,6) po ujscie Kaczawy (km 315,9). Tragiczna sytuacja, grozgca katastrofg
budowlang powstata na samym stopniu wodnym w Brzegu Dolnym. W wyniku procesoéw erozyjnych
ponizej jazu powstat wyboj o gtebokosci ok. 13 m, ktéry czesciowo zostat juz zabezpieczony.
Poziom dna rzeki opadt na tyle nisko, ze nad progiem $luzy lustro wody znajduje sie zaledwie 30
cm wyieje. Erozja denna spowodowata wciecie koryta lokalnie o ponad 2,5 — 3,5 m powodujac
obnizenie zwierciadta wody. Na ponad 7-kilometrowym odcinku bezposrednio ponizej Brzegu
Dolnego obowigzuje z tej racji zakaz wymijania sie statkbw. Wyplycone dno moze sta¢ sie
dogodnym miejscem do tworzenia sie zatorow lodowych. Réwnoczesnie stwarza potrzebe
dodatkowego zasilania rzeki -w okresie niskich przeptywdw naturalnych — wodg ze zbiornikéw
retencyjnych dla uzyskiwania zamierzonych gtebokosci tranzytowych. Tym samym skraca sie
okres mozliwego uzupetniania zasobow wodnych szlaku zeglownego ze zbiornikéw retencyjnych.

Powyzsza sytuacja pokazuje koniecznos¢ pilnego ukonczenia budowy stopnia wodnego Malczyce i
budowy kolejnych stopni wodnych, ktére by nie tylko usprawnity transport wodny srédigdowy ale
przede wszystkim zabezpieczyly rzeke i obecne budowle regulacyjne przed dalszg degradacja.
Budowa stopnia wodnego Malczyce (km 300,0) trwa od kilkudziesieciu lat. Aktualna koncepcja
programowa stopnia zostata zatwierdzona w roku 1994. Stopienn Malczyce, o poziomie pigtrzenia
wody NPP 101,40, ma zapewni¢ warunki zeglugowe dla lll kl. Obecnie termin ukonczenia termin
ukonczenia inwestycji planuje sie na rok 2013.

Zgodnie z ostatnig wersjg zatozen techniczno-ekonomicznych budowa stopnia wodnego Malczyce
obejmuije:

® jaz ruchomy trzyprzestowy — o swietle 3x25 = 75 m,

jaz staly — o rzednej korony 101,7 m n.p.m oraz rzednej stopy 93,5 m n.p.m.,

Sluze zeglugowg o wym. - 190x12x3,5 m,

elektrownie wodng o mocy 9MW,

obiekty towarzyszace.

Utrudnienia w ruchu statkéw spowodowane sg tez wadliwymi parametrami trasy zeglownej i
sposobem zabudowy. Pewne utrudnienia nawigacyjne stanowig wystepujgce na szlaku zeglownym
tuki i zakola o promieniu mniejszym niz 400 m.

Prawie wszystkie mosty na tym odcinku drogi wodnej spetniaja parametry drogi wodnej klasy II.
Jednakze szerokosci przeset zeglownych dwéch mostéw w Gtogowie — drogowego w kilometrze
392,9 i kolejowego w kilometrze 393,3 sg mniejsze niz wymagane dla drogi wodnej Il klasy, tj.
mniejsze niz 30 m. Poza tym, jako ze pozostate czesci Odrzanskiej Drogi Wodnej majg klasy
wyzsze (Ill'i Vb) konstrukcje innych mostéw wymienionych w tabeli 3 stanowig takze utrudnienia w
zegludze. Majg one przeswit mniejszy niz wymagany dla klasy lll, tj. mniejszy niz 4,0 m lub
szerokos¢ szlaku zeglugowego mniejszg niz 40 m, jak to jest okreslone dla klasy Ill.

® Jan Pys$ — Odrzanska Droga Wodna w latach 1945-2010, Wroctaw 2010
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Tabela 4 Mosty ograniczajagce zegluge na odcinku rzeki Odry od Brzegu Dolnego do uj$cia Nysy tuzyckiej

Szerokos¢ przesta Przeswit
zeglugowego pionowy nad
Miejscowos¢ poziom wody
Catkowita
1. GLOGOW 392,9 | drogowy 21 30 4,83
2. | GLOGOW 393,3 | kolejowy 23 30 3,90
3. |NOWA SOL 437,5 | kolejowy 67 30 3,98
4. CIGACICE 470,7 | drogowy 55 30 3,72
5. S;:S";}NEK 477,7 | kolejowy 30 30 4,39
6. | NIETKOW 490,5 | kolejowy 45 30 3,79
7. g’;oRg":ﬁSKlE 514,0 | drogowy 40 30 3,15

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw KZGW oraz UZS we Wroctawiu

Dodatkowo duzy stopnien zniszczenia wykazujg budowle regulacyjne (ok. 30% z nich wymaga
pilnych remontéw). Sytuacja ta sprzyja tworzeniu sie przemiatdw (wyplycen) obnizajgcych
gtebokosci o 0,30 + 0,50 m w stosunku do gtebokosci wystepujgcych na pozostatych odcinkach
drogi wodnej. To zniszczenie lub uszkodzenie ostrog powoduje brak koncentracji nurtu rzeki, a tym
samym jej wyptycenia, co z kolei pociagga za sobg koniecznos¢ zasilania rzeki wiekszymi
przeptywami ze zbiornikow. Tym samym skraca sie okres mozliwej alimentacji szlaku zeglownego
ze zbiornikéw retencyjnych. Wyptycone dno staje sie takze dogodnym miejscem do tworzenia sie
zatorow lodowych. Szczegdlnie ucigzliwymi z powodu wyptacen sg odcinki w km 320-340 oraz
480-500. Szybkg, ale tylko okresowg - punktowg - poprawe warunkéw gtebokosciowych mozna
uzyska¢ poprzez interwencyjne wykonanie robot pogtebiarskich na wypietrzajgcym dno odcinku
rzeki.

Dtuzsze przerwy zeglugowe spowodowane brakiem odpowiednich gtebokosci tranzytowych na
tym odcinku rzeki Odry wynikajg rowniez z braku dostatecznej ilosci wody dyspozycyjnej dla
potrzeb zasilania szlaku wodnego. Woda ta zgromadzona jest w 5 zbiornikach retencyjnych, t;.
Otmuchowie i Nysie na Nysie Klodzkiej, w Turawie na Matej Panwi, w Mietkowie na Bystrzycy i w
Dzierznie na Kiodnicy. Laczna pojemnos¢ zeglugowa w istniejgcych zbiornikach, ktérg dysponuje
sie na dzien dzisiejszy, wynosi 288 min m® wody. Jest to stanowczo za mato na potrzeby
alimentowania szlaku zZeglownego dla zabezpieczenia - szczegdlnie w latach suchych -
minimalnych gtebokosci dla zeglugi w ciggu sezonu nawigacyjnego.

Odcinkowi rzeki Odry od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy tuzyckiej przypisana jest Il klasa drég
wodnych o znaczeniu regionalnym.

Tabela 5 Gitéwne parametry zbiornikéw retencyjnych, stuzgcych do zasilania szlaku zeglownego rzeki Odry.

Poj. przy Poj. wody Odplywy [m3/s]

NPP ieglugowej”
[min m3] [min m3] min. [ max. | powodz

Nysa 74,84"

1 Otmuchow Kiodok 130,45 55,61 40 47 52,71 2 250 350
0dzKa y
Nysa 79,65"

2 Nysa Kiodok 123,44 43,79 50,867 55,5 89 | 250 400
0dzKa y
Mata

3 Turawa o 106,18 13,63 92,55 83,37 1 54 85
anew
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4 Mietkow Bystrzyca | 83,78 26,98 56,8 53,09 0,55 | 40 120

5 Dzierzno Ktodnica 93,50 6,00 87,5 43 1,5 10 60
RAZEM 287,67

Y1.X-30.V

2 dotyczy okresu 15.VI-15.1X (pozostaty okres — czas przejsciowy)

9 pojemnos$¢ wody zeglugowej, jakg mozna uzyskac¢ na koniec okresu napetniania

Na przedmiotowym fragmencie Odry sg zlokalizowane nastepujgce porty rzeczne:

Port Malczyce (km 304+800): zajmuje obszar 12.560 m?, w tym obszar wodny to 9.570 m?
(dwa baseny: drobnicowy i masowy). Kanat wejsciowy ma 300 m ditugosci. Dlugos¢ nabrzeza
wynosi 1.754 m. Na terenie portu znajdujg sie magazyny (pow. 4.050 m2) oraz place sktadowe
(pow. 14.150 m2). Stan techniczny portu jest niezadowalajgcy. Wystepuije silna erozja rzeki, zas
wejscie do portu jest bardzo zamulone. Wtascicielem portu jest gmina Malczyce. Port posiada
potgczenie kolejowe.

Port w Scinawie (km 332,1): port sktada sie z dwoch basenéw: miejskiego (0,63 ha) oraz
drugiego (3,43 ha). Diugos¢ nabrzeza basenu miejskiego wynosi 100 m, zas drugiego basenu
300 m. Na terenie portu brak jest odpowiednich urzgdzen portowych. Zlokalizowana jest tu
bocznica kolejowa oraz stacja przesypowa cementu. Wiascicielem portu jest Urzad Gminy
Scinawa. Port jest oddany w dzierzawe.

Port Katedralny w Gtogowie (km 393+350): na terenie portu znajduje si¢ basen o powierzchni
0,8 ha oraz dtugosci nabrzeza 400 m, a takze place sktadowe o powierzchni 4.000 m2. Roczna
zdolnos¢ przetadunkowa portu szacowana jest na 180 tys. ton. Wiascicielem portu jest Urzad
Miasta Gtogéw. Port jest oddany w dzierzawe firmie Konpasz zajmujgcej sie wydobyciem
kruszywa z dna rzeki.

Port Nowa Sél (km 429,8): port uzytkowany jest w niewielkim stopniu, jest przystosowany do
celéw turystyki wodnej, wymaga modernizaciji.

Port Krosno Odrzanskie (km 512,8): port jest przystosowany do celow turystyki wodnej,
wymaga modernizacji.

Port Cigacice (km 471,8): port praktycznie nie uzytkowany, wymaga modernizaciji.

Inne istniejgce obiekty infrastruktury rzecznej, tj.: zatadownie, przetadownie, nabrzeza:
Nabrzeza przetadunkowe w Malczycach - nieczynne, poprzednio nalezaty do cukrowni i fabryki
celulozy;

Port Zimowy w Glogowie (port handlowy; km 395) - basen, mozliwosci przetadunkowe 50 tys.
ton, wykorzystywany do prac remontowych;

Nabrzeze przetadunkowe w Glogowie - roztadunek kruszywa do budowy podsadzek w
wyeksploatowanych szybach zagtebia miedziowego.

Na omawianym odcinku Odry dziatalno$¢ prowadzg nastepujgce stocznie:

W Malczycach dziatalno$¢é prowadzi stocznia rzeczna dzierzawiona przez firme Malbo Sp. z
0.0. Stocznia ta wytwarza kadiluby, kontenery oraz elementy konstrukcji dla budownictwa
ladowego (np. mosty). Stocznia dysponuje pochylnig o diugosci 60 m i urzgdzeniami
dzwigowymi o udzwigu do 240 ton.

Stocznia Konstal Nowa Sdl Sp. z 0.0. Obecnie stocznia wykonuje kadtuby statkow rzecznych
kazdego typu o maksymalnej diugosci obiektow budowanych w catosci na pochylni do 86 m lub
dtuzszych i wéwczas stykowanych na wodzie. Mozliwy jest montaz wszelkiego wyposazenia i
systemow rurociggdéw. Stocznia oferuje budowe i remonty jednostek ptywajgcych o
maksymalnych parametrach: dlugos¢ catkowita: 86 m, szeroko$¢ catkowita: 16 m, wysoko$c
catkowita: 7,6 m, masa catkowita statku: 600 t.

ECORYS A

30

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce




1.1.4 Rzeka Odra od ujscia Nysy tuzyckiej (km 542+400) do szczecinskiego wezta wodnego

W niniejszym podrozdziale przedstawia sie czes¢ Odry swobodnie ptyngcej od ujscia Nysy
tuzyckiej do ujscia Warty i ponizej jako dolng Odre swobodnie ptyngca. Odcinek ten sktada sie z
nastepujgcych pododcinkow:

® Srodkowa Odra swobodnie plynaca, od ujscia Nysy tuzyckiej do ujscia Warty (od km 542+400
do 617+600, dt. 75,2 km — K. I1) - Srodkowa Odra swobodnie ptynaca,
® Dolna Odra swobodnie ptyngca, od ujscia Warty do szczecinskiego wezta wodnego , w tym:
a. Odra od miejscowosci Ognica (do kanatu Szwedt od km 617+600 do 741+600 697+000, dt.
79,4km —kl. 1) ,
b. Odra od miejscowosci Ognica do miejscowosci Widuchowa ( od km 697+000 do km
704+100, dt. 7,1 km —kl.Vb)
c. Odra Wschodnia od miejscowosci Widuchowa do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej jako rzeka
Regalica do ujscia do jeziora Dabie (dt. 44,6 37,5 km — kl. Vb),
d. Odra Zachodnia od od jazu w miejscowosci Widuchowa (km 704,1 rzeki Odry) do granicy z
morskimi wodami wewnetrznymi wraz z bocznymi odgatezieniami (dt. 33,6 36,55 km — kl.
Vb),
e. Przekop Klucz-Ustowo taczacy rzeke Odre Wschodnig z rzekg Odrg Zachodnig (dt. 2,7 km —
kl. Vb),
® od Szczecina do Swinoujscia (od 741+600 do ujcia) - tzw. ,Odra morska”,
a) Rzeka Parnica i Przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do granicy z morskimi wodami
wewnetrznymi (dt. 6,9 km — kl. Vb).

Administrowany przez RZGW Szczecin odcinek rzeki Odry rozpoczyna sie od ujscia Nysy
tuzyckiej (km 542,4). Odcinek ten jest jednoczesnie poczgtkiem granicznego odcinka Odry. Od
tego miejsca granica panstwa przebiega wzdtuz nurtu Odry, az do Widuchowej (km 704,1), gdzie w
miejscu rozdziatu rzeki na dwa koryta, przechodzi w Odre Zachodnig, ktérg biegnie do km 17,1
(Gryfino), aby przejs¢ z rzeki na obszar Ilgdowy.

Na omawianym odcinku Odra posiada potgczenia z nastgepujgcymi drogami wodnymi:

® W km 553,4 (m. Eisenhuttenstadt) z kanatem Odra-Szprewa,

® W km 617,6 (m. Kostrzyn nad odrg) z rzekg wartg, bedgcej czescig potaczenia Odry z Wistg
(Europejska Droga Wodna E-70),

® W km 667,2 (m. Hohensaaten) z kanatem Odra-Hawela,

® W km 697,0 (m. Ognica), poprzez kanat Schwedt, z kanatem Hohensaaten-Friedrichsthaler-
Wasserstrasse (Hfw).

Na km 704,1 rzeka dzieli sie na dwa ramiona: Odre Wschodnig i Odre Zachodnig. W rejonie
rozdziatu usytuowany jest jaz zastawkowy, ktéry uniemozliwia zegluge bezposrednio z Odry w
Odre Zachodnig. Na km 3,0 Odry Zachodniegj (liczonym od jazu) uchodzi do niej kanat HFW, ktéry
poczawszy od Hohensaaten, przebiega lateralnie w stosunku do Odry.

Odra Zachodnia stanowi pierwotne koryto rzeki, natomiast Odra Wschodnia na odcinku od
Widuchowej do Gryfina powstata jako sztucznie wykonany przekop. Obecnie wiekszos¢ wod ptynie
Odrg Wschodnia, ktéra od przekopu Klucz-Ustowo na km 730,5 zwana jest Regalicg i pod tg
nazwg wlewa sie do duzego, aczkolwiek plytkiego jeziora Dagbie (km 741,6). Powierzchnia
catkowita jeziora wynosi 56,0 km?, a jego srednia gtebokosé 3,5m. Odra po przeptynieciu jeziora
poprzez Nurt Czaping, Nurt Babine i Inski Nurt ponownie tgczy sie z Odrg Zachodnia, aby dalej juz
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jako Domigza wplyng¢ do Roztoki Odrzanskiej. Roztoka Odrzanska stanowi potudniowg czesé
Zalewu Szczecinskiego. Po przejsciu zalewu, poprzez cie$niny Piane, Swine i Dziwne, Odra
uchodzi do Zatoki Pomorskiej. Sposréd tych trzech ciesnin, najwigksze przeptywy prowadzi Swina.
Biegnie nig tor wodny Szczecin-Swinoujscie, ktdry jest sztucznie pogtebiany do gtebokosci ok.
11,0 m.

Na odcinku swobodnie ptyngcym Odra ma zmienng w czasie wielkoS¢ przeptywdw wody, ktére
ksztattujg przede wszystkim opady (w mniejszym stopniu retencja zbiornikowa). Natomiast
gtebokosci tranzytowe zalezg przede wszystkim od wodnoéci danego roku. Zwykle maksymalne
wielkosci przeptywu wody wystepujag w marcu i kwietniu, a minimalne w miesigcach lipiec —
wrzesien.

Analizujgc bardziej szczegdtowo ksztattowanie sie stanéw waod i wielkosci przeptywdw na badanym
obszarze, oceni¢ nalezy zroznicowany charakter poszczegdlnych odcinkéw rzeki. Odcinek od
ujscia Nysy tuzyckiej (km 542,4) do Bielinka (km 677,5) posiada charakter typowo rzeczny, bedacy
pod wplywem doptywow ze zlewni, gdzie najwieksze napetnienie koryta wystepuje gtéwnie w
okresie wiosennym, kiedy rzeka zasilana jest przez wody roztopowe. Od Bielinka do Gryfina (km
718,5) Odra przybiera charakter rzeczno-morski. Wraz ze zblizaniem sie do Szczecinskiego Wezta
Wodnego rzeka nabiera stopniowo charakteru morskiego ktory pod wzgledem hydrografii,
hydrologii i hydrodynamiki charakteryzuje sie zupetnie innymi niz dla poprzednich odcinkéw
zjawiskami. Do najwazniejszych nalezg stany morza, cofki wiatrowe oraz doptywy ze zlewni. Przy
czym te ostatnie nie wigzg sie z istotnymi przyrostami stanéw wody w ujsciowym odcinku Odry. Z
kolei duzy wptyw na ksztattowanie sie poziomu zwierciadta wody na odcinku dolnej Odry,
wywierajg aktualne w danym czasie stany morza i zalewu. Czesto cofce odmorskiej towarzyszy
cofka wiatrowa, wywolywana wiejgcymi z kierunkow pétnocnych wiatrami. Oba te zjawiska
powodujg duze pietrzenie zwierciadta wody, wywotujgc tzw. sztormowe wezbrania odmorskie, przy
czym wplyw wiatru jest tym wigkszy, im mniejszy jest przeptyw w Odrze.

Z kolei dtugotrwate wiatry z kierunkéw potudniowych powodujg czeste obnizenie sie zwierciadia
wody.

W ciekach i kanatach dolnej Odry w okresach stanéw niskich, silne wiatry z kierunkdw pdétnocnych i
potnocno-zachodnich wywotujg wystepowanie przypowierzchniowych pradéw wstecznych do
przekroju gtdwnego. Jest to bezposredni wpltyw wiatru na ksztattowanie sie pozioméw wody.
Natomiast wiejgcy nad powierzchnia morza wiatr z wyzej wymienionych kierunkéw spietrza
zwierciadto wody w rejonach brzegowych, ktére przenoszone jest w gore ujS¢ rzecznych.
Powyzsze zjawisko zwane jest po$rednim dziatanie wiatru.

Zasieg wptywu stanu morza na poziom wéd Odry obserwuje sie az w rejonie przekroju Bielinek (km
672,5), czyli w odlegtosci ok. 150 km od morza.

Jednym z czynnikéw, determinujgcych hydrografie i hydrologie dolnej Odry jest doptyw wod
Srodlgdowych ze zlewni. Dla omawianego odcinka reprezentatywnym przekrojem przy okreslaniu
wielkosci przeptywu jest przekréj wodowskazowy w Gozdowicach, ktéry jako ostatni nie podlega
wptywom morza. Ponizej przekroju Bielinek nie wystepuje juz korelacja pomiedzy stanami i
przeptywami, tzn. napetnienie koryta rzeki jest zawsze wigksze niz wynikatoby to z wielkosci
przeptywu, poniewaz wystepuje tu stata cofka odmorska.

Podwyzszone stany wody, oprécz zagrozenia powodziowego, stanowig takze istotne utrudnienie
dla zeglugi, spowodowane mniejszymi przeswitami pionowymi pod mostami oraz ograniczonym
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zakresem oznakowania nawigacyjnego (ladowego i plywajgcego). Utrudniaja réwniez
manewrowos¢ statkow.

Tabela6 Czestotliwosé wystepowania Wielkiej Wody Zeglownej (WWZ) na Odrze granicznej
w latach 1959-2008

WODOWSKAZY

WWZ I 475 cm WW?Z Il - 530 cm WW?Z 11-600 cm WWZ Il - 660 cm

ogotem* ogotem* ogotem* ogotem*
sezonie sezonie sezonie sezonie

Suma dni z 49
lat 86 65 151 62 136 69 199 31
al
Srednio w roku 1.8 13 3.1 13 28 1,4 4,1 0,6
llos¢ lat z
wystepowaniem 11 8 15 7 16 7 19 4
WWZ
Srednio dni w

7.8 8,1 10,1 8,9 8,5 9,9 10,5 7.8
tych latach
Maksymalna 22 22 22 21 21
S 30 19 38
ilos¢ dni wroku | (1997r.)** | (1997r)** (1997r)* (1997r)* (1997r)*

*W kolumnach "OGOLEM" wliczono dni z przekroczonym stanem WWZ w czasie zimowej przerwy
nawigacyjne;.

** W zestawieniu uwzgledniono rok 1997, w ktérym na Odrze granicznej wystgpita powddz.

Odcinek rzeki Odry od ujscia Nysy tuzyckiej do ujscia Warty

Jest to odcinek obustronnie uregulowany ostrogami, gdzie zniszczenia pojedynczych ostrég siegajg
40 - 50 %, o wzglednie ustabilizowanym przebiegu nurtu. Regulacje tego odcinka Odry wykonano
w pierwszej potowie XIX w. na srednig wode, przewidujgc uzyskanie gtebokosci 1,7 m w rejonie
ujscia Nysy tuzyckiej. Wobec nie spetnienia tych przewidywan dokonano szeregu korekt, a w
latach 1924-1941 przeprowadzono regulacje na matg wode do miejscowosci Lebus (km 594,0),
ktérej jednak w catosci nie dokohnczono.

Obecnie na odcinku od km 542,4 do km 594,0 szeroko$¢ dna koryta regulacyjnego waha sie od

64,0 do 68,0 m, natomiast ponizej km 594,0, gdzie pozostata jedynie regulacja na srednig wode,

szerokos¢ dna koryta liczy ok. 80,0 m. Caly odcinek charakteryzuje sie zZtym wplywem budowli

regulacyjnych (ostrog) na morfologie koryta rzecznego, tworzac liczne ucigzliwe przemiaty

zanizajgce gtebokosci tranzytowe . Szczegdlnie limitujgce gtebokosci tranzytowe sg nastepujgce

odcinki rzeki:

® Km 542,4-551,0 (ok. 8 km) - zniszczone ostrogi oraz wystepujgce trendy do pogtebiania pdl
miedzyostrogowych,

® Km 566,0-572,0 (ok. 6 km) - odcinek prawie prosty, zniszczone ostrogi i pogiebianie sie
przestrzeni miedzyostrogowych,
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® Km 576,0-579,0 (ok. 3 km) — odcinek o zniszczonych brzegach w polach miedzyostrogowych i
z tendencjg do obejs¢ ,wrzynek” ostrég w brzegu,

® Km 582,0-586,0 (ok. 4 km - zniszczone ostrogi w rejonie miasta stubic, odktadanie sie
rumowiska przy wejsciu do basenu portowego (km 584,1). Problemy z gtebokos$ciami wystepuja
juz przy wodzie sredniej. Jest to jeden z nielicznych odcinkéw, gdzie po stronie polskiej
wystepuja wysokie waly przeciwpowodziowe.

Do innych utrudnien nalezg cztery tuki o promieniu R = 600,0 m oraz pie¢ mostéw (tabela 7), z
ktérych limitujgcym jest most kolejowy w km 615,1 (Kostrzyn), z przestem Zzeglownym
posiadajacym 3,67 m wysokosci (w odniesieniu do lustra wody przy stanie wielkiej wody Zzeglownej,
dalej WW2).

Tabela 7 Mosty ograniczajagce zegluge na odcinku rzeki Odry od uj$cia Nysy tuzyckiej do ujscia Warty

Rzeka Rodzaj Szerokos¢ Wodo- Poziom wody Przeswit
Miejscowos¢ mostu przesta wskaz pionowy nad
zeglugowego poziom wody

Catkowi | Szlaku
ta zeglug

1. SWIECKO 580,0 drogowy 80,80 40 Stubice 234 475 17,52 15,12
2. SWIECKO 580,7 | kolejowy | 74,80 35 Stubice 234 475 9,05 6,64
3. SLUBICE 584,2 drogowy 59,34 30 Stubice 234 475 7,56 5,15
4. KOSTRZYN 614,9 drogowy 37,70 25 Stubice 234 475 6,72 4,31

5. | KOSTRZYN | 615,1 kolejowy | 76,65 25 Stubice 234 475 6,08 3,67

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw RZGW Szczecin

Odcinek rzeki Odry od ujscia Warty do Zatoni Gérnej (Hohensaaten)

Odra na omawianym odcinku uzyskata pod koniec XIX w. regulacje na $rednig wode, poprzez

zabudowe ostrogami. W trakcie regulacji trasa zostata nadmiernie sprostowana, chociaz
pozostawiono na niej 3 tuki o promieniach R = 650,0 m. Stopien zniszczenia ostrég siega tu
miejscami 70 — 80 %, a niektére sa zniszczone catkowicie. Geometryczny ksztalt koryta
regulacyjnego odznacza sie duzymi szerokosciami dna. Okoliczno$ci te powodujg, ze omawiany
odcinek charakteryzuje sie zmiennoscig przebiegu nurtu oraz licznymi przemiatami, ktére réznig sie
czasem trwania, dlugoscig oraz stopniem limitowania najmniejszej gtebokosci.
Pomimo tego, na tym odcinku gtebokosci tranzytowe sg o 20-30 cm wyzsze, niz na odcinku
powyzej ujscia Warty. Najbardziej zdegradowana zabudowa regulacyjna wystepuje w rejonie od km
604,0 do km 608,0, gdzie zniszczone ostrogi i linie brzegowe po stronie niemieckiej (dawny
poligon) negatywnie wplywajg na warunki przeptywu wody i ksztaltowanie sie gtebokosci. Uznaje
sie, ze jest to zdecydowanie najgorszy (pod wzgledem giebokosci i warunkéw hydraulicznych)
odcinek na catej Odrze granicznej. Do innych rejonéw o bardzo ztych warunkach gtebokos$ciowych
naleza:

® Odcinek km 593,0-598,0 (ok. 5 km) - pogtebianie pdl miedzyostrogowych i zniszczenia ostrog,
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® Odcinek km 609,6-611,2 (ok. 1,5 km) - odcinek tuku wklestego, na ktérym niszczony jest brzeg
w polach miedzyostrogowych.

Na omawianej trasie znajdujg sie dwa mosty, z ktérych limitujgcym przeswit pionowy, wynoszacy

4,14 m (przy stanie WW2Z) jest most kolejowy w Siekierkach ( tabela 8 ).

Tabela 8 Mosty ograniczajgce zegluge na odcinku rzeki Odry od ujscia Warty do Zatoni Gérnej (Hohensaaten)

Rzeka Rodzaj | Szerokos¢ przesta | Wodowskaz | Poziom wody Przeswit
Miejscowos¢ mostu zeglugowego pionowy nad
poziom wody

Catkowita | Szlaku

1. | SIEKIERKI 653,9 kole- 88,47 50 Gozdowice 310 530 6,34 4,14
jowy
2. OSINOW 662,3 | drogowy 83,00 50 Gozdowice 310 530 7,29 5,09
DOLNY

Zrédto : Opracowanie wlasne na podstawie materiatéw RZGW Szczecin

Odcinek rzeki Odry od Zatoni Gérnej (Hohensaaten) do Widuchowej

Na omawianym odcinku rzeka Odra uzyskata regulacje na $rednig wode przy pomocy ostrég pod
koniec XIX w. Na odcinku od km 667,0 do km 683,0 koryto regulacyjne odznacza sie duzymi
szerokosciami dna co powoduje, ze omawiany odcinek charakteryzuje sie zmiennoscig przebiegu
nurtu oraz licznymi przemiatami, ktére roznig sie czasem trwania, dtugoscia oraz stopniem
limitowania najmniejszej gtebokosci. Regulacja spowodowata nadmierne, nawet niebezpieczne
wyprostowanie trasy (pozostawiono tylko trzy tuki o promieniu 650 m) oraz duze zniszczenie
ostrég rzedu 70 - 90%.

Do odcinkéw o najmniejszych gtebokosciach tranzytowych naleza:

® Km 621,7-624,0 (ok. 3 km) - bardzo gtebokie pola miedzyostrogowe oraz ,oderwanie” ostrég od
lagdu (brzegu),

® Km 627,0-632,0 (ok. 5 km) - zniszczone ostrogi i brzegi rzeki, przegtebienia w przestrzeniach
miedzyostrogowych,

® Km 634,5639,0 (ok. 4,5 km) - uszkodzone ostrogi, przegtebienia przestrzeni
miedzyostrogowych,

® Km 640,0- 44,5 (ok. 4,5 km) - zniszczenie brzegdw i ostrég, pogtebienie przestrzeni
miedzyostrogowych,

® Km 646,3-651,0 (ok. 4.5 km) - odcinek prawie prosty ze zniszczonymi brzegami w polach
miedzyostrogowych oraz zniszczonymi gtowicami i nasadami ostrog,

® Km 656,0-661,5 (ok. 5,5 km) - odcinek prawie prosty — przekop z xix w. Jest obwatowany po

stronie niemieckiej a zalewowym starorzeczem po stronie polskiej (parki).

Km 670,0-672,6 (ok. 2,5 km) - zniszczone brzegi i pogtebione pola miedzyostrogowe oraz
zniszczone brzegi,

Km 678,5-679,0 (ok. 0,5 km) - ostry tuk, znaczne gtebokosci przy brzegu wklestym,

Km 681,0-683,0 (ok. 2 km) - istotna zmiana spadku podiuznego oraz rejon gdzie konczg sie

ostrogi,

Ponizej km 683 konczg sie ostrogi, a warunki przeptywu okresla gwaltowne zatamanie spadku
podtuznego, ktéry maleje do zaledwie 3cm/km. Zaczyna by¢ tu rowniez odczuwalny wptyw cofki
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odmorskiej. Problem z gtebokosciami wystepuje jedynie na pierwszych 16 km omawianego
odcinka, jednak limituje catg trase do Szczecina .

Na opisywanym odcinku wystepuje jeden most drogowy w Krajniku Dolnym na km 690,5 rzeki
Odry, ktérego przeswit przy stanie WWZ wynosi 5,55 m i nie stanowi on ograniczenia dla zeglugi,
podobnie jak szeroko$¢ szlaku zeglownego w przesle mostowym, ktéra wynosi 50 m.

Rzeka Odra Wschodnia

Swoj poczatek bierze w km 704,1 Odry (rejon m. Widuchowa), gdzie rzeka rozdziela sie na dwa
koryta, tj. Odre Zachodnig i Odre Wschodnig. Odra Wschodnia na odcinku od Widuchowej do
Gryfina powstata jako sztucznie wykonany przekop. Obecnie wiekszos¢ wod ptynie Odrag
Wschodnig. Przy s$rednim stanie wody (tj. 521 cm na wodowskazie w Gryfinie), gtebokosci
tranzytowe na Odrze Wschodniej wahajg sie w przedziale od 3,0 m w rejonie Widuchowej do 6,0 m
na pozostatym odcinku.

Rzeka Odra Wschodnia jako droga wodna klasy Vb, posiada jedno miejsce ograniczajace
parametry szlaku zeglownego, jest to most drogowy w Gryfinie (km 718,18). Minimalny przeswit
pod mostem przy wysokiej wodzie zeglownej (WWZ) dla Vb klasy zeglowno$ci wynosi 5,25 m,
natomiast most w Gryfinie posiada przeswit 5,17 m.

Rzeka Regalica

Od km 730,5 rzeka Odra Wschodnia przechodzi na wysokosci przekopu Klucz-Ustowo w rzeke
Regalice, ktéra w km 741,6 uchodzi do jeziora Dabie. Przy srednim stanie wody (tj. 515 cm na
wodowskazie w Szczecinie-Podjuchach), gtebokosci tranzytowe na Regalicy wahajg sie w
przedziale od 5,0 do 6,0 m. Jako droga wodna klasy Vb, posiada trzy miejsca ograniczajgce
parametry szlaku zeglownego opisane w tabeli 9.

Tabela 9 Ograniczenia parametréw szlaku zeglugowego na rzece Regalicy

Wymagania przy drodze wodnej

Parametr drogi wodnej NESYAYY

Stan istniejacy

12,73 m
przesto zwodzone mostu kolejowego w Szczecinie
Szerokos¢ szlaku 50 m — Podjuchach, km 733,7 rz. Regalicy
zeglownego 35m
prawe i lewe przesto mostu kolejowo — drogowego
w Szczecinie — Podjuchach, km 734,6 rz. Regalicy
Minimalny przeswit pod 2,96 m
mostami ponad WWZ (stan 525m przesto state mostu kolejowego w Szczecinie —
wielkiej wody zeglownej) Podjuchach, km 733,7 rz. Regalicy

Zrédto: Opracowanie wiasne

Przekop Klucz-Ustowo

W obrebie srédlgdowych wod szczecinskiego wezta wodnego stanowi jedyne zeglugowe
potaczenie rzeki Odry Wschodniej i rzeki Regalicy (km 730,5) z rzeka Odrg Zachodnig (km 29,8).
Catkowita dtugos¢ przekopu wynosi 2,8 km, szerokosé¢ ok. 100,0 m, a gtebokosci tranzytowe
wynoszg srednio 2,5 m. Mate gtebokosci tranzytowe powoduja, ze obok jeziora Dabie, przekop
Klucz-Ustowo limituje pod wzgledem gtebokosci drogi wodne szczecinskiego wezta wodnego.
Najwigksze wyptacenia wystepujg przy potaczeniu przekopu z Regalicg i Odrg Zachodnia.
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Jezioro Dabie

Jezioro Dagbie o powierzchni 56,0 km2 jest akwenem plytkim (Srednie gtebokosci wynoszg 3,0 m),
ktérego diuzsza o$ posiada ukifad niemal idealnie potudnikowy. Dla statkdow i zestawow zeglugi
srodlgdowej, kierujgcych sie na pétnoc i potudnie, umozliwia ominiecie akwendéw portu
szczecinskiego. Posiada takze istotne znaczenie dla akcji lodotamania na Odrze, Warcie i Noteci,
stanowi bowiem odbiornik potamanej kry lodowej z obszaréw objetych akcjg lodowa.

Na jeziorze Dabie teoretycznie wystepuje  osiem szlakdw zeglugowych, jednak obecnie
wytyczanych przy pomocy ptaw jest pie¢ szlakéw zeglugowych, w tym tor gtéwny dla zeglugi
towarowej, przebiegajacy od ujScia rzeki Regalicy do wejscia w Czapine i Babine. Catkowita
dtugosé¢ toru gtéwnego wraz z Czaping i Babing wynosi 10,80 km, szerokos¢ ok. 100,0-150,0 m,
natomiast gtebokos¢ tranzytowa 2,5 m .

Rzeka Odra Zachodnia

Swoj poczatek bierze w km 704,1 Odry (rejon m. Widuchowa), gdzie rzeka rozdziela sie na dwa
koryta, tj. Odre Zachodnig i Odre Wschodnig. W km 0,0 usytuowany jest jaz zastawkowy, w km 3,0
uchodzi do niej biegnacy od Hohensaaten lateralnie do Odry kanat Hohensaaten-Friedrichstahler-
Wasserstrasse. Przy $rednim stanie wody (tj. 512 cm na wodowskazie ,Most Diugi”), gtebokosci
tranzytowe na Odrze Zachodniej wahajg sie w przedziale od 5,0 do 6,0 m. Jako droga wodna klasy
Vb posiada ograniczenia parametrow szlaku zeglownego wynikajgce z konstrukcji mostow
szczegotowo opisane w tabeli 10.

Tabela 10. Ograniczenia parametréw szlaku zeglugowego na rzece Odrze Zachodniej

Parametr drogi Wymagania przy drodze wodnej klasy
Vb

wodnej Stan istniejacy

12,25m
lewe przesto most kolejowego w Szczecinie, km 35,59

Szerokos¢ szlaku

: 11,91 m
zeglownego

prawe przesto mostu kolejowego w Szczecinie, km

35,59

17,50 m

most drogowy w Szczecinie, km 35,95 (na catej
szerokos$ci tukowego przesta)
3,79 m
lewe i prawe przesto mostu kolejowego w Szczecinie,
km 35,59

Minimalny przeswit 3,40 m
pod mo‘:;tcvr;l ponad most drogowy w Szczecinie, km 35,95 (na catej
szerokos$ci przesta)

3,78 m

w $rodku przesta na szerokosci 12,6 m

Zrédto: Opracowanie wiasne
* Stan wielkiej wody zeglownej (WWZ) ustala sie na podstawie wieloletnich obserwacii dla danego punktu
wodowskazowego, ktéry obowigzuje na danym odcinku drogi wodnej, po przekroczeniu ktérego zegluga
automatycznie zostaje zamknieta.
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Przekop Parnicki

taczy rzeke Odre Zachodnig (km 33,5) z rzekg Parnicg (km 5,0). Catkowita dtugo$¢ wynosi 1,3 km,
szerokos¢ ok. 110,0 m., natomiast gtebokosci tranzytowe wynoszg 7,0 m.

Rzeka Parnica

Przebiega od rzeki Regalicy (km 739,6) do rzeki Odry Zachodniej (km 34,8). Przy samym ujsciu do
Odry Zachodniej rzeka przegrodzona zostata groblg. Catkowita dtugos¢ Parnicy wynosi 5,6 km, z
czego od km 0,0 do km 4,0 znajduje sie na obszarze wewnetrznych wéd morskich, a od km 4,0 do
km 5,6 na obszarze wod $rodlgdowych. Szerokos$ci rzeki wahajg sie w przedziale 70,0-120,0 m,
natomiast gtebokosci tranzytowe od 7,0 do 11,0 m.

Rzeka Parnica od km 4,0 (granica morskich wod wewnetrznych) do km 5,6 i dalej jako Przekop
Parnicki do rzeki Odry Zachodniej, jako droga wodna klasy Vb, posiada ograniczenia parametréw
szlaku zeglownego opisane w tabeli 11.

Tabela 11. Ograniczenia parametréw szlaku zeglugowego na rzece Parnicy

Wymagania przy drodze

Parametr drogi wodnej wodnej klasy Vb

Stan istniejacy

12,15 m
lewe przesto mostu kolejowego w Szczecinie, km
4,45 rz. Parnicy
Szerokos¢ szlaku 11’8.5 m L
2eglownego 50 m prawe przesto mostu kolejowego w Szczecinie, km
4,45 rz. Parnicy
20,6 m
przesto mostu drogowego w Szczecinie, km 4,00
rz. Parnicy
. . . 1,89 m
Mlnlmalny I 2 lewe i prawe przesto mostu kolejowego
mostaml_ popqd Wwe 525 m w Szczecinie, km 4,45 rz. Parnicy
(Stal:l wielkiej _wody 382 m
el most drogowy w Szczecinie, km 4,00 rz. Parnicy

Zrédto: Opracowanie wiasne

W bezposredniej bliskosci omawianego odcinka Odry znajduje sie Port Kostrzyn n. Odrg.
Zlokalizowany jest on w km 1+450 rz. Warty. Port ten nie jest od dwoch lat wykorzystany. Istnieje
potrzeba budowy zaplecza przy nabrzezu pasazerskim. Obstugiwat on kiedys zaktady znajdujgce
sie w okolicach Kostrzynia i Stubic. Zdolnosci przetadunkowe portu to ok. 530 tys. ton tadunkéw. W
2004 roku jedynie 7% mozliwosci przetadunkowych portu byto wykorzystywanych7.

Podstawowe znaczenie dla zeglugi $rodladowej ma na tej czesci Odry zdolnos¢ przetadunkowa
zespotu portéw morskich Szczecin-Swinoujécie. Ich udziat w transporcie $rédlgdowym w ostatnim
50-leciu wynosit okoto 10%. Jednakze w porcie Szczecin obstuga barek jest utrudniona z powodu
braku wyspecjalizowanego sprzetu i wydzielonych nabrzezy dla statkow zeglugi srodlagdowej za$
eksploatowane urzadzenia sg w znacznym stopniu zdekapitalizowane. Port Swinoujécie jest lepiej
przystosowany do potrzeb zeglugi srodladowej, jednak problemy z dostepem do tego portu stwarza
trasa zeglugowa przez Zalew Szczecinski, ktory charakteryzuje sie¢ duzym falowaniem i czgstym
zamgleniems.

7 Ryszard Rolbiecki, Wtodzimierz Rydzkowski, Mozliwosci rozwoju portéw srédlgdowych w Polsce jako centréw logistycznych,
http://www.polloco.pl/events/rydzkowski.pdf, 17.01.2011r

8 Krzysztof Wo$, Kierunki aktywizacji dziatalnosci zeglugi $rédladowej w rejonie ujscia Odry w warunkach integracji Polski z
Unig Europejska, Ministerstwo Srodowiska, Warszawa, 2005, s. 85
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1.2

Wsrdd punktow przetadunkowych rejonu ujscia Odry i dolnej Odry wymieni¢ nalezy rowniez:
® Port rzeczno-morski Zaktadéw Chemicznych ,Police”;

® Mate porty i przystanie Zalewu Szczecinskiego, np. Stepnice;

® Nabrzeza w Bielinku i Chlewicach, eksploatowane przez kopalnie kruszywa naturalnego;
® Nabrzeze w Ognicy, wykorzystywane do przetadunku ptodéw rolnych.

Wista

Dtugos¢ Wisty wynosi 1047,5 km, a powierzchnia jej dorzecza zajmuje prawie 54% powierzchni
kraju. Nalezy jednak zaznaczyé, ze Wista Zeglowna zaczyna sie od ujscia Przemszy, gdzie
przyjmuje sie zerowy kilometr rzeki. Dlatego tez dtugo$¢ Wisty (zeglownej) okreslana jest jako
941,3 km.

Srédlgdowa droga wodna Wisly zarzadzana jest przez:

® RZGW Krakéw od ujscia Przemszy w Oswiecimiu (km 0+000 do 295+200) do ujscia rzeki
Sanny w m. Annopol),
RZGW Warszawa (od km 295+200 do km 684+000) od Annopola do Wtoctawka,
RZGW Gdansk (od km 684 do Zatoki Gdanskiej w km 941+300).

Tabela 12 Ogdlna charakterystyka drogi wodnej Wisty.

Dlugosc ~ Kiasa
Nazwa srodladowej drogi wodnej Administracja [k?n] drogi
wodnej

Droga wodna Wisly
- od ujscia rzeki Przemszy do potgczenia z Kanatem RZGW Krakéw 37,5 [\
taczanskim,
- Kanat Lgczanski RZGW Krakéw 17,2 I
- od ujscia kanatu t.gczanskiego do stopnia wodnego .
Przewdz, RZGW Krakéw 34,3 Il
- od stopnia wodnego Przewéz do uj$cia rzeki Sanny, RZGW Krakéw 203 Ib
- od ujscia rzeki Sanny do Warszawy (km 506,8), RZGW Warszawa 199,6 Ib
- od Warszawy do Ptocka, RZGW Warszawa 125 Ib
- od Ptocka do stopnia wodnego Wtoctawek, RZGW Warszawa 55 Va
- od stopnia wodnego Wtoctawek do ujscia rzeki Tgzyny, | RZGW Gdansk 43 Ib
- od ujscia rzeki Tazyny do Nogatu (Biata Géra), RZGW Gdansk 168,1 Il
- od Biatej Goéry (rzeka Nogat) do Tczewa, RZGW Gdansk 22,4 Il
- od Tczewa do granicy z morskimi wodami

RZGW Gdansk 32,7 1]
wewnetrznymi.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Zatacznika Nr 1 do Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja

2002 r. w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych (Dz U z 2002 r., nr 77, poz. 695).

1.2.1 Rzeka Wista od O$wiecimia do Annopola (km 0+000 do km 295+200)

W ramach programu ,Wista” z lat 70-tych ubiegtego wieku, od roku 1976 do 2002 wybudowano
stopnie wodne Dwory, Smolice i Kosciuszko, ktére wraz z istniejgcymi wczesniej stopniami
wodnymi taczany, Dabie i Przewdz pozwolity na stworzenie odcinka drogi wodnej od Oswigcimia
do Krakowa, tzw. Kaskady Goérnej Wisty o dtugosci 79 km. Pozostata czes¢ tego odcinka Wisty, nie
jest skanalizowana. Przebieg szlaku zeglownego jest ustalany przy pomocy tam regulacyjnych
poprzecznych i podtuznych, ktérych aktualny stan techniczny nie zapewnia wymaganych
parametrow nawigacyjnych.
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Kanat tgczanski ( z jazem w tgczanach i sluzg w Borku Szlacheckim w km 15,600) jest kanatem
lateralnym przebiegajgcym wzdtuz prawego brzegu rzeki Wisty od km 37,500 do km 57,800
o dtugosci 17,200 km jest zakwalifikowany do Il klasy drogi wodne;j.

Parametry szlaku zeglownego Wisty skanalizowanej

Warunki nawigacyjne na rzece Wisle, w jej gornej czesci od ujscia Przemszy do ujscia Sanu sg
bardzo zr6znicowane. Zaréwno w zakresie gtebokosci tranzytowych, szerokosci szlaku, jak rowniez
prze$witdw pod mostami i innymi urzadzeniami krzyzujgcymi sie z droga wodng. Zegluga moze sie
odbywac¢ tylko w tzw. ruchu lokalnym, w obrebie kilku kilometréw i tylko w ograniczonym zakresie.
Pokonywanie catego odcinka np. od Krakowa do Sandomierza, czy tez dalej do Warszawy i innych
miejsc, moze byé prowadzona tylko przy stanach wody w rzece okreslanych jako goérna strefa
stanéw $rednich. Oprdcz ograniczen wynikajgcych z gtebokosci szlaku zeglownego i statych
przeszkod (deby, podwodne skaty, pozostatosci po budowlach regulacyjnych i filaréw mostéw) oraz
przeszkdd okresowych w postaci odsypow i mielizn, przeszkodg ograniczajgca zegluge jest dolny
prog sluzy stopnia wodnego Przewdz w km 92 rzeki Wisty. Bezpieczne sluzowanie moze sie tam
odbywac¢ tylko przy wyzszych stanach wody. Przy nizszych stanach prog wystaje okoto 20-30 cm
nad poziom lustra wody.

Z uwagi na brak zewnetrznych potgczen i male zainteresowanie transportem  wodnym,
spowodowane gtéwnie degradacjg szlaku zeglugowego, przewozy na tym odcinku rzeki
ograniczajg sie do przewozu piasku i zwiru z likwidacji odsypisk oraz kamienia na potrzeby
nielicznych robét regulacyjnych. Wydobywane w kilkunastu miejscach z koryta rzeki kruszywo jest
transportowane barakami na odlegtos¢ do okoto 10 kilometréw.

Ruch statkéw pasazerskich odbywa sie tylko w rejonie miasta Krakowa i w rejonie Sandomierza.

Tabela 13 Wymiary $luz na Kaskadzie Gérnej Wisty

.. . Gtebokos¢ na progu
Lokalizacja Dlugosé sluzy Szerokos¢ sluzy .
Nazwa sluzy i dolnym Sluz

w km
wW* Rz*
Dwory 7,180 \ 120 190 12 12 3,5 2,7
Smolice 16,300 v 120 190 12 12 3,5 3,1
15,600
Borek
Kanatu I 65 85 9,6 12 2,2 2,5
Szlachecki
tgczanskiego
66,400
Kosciuszko Il 72 190 9,6 12 2,5 3,7
(53,000)**
80,900
Dabie Il 72 85 9,6 12 2,5 3
(66,750)**
92,600
Przewo6z 1l 72 84 9,6 12 2,5 0,1
(78,450)**

Zrédto: Materiaty wiasne
* W —wymagana, RZ - rzeczywista

** - odlegtos$¢ rzeczywista od km 0,000

Pomimo relatywnie poprawnych parametrow $luz na Wisle skanalizowanej niestety przeswity pod
mostami ponad poziom WWZ, a takze odlegtosci przewodéw wysokiego napiecia przy zwisie sg
przewaznie niezgodne z przepisami dla drogi wodnej tej klasy.

Zasadniczym problemem jest utrzymanie wiasciwego stanu woéd zgodnie z klasyfikacjg tego
odcinka drogi wodnej, a przede wszystkim zapewnienie odpowiednich gtebokosci tranzytowych.
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Uprawianie zeglugi towarowej i pasazerskiej na catym odcinku drogi wodnej Wisty skanalizowanej
utrudnione jest w zwigzku z powstawaniem odsypisk w korycie rzeki i zamuleniem awanportéw.
Brak srodkéw finansowych nie pozwala na szybkie usuwanie tych przeszkéd. Obecnie nie ma
mozliwosci przeptyniecia przez $luze: Smolice, Kosciuszko i Dgbie (zamulenie dolnych awanportow
$luz) oraz przez sluze Przewdz ze wzgledu na znaczng erozje denng ponizej stopnia wodnego
Przewdz (stany wod w glowie dolnej sluzy nie pozwalajg na sluzowanie jednostek ptywajacych, co
uniemozliwia zegluge w dot rzeki). Kwestie tg rozwigzataby budowa stopnia wodnego Niepotomice i
dalszych.

Ponadto pomimo nadania odcinkowi rzeki Wisty od km 0+000 do km 37+500 IV klasy drogi wodnej,
nie spetnia on wszystkich kryteriow drogi wodnej tej klasy, poniewaz poziom pietrzenia na
wybudowanych na tym odcinku stopniach wodnych Dwory i Smolice zostat obnizony o 1 m w
stosunku do poziomu projektowanego.

Kolejny odcinek rzeki Wisty od km 57+800 do km 92+600 takze nie spetnia warunkéw dla Il klasy
drogi wodnej — promien tuku osi szlaku zeglownego pod Wawelem wynosi 250 m, co spetnia
warunki stawiane zaledwie drodze wodnej klasy Ib.

Rzeka Wista ponizej stopnia wodnego Przew6z (od km 92+600) jest rzekga swobodnie ptynacg i z
uwagi na zmienny poziom zwierciadta wody, a takze ze wzgledu na niedostateczng zabudowe
regulacyjng na tym odcinku rzeki nie ma mozliwo$ci uprawiania zeglugi przy wystepowaniu stanow
wody ponizej sredniej rocznej. Pomimo zaklasyfikowania tego odcinka szlaku jako Ib, nie
zapewnione sg na nim niektére parametry drogi wodnej tej klasy tj. gtebokos¢ tranzytowa 1,6 m i
szerokos¢ szlaku zeglownego 20 m.

Aktualne parametry Kanatu taczanskiego réwniez nie spetniajg wymogoéw nawigacyjnych
ustalonych dla Il klasy w zakresie gtebokosci tranzytowej, szerokosci kanatu i przeswitow pod
mostami (14 szt.). Stan taki ogranicza predkos¢ ruchu statkow do 6 km/h i wykorzystanie stopy
tadunkowej barek. Przeswity pod mostami powodujg koniecznos$¢ eksploatacji tylko statkéw i
pchaczy, posiadajacych mozliwo$¢ ograniczenia swojej wysokosci do poziomu 3,8 m nad poziom
lustra wody.

Oznakowanie szlaku zeglownego realizowane jest w dwojaki sposéb, stosownie do miejscowych
warunkow nawigacyjnych. Oznakowanie jest wykonane znakami brzegowymi oraz w miare
koniecznosci rowniez znakami zeglugowymi instalowanymi w nurcie, w postaci odpowiednich tyk
lub bakendw wyznaczajgcych granice szlaku zeglownego. Odcinki, na ktorych ruch jednostek
ptywajacych moze sie odbywac na catej szerokosci drogi wodnej (szczegdlnie kanaty i rejon miasta
Krakowa) oznakowane sg tylko koniecznymi znakami zeglugowymi wynikajgcymi z przepiséw
zeglugowych — znaki zakazu, nakazu i wskazania oraz znakami ograniczajgcymi parametry szlaku.

Na goérnej Wisle od Oswigcimia do Annopola s3 zlokalizowane nastepujgce porty rzeczne:

® Port Ptaszéw w Krakowie, prawy brzeg: wybudowany przed Il wojng Swiatowa, wykorzystywany
jest gidwnie jako basen stoczniowy Firmy ,Namarol”, do lat 90-tych ub. wieku Krakowskiej
Stoczni Rzecznej. Z czesci basenu portowego korzystajg niektdrzy armatorzy cumujgc tam
swoje jednostki ptywajgce, np. Przedsiebiorstwo Budownictwa Wodno-Inzynieryjnego.

® Port Kujawy w Krakowie-Nowej Hucie, lewy brzeg: oddany do uzytku w 1954 r. wraz ze
stopniem w Przewozie miat stuzy¢ do przetadunku wyrobdéw produkowanych w zakfadach w
Nowej Hucie; obecnie stuzy wylgcznie jako osadnik przed ujeciem wody technologicznej dla
Huty ArcelorMittal Poland S.A. Oddziat Krakéw (dawniej Huty im. Tadeusza Sendzimira);

® Port Handlowy w Sandomierzu, prawy brzeg: eksploatowany przez prywatng firme pod tg samg
nazwa, dawniej PP Zegluga Krakowska. Basen z nabrzezem skarpowym wykorzystywany jest
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do roztadunku kruszywa z barek. Kruszywo z barek wytadowywane jest przy uzyciu dzwigow
typu RDK z chwytakami o pojemnosci 1,5 m3. W dalszej czesci basenu znajduje sie pochylnia
dawnej Stoczni Rzecznej. Drugi basen portu jest wykorzystywany jako miejsce postojowe
taboru ptywajacego Przedsiebiorstwa Budownictwa Wodnego w Sandomierzu. W wyniku erozji
dennej przy niskich stanach wody w rzece Wisle w basenach i w kanale dojazdowym mate
gtebokosci uniemozliwiajg wptywanie statkow do portu.

® Port tzw. Ruski w Sandomierzu, lewy brzeg: jest aktualnie pogtebiany z przeznaczeniem dla
jednostek ptywajgcych sportowych i rekreacyjnych.

Na opisywanym odcinku rzeki Wisty istnieje szereg umocnionych nabrzezy i stanowisk
z mozliwoscig prowadzenia tam prac przetadunkowych. Stanowiska takie znajdujg sie w Gromcu,
Facimiechu, Bielanach, Krakowie Zabtociu, Mogile, Wolicy, Niepotomicach, Witowie, Opatowcu,
Nowym Korczynie, Szczucinie, Kétku Zabieckim tegu, Tursku, Zadusznikach, Swiniarach,
Kaimowie, Sandomierzu i Zawichoscie. Aktualnie tylko cze$¢ z nich jest eksploatowana przy
przetadunku kruszywa z barek. Np. w Szczucinie jest eksploatowane nabrzeze przez firme
,Rzeka”, gdzie podobnie jak w Bielanach, odbywa sie roztadunek kruszywa oraz zatadunek na
barki materiatéw do regulaciji rzeki, kamienia i faszyny.

Do wykorzystania jako przystanie dla statkow zeglugi pasazerskich nadajg sie bulwary w Krakowie
na lewym i prawym brzegu na odcinku od ujscia Rudawy do stopnia wodnego Dabie, o fgcznej
dtugosci okoto 8 km. Aktualnie takie przystanie usytuowane sg na bulwarach na zakolu pod
Wawelem i w rejonie dzielnicy Kazimierz.

Przy Elektrowni Potaniec, w km 223+635 rz. Wisty znajduje sie prég okresowo pietrzacy wode przy
niskich stanach (przy poziomie wody ponizej 152,80 m n.p.m.). Prég ten od strony wody i dolnej
jest odpowiednio oznakowany znakami zeglugowymi. Dla potrzeb jednostek oczekujgcych na
przeprawe przez prdg zorganizowano miejsca postojowe z dalbami cumowniczymi.

Na goérnej Wisle eksploatowanie sg rowniez promy miedzybrzegowe do przewozu osob i rzeczy.
Promy w Spytkowicach i Zawichoscie sg dolnolinowe natomiast promy w Opatowcu, Nowym
Korczynie, Baranowie Sandomierskim i Tarnobrzegu sa eksploatowane przy uzyciu gérnej liny.

Na powyzszym odcinku Wisty prowadzg dziatalnos¢ dwie stocznie rzeczne:

® Namarol” Budowa-Montaz Maszyn i Urzadzen Przemystowych (dawniej Krakowska Stocznia
Rzeczna) — oferuje budowe, remonty, konserwacje obiektéow ptywajgcych takich jak: pchacze,
holowniki, barki, pogtebiarki oraz todzie motorowe dla stuzb portowych;

® "Telwolt-Stocznia" PW Sp. z o.0.

1.2.2 Rzeka Wista od Annopola do Wtoctawka (km 295+200 do km 684+000)
Dtugosé¢ tego szlaku, bedgcego w catosci w administracji RZGW w Warszawie wynosi 388,8 km.

Droge wodng podzielono na nastepujace klasy, na wymienionych ponizej odcinkach:
® od ujscia Sanny do Ptocka - klasa Ib,
® od Plocka do stopnia wodnego Wioctawek — klasa Va.

Ogdiny stan szlaku zeglownego oraz realne mozliwosci zeglugowe na rzece przedstawiajg sie

nastepujgco:

® Na odcinku od km 295+200 do km 390+000 w miejscowosci Deblin zostata wykonana w latach
1960-70 zabudowa regulacyjna koryta rzeki (powyzej 70 %) zapewniajgca wymagane klasg
gtebokosci tranzytowe dla zeglugi; zabudowa regulacyjna nie zostata jednakze dokonczona, a
ponadto z braku s$rodkéw finansowych nie prowadzi sie w koniecznym zakresie robét
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remontowych; powoduje to dziczenie koryta réwniez wczesniej uregulowanego, a tym samym
stopniowg utrate zdolnosci tranzytowych (zeglugowych) na tym odcinku; obserwuje sie
wystepowanie coraz wiekszej ilosci odsypisk (przemiatéw) i erozji bocznych;

® (QOdcinek od Deblina w km 390+000 do Warszawy w km 498+000 posiada zabudowe
fragmentaryczna; koryto rzeki jest rozczitonkowane z licznymi odgatezieniami bocznych odndg,
przemiatami, erozjami bocznymi i innymi niekorzystnymi formami morfologicznymi w nim
powstajgcymi;

® Odcinek od km 498+000 do 526+000 jest uregulowany w ponad 60% (odcinek miejski
Warszawy);

® Odcinek od km 526+000 do km 620+000
fragmentarycznie lub docelowo w rejonie mostéw; wystepujg jednakze liczne przemiaty,
odgatezienia boczne, koryto rzeczne jest rozcztonkowane;

® Na odcinkach nieuregulowanych wystepujg liczne erozje brzegowe — powodujgce dziczenie
koryta rzeki.

(miejscowos$¢ Plock) jest uregulowany

Na odcinku Wisty od Annopola (km 295+200) do ujscia Pilicy (km 456+700) transport i zegluga sa
praktycznie niemozliwe za wyjatkiem transportu lokalnego. Na catej dtugosci tego odcinka Wisty, w
tym na odcinkach uregulowanych (na wode $rednioroczng) nie jest zapewniona gtebokos$é
tranzytowa odpowiednia dla drogi wodnej klasy Ib, tj. gtebokos$¢ 1,60 m i szerokos¢ szlaku rowna
20 m. Ponadto koryto rzeki jest rozczitonkowane, zdewastowane i bardzo zapiaszczone. Wystepuja
przemiaty i wyptycenia, a istniejgce budowle regulacyjne sg znacznie uszkodzone lub catkowicie
zniszczone. Dla umozliwienia warunkéw zeglugowych drogi wodnej wymagana jest m.in. generalna
modernizacja tj. naprawa i przebudowa zabudowy regulacyjnej, usuniecie przemiatéw i wykonanie
kompleksowych robét oczystkowych.

Podobnie jak na odcinku powyzej réwniez ponizej ujscia Pilicy, az do Plocka w km 620+000
gtebokos¢ tranzytowa 1,6 m (w tym na odcinkach uregulowanych) wymagana dla klasy Ib drogi
wodnej nie jest zapewniona. Przy s$rednim stanie niskim [SNW], na powstalych przemiatach
(zapiaszczone koryto) wystepujg gtebokosci 0,4 + 0,6 m. Czestotliwos¢ wystepowania standéw
wody zapewniajagcych gtebokosci tranzytowe H > 0,8 m w latach 2005-2007 pokazujg tabele.

Tabela 14 Czestotliwo$¢ wystepowania stanéw wody zapewniajgcych gtebokosci tranzytowe >0,8 m w latach
2005-2007

miesiac/ ilo$¢ dni

| miesialioseami |
R P 2 VA AV VR T I P P
22 | 28 | 31 12 0 2 1 2 22 | 14 | 30 [ 23

2007
Annopol >260cm
Putawy >200cm 19 | 28 [ 31 13 0 1 0 2 19 | 11 30 | 23
Warszawa >200cm 6 28 | 3 6 0 0 0 0 12 3 13 | 20
Wyszogréd >320 24 | 28 | 31 30 | 18 3 0 0 30 | 11 30 | 31

2000 1Ll L v b b bvin b L oc b Lo
Annopol >260cm 20 | 28 | 10 | 30 [ 31 30 | 11 0 4 0 15 0
Putawy >200cm 18 | 28 [ 22 [ 30 | 27 | 30 | 10 0 2 0 13 0
Warszawa >200cm 7 14 4 30 13 18 6 0 0 0 6 0
Wyszogréd >320 31 28 | 25 | 30 | 31 30 8 0 18 0 18 6

2005 Lo Lo bt v v b b Lvin b boc b Lo
Annopol >260cm 17 | 18 [ 19 | 30 | 31 29 | 14 | 27 5 0 0 8
Putawy >200cm 19 | 12 [ 18 | 30 | 31 24 24 4 0 0 1
Warszawa >200cm 8 0 16 | 30 | 31 13 0 17 0 0 0 0
Wyszogréd >320 31 28 | 3 30 | 31 30 20 5 0 0 5
Zrédto: Materiaty wiasne.
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Zbiornik Wioclawek spetnia wymagania klasy Va drogi wodnej. Sluza Wioctawek (km 674,85) jest w
stanie sluzowac¢ statki i zestawy pchane o dtugosci maksymalnej Lmax = 115 m, szerokosci Bmax
=11 m i zanurzeniu Hmax = 6,0 m. W partii cofkowej zbiornika tj. w km 620 + 637 obserwuje sie
pogorszenie warunkow zeglugowych z powodu odktadania piasku.

Na odcinku Wisty od Annopola do Wtoctawka zlokalizowane sg nastepujgce porty rzeczne:
® Port w Putawach;

® Port w Goérze Kalwarii;
® porty w Warszawie:
® Port WZEK (Warszawskie Zaktady Eksploatacji Kruszywa; km 506,8).

® Port Czerniakowski (km 511): oddany do uzytku w 1904 r. obecnie w obrebie portu siedzibe swojg
ma Warszawskie Towarzystwo Wio$larskie, a w potudniowej cze$ci portu znalazty sie baraki Strazy
Miejskiej. Port Czerniakowski nie byt pogtebiany od 40 lat. Erozja denna koryta rzeki wraz ze
zjawiskiem osadzania mutu w porcie, doprowadzita do sytuacji, w ktorej podczas nizéwki basen
portu czesciowo wysycha, co uniemozliwia korzystanie z wody nawet kajakarzom; ostatnio powstat
projekt mariny zlokalizowanej w tym miejscu.

® Port Praski: zlikwidowany w 1980 r. zajmuje obszar o powierzchni ok. 36 ha.

® Port Zeranski (km 520,3): zlokalizowany przy Elektrocieptowni Zeran, przy ujsciu Kanatu
Zeranskiego budowany przed | wojng $wiatowa, oddany do uzytku w 1963 r. i bedgcy w uzyciu do
dzi$; zajmuje obszar o powierzchni ok. 260 ha., port sktada sie z kilku basenéw;

® Port w Plocku (Radziwie): pierwotnie port miat stuzy¢ do celéw transportowych, obecnie jego
funkcje nie sg wykorzystywane;

® Port w Nowym Duninowie;

® Port we Wioctawku: port dysponuje nabrzezami o dlugosci przetadunkowej wynoszacej 300 m,
placami skladowymi o powierzchni 6.000 m2 oraz magazynami o powierzchni 3.400 m2, gtebokosc¢
portu wynosi 3-4 m.

Inne istniejgce obiekty infrastruktury rzecznej — nabrzeza:

® Wioctawek (km 688): diugos¢é przetadunkowa nabrzezy wynosi 60,8 m; powierzchnia
przylegajgcych placéw sktadowych 2.500 m2, za$ gtebokos¢ wzdtuz nabrzezy 1.2-1.7 m.

® Na przedmiotowym fragmencie Wisty zlokalizowane sg nastepujace stocznie:

® Przedsiebiorstwo Budownictwa Wodnego w Warszawie S.A. (Stocznia Zeran): obszarem
dziatalnosci przedsiebiorstwa jest wykonywanie specjalistycznych robét budowlanych z zakresu
budownictwa hydrotechnicznego oraz szeroko rozumianej ochrony $rodowiska i inzynierii
ekologicznej;

® Centromost — Stocznia Rzeczna” Sp. z o0.0. (Plocka Stocznia Rzeczna): od 2004 r. dziatalnosé
produkcyjna odbywa sie w niewielkiej czesci dawnego terenu stoczni i polega na budowaniu
zbiornikowcow. Rozmiary wykonywanych przez Stocznig obiektow ograniczone sg wielkoscig $luzy
na tamie we Wioctawku — dlugos¢ maksymalna 115 m i maksymalna szerokosci 11,45 m.
Wysokos$¢ wykonywanych obiektéw z uwagi na mosty na drodze wodnej nie moze przekroczy¢ 7
metréw. Mimo tych ograniczen stocznia budowata jednostki, ktérych rozmiary przekraczaty podane
wielkosci graniczne; jednostki te wykonane zostaty w elementach w Stoczni, a nastepnie
zmontowane w catos¢ poza sluzg we Wioctawku9. Obok zlokalizowany jest elewator zbozowy
mogacy pomiesci¢ 30 tys. ton ziarna.

® Strona internetowa firmy,
http://www.centromost.com.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=11&ltemid=8&lang=pl, 17.01.2011 r
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1.2.3 Rzeka Wista od Wioctawka do Zatoki Gdanskiej (od km 684+000 do km 941+300)
Wista od km 684+000 do Torunia 718+000, pomimo zakwalifikowania do klasy Ib o znaczeniu
regionalnym, nie spetnia wymagan tej klasy w zakresie gtebokosci tranzytowej. Gtebokosci
tranzytowe w odniesieniu do wody $redniej wynoszg odcinkami 1,2 m. W czasie nizowek
gtebokosci spadajg ponizej 1,0 m, osiggajgc nierzadko nie wiecej niz 0,6 + 0,7 m. Gwarancja
wymaganej dla tej klasy gtebokosci tranzytowej wynosi praktycznie 5% catego okresu
nawigacyjnego (tzn. kilkanascie dni).
Nawigacja odbywa sie¢ pomiedzy istniejgcymi w korycie rzeki naturalnymi przeszkodami i jest
szczegolnie trudna, a czasami, w okresie niskich stanéw wody wrecz niemozliwa (przy wiekszych
zanurzeniach jednostek ptywajgcych). Tranzyt jednostek plywajgcych na odcinku Wisty od
kilometra 684 do kilometra 718 moze odbywa¢ sie praktycznie tylko pod warunkiem zwiekszonego
zrzutu wody przez stopien we Wioctawku. Zainteresowani armatorzy we wiasnym zakresie ustalajg
z administracja czasowe zwigkszenie przeptywu przez stopien celem umozliwienia sptywu
jednostek w dot Wisty.
Wista od Torunia (ujecie rz. Tgzyna) km 718 do Portu Tczew w km 910 pozostaje normatywnie w
klasie Il drogi wodnej o znaczeniu regionalnym. Spetnia wymagania w zakresie szerokosci szlaku
zeglownego (30 m), minimalnego promienia tukéw (300 m) oraz minimalnego przeswitu pod
mostami ponad WWZ (3,0 m). Jednakze, pomio to ma ograniczong gtebokos$¢ tranzytowg do 1,4
m. Gwarancja wymaganej dla tej klasy gteboko$ci tranzytowej (1,8 m) wynosi praktycznie do 10%
catego okresu nawigacyjnego. Duza czes$¢ ostrog na tym odcinku jest zniszczona i nie spetnia swej
funkgcji regulacji nurtu. Nurt rzeki meandruje w korycie rzeki skoncentrowanym zabudowg
regulacyjng, wykonang w XIX i XX wieku, przektada si¢ z jednego na drugi brzeg. Np. w km 884,
ze wzgledu na duze zniszczenie ostrogi i oderwanie jej od ladu, gtdwny nurt rzeki uktada sie
pomiedzy niezniszczong czescig ostrogi, a lewym brzegiem, na szerokosci ok. 70 m. Jest to
miejsce bardzo niebezpieczne nawigacyjnie, gdyz istnieje mozliwosé zepchniecia przez silne wiry
jednostki ptywajacej na niezniszczong czesc¢ ostrogi.
W korycie wystepujg réwniez fachy piaszczyste, przemieszczajgce sie w skali roku w zaleznosci od
sytuacji hydrologicznej z intensywnoscig 150 — 900 metréw na rok.
Wista od Tczewa w km 910 do ujscia do Zatoki Gdanskiej pozostaje w klasie Il drogi wodnej o
znaczeniu regionalnym. Spetnia wymagania w zakresie szerokosci szlaku Zzeglownego (40 m),
minimalnego promienia tukéw (500 m) oraz minimalnego prze$witu pod mostami ponad WWZ (4,0
m). Nie spetnia parametrow drogi wodnej klasy Il w odniesieniu do gtebokos$ci tranzytowe;.
Odcinkami gtebokosci w nurcie rzeki ograniczone sg do 1,6 m, wobec wymaganej dla tej klasy
1,8 m. Czes¢ budowli regulacyjnych na tym odcinku rzeki ze wzgledu na zniszczenia nie spetnia
swych funkcji koncentracji nurtu.

Na odcinku Wisty od Witoctawka do Zatoki Gdanskiej znajdujg sie nastepujace porty rzeczne:

® Porty rzeczne w Toruniu: Torun posiada szes¢ przystani, na terenie czterech portéw
rzecznych - Port Drzewny — o powierzchni 70,76 ha (najwieksza odnoga Wisty w okolicach
Torunia, uksztattowany naturalnie; posiada 4 przystanie oraz tereny rekreacyjne), Port
Zimowy (wykopany sztucznie o powierzchni basenu portowego wynoszgcej ok. 5 ha,
najwieksza przystan barek i todzi w Toruniu), port AZS (Akademickiego Zwigzku
Sportowego) i port Budowlani10. Ogdlna dtugosé przetadunkowa nabrzezy w Toruniu wynosi
126 m; powierzchnia placéw sktadowych 4.000 m2, powierzchnia magazynéw 1.500 m2, za$
gtebokos¢ 5 m;

® Port Chetmno: ogdlna dtugos¢ nabrzeza wynosi 86,5 m, zas gteboko$¢ portu waha sie
pomiedzy 1,0 m a 1,6 m;

® Port Grudzigdz: ogdlna dtugosé nabrzeza wynosi 300 m, zas gteboko$¢ portu waha sie
pomiedzy 0,4 a 0,6 m;

® Port Korzeniewo;

'° Strona Miasta Torun, http://www.torun.pl, 17.01.2011 r.
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Port w Tczewie: powstat w 1926 r., po 1928 r. z powodu powstajgcego portu w Gdyni port w
Tczewie stracit na znaczeniu i znikly nadzieje na rozwdj funkcji portowych miasta;

Tczew - przystan pasazersko—zeglarska zlokalizowana w ciggu bulwaréw nadwislanskich.
Przystan dla statkdw pasazerskich wykonana jest jako stalty pomost na palach stalowych i
dysponuje linig cumowniczg o dtugosci 102 metréw. Brzeg pod pomostem wykonany zostat
jako skarpa umocniona materacami gabonowymi. Wysuniecie pomostu w strone nurtu rzeki
pozwala cumowac statkom o diugos$ci catkowitej nie przekraczajgcej 125 m.

Port Przegalina: niewielki port rzeczny obok sluzy o tej samej nazwie.

Inne istniejgce nabrzeza przetadunkowe na Wisle:

Torun (km 730): dilugos$¢ przetadunkowa nabrzeza wynosi 15 m; powierzchnia placéw
sktadowych 7.000 m2, zas gtebokos¢ 2-2,5 m;

Torun (km 735): dilugos¢ przetadunkowa nabrzeza wynosi 120 m; powierzchnia placéw
sktadowych 3.000 m2, za$ gtebokos¢ 2-2,5 m;

Solec Kujawski (km 763): dilugos¢ przetadunkowa nabrzeza wynosi 60 m; powierzchnia
placéw sktadowych 3.000 m2, zas gtebokos¢ 2-2,5 m;

Bydgoszcz (km 773,27): dtugos¢ przetadunkowa nabrzeza wynosi 246 m, za$ gtebokos¢
1,2-1,5m;

Bydgoszcz (km 774,9): powierzchnia placow sktadowych 3.000 m2, zas gtebokos¢ 2-2,5 m;
Glogéwko (km 807): dtugosé przetadunkowa nabrzezy wynosi 60 m; powierzchnia placow
sktadowych 1.200 m2, zas gtebokos¢ 1,2-1,5 m;

Grudzigdz (km 834,9): dlugo$¢ ogodlna nabrzeza wynosi 550 m; powierzchnia placow
sktadowych 1.000 m2, za$ gtebokos¢ 0,4-0,6 m.

Na ostatnim dolnym odcinku Wisty prowadzi dziatalno$¢ kilka stoczni, tj.:

Stocznia Tczew Sp. z 0.0. specjalizuje sie w budowie i remoncie statkow, todzi oraz jachtéw.
Oferta przedsiebiorstwa obejmuje réwniez produkcje i sprzedaz wyposazenia i przyrzgdow
zeglarskich11;

Stocznia WISLA Sp. z o.0.: posiadany przez stocznie slip boczny umozliwia budowe
jednostek o dlugosci do 40 metréw. Stanowiska montazowe na nabrzezach stoczni
pozwalajg na budowe stalowych konstrukcji okretowych o wysokosci do 28 metréow i masie
jednostkowej do 600 ton. Stocznia posiada cztery nabrzeza: Kaszubskie (dtugos¢ 74 m,
gtebokos¢ minimalna 2,2 m), Mottawskie (dt. 215 m, gt. min. 2,2 m), Krakowieckie (dt. 99 m,
gt. min. 2,5 m) oraz Battyckie (dt. 155 m, gt. min. 3,1 m)12.

1.2.4 Rzeka Nogat

Na catej swej dlugosci (62 km) rzeka Nogat zaliczana jest do klasy Il $rédlgdowych drog wodnych o

znaczeniu regionalnym. Wystepujace w rzece gtebokosci tranzytowe sg mniejsze od wymaganych

dla klasy Il i wynosza na odcinku skanalizowanym okoto 1,6 m, natomiast na pozostatym odcinku

ok. 1,4 m. Pozostate parametry drogi wodnej sg zgodne z wymaganiami okre$lonymi dla klasy Il

drogi wodnej i wynosza: szerokos¢ szlaku zeglownego 30 m, minimalny promien tukéw 300 m oraz
przeswity pod mostami 3,00 m ponad WWZ.

Na rzece tej zlokalizowany jest port w Malborku — niewielki port rzeczny wybudowany w okresie

miedzywojennym, ktérego wtascicielem obecnie jest przedsigbiorstwo Zegluga Bydgoska S.A.

" http://www.l.pl/adres/tczew-sp-z-0-o-stocznia.html, 17.01.2011r.

'2 Strona firmy, http://www.stoczniawisla.pl/ofirmie.html, 17.01.2011r.
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1.1.1

1.3

1.3.1

Rzeka Martwa Wista

Martwa Wista ma dtugos¢ 11,5 km i rozcigga sie od rzeki Wisty w Przegalinie do granicy z
morskimi wodami zewnetrznymi (Wista-Gorki Wschodnie). Jest zakwalifikowna do klasy drogi
wodnej Vb. Wystepujace w rzece gtebokosci tranzytowe z reguly spetniajg wymagania dla klasy
Vb i wynoszg okoto 2,8 m, z lokalnymi ograniczeniami do 2,5 m.

Na Martwej Wisle, w km 0,55 zlokalizowana jest Sluza Potudniowa w Przegalinie. Szerokos¢ $luzy,
wynoszgca 11,89 m jest mniejsza od wymaganej dla tej klasy drogi wodnej (12,0m).

Potgczenie Odra — Wista od Kanatu Odra-Hawela do Bydgoszczy i dalej do
Zalewu Wislanego

Migdzynarodowa Droga Wodna E-70

Miedzynarodowa Droga Wodna (MDW) E-70 (Holandia-Rosja) na polskim odcinku przebiega od
kanatu Odra-Hawela (km 667,2 rz. Odry), nastepnie przez rz. Odre do Kostrzyna, gdzie tgczy sie z
potgczeniem wodnym Odra-Wista. Szlak ten prowadzi Warta, Notecig, Kanatem Bydgoskim i Brda,
az do Wisly (294 km). Nastepnie Wista, Nogatem i Zalewem Wislanym (114 km) do granicy z
Rosjg. Trasa ta (Zat. Nr 1 Ukazuje mape miedzynarodowych drég wodnych i miejsce polskich drég
wodnych w sieci Europejskiej) obejmuje teren pieciu wojewoddztw: zachodnio-pomorskiego,
lubuskiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego i warminsko-mazurskiego. Polski odcinek
drogi E-70 mozna zaliczy¢ do Il klasy z wyjatkiem czesci Noteci Dolnej od Krzyza Wielkopolskiego
do Kanatu Bydgoskiego, ktory to odcinek zakwalifikowany jest do klasy Ib.

Droga wodna E-70 jest skanalizowana przy pomocy 22 stopni wodnych, z ktérych jeden — Czersko
Polskie w Bydgoszczy — jest stopniem nowym, oddanym do uzytku w 1999 r. Pozostate 21 $luz to
w wigkszosci obiekty niezelektryfikowane, zbudowane na przetfomie XIX i XX w. Rzeczywista
szerokos¢ szlaku wodnego waha sie od 25 do 65 m, minimalne promienie tukéw wynoszg 130-310
m, a minimalne przeswity pod mostami to 3,4-4,0 m. Gwarantowane gtebokosci tej trasy wynosza
1,1-1,1,8 m, a graniczna dozwolona predkos¢ statkow — 8 km/h.

Tabela 15 Ogdélna charakterystyka potgczenia wodnego — Odra — Wista (pétnoc) — E-70

Dlugos¢

Nazwa srodladowej drogi wodnej Administracja

Potaczenie wodne Odra - Wista (p6tnoc) - E-70

- od ujscia do rzeki Odry w km 617,6 do uj$cia
rzeki Noteci, (km 68,2) RZGW Poznan 68,2 1l

— wediug uwagi 18 to nie stanowi polaczenia w-

rzeka Warta:

0. - j.W.

-(dolna) od ujscia rzeki Warty do ujécia rzeki 489 '
Drawy '

i - (dolna) od ujscia rzeki Drawy do potaczenia z i
rzeka Note¢ RZGW Poznan
Kanatem Bydgoskim, 183,3

— wedtug uwagi 18 nie stanowi potgczenia w-o.

kanat - od rzeki Note¢ do ujscia rzeki Brdy RZGW Poznan, 24,5 1l
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Bydgoski: RZGW Gdansk
(0,4 km)
- od potgczenia z Kanatem Bydgoskim do ujscia
rzeka Brda: RZGW Gdansk
do rzeki Wisty 14,4 1l
rzeka Wista: | - od Bydgoszczy do rzeki Nogat RZGW Gdansk 117 1l
- od rzeki Wisty (km 886,6) do ujscia do Zalewu
rzeka Nogat: RZGW Gdansk 62 I
Wislanego
rzeka
- od rzeki Wisty do ujscia do Zalewu Wislanego RZGW Gdansk 25,4 I
Szkarpawa:
Rzeka Wista | Od ujscia rzeki Nogat (Biata Géra) do ujscia rzeki | RZGW Gdansk 22,4 Il
Szkarpawa RZGW Gdansk 32,7 Il
Od miejscowosci Tczew do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi

Zrédto: Opracowanie na podstawie Zatacznika Nr 2 do Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w

sprawie klasyfikacji $rodladowych drég wodnych (Dz U z 2002 r., nr 77, poz. 695).

Bliskos¢ portdw morskich jest jednym z najistotniejszych czynnikow wplywajacych na plany
lokalizacji portéw srodlgdowych. Istniejgce na Miedzynarodowej Drodze Wodnej E-70 $rédladowe
porty handlowe posiadajg infrastrukture, ktéra powstata w latach 60 i 70 ubiegtego wieku.

Zlokalizowane sg na niej nastepujgce porty rzeczne:

Port w Krzyzu: port handlowy o powierzchni 9,4 ha, w tym basen portowy o powierzchni
1,8 ha, dlugos$¢ nabrzeza przetadunkowego wynosi 481 m, zas jego szerokos¢ rowna jest
6 m, place sktadowe maja powierzchnie 1.678 m2, obiekty magazynowe 1.598 m2.

Port w Czarnkowie: zlokalizowany na 132 km rz. Noteci.

Port Ujscie: port handlowy o powierzchni 8,1 ha, w tym basen portowy o powierzchni 4,2 ha,
dtugosé nabrzeza wynosi 580 m, nabrzeze przetadunkowe o diugosci 120 m, place
sktadowe maja powierzchnie 2.000 m2, obiekty magazynowe 1.477 m2, szerokos¢ nabrzeza
wynosi 6 m.

Port rzeczny w Bydgoszczy: port handlowy zeglugi srodlgdowej, potozony na rzece Brdzie.
Nalezy do przedsiebiorstwa Zegluga Bydgoska. Obecnie w porcie przetadowuije sie giéwnie
kruszywo budowlane wydobywane z Wisty i transportowane do portu rzekg Brdg. Diugos¢
przetadunkowa nabrzezy wynosi 420 m; powierzchnia placow skladowych 3.800 m2,
powierzchnia magazynéw 1.430 m2, za$ gtebokos¢ 2-2,5 m. Pozostate parametry
techniczne sg nastepujgce: powierzchnia portu — 13,3 ha, basen portowy — 4,5 ha,
szerokos$¢ nabrzezy — 500 m.

Port BR Bydgoszcz: dtugos¢ przetadunkowa nabrzezy wynosi 231 m; powierzchnia placéw
sktadowych 2.000 m2, powierzchnia magazynéw 1.300 m2, zas gtebokos¢ 2-2,5 m,
szerokos$¢ nabrzezy 6 m.

Port Drzewny w Bydgoszczy: stuzacy do magazynowania drewna w okresie jego sptawu na
zachdd drogg wodng Wista-Odra oraz przerobu w miejscowych zaktadach przemystu
drzewnego. Obecnie dolny odcinek rzeki Brdy nadal jest uzytkowany do magazynowania
tratew drewnianych, lecz w znacznie mniejszym stopniu z uwagi na likwidacje wielu
przedsigbiorstw przemystu drzewnego. Port wewnetrzny o powierzchni 60 ha obecnie
wykorzystywany jest jako tor regatowy.

W ramach rewitalizacji MDW E-70 przewiduje sie tez budowe nowych portow srédigdowych
w Gorzowie Wielkopolskim, Drezdenku, Czarnkowie, Nakle nad Notecig. W miastach tych
przed laty istniaty niewielkie porty i przetadownie.

Inne istniejgce obiekty infrastruktury rzecznej, tj.: nabrzeza przetadunkowe:

scorys A
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e Nakio nad Notecig (km 40; 40,1; 41,1): dtugos¢ przetadunkowa nabrzezy wynosi 155 m;
powierzchnia placéw skfadowych 4.000 m2, zas gtebokos¢ przy nabrzezach 1,4-1,6 m.

® Gorzéw Wielkopolski: nabrzeze przetadunkowe na lewym brzegu Warty, sporadycznie
wykorzystywane do obstugi kruszyw i konstrukgji stalowych.

Warto zwrdci¢ uwage, ze droga wodna E-70 jest w stanie przejg¢ czes¢ tadunkéw obstugiwanych
do tej pory transportem drogowym w relacjach miedzynarodowych miedzy Europg Zachodnig a
obwodem Kaliningradzkim (przewozonych drogg krajowg nr 6), Europg Zachodnig a Ukraing
(przewozonych drogg krajowg nr 2), a takze czes¢ fadunkéw w relacjach miedzy Szczecinem,
Swinoujsciem, Gdynig i Gdariskiem, a lezacymi wzdtuz tej drogi wodnej osrodkami gospodarczymi:
Pita, Gorzowem Wielkopolskim i aglomeracjg bydgosko-torunska.

Praktycznie cate potgczenie wodne Wista — Odra (bez rzeki Brdy), znajduje sie w obszarach Natura
2000, w ktorych czesto obszary ptasie naktadajg sie na obszary siedliskowe. Sg to obszary o
znaczeniu wspolnotowym, o najwyzszej randze przyrodniczej (europejskie korytarze ekologiczne
migracji ptakéw).

Rzeka Brda skanalizowana

Brda skanalizowana stanowi fragment potaczenia wodnego Odra-Wista od ujscia Wisty do
potgczenia z Kanatem Bydgoskim. Stanowi Il klase drogi wodnej i jej dtugos¢ wynosi 14,4 km (od
0,00 do 14,4 km) Ograniczenie maksymalnego zanurzenia T do 1,4m.

Kanat Bydgoski

Dtugos¢ Kanatu wynosi 24,5 km, klasa drogi wodnej Il. Kanat zarzadzany jest przez RZGW Poznan
oraz na poczgtkowym odcinku 0,4km rozpoczynajgcym sie od sluzy Okole przez RZGW Gdansk.

Parametry Kanatu dla klasy Il sg z reguly spetnione za wyjatkiem gtebokos$ci tranzytowej ktéra w
niektérych miejscach wynosi 1,6-1,8m zamiast 2,2m. Na odcinku Osowa Goéra — Jozefinki promien
tuku wynosi 310 m i nie spetnia wymogow dla klasy II.

Kanat Bydgoski jest sztucznym potgczeniem wodnym, wybudowanym pod koniec XVIII wieku. .
Dlugos¢ trwania sezonu zeglugowego uzalezniona jest od warunkéw hydrometeorologicznych.
Zrédiem zasilania Kanatu Bydgoskiego sa wody Goérnej Noteci .

Problemem utrudniajgcym zegluge na Kanale Bydgoskim jest nadmierne zarastanie dna i brzegu
szlaku roslinnoscig wodng. Corocznie prowadzone sg prace odmulania szlaku wodnego oraz
koszenia roslinnosci wodnej. Zwigkszona ilos¢ flory wodnej moze byé spowodowana doptywem
Sciekow i innych zanieczyszczen do Kanatu z miasta Bydgoszcz.

W 2010 roku przeprowadzono bagrowanie Kanatu, majgce na celu usuniecie osadéw dennych
zdeponowanych w korycie na odcinku 15+970 — 20+970 . Owe dziatanie wptynie znaczgco na
mozliwos¢ uprawiania zeglugi na Kanale oraz zlikwiduje przyczyne masowych $nie¢ ryb, ktére
wystepowaty po kazdorazowym przeptynieciu wiekszej jednostki (na skutek spadku ilosci tlenu
rozpuszczalnego w wodzie). Ponadto nalezatoby ograniczyé doptyw zanieczyszczeh gdyz one sg
gtdwna przyczyng eutrofizacji szlaku. Nalezy zwréci¢ uwage na fakt iz caty Kanat Bydgoski jest
wpisany do rejestru zabytkéw.
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1.4 Pozostate drogi wodne
1.4.1 Rzeka Warta i siec drég wodnych, tzw. petli wielkopolski
Rzeka Warta

Warta jest najdiuzszg rzekg zeglowng zarzgdzang przez RZGW Poznan. Jest rzeka nizinna,
swobodnie ptyngcg, uregulowang ostrogami i tamami réwnolegtymi. Dzieli sie na trzy odcinki ,
klasy poszczegolnych odcinkow to : la, Ib oraz 110dcinek od km 0,0 do km 68,2 znajduje sie w kl. II.
Szerokos$¢ szlaku wynosi 65 m. Gtebokos¢ tranzytowa wynosi: przy SNW 1,00 m oraz przy SW
1,80 m.

Okres nawigacji: od marca do listopada.

Odcinek od km 68,2 do km 252,0 znajduje sie w kl. Ib. Szerokos¢ szlaku wynosi od 36 do 40 m.
Glebokos¢ tranzytowa wynosi: przy SNW 0,90 oarz przy SW 1,60 m.
Okres nawigaciji: od kwietnia do listopada.

Odcinek od km 252,0 do km 406,6 znajduje sie w kl. la. Szerokos$¢ szlaku wynosi 30 m. Glebokosé
tranzytowa wynosi: przy SNW 0,50 m oraz przy SW 1,10 m.
Okres nawigaciji: od kwietnia do listopada.

Kanat Slesiriski

Kanat sztuczny tgczacy rz. Warte z J. Gopto, utworzony z potgczenia przekopami tafncucha jezior
koninsko — $lesinskich, zaliczony do Il kl. drogi wodnej. Posiada cztery $luzy zeglugowe -
komorowe. Szerokosc¢ szlaku wynosi od 22 do 25 m.

Glebokos¢ wody w kanale waha sie od 1,30 do 2,20 m

Okres nawigagji: od trzeciej dekady kwietnia do listopada.

Jezioro Gopto

Szlak zeglowny na Jeziorze Gopto, o dlugosci 27,5 km, (km 32,000 — 59,500) zaliczony zostat do
11l klasy drogi wodnej. Posiada wystarczajgce gtebokosci tranzytowe dla tej klasy (2,20 m), ale nie
jest w peini oznakowany /sg tylko bakeny kierunkowe/. Wykonanie petnego oznakowania jest
niezbedne z uwagi na rosngcy ruch Zzeglugowy na jeziorze. Szlak wchodzi w skiad tzw. petli
wielkopolski.

Note¢ goérna skanalizowana

Droga wodna nie posiada petnych parametréw klasy la

Odcinek ten rozcigga sie od Jeziora Gopto do potgczenia z Kanatem Gornonoteckim (59,500 —
121,600 km drogi wodnej) i wraz z Kanatem Gérnonoteckim ma dtugos¢ 87,1 km .

Kanat Gornonotecki.

Kanat Gérnonotecki, (121,600 — 146,600 km drogi wodnej) Z uwagi na zwiekszajgcy sie ruch
zeglugowy na kanale, konieczne jest utrzymanie jego parametréw techniczno-eksploatacyjnych.
Szlak wchodzi tez w sktad tzw. petli wielkopolski. Kanat Gérnonotecki jest kanatem sztucznym
taczacym Note¢ gorng z Kanatem Bydgoskim. Posiada szes¢ sluz zeglugowych jednokomorowych
o wymiarach komor 42,0 x 5,00 m wykonanych z betonu, cegty klinkierowej i cioséw kamiennych. .
Kanat Gornonotecki jest jednoczesnie zrédtem, zaopatrujgcym w wode Kanat Bydgoski. Gtebokos¢
tranzytowa nie zawsze jest spetniona np. wystepujg wyptycenia w awanportach sluz Antoniewo i
Frydrychowi oraz w km 130,4 i 131,4 oraz 138,5.
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1.4.2 Wybrane drogi wodne zlewni rzeki Wisty

Rzeka Szkarpawa od km 3,00 do km 25,4
Droga wodna Szkarpawa zachowuje zgodne z przepisami parametry dla gtebokosci tranzytowej Il
klasy.
Utrudnienia w zegludze $rédlgdowej na rzece Szkarpawa stanowig mosty:
® Drewnica - most zwodzony: most jednoprzestowy wybudowany w 2006 r. skosnie do koryta
rzeki, co wymusito koniecznos¢ sztucznego korygowania brzegu rzeki (wydragzenie kolana)
celem umozliwienia przeptywu pchaczy wraz z barkami. Dodatkowym utrudnieniem jest dtugi
okres oczekiwania na otwarcie mostu oraz zakaz oczekiwania w sgsiedztwie mostu. Most
otwierany jest w okreslonych godzinach a nie w miare potrzeb.13
® Rybina - most zwodzony (drogowy): jest fragmentem Wezta Wodnego Rybina w skfad
ktérego wchodzg ponadto: drogowy most zwodzony na Wisle Krolewieckiej, ktéra w Rybinie
taczy sie ze Szkarpawa, obrotowy most kolejowy na Szkarpawie, stacja pomp - ktéra odcina
Linawe, taczaca sie tu niegdys ze Szkarpawg. Podobnie jak w przypadku mostu w Drewnicy
most jest otwierany tylko w okreslonych godzinach a nie w miare potrzeb.14
® Rybina - most obrotowy (kolejowy): sktada sie z trzech przeset, przesto srodkowe jest
przestem obrotowym. Obrot tego przesta realizowany jest recznie za pomocg systemu kot
zebatych i przektadni, co sprawia, ze operacja otwierania i zamykania trwa bardzo dtugo,
nawet do péttorej godziny.15

Kanat Jagielloriski km 0,0-5,4
Srednie glebokosci na kanale wynosza 2,2 m, odnotowano splycenia rzedu 1,5 m.
Kanat Elblgski:
e Klasa drogi wodnej Kanatu Elblgskiego wynosi la (z miejscowymi ograniczeniami) w
przypadku kanatéw oraz Jeziora Druzno. Pozostate jeziora sg zakwalifikowane do klasy II.
16

® Dilugosc wazniejszych szlakdéw bocznych wynosi 36,2 km

Szlaki gtéwne Kanatu Elblaskieqo:

e Milomtyn — Jezioro Druzno, 54 km, Srednie gtebokosci na odcinku Jezioro Druzno wynosza
1,90 m, oraz wystepuja sptycenia do 1,4 m (km 0,0-7,4)

® Ostréda — Szelag Wielki, 31,3 km, najmniejsze odnotowane gtebokosci w km 15,05 — 0,70
m.,

e  Mitomtyn — ltawa, 32,2 km, najmniejsze odnotowane gtebokosci w km 9,40 — 0,80 m.

Najwazniejsze szlaki boczne Kanatu Elblgskiego
e Kanat Bartnicki (Jezioro Bartezek) o dtugosci 7,6km, km 0,00-7,6.
e Jezioro llinsk- o dtugosci 3,5 km, km 0,0 - 3,5.

® Jeziorak —Zalewo- o dtugosci 17,7 km, odgatezienie szlaku Mitomtyn — ltawa w 13,65 km.

'® hitp://www.zalewwislany.pl/rzeki-delty-wisly-petla-zulaw/obiekty-hydrotechniczne/drewnica-most-zwodzony,
http://wikimapia.org/2016887/pl/Most-nad-Szkarpaw%C4%85, 19.01.2011 r.

" hitp://www.zalewwislany.plirzeki-delty-wisly-petla-zulaw/obiekty-hydrotechniczne/rybina-most-zwodzony-
Szkarpawa, 19.01.2011 r.

'® hitp://www.zalewwislany.plirzeki-delty-wisly-petla-zulaw/obiekty-hydrotechniczne/rybina-most-obrotowy-
kolejowy-Szkarpawa, 19.01.2011 r.

16 www.rzgw.gda.pl, w tym zaktadka: Informator o $rédladowych Zzeglownych drogach wodnych
administrowanych przez RZGW Gdansk
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1.4.3

Kanat Elblgski km 0,0-52,0
® Na odcinku od km 52,0 do km 45,8 — gtebokosci zmienne od 1,45 m do 2,00 m, Srednia
gtebokos¢ ok. 1,7 m,
® Na odcinku od km 0,00 do km 14,8 najmniejsze odnotowane gtebokosci w km 0,20

wynosza1,35 m.

Pozostate

Kanat Zeranski od km 0,00 (wejscie z rzeki Wisty w km 520) do km 17,20 (pétnocna krawedz mostu
drogowego w Nieporecie).

Rzeka Narew od km 248,50 (ujscie rzeki Biebrzy) do km 21,60 (wraz z Jeziorem Zegrzyhskim); na
rzece Narew zlokalizowane s3g trzy porty rzeczne: jeden w Ostrotece oraz dwa w Pultusku.

Rzekg ma przebiega¢ planowany ,Szlak Wodny Krola Stefana Batorego” fgczacy Wiste z rzeka
Niemen. Szlak ten ma mie¢ ponad 300 km. Bedgcy wspdlnym przedsiewzieciem samorzadow
wojewodztwa podlaskiego i mazowieckiego ma by¢ najwiekszym tego typu produktem
turystycznym w Polsce."” W potowie powyzszego szlaku w tomzy planowana jest budowa portu
rzecznego (przystan wodna, marina i hangar) wraz z bulwarami tomzynskimi. Inwestycja bedzie
dofinansowana z pieniedzy unijnych."®

Rzeka Bug

Na caly odcinku szlaku zeglownego od km. 283,2 - uj$cie rzeki Muchawiec do km 0,00- ujscie do
rzeki Narwi, gtebokos¢ tranzytowa wynosi 0,5-0,6m podczas gdy wediug wymogow klasy powinna
wynosi¢ 1,2m. . Szlak posiada zabudowe regulacyjna. Niesetey na catej dlugosci szlaku wystepujg
liczne erozje brzegowe, ktdre przyczyniajg sie do zapiaszczenia szlaku. Odcinek zakwalifikowany
jest do klasy la lecz nie spoetnia jej wymogoéw. Szlak jest zaniedbany, brak mozliwosci przewozu
towaréw, przewozy pasazerskie sg mozliwe tylko dla maksymalnej ilosci 12 osob. 19

Kanat Augustowski

Od rz. Biebrzy km 0,00 do km 83,00 przy granicy panstwa Kanat na catej dlugosci po stronie
Polskiej (83 km) zaliczony jest do klasy la, cho¢ nie spetnia wszystkich wymogow dla tej klasy drogi
wodnej, tzn. co do gtebokosci na progu dolnym $luz minimum 1,5 m — na osmiu sluzach gtebokosci
wahajg sie od 0,9 do 1,3 m. Na trasie istniejg liczne plycizny np. potgczeniu Kanatu
Augustowskiego z rzekg Nettg o gtebokosci 0,5+0,6 m.

Kanat prowadzi do rzeki Niemen i uzytkowanego obecnie szlaku wodnego Grodno — Battyk.

Sama rzeka Biebrza jest poza administracja RZGW,; zarzadcag jest Park Narodowy; gtebokosé
tranzytowa ustalana jest na poziomie ok. 50 cm; notuje sie bardzo duze utrudnienia w ruchu ze
strony zarzgdzajgcego.

"7 http://www.bialystokonline.pl/szlak-wodny-krola-stefana-batorego-przez-lomze. artykul 52107.html, 19.01.2011
r.

'8 http://www.polskieszlakiwodne.pl/?link=1&txt=1578&typ=,
http://www.samorzad.pap.pl/palio/html.run?_Instance=cms_samorzad.pap.pl& PagelD=2&s=depesza&dep
=82956, 19.01.2011 r.

1 Materiaty UZS Warszawa, M.Gromek, “Opis Zeglugi i drég wodnych znajdujgcych sie na terenie dziatania Urzedu Zeglugi
Srédlgdowej w Warszawie”.
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Przeprowadzono rewitalizacje i remont odcinka wschodniego kanatu (chociaz akurat ten odcinek
kanatu wykorzystywany jest w celach zeglugowych w minimalnym stopniu).

W czasie sezonu nawigacyjnego na Kanale Augustowskim $luzuje sie ok. 35 000 jednostek.

W samym Augustowie zlokalizowany jest port srédigdowy.

1.4.4 Rzeka Pisa wraz z kanatami do Wegorzewa

Od ujscia do Narwi (km 180,8) do jeziora Ros (km 80,0) rzeka ma klase la, dalej Kanat Jeglinski
(klasa la), Jezioro Sniardwy (klasa II) do Kanatlu Taltanskiego i pozostatymi kanatami do
Wegorzewa; tgcznie dlugos¢ szlaku wynosi 86,8 km. plus odnogi do sasiednich jezior.

Nieubezpieczone, erodowane brzegi tej drogi wodnej powodujg zasypywanie nurtu powodujgc, ze
rzeka Pisa nie nadaje sie obecnie nawet do zeglugi przez jednostki turystyczne.

1.4.5 System Wielkich Jezior Mazurskich

W sezonie nawigacyjnym na Wielkich Jeziorach Mazurskich przebywa ok. 30 tys. jednostek
turystycznych w tym korzystajacych ze sluz w Karwiku i Guziance — ok. 20 000 takich jednostek.

Na obszarze Wielkich Jezior Mazurskich zostaty zlokalizowane dwa porty o znaczeniu towarowym:
w Piszu i w Gizycku.

1.4.6 Migdzynarodowa Droga Wodna E-40 Wista od Gdariska przez Bug do Dniepru
Szlak ten zostat zakwalifikowany przez EKONZ do potencjalnych europejskich drég wodnych.

Na odcinku od Wisty Martwej (kl. Vb) do potgczenia z Nogatem (km 886,6) szlak posiada klasy Il i
11, dalej, az do Bydgoszczy pokrywa sie z E-70, powyzej prowadzi Bugiem do granicy z Biatorusig w
rejonie Brzescia (zatgcznik 9.3) i dalej Bugiem na odcinku granicznym.

Na odcinku granicznym rzeka Bug jest nieuregulowana. Droga wodna przyjeta jest od km 224,2 m.
Niemiréw do km 283,200 ujscie Muchawca. Aktualnie nie ma zadnych budowli pietrzacych /jaz w
Koztowicach zostat zlikwidowany przez Biatorus//. Gtebokos¢ tranzytowa wynoszgca +190cm na
wodowskazie Wiodawa utrzymuje sie tylko w okresie wiosennym, co automatycznie ogranicza
zegluge statkow o wiekszym zanurzeniu. W rzeczywistosci ze wzgledu na charakter rzeki
granicznej, zegluga nie odbywa sie. Barierg jest takze brak wodnego przejscia granicznego.
Sporadycznie organizowane sg sptywy kajakowe.

Szlak ten zostat zakwalifikowany przez EKONZ do potencjalnych europejskich drég wodnych.

Na odcinku od Wisty Martwej (kl. Vb) do potgczenia z Nogatem (km 886,6) szlak posiada klasy Il i
11, dalej, az do Bydgoszczy pokrywa sie z E-70, powyzej prowadzi Bugiem do granicy z Biatorusig w
rejonie Brzescia (zatgcznik 9.3) i dalej Bugiem na odcinku granicznym.

W czasach Il Rzeczypospolitej, tuz po odzyskaniu niepodlegtosci przez Polske szlak tgczacy
Dorzecza Wisty i Dniepru na trasie od Morza Battyckiego poprzez Wiste, Bug i Muchawiec, a
nastepnie przez Ping, Jasiotde Prypec i Dniepr, do Morza Czarnego miat znaczenie strategiczne.

Droga wodna tgczgca Wiste z Dnieprem funkcjonowata do Il wojny Swiatowej. Pdzniej, za czaséw
kiedy istniat Zwigzek Radziecki, Kanat Krolewski znalazt sie w granicach Biatoruskiej
Socjalistycznej Republiki Radzieckiej i przemianowano go na Kanat Dniepr - Bug. Nazwa ta
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1.5

funkcjonuje do dzis. Po 1945 roku utrzymywana byta regularna zegluga srodlgdowa przez kanat i
Muchawiec do Brzescia. Transportowano tg droga gtdwnie rude zelaza, ktérg na granicy polskiej
przetadowywano do wagondw i wieziono dalej na zachdd drogg kolejowa. Po uzyskaniu przez
Biatorus w roku 1991 samodzielnosci panstwowej, rola transportowa tego potaczenia spadia, ale
droga wodna prowadzgca z Brzescia na wschod jest nadal zeglowna. Sluzy na Kanale Dniepr -
Bug sg remontowane, a cze$¢ z nich zostata catkowicie przebudowana i zmodernizowana. Na
terytorium Polski opisywana tu droga wodna utracita niemal catkowicie swoje znaczenie i obecnie
istnieje tylko teoretycznie, nie umozliwiajac prowadzenia na niej regularnych przewozow towarow i
powigzania ze szlakami zeglugowymi Rosji, Biatorusi i Ukrainy.

Interesujgcy nas szlak wodny E40 przebiega dolnym odcinkiem Wisty miedzy Gdanskiem i
Warszawg. Dalej przez Zalew Zegrzynski tgczy sie z Bugiem i tg rzekg jest prowadzony az do
Brzescia. Niestety, taki przebieg trasy jest praktycznie niemozliwy do zrealizowania. Decydujg o
tym czynniki hydrograficzne i koniecznosé ochrony srodowiska naturalnego. Bug ponizej Brzescia
jest rzekg o charakterze nizinnym, tworzgcg liczne meandry, zmieniajgcg bieg, podcinajgcg brzegi i
tworzacg malownicze starorzecza. Przeksztatcenie takiej rzeki w droge wodng wyzszej kategorii
(np. przystosowanej do zeglugi barek o wypornosci ponad 1000 ton) bytoby z jednej strony
przedsiewzieciem bardzo kosztownym, a z drugiej spowodowatoby dewastacje wyjatkowego w
swoim charakterze koryta rzecznego i otaczajgcych go terenéw. Zaznaczy¢ nalezy, ze tereny
w dolinie Bugu sg to ostoje ptasie i siedliskowe bedgce obszarami chronionymi Natury 2000.

Whnioski

Polska staje sie, w poréwnaniu do innych krajéw UE i nie tylko, coraz bardziej zap6zniona w
zagospodarowaniu ubogich zasobow wodnych kraju, a stosowane praktyki gospodarowania
infrastrukturg wodng doprowadzita do dewastacji tej infrastruktury i utraty gospodarczych i
spotecznych korzysci wynikajgcych z transportu rzecznego.

Zroznicowanie warunkéw na wszystkich naszych drogach wodnych, a nawet nie spetnianie przez
nie na wielu odcinkach minimalnych parametréw w ramach ustalonych klas wywotuje negatywne
skutki w ich funkcjonowaniu (blokowanie tras), powodujgc upadek portéw, firm itd. Zréznicowanie
parametréw tych drég wodnych utrudnia prowadzenie efektywnej ekonomicznie i ekologicznie
zeglugi na wigksze odlegtosci, praktycznie ograniczajac jg gtéwnie do przewozow lokalnych.

Wieloletnie zaniedbania w gospodarce wodnej wynikajgce z braku srodkéw finansowych prowadza
do coraz dotkliwszej degradacji w zabudowie regulacyjnej rzek i drég wodnych, uniemozliwiajgc
przez wiele dni zegluge. Taki stan uniemozliwia zegluge nawet w sezonie zeglugowym, zimg za$
utrudnia akcje tamania lodu powodujac dodatkowe zagrozenie powodziowe. Zbyt mata pojemnosé
zbiornikéw retencyjnych i niewystarczajgcy stopien zagospodarowania i zainwestowania w drogi
wodne powodujg, ze nawet te niekorzystne dla zeglugi parametry nie sg utrzymywane, powodujgc
ze latach suchych gtebokosci na szlakach wodnych spadajg znacznie ponizej wartosci
przewidzianych dla poszczegélnych klas.

Odra, podobnie jak to bylo w przesziosci, nadal petni wazne funkcje gospodarcze, polityczne i
ekologiczne, co pocigga za sobg koniecznosé sprecyzowania potrzeb i roli rzeki nie tylko w
systemie wodno-gospodarczym i transportowym Polski, ale réwniez z uwagi na jej graniczny
charakter, roéwniez w systemie gospodarczym Niemiec. Dlatego tez dziatania zwigzane z
utrzymaniem i rozbudowg drogi wodnej Odry muszg by¢ skoordynowane z realizacjg zobowigzan
miedzynarodowych, ktorych Polska jest sygnatariuszem, wplywajgcych bezposrednio na
podejmowane inicjatywy zwigzane z tg rzekg oraz naktadajgcych na Polske wiele obowigzkéw, w
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tym m.in. wlasciwego utrzymania zabudowy hydrotechnicznej i szlaku zeglugowego na polsko-
niemieckim odcinku Odry.

Budowa zdecydowanie skuteczniejszego zabezpieczenia przeciwpowodziowego zabudowanych
obszarow dolin naszych rzek wigze sie scisle z poprawag warunkéw zeglugowych.
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2. Efektywnos¢ zarzgdzania srédlagdowymi
drogami wodnymi w Polsce i w Unii
Europejskiej

2.1 Zarzadzanie infrastrukturg drog wodnych srodlgdowych oraz finansowanie
tej infrastruktury w Polsce

Zarzadzanie wodami $rédlgdowymi, jak mozna stwierdzi¢ na przyktadzie innych panstw UE, moze
przebiega¢ w ramach réznych form organizacyjnych i by¢ finansowane z rozmaitych zrédet. W celu
przeanalizowania sytuacji w Polsce przeanalizowano szereg dokumentéw i odbyto wiele spotkan z
przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za infrastrukture drég wodnych. Na podstawie
uzyskanej dokumentacji i wynikéw przeprowadzonych ankiet oraz wywiadow, przedstawiamy
ponizej analize porownawczg sposobu organizacji, zarzgdzania i finansowania dziatan zwigzanych
z wodami srédlgdowymi w Polsce i w wybranych krajach Unii Europejskiej, w ktérych transport
wodny $rédlgdowy odgrywa wazng role. Aby analiza byla petna, wybraliSmy panstwa lepiej
rozwiniete gospodarczo, jak tez Rumunie — panstwo na nizszym poziomie rozwoju gospodarczego
niz Polska.

Sytuacja Polski jest odniesiona do sytuacji w:
® Holandii,
® Francji,
® Niemczech i
® Rumunii.

W zatgczniku 9.4 znajduje sie charakterystyka sektora gospodarki wodnej w poszczegdlnych
krajach.

2.1.1. Zarzgdzanie zasobami wodnymi w Polsce

Gospodarke wodng traktuje sie wszedzie szeroko, jako dyscypline, ktéra obejmuje zaréwno
wykorzystanie zasobow wodnych w réznego rodzaju dziatalnosci cziowieka, jak i ich ochrone.
Podejscie to wptywa istotnie na sposob zarzgdzania zasobami wodnymi.

Kluczowe akty prawne okreslajgce zakres uprawnien i odpowiedzialnosci administracji panstwowej
w dziedzinie gospodarki wodnej i transportu wodnego (srodlgdowego) to:

1. Ustawa z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dziatach administracji rzadowej (Dz.U. 1997 nr 141,
poz. 943, z p6zn. zm.),

2. Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. 2001 nr 115, poz. 1229, z pdzn. zm.),
Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodladowej (Dz.U. 2001 nr 5, poz. 43, z
pozn. zm.),

4. Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,Program dla Odry —
2006” (Dz.U. 2001 nr 98, poz. 1067, z pdzn. zm.).

Pod uwage nalezy bra¢ tez akty prawne nizszego rzedu wydane na podstawie delegacji
powyzszych ustaw, jak i dokumenty z zakresu polityki panstwa dotyczace przedmiotowej dziedziny,
a okreslajgce organizacje sfery zarzadzania drogami wodnymi.
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Ad. 1 Ustawa z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dziatach administracji rzgdowej (Dz.U. 1997 nr 141, poz.
943, z p6zn. zm.)

Ustawa o dziatach administracji rzadowej wyodrebnia dziat ,transport”, definiujgc jego zakres (Art.
27, ust. 1 Ustawy), jako sprawy:

® Funkcjonowania oraz rozwoju infrastruktury transportu, w szczegolnosci budowy,
modernizacji, utrzymania i ochrony drég publicznych, w tym autostrad, oraz kolei, lotnisk i
portéw lotniczych oraz $rédlgdowych drog wodnych w zakresie zeglugi srodlgdowej;

®  Ruchu drogowego, kolejowego, lotniczego oraz zeglugi srodladowej,

® Przewozu 0so6b i rzeczy srodkami transportu samochodowego, kolejowego, lotniczego oraz
zeglugi srédlgdowej (podkreslenie ecorys),

e Komunikacji publiczne;.

Powyzszy zakres wskazuje na probe zintegrowanego podejscia do transportu. Jednak Ustawa
stanowi wyjatek dotyczacy wylgcznie zeglugi srédlgdowej. W Art.11, ust.1 tejze Ustawy okreslony
jest tez dziat ,gospodarka wodna”, do ktérego zakresu nalezg m.in.:

® Utrzymanie srédlagdowych wdd powierzchniowych, stanowigcych wlasnosé Skarbu Panstwa
wraz z infrastrukturg techniczng zwigzang z tymi wodami, obejmujgcg budowle i urzgdzenia
wodne,

e Budowa, modernizacja oraz utrzymania srédlgdowych drég wodnych (podkreslenie Ecorys),

® Wspdtpraca miedzynarodowa na wodach granicznych w zakresie zadan nalezgcych do
dziatu.

Dalej w Art. 11 ust. 2 stwierdza sie, ze minister wiasciwy do spraw gospodarki wodnej sprawuje
nadzor nad dziatalnoscig prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodne;.

Ustawa o dziatach administracji rzgdowej tworzy w rezultacie dwoistos¢ kompetencji w zakresie
drog wodnych, w szczegdlnosci powierzajgc ich utrzymanie, budowe i modernizacje ministrowi
wilasciwemu do spraw gospodarki wodnej, zas ich wykorzystanie w zakresie transportowym —
ministrowi wtasciwemu do spraw transportu. Kluczowym czynnikiem rozdziatu kompetencji sa
uprawnienia wiascicielskie oraz idgce w $lad za nimi — obowigzki zwigzane z finansowaniem
infrastruktury transportu.

Raz jeszcze podkreslic nalezy, ze taki dualizm kompetencyjny powstat tylko w sprawach
dotyczacych infrastruktury drég wodnych i transportu zeglugg srédladows.

Ad. 2 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. 2001 Nr 115, poz. 1229, z p6zn. zm.)

Ustawa w Art. 2 ust. 1 stwierdza, ze ,Zarzgdzanie zasobami wodnymi stuzy zaspokajaniu potrzeb
ludnosci, gospodarki, ochronie wod i srodowiska zwigzanego z tymi zasobami, w szczegdlnosci w
zakresie: (...) — w punkcie 7) tworzenia warunkéw dla energetycznego, transportowego oraz
rybackiego wykorzystania wéd.” Nastepnie w Art. 4 ust. 1 tejze ustawy stwierdza sieg, ze ,Organami
wiasciwymi w sprawach gospodarowania wodami sg:

® Minister wiasciwy do spraw gospodarki wodnej;

® Prezes krajowego zarzgdu gospodarki wodnej (kzgw) — jako centralny organ administrac;ji
rzagdowej, nadzorowany przez ministra wtasciwego do spraw gospodarki wodnej;

® Dyrektor regionalnego zarzadu gospodarki wodnej (rzgw) — jako organ administraciji
rzagdowej niezespolonej, podlegajgcy prezesowi krajowego zarzagdu gospodarki wodnej;
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e \Wojewoda;
e Organy jednostek samorzadu terytorialnego”.

Z kolei Art. 26 przesgdza, ze ,Do obowigzkéw wiasciciela srodlgdowych wod powierzchniowych
nalezy:

® Zapewnienie utrzymywania w nalezytym stanie technicznym koryt ciekéw naturalnych oraz
kanatéw (...),

® Regulowanie stanu wod lub przeptywdw w ciekach naturalnych oraz kanatach stosownie do
mozliwosci wynikajgcych ze znajdujgcych sie na nich urzgdzen wodnych oraz warunkéw
hydrologicznych”.

Wobec faktu powierzenia ministrowi srodowiska kompetencji ministra wtasciwego ds. gospodarki
wodnej oraz ustawowego umocowania KZGW nalezy stwierdzic¢, ze:

® Obowigzki utrzymania drég stuzacych transportowi wodnemu w nalezytym stanie
spoczywajg na ministrze srodowiska i KZGW,
® |[stniejg réwniez inne podmioty majgce uprawnienia w dziedzinie gospodarowania wodami.

Ad. 3 Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodigdowej (Dz.U. 2001 Nr 5, poz. 43, z pézn.
zm.)

Art. 6. ust. 1 Ustawy okresla, ze ,Organami administracji zeglugi srédlgdowe;j sa:

® Minister wilasciwy do spraw ftransportu — jako naczelny organ administracji zeglugi
srédlgdowey,

® Dyrektorzy urzedéw zeglugi srédlgdowej — jako terenowe organy administracji zeglugi
Srédlgdowe;.

Ustawa generalnie odnosi sie do spraw zeglugi — z niemal catkowitym wylgczeniem spraw
infrastruktury drég wodnych. Ustawa zawiera jednak pewne uprawnienia urzedow zeglugi
$rodlgdowej do:

e  Weryfikacji ustalonej gtebokosci tranzytowej na szlaku zeglownym (Art. 9 ust 2. Pkt. 3),

e Kontroli stanu oznakowania szlaku zeglownego, $luz, pochylni, mostéw, urzgdzen nad
wodami i wejs¢ do portow (Art. 9 ust 2. Pkt. 5),

® Inspekcji budowli wodnych stuzgcych zegludze (Art. 10 ust. 2).

Z punktu widzenia stanu technicznego drég wodnych szczegélinie istotny jest art. 43 Ustawy, ktory
w ust. 1 moéwi, ze ,1. Srodlgdowe drogi wodne nalezy utrzymywaé w sposdb zapewniajgcy
bezpieczng zegluge poprzez:

® Nalezyty stan techniczny budowli i urzadzen hydrotechnicznych stuzacych zegludze oraz ich
wiasciwg obstuge,
e Systematyczng poprawe warunkéw eksploatacyjnych odpowiednich do klasy drogi wodnej”.

Przepis ten nalezatoby interpretowac jako obligatoryjny wobec organéw administracji publicznej
wiasciwych w sprawie gospodarki wodnej, chociaz zapisany jest w ustawie dotyczgcej dziatalnosci
znajdujacej sie w gestii ministra odpowiedzialnego za sprawy transportu.
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Ad. 4. Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,Program dla Odry —
2006” (Dz. U. Nr 98, poz. 1067)

Ustawa okresla na lata 2002—2016 program dotyczacy réznych aspektdéw zwigzanych z dorzeczem
Odry, w tym w Art. 2 pkt, 6) jako jeden z obszaréw zadan definiuje sie zadania dotyczace
utrzymania i rozwoju zeglugi $rédlgdowej. Ustawa przyporzgdkowuje realizacje programu
bezposrednio Radzie Ministrow — nie okreslajgc udziatu innych jednostek administracji publicznej w
przedsiewzieciu. W ramach Ustawy powotuje sie komitet sterujgcy o randze wytagcznie
opiniodawczo-doradczej.

Cecha wyrdzniajgcg Ustawy jest precyzyjne wskazanie niezbednych przedsiewzigé, ktore majg by¢
realizowane wraz z przyporzgdkowaniem im niezbednych naktadéw finansowych.

Inne dokumenty

® Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dn. 7 maja 2002 w sprawie klasyfikacji srodlgdowych drég
wodnych (Dz.U. 2001 nr 77, poz. 695)

Art. 42. Ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srdodlgdowej obliguje Rade Ministréw do
klasyfikacji drog wodnych wedtug kryteribw charakteru regionalnego/miedzynarodowego oraz
wedtug klas drég wodnych. Z kolei Art. 66 ustawy Prawo wodne stwierdza, ze ,Rada Ministrow
okresli, w drodze rozporzadzenia, srodlgdowe wody powierzchniowe uznane za zeglowne, zwane
dalej $rédlgdowymi drogami wodnymi”. Prawo wodne odwotuje sie w tymze artykule do Ustawy o
zegludze srodlgdowej, uprawniajgc Rade Ministrow do okreslenia drég wodnych wymagajacych
modernizacji badz przebudowy, jak réwniez do ustalenia drég wodnych, ktérych przeznaczenie
moze by¢ ograniczone wytgcznie do sportu, rekreacji lub przewozu oséb. Art. 66 ust. 3 stwierdza,
ze wydajgc rozporzgdzenia ,Rada Ministrow kierowaé sie bedzie potrzebami $rédigdowego
transportu wodnego i zeglugowym wykorzystaniem srédlgdowych drog wodnych przez statki”.

W oparciu o powyzsze delegacje wydane zostato rozporzgdzenie, ktdre precyzyjnie definiuje drogi
wodne w Polsce, okreslajac ich parametry klasyfikacyjne i eksploatacyjne. Rozporzgdzenie
upowaznia dyrektorow urzedéw Zeglugi sroédlgdowej do  ,ograniczenia parametréw
klasyfikacyjnych”. Dyrektorzy urzedéw zobowigzani sg wspoétdziataé w tej dziedzinie w
porozumieniu z administracjg drogi wodne;.

Rozporzadzenie definiuje rownoczesnie warunki, jakie muszg by¢ spetnione przy modernizacji i
rozbudowie drog wodnych. Dla drég klasy la, Ib i Il — jako warunki projektowe przyjmuje sie
wielkosci odpowiadajace co najmniej maksymalnym wartosciom parametrow klasyfikacyjnych i
warunkow eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy bezposrednio wyzszej. Przy rozbudowie lub
modernizacji drog wodnych o znaczeniu regionalnym klasy Ill i o znaczeniu miedzynarodowym
klasy IV — jako warunki projektowe przyjmuje sie wielkosci odpowiadajgce co najmniej
maksymalnym wartosciom parametrow przewidzianych dla klasy Va. Dla drég o znaczeniu
miedzynarodowym okresla sie docelowe parametry, jako umozliwiajgce zegluge statkébw o
zanurzeniu 2,8 m, zapewniajgce klase Vb.

® Strategia (Polityka) Wodna Polski

Wobec faktu organizacyjno-prawnego podporzgdkowania spraw drog wodnych jednostkom
Ministerstwa Srodowiska, jako ministerstwa wiasciwego w sprawach gospodarki wodnej, kluczowe
znaczenie dla organizacji tej dziedziny majg dokumenty i praktyki tworzone w jemu podlegtych
jednostkach.

Obowigzujgcym dokumentem jest Strategia Gospodarki Wodnej przyjeta przez Rade Ministrow 13
wrzesnia 2005 r. W Strategii tej przedstawiona jest ,O$ instytucjonalna” dotyczaca zarzadzania
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wodami i koordynacji gospodarki wodnej. W dokumencie tym stwierdza si¢ m.in. ,znaczne
rozproszenie zakresu zarzagdzania wszystkimi wodami (w gestii innych resortéw pozostajg: zegluga
— Ministerstwo Infrastruktury, melioracje wodne i obwatowania — Ministerstwo Rolnictwa i Rozwoju
Wsi oraz samorzad wojewodztw, pozwolenia wodno-prawne — starostowie i wojewodowie, zabytki
budownictwa wodnego — Ministerstwo Kultury (str. 16).

Stwierdza sie tez w Strategii, ze ,Elementem zintegrowanego zarzadzania gospodarka wodng
powinno by¢ kompleksowe podejscie do spraw zwigzanych z funkcjonowaniem transportu
wodnego. Rozproszone obecnie kompetencje uniemozliwiajg prowadzenie spdéjnej polityki
odnoszgcej sie do infrastruktury transportowej kraju, rozwoju drég wodnych czy ksztaltowania
zrownowazonej struktury przewozow, stosownie do wytycznych wspdlnej polityki transportowej Unii
Europejskiej. Powinno ono uwzglednia¢ kwestie rozwoju i utrzymania infrastruktury srodlgdowych
drég wodnych, zeglugi oraz kwalifikacje zagadnierr ekonomicznych” (str. 31).

Dokument ten jest dobrze oceniany przez srodowiska zwigzane z zeglugg srodlgdowa.

W latach 2009-2010 Ministerstwo Srodowiska podjelo starania o zastgpienie ,Strategii”
dokumentem pt. ,Narodowa Strategia Gospodarowania Wodami 2030” (dokument odrzucony), a
nastepnie projektem ,Polityki Wodnej Panstwa do roku 2030 (z uwzglednieniem etapu 2016)”.
Dokumenty te w duzo mniejszym stopniu niz obowigzujgca ,Strategia” uwzgledniajg kwestie
zwigzane z drogami wodnymi oraz z obowigzkami spoczywajgcymi na zarzgdach drég wodnych.
Instytucje i organizacje zwigzane z zeglugg srodladowg przedstawity szereg uwag do ,Projektu”.

Projekt ,Polityka Wodna Polski 2030” uwzglednia — wariantowo — przyszle rozwigzania
organizacyjne z zakresu zarzadzania gospodarkg wodng. W naszym odbiorze ,filozofia projektu”
koncentruje sie na uporzadkowaniu relacji miedzy RZGW a Wojewddzkimi Zarzgdami Melioraciji i
Urzgdzen Wodnych (WZMiUW).

Odnosnie do majatku Skarbu Panstwa, instytucjg zarzgdzajaca bytaby nowo utworzona instytucja
gospodarki budzetowej podlegta bezposrednio Prezesowi KZGW 2z oddziatami terenowymi.
Jednoczesnie nie wyklucza sie utworzenia 2 jednostek, odpowiednio dla dorzecza Wisty i dorzecza
Odry. W jejlich gestii pozostatyby gtéwne rzeki, drogi wodne, rzeki graniczne oraz zbiorniki wodne
stuzgce ochronie przeciwpowodziowej stanowigce wlasnos$¢ Skarbu Panstwa. Pozostate, mniejsze
rzeki oraz budowle hydrotechniczne przekazane bytyby samorzadom wojewddzkim”. Zaktada sie
wdrozenie powyzszego projektu do roku 2016. Projekt nowej struktury zarzgdzania gospodarkg
wodng zawiera zatgcznik 9.5 do niniejszego opracowania.

Potgczone komisje infrastruktury i Srodowiska skierowaty do Prezesa Rady Ministrow_w 2009 roku

wspolny dezyderat nr 9/8 w sprawie podjecia zdecydowanych dziatan przywracajgcych wiasciwe

wykorzystanie polskich $rédiadowych drég wodnych. Odpowiedzi udzielit Minister Srodowiska w
porozumieniu z Ministrem Infrastruktury. Ministrowie podzielajg zdanie Komisji, ze stan i
perspektywy rozwoju wodnego transportu $rédlgdowego w Polsce wymagajg podjecia
zdecydowanych dziatan w celu poprawy sytuacji na polskich srodlagdowych drogach wodnych. Sg
przygotowane projekty inwestycji, ale brak jest obecnie srodkéw finansowych na ich realizacje.
Komisja przyjeta odpowiedz na ww. dezyderat.

2.1.2. Finansowanie utrzymania $rédlgdowych drég wodnych w Polsce

Finansowanie drog srodlgdowych w Polsce odbywa sie z wielu zrodet.Pomimo tego srodki
przeznaczone na utrzymanie i inwestycje na drogach srédlgdowych w Polsce, a takze na sam
transport srodlgdowy sa niewielkie w poréwnaniu do srodkéw wydatkowanych w innych dziatach
gospodarki narodowej oraz kwot przeznaczonych na rozwdj pozostatych gatezi transportu.
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Dodatkowo $rodki na inwestycje na drogach $rodlgdowych sg rozproszone pomiedzy wiele
instytucji: ministerstw (Ministerstwo Infrastruktury, Ministerstwo Srodowiska, Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji) oraz instytucji rzadowych, co
jeszcze bardziej utrudnia zarzadzanie tymi Srodkami.

Budzet Panstwa w czesci 22 — Gospodarka wodna obejmuje finansowanie zadan w zakresie
gospodarki wodnej, ochrony przeciwpowodziowej, meteorologii, hydrologii i hydrogeologii.

Dochody budzetowe w czesci 22 budzetu zaplanowano na rok 2011 w wysokosci 31.340 tys. zt*°.

Planowane na rok 2011 sg znacznie wigksze niz dochody zaplanowane na rok 2010 i stanowig
244,5% dochoddéw ujetych w ustawie budzetowej na rok 2010. Dochody bedg realizowane w
ramach dziatu 710 — Dziatalno$¢ ustugowa, z czego 30.839 tys. zt majg przynies¢ regionalne
zarzgdy gospodarki wodnej (rozdziat 71018 budzetu), a 501 tys. zt — Krajowy Zarzad Gospodarki
Wodnej i panstwowa stuzba hydrologiczno-meteorologiczna (rozdziaty 71016 i 71019
odpowiednio). Dochody w ramach rozdziatu 71018 majg pochodzi¢ przede wszystkim (ponad 90%):

e 7 tytulu praw majgtkowych wynikajgcych ze swiadectw pochodzenia energii elektrycznej —
35,96% ogétu dochodow,

e 7 tytulu wynajmu lokali, dzierzawy gruntéw, jazow na cele matych elektrowni wodnych,
urzgdzen wodnych, obiektow hydrotechnicznych oraz najmu sktadnikéw skarbu panstwa —
20,23% ogo6tu dochodow,

e 7 tytutlu sprzedazy energii elektrycznej zgodnie z ustawg prawo energetyczne — 20,22%
0gotu dochodéw,

e 7 tytulu uméw cywilnoprawnych dotyczacych obiektow hydrotechnicznych, sprzedazy
informacji dotyczacej katastru wodnego i innych — 15,29% ogotu dochodow.

Przychody z tytutu naleznosci za korzystanie ze $rdédlgdowych drog wodnych stanowigcych
wilasnos¢ Skarbu Panstwa, jak réwniez przychody z tytutu naleznosci za korzystanie ze Sluz i
pochylni bedgcych wiasnoscia Skarbu Panstwa stanowig przychody Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej [NFOSIGW] i dlatego tez zostaly podane w dalszej
czesci niniejszego rozdziatu.

Wydatki budzetowe realizowane sg w ramach nastepujgcych dziatow klasyfikacji budzetowej: dziat

710 — Dziatalnos¢ ustugowa, dziat 750 — Administracja publiczna i dziat 752 — Obrona narodowa.
Dodatkowo w czesci budzetu 39 — Transport, w dziale 600, rozdziat 60042 finansowane sg wydatki
urzeddéw zeglugi $rédlgdowe;.

W 2010 r. w czesci 22 przewidziano wydatki w wysokosci 557.887 tys. z. (0,2% ogoétu wydatkéw
budzetowych), z czego w dziale 710 — Dziatalnos¢ ustugowa zaplanowano wydatki rzedu 534.924
tys. zt, natomiast w dziatach pozostatych tej czesci budzetu 22.963 tys. zt. W dziale 710 mieszcza
sie takze wydatki Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej i zarzaddw regionalnych.

Dodatkowo 4.291 tys. zt przeznaczono na funkcjonowanie urzedéw Zeglugi srodladowej (rozdziat
60042 ustawy budzetowe;).

Nalezy takze odnotowac, ze w roku 2010 przeznaczono z rezerwy celowej 78.243 tys. zi. na
finansowanie Programu dla Odry 2006 (budzet, czes¢ 83 — Rezerwy celowe, dziat 758, rozdziat
75818).

0 Projekt Ustawy Budzetowej przekazany do Sejmu RP 30 wrzes$nia 2010
(http://www.mf.gov.pl/dokument.php?const=58&dzial=32&id=222614).

! Ustawa budzetowa na rok 2010 z 22 stycznia 2010 r. (Dz.U. z dn. 05.02.2010, Nr 19, poz. 102).
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Na 2011 r. w czesci 22 budzZetu planowane sg wydatki rzedu 329.487 tys. zI** (stanowiace 0,1%
ogotu wydatkéw budzetowych w tym roku i 59,1% wydatkow przewidzianych w ustawie budzetowej
na 2010r.). W dziale 710 zaplanowano wydatki w kwocie 301.526 tys. zi. podzielone nastepujgco:

® Rozdziat 71016 Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej — 13.318 tys. Zt,
® Rozdziat 71018 Regionalne zarzady gospodarki wodnej — 267.588 tys. Zt,
® Rozdziat 71019 Panstwowa stuzba hydrologiczno-meteorologiczna — 20.620 tys. Zt.

Na funkcjonowanie urzedéw zeglugi srédlgdowej zaplanowano w r. 2011 10.691 zt, za$ w cze$ci 83
budzetu, na finansowanie Programu dla Odry 2006 — 75.099 tys. zt.

Wsréd wymienionych kwot nie ma jakichkolwiek $Srodkéw przeznaczonych na rozwdj zeglugi
Srodlgdowe;.

Tabela 16. Wydatki budzetowe w latach 2009-2011 na gospodarke wodng w tym na inwestycje i utrzymanie
majatku skarbu panstwa [tys. zt

Czesé Dziat | Rozdz.

22 GOSPODARKA 425711 557 887 329 487
WODNA
710 Dziatalnosé 414 297 534 924 301 526
ustugowa
39 600 60042 | TRANSPORT — 4080 4291 10 691

Urzedy zeglugi
Srodlgdowej

83 758 75818 | Program dla Odry 84 975 78 243 75 099
2006

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Ustaw budzetowych w latach 2009-2011.

Innym Zzrédtem informacji, poza ustawami budzetowymi, na temat Srodkéw przeznaczanych na
utrzymanie drég wodnych w Polsce sg ,Informacje o wydatkach na inwestycje i utrzymanie
infrastruktury srodlgdowych drég wodnych poniesionych w latach 2004-2009 r. w Rzeczypospolitej

»

Polskiej” przygotowywane dla Komisji Europejskiej (srodki podane w ,Informacji...” sg czescig
srodkéw wykazanych powyzej w analizie budzetu). Na podstawie danych otrzymanych z KZGW
dotyczacych wydatkéw inwestycyjnych oraz wydatkéw na utrzymanie drog wodnych w Polsce
mozna zauwazy¢, ze od 2004 do 2006 roku srodki te systematycznie malaty, osiggajac w 2006
roku poziom 91.766,7 tys. zt. W 2007 roku wydatki nieznacznie podniosty sie i od tego roku rosty,
osiggajac w 2009 roku warto$¢ 165.072,5 tys. zt, co oznacza, ze w stosunku do roku 2006 wydatki

na utrzymanie drég wodnych w Polsce wzrosty o ok. 44%.

2 Zatgcznik nr 2 do Projektu Ustawy Budzetowej przekazanego do Sejmu RP 30 wrzes$nia 2010
(http://www.mf.gov.pl/dokument.php?const=58&dzial=32&id=222614).
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Rysunek 2. Wydatki inwestycyjne i wydatki na utrzymanie drog wodnych w Polsce w latach 2004—2009 [tys. zf]
w oparciu o dane KZGW
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z KZGW.

Gtéwnym czynnikiem tak duzego wzrostu przedmiotowych wydatkow jest wzrost Srodkéw
inwestycyjnych, wynikajacy przede wszystkim z wysokiej dotacji Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej na kontynuacje budowy stopnia wodnego Malczyce (88.243 tys.
zt). W 2009 roku wydatki inwestycyjne stanowig ponad 66% wszystkich ponoszonych wydatkéw,
podczas gdy w roku 2005 przeznaczono na inwestycje tylko niecate 25% $rodkoéw. Inaczej sytuacja
przedstawia sie w przypadku wydatkéw biezgcych, ktérych poziom od roku 2005 znacznie zmalat.
W latach 2004-2006 wydatki te stanowig ok. 30-50% catkowitych wydatkéw, zas w latach 2007—
2009 — jedynie 7-9%. Pozostate kategorie wydatkow, tj.: wydatki ogolne oraz wydatki na policje
wodng utrzymuijg sie z roku na rok na podobnym poziomie i wynoszg odpowiednio ok. 34.000 tys.
zt oraz 3.500 tys. zt.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie prowadzenia
ewidencji wydatkow ponoszonych na $rodlgdowe drogi wodne i ich infrastrukture23. Informacje
prezentowane przez KZGW dla Komisji Europejskiej nie zawierajg danych dotyczacych inwestycji
utrzymania sroédlgdowych drég wodnych klasy .

W dalszej czesci raportu autorzy powotujg sie na dane pochodzace z ustaw budzetowych (wzieto
takze pod uwage $rodki Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej).

Srodki, jakimi na realizacje zadan zwigzanych z gospodarka wodng dysponuje Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej [NFOSIGW], opisano dalej w rozdziale dotyczacym
Funduszu.

Obecnie najwigkszym zrodtem sSrodkéw finansowych, z ktorych realizowane sg inwestycje w
gospodarke wodng, sg fundusze strukturalne Unii Europejskiej, a takze programy Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej [NFOSIGW] finansowane wytacznie ze
Srodkéw krajowych. W sumie zgodnie z budzetem 2010 w roku tym w czesci 22 — Gospodarka
wodna budzetu przewidziano do wydania 47.162 tys. zt. ze $rodkdw programdéw pomocowych
UE?, natomiast w roku 2011 zaplanowano 180.649 tys. 2.z powyzszych kwot gros srodkéw
stanowig fundusze Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko — 33.113 tys. zt i 146.326
tys. odpowiednio w latach 2010 i 2011. Wspétfinansowanie polskie projektow z udziatem Srodkéw

23Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie prowadzenia ewidenciji wydatkéw ponoszonych na
$rédlgdowe drogi wodne i ich infrastrukture (Dz. U. z dnia 22 grudnia 2006 r.).

2% Ustawa budzetowa na rok 2010 z 22 stycznia 2010 r. (Dz.U. zdn. 05.02.2010, Nr 19, poz. 102).

% Zatgcznik nr 4 do Projektu Ustawy Budzetowej przekazanego do Sejmu RP w dniu 30 wrzes$nia 2010
(http://www.mf.gov.pl/dokument.php?const=58&dzial=32&id=222614).
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Unii Europejskiej wynosito 48.251 tys. zt w roku 2010, natomiast na rok 2011 planowane jest w
wysokosci 68.125 tys. zt.

Rysunek 3. Przeptyw srodkéw publicznych w zakresie gospodarowania wodami

Fundusze UE Fundusze Fredyty
pOMOCoWwWe Z miedzynarodowych
instytucji finansowych
BUDZET PANSTWA
PSHM |« TUYYY TYYY
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Zrédto: ,Diagnoza aktualnego stanu gospodarki wodnej”, KZGW 2010, str. 21 — zatacznik nr 1 do ,Projektu
Polityki Wodnej Panstwa do roku 2030 (z uwzglednieniem etapu 2016)” KZGW 2010.

2.1.3. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej?’

Przedsiewziecia realizowane przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
mozna podzieli¢ na: realizowane bez udziatu Srodkéw europejskich oraz realizowane przy
wspotfinansowaniu ze $rodkow funduszy strukturalnych Unii Europejskiej. Przedsiewziecia
realizowane bez udziatu srodkéw europejskich majg coraz mniejszy udziat w strukturze wydatkéw
NFOSIGW ze wzgledu na przeznaczanie coraz wigkszych kwot na przedsiewziecia realizowane z
udziatem $rodkow europejskich.

Wsrdd przedsiewzigé realizowanych bez udziatu srodkéw europejskich najwiekszymi Srodkami
finansowane sg przedsiewziecia wskazane przez Ministra Srodowiska stuzace realizacji Polityki
Ekologicznej Panstwa. W zakresie gospodarki wodnej funkcjonuje obecnie (do 2012 roku) Program
dla przedsiewzie¢ budowy zbiornikébw wodnych i obiektéw hydrotechnicznych. W ramach tej
dziedziny wydatkowano w 2009 roku formie dotacji inwestycyjnych 98.019 tys. zt*’, w tym:

® 88.243 tys. zt na budowe stopnia wodnego Malczyce na rzece Odrze,
e 1.962 tys. zt na wykonanie dokumentacji dotyczgcej kompleksowej rekonstrukcji Kanatu
Augustowskiego.

26Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej jest parstwowg osobg prawng w rozumieniu art. 9 pkt.14
ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz.U. Nr 157, poz. 1240). Podstawy funkcjonowania dziatalnosci
NFOSiIGW sg okreslone w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony $rodowiska (Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150, z
pozn. zm.).

27Wszystkie dane odnosnie do realizacji ,Programu dla przedsiewzie¢ budowy zbiornikéw wodnych i obiektow
hydrotechnicznych” w 2009 roku pochodza ze ,Sprawozdania z dziatalnosci Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i
Gospodarki Wodnej w 2009 roku”.
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Okoto 3.500 tys. zt wydano w ramach Programu dla przedsiewzie¢ budowy zbiornikéw i obiektow
hydrotechnicznych na wspieranie proekologicznych form transportu w zegludze $rodladowej®®
(takie same kwoty przewidywane sg do wydania w roku 2010 i planowane na rok 2011%).

W roku 2009 zawarto w ramach Programu 8 umow na dotacje inwestycyjne o fgcznej wartosci
110.856 tys. zt.

Na lata 2010-2012 prognozowany budzet Programu wynosi facznie 382.000 tys. Zt, z czego w roku
2010 planowano zawarcie umow na kwote 110.000 tys. zt.

Rachunek zyskéw i strat NFOSIGW za rok 2009*° zamyka sie kwotg 1.705.046 tys. zt. Zawiera ona
przychody z tytutu optat, o ktérych mowa w art. 142 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne
(Dz.U. z 2005 r., Nr 239, poz. 2019, z pézn. zm.), ktére osiggnety poziom 9.147 tys. 2w pozycji
tej mieszcza sie kwoty przekazywane do NFOSIGW przez Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej
[RZGW], w tym takze przychody z tytutu naleznosci za korzystanie ze srodlgdowych drog wodnych
stanowigcych witasnos¢ Skarbu Panstwa, jak rowniez przychody z tytutu naleznosci za korzystanie
ze $luz i pochylni stanowigcych wtasnos¢ Skarbu Panstwa. W roku 2010 przychody z tytutu optat, o
ktérych mowa w art. 142 ustawy, przewidywane sg na poziomie 7.800 tys. zt, zas w roku 2011
planowane na poziomie 7.000 tys. z*2.

Nalezy tu podkresli¢, ze w 2009 r. przychody przekazane przez RZGW z tytutu naleznosci za
korzystanie ze $rodlagdowych drég wodnych stanowigcych wtasnos¢ Skarbu Panstwa, jak rowniez
przychody z tytutu naleznoéci za korzystanie ze Sluz i pochylni stanowigcych witasnos¢ Skarbu
Panstwa wyniosty jedynie 1.912 tys. zt w poréwnaniu z catg przekazang kwotg 9.147 tys. zt (tabela
17. prezentuje przychody RZGW z tytutu nalezno$ci za korzystanie ze $rédlgdowych drég wodnych
stanowigcych witasnos¢ Skarbu Panstwa, jak rowniez przychody z tytutu naleznosci za korzystanie
ze $luz i pochylni stanowiacych wiasnos$é Skarbu Panistwa® w latach 2000-2009).

2 Tamze, str. 39.

2 Zatgcznik nr 14 do Projektu Ustawy Budzetowej przekazanego do Sejmu RP w dniu 30 wrzesnia 2010, cze$¢ C
(http://www.mf.gov.pl/dokument.php?const=58&dzial=32&id=222614).

30Sprawozdanie finansowe Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej za rok obrotowy 2009 wraz z
opinig i raportem biegtego rewidenta.

3 9.706,3 tys. zt wg tabeli Przychody Regionalnych Zarzadéw Gospodarki Wodnej z tytutu gospodarowania majgtkiem Skarbu
Panstwa oraz udostepniania danych z katastru 2007-2009 przekazanej przez KZGW; tabela ta wymienia nastepujace zrodta
przychodéw NFOSIGW pochodzgce z RZGW: 1) Przychody z tytutu naleznosci za korzystanie ze $rodlgdowych drég wodnych
stanowigcych wtasnos¢ skarbu panstwa, 2) Przychody z tytutu naleznosci za korzystanie ze $luz i pochylni stanowigcych
wilasnos¢ skarbu panstwa, 3) Przychody z tytutu opfat rocznych za oddanie w uzytkowanie obwodu rybackiego, 4) Przychody z
tytutu optat za oddanie w uzytkowanie gruntéw pokrytych wodami, 5) Przychody z tytutu optat za przygotowanie danych z
katastru wodnego w innej formie niz okresla to art.155 ustawy Prawo Wodne, 6) Przychody z tytutu uméw przejgtych od Agenc;ji
Nieruchomosci Rolnych dotyczacych dzierzawy praw rybackiego uzytkowania jezior od 2009 roku oraz 7) Odsetki od
nieterminowych ptatnosci.

2 Zatgcznik nr 14 do Projektu Ustawy Budzetowej przekazanego do Sejmu RP w dniu 30 wrzesnia 2010, cze$¢ A
(http://www.mf.gov.pl/dokument.php?const=58&dzial=32&id=222614).

% patrz przypis 12 powyzej.
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Tabela 17. Przychody NFOSIGW wypracowane przez Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej [RZGW] z tytutu
naleznosci za korzystanie ze $rédladowych drég wodnych oraz $luz i pochylni (pozycje 1 i 2 wymienione w
przypisie 12) [tys. zi]

2000 2001 | 2002 2003 | 2004 2006 2007 2008 2009
Gdansk 186,4 | 187,1| 1340 | 1731 | 1944 | 2173 | 237,0 223,0 218,0 229,0
Gliwice 53,3 92,4 | 257,5| 370,8 | 416,8 | 379,0 | 3456 307,5 389,3 351,6
Krakow 0,0 46,0 17,0 15,0 33,0 36,0 31,0 58,0 30,5 61,5
Poznan 51,7 48,5 50,7 36,4 33,3 31,5 28,9 28,0 31,7 38,0
Szczecin 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Warszawa 2270 261,0| 234,0| 2290 | 243,0| 228,0 | 223,0 230,0 225,0 250,0
Wroctaw bd. bd. bd. bd. bd. bd. bd. 900,0 1111,0 982,0
RAZEM 518,4 | 6350 | 693,2| 824,3 | 920,5| 891,8 | 865,5 1746,5 2005,5 19121

Zrédto: Dane przekazane przez KZGW za lata 2007-2009 i RZGW za lata 2000-2006.

Z planowanej do wydatkowania przez NFOSIGW kwoty 40 tys. z}, ze $rodkéw pochodzacych z

przychoddéw wynikajgcych z art. 142 Ustawy i planowanych przede wszystkim na utrzymanie

katastru wodnego oraz odbudowe ekosystemow zdegradowanych przez niewlasciwg eksploatacje
) . . . 34

zasobdw wodnych, w 2009 roku nie zrealizowano zadnych wyptat™.

Przedsiewzigcia finansowane przez NFOSIGW z udziatem $rodkéw europejskich

W strukturze tacznej kwoty wydatkowanych s$rodkéw, bedacych w dyspozycji Narodowego
Funduszu lub obstugiwanych przez niego, pozycja ta ma coraz wiekszy udziat. Ok. 84% ogétu
srodkéw, przeznaczonych na finansowanie ochrony srodowiska i gospodarki wodnej, to
przekazywane beneficjentom srodki pochodzenia europejskiego (transfery srodkéw europejskich)
oraz rézne formy wspotfinansowania przedsiewzie¢ ze srodkéw Narodowego Funduszu.

Narodowy Fundusz przejat w 2008 r. od Krajowego Zarzgdu Gospodarki Wodnej funkcje Instytugji
Wdrazajgcej dla Priorytetu Il Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIliS). W
ramach tej osi priorytetowe NFOSIGW realizuje m.in. dziatanie 3.1 — Retencjonowanie wody i
zabezpieczenie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego, ktérego celem jest zwiekszenie ilosci
zasobow dyspozycyjnych niezbednych dla ludnosci i gospodarki kraju oraz stopnia bezpieczenstwa
przeciwpowodziowego i przeciwdziatania skutkom suszy wraz ze zwigkszeniem naturalnej retencji
dolin rzecznych z zachowaniem dobrego stanu ekologicznego. Zgodnie ze Szczegétowym Opisem
Priorytetéw POIiIS (wersja z 1 grudnia 2008 r.) alokacja na dziatanie 3.1 wynosi 607.050 tys. euro, z
czego wkiad ze srodkéw unijnych jest rowny 516.000 tys. euro.

W ramach tego dziatania zostaly do chwili obecnej podpisane 4 umowy na realizacje projektow
dotyczacych zabezpieczenia przeciwpowodziowego o tgcznej wartosci 406.608 tys. 24%° (Dolina
rzeki Regi ze szczegdlnym uwzglednieniem miasta Trzebiatow, Przeciwdziatanie powodzi i suszy w
ekosystemach lesnych na terenach nizinnych, Ochrona przeciwpowodziowa Lewina Ktodzkiego,
Dolina rzeki Parsety ponizej m. Osowko).

3 Sprawozdanie z dziatalno$ci Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w 2009 roku.
Fhttp://pois.NFOSIGW..gov.plfiii-priorytet-po-iis/zawarte-umowy/
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Kolejne 17 projektow o tacznej wartosci 4.147.335 tys. 2 ma podpisane umowy wstepne
zobowigzujgce panstwo polskie do sfinansowania danej inwestycji po spetnieniu przez Beneficjenta
warunkow okreslonych w dokumentach programu. Ws$rdd tych projektow znajdujg sie takie
inwestycje, jak: modernizacia Wroctawskiego Wezta Wodnego, budowa zbiornika
przeciwpowodziowego Racibdrz Dolny na rzece Odrze, modernizacja zbiornika wodnego Nysa.

W ramach pozostatych osi priorytetowych POIiS, za ktére odpowiedzialny jest NFOSIGW, jak
rébwniez pozostatych dziatan osi priorytetowej Il nie sg realizowane projekty zwigzane z
gospodarkg wodna.

Analiza skuteczno$ci dziatalno$ci NFOSIGW w kontekécie finansowania infrastruktury
$rédlgdowych drég wodnych

Zgodnie z cytowanymi wczesniej zrédtami rachunek zyskéw i strat NFOSIGW za rok 2009 zamknat
sie kwotg 1.705.046 tys. zt. Przy rozchodach rzedu 110.856 tys. zt. na Program przedsiewzie¢
budowy zbiornikéw i obiektow hydrotechnicznych czy 40 tys. zt ze $rodkdéw pochodzgcych z
przychodow wynikajgcych z art. 142 Ustawy, jak réwniez przychodach rzedu 9.147 tys. zt z tytutu
opfat, o ktérych mowa w art. 142 Ustawy, nie mozna uzna¢ tych wydatkdéw i przychodow za
szczegolinie istotne w calym budzecie NFOSIGW.

Tak wiec skuteczno$¢ dziatalnosci Funduszu w kontek$cie finansowania infrastruktury
srodlgdowych drég wodnych w tym zakresie nalezy uznac jako niewielkg. Nie moze by¢ jednak
inaczej gdyz ...,najwazniejszym zadaniem Narodowego Funduszu w ostatnich latach jest
efektywne i sprawne wykorzystanie srodkéw z Unii Europejskiej przeznaczonych na rozbudowe i

modernizacje infrastruktury ochrony $rodowiska w naszym kraju”...>.

Inaczej przedstawia sie sprawa skutecznosci wdrazania funduszy unijnych. NFOSIGW jest
odpowiedzialny m.in. za realizacje projektéw w ramach dziatania 3.1 — Retencjonowanie wody i
zabezpieczenie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego POIiS, dla ktdrego wartosé alokacji wynosi
607.050 tys. euro (ok. 2.428.000 tys. zt). Zgodnie z naszym doswiadczeniem, jak rowniez w oparciu
o0 inne badania dotyczace Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, mozemy stwierdzig,
ze wdrazanie projektéw wspétfinansowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej przez NFOSIGW
przebiega poprawnie i cata dostepna alokacja srodkéw powinna zosta¢ wydana.

Tak wiec w tym przypadku dziatalnos¢ Funduszu w kontek$cie finansowania infrastruktury
srédlgdowych drég wodnych mozna oceni¢ jako skuteczng, aczkolwiek w zakresie dostepnej
alokacji srodkow.

2.1.4. Srodki POIiS przeznaczone na wsparcie projektéw zwigzanych z drogami $rédlgdowymi
pozostajgce w gestii Ministra Infrastruktury

Oprécz dziatania 3.1 POIliS projekty zwigzane z finansowaniem drég $rédigdowych w Polsce
realizowane sg w ramach dziatania 7.5 POIi$ — Poprawa stanu $rédigdowych drég wodnych. Jest
to gtébwne dziatanie dedykowane inwestycjom zwigzanym z drogami $rédlgdowymi w perspektywie
finansowej 2007-201 3%. Jednakze alokacja na to dziatanie jest znacznie mniejsza niz w przypadku
srodkéw przeznaczonych na wczesniej omoéwione dziatanie 3.1 i wynosi 95.190 tys. euro, a
dofinansowanie ze srodkéw unijnych 80.910 tys. euro’® (dla poréwnania $rodki na dofinansowanie

% Tamze.

37http://www.nfosigw.gov.pl/

38Celem dziatania 7.5 jest Powstrzymanie regresu zeglugi $rédlgdowej poprzez inwestycje na drogach wodnych i poprawe
warunkéw Zeglugowych na istniejacych drogach wodnych. W ramach dziatania przewiduje sie realizacje inwestycji zeglugowych
na gornej i Srodkowej Odrze.

395zczegétowy Opis Priorytetow POIIS (wersja 3.0 z 1 grudnia 2008 r.).
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wszystkich projektéw transportowych realizowanych w ramach osi priorytetowych VI, VIl i VIII POIi$
wynoszg 25.008.000 tys. euro40). Zgodnie z informacjami udostepnionymi przez Ministerstwo
Infrastruktury wieksza alokacja na transport srodlgdowy bytaby trudna do skonsumowania ze
wzgledu na szczuptosé srodkéw wspoifinansowania krajowego.

W ramach dziatania 7.5 realizowanych jest obecnie 6 projektéw skupionych w Regionalnych
Zarzadach Gospodarki Wodnej w Gliwicach (1 projekt) i we Wroctawiu (5 projektow). Projekty te
dotyczg modernizacji $luz i jazéw odrzanskich w wojewddztwach: slgskim, opolskim i dolnoslaskim,
modernizacji stopni Brzeg Dolny i Chroscice oraz odbudowy zabudowy regulacyjnej rzeki Odry na
terenie wojewddztw: dolnoslgskiego i lubuskiego. Projekty realizowane sg w celu przystosowania
rzeki do drogi wodnej I1l klasy*'.

Za realizacje projektow na poziomie centrainym odpowiada Centrum Unijnych Projektow
Transportowych [CUPT]. W chwili obecnej 2 z powyzszych projektow majg podpisane umowy
(,Modernizacja $luz odrzanskich na odcinku bedgcym w zarzadzie RZGW Wroctaw —
przystosowanie do Il klasy drogi wodnej” oraz ,Modernizacja stopnia wodnego Chroscice -
przystosowanie do Il klasy drogi wodnej’), a w przypadku 1 projektu (,Modernizacja sluz
odrzanskich na odcinku bedgcym w zarzadzie RZGW Gliwice — przystosowanie do Il klasy drogi
wodnej”) dokumenty umoéw sg weryfikowane przez CUPT.

Do dziatania 7.5 POIiS zostato zgloszonych takze 8 projektéw rezerwowych — 7 z RZGW Wroctaw i
1 z RZGW Gliwice, lecz szansa na ich realizacje jest znikoma, gdyz 6 projektow z listy
podstawowej wyczerpuje catg alokacje przeznaczong na dziatanie 7.5, réwng 80,91 min euro.

Posrednio transportowi srodlgdowemu mogg tez stuzyé projekty dotyczace transportu
intermodalnego, np. terminale kontenerowe. Mozliwos¢ realizacji takich projektow zostata
przewidziana w dziataniu 7.4 POIiS, aczkolwiek, zgodnie z rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury42pomoc w ramach tego dziatania moze by¢ udzielona na budowe, przebudowe i
remont terminali kontenerowych i centrow logistycznych na liniach kolejowych i w portach morskich,
co nie obejmuje inwestycji zwigzanych z zeglugg srédlgdowa.

Procedura konkursowa naboru projektow dla tego dziatania nie zostata rozstrzygnieta do chwili
wydania niniejszego raportu (termin sktadania wnioskéw ustalony zostat na 31.12.2010 r.).

2.1.5. Srodki POIG, ktére mogg byé przeznaczone na wsparcie projektéw zwigzanych z
gospodarkg wodng

W obecnym okresie programowania (2007-2013) nie ma wiekszych srodkéw przeznaczonych na
bezposrednie wsparcie przedsiebiorcéw zwigzanych z transportem wodnym.

Nalezy tu jednak wspomnie¢ o dziataniu 5.1 Wspieranie rozwoju powigzan kooperacyjnych o
znaczeniu ponadregionalnym Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka [POIG]. W
ramach tego dziatania przygotowywany jest projekt Polski Klaster Zeglugi Srédlgdowej, ktéry ma
stworzy¢ nowoczesng forme wspétdziatania przedsiebiorcow, srodowisk i placowek naukowych
oraz instytucji wspierania biznesu. Celem klastra ma by¢ dynamizacja staran o zapewnienie
zegludze srodlgdowej statusu waznej gatezi transportu miedzynarodowego i krajowego, ma on

40Zalacznik nr 3 do Szczegdtowego Opisu Priorytetéw POIiS (wersja 3.0 z 1 grudnia 2008 r.).
“Lista projektéw indywidualnych dla POIiS 2007-2013, aktualizacja — sierpier 2010 r.

42Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 wrze$nia 2009 r. w sprawie pomocy na projekty w zakresie transportu

intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007—2013.
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wspomagacé dziatania zmierzajgce do powigzania rozwoju polskich portow morskich z rozwojem
wykorzystania rzek i infrastruktury wéd srédlgdowych.

Z kolei w ramach dziatania 6.4 Inwestycje w produkty turystyczne o znaczeniu ponadregionalnym
POIG realizowanych lub przygotowanych do realizacji jest szereg projektow zwigzanych z turystykg
wodng, w tym: Petla Zutawska — rozwdj turystyki wodnej, Rewitalizacja Kanatu Elblgskiego,
Program ozywienia drog wodnych w Gdansku, Zachodniopomorski szlak zeglarski — sie¢ portow
turystycznych Pomorza Zachodniego, Wykorzystanie waloréw rzeki Wisty w celu budowy
wspolnego produktu turystycznego przez Kazimierz Dolny, Putawy i Janowiec, Bug — rajem dla
turysty, Warszawski wezet rowerowo-wodny ,Pedatuj i ptyn” — etap I. W sumie orientacyjny koszt
ww. inwestycji wynosi 554.230 tys. 7", Projekty te zarzadzane sg na poziomie centralnym przez
Polskg Organizacje Turystyczna.

2.1.6. Srodki regionalnych programéw operacyjnych, ktére moga byé przeznaczone na wsparcie
projektow zwigzanych z gospodarkg wodng

Pewna czes¢ srodkéw przeznaczonych na wsparcie projektow zwigzanych z gospodarka wodng
ulokowana jest w 16 Regionalnych Programach Operacyjnych, za ktére odpowiedzialne sg urzedy
marszatkowskie poszczegdlnych wojewddztw. W ramach tych programoéw realizowane sg m.in.
projekty zwigzane z retencjg i zabezpieczeniem przeciwpowodziowym, wsparciem rozwoju turystyki
wodne;.

2.2  Fundusz Zeglugi Srodlgdowe;j

Fundusz Zeglugi Srédladowej zostat utworzony na mocy Ustawy z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o
Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym (Dz.U. 2002, Nr 199, poz. 1672). Obstugg
Funduszu zajmuje sie BGK na mocy umowy zawartej z Ministerstwem Infrastruktury. W praktyce
funkcjonuje obecnie wytgcznie Fundusz Zeglugi Srédladowej, podczas gdy Fundusz Rezerwowy,
pomimo ze zostat wpisany w ramy ustawy, w praktyce nie powstat. Fundusz Rezerwowy miat
zajmowac sie¢ finansowaniem infrastruktury, szkoleniami kadr itp.

Rola Funduszu Zeglugi Srédladowej

Celem Funduszu jest wspieranie zeglugi s$rodlgdowej, co polega przede wszystkim na
dofinansowywaniu modernizacji taboru Zzeglugowego i innych przedsiewzie¢ dotyczgcych
restrukturyzacji sektora zeglugi srodlgdowej, w tym przedsiewzie¢ majgcych na celu poprawe
ochrony srodowiska i bezpieczenstwa zeglugi. Odbywa sie to poprzez udzielanie kredytow
preferencyjnych, kredytéw uzupetniajgcych w formie doptat do kredytéw komercyjnych i ich
umorzen oraz pozyczek oprocentowanych i nieoprocentowanych dla armatoréw zeglugi
$rédigdowej. Srodki Funduszu moga byé takze przeznaczone na wyplaty za trwale wylgczenie
statkdw z eksploatacji (zZtomowanie).

Podstawowe Zrodta zasilania Funduszu
Do zrédet zasilajgcych Fundusz Zeglugi Srédigdowej zaliczyé nalezy:

Podstawowe:

1. Dotacje z budzetu panstwa udzielane na podstawie ustawy budzetowej — dotacje do roku
2008 ksztattowaty sie corocznie na poziomie ok. 3,2—3,3 min ztotych, od 2008 dotacje nie
sg udzielane.

“Blista projektow indywidualnych w ramach POIG po aktualizacji w sierpniu 2010 r.
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2. Srodki z NFOSIGW — érodki przeznaczone dla FZ$S wyniosty w 2003 ok 6 min ziotych, w
2004 — 1 min z, w latach 2005, 2006, 2007 nie zostaty przekazane do FZS Zadne $rodki z
NFOSIGW, w 2008 ok 3,5 min i w 2009 takze ok. 3,5 min ztotych, na rok 2010 planowane
byto rowniez przekazanie 3,5 min ziotych.

3. Skiadki od armatoréw — tgczna kwota od armatoréw na FZS wynosi okoto 400 tys. ziotych
i pochodzi od okoto 40 armatoréw.

4, Splaty kredytdw — na chwile obecng sptaty z kredytow stanowig gtéwne zrodio
przychodéw Funduszu.

Dodatkowe:

5. Odsetki od lokat srodkéw Funduszu w bankach.

6. Przychody z inwestycji srodkéw Funduszu w papiery wartosciowe emitowane przez Skarb
Panstwa lub Narodowy Bank Polski oraz papiery wartosciowe okreslajace swiadczenia
pieniezne gwarantowane lub poreczane przez Skarb Panstwa lub Narodowy Bank Polski.

7. Darowizny i zapisy oraz wptywy z pozostatych tytutow.

Ponadto zgodnie z art. 7 Ustawy o Funduszu Bank Gospodarstwa Krajowego moze zaciggacé
kredyty i pozyczki oraz emitowaé obligacje w kraju i za granicg na rzecz Funduszu, z
przeznaczeniem na realizacje zadan inwestycyjnych wynikajagcych z Programu rzeczowo-
finansowego wykorzystania srodkéw Funduszu.

Poziom skfadek ptaconych przez armatorow jest ustalony w rozporzgdzeniu, natomiast stawki sg
wyrazone w EURO i przeliczane na dany rok wedtug poziomu kursu wymiany EURO na PLN z 2
stycznia kazdego roku.

Zasady wydatkowania $rodkéw Funduszu
Bank Gospodarstwa Krajowego dokonuje wydatkowania srodkéw na podstawie Planu finansowego
sporzadzonego na dany rok. Srodki posiadane przez Fundusz wydatkowane moga byé na:

1. Kredyty preferencyjne — wysokos$¢ oprocentowania wynosi 0,4 stopy redyskonta weksli
okreslanej przez NBP, kredyty udzielane sg armatorom, ktérzy dziatajg przynajmniej 5 lat
oraz spetniajg okreslone wymagania zwigzane z zabezpieczeniem kredytu okreslone w
ustawie, reszta warunkow jest taka sama jak przy udzielaniu kredytoéw komercyjnych. Od
poczatku dziatania FZS udzielono 29 kredytéw w wysokosci od 100 tys. zt do nawet 5 min
zt; taczna kwota, na jakg w okresie dziatania FZS udzielono kredytéw preferencyjnych i
doptat, wynosi 31,8 min zt. Srodki z kredytéw sg przeznaczane przez armatoréw przede
wszystkim na modernizacje i zakup statkébw i barek. Przy wykorzystaniu $rodkow
pochodzacych z FZS$ udato sie zmodernizowaé okoto ¥ ptywajgcych po polskich drogach
wodnych holownikéw, pchaczy i barek.

2. Doptaty do kredytow komercyjnych i ich umorzenia, sptata doptat moze by¢ umorzona w
czesci lub w catosci — zasady umarzania splaty doptat przez FZS nie zostaty okreslone w
prawie polskim, dlatego do dzi$ FZ$ dokonat wyptaty tylko 2 doptat.

3. Pozyczki oprocentowane i nieoprocentowane — zasady udzielania pozyczek, ich celowos¢,
kryteria wyptat nie sg okreslone w polskim prawie — do dzi§ FZ$S nie udzielit zadnych
pozyczek.

W opiniowaniu wnioskéw o przyznanie srodkéw z Funduszu korzysta sie z pomocy, jako ciata
opiniodawczego, Rady ds. Promocji Zeglugi Srédlgdowej powotywanej przez Ministra Infrastruktury.
W jej sktad wchodzi 21 oséb — przedstawiciele ministerstw, armatoréw i sSrodowisk akademickich,
jak rowniez przedstawiciele Marszalkow wojewodztw.
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Na przelomie lat 2007/2008 funkcjonowanie FZS zostato zawieszone w zwigzku z prowadzong
notyfikacjg pomocy publicznej przez Komisje Europejska. FZS nie udzielit prawie zadnych kredytéw
w roku 2009, gdyz nie byto zadnych wnioskéw armatoréw o pomoc z Funduszu w postaci kredytow
preferencyjnych, za wyjatkiem jednego. W zwigzku z tym, jak réwniez w zwigzku z kryzysem
finansowym portfel kredytow zmalat i wynosit w potowie 2010 roku 11 min zt. Na chwile obecng
stan $rodkéw w FZ$S wynosi okolo 20 min zlotych i pozwala na wyptacanie kredytéw, jak i
udzielanie doptat i pozyczek. Obecny stan prawny FZS (zapisy ustawy) nie pozwala jednak na
dofinansowywanie inwestycji infrastrukturalnych. Nalezy rozwazy¢ zmiane stanu prawnego w celu
umozliwienia wykorzystania srodkéw Funduszu jako uzupetnienie srodkéw wiasnych wymaganych
w projektach UE.

2.3 Zarzadzanie infrastrukturg wodng i jej finansowanie w wybranych
panstwach Unii Europejskiej

2.3.1. Holandia

Organizacja i polityka transportowa
W Holandii sektor zeglugi rzecznej podlega organom Ministerstwa Transportu (ostatnio zmieniono
nazwe na Ministerstwo Infrastruktury i Ochrony Srodowiska). Resort ten jest odpowiedzialny za:

® opracowywanie polityki zeglugi srédigdowe;j,
® budowe, eksploatacje infrastruktury drog wodnych i zarzgdzanie nig.

Zadania zarzadzania infrastrukturg sg przypisane do agencji wykonawczej przy ministerstwie —
Rijkswaterstaat. Agencja ta jest odpowiedzialna za zarzgdzanie gtéwnymi drogami wodnymi, w tym
$luzami, a takze mostami, ktore przekraczaja te drogi wodne.

Nalezy zauwazy¢, ze sie¢ drég wodnych w Holandii czesciowo nalezy do kompetencji rzadu
krajowego (gtdwne drogi wodne), a czesciowo podlega danej prowincji (regionalne, mniejsze cieki
wodne). Porty rzeczne podlegajg jurysdykcji wkadz regionalnych.

Holandia jest aktywnym czionkiem Centralnej Komisji ds. Zeglugi na Renie (CCNR) i Ministerstwo
Transportu Holandii reprezentuje Holandie w tej Komisji. Holandia jest réwniez obserwatorem w
Komisji Dunaju.

Struktura finansowania

Konserwacja, eksploatacja, jak réwniez budowa i rozbudowa infrastruktury $rédlgdowych drog
wodnych, a takze zarzgdzanie nig finansowane sg z ogdlnego budzetu panstwa. Podziat sSrodkow
budzetu panstwa jest przedstawiany we wrzesniu w rocznym budzecie Parlamentowi. Wieloletnie
priorytety wydatkowania funduszy w dziedzinie transportu i infrastruktury sg realizowane w 2
etapach: po pierwsze — poprzez wieloletni i multimodalny Master Plan transportu (Nota Mobiliteit).
Ten plan uaktualniany jest co ok. 10 lat i okresla ogdlne zarysy polityki dla wszystkich rodzajow
transportu. Na drugim poziomie znajduje sie Wieloletni Program Infrastruktura i Transport, gdzie
opisane sg juz konkretne projekty infrastrukturalne. Program jest aktualizowany corocznie i zawiera
plany inwestycyjne, w tym planowane wydatki na okre$lone inwestycje w perspektywie czasu okoto
15 lat.

Na trzecim poziomie znajdujg sie przygotowania do realizacji projektow. Wykonywane sg one w 3
etapach: badania wstepne (verkenning), przygotowanie planu (planvorming), podjecie decyzji
(besluitvorming). Poziom szczegotowosci wymaganych badan wzrasta wraz z kolejnymi etapami
przygotowania i obejmuje analize wptywu na srodowisko (EIA), jak i analize kosztéw i korzysci
(CBA). Powyzsze réwniez odnosi sie do inwestycji w gidwnych portach morskich, dla ktérych
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wspoétfinansowanie krajowe nie jest wymagane (np. nowy terminal Maasvlakte 2 w porcie w
Rotterdamie).

Samorzady (gtéwnie prowincje), ktére chca skorzysta¢ ze srodkéw krajowych, mogg ubiegac sie o
wspotfinansowanie projektow za posrednictwem tzw. BDU (BredeDoelUitkering — Szeroka
Dystrybucja Celowa) i wykonujg te same kroki opisane powyzej dotyczgce przygotowania realizacji
projektow. Nie ma prawie zadnych projektéw infrastrukturalnych, ktére sg finansowane wytgcznie
przez samorzady.

Nota Mobiliteit na lata 2011-2020 przewiduje catkowity budzet przeznaczony na srédlgdowe drogi
wodne w wysokosci10,4 miliardow euro. Ponad 75% tej kwoty, tj. 7,5 mld euro, przeznaczone jest
na remonty, naprawy i inwestycje odtworzeniowe. Okreslonym celem jest utrzymanie poziomu
infrastruktury na obecnym poziomie, a nie inwestowanie w infrastrukture nowg. Powyzsze kwoty
pokazujg, ze nawet dla tak okreslonych celéw, wymagane sg znaczace $rodki finansowe.

Oprocz tych funduszy, rzad holenderski udziela dotacji na rozwdj innowacyjnosci w sektorze
zeglugi $rédladowej w ramach kilku programow.

Optaty

Obecnie nie ma poboru optat za uzytkowanie drog wodnych. Takze uzytkowanie $luz na gtéwnych
drogach wodnych jest bezptatne. Operatorzy zeglugi ptaca jednakze za korzystanie z infrastruktury
portowej. W wiekszosci przypadkoéw porty rzeczne probujg pokryé koszty operacyjne z optat
uzyskiwanych od uzytkownikéw, podczas gdy inwestycje infrastrukturalne w portach sa
finansowane z ogdlnych budzetéw (regionalnych).

Reprezentacja sektora
Holenderski sektor transportu wodnego $roédlgdowego jest reprezentowany przez rézne
organizacje. Mozemy wyrd6znic nastepujace kategorie i odpowiadajgce im instytucje:

® Promocja: Prezydium Voorlichting Binnenvaart zostato utworzone w celu wspierania sektora
i potencjalnych uzytkownikéw wod $rodlgdowych,

® Aspekty zeglugi/sprawy techniczne: stowarzyszenie Schuttevaer zorganizowane jako
zdecentralizowane oddziaty obejmujgce swoim zakresem zagadnienia techniczne i
zeglugowe,

® Reprezentacja sektora: wiekszos¢ przedsiebiorstw zwigzanych z transportem $rodigdowym
jest cztonkami CBRB (Centraal Bureau voor de Rijn-en Binnenvaart — gtéwnie duze
przedsiebiorstwa wysytkowe) lub Kantoor Binnenvaart (grupuje gtdwnie indywidualnych
wiascicieli jednostek ptywajgcych),

® FEdukacja i wiedza: istnieje kilka struktur organizacyjnych wspierajgcych rozwdj wiedzy i
innowacje w sektorze oraz zapewniajacych wysoka jakos¢ ksztatcenia,

® Porty rzeczne: holenderskie porty rzeczne wspédtpracujg w NVB (Nederlandse Vereniging
Binnenhavens — Holenderskie Stowarzyszenie Portow Rzecznych), ktére, w zakresie
mechanizméw polityki dotyczacych nieruchomosci dla przemystu, tgczy sektor transportu
srédlgdowego z Ministerstwem Gospodarki.

Warto wspomnie¢ o waznej roli wtadz portowych w realizacji nowych inwestycji. Na przyktad port w
Rotterdamie zarzadza realizacjg projektu rozbudowy pn. Maasvlakte 2. Dla celéw tej rozbudowy
portu, udziat transportu wodnego $rédlgdowego w ogole przewozow towardw réoznymi srodkami
transportu zostat ustalony na poziomie 45%. Przepisy portowe i struktury taryfowe zostang
znowelizowane, aby stworzy¢ zachete dla przedsigbiorstw do wykorzystywania w takim zakresie
transportu wodnego srodlgdowego.
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Réwniez Rotterdam Climate Initiative (Inicjatywa Klimatyczna Rotterdamu), kierowana przez bytego
premiera (Ruud Lubbers), przygotowuje takie zachety, jak Zielona Nagroda (Green Award), ktéra
przyznawana jest statkom po spetnieniu pewnych kryteriow srodowiskowych.

2.3.2. Francja

Organizacja i polityka transportowa

Rysunek 4. Podziat Francji na baseny dorzeczy

Wody srodlgdowe Francji zostaty podzielone na 6

obszarow geograficznych zwanych ,basenami
dorzeczy” lub ,basenami hydrograficznymi”. Rys.
= Nr 4 — obok przedstawia podziat Francji na

Seine-Normandie
baseny dorzeczy.

W kazdym z basendw dziata komisja zwana
Jokalnym parlamentem wody”, ktéra jest
odpowiedzialna za opracowywanie polityki
zarzadzania zasobami wodnymi zgodnie z
Aol Caronra potrzebami basenu i z wytycznymi krajowymi.
Dziatajgca w kazdym z basendw Agencja wody
jest agencjg wykonawczg odpowiedzialng za
realizacje tej polityki. Prefekt i delegat basenu
koordynujg dziatania w roznych departamentach i

regionach basenu.

Poszczegolne komisje basendw opracowujg plany dziatania pod nazwa SDAGE (Schémas
Directeurs d'’Aménagement et de Gestion des Eaux-Master — Plan Rozwoju i Gospodarki \Wodne;j),
ktére wyznaczajg podstawowe kierunki polityki wodnej na okres 15 lat (Master Plan). Kierunki te sg
wyznaczane w oparciu o 2 gtébwne zasady: zarzgdzanie musi uwzglednia¢ problemy zarzgdzania
srodowiskiem wodnym, a jednoczes$nie musi uwzglednia¢ interesy ogétu obywateli. Ma to na celu
zapewnienie zrownowazonego rozwoju w zakresie potgczenia rozwoju spoteczno-gospodarczego z
ochrong srodowiska wodnego.

Przy opracowywaniu Master Planéw komisja basenu radzi sie komitetow, ktore stuzg uzytkownikom
wody w zakresie: problematyki przemystowej i rolnictwa, jak rowniez stowarzyszeh krajowych
konsumentow, spotecznos$ci lokalnych, rzadu i wtadz lokalnych.

Wspodlne cele Master Planéw dla 6 regiondw odnoszg sie do probleméw ochrony
przeciwpowodziowej, walki z zanieczyszczeniem i poprawy jakosci wody, zabezpieczenia wody
pitnej, ochrony s$rodowiska wodnego, zabezpieczenia i ochrony warstw wodonosnych terenéw
podmoktych.

Agencje wody zostaty stworzone w 1964 roku i jak dotad odgrywaty kluczowg role w rozwoju
polityki wodnej Francji. Dziatajg one pod wspdlnym nadzorem Ministerstwa Ekologii,
Zrownowazonego Rozwoju, Transportu i Mieszkalnictwa oraz Ministerstwa Finanséw i realizujg
wytyczne ustanowione przez komitety dorzecza, w celu ochrony zasobéw wodnych i zapewnienia
ich rekultywaciji.
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Drogi wodne Francji sg zarzadzane przede wszystkim przez Voies Navigables de France (VNF),
ktéry to podmiot dziata przy Ministerstwie Ekologii, Energii, Zrwnowazonego Rozwoju, Transportu
i Mieszkalnictwa.

Voies Navigables de France* jest podmiotem publicznym nadzorowanym przez Ministerstwo
stworzonym w 1991 roku, ktéry, uzytkuje, modernizuje i rozwija okoto 6.700 km potokéw, kanatow i
zeglownych rzek Francji i zarzadza nimi, a takze 40.000 hektaréw panstwowych gruntéw
potozonych wzdtuz tych tras. VNF znajduje sie przy Ministerstwie Ekologii, Energii,
Zrownowazonego Rozwoju, Transportu i Mieszkalnictwa i dziata w Scistej wspétpracy z partnerami
instytucjonalnymi i uzytkownikami drég wodnych. Przyczynia sie to do wiasciwego rozwoju
wszystkich polityk zwigzanych z ochrong $rodowiska i zréwnowazonym rozwojem gospodarki
wodnej. Poza tym, VNF dziata w zakresie promowania transportu wodnego $rodladowego, jest
odpowiedzialna za obserwacje, informacje i statystyke, doradza ministrowi transportu, przedstawia
propozycje regulacji dotyczgcych organizacji transportu wodnego srodladowego, definiuje
standardy bezpieczenstwa w zakresie Srodowiska oraz nawigacji, jak rowniez ich poprawy, a takze
wspiera wdrazanie nowych rozwigzan dotyczacych transportu wodnego $rédigdowego.

Rada administracyjna VNF skfada sie tgcznie z 21 czionkéw. Do gtosowania uprawnionych jest 5
0s0b i sg to dyrektor generalny Rady, petnomocnik rzadu, kontroler generalny, gtéwny ksiegowy i
sekretarz Stowarzyszenia Przedsiebiorcéw. Sg oni wspierani przez 2 zespoty osmioosobowe, ktére
$g wyznaczone przez ministra transportu, jak i pozostatych ministréw. VNF sktada sie z 7 dyrekcji
regionalnych i podlegtych im 68 jednostek terytorialnych. VNF jest podmiotem publicznym o
charakterze przemystowym i komercyjnym utworzonym na podstawie artykutu 124 Ustawy o
finansach Nr 90-1168 z 1991 roku w celu zapewnienia ciggtosci eksploatacji, wtasciwego
utrzymania, poprawy i rozwoju drog wodnych srodladowych, ktére sg mu powierzone przez
panstwo. Organizacja zapewnia réwniez zarzadzanie zaleznosciami, jak i terenami zwigzanymi z
rzekami i stara sie promowaé wykorzystanie drég wodnych, ktére sa jej powierzone.
Funkcjonowanie podmiotu jest okreslone dekretem nr 60-1441 z dnia 26 grudnia 1960,
zmodyfikowanym 16 grudnia 2009 roku. VNF podlega kontroli finansowej i ekonomicznej panstwa.

Porty rzeczne sg niezbedne do rozwoju zeglugi srédlgdowej. Podigczone do sieci kolejowych i
drogowych, wspierajg wzajemne potgczenia pomiedzy wszystkimi srodkami transportu, szczegélnie
masowego.

Porty rzeczne handlowe sg zréznicowane pod wzgledem zarzadzania:

® Porty w Paryzu i Strasburgu sg pod nadzorem panstwa,
® Porty potozone przy Renie sg pod nadzorem Compagnie Nationale du Rhone,
® Pozostate porty sg pod nadzorem VNF.

Struktura finansowania

We Francji do 2009 roku dziatata Agencja Finansowania Infrastruktury Transportowej (Agence de
Financement des Infrastructures de Transport de France w skrécie AFITF) — publiczna jednostka
administracji krajowej, ktora miata za zadanie koordynacje finansowania duzych projektow
infrastruktury transportowej. AFITF finansowata projekty krajowe lub miedzynarodowe dotyczace
wykonania lub budowy drég, kolei, transportu rzecznego lub portéw. Uczestniczyta takze w
tworzeniu i rozwoju regularnych ustug przewozowych towaréw. Finansowo inwestycje AFITF
rozdzielity sie nastepujgco: 70% na kolej, 25% na drogi i 5% na projekty zeglugi srédigdowe;.
W 2009 roku Trybunat Obrachunkowy bardzo krytycznie ocenit dziatalnos¢ Agencji i zalecit jej
rozwigzanie oraz zintegrowanie dziatan w ramach Dyrekcji Generalnej ds. Infrastruktury Transportu
i Morza (DGITM), ktéra powstata w lipcu 2008 r. w MEEDDAT).

4 http://www.vnf.fr/vnf/home.vnf?action=vnf
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Dyrekcja Generalna ds. Infrastruktury, Transportu i Morza*® opracowuije i realizuje kierunki polityki
intermodalnego transportu lgdowego i morskiego. Pomaga ministrowi witasciwemu do spraw
wspotpracy z wiadzami lokalnymi i podmiotami $wiadczacymi ustugi transportu, jak rowniez
wspotpracuje z firmami transportowymi i zarzagdcami infrastruktury. Wraz z tymi podmiotami okresla
ona normy i przepisy techniczne dotyczace infrastruktury sieciowej. W imieniu ministra transportu,
Dyrekcja sprawuje nadzor nad agencjg finansujgcg infrastrukture transportowg we Frangiji.

Dyrekcja ds. Infrastruktury Transportowej (Direction des Infrastructures de Transport — DIT) jest
odpowiedzialna za planowanie rozwoju infrastruktury transportowej. Zajmuje sie réwniez
problemami ograniczanie zanieczyszczeh i duzymi projektami rozwoju infrastruktury transportu
drogowego, kolejowego i wodnego srodlgdowego, a takze, projektami rozwoju infrastruktury duzych
portow Srodlgdowych i morskich oraz wezldw lotniczych. Dyrekcja opracowuje krajowe ramy
infrastruktury transportowej, a w tym:

® Okresla sposob finansowania projektow infrastrukturalnych,

® 7 zachowaniem zgodnosci z przepisami miedzynarodowymi opracowuje i realizuje polityke
rozwoju, modernizacji, utrzymania i zrownowazonego rozwoju krajowej sieci drdg i autostrad,
realizuje krajowg polityke bezpieczenstwa drogowego,

® Rozwija krajowa polityke zarzadzania ruchem, jest Zrédtem wiedzy statystycznej na temat
ruchu,

® Jest odpowiedzialna za zawieranie uméw koncesyjnych dotyczacych autostrad,

® Zajmuje sie sprawami infrastruktury portow srédlgdowych i morskich na terenie panstwa,
kieruje procesem modernizacji kolei i zeglugi srodladowej w tym zakresie,

® Jest odpowiedzialna za kontrole poziomu hatasu powodowanego infrastrukturg
transportowa,

® Prowadzi prace w zakresie inzynierii publicznej w celach wynikajgcych z jej kompetenciji,

® Realizuje w imieniu ministra transportu nadzor nad m.in. Voies navigables de france (vnf).

Poszczegolne regiony kraju zapewniajg swdj wkiad finansowy w projektach zwigzanych z
utrzymaniem i renowacjg infrastruktury drog wodnych na poziomie pomiedzy 30% i 50% wartosci
inwestycji. W szczegdlnosci regiony uczestniczg we wspétfinansowania inwestycji zwigzanych z
turystyka na drogach wodnych.

Optaty

VNF na mocy artykutu 14 dekretu nr 91-797 z dnia 20 sierpnia 1991 r. ustala wysokos¢ optat i
naleznos$ci licencyjnych zwigzanych z transportem wodnym. Przewoznicy ptacg za transport
odbywajacy sie krajowym systemem drég wodnych. Stawki optat zréznicowane sg w zaleznosci od
rodzaju statku, charakteru tadunku, przeznaczenia wysytki. Optata skifada sie z optaty za prawo
dostepu do sieci drog wodnych, ktéra jest obliczana na podstawie nosnosci statku, oraz z optaty za
dtugos¢ przebytego odcinka drogo wodnej — tonokilometry zrealizowanego przewozu. Dochody
uzyskane z poboru opfat sg w petni wykorzystywane do konserwacji i poprawy stanu drég wodnych.

Obowigzujgce obecnie opfaty sg ustanowione na mocy postanowienia Rady VNF z dnia 30 kwietnia
2009 nr 02/2009. Optaty za dostep do drog wodnych prezentuje tabela 18.

4 nhttp://www.developpement-durable.gouv.fr/La-direction-des-infrastructures, 12206.html
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Tabela 18. Optaty za korzystanie z drég wodnych we Francji

Nosnos¢é jednostki Oplata za 1
plywajacej [tony] przejazd [EUR]
>= 5000 76,75

3000 — 4999 67,05

1700 - 2999 62,52

1100 - 1699 59,40

500 - 1699 59,40

200 - 499 36,54

<199 20,48

Zrodto: VNF, 2010.

Taryfy te sg pomniejszane o potowe w przypadku jednostek srédlgdowych uprawnionych do zeglugi
morskiej, a takze w stosunku do kazdego statku realizujgcego 11. i kazdg nastepng podroz w
danym miesigcu.

Taryfy oparte na tonokilometrach sg ustanowione na nastepujgcym poziomie:
- sieci matogabarytowe — 0,000784 EUR/tkm
- sieci wielkogabarytowe — 0,000993 EUR/tkm

Opfaty za uzytkowanie $luz zawierajg sie¢ w przedziale od 10,20 euro do 30,61 euro za statek w
zaleznosci od jego przeznaczenia, rodzaju, jak i nosnosci. Opfaty te dotyczg réwniez statkow
pasazerskich.

Reprezentacja sektora
Organizacje, stowarzyszenia i instytucje majace wptyw na drogi wodne we Francji przedstawione
sg w zatgczniku 5.

2.3.3. Niemcy

Organizacja i polityka transportowa

Sektor niemieckich drég wodnych srodlagdowych podlega Federalnemu Ministerstwu Transportu,
Budownictwa i Rozwoju Miast i jest zorganizowany w jego ramach. Giéwna sie¢ drég wodnych
podlega odpowiedzialnosci federalnej. W ramach przygotowanego Master Planu transportu
Ministerstwo okreslito 6 gtéwnych celdéw, ktorymi sa:

1. Optymalne wykorzystanie infrastruktury transportowej i uczynienie transportu bardziej
skutecznym.

Zmniejszenie liczby przejazdéw — zapewnienie mobilnosci.

Transfer czesci drogowego ruchu towarowego na kolej i zegluge srodlgdows.
Unowoczesnianie arterii i weztdw komunikacyjnych.

Transport przyjazny dla srodowiska i klimatu, cichy i bezpieczny.

A

Dobre warunki pracy i wysoka jakos¢ szkoleh w branzy transportu towarowego.

Przygotowanie Master Planu poprzedzone byt dwuletnim procesem dyskusji, planowanym i
kontrolowanym przez Federalne Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast i, w tym
czasie, aktywnym udziatem ponad 700 ekspertow z réznych dziedzin przemystu, zwigzkéw
zawodowych, rzadu, handlu, stowarzyszen i grup ekologicznych, jak i srodowiska akademickiego.
Dyskusje te przyczynity sie do zaprezentowania licznych sugestii i pomystéw, ktére adresowane
byly nie tylko do rzagdu federalnego, Icze takze do innych podmiotéw sektora. Zainteresowane
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strony zamierzajg kontynuowaé wspotprace podczas realizacji dziatan w ramach rozwoju sieci
transportu i logistyki.

Kazdy z wymienionych 6 celéw zawiera odniesienia do sektora Zeglugi srodlgdowej. Bardzo
waznym jest cel trzeci — transport kombinowany. Aby zrealizowa¢ ten cel i sfinansowac potrzebne
inwestycje, dostepne Srodki zostaty zwiekszone z 62,5 milionéw do 115 milionéw euro rocznie
(wtgczajac transport kolejowy i zegluge $rodlgdowa).

Podobnie jak w Polsce, w Niemczech panstwo koncentruje sie bardziej na transporcie kolejowym
niz zegludze s$rodlgdowej. Niemiecka sie¢ kolejowa jest gestsza niz sie¢ drog wodnych
srédlgdowych, co sprawia ze wiele miast jest lepiej potgczonych kolejg niz woda. Wiekszos¢ drog
wodnych to naturalne rzeki i, w poréwnaniu z transportem kolejowym, stosunkowo niewielkie srodki
przeznaczane sg na ich utrzymanie.

Gléwne mechanizmy przewidziane w Master Planie i wptywajgce na rozwoj zeglugi srodlgdowej to:

® A7 opracowanie narodowej strategii portowej — mechanizm dotyczy zaréwno portow
morskich, jak i srodlgdowych i ma na celu oddziatywanie na te obszary, ktére charakteryzujg
sie duzymi przewozami towarowymi,

® (C1 przeglad ram prawnych odnoszacych sie do  transportu w odniesieniu do
konkurencyjnosci réznych jego rodzajow — celem mechanizmu jest przede wszystkim
stworzenie rownych szans rozwoju poszczegoélnych rodzajéw transportu,

® (2 zwigkszenie naktadow na transport kombinowany - federalne dofinansowanie
intermodalnych weztéw transportowych zostanie niemalze podwojone; zostato to
wymuszone osiggnieciem przez wiele terminali granicy przepustowosci, powodujgc
zatrzymanie dalszego rozwoju transportu intermodalnego w tych obszarach,

® (C3 rozw¢j technologii obstugi i organizacji w transporcie kombinowanym — finansowanie jest
przeznaczone na projekty pilotazowe, ktére majg na celu rozwoj innowacyjnych technologii
obstugi transportu; projekty finansowane w ramach tego mechanizmu powinny przyczyni¢
sie do zwiekszenia efektywnosci wykorzystania transportu intermodalnego.

W ramach Federalnego Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast funkcjonuje
Federalna Administracja Drég Wodnych i Zeglugi. Administracja ta sktada sie z 7 regionalnych
dyrekcji drég wodnych i Zzeglugi morskiej. Dyrekcje odpowiedzialne sg za zarzadzanie drogami
wodnymi srodladowymi (federalne drogi wodne).

Struktura finansowania

Catkowity budzet na utrzymanie drég wodnych w okresie 2003—2006 wyniost 2,6 mid euro. Na
inwestycje zabudzetowano 6,21 miliardéw euro. Nalezy jednakze doda¢, ze czes¢ budzetu
przeznaczonego na inwestycje pokrywa sie z pracami konserwacyjnymi. W rzeczywistosci ok.
jedynie 1,5 miliarda euro mozna uznac za kwote przeznaczong na realizacje nowych inwestycji,
podczas gdy trzy czwarte budzetu jest przeznaczane na prace zwigzane z utrzymaniem i
rozbudowg istniejgcych budowli. Dodatkowo, niektére inwestycje morskie, takie jak Kanat Kilonski
taczacy Morze Pétnocne z Morzem Battyckim, sg takze objete finansowaniem w ramach podanych
powyzej kwot, cho¢ oczywiscie inwestycje dotyczg ruchu statkéw morskich.

Na rozwoj floty, sprzetu oraz inne wydatki niezwigzane z torami wodnymi przeznaczono w
cytowanym powyzej budzecie kwote 1,1 mid euro.
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Optaty

W Niemczech pobierane sg optaty za korzystanie tylko z wybranych odcinkéw drég wodnych. Na
Renie i jego doplywach, nawigacja bezptatna siega czaséw konwencji z Mannheim podpisanej
przez wszystkie panstwa Nadrenii w 1868 roku.

Spdtka RMD A.G., ktéra od 1921 roku zarzgdza Kanatem Ren — Men — Dunaj rowniez nie pobiera
opfat za korzystanie z tego kanatu. Dochody spdtki pochodzg z wytwarzania energii wodnej oraz
doptat z budzetu federalnego. Firma zostata sprywatyzowana w 1995 r. i wiekszo$ciowe udziaty sg
obecnie wtasnoscig spotki energetycznej E.ON.

Reprezentacja sektora
W Niemczech sektor zeglugi srédlgdowej jest organizowany w réznych grupach. Najistotniejsze z
nich to:

e BDB (Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt): sektor przedsiebiorstw i organizaciji
reprezentujgcych firmy i indywidualnych wtascicieli jednostek; przedsiebiorstwa wspierajgce
przemyst, takie jak porty, firmy ubezpieczeniowe, banki i dostawcy silnikow mogg by¢ takze
cztonkami BDB; BDB reprezentuje sektor w rozmowach z rzadem i promuje dziatania
wspierajgce rozwoj sektora;

e DWSV (Deutscher Wasserstrassen-und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau) jest
organizacjg promujacg wykorzystanie drog wodnych, zwtaszcza szlaku Ren — Men — Dunaj;
DWSV wspiera realizacje niektorych inwestycji; ponadto organizacja pomaga w
przygotowywaniu materiatéw edukacyjnych;

e ADB (Arbeitgeberverband der Deutschen Binnenschiffahrt) to grupa pracodawcéw sektora,
Scisle wspétpracuje z BDB;

® Bundesverband Offentlicher Binnenhafen (stowarzyszenie portow srédlgdowych), ma na
celu zaréwno promocje korzystania z portow $rédlgdowych przez przemyst, jak i lobbing
majgcy na celu podjecie dziatan politycznych wspierajgcych wykorzystanie tych portéw.

Ponadto istnieje kilka organizacji koncentrujgcych sie na konkretnych zbiornikach wodnych (Odra,
taba, Wezera). Szczegdlnie organizacja Odry ma wymierne znaczenie dla polskich odcinkéw drog
wodnych potgczonych z Odra. Celem organizacji jest promowanie wykorzystania Odry i jej
doptywow, jak réwniez rozwdj portow na Odrze. Dziatania podejmowane przez te organizacje
czesto odbywajg sie we wspéitpracy z Polskg. Najwazniejszg inicjatywag jest miedzynarodowe
Collogium Odry, w ktérym wyniki badan sg udostepniane i omawiane, zaréwno po stronie polskiej,
jak i niemieckiej.

2.3.4. Rumunia

Organizacja i polityka transportowa
Za sektor zeglugi srodlgdowej w Rumunii odpowiedzialne jest Ministerstwo Robét Publicznych,
Transportu i Mieszkalnictwa. Ministerstwo rozwija polityke transportowg oraz jest odpowiedzialne
za inwestycje priorytetowe. W bezposrednim zarzgdzaniu drogami wodnymi srédlgdowymi majg
znaczenie 4 organizacje rzgdowe:
® AFDJ: Rzeczna Administracja Dolnego Dunaju, ktéra jest odpowiedzialna za utrzymanie wod
$rodlgdowych w Rumunii i zarzadzanie nimi, z wyjgtkiem Kanatu Dunaj — Morze Czarne;
® ACN: Administracja Kanatu Dunaj — Morze Czarne odpowiedzialna za eksploatacje i
utrzymanie Kanatu, administracja ta ma prawo do pobierania optat za korzystanie z tego
kanatu;
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e APDF i APDM: Administracje odpowiedzialne za porty rzeczne w Rumunii. APDF obejmuje
porty rzeczne powyzej miasta Braila, a APDM — porty na rzekach ponizej tego punktu, na
odcinku, gdzie statki morskie moga rowniez poruszaclsi¢ po rzekach;

e RNA: Rumunski Urzad Zeglugi, ktéry okresla wymogi dla statkéw i zatogi oraz wymagania
zeglugowe.

Struktura finansowania

Dostepne fundusze na rozwdj portéw i drég wodnych sg w Rumunii bardzo ograniczone. Jednakze
z chwilg przystgpienia do Unii Europejskiej, Rumunia uzyskata dostep do funduszy przeznaczonych
na rozwoj korytarzy TEN-T. Z tych Srodkéw finansowane jest obecnie pogtebianie odcinkow rzek,
gdzie obecna gtebokos¢ wody jest niewystarczajgca, jak i poprawa zeglownosci innych odcinkow.

Program POST (rumunski program operacyjny dla sektora transportu) dysponujacy budzetem 5,7
miliardéw euro na lata 2007-2013 (4,6 mld euro stanowig $rodki UE, a 1,1 mld euro stanowi
finansowanie krajowe) koncentruje sie na rozwoju korytarzy TEN-T. Nie jest jednak okreslone, jaka
czese tej kwoty jest przeznaczona na wody $rédigdowe.

Optaty

Jak to wspomniano powyzej, uzytkownicy ptacg za korzystanie z zarzgdzanego przez ACN Kanatu
Dunaj — Morze Czarne. Opfaty sg oparte na uzyskaniu petnego pokrycia kosztéw. W 2010 r. optaty
te wyniosty okoto 0.30 euro za tone nosnosci statku. Oznacza to 300 euro za statek o maksymalinej
nosnosci 1000 ton, niezaleznie od tego, czy jest on zatadowany czy pusty. W odniesieniu do
transportu kontenerow stosowana jest nizsza optata na poziomie 0,15 euro za tone nosnosci
statku.

Reprezentacja sektora

Rumunska Organizacja Intermodalna (RIA) zostata ustanowiona w 2006 r. w celu promowania
transportu kolejowego i wodnego $rodlgdowego (wczesniej istniata inna organizacja majgca na celu
promocje tego sektora). Od samego poczatku dziatalnosci organizacja ta aktywnie wspotpracuje z
innymi podobnymi organizacjami Europie i uczestniczy w wielu projektach badawczych zwigzanych
z zeglugg srédlgdowa w UE (np.Platina, EWITA, RISING).

Operatorzy zeglugi sa zrzeszeni w Zwigzku Wiascicieli Statkow Rumunii, ktéry dziata jako
organizacja lobbingowa w rzadzie i przemysle.

Tabela 19. podsumowuje sektor transportu wodnego s$rédlgdowego w kazdym z krajow objetych
analiza.

ecorys A

80 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



Tabela 19. Przeglad sektora transportu wodnego srédladowego w wybranych krajach UE

Polska Holandia Niemcy Francja Rumunia
Rozmiar floty (liczba | 830 6.500 2.200 1.500 ok. 500
statkdw w sztukach)
Wielkos¢ floty - 103 74 2,8 1,1 0,7
pojemnosé
tadunkowa (min ton)
Wielkos¢ 5.7 245 200 PM 15
transportowanych
tadunkéw (min ton)
Funkcjonowanie (mid | 0,28 45,30 64,06 8,90 8,69
tkm) (zrodto: 2008,
EC)
Dtugos¢ droég | 3.366 6.215 7.309 8.500 1.779

wodnych w uzyciu,
(km)

Odpowiedzialna

Ministerstwo

Ministerstwo

Ministerstwo

Ministerstwo

Ministerstwo

jednostka rzgdowa/ | Srodowiska, Infrastruktury | Transportu, Ekologii, Transportu
jednostki rzagdowe Ministerstwo i Srodowiska Budownictwa | Zréwnowazo
Infrastruktury, i Rozwoju | nego
Ministerstwo Miejskiego Rozwoju,
Rozwoju Federaciji Transportu i
Regionalnego, Niemieckiej Mieszkalnictw
Ministerstwo Spraw a
Wewnetrznych i
Administraciji,
Ministerstwo
Kultury
Ciato/ ciata | KZGW | RZGW, | Rijkswatersta | Federalna VNF, AFDJ (drogi
wykonawcze uzs at (Drogi | Administracja | Dyrekcja wodne), ACN
wodne), Drog Generalna (Danube-
Rzady Wodnych | | ds. Black Sea
regionalne Zeglugi, RMD | Infrastruktury | Canal), APDF
(porty AG  (Rhine- (porty
rzeczne) Main-Danube rzeczne)
Canal)
Dokumenty Polityka Nota Master Plan | Master Plan | brak danych
dotyczace polityki | transportowa Mobiliteit transportu transportu
transportowej panstwa na lata | (Master Plan | towarowego,
2006—-2025 transportu), plan
MIRT  (plan | inwestycyjny
inwestycyjny)
Budzet (euro) okoto 195 min euro 6.1 mid euro | 289 min euro | brak danych

w 2010 roku*®

w okresie
2006—2010*

w 2007 roku*

46 Kalkulacja wtasnha w oparciu o Ustawe budzetowg na rok 2010 z 22 stycznia 2010 r. — cze$¢ 22 (catos¢) plus czes¢ 39
rozdziat 60042 plus cze$é 83 rozdziat 75818 plus $rodki NFOSIGW zwigzane z realizacjg projektéw w ramach Programu dla
przedsiewzie¢ budowy zbiornikéw wodnych i obiektéw hydrotechnicznych (z podanej kwoty jedynie ok. 0,9 min euro — $rodki
NFOSIGW przeznaczone na wsparcie proekologicznych form transportu w zegludze $rédlagdowej —mozna zakwalifikowaé jako

$rodki przeznaczone na rozwoj zeglugi $rodlgdowej).
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Holandia Niemcy Francja Rumunia
Reprezentacja Parlamentarny BVB BDB Szereg RIA

sektora Zespot ds. Drog | (promocja), (promocja | | organizacji (promocja),
Wodnych i | Schuttevaer lobbing), wymienionyc | AAOPF
Turystyki, (nautyka), ADB h w rozdziale | (lobbing
Zwigzek Polskich | CBRB  and | (lobbing), WS | Francja — | wlascicieli
Armatorow Kantoor Reprezentacj | statkéw)
Srédlgdowych, (lobbing) a sektora
Rada ds. Promociji powyzej
Zeglugi
Srédlgdowej

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych: GUS, polska Ustawa budzetowa 2010, Wo$, Zegluga
$rodlgdowa — Szanse rozwoju 2010, VNF, Eurostat, dane z Ecorys, publikacje KE i krajowe, dane odnoszg sie
do naj$wiezszych dostepnych danych, ale rok z dostepnymi danymi moze sie réznic miedzy krajami

* w Holandii, Niemczech, jak i Francji drogi wodne i rozwéj zeglugi sg finansowane tacznie z tych samych

$rodkéw budzetowych — nie ma odrebnego finansowania drég wodnych i zeglugi $rédlgdowe;.

We wszystkich tych krajach ma miejsce rozwdj RIS (River Information Services).

2.4 Whnioski

1. Istniejg znaczgce roznice w organizacji sektora gospodarki wodnej i jego administracji
pomiedzy wybranymi krajami a Polska. W Polsce funkcje polegajace na zarzgdzaniu wodami i
zarzgdzaniu zeglugg s rozdzielane pomiedzy kilka ministerstw i jednostek im podlegtych,
podczas gdy w pozostatych krajach sg one traktowane tgcznie i odpowiada za nie tylko 1 organ
centralny. System w Polsce jest skomplikowany i nie sprzyja sprawnemu zarzgdzaniu wodami
srédlgdowymi. RZGW odpowiada za utrzymanie infrastruktury transportu wodnego
$rodlgdowego, ktdra zwigzana jest z zeglownosécig drég wodnych, podczas gdy Urzedy Zeglugi
Srédlgdowej nie maja wptywu na stan infrastruktury. Nalezy rozwazyé potaczenie zarzadzania i
odpowiedzialnosci za infrastrukture zwigzang zaréwno z szeroko rozumianymi zasobami
wodnymi, jak i transportem wodnym.

2. Ustawa Prawo wodne oraz Ustawa o zegludze srodlgdowej naktadajg na organy wtasciwe ds.
drég wodnych (Ministerstwo Srodowiska, KZGW i RZGW) obowigzki dotyczace
systematycznej poprawy warunkéw eksploatacyjnych drég wodnych odpowiednich do klasy
drogi wodnej oraz zapewnienie nalezytego stanu technicznego budowli i urzadzen
hydrotechnicznych stuzacych Zegludze i ich wiasciwej obstugi. Jednakze stan infrastruktury
drég wodnych oraz warunki eksploatacyjne na nich wystepujgce systematycznie sie
pogarszajg. Jest to przede wszystkim skutek ograniczonych srodkéw budzetowych
przeznaczanych co roku na ich utrzymanie, lecz réwniez wynika to z obowigzujacego systemu
zarzadzania drogami, w ktérym Ministerstwo Srodowiska musi dzieli¢ dostepne $rodki
finansowe na te, ktére przeznacza na swoje gtéwne cele zwigzane z ochrong srodowiska oraz
te, ktére stuzg utrzymaniu drég wodnych. .

3. Rozwdj floty, administracja, a przede wszystkim utrzymanie stanu infrastruktury wodnej oraz
inwestycje w nowe budowle hydrotechniczne wymagajg niezbednych srodkéw finansowych.
Obecny stan funduszy przeznaczanych na utrzymanie stanu infrastruktury jest
niewystarczajgcy. Jest to najwazniejsza przyczyna pogarszajgcego sie stanu infrastruktury. W
Polsce na inwestycje w zakresie infrastruktury wodnej przeznaczano $rodki, ktére nie
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wystarczaty nawet na tak zwane odtworzenie majatku i utrzymanie w go w niepogorszonym
stanie.

W obecnym okresie programowania (2007-2013) pula $srodkéw programéw pomocowych UE
przeznaczonych na inwestycje w infrastrukture transportu wodnego s$rodigdowego jest
niewielka, wsparcie przedsiebiorcow z sektora transportu srédlgdowego jest niewielkie.
Sytuacja ta musi sie zmieni¢ w kolejnej perspektywie finansowej 2014-2020, w ktoérej nalezy
zabezpieczy¢ srodki na rozwdj infrastruktury drog srodlgdowych i wsparcie przedsiebiorstw
sektora. Szerszemu wykorzystaniu srodkéw pochodzacych z Unii pomogtoby poszerzenie listy
beneficjentow o podmioty dziatajgce w sektorze. Wynika z tego potrzeba zmian w zakresie
finansowania sektora.

Optaty pobierane z tytutu naleznosci za korzystanie ze s$rédladowych drég wodnych
stanowigcych wiasnos¢ Skarbu Panstwa, jak réwniez przychody z tytutu naleznosci za
korzystanie ze $luz i pochylni stanowigcych wilasnos¢ Skarbu Panstwa stanowig znaczgcy
ciezar dla armatoréw, a jednoczes$nie ich tgczny poziom jest praktycznie nieznaczacy w ogole
dochodow (w roku 2009 wptywy z tego tytutu wynosity 1.912,1 tys. zt przy ogdlnej kwocie z
tytutu opfat, o ktérych mowa w art. 142 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne z art.142
réwnej w 2009 r. (i przekazanej do NFOSIGW) réwnej 9.147 tys. zt i catkowitych dochodach
czesci 22 budzetu (2011 r.) wynoszgcych 31.340 tys. zi).

Inwestowanie w infrastrukture drég wodnych jest w systemie finansowania POIG zastrzezone
dla jednostek panstwowych lub samorzadowych. Istniejg istotne bariery dla wspoétfinansowania
inwestycji prywatnych oraz dla wykorzystania formuty partnerstwa publiczno-prywatnego.
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3. 0Ocena uwarunkowan ekonomicznych,
prawnych i eksploatacyjnych
funkcjonowania zeglugi srodlgdowej w
Polsce

3.1. Sfera podmiotowa rynku przewozéw wodnych $rodigdowych

Struktura podmiotowa rynku przewozéw wodnych srédlgdowych w Polsce ulegta w latach 90.
rozdrobnieniu. Istniejgce do tej pory panstwowe przedsiebiorstwa armatorskie zostaly
sprywatyzowane. Cze$¢ przedsiebiorstw upadta, a na bazie ich majatku powstaty nowe, prywatne
firmy‘”. Proces prywatyzacji dotknagt takze 2 najwiekszych armatoréw, tj. Odratrans i Zegluge
Bydgoskg. Obecnie rynek transportu wodnego $rodlgdowego w Polsce jest w petni zliberalizowany.
Po przystapieniu Polski do UE zniesiono ograniczenia przewozow kabotazowych dla armatoréow
polskich na obszarze innych krajéw czionkowskich i dla armatoréw zagranicznych na terenie
Polski*.

Grupa Odratrans S.A. jest obecnie liderem na rynku przewozéw $rodlgdowych posiadajgcym okoto
70-75% udziatu w rynku49. Poza tg firma, szacuje sie, ze obecnie w Polsce funkcjonuje ok. 200
innych firm eksploatujacych statki srodigdowe™. Posiadajg one tacznie pozostate okoto 30%
udzialu w rynku. Wiekszos¢ firm armatorskich funkcjonujgcych na polskim rynku to
przedsigbiorstwa rodzinne posiadajgce jedng do kilku barek. Barierg wejscia na rynek przewozéw
sroédlgdowych jest przede wszystkim konieczno$¢ poniesienia znacznych naktadéw finansowych na
zakup floty.

Odbiorcy ustug przewozowych majg silng pozycje przetargowg wobec przedsiebiorstw
armatorskich®'. Odbiorcy ci sg stosunkowo nieliczni, a wigkszosé potrzebnych im przewozéw moze
by¢ realizowana takze przy uzyciu innych Srodkéw transportu, szczegdlnie kolejg. Wyjatkiem sg
tadunki wielkogabarytowe, takie jak czesci kadlubdw statkow czy urzgdzenia dla energetyki, gdzie
zegluga srodlgdowa ma znaczng przewage nad transportem drogowym i kolejowym.

3.2. Podatki i optaty

Armatorzy korzystajacy z infrastruktury srodlgdowych drég wodnych w Polsce zobowigzani sg do
ponoszenia nastepujgcych optat:

® naleznosci za zegluge i korzystanie ze $luz lub pochylni — zgodnie z art. 143 ustawy Prawo
wodne,

® optat rocznych za uzytkowanie gruntéw pod wodami ptyngcymi — na podstawie art. 20
ustawy Prawo wodne i Ustawy o gospodarce nieruchomosciami,

® optat za korzystanie z urzadzen wodnych stanowigcych wiasnos¢ Skarbu Panstwa — na
podstawie ustawy Prawo wodne,

47 K.Wos, Zegluga $rodigdowa — szanse rozwoju, 2010.

Program Rozwoju Infrastruktury Transportowej i Komunikacji dla Wojewddztwa Dolno$lgskiego, Cze$é VIl Zegluga
$rodlgdowa, 2006.

Prospekt emisyjny Odratrans, Dom Inwestycyjny BRE Banku, 9 czerwca 2005.

K. Wos$, Zegluga $rédiadowa — szanse rozwoju, 2010.

Prospekt emisyjny Odratrans, Dom Inwestycyjny BRE Banku, 9 czerwca 2005

48
49

50
51
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® optat za korzystanie z urzgdzen wodnych stanowigcych wtasnos¢ innych podmiotow.

Ponadto, na podstawie Ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlgdowej i Funduszu Rezerwowym,
armatorzy zobowigzani sg uiszczaé sktadki na Fundusz Zeglugi Srodiadowe;.

Stawki opfat za korzystanie ze $rédlgdowych drég wodnych oraz Sluz i pochylni okresla w trybie
rozporzadzenia Minister Srodowiska.

Dyrektorzy Regionalnych Zarzadéw Gospodarki Wodnej uprawnieni sg z kolei do ustalania optat,
jak i ich poboru za korzystanie z urzgdzen wodnych i uzytkowanie gruntu pod wodami ptyngcymi
(np. na skutek diugotrwatego postoju statku w portach, zimowiskach)®’, w stosunku do
nieruchomosci stanowigcych witasnos¢ Skarbu Panstwa i powierzonych tym jednostkom (zgodnie z
Ustawg z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (Dz.U. z 2004 r. Nr 261, poz.

2603).
W tabeli 20. przedstawiono optaty za korzystanie ze s$rédlgdowych drog wodnych oraz $luz i

pochylni, natomiast w kolejnej tabeli 20. — roczne stawki jednostkowe odprowadzane do Funduszu
Zeglugi Srédlgdowej (dane za rok 2009).

Tabela 20. Optaty za korzystanie ze $rédlgdowych drog wodnych oraz $luz i pochylni (2009)

Rodzaj oplat Odcinek drogi wodnej lub wielkos¢ Wysokos¢ Podstawa
) opfaty sluzowanego obiektu optat prawna

1) stawki naleznosci za a) na rzece Odrze skanalizowanej od km 0,60 gr Obwieszczenie

przewoz towarow za 1 94,9 do km 282,5, na Kanale Gliwickim od Ministra

tonokilometr km 0,0 do km 41,2 oraz na Kanale Srodowiska  z
Kedzierzynskim od km 0,0 do km 5,6 dnia 20.11.2008
b) na drodze wodnej Wista — Odra od 0,56 gr w sprawie
ujscia rzeki Brdy do miasta Krzyz, to jest do Wysokosci
km 176,2 rzeki Note¢, oraz na wezle stawek
gdanskim, to jest na rzekach Nogat, naleznosci  za
Szkarpawa i Martwa Wista korzystanie ze
¢) na pozostatych drogach wodnych, za 0,49 gr $rédlgdowych
korzystanie z ktorych uiszcza sie drog wodnych
naleznosci oraz $luz i

2) stawka naleznosci za 0,10 gr pochylni na rok

zegluge pustych statkow 2009 (Monitor

towarowych lub barek, za 1 Polski 2008 nr

tonokilometr nosnosci 90 poz. 783)

wymierzonej statku lub barki

(od iloczynu 1 tony no$nosci

wymierzonej statku lub barki i

jednego kilometra drogi wodnej

przebytej przez

statek)

52 http://www.kzgw.gov.pl/pl/Wiadomosci/Informacja-dotyczaca-min-pobierania-naleznosci-i-oplat-za-korzystanie-z-gruntow-

od-wodami.html
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3) stawka naleznosci za 1,48 gr
zegluge statkdéw pasazerskich i
wycieczkowych, za iloczyn 1
miejsca na statku i 1 kilometra
przebytej drogi wodnej
4) stawki naleznosci za a) na rzece Odrze skanalizowanej od km 0,60 gr
holowanie i sptaw drewna, za 1 94,9 do km 282,5, na Kanale Gliwickim od
tonokilometr, rownowazny km 0,0 do km 41,2 oraz na Kanale
iloczynowi objetosci 1,45 m® Kedzierzynskim od km 0,0 do km 5,6
drewna przemieszczonego na
odlegto$¢ 1 kilometra drogi
wodnej
b) na drodze wodnej Wista — Odra od ujscia
rzeki Brdy do miasta Krzyz, to jest do km 0,56 gr
176,2 rzeki Note¢, oraz na wezle gdanskim,
to jest na rzekach Nogat, Szkarpawa i
Martwa Wista
c) na pozostatych drogach wodnych, za 0,49 gr
korzystanie z ktérych uiszcza sie
naleznosci
5) stawki naleznosci za a) za jedno s$luzowanie lub przejscie przez w godzinach
korzystanie ze $luz lub pochylnie statku, zestawu pchanego lub od 07.00 do
pochylni wynosza: holowanego, barki, tratwy, holownika i 16.00 —
pchacza (niewchodzacych w skiad 12,83 zi,
zestawu), statku pasazerskiego lub w godzinach
wycieczkowego, obiektu ptywajacego od 16.00 do
przeznaczonego lub uzywanego do 07.00 —
wykonywania prac technicznych, 13,46 zi,
utrzymania wéd lub eksploatacji kruszyw
oraz innego obiektu ptywajgcego (powyzej
15 ton no$nosci), za kazdy zestaw lub
obiekt ptywajacy:
b) za jedno $luzowanie lub przejscie przez w godzinach
pochylnie todzi sportowo-turystycznych i od 07.00 do
innych matych obiektéw ptywajgcych do 15 16.00 —
ton nosnosci lub do przewozu nie wigcej niz | 6,00 zi,
12 pasazeréw, za kazdy obiekt ptywajacy: w godzinach
od 16.00 do
07.00 —
12,00 zt,
c) za jedno $luzowanie lub przejscie przez w godzinach
pochylnie kajaka lub todzi wiostowej, za od 07.00 do
kazdy obiekt ptywajacy: 16.00 —
3,38 1,
w godzinach
od 16.00 do
07.00 —
6,76 zt.
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Tabela 21. Roczne stawki jednostkowe odprowadzane do Funduszu Zeglugi Srédigdowej (2009)

Rodzaj jednostki

Wielkosé¢ jednostki

Wysokos¢ optat

Podstawa

1) statki do przewozu

tadunkow statych:

2) zbiornikowce:

3) pchacze lub holowniki:

a) barki motorowe:

— barki o nosno$ci mniejszej niz 450 ton
— barki o nosnosci od 450 ton do 650 ton
— barki o nosno$ci wiekszej niz 650 ton
b) barki pchane lub holowane:

— barki o nosno$ci mniejszej niz 450 ton
— barki o nosnosci od 450 ton do 650 ton
— barki o nosno$ci wiekszej niz 650 ton
a) barki motorowe:

— barki o nosno$ci mniejszej niz 450 ton
— barki o nosnosci od 450 ton do 650 ton
— barki o nosno$ci wiekszej niz 650 ton
b) barki pchane lub holowane:

— barki o nosno$ci mniejszej niz 450 ton
— barki o nosnosci od 450 ton do 650 ton

— barki o nosno$ci wiekszej niz 650 ton

a) pchacze Ilub holowniki o mocy
napedowej mniejszej niz 300 kW
b) pchacze Ilub holowniki o mocy

napedowej wiekszej niz 300 kW

0,50 euro za tone,
0,65 euro za tone,

0,70 euro za tone,

0,35 euro za tone,
0,40 euro za tone,

0,50 euro za tone;

1,50 euro za tone,
2,00 euro za tone,

2,10 euro za tone,

0,70 euro za tone,
1,00 euro za tone,
1,05 euro za tone;
0,28 euro za kW,

0,40 euro za kW.

Rozporzadzenie
Ministra
Infrastruktury z
dnia 3 kwietnia
2003 r. w
sprawie
okreslenia
rocznych
stawek
jednostkowych
oraz  sposobu
dokonywania
wptat do
Funduszu
Zeglugi
Srédlgdowej
(Dz.U. 2003 Nr
88, poz. 812)

Jezeli chodzi o opfaty portowe ustalane przez podmioty prywatne, funkcjonujg rézne rozwigzania.
W portach Szczecin i Swinoujscie (ZMPSiS) barki sg obecnie zwolnione z optat portowych. W
przesztoéci polscy armatorzy woleli korzystaé z przystani po stroni niemieckiej, gdyz byly one
tansze niz optaty w portach polskich. Obowigzujgce obecnie zwolnienie z opfat dla barek jest formg
zachety majacg na celu przyciagniecie polskich armatoréw do korzystania z portéw w Szczecinie i
Swinouijsciu. Podobnie, w Gdarsku optaty stosowane w stosunku do statkéw $rédigdowych zostaty
zredukowane okoto trzykrotnie w stosunku do opfat ponoszonych przez armatorow statkow
morskich.

Port w Gdyni nie wyznaczyt osobnych optat dla zeglugi srédlgdowej, ale stosowane sg stawki jak
dla jednostek zeglugi przybrzezne;.

Opfaty — przystaniowe (pobierang za korzystanie przez statek z nabrzeza lub przystani) i tonazowe
dla portéw w Gdansku, Gdyni i w Elblggu przedstawiono w tabelach 22. i 23.
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Tabela 225.3Oplata przystaniowa dla statkéw zeglugi portowej i sSrodlgdowej oraz dla kutrow rybackich i todzi
rybackich

Wysokos¢ optaty Wysokos¢ optaty  Wysokos¢ optaty

Typ statku
(EUR/1 GT) (EUR/1 GT) (EUR/1 GT)
Gdansk Gdynia Elblag
1 Holowniki i pchacze 0,06 0,40 0,10
2 Barki, krypy i pontony — bez napedu 0,01 0,02 0,10
3 Barki i krypy z napedem 0,03 0,08 0,10
4 Bunkierki 0,03 0,10 0,10
5 Kutry rybackie i fodzie rybackie 0,00 0,08 0,10
6 Pozostate statki 0,03 0,08 0,10
7 Pasazerskie 0,08 + 0,25/pasazer

Tabela 23. Oplata tonazowa pobierana w portach w Gdansku, Gdyni i Elbl

Wysokos¢ optaty Wysokos¢ optaty Wysokos¢ optaty

Typ i wielkos¢ statku

(EUR/1GT) (EUR/1 GT) (EUR/1 GT)
Gdansk Gdynia Elblag
1. Holowniki, pchacze 0,02 0,40 0,20
2. s:;z;j:rypy ' pantony — bez 0,02 0,02 0,20
3. Barki i krypy z napedem 0,02 0,08 0,20
4. Bunkierki 0,02 0,10 0,20
5. Pozostate statki 0,02 0,08 0,20
6. Pasazerskie 0,11

Wysokos$¢ optat za korzystanie z infrastruktury systematycznie rosnie, a zeglownos¢ sroédladowych
drog wodnych pogarsza sie. Stawka optat za przewdz towaréw na Kanale Gliwickim jest najwyzsza
i wzrosta od 2000 roku o 30%. Podobnie wzrosty optaty za $luzowanie. Przewoznicy wnioskujg o
odejscie od obligatoryjnego mechanizmu corocznych podwyzek stawek opiat54 lub o ich redukcje
badz czasowe zawieszenie.

W krajach o najwyzszym udziale zeglugi srédlgdowej w przewozach towarowych, takich jak RFN
czy Holandia, w celu promowania zeglugi $rédladowej, jako najbardziej ekologicznej gaftezi
transportu oraz sktadnika systemu transportu intermodalnego, optaty te sg sukcesywnie obnizane
lub w ogdle zawieszanie. W Polsce brak jest takiego rozwigzania. Nie funkcjonuje réwniez system
promujgcy przewozy zeglugg srodladowg wybranych grup tadunkow, polegajgcy na réznicowaniu
wysokosci optat za transport takich tadunkéw. Z informacji uzyskanych od armatoréw wynika, ze

optaty za korzystanie z infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego stanowig juz nawet 15—
20% catosci kosztéw eksploatacii statkéw, podczas gdy w RFN nie przekraczajg 8,5%°.

Jak wida¢ z przedstawionych powyzej rozwazan, koszty transportu srodlgdowego w Polsce sg
wysokie i w negatywny sposob oddziatywujg szczegdlnie na najmniejszych armatoréw, ktorych jest
w Polsce najwiecej. Nie sg oni w stanie szuka¢ oszczednosci np. w tgczeniu wiekszych partii
tadunkow, czy tez w specjalnych kontraktach z odbiorcami towaréw w takim samym stopniu, jak
wieksze firmy. Dlatego tez nalezy rozwazy¢é zmniejszenie albo czasowe zniesienie optat, jakie
ponoszg armatorzy.

%3 Taryfa ustanowiona uchwatg Zarzadu ZMPG SA nr 232/2009 z dnia 17.12.2009 r.

% Coroczny wzrost wysokosci tych optat o wskaznik inflacji wynika z postanowien ustawy — Prawo wodne.

Study on Administrative and Regulatory Barriers in the field of Inland Waterway Transport — Part B, Poland Country
Report, NEA for DG Energy and Transport of the European Commission, 2008.
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Nalezy zauwazy¢, ze naleznosci te pobierane sg w Polsce wytgcznie na rzekach skanalizowanych i
kanatach zeglownych, gdzie utrzymywane sg state gtebokosci zeglugowe. Ich zasadnos¢ wynika z
potrzeby czesci zwrotu wydatkéw poniesionych za zuzycie wody przy sluzowaniu, kosztow energii
elektrycznej, wynagrodzen za obstuge $luz, kosztéw remontu i konserwacji $luz i jazéw pietrzacych,
a takze z uwzglednienia zalecenia Ramowej Dyrektywy Wodnej o potrzebie stosowania zasady
zwrotu kosztéw ustug wodnych. Przy petnym stosowaniu tej zasady obecne stawki naleznosci
musiatyby by¢ znacznie wyzsze przy obecnej liczbie statkow zeglugi srodladowej. Coroczny wzrost
tych stawek odpowiada wzrostowi cen towardw i ustug konsumpcyjnych za rok poprzedni.

Podobnie jak w przypadku statkéw morskich, paliwo dla statkdw zeglugi $rédigdowej jest zwolnione
z optaty akcyzowej, ktére to rozwigzanie wplywa na zmniejszenie (cho¢ w niewielkim stopniu)
obcigzen, jakie ponoszg armatorzy jednostek $rédlgdowych. Postulowane wczesniej zawieszenie
lub zaniechanie poboru (wymienionych na poczatku tego rozdziatu) optat za korzystanie ze
srodlgdowych drog wodnych oraz urzgdzehn wodnych, wspodlnie z obowigzujgcym obecnie
zwolnieniem z optaty akcyzowej za paliwo zeglugowe stanowitoby wazny pakiet ufatwienn dla
zeglugi srédlgdowej, ktéry powinien sprzyjaé rozwojowi tej gatezi transportu. Uwzgledniajac
zalecenia Ramowej Dyrektywy Wodnej o potrzebie stosowania zasady zwrotu kosztéw ustug
wodnych, nalezy rozwazy¢é zawieszenie lub zaniechanie poboru opfat, przy jednoczesnym
uzyskaniu funduszy na ten cel z innych zrédet finansowania.

3.3. Warunki eksploatacyjne drég wodnych

Stan polskich drog wodnych jest szeroko dyskutowany w literaturze przedmiotu oraz w
srodowiskach zwigzanych z zeglugg srédlgdowg. Czesto podkreslany jest fakt, ze Polska z natury
ma dogodny ukfad drog wodnych wpisujgcy sie w system europejski. Jednakze na skutek
wieloletnich zaniedban i braku odpowiedniej polityki ich rozwoju, staty sie one jednak raczej waskim
gardiem, niz zintegrowanym elementem systemu europejskiego®.

W chwili obecnej pogarszajgce sie warunki eksploatacji drog wodnych w Polsce, wynikajace z ich
ztego stanu technicznego, sg jedng z podstawowych barier rozwoju Zzeglugi s$rodlgdowej.
Zréznicowanie parametréw poszczegolnych odcinkéw drog wodnych, skutkujace brakiem ciggtosci
szlakéw wodnych, utrudnia prowadzenie zeglugi na wieksze odlegtosci, praktycznie ograniczajac jg
do przewozow lokalnych®.

Zbyt mata pojemnos¢ zbiornikow retencyjnych i niewystarczajgcy stopien zainwestowania drég
wodnych nie pozwalajg na uzyskiwanie umozliwiajgcych zegluge, stabilnych stanéw wody i
odpowiednich gtebokosci tranzytowych. Do przyczyn naturalnych wywotanych przez zjawiska
przyrody dokladajg sie takze przediuzajgce sie remonty urzadzen technicznych. W praktyce
oznacza to, ze przez duzg czes¢ roku drogi wodne sg zamkniete dla zeglugi.

Oprécz probleméw wynikajagcych z niedostosowania parametréw szlakéw wodnych do potrzeb
technicznych jednostek ptywajacych, przewoznicy wskazujg réwniez na inne problemy eksploataciji
drog wodnych, jak dtugos¢ sezonu nawigacyjnego, godziny otwarcia $luz, oznakowanie szlakéw.

Ustalany administracyjnie okres nawigacyjny jest niezmienny, nawet jezeli nie wystepujg
negatywne zjawiska utrudniajgce zegluge, np. zalodzenie, przekroczenie standéw najwyzszej wody

% E Zaloga, Zegluga Srédlagdowa w Polityce Transportowej Polski w Warunkach Integraciji z Unia Europejska. Uniwersytet

Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Szczecin, grudzien 2000.
Stan i Perspektywy Rozwoju Zeglugi Srédigdowej w Polsce. Materiat informacyjny na kierownictwo MI, Ministerstwo
Infrastruktury, Departament Transportu Morskiego, 2004, strona 13.
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zeglownej. Nalezy jednak podkreslic, ze zasada ta nie obowigzuje na wszystkich odcinkach
krajowych drég wodnych. Dotyczy to przede wszystkim odcinkéw skanalizowanych, gdzie w okresie
zimowym rozktadane sg jazy pietrzace lustro wody i gdzie prowadzi si¢ remonty na stopniach
wodnych. Natomiast na obszarze, gdzie nie ma takich ograniczen, administracja drég wodnych
stara sie utrzymywaé zeglownos¢ szlaku wodnego najdiuzej jak jest to mozliwe i otwiera¢ go
réowniez tak szybko, jak tylko spetnione zostang odpowiednie warunki.

Kolejnym problemem sg dla przewoznikéw (a takze turystéw) godziny otwarcia sluz. Wiele z nich
pracuje do godziny 16.00. W przypadku osiggniecia sluzy po tej godzinie, powoduje to koniecznosé
wielogodzinnego postoju i straty wynikajgce z przedtuzonego czasu transportu.

Stan wigkszosci polskich drog srodlgdowych uniemozliwia bezpieczng zegluge w porze nocnej.
Réwniez oznakowanie szlakéw wodnych w wielu miejscach nie jest wystarczajgce. Szczegotowa
analiza warunkéw eksploatacyjnych poszczegoélnych odcinkéw najwazniejszych dréog wodnych w
Polsce zostata przeprowadzona w rozdziale 1. niniejszego raportu.

3.4. Obstuga portowa i stoczniowa

Porty rzeczne

llos¢ czynnych portéow srddlgdowych oraz ich wykorzystanie sg $cisle zwigzane ze stanem drdg
wodnych. W warunkach marginalizacji zeglugi srédlgdowej w Polsce nie dziwi fakt, ze liczba portéw
i przetadowni systematycznie maleje, a infrastruktura portowa ulega degradag;ji.

Najwazniejsze porty sSrodlgdowe, w ktérych dokonywane sg przetadunki towardw, zostaty
wymienione w tabeli 24.

Tabela 24. Najwazniejsze porty srodlgdowe w Polsce

Droga wodna Wazniejsze porty srédlgdowe

Odra i Kanat Gliwicki Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Opole, porty Wroctawia,
Gtogéw, Nowa Sol, Cigacice, Malczyce, Scinawa,
Krosno Odrzanskie

Droga wodna Wista — Odra Kostrzyn, Krzyz, Ujscie, Czarnkéw, Bydgoszcz

Wista Sandomierz, Putawy, Géra Kalwaria, Warszawa (port
Zeranski), Nowy Duninéw, Wioctawek, Chetmno,

Grudzigdz, Torun, Tczew

Warta Przystan przetadunkowa Zaktadéw Cegielskiego w
Poznaniu
Nogat Malbork

Zegluga $rodlgdowa korzysta takze w portdw morsko-rzecznych, takich jak porty w Szczecinie,
Swinoujsciu, Policach oraz w Elblagu.

Wedtug przewoznikéw zdolnos¢ przetadunkowa portdéw nie stanowi czynnika ograniczajgcego
rozwoj zeglugi srodladowej. Stabg ich strong jest natomiast brak dostepu do nich, spowodowany
degradacja srodlgdowych drog wodnych58.

Polskie porty rzeczne obstugujg przede wszystkim tradycyjne towary masowe. Nie s3g
przystosowane do obstugi konteneréw. Mimo dogodnego potozenia w poblizu drogowych i

%8 Zegluga $rédlgdowa dzi$ i jutro w Polsce, Edward Ossowski, Zegluga Bydgoska Sp.z 0.0., Bydgoszcz 2009.
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kolejowych szlakéw komunikacyjnych, brak jest terminali przetadunkowych umozliwiajgcych
regularng obstuge transportu intermodalnego.

Armatorzy, z ktérymi przeprowadzono rozmowy, podnosili nastepujace problemy zwigzane z
obstugg portowa:
® Brak ogdlnodostepnych informacji o miejscach, gdzie mogg cumowac statki oraz miejscach
roztadunku i obstugi;
® Brak miejsc postoju i cumowania dla matych jednostek Zzeglugi srodlgdowej w portach
morskich;
® Obowigzek zgtaszania zawiniecia statkbw do kapitanatéw portu w formie pisemnej
(procedura taka jest stosowana przez kapitanaty portéw podlegte urzedowi morskiemu w
gdyni); w krajach europy zachodniej zgtoszenia takiego dokonuje sie za posrednictwem
radia.

Czes¢ Informaciji, ktérych brak zglosili nam armatorzy znajduje sie na stronach internetowych
poszczegolnych RZGW i w informatorze dr6g wodnych, jednakze powyzsze uwagi $wiadczg
jednakze o braku wiedzy w tym zakresie i potrzebie szerszej popularyzacji dostepnych publikacji.
Koniecznym wydaje sie tu takze przyspieszenie prac nad wdrozeniem systemu RIS (River
Information Services) — patrz rowniez tabela 34.

Kwestia wymagajgcg rozwigzania jest réwniez problem zarzadzania portami rzecznymi. Porty
srédlgdowe nie majg statusu portéow publicznych. Sg albo wiasnoscig armatorow srédlgdowych,
albo nadrzecznych gmin, ktére dzierzawig je zainteresowanym podmiotom gospodarczym.
Wystepuje, wiec rozdzielnosé funkcji wtasnosci i zarzadzania. Porty rzeczne nie majg osobowosci
prawnej ani samodzielnosci ekonomiczno-finansowej. Nie ma w Polsce podstaw prawnych
tworzacych zreby systemu zarzadzania portami rzecznymi*®.

Kluczowe znaczenie dla lepszego wykorzystania i poprawy stanu portow $rodlagdowych ma w
pierwszej kolejnosci podniesienie parametréw nawigacyjnych szlakéw wodnych, poprawa stanu
technicznego fragmentéw oddzielgcych czesci szlaku o wyzszych klasach i tym samym
umozliwienie regularnej zeglugi na dtuzszych odcinkach drég wodnych.

Stocznie rzeczne

Sytuacja stoczni rzecznych w Polsce jest pochodng stanu zeglugi srédlgdowej. Z braku Srodkéw
armatorzy w Polsce ograniczajg naktady inwestycyjne gtéwnie do niezbednych remontow. Wieksze
przedsiebiorstwa zeglugowe przeprowadzajg remonty i modernizacje we witasnych stoczniach, a
zamowienia na nowe statki realizowane sg czesto w tanszych stoczniach azjatyckich — gtéwnie w
Chinach®. Nikly popyt krajowy na ustugi stoczniowe sktania polskie stocznie do poszukiwania
klientow za granica.

Obecnie w Polsce funkcjonuje kilkanascie stoczni rzecznych — 2 stocznie w KoZlu, stocznia w
Dobrzeniu, Malbo w Malczycach, Grupa Stoczni Odra we Wroctawiu, Nowej Soli i w Szczecinie. Na
Wisle funkcjonuje Centromost Plock, stocznie w Tczewie, dawna stocznia Wista w Pleniewie i
stocznie Zeglugi Bydgoskiej. Wszystkie one sa spotkami prywatnymi®'. Jedna ze stoczni — w KoZlu
— zostata kupiona przez znang w $wiecie holenderskg grupe stoczni Damen i zajmuje sie przede
wszystkim budowa specjalistycznej floty rzecznej dla armatoréw holenderskich oraz do Frangji,

% stan Techniczno-Organizacyjny Portéw Srodigdowych w Polsce, Instytut Morski w Gdarisku, Gdarisk 2003.

Polskie stocznie rzeczne zamierajg albo zmieniajg profil dziatalnosci, Dziennik Gazeta Prawna, Barbara Barysz, 10
czerwca 2010.
Polskie stocznie rzeczne zamierajg albo zmieniajg profil dziatalnosci, Dziennik Gazeta Prawna, Barbara Barysz, 10
czerwca 2010.

60

econys A

92 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



Niemiec i Belgii. Dla polskiego odbiorcy zbudowano do tej pory tylko 1 jednostke (barka typu BSW
340 wybudowana w 2005 r.).

Niektore stocznie (jak stocznia Grupy Odratrans) z powodu kiopotdw z zaméwieniami sg
likwidowane, inne zmieniajg profil, koncentrujgc sie na remontach i produkcji elementéw konstrukc;ji
stalowych®.

3.5. Eksploatacja floty srodlgdowej

W latach 60. i 70. polski tabor rzeczny zostat zmodernizowany i odpowiadat standardom
swiatowym. Tak jak w innych panstwach zachodnioeuropejskich, zestawy holowane zastepowano
flotg pchang oraz barkami motorowymi. W kolejnych latach postep techniczny zostat jednak
zahamowany, a od 1985 roku liczba statkow zeglugi srédlgdowej w Polsce maleje63, natomiast ich
wiek przekracza znacznie normatywny okres uzytkowania. Wediug statystyk za rok 2009, okoto
70% pchaczy i holownikow bedgcych w eksploatacji zostalo wybudowanych przed 1979 rokiem
(rysunek 5.). Prawie wszystkie barki motorowe pochodzg z lat 50. i 60. Po 2000 r. do eksploatacji
wprowadzono jedynie 4 barki pchane i 25 statkow pasazerskich64.

Armatorzy, zamiast zakupu nowych statkdw, decydujg sie utrzymac w eksploatacji stare jednostki,
przy pomocy zwiekszonego zakresu ich remontéw i modernizacji. Cho¢ statki te spetniajg warunki
dopuszczenia ich do eksploataciji, to przystosowanie ich do tych wymagan jest coraz trudniejsze i
bardziej kosztowne.

Rysunek 5. Struktura wiekowa floty rzecznej w 2009 r.

1 \ \ \ |
Statki pasazerskie | | |

Barki do pchania | L1

Barki do holowania |

Barki z wlasnym napedem |

Pchacze | [

Holowniki ‘ ‘ ‘ | ‘ |

D ponad 30 lat [120-30 lat @10-20 lat H10 lat i mniej |

Na podstawie danych GUS Transport — Wyniki Dziatalno$ci w 2009 r.

Podczas gdy w Europie Zachodniej przez ostatnie 50 lat trendem jest wzrost wielkosci statkéw,
polska flota rzeczna zdominowana jest przez jednostki o tadownosci 450-649 ton. W Holandii
liczba jednostek tej grupy spadla od 2000 roku o 30%. Jednoczesnie — spadek dotyczy wszystkich
grup jednostek o fadownosci ponizej 1500 ton, rosnie zas liczba jednostek o fadownosci powyzej
1500 ton. Sytuacja polskiej floty rzecznej jest efektem z jednej strony braku mozliwosci zeglugi
jednostek o wiekszej tadownosci po polskich drogach wodnych, z drugiej braku zachet finansowych
do inwestycji we flote. Tabela 25 przedstawia poréwnanie struktury tonazowej floty rzecznej w
Polsce i w Holandii wedtug danych z 2008 roku.

62 Tamze.

Zegluga $rédlgdowa dzi$ i jutro w Polsce, Edward Ossowski, Zegluga Bydgoska Sp.z 0.0., Bydgoszcz 2009.
Na podstawie statystyk Gtéwnego Urzedu Statystycznego ,Transport — Wyniki dziatalno$ci za 2009 r.”.
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Tabela 25. Struktura tonazowa floty rzecznej w Polsce i Holandii w 2008 roku

tadownosé (w tonach) llos¢ barek w Polsce (%) llos¢ barek w Holandii (%)

Do 249 1% 6%
250-399 19% 8%
400-449 3% 15%
450-649 50% 20%
650-999 10% 19%

1000-1499 6% 9%
1500-1649 0% 6%
1650-2999 1% 9%
3000 i wiecej 0% 7%

Zrédto: dane GUS oraz Central Commission for Rhine Shipping (CCR).

Nie stworzono w Polsce, wzorem UE i jej krajéow cztonkowskich, mechanizméw odnowy ﬂoty65, zas
proces redukgcji tonazu, ktory nastepit w Polsce latach 90., byt procesem zywiotowym i
niekoniecznie pozytywnymGG. Zmiana stanu ilosciowego floty nie przetozyta sie bowiem na poprawe
struktury wiekowej. Obecnie funkcjonujgcym instrumentem wsparcia zachecajagcym armatoréw do
modernizacji floty jest Fundusz Zeglugi Srédigdowej udzielajgcy kredytéw i pozyczek na
modernizacje floty. Jednakze, funkcjonowanie tego mechanizmu jest niewystarczajgce.

Struktura rodzajowa floty srédlgdowej w Polsce nie jest dostosowana do wymagan nowych
technologii przewozowych. Armatorzy w Polsce nie dysponujg statkami specjalistycznymi np. do
przewozu chemikalidw. Dominuje tabor do przewozu towaréw masowych suchych, podczas gdy w
krajach Europy Zachodniej postepuje konteneryzacja transportu67.

Sfera badawczo-rozwojowa w transporcie wodnym $rédlgdowym skupia sie gtdwnie na
innowacyjnych rozwigzaniach konstrukcyjnych barek, w wyniku tych rozwigzan, barki bedg mogty
mie¢ wiekszg no$nos¢ przy mniejszym zanurzeniu. Polskie podmioty uczestniczyty w europejskim
programie INBAT (Innovative Barge Trains for Effective Transport on Inland Shallow Waters) oraz
El 3065 INCOWATRANS (Environmentally Friendly Inland And Coastal Ships For Polish East-West
Waterways) majgcym na celu zaprojektowanie zestawu pchanego o matym zanurzeniu (60 cm).
Umozliwitoby to zegluge na niedostepnych obecnie odcinkach rzek. Juz dzi$ niektore firmy
wykorzystujg specjalne pontony, ktdre maja na celu zmniejszenie zanurzenia jednostek, w celu
przeptynigcia zbyt ptytkich odcinkéw rzek. Sg to rozwigzania posrednie, a przy tym kosztowne.

3.6. Kadry i szkolnictwo
Podstawy prawne w odniesieniu do kwalifikacji kadr i szkolnictwa stanowia:

® Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 stycznia 2003 r. w sprawie kwalifikacji
zawodowych i sktadu zatég statkdw zeglugi srodladowej (Dz.U. Nr 50, poz. 427),

® Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 listopada 2002 r. w sprawie okreslenia
wykazu panstw, w ktorych wydane dokumenty kwalifikacyjne kierownikow statkéw uznawane
sg przez dyrektorow urzedow zeglugi srédlgdowej (Dz.U. Nr 191, poz. 1597),

68 Program ,Nowe za Stare” wprowadzone Rozporzgdzeniem Rady (EWG) Nr 1101/89 z dnia 27 kwietnia 1989 r. w sprawie

poprawy struktury zeglugi $rédlagdowej, przedtuzony Rozporzadzeniem Rady (WE) nr 718/1999 w sprawie polityki w
zakresie zdolno$ci przewozowych floty wspdlnotowej, w celu wspierania zeglugi $rédladowe;j.

E. Zaloga, Zegluga Srédigdowa w Polityce Transportowej Polski w Warunkach Integracji z Unia Europejska. Uniwersytet
Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Szczecin, grudzien 2000.

Rola $rodlgdowego transportu wodnego w rozwoju regionéw Unii Europejskiej: monografia pod red. J. Kulczyka i T.
Nowakowskiego, Wroctaw, 2008.
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® Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2002 r. w sprawie wzoru
zaswiadczenia o spetnieniu wymogu zdolnosci zawodowej w zakresie przewozu tadunkéw
statkami zeglugi srédigdowej (Dz.U. Nr 34, poz. 316).

W Polsce obowigzujg nastepujgce Swiadectwa i patenty w stuzbie poktadowej w Zzegludze
Srodlgdowe;:

e Swiadectwa: marynarz zeglugi $rédlagdowej, starszy marynarz zeglugi $rodlagdowej, bosman
zeglugi $rodlgdowej, sternik zeglugi $rodlgdowej,

e Patenty: przewoznik zeglugi $roédlgdowej, szyper zeglugi s$rodlgdowej, stermotorzysta
zeglugi srédlgdowej, kapitan zeglugi $rodladowej (klasy a — uprawniajgcy do kierowania
statkami zeglugi $rédlgdowej na srodladowych drogach wodnych i morskich wodach
wewnetrznych, klasy b — uprawniajgcy do kierowania statkami zeglugi srodlgdowej wytgcznie
na srodlgdowych drogach wodnych.

W stuzbie maszynowej obowigzujg nastepujgce swiadectwa i patenty:

e  Swiadectwo motorzysty zeglugi $rédlgdowe;j,
® Patent mechanika statkowego zeglugi $rédlgdowe;.

W sumie w roku 2010 urzedy zeglugi $rodlgdowej wydaty tgcznie 2039 roznych Swiadectw i
patentéw (patrz tabela 26.).

Tabela 26. Liczba Swiadectw i patentéw wydanych przez UZS w latach 2008-2010

2008* 2009 2010
Wroctaw 316
Gizycko 336 170 188
Warszawa 583 365 303
Szczecin 503 390 292
Bydgoszcz 430 318 317
Gdansk 213 138 126
Kedzierzyn-Kozle 248 335 276
Krakow 334 287 221
SUMA 2647 2003 2039

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z urzedéw zeglugi $rédigdowej.
* Dane za lata 2008 i 2009 uwzgledniajg dokumenty wymieniane na nowe, w zwigzku z koniecznos$cig wymiany

starych $wiadectw i patentéw, wobec czego nie sg one w petni miarodajne.

Tabela 27. przedstawia liczbe absolwentéw 2 jedynych polskich szkét srednich o profilu zeglugi
Srodlgdowej w latach 2007—2010. Wynika z niej, ze i tak niewielka liczba absolwentow spada z roku
na rok.

Tabela 27. Liczba absolwentow szkdél o profilu Zeglugi $rédlgdowej w latach 2007—-2010

Szkota 2008 2009 2010
Kedzierzyn-Kozle 34 40 23 19
Nakto n. Notecig 26 41 25

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z wymienionych szkét.

Niedobory kadrowe dla zeglugi srédlgdowej sg problem nie tylko polskim, lecz takze europejskim.
Dlatego obszar ,Zatrudnienie i Kwalifikacje” jest jednym z 5 strategicznych obszaréw polityki Unii
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Europejskiej w zakresie zeglugi srodladowej. Zostaty one sformutowane w Programie na Rzecz
Rozwoju Zeglugi Srédladowej oraz Drég Wodnych w Europie ,NAIADES” (Navigation And Inland
Waterway Action and Development in Europe).

Chociaz Polska poparta program NAIADES, a rzad polski zobowigzat si¢ uwzgledni¢ kierunki i
instrumenty programu NAIADES w prowadzonej polityce transportowej, to realizacja tego programu
jest niezadowalajgca. Deficyt wykwalifikowanych zatdg na statkach rosnie i stanowi istotny problem
dla przewoznikow. Powoddw tego stanu rzeczy nalezy upatrywaé w zaniku specjalistycznych
osrodkow szkoleniowych oraz odpowiednich kurséw zawodowych, bedacych wynikiem reformy
edukacyjnejes. Trzy szkoly zawodowe szkolgce kadry dla sektora zeglugi srédlgdowej zostaty
podporzadkowane gminom, a ustalanie programu ksztaicenia dla tych szkét zostato przekazane z
Ministerstwa Transportu do Ministerstwa Edukacji. Efektem tych zmian byla malejgca liczba
ucznidw, co w konsekwencji doprowadzito do zamkniecia szkoty we Wroctawiu. Obecnie istniejg 2
szkoty ksztatlcgce w tym zakresie (technik Zzeglugi srodlgdowej). Dolno$lgska Szkota Wyzsza jai
Akademia Morska w Szczecinie oferujg w swojej ofercie dydaktycznej studia inzynierskie | stopnia
na kierunku zegluga $rodladowa. Szkote w Szczecinie ukohnczyly juz 4 roczniki absolwentéw, z
posrad nich 1 absolwent zostat pierwszym w Polsce kapitanem zeglugi $rédlgdowej klasy A. Oferta
istniejgca daje studentom mozliwos¢ dalszego ksztatcenia sie na potrzeby transportu $rédlgdowego
i catej gospodarki wodnej. Nalezy zwrdci¢ uwage takze na coraz wieksze zainteresowanie uczniéw
szkotami branzowymi oraz na wysoki poziom ksztalcenia kadr, doceniany przez armatoréw
zagranicznych. Na rynku pracy coraz czesciej mozna znalez¢ oferty adresowane do Polakow przez
zagranicznych armatorow.

Istnieja jednak réznice w uprawnieniach wynikajgcych z posiadania roéznych dokumentow w
obowigzujgcych zasadach dotyczacych roznych dokumentéw pomiedzy Polska a Niemcami.
Przyktadem sg wymagania dotyczgce uprawnien, np. w Polsce wymagane sg tylko 3 miesigce
praktyki na sternika, zas w Niemczech — 3 lata, w Polsce nie trzeba mie¢ wpisow UZS do
zeglarskich ksigzeczek pracy, zeby faktycznie mie¢ uprawnienia, a w Niemczech takie ksigzeczki
nie sa honorowane®.

Z inicjatywy ZPAS udalo sie wdrozy¢ w czesci postulaty armatoréw, m.in. w lipcu 2009 r. ukazata
sie nowela do przepiséw o kwalifikacjach zawodowych, w ktérej postulaty ZPAS zostaly w catosci
uwzglednione, tj. bezterminowa wymiana starych patentéw i $wiadectw na nowe, utatwienie w
uzyskaniu patentu kapitana zeglugi srédlgdowej klasy A, otwarcie drogi do zdobywania kolejnych
stopni marynarskich, od stopnia starszego marynarza dla posiadaczy patentow zeglarskich
stermotorzysty.

Armatorzy wyrazali poglad, ze program nauczania w szkotach zeglugi $rédlgdowej nie jest
dostosowany do potrzeb sektora zeglugi s$rédlgdowej. Wskazywali oni, ze stopieh zawodowy
marynarza (bez dodatkowej praktyki poza szkotg, ktéra umozliwia zdobycie Swiadectwa sternika
zeglugi $rodladowej), jaki otrzymujg absolwenci szkot zeglugi srodlgdowej, jest zbyt niski dla
uzyskania uprawnien, gdyz minimalne wymogi dotyczgce sktadu zatogi w Polsce to kapitan i
sternik, absolwent szkoty nie moze wigc by¢ nawet cztonkiem zatogi pomimo ukonczenia szkoty
(M. Srodowiska zwigzane z zeglugg $rodladowa postulujg, by absolwenci szkdt zeglugi
srédlgdowej otrzymywali co najmniej stopien bosmana. Mogtoby to uzupetni¢ luke kadrowam.
Zwréci¢ jednak nalezy uwage, ze zaréwno w Polsce, jak i w innych krajach UE, dokumenty
kwalifikacyjne w zZegludze srodladowej zdobywa sie przede wszystkim na zasadzie praktyki
plywania, a szkoty majg by¢ jedynie uzupetnieniem i alternatywa w tym zakresie.

&8 Zwigzek Polskich Armatoréw Srodigdowych, Materiaty na Narade Przednawigacyjng “Polska Zegluga Srédigdowa 20107,

Szczecin, 5 marca 2010.
Informacje uzyskane z UZS w Bydgoszczy.
Tamze.
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3.7. Programy wsparcia i instytucje

W 2002 roku powstat w Polsce Fundusz Zeglugi Srédlgdowej [FZS] (szerzej opisany w rozdziale
2.). Wedlug Zwigzku Polskich Armatoréw Srédlgdowych, FZS nie jest efektywnym instrumentem
wsparcia i nie spetnia swojej roli’". W literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze sam fundusz nie
rozwigze problemu rozwoju floty, bowiem, aby armatorzy chcieli skorzystaé z preferencyjnych
kredytow na zakup statkdw, muszg by¢ przekonani o korzystnych perspektywach dalszego rozwoju
sektora zeglugi srodladowej w Polsce. Nie ma innego sposobu na zapewnienie ich o intencjach
wspierania rozwoju transportu wodnego srodlgdowego, jak zdecydowane dziatania na rzecz
poprawy infrastruktury drog wodnych72.

Podstawowe problemy zwigzane z funkcjonowaniem FZS$ to wedtug ankietowanych armatorow’>:

® Brak uwzgledniania kosztow amortyzacji w planowanych kosztach modernizaciji;

® Szczuptos¢ kapitatu funduszu, a dodatkowo opieszatos¢ w zasilaniu konta fz$ srodkami
budzetowymi powodujgca ograniczenie zdolnosci pozyczkowych funduszu;

e Wymdg banku obstugujgcego pozyczki zapewnienia przez pozyczkobiorce wysokiego
zabezpieczenia kredytu udzielanego ze srodkow fz$ (2,5-3 — ikrotnosc kwoty kredytu);

® Nieakceptowanie przez bank kredytujgcy jednostki ptywajacej jako formy zabezpieczenia
kredytu.

Nalezy stwierdzi¢, ze warunki pomocy udzielanej przez FZ$ nie uwzgledniajg struktury rynku
zeglugi $rédladowej w Polsce. Obecny model dziatania FZS jest atrakcyjny i korzystny gtéwnie dla
duzych firm, pomijajac interesy firm matych. Prowadzi to do ograniczenia konkurencji i zaktdca
funkcjonowanie rynku.

Zwigzek Polskich Armatoréw Srédlgdowych zrzesza aktualnie 67 prywatnych firm zeglugowych z
catej Polski. Sg to armatorzy pracujacy na Odrze, Wisle, Warcie, a takze za zachodnig granicg
Polski. Zwigzek reprezentuje prawie 100% rozdrobnionej floty srodladowej w Polsce i 50%
potencjatu przewozowego w transporcie wodnym s$rodlagdowym w Polsce. Wielu armatoréw
zrzeszonych w Zwigzku pracowato na jednostkach srédlgdowych zaréwno w kraju, jak i za granica.
Stopniowo doszli oni do posiadania wiasnych jednostek ptywajacych oraz zatozenia wtasnych firm
przewozowych. Zwigzek wspiera armatorow w sprawach zwigzanych z dostepnoscig kadr, zasad
przyznawania patentéw, uznawalnosci polskich swiadectw i kwalifikacji marynarskich, dokumentow
statkowych i zwigzanych z tym roznic w interpretacji zapiséw umow miedzynarodowych,
uznawalno$ci sktadéw zatdg i $wiadectw marynarskich za granica itp. Od roku ZPAS jest cztonkiem
Europejskiej Organizacji Zeglugowej ESO. W ramach wspétpracy z ESO rozpoczeto m.in. rozmowy
z Dyrekcjg Generalng ds. Transportu Komisji Europejskiej w sprawie zwalczania skutkdw kryzysu
na rynku zeglugowym.

Oprécz Zwigzku Polskich Armatoréw Srédigdowych w Polsce dziata kilka zwigzkéw i stowarzyszen,
ktére w swoich celach majg promowanie zeglugi srédlgdowej. Sg to m.in. Liga Morska i Rzeczna,
Zwigzek Miast i Gmin Nadnoteckich, Zwigzek Miast Nadwislanskich, Stowarzyszenie na Rzecz
Gmin i Miast Nadodrzanskich, Zwigzek Miast i Gmin Morskich. Ponadto dziatajg w Polsce inne
instytucje i portale takie jak Teraz Odra czy portal internetowy Zeglugawroctaw.pl.

Niezmiernie wazng role odgrywajg takze samorzady terytorialne, ktére bezposrednio wptywajg na
rozwoj infrastruktury transportu w regionie, w tym infrastruktury wodnej.

& Tamze.

K. Wojewddzka-Krol: Stan i perspektywy rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce. MTiGM, Warszawa 2003.
Study on Administrative and Regulatory Barriers in the field of Inland Waterway Transport — Part B, Poland Country
Report, NEA for DG Energy and Transport of the European Commission, 2008.
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3.8. Otoczenie prawne

Szersze omdwienie obowigzujacych aktow prawnych bedacych podstawa funkcjonowania zeglugi

srédlgdowej, znajduje sie w rozdziatach 2. i 5. niniejszego raportu.

3.9. Whnioski

Na skutek transformacji systemu gospodarczego w Polsce nastgpity zmiany w strukturze
przedsiebiorstw transportowych dziatajagcych w sektorze transportu wodnego. Obecnie jedno
duze przedsiebiorstwo — Grupa Odratrans S.A. ma decydujacy wplyw na podaz ustug
przewozowych (70-75% udziatéw w rynku). Pozostate podmioty sg mate, stabe finansowo i
kapitatowo oraz dysponuja nielicznym i przestarzatym taborem.

Pomimo stabosci i wyraznych cech upadku gospodarki wodnej, armatorzy eksploatujgcy
jednostki ptywajgce na polskich drogach wodnych ponoszg z tytutu uprawiania zeglugi szereg
znaczgcych opfat i pomimo postepujgcej degradacji infrastruktury drog wodnych, wysokos¢
optat ma tendencje wzrostowa.

Zegluga $rodlagdowa w Polsce nie jest postrzegana jako istotny obszar dziatalnosci
ekonomicznej. Brak perspektyw dla rozwoju tej gatezi transportu hamuje niezbedne inwestycje
prywatne i publiczne. Sytuacja ta wywotuje swoistg reakcje fancuchowa: zly stan drog wodnych
wplywa na pogarszajgcg sie rentownos¢ przedsiebiorstw armatorskich, co pocigga za sobg
brak mozliwosci inwestowania w nowy tabor wodny, co z kolei wptywa na zmniejszenie
zatrudnienia, redukcje kadr, ograniczenie liczby osrodkéow szkoleniowych, a takze
zmniejszanie sie liczby portow, a w efekcie brak zainteresowania zeglugg srodlgdowg i jej
malejgcg konkurencyjnosc.

Brak jest w kraju systemu optat preferencyjnych wspierajgcych zegluge srodlgdowg jako
najbardziej proekologiczng i najtanszg gatgz transportu. Na skutek tego tadunki towarowe,
ktére mogtyby by¢ transportowane drogg wodng, przewozone sg transportem kotowym lub
kolejowym. Istotng staboscig zeglugi srodladowej w Polsce jest jej niedostosowanie do wyzwanh
wspotczesnej logistyki — brak mozliwosci realizacji przewozéw zgodnie z zasadami ,just in
time” oraz ,door to door”.

Pomimo ze Polska ma dogodny uktad drog wodnych wpisujacy sie w system europejski, to na
skutek wieloletnich zaniedban i braku odpowiedniej polityki rozwoju staty sie one waskim
gardtem tego systemu. W chwili obecnej pogarszajgce sie warunki eksploatacji drég wodnych
w Polsce, wynikajgce z ich ztego stanu technicznego, sa jedng z podstawowych barier rozwoju
zeglugi srodladowej. Podstawowe znaczenie dla rozwoju transportu $rodigdowego ma w
szczegolnosci modernizacja szlakéw wodnych i dostosowanie ich parametréw do potrzeb
nowoczesnej zeglugi.

Poprawa warunkéw funkcjonowania zeglugi $rédladowej wymaga zintegrowanych dziatan
administracji rzgdowej wszystkich szczebli i wprowadzenia szeregu rozwigzan prawnych i
organizacyjnych sprzyjajgcych rozwojowi zeglugi i poprawie jakosci infrastruktury drég
wodnych (przyktadowo w Niemczech panstwo wspiera rozwdj zeglugi nie tylko przez duze
inwestycje w infrastrukture, lecz takze poprzez naktadanie rosngcych obcigzen na bardziej
ucigzliwy dla srodowiska transport samochodowy). Polska powinna wykorzysta¢ mozliwosci
ptynace z programu NAIADES. Daje on mozliwos¢ korzystania z doswiadczen innych krajow.
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Konieczne sg jednak rowniez dziatania w zakresie promocji zeglugi $rodlgdowej, a takze
szerokie dziatania informacyjne. Dla rozwoju zeglugi $rodladowej w Polsce niezbedne jest
przekazanie armatorom sygnatu o dtugoterminowych planach administracji rzadowej do
dziatania na rzecz rozwoju tego sektora transportu.

Rozpatrze¢ nalezy zmiany systemu optat za korzystanie ze $rédlgdowych drog wodnych i
urzadzen wodnych. Powinien on uwzglednia¢: (1) rentownos¢ sektora, (2) koszty zewnetrzne,
(3) cele polityki transportowej panstwa. Wazng role w aktywizacji zeglugi $rédlgdowej
odgrywac powinny zachety finansowe, takie jak ulgi podatkowe oraz réznego rodzaju programy
wsparcia. Wzigwszy pod uwage sytuacje polskiej floty: jej strukture wiekowa i tonazowa,
nalezy rozwazy¢ opracowanie i wdrozenie specjalnego programu odnowy floty. Bedzie on
skuteczny wowczas, gdy zasadniczej poprawie ulegnie stan infrastruktury drég wodnych.

ECORYS /b
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4. Rynek przewozdéw zegluga srédlgdowa
w Polsce

4.1. Przewozy towarowe
4.1.1.  Uwarunkowania popytu na ustugi transportowe

Zapotrzebowanie na ustugi transportowe w Polsce w ostatnich latach rosto. Wzrost ten dotyczyt
jednak przewozow transportem samochodowym. Inne branze takie jak kolej, zegluga srodlgdowa i
transport morski zanotowaty spadek przewozéw. Zegluga $érodlagdowa w  Polsce
przetransportowano w 2009r fgcznie 5.7 min ton tadunkow (tabela 28) co stanowito jedynie 0,35%
catosci przewozéw towarowych w Polsce. Dla pordwnania srednia dla Europy Zachodniej wynosi
okoto 5,9%, co plasuje Polske w grupie krajow o najnizszym wykorzystaniu tego rodzaju transportu
wsrad krajow UE posiadajgcych sie¢ drég wodnych [

Zmiany w przewozach tadunkéw przez poszczegdlne gatezie transportu w Polsce w latach 1980 -
2009 przedstawia tabela Nr 28.

Tabela 28 Przewozy tadunkoéw przez gatezie transportu w Polsce (w milionach ton)

| Wyszczegoinienie | 1980 | 1900 | 1995 | 2000 | 2005 | 008 | 2000

Transport ogotem,

2753 1645 1381 1272 1423 1656 1691
w tym:
Kolejowy 482 282 225 187 270 249 201
Samochodowy 2168 1292 1087 1007 1080 1339 1425
Rurociggowy 41 33 33 44 54 49 50
Zegluga

22 10 9 10 10 8,1 57

Srodlgdowa
Zegluga morska 40 28 26 23 9 10,4 9,4

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Zapotrzebowanie na ustugi transportowe zalezy od wielu czynnikéw, wsréd ktérych
najwazniejszymi sa:

Rozwo¢j i stan infrastruktury poszczegdélnych gatezi transportu;
Dochdd narodowy na mieszkanca i poziom konsumpcji;
Liczba i struktura mieszkancéw;

Struktura gospodarki oraz lokalizacja przemystu;

Kierunki, struktura i wielkos¢ handlu zagranicznego;

Warunki techniczne;

Warunki naturalne;

Warunki organizacyjne i administracyjne;

Warunki prawne;

Finanse w transporcie.

Wszystkie te czynniki wptywajg w roznym stopniu na popyt na ustugi przewozowe. Niezmiernie
wazna jest takze polityka prowadzona przez panstwo, ktéra ma na celu stymulowanie rozwoju
poszczegdllnych gatezi transportu. W przypadku Zzeglugi srédlgdowej w Polsce krytycznym,
decydujacym o wielkosci i strukturze przewozow jest stan infrastruktury drog wodnych. Okresla on

" Za GUS, Transport - wyniki dziatalnosci w 2009 r.
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mozliwosci techniczne wykonania transportu przez jednostki zeglugi $rédigdowej. Niestety stan
drog wodnych w Polsce ulegt, w poréwnaniu nawet do lat 80-tych XX w znacznemu pogorszeniu.

Niektore z powyzszych czynnikéw, takie jak demografia, czy tempo wzrostu produktu krajowego,
przemiany organizacyjno — prawne, itp. jestesmy w stanie przewidzie¢ z dosy¢ duzg doktadnoscia.
S3 tez takie czynniki, ktérych nie jesteSmy w stanie przewidzie¢. Mato wiemy przyktadowo o
przysztych odkryciach nowych technologii, jakie mogg zrewolucjonizowac¢ transport w ogdle lub
poszczegolne jego gatezie. W niewielkim zakresie mozemy tez przewidzie¢ zmiany cywilizacyjne,
jakie przyniosa te i inne odkrycia naukowe i technologiczne.

W odniesieniu do transportu towardw, wybor gatezi transportowej zalezy tez od warunkéw
naturalnych, odlegtosci przewozu, czasu przewozu, kosztéw transportu, dotychczasowych
przyzwyczajen, jak i konkurencyjnosci danej gatezi transportu.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw determinujgcym popyt na transport towarowy drogami
wodnymi $rodlgdowymi sg warunki naturalne. Zajmujemy sie tym problemem w rozdziale 1
niniejszego opracowania.

Odlegtosci przewozu to kolejny wazny czynnik determinujgcy popyt na poszczegdlne gatezie
transportu. Odlegtosci, na jakie przewozone sg towary, réznig sie w zaleznosci od rodzaju towardow,
ich dozwolonego czasu przechowywania, uméw z odbiorcami, kosztow, dostepnosci Srodkéw
transportowych itp. Srednia odlegto$é przewozu tadunkéw Zeglugg $rodigdowag w Polsce wyniosta
w 2009 roku 180 km, podczas gdy transportem samochodowym 134 km, zas transportem
kolejowym 216 km. Dla poréwnania w transporcie miedzynarodowym, towary przewozone byty na
Srednig odlegtos¢ 872 km w transporcie kotowym, podczas gdy transportem wodnym srédlgdowym
na odlegtos¢ 251 km, a kolejowym 287 km. Ma to odzwierciedlenie w ogdlnej strukturze
przewozow. W krajach, w ktérych wystepujg odpowiednie warunki naturalne dla rozwoju zeglugi
srodlgdowej. W krajach tych konkuruje ona z innymi gateziami transportu. W Polsce
konkurencyjnos¢ zeglugi s$rédlgdowej w stosunku do innych gatezi transportu jest znikoma.
Sytuacja ta wynika gtéwnie ze stosunkowo dobrze rozwinigtej sieci drog kotowych i potgczen
kolejowych w poréwnaniu z siecig drog wodnymi jak i ich stanem.

Czas transportu jest kolejnym waznym czynnikiem, ktory w przypadku zeglugi srodladowej ma
szczegdlne znaczenie. Zegluga charakteryzuje sie najdtuzszym czasem przewozu w poréwnaniu z
innymi gateziami transportu, co ma ogromny wptyw na strukture przewozow tej gatezi i strukture
przewozonych towardéw.

Koszty to jeden z najwazniejszych czynnikéw decyzyjnych kazdego odbiorcy ustug przewozowych.
S3 one nizsze w przypadku wiekszych odlegtosci, czestych dostaw, duzych tadunkéw, tanszego
paliwa, itd. Zegluga $érédlgdowa charakteryzuje sie najnizszym kosztem transportu w przeliczeniu
na 1tkm w odniesieniu do pozostatych gatezi transportu,.

Pewne znaczenie majg réwniez przyzwyczajenia dostawcéw i odbiorcow. Gdy wspotpracujg oni ze
sobg dluzszy czas, dostawy sg terminowe, a obydwie strony czerpig z tego korzysci i rzadko
decydujg sie oni na zmiane przewoznika, nawet w przypadku potencjalnych korzysci z takiej
zmiany.

Konkurencyjno$¢ danej gatezi transportu ma ogromne znaczenie. Okreslana jest ona w
szczegolnosci poprzez:

- Konkurencyjnos¢ i przepustowos¢ infrastruktury;

- Konkurencyjnos¢ przewoznikow;

EcorYs A

102 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



- Warunki prawne i ekonomiczno — finansowe, w jakich dziata dana gatgz transportu, itp.
Kwestie te opisane sg szerzej w kolejnych rozdziatach 1, 2i 3.
4.1.2.  Analiza popytu na ustugi transportowe towarowe

Popyt na ustugi przewozowe drogami wodnymi $rédlgdowymi w Polsce regulowany od poczatku lat
90 tych ubiegtego wieku przez prawa rynku zaczat zbliza¢ sie swoimi cechami do cech popytu w na
tego typu ustugi krajach lepiej rozwinietych gospodarczo. W ciggu ostatnich lat, zaszly zmiany w
strukturze podazy tadunkoéw, ktére majg negatywny wptyw na zegluge srodlagdowa. Te zmiany to:

® Zmniejszenie si¢ w ogdinych przewozach udziatu tadunkéw masowych i zwigkszenie sie udziatu
potproduktdw i towaréw wysoko przetworzonych,
Tendencja do zmniejszania si¢ wielkosci partii fadunkowych,
Zmniejszenie sie $redniej odlegtosci przewozu.”

Gdy spojrzymy na strukture wszystkich przewozéw towarowych w Polsce przewozonych
transportem kotowym, kolejowym jak i wodnym, zauwazymy, ze 42% z nich stanowig paliwa
mineralne, 21% rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa takie jak piasek i zwir oraz
12% koks i produkty rafinacji ropy naftowej. Stanowi to fgcznie 75% przewozéw wszystkich
towarow. Zeglugg $rédlagdowa transportuje sie gtéwnie produkty masowe pochodzace z gérnictwa i
kopalnictwa, takie jak piasek i zwir oraz inne, poza weglem produkty goérnictwa i kopalnictwa, co
stanowi 40% transportowanych towaréw. Wegiel kamienny stanowi 26% ogotu przewozéw
Srodlgdowymi drogami wodnymi (rysunek 6).

Rysunek 6 Struktura przewozonych towaréw w zegludze $rédlgdowej w Polsce w 2009 roku

@ Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa,
rybactwa i rybotéwstwa

m Wegiel kamienny

9% 0% 7% O Piasek i zwir, rudy metali i pozostate
produkty goérnictwa i kopalnictwa

O Produkty spozywcze, napoje i wyroby
tytoniowe

B Drewno i wyroby z drewna i korka, papier|
i wyroby z papieru (bez mebli)

@ Koks i produkty rafinacji ropy naftowej
@ Chemikalia i produkty chemiczne

0O Wyroby z pozostatych surowcéw
niemetalicznych

m Metale, wyroby metalowe (w
wytgczeniem maszyn i urzgdzen)

m Surowce wtérne, odpady komunalne

40%

O Pozostate

Zrédto: GUS, 2009

5 Za K. Wojewodzka — Krol, Kierunki rozwoju zeglugi $rodlagdowej w Polsce, Sopot 2006
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Waznym czynnikiem okreslajgcym popyt na ustugi transportowe jest strukiura gospodarki, jej
specyfika i umiejscowienie. Lokalizacja przemystu wptywa na wielko$ci i trasy przewozdéw towaréw
pomiedzy firmami produkcyjnymi i centrami logistycznymi. Rysunek 7 przedstawia rozmieszczenie
najwiekszych firm przemystowych w Polsce.

Koncentracja przemystu w Polsce znajduje sie gtéwnie w nastepujgcych okregach przemystowych:
- Gornoslgskim - goérnictwo — wegiel, rudy metali, kopalnictwo, energetyka, hutnictwo, produkcja
maszyn i urzagdzen,

- Legnicko - Gtogowskim - gérnictwo, hutnictwo, produkcja maszyn i urzagdzen;

- Gdanskim - wyroby chemiczne, energetyka, produkcja maszyn i urzgdzen;

- Wioctawsko - Ptockim — wyroby chemiczne.

Ponadto, przemyst zlokalizowany jest takze w rejonie Poznania, Szczecina, Bydgoszczy, Torunia,
Belchatowa, Lublina, Krakowa, Wroctawia i Warszawy.

Przemyst w ogromnym stopniu jest odpowiedzialny za zuzycie energii. Okoto 95% energii w Polsce
pochodzi z elektrowni weglowych, ktore wykorzystujg paliwa stale — gtéwnie wegiel energetyczny i
wegiel koksujacy, w mniejszym stopniu wegiel brunatny. Strukturze produkcji i zapotrzebowania na
surowce energetyczne odpowiada struktura potrzeb przewozowych.

Rysunek 7 Struktura przemystu w Polsce
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Popyt na ustugi transportowe zalezy tez od struktury i kierunkédw handlu zagranicznego. Wegiel
kamienny jest wcigz gldbwnym polskim surowcem sprzedawanym za granice. Sprzedajemy réwniez
miedz, a takze srebro i cynk. Wysoki jest eksport zZtoméw metali, gtéwnie Zelaza, aluminium i
miedzi, ktérych udziat w wartosci eksportu surowcow siegnat ostatnio 12—14%. W ostatnich latach
eksport wegla energetycznego malat, a jego import systematycznie wzrastat. Gtéwnymi kierunkami
eksportu wegla sg Ukraina, Finlandia i Niemcy. Importujemy za$ wegiel z Czech, Rosji, USA. Miedz
i jej przetwory eksportowane sg gtéwnie do Niemiec, Chin, Francji, Stowacji, Wtoch i W. Brytanii.

W strukturze importu dominuje import ropy naftowej stanowigcy 50-60% tgcznej wartosci importu
surowcow, nastepnie gaz ziemny (20-27%), koncentraty rud zelaza (3-5%), aluminium (4%),

fosforyty (1-3%) i sole potasowe (1-2%)’°.

Wiekszos¢ importowanego wegla trafia do Polski drogg lgadowg. Wedtug oceny spétki Weglokoks,
na ogolng ilos¢ 10,5 min ton tego surowca sprowadzonego w 2009 roku, statkami dotarto ok. 3,3
min ton wegla. Najwigksze znaczenie miat port w Swinoujsciu, gdzie przetadowano (gcznie z
tranzytem) okoto 1,2 min ton oraz w Gdyni (ok. 1 mIn ton). Mniejsze ilo$ci wegla przeszty przez
porty w Gdansku - 700 tys. ton oraz w Szczecinie - 400 tys. ton.

Niemcy sg naszym najwigkszym partnerem handlowym zaréwno w eksporcie jak i w imporcie (za
wyjatkiem ropy naftowej i gazu).

4.1.3.  Kierunki przewozdw towaréw zeglugg $rédlgdowg

Powyzej przedstawiono uwarunkowania i analize istniejgcego popytu na transport towaréw drogami
wodnymi w Polsce wraz z istniejgca strukturg przewozu towaréw. W celu okreslenia szczegétowej
prognozy popytu na transport wodny srodlgdowy, kolejnym, niezbednym krokiem bedzie okreslenie
kierunkoéw przewozu towarow srodlgdowymi drogami wodnymi w Polsce.

W zatgczniku 9.6 przedstawiono szczegotowe dane dotyczace pochodzenia i przeznaczenia
towaréw wielkosci ich przewozow w relacjach krajowych, handlu zagranicznym jak i tranzycie wraz
z okresleniem kierunkéw przewozéw w latach 2008 i 2009. Ogotem ilo$¢ towardw przewiezionych
drogami wodnymi $rodlgdowymi w 2009 roku zmniejszyta sie o blisko 40% w stosunku do roku
poprzedniego. Gtoéwne kierunki przewozOow nie zmienily sie. tgcznie w 2009 roku przewieziono
5.598 tysiecy ton tadunkow, z czego 1.084 tysiecy ton to tadunki w handlu zagranicznym, a 2.168
tys. ton to przewozy krajowe. Pozostate tadunki to fadunki obce. W obrocie krajowym najwiecej
towaréw zostato przewiezione na terenie wojewoddztwa zachodniopomorskiego (723 tys. ton),
Kujawsko-Pomorskiego (467 tys. ton), pomiedzy wojewddztwami slgskim i dolnoslaskim (430 tys.
ton) oraz w samym wojewddztwie dolnoslgskim (197 tys. ton) i wojewddztwie opolskim (123 tys.
ton).

W handlu zagranicznym najwigecej towardw zostato przewiezione z terenu wojewddztwa
zachodniopomorskiego do Niemiec - 912 tys. ton oraz w odwrotnym kierunku - 142 tys. ton. W
tranzycie polskimi drogami wodnymi réwniez najwiecej towaroéw pochodzito z Niemiec (2.137 tys.
ton).

Przewozy wewnagtrzkrajowe stanowig 38,4% przewozow wykonywanych srédlgdowymi drogami
wodnymi w Polsce i tylko 14,30% pracy przewozowej. Pozostate przewozy wykonywane sg w

® Galos K., Kamyk J., Lewicka E., Smakowski T., Szlugaj J. (red.). (2006). Bilans gospodarki surowcami mineral-

nymi Polski i $wiata. Krakéw: Wydawnictwo Pracowni Polityki Surowcowej IGSMIE PAN.
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imporcie i eksporcie, natomiast ponad 42,4% przewozoéw i az 62% pracy przewozowej wykonanej
przez polskie przedsiebiorstwa zeglugi srodlgdowej wykonane jest w przewozach pomiedzy obcymi
portami. Pomimo ,upadku” zeglugi srédlgdowej w Polsce warto zauwazyé, ze nadal funkcjonujg w
Polsce firmy transportowe dziatajgce w tej branzy, ktore potrafig dziata¢ na rynku Unii Europejskiej i
tam zdobywac¢ tadunki bez wzgledu na ich gestora.

W celu opracowania danych dotyczacych kierunkéw przewozéw na poszczegdlnych drogach
wodnych, wykorzystano: dane GUS dotyczace przewozéw pomiedzy wojewddztwami, informacje
na temat kierunkéw przewozoéw realizowanych przez przedsiebiorstwa Grupy Odratrans, a takze
wiedze ekspercka. W ten sposob okreslona zostata wielkosé przewozow na rzece Odrze, Wisle, na
potgczeniu Odra — Wista- Zalew Wislany. Szczegdtowo przeanalizowano istniejace wielkosci
przewozow jak i ich strukture na Odrze, Wisle oraz potgczeniu Odra — Wista - Zalew Wislany.
Dane dotyczace przewozéw na poszczegoélnych rzekach w latach 2008-2009 przedstawione sg w
tabeli 29.

Gléwnymi drogami analizowanych przewozéw krajowych zeglugg srédlgdowg byta dolna Odra,
Odra s$rodkowa, a takze rejon Bydgoszczy na potgczeniu Odra — Wista - Zalew Wislany. Takze
w handlu zagranicznym duze znaczenie odgrywaty w analizowanym okresie przewozy towaréw po
Odrze dolnej i Odrze $rodkowej. Jesli chodzi o tadunki obce, byly one przewozone gtéwnie na
Odrze dolnej, Odrze $rodkowej, Odrze gornej, oraz na trasie Odra — Wista - Zalew Wislany.

Tabela 29. Wielko$¢ i kierunki przewozoéw towaréw drogami wodnymi $rodlgdowymi w Polsce w latach 2008 i
2009.

Potaczenie Wody woj.
Odra - Wista- Warminsko-
Zalew Wislany | Mazurskiego

Przewozy [tys. Zmian
’ 2008 2008 2008 2008 2008 o
on 0|

Ogotem

przewozy 5.479 2.658 211 83 50 467 0 44 5.740 3.252 43,34
towarowe %
Ogotem -
przewozy 2.083 1.084 0 0 0 0 0 0 2.083 1.084 47,96
import, eksport %
Razem -
przewozy 3.396 1.574 211 83 50 467 0 44 3.657 2.168 40,72
krajowe %
tadunki obce 0 0 0 0 0 0 0 0 2.297 2.346 2,13%
Praca przewozowa w tysigcach tonokilometréow ------
Ogotem -
przewozy 609.43 | 373444 | 2.692 | 3.593 100 1.311 0 1.319 | 612.223 | 379.667 | 37,99
towarowe %
Ogotem -
przewozy 459.983 | 236.449 0 0 0 0 0 127 459.983 | 236.576 | 48,57
import, eksport %
Razem

przewozy 149.448 | 136.995 | 2.692 | 3.593 100 1.311 0 1.192 | 152.240 | 143.091 | -6,01%
krajowe

tadunki obce 0 0 0 0 0 0 0 0 638.898 | 624.257 | -2,29%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS oraz Odratrans S.A.
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Pozostate drogi wodne maja niewielkie znaczenie dla przewozu towaréw. Nie sg one ujmowane w
statystykach GUS (metodologia zbierania danych przez GUS opiera sie na zalozeniu, ze do
statystyk brane sg pod uwage jednostkowe przewozy powyzej 4 tys. ton), a przez to nie zostaty tez
ujete w powyzszej tabeli. Mozna przyjg¢ zatozenie, ze suma tych tadunkow jest tak mata, iz dla
potrzeb naszej analizy moze by¢ pominieta.

Wspomniano juz wyzej, ze najwazniejszymi produktami transportowanymi drogami wodnymi
srédlgdowymi w Polsce sg piasek i zwir oraz wegiel i pozostate produkty pochodzace z gornictwa i
kopalnictwa. Towary te stanowig okoto 66% fadunkéw przewozonych drogami srédlgdowymi w
Polsce (podczas gdy w UE stanowig one niecate 30% przewozéw). Znaczny udziat w przewozie
drogami wodnymi przypada w Polsce na towary ,wielkogabarytowe” i ,ponadgabarytowe”. W
strukturze przewozéw nie wystepuje natomiast transport ropy naftowej, jej produktéow oraz
chemikaliow. Brak jest tez przewozdw kontenerdw.

Powyzsze dane potwierdzajg informacje, jakie uzyskano z firmy ODRATRANS. Wynika z nich, iz
firma ta w roku 2008 wykonata tgcznie 507.000 tys. tonokilometrow [tkm] pracy przewozowej
przewozac ponad 4 min ton fadunkéw, z czego 163.000 tys. tkm wykonano w obrocie krajowym, a
pozostate 344.000 tys. tkm w obrocie zagranicznym. Przewozy piasku i zwiru, a takze wegla
dominowaty w przewozach krajowych ODRATRANS. Wegiel przewozony byt na $rednig odlegtos¢
192-201km. Praca przewozowa dla tego kruszywa z Gliwic do Wroctawia wyniosta 111.000 tys.
tkm, z Kozla do Wroctawia 18.000 tys. tkm, a przewozy w rejonie Szczecina i Dolnej Odry wyniosty
34.000 tys. tkm. Eksport ze Szczecina wyniost 297.000 tys. tkm, a import 47.000 tys. tkm pracy
przewozowej.

4.1.4.  Perspektywy na przyszto$c

Zapotrzebowanie na surowce

Zapotrzebowanie rozwijajgcej sie gospodarki na surowce w coraz wyzszym stopniu pokrywane
bedzie ich importem. Dotyczy to zwitaszcza takich surowcéw jak ropa naftowa, gaz ziemny,
koncentraty rud zelaza, zelazostopy, aluminium, fosforyty i sole potasowe. Wraz z rozwojem
gospodarki i rosngcym zapotrzebowaniem przemystu na surowce, przewiduje sie takze wzrost
przewozow towarowych.

Znaczenie Polski jako producenta surowcow bedgcych przedmiotem obrotéw miedzynarodowych
wyraznie zmalato i bedzie zapewne male¢ w przysziosci. Wyjgtkiem sg miedz i srebro, ktérych
produkcja rozwija sie w KGHM Polska Miedz S.A. W grupie surowcéw energetycznych nastapit
gteboki spadek wydobycia wegla kamiennego. Z roku na rok, wzrasta natomiast jego import. Polska
pozostanie nadal importerem soli potasowych i fosforytow. Dzigki posiadaniu licznych zt6z kopalin
skalnych dla budownictwa oraz przemystu ceramicznego i szklarskiego, krajowa gospodarka
bedzie zaspokaja¢ swoje potrzeby w tym zakresie gtéwnie ze zrédet krajowych. Wyjatkiem moga
by¢ niektore wyzszej jakosci gatunki magnezytow, kaolindw, itbw ceramicznych czy bentonitéw,
ktére nie wystepujg wsréd zasobow naturalnych kraju.

Trendy miedzynarodowe

W przeciggu ostatnich dziesieciu lat, odnotowano niewielki wzrost wielkosci przewozowych
srédlgdowego transportu wodnego w Europie, podczas gdy catkowity wzrost popytu na ustugi
transportowe rést znacznie szybciej. Dlatego tez udziat zeglugi srodlgdowej w ogdinej strukturze
transportu w tych krajach zmalat. Podobnie niewielki wzrost odnotowano w transporcie kolejowym.
Mozna wiec stwierdzi¢, ze wzrost zapotrzebowania na transport towarowy, byt niemal w catosci
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absorbowany przez transport kotowy. Wyjatkiem jest transport kontenerow drogg wodng, ktéry
odnotowat wzrost rzedu nawet 40% w wybranych portach. Korzystna tendencja w zakresie
przewozu konteneréw nie dotyczyta jednak zeglugi $rédlgdowej w Polsce, gdzie praktycznie nie
odnotowano przewozu kontenerow drogami wodnymi srodligdowymi.

Niekorzystne dla zeglugi srédlgdowej tendencje spowodowaty, ze zmieniono do niej podejscie
zarowno na szczeblu Unii Europejskiej jak tez i na poziomie niektérych krajéw czionkowskich.
Wiadze tych krajow, swiadome znaczenia zeglugi srédlgdowej dla zréwnowazonego rozwoju kraju i
ochrony zasobow srodowiska, ksztattujg swojg polityke tak, aby odwrdcié te niekorzystne trendy.

Rozwdj rynku przewozdéw towarowych w Polsce

W celu wskazania przysztych trendow rozwoju rynkéw przewozowych zeglugg srodigdowg
przeprowadzono ankiete wsrdd firm przewozowych w Polsce. W opinii Odratrans S.A. stwierdzono,
iz w przypadku uregulowania srodkowego odcinka Odry od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy
tuzyckiej i dalej do Szczecina (Dolna Odra), wolumen transportowanego do Berlina wegla i import
wegla do Polski, a takze transport biomasy w goére i w dot Odry mégtby wyniesé rocznie ok. 1 min
ton. W przypadku modernizacji sluz Kanatu Gliwickiego, dostawy wegla do Elektrowni Opole drogg
wodng (z przetadownig dla barek w rejonie Dobrzenia) wyniostyby rocznie réwniez ok. 1 min ton.

Uzyskano tez informacje, ze niektére przedsiebiorstwa, jak przyktadowo browar w Zywcu,
zainteresowane sg potgczeniem drog wodnych Polski i Europy w celu eksportowania nimi swoich
wyrobow (dot. gtéwnie kanatu Odra — Wista). Podobne zainteresowanie wyrazita tez stocznia w
Kedzierzynie KoZlu, ktdra zainteresowana jest rozbudowag i modernizacja Odrzanskiej Drogi
Wodnej w celu umozliwienia nig sptawu swoich wyrobow.

W przypadku poprawy jakosci drog wodnych, potencjalne tadunki, ktére mogtyby byé przewozone
drogami wodnymi mozna znalez¢ w okolicach Bydgoszczy (Fabryka Kabli), Wioctawka - produkty
przemystu chemicznego (Anwil), Ptocka - produkty rafinacji ropy naftowej i ropa (Orlen) i Torunia.

Przy szacowaniu popytu na ustugi transportowe w przysziosci nalezy tez uwzglednié, jak to juz
wczesniej wspominano, wzrost importu wegla do Polski. Zatozy¢ nalezy, ze trend ten nie zmieni sie
w najblizszych latach.

Na wzrost przewozéw drogami wodnymi bedg tez miaty wptyw planowane w Niemczech inwestycje
w infrastrukture drogi wodnej tgczacej Berlin z granicg polska (dalej mozliwe jest potgczenie z
droga wodng E-70 [pofaczenie Odra — Wista - Zalew Wiélany]”).

W celu uzyskania odpowiedzi na pytanie, jakie mogg by¢ potencjalne przewozy towaréw
transportem $rédlgdowym w Polsce, przeprowadzono ankiete, kidra zostata rozestana do 33
podmiotéw zwigzanych z zeglugg srodlgdowg, wsrdéd nich do 20 armatoréw i 9 spedytoréw
tadunkow. Uzyskano 13 odpowiedzi, w tym od 6 armatoréw i 3 spedytoréw. Opracowanie wynikéw
ankiety znajduje sie w zatgczniku 9.7. Zdaniem respondentow, likwidacja waskich gardet nawet na
krotkich odcinkach drég wodnych (pogtebienie dna, poszerzenie drogi, unowoczesnienie budowli),
spowodowataby wzrost zainteresowania dang drogg wodng nawet o 35%.

Osobnym zagadnieniem wymagajacym rozwazenia jest mozliwos¢ transportu konteneréw drogami
wodnymi. Kontenery majg znaczacy i wcigz rosngcy udziat w przewozach drogami wodnymi.
Niestety w Polsce nie wystepujg one jako tadunek w transporcie srédlgdowym. Przyczyn tego stanu

77 Informacja pochodzi z opracowania PLATINA, 2010
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jest wiele; brak specjalistycznego taboru jest jedng z nich, kolejng jest brak mozliwosci przetadunku
i wytadunku konteneréw w polskich portach rzecznych. Takze porty morskie nie sg dostosowane do
przetadunku konteneréw na tabor Zeglugi srodladowej. Ponadto niskie przeswity pod mostami
ograniczajg mozliwos¢ pietrzenia konteneréow na jednostkach ptywajacych wplywajgc negatywnie
na optacalnos¢ ich przewozu. Usunigcie tych barier jest konieczne w celu umozliwienia transportu
konteneréw drogami wodnymi w Polsce.

Mniej niz marginalny jest przew6z towaréw na rzece Wisle. Wystepujg tutaj jedynie sporadyczne
przewozy elementow wielkogabarytowych, a takze wydobywanych oraz transportowanych na
niewielkg odlegto$¢ kruszyw. Symptomatyczne jest, ze w trakcie badan ankietowych wsrod
przewoznikéw stwierdzono brak jakichkolwiek istotnych przewozdéw zwigzanych z dostarczeniem
towaréw do portow Trojmiasta lub ich wywozu z portéw droga wodng. W strategiach rozwoju tych
portow brak jest takze jakiejkolwiek wzmianki dotyczacej mozliwosci obstugi ich zaplecza przez
zegluge srodlgdowa.

4.2. Przewozy pasazerskie

Przewozy pasazerskie szlakami wodnymi sg nie tylko waznym elementem oferty turystycznej, ale
moga tez stanowi¢ pomoc w rozwigzaniu problemoéw komunikacyjnych miast i regionéw. Jednakze
majg one wcigz stosunkowo niewielkie znaczenie dla tgcznej wielkosci przewozéw pasazerskich.
Przewozy pasazerskie drogami srédlagdowymi majg tez niewielkie znaczenie w odniesieniu do
catosci przewozoéw drogami wodnymi srédlgdowymi w Polsce.

Podczas, gdy transport wodny $rodlgdowy towaréw stanowi okoto 5,9% wszystkich przewozéw
towarowych w Europie, to przewozy pasazerskie nie sg nawet pokazywane, jako odrebny srodek
transportu, lecz ujmowane sa fgcznie z przewozem pasazeréw transportem morskim. Ukazuje to
ponizsza tabela.

Tabela 30 Transport pasazerski w Europie 1995-2008 (w tys. min pkm
Autobus

Samochad Tramwaj
osobowy P2W* i Kolej . Samolot Morze tacznie
autokar
1995 3893 122 500 351 71 346 44 5327
1996 3961 124 504 349 72 366 44 5420
1997 4039 126 505 351 73 390 44 5 528
1998 4137 129 513 351 74 409 43 5 656
1999 4 240 133 515 359 75 425 43 5790
2000 4322 135 518 371 77 457 42 5922
2001 4406 138 520 373 78 453 43 6011
2002 4480 138 519 366 78 445 42 6 068
2003 4 511 142 520 362 79 463 41 6118
2004 4570 145 527 368 82 493 41 6 226
2005 4 564 148 528 377 82 527 40 6 266
2006 4680 152 528 389 84 549 40 6422
2007 4760 152 542 395 86 572 41 6 548
2008 4725 155 547 409 89 561 41 6 527

Zrédto: EU Energy and transport In figures, Statistical pocketbook 2009-2010, EC, DG Move

* Powered two-wheelers (Napedzane silnikiem jednoslady)
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Publiczny transport zbiorowy zeglugg srédlgdowg w Polsce ogranicza sie praktycznie do
przewozow promowych78. Dlatego tez przewozy pasazerskie drogami wodnymi w Polsce nalezy w
zasadzie utozsamiac¢ z turystykg wodna.

Przewozy pasazerskie wodami $rodlgdowymi w Polsce rosty w latach 2000-2001 i tgcznie z
zeglugg przybrzezng wyniosty na koniec 2001 roku 1 637 tys. pasazeréw. W latach 2002-2003
liczba pasazeréw wedtug danych GUS znacznie spadta (GUS do roku 2001 podawat dane razem z
zeglugg przybrzezng, a od roku 2002 Zzegluga przybrzezna zostata z nich wylgczona). taczna
liczba przewiezionych pasazerow ogdétem w 2005 r. pozostawata na niemal niezmienionym
poziomie w porownaniu do 2003 r. Ze wzgledu na ograniczenie rejsow zwigzanych z handlem
wolnoctowym, zmniejszyta sie natomiast liczba przewiezionych pasazerow w komunikacji
miedzynarodowej (spadek w stosunku do 2003 roku o prawie 100%). W ostatnich latach zaréwno
liczebnos¢ floty pasazerskiej jak tez i liczba przewiezionych pasazerow ustabilizowata sie. W latach
2008-2009 liczba pasazeréw utrzymuje sie na poziomie okoto 1,05 min pasazerdw rocznie. Dane te
zawiera tabela 31 przedstawiona dalej. Obecnie zegluga pasazerska utrzymywana jest gtéwnie w
rejonie Szczecina (Dolna Odra, Zalew Szczecinski), w okolicach Wroctawia (na Odrze), Krakowa,
Warszawy i Ptocka (na Wisle), na Kanale Elblgskim, na Jeziorach Mazurskich oraz w Zatoce
Gdanskiej i na Zalewie Wislanym (charakter wylgcznie turystyczny).

n Pewnym wyjatkiem jest tutaj funkcjonowanie na wodach Zatoki Gdanskiej tak zwanego ,tramwaju wodnego” tgczgcego porty
Tréjmiasta i potwyspu Helskiego w sezonie letnim.
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Tabela 31 Statki i przewozy pasazerskie w Polsce w latach 1980-2009

| Statii pasazerskie | 1980 | 1990 | 2000 |

2001|002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
111 87 97 103 105 99

200 | 2000

Liczba pasazerow

Liczba sztuk 98 57 81 103 109 105
W2zrost w stosunku

do roku bd -41,84% | 42,11% 27,16% 7,77% -21,62% | 11,49% 6,19% 1,94% -5,71% 10,10% 1,94%
poprzedniego

Moc (kW) bd bd 21764 26503 27420 10534 15100 15282 14694 13058 13245 14694
W2zrost w stosunku

do roku bd bd bd 21,77% 3,46% -61,58% | 43,35% 1,21% -3,85% | -11,13% 1,43% -3,85%
poprzedniego

Miejsca pasazerskie 17.330 11.167 9.439 12.654 13.317 9.335 8.357 9.597 9528 8489 9579 9528
Wzrost (spadek) w

stosunku do roku bd -35,56% | -15,47% | 34,06% 5,24% -29,90% | -10,48% | 14,84% -0,72% | -10,90% | 12,84% -0,72%

poprzedniego I S ————————S————
Przewozy pasazerskie (w tys.)

poprzedniego

bd bd 714 1.637 1.648 1.010 1.227 1.016 991 936 1.041 1.096
tacznie
Wzrost (spadek) w
stosunku do roku bd bd 129,40% 0,67% -38,71% 21,52% -17,22% -2,44% -5,57% 11,24% 5,26%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce
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Szczegdlnie istotnym elementem w przypadku zeglugi $rédlagdowej jest jakosé ustug i
bezpieczenstwo. Dlatego tez wazne jest, aby flota wykorzystywana do obstugi pasazerskiej, byta w
dobrym stanie technicznym i oferowata wysoki standard bezpieczenstwa. Jednakze, jak wynika z
danych GUS™, ponad 65% statkdéw pasazerskich na polskich drogach wodnych ma ponad 30 lat.

Warunkiem rozwoju rynku przewozéw pasazerskich po polskich drogach s$roédlgdowych jest
modernizacja floty i dostosowanie oferty jej do réznych potrzeb pasazeréw. Dotyczy to w réwnej
mierze turystow krajowych jak tez i zagranicznych, odwiedzajgcych nasz kra;.

Na zainteresowanie turystykg krajowg ma wptyw poziom produktu krajowego brutto na jednego
mieszkanca (PKB per capita), ktéry w Polsce wzrasta. Oczekuje si¢ takze, ze w nastepnych latach
wzrastac¢ bedzie zainteresowanie naszym krajem ze strony turystow zagranicznych. Na rysunku 8
przedstawiona jest prognoza przyjazdow turystéw zagranicznych do Polski. Wynika z niej, ze
zagraniczny ruch turystyczny bedzie w najblizszych latach wzrastat. Prognoza do roku 2015
zaktada stopniowy $redni przyrostem na poziomie 3,2% rocznie. Mozna w zwigzku z tym réwniez
oczekiwaé, ze zapotrzebowanie na ustugi turystyczne, w tym przewozy pasazerskie statkami
wycieczkowymi, takze bedzie wzrastac.

Rysunek 8 Przyjazdy turystow zagranicznych do Polski, prognoza na lata 2009-2015 (min)*

Zrédto: Instytut Turystyki, 2010

& Gtéwny Urzad Statystyczny, Transport — Wyniki dziatalnosci w 2009 r.
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4.3. Prognoza potencjalnego popytu na transport zeglugg srédladowg w Polsce
do roku 2027

4.3.1.  Prognoza popytu na transport towarowy
Przeglad prognoz w Europie

Wigkszos$¢ dostepnych prognoz przewozéw towardw drogami wodnymi w Polsce dotyczy albo
krotkich wybranych odcinkow trasy, albo tez ogoétu zeglugi na obszarze catego kraju. Pierwsze z
nich sg przestarzate i trudno dostepne. Zatozenia przyjete w drugich czesto sg identyczne dla
wszystkich gatezi transportu przez co obarczone sg sporym btedem.

Prognozy transportu wodnego s$rédlgdowego opracowane dla Europy i Polski przedstawione w
raportach Prognos (2002), NEA (2003), Ecorys (2002), PINE (2004) przewiduja, ze transport
wodny srodlgdowy bedzie rost w Europie w zréznicowanym tempie. Przewiduje sie w nich, ze
wzrost ten bedzie nadal wolniejszy niz innych gatezi transportu, a istniejgca przepas¢ pomiedzy
gateziami bedzie sie powiekszac. Opierajg sie one na istniejgcym w momencie ich sporzadzenia
stanie koniunktury gospodarczej, realizowanej polityce transportowej, sytuacji popytowej, itp.
Podkresli¢ tez nalezy, ze prognoz obejmujacych swoim zasiegiem rok 2027 nie jest wiele®’.

W opracowaniu PLATINA 2010 przygotowanym dla Dyrekcji Generalnej ds. Transportu Komis;ji
Europejskiej wykorzystano do sporzadzenia prognozy model TRANS-TOOLS (Tools for Transport
forecasting AND Scenerio testing — narzedzie do prognozy transportu i testowania scenariuszy).
Model ten uwzglednia zaréwno transport pasazerski, towarowy jak tez i intermodalny.
Przeprowadzona przez firme NEA prognoza uwzglednia wplyw kryzysu finansowego i
przewidywany wzrost gospodarczy w réznych krajach. Prognoza ta przewiduje sredni roczny wzrost
przewozow w korytarzu pétnocnym Wschod - Zachdd na poziomie 1.0 do 1.5% w latach 2007-
2025. Wedtug prognozy, kraje takie jak Polska bedg miaty szybsze tempo wzrostu niz kraje na
zachodzie Europy, jednakze ze wzgledu na ograniczong zdolnos¢ przewozowg zeglugi
Srodlgdowej, wiekszo$¢ przewozdéw bedzie dokonywana w innych niz Zegluga $rédlgdowa
gateziach transportu. Prognozowany ruch na drogach wodnych Europy, w tym Polski, w ramach
projektu PLATINA, przedstawiony jest na rysunku 9.

80 Wyjatkiem tutaj jest dokument :FREIGHTVISION - Sustainable European Freight Transport 2050:
Forecast, Vision and Policy Recommendation i opracowania zwigzane z koncepcja Planu
Zagospodarowania Przestrzennego Kraju do roku 2030.

ECorYs A

114 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



Rysunek 9 Prognozowany transport na drogach wodnych Niemiec, Polski | Czech w 2025 roku
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Euxembourg 4 Prague
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Zrédto: (PLATINA, 2010)

Whyniki tej prognozy wskazujg, ze w Polsce w 2025 roku przewozonych bedzie 1-5 min ton towarow
na rzece Wisle, tyle samo towaréw na wybranych odcinkach rzeki Odry oraz 5-10 min ton fadunkéw
na potgczeniu Odra — Wista - Zalew Wislany.

Istniejace prognozy wielkosci przewozéw drogami wodnymi Srodladowymi w Polsce nie sg
optymistyczne. Bazujg one na istniejgcym stanie polskich drog wodnych, gdzie poza towarami
masowymi transportowanymi na niewielkich odlegto$ciach oraz przewozami ponadgabarytowymi,
praktycznie transport wodny srédlgdowy nie istnieje (moze za wyjatkiem ODW). Opierajg sie one
na zasadzie kontynuacji trendu, w ktérym nie nastgpi zasadniczy przetom w stanie infrastruktury
drég wodnych, ktéry - jak stwierdzono wyzej - jest jednym z najwazniejszych czynnikéw
okreslajacych wielko$¢ zapotrzebowania na przewozy dang gatezig transportu. Stan infrastruktury
drég wodnych s$rédladowych w Polsce uniemozliwia wykonywanie przewozu towardw (i ludzi) na
wiekszo$ci szlakéw, uniemozliwia wiec zaspokojenie popytu, ktéry pojawitby sie w naturalny
sposob, tak jak ma to miejsce w innych krajach UE.

Wyniki tej prognozy odniesiono do wynikow przeprowadzonej analizy stanu technicznego
infrastruktury wodnej $rédlgdowej w Polsce i przyjeto jej wybrang czesé zatozen (dot. rozwoju
przewozow na Odrze) jako punkt wyjscia do opracowania szczegdtowej prognozy ruchu na drogach
wodnych Polski do roku 2027. Cytowana prognoza w odniesieniu do potgczenia Odra — Wista -
Zalew Wislany jest mato prawdopodobna ze wzgledu na ograniczenia wzrostu przewozow
wynikajgce z istotnych waskich gardet na tym odcinku. Podobnie jest w odniesieniu do Wisty.
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Cel prognozy i gtdwne zatozenia

Gléwnym celem dokonania prognozy jest ukazanie potencjatu, jaki tkwi w zegludze srédlgdowej w
Polsce, a ktory nie jest obecnie wykorzystywany z powodu miedzy innymi ztego stanu infrastruktury
technicznej drég wodnych. Dla potrzeb niniejszej prognozy przyjeto, ze infrastruktura drég
srédlgdowych bedzie w ciggu najblizszych 17 lat systematycznie modernizowana, co umozliwi
wykorzystanie popytu na ustugi transportowe wodg w coraz wigkszym stopniu. Inwestycje te
zmienig sytuacje w zakresie infrastruktury drog wodnych, powodujac, ze pod koniec 2027 roku
wieksza czes¢ drog wodnych w Polsce spetnia¢ bedzie standardy przewidziane w Rozporzadzeniu
Rady Ministrow. Inwestycje te pozwolg na uprawianie w miare swobodnej zeglugi na Odrze, dolnej i
gornej Wisle, na Wisle w okolicach Warszawy, a réwniez na drodze wodnej Wista — Odra (z
ograniczeniami, ale jak wskazywali respondenci uzyskanie i utrzymanie Il klasy na tym odcinku da
mozliwos¢ uprawiania zeglugi) i na drodze wodnej do Elblaga.

Poprawa stanu infrastruktury w sposéb oczywisty wptynie na poprawe warunkéw uprawiania
zeglugi umozliwiajgc skierowanie na drogi wodne czesci fadunkéw przewozonych innymi srodkami
transportu. Zmiany te bedg nastepowaty stopniowo, ale nie ma zadnych powodoéw, aby sadzi¢, ze
poprawie stanu infrastruktury drég wodnych nie bedzie towarzyszyt wzrost wielkosci przewozow.
Wzrostu przewozéw nalezy oczekiwac szczegdlnie na Odrzanskiej Drodze Wodnej [ODW], gdzie
Srednia odlegto$¢, na jakg przewozone bedg towary powinna ulec wydtuzeniu i gdzie zegluga
srédlgdowa powinna wigczy¢ sie w szerszym niz dotychczas zakresie w obstuge zaplecza Zespotu
Portowego Szczecin — Swinoujscie.

Ponizej przedstawione wyniki ukazujg wielko$¢ potencjalnego popytu na srodigdowy transport
towarowy wodny.

W przygotowaniu prognozy oparto sie na danych pochodzacych z GUS i dotyczacych
wykonywanych obecnie przewozéw towarowych pomiedzy wojewddztwami, wynikach
przeprowadzonych wywiadow, informacjach uzyskanych od armatoréw i spedytoréw, a takze
wiedzy eksperckiej. Biorgc pod uwage powyzsze elementy sporzgdzono prognoze przewozu
towaréw drogami wodnymi sSrodlgdowymi w Polsce do roku 2027. Przyjeto w niej, ze wraz z
poprawg stanu infrastruktury drég wodnych rozwijaé¢ sie bedzie zegluga srodlgdowa i wzrastaé
bedzie ilos¢ i wielkos¢ przewozonych tadunkéw oraz praca przewozowa przez nig wykonana.
Dyskusyjnym jest przyjete tempo wzrostu przwozéw. Biorgc jednak pod uwage polityke Unii
Europejskiej w zakresie rozwoju i promogji ekologicznych gatezi transportu, do ktorych nalezy
zegluga $rodladowa oczekiwaé nalezy szybkiego dostosowania sie przedsiebiorstw zeglugowych
do nowych, lepszych warunkéw uprawiania zeglugi, a gestorow fadunkéw do skorzystania z
tanszego i konkurencyjnego srodka transportu.

Do przygotowania prognozy przyjeto tez nastepujgce zatozenia:

® Obecny trend dotyczacy zeglugi srodladowej na rynku europejskim i wynikajgce z niego
gtéwne kierunki transportu $rédlgdowego nie zmienig sie w znaczgcym stopniu;

® Do roku 2027 nastepowac bedzie poprawa stanu infrastruktury drég wodnych w Polsce

® Nie zmieni sie takze w znaczgcym stopniu struktura tadunkow,

e (QOdra pozostanie najwazniejszg drogg srédlgdowa w Polsce i bedzie szybciej niz dotychczas
zyskiwa¢ na znaczeniu, ale pojawig sie takze mozliwosci transportowe na innych drogach
wodnych kraju;

® Planowane inwestycje w Niemczech (middelland canal81) powinny mie¢ wplyw na szybszy
wzrost transportu w kierunku Bydgoszczy i dalej do Gdanska, jednak w ograniczonym
stopniu

8 PLATINA, 2010

ECORYS A

116 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



® Realizowana bedzie polityka UE sprzyjajgca rozwojowi pro — ekologicznych gatezi transportu
w tym zeglugi srédlgdowej.

Prognoza potencjalnych przewozow zostata przygotowana dla Odry gornej (od granicy z Czechami
do Kedzierzyna Kozla) , Odry $rodkowej (z podziatem na 2 odcinki - od Kedzierzyna KoZla do
ujscia Nysy tuzyckiej — postugujemy sie tu nazwg ‘Odra srodkowa’ oraz od ujscia Nysy tuzyckiej
do ujscia Warty — tzw. Odra graniczna), Odry dolnej (od uj$cia Warty do Szczecina i Swinouijscia),
Wisty gornej (do ujscia Sanu), Wisty srodkowej (od ujscia Sanu do Bydgoszczy), potgczenia Odra
— Wista - Zalew Wislany, wod wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego, a takze catej Polski. W
prognozie uwzglednione zostaly przewozy tfadunkéw krajowych, przewozy w handlu
miedzynarodowym oraz przewozy fadunkow obcych. Przy opracowywaniu zatozen do prognozy,
uwzgledniono takze strukture rodzajowag przewozonych towardw. Znaczgca czes$¢ przewozow,
szczegolnie w regionie gornej Odry, srodkowej Odry jak i Odry granicznej, to produkty przemystu
wydobywczego i kopalnictwa. Zapotrzebowanie na nie wynika z zapotrzebowania innych krajow
Unii Europejskiej jak réwniez z rosngcego importu krajowego. Z kolei w innych regionach, w ogolinej
strukturze przewozow transport surowcow i kopalin jest nizszy.

Opracowana prognoza potencjalnych przeptywow tadunkéw drogami wodnymi $rédigdowymi w
Polsce przygotowana zostata dla trzech wariantow:

1. maksymalnego,

2. podstawowego,

3. minimalnego.

Dla tych wariantow przyjeto zréznicowane tempo wzrostu przewozu tadunkéw w zaleznosci od ich
rodzaju. Ponadto uwzgledniono fakt, ze planowane inwestycje w Niemczech powinny wpltyng¢ na
szybsze tempo zmian przewozéw na potgczeniu Odra — Wista — Zalew Wislany, jednakze wzrost
ten bedzie znacznie nizszy niz na rzece Odrze, przede wszystkim ze wzgledu na skale
wymaganych inwestycji na tym odcinku. Kolejnym czynnikiem, jaki wzieto pod uwage, to mozliwe
zmiany popytu wynikajgce z potencjalnych przysziych inwestycji majgcych na celu poprawe
parametrow zeglugowych i likwidacje tzw. waskich gardet. Nalezy podkreslié, ze zatozenie
dotyczagce wzrostu ilosci przewozow bedacego skutkiem potencjalnych inwestycji opiera sie
gtdwnie na wynikach przeprowadzonej ankiety oraz informacjach uzyskanych w wywiadach. W
trakcie tego badania wybrane podmioty dziatajgce obecnie na rynku, okreslity potencjalny wzrost
wielkosci przewozow transportem wodnym srodlagdowym, w przypadku okreslonych inwestycji jak i
w przypadku likwidacji waskich gardet obecnych na obecnych trasach ich przewozow.

W odniesieniu do potencjalnych zmian popytu wynikajgcych z przysztych inwestycji majacych na
celu poprawe parametrow zeglugowych i likwidacje tzw. waskich gardet, okres potencjalnych zmian
i nowych inwestycji, podzielono na trzy umowne etapy:

1. Etap pierwszy to etap nadrobienia zalegtosci infrastrukturalnych i przywrécenia poziomu
przewozow z roku 2008.

2. Etap drugi to etap zwigkszonych inwestycji, ktore w efekcie likwidacji najwazniejszych tzw.
waskich gardetl, przyniosg znaczacy wzrost przewozéw na poszczegdlnych odcinkach
drog wodnych.

3. Etap trzeci to etap, w ktérym poza zintensyfikowanymi inwestycjami i wzrostem
przewozow dokonywanych przez obecnie dziatajgce na tym rynku podmioty gospodarcze,
z transportu wodnego srédlgdowego bedg korzystaé rowniez firmy, ktére dotychczas nie
korzystaly z tej gatezi transportu.

Dla trzech wariantéw (maksymalnego, podstawowego i minimalnego) przyjeto zréznicowany czas
niezbedny na wdrozenie zmian. Dla etapu pierwszego w wariancie maksymalnym zatozono, ze
czas niezbedny na wyréwnanie poziomu przewozow z roku 2008 bedzie wynosit 4 lata, w wariancie
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podstawowym 6 lat, a w wariancie minimalnym 8 lat. Ponadto zatozono, ze wieksze inwestycje na
poszczegdlnych odcinkach drog wodnych majgce na celu likwidacje waskich gardel, jak i ogolng
poprawe zeglownosci na tychze szlakach, bedg wprowadzane w réznym tempie (etap drugi),
jednakze po nadrobieniu zalegtosci i wyrdwnaniu stanu przewozoéw z roku 2008. Wptynie to na
zdecydowany wzrost zainteresowania, a tym samym wzrost potencjalnego popytu. Zatozono, ze
inwestycje te bedg wprowadzane w ciggu 7, 9 i 11 lat odpowiednio w kazdym z wariantow. W
trzecim etapie zmian wzrost bedzie szybszy niz w drugim etapie i bedzie trwat odpowiednio 7, 9 i
11 lat dla poszczegolnych wariantéw.

Dla celéw prognozy przyjeto, iz wzrost wielkosci przewozow poszczegolnych rodzajéw tadunkow
bedzie w réznym stopniu uzalezniony od wzrostu gospodarczego catej Unii Europejskiej oraz od
wzrostu gospodarczego Polski. Obecnie prognozowany jest w EU27 wzrost PKB na poziomie
2,38% w latach 2010-2020 oraz 2,22% w latach 2021-2030 (Eurostat). Polskie Ministerstwo
Finansow podato prognozy PKB dla Polski na poziomie 3,4% w latach 2015-2020, 3% w latach
2021-2030 oraz 2,7% w kolejnej dekadzie. Przyjete coroczne tempo wzrostu dla réznych rodzajow
tadunkéw, na poszczegolnych, rozpatrywanych w prognozie szlakach wodnych przedstawiono w
tabeli 32.

Tabela 32 Coroczne tempo wzrostu tadunkéw przewozonych drogami wodnymi $rédlgdowymi w Polsce w
latach 2010-2030 w zaleznosci od rodzaju przewozonych tadunkow jak i tras przewozu

tadunki piasku i zwiru,
Odra, Wista, Wody woj. )
) wegla, pozostalych produktow
Warminsko- Pozostate tadunki, tadunki obce
gornictwa i kopalnictwa, tadunki
Mazurskiego

Potaczenie Odra —

Wista- Zalew Wislany

tadunki piasku i zwiru,

wegla, pozostatych produktow

gornictwa i kopalnictwa, tadunki

Warianty 2010-2020 2021-2030 2010-2020 2021-2030
Maksymalny 2,38% 1,40% 2,79% 2,00%
Podstawowy 1,94% 1,20% 2,59% 1,75%
Minimalny 1,50% 1,00% 2,38% 1,50%

Pozostate tadunki

Warianty 2010-2020 2021-2030 2010-2020 2021-2030
Maksymalny 3,50% 3,00% 3,50% 3,00%
Podstawowy 3,15% 2,75% 3,15% 2,75%
Minimalny 2,79% 2,50% 2,79% 2,50%

Zrédto: Opracowanie wiasne

Przedstawione w tabeli 32 coroczne tempo wzrostu fadunkéw przewozonych drogami wodnymi
srédlgdowymi w Polsce odniesliSmy do obecnej struktury przewozonych tadunkéw i zatozyliSmy, ze
tempo to odpowiada zmianom, jakie bedg mialy miejsce w infrastrukturze dréog wodnych w z
okresie objetym prognoza.

Wyniki prognozy potencjalnego popytu na transport wodny srodlgdowy w Polsce

Prognozowane potencjalne wielkosci przewozéw w okresie 2010-2027 przedstawione sg na
rysunku 10 oraz w tabeli 33. Szczegdtowe wyniki prognozy z rozbiciem na poszczegdlne lata dla
przewozow towarowych krajowych jak i zagranicznych, a takze dla fadunkéw obcych na
poszczegdlnych odcinkach drog wodnych (Odra gérna, Odra $rodkowa, Odra dolna, Wista gérna,
Wista srodkowa, potgczenie Odra — Wista- Zalew Wislany oraz wody woj. warminsko-mazurskiego)
oraz dla catej Polski, przedstawione sg w Zatgczniku 8.
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Rysunek 10 Wyniki prognozy potencjalnego popytu na transport wodny $rédladowy w Polsce w latach 2010-2027 (w tys. ton)*
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Zrédto: Opracowanie wiasne,

* z wytgczeniem tadunkéw obcych
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Tabela 33 Prognozowane

potencjalne

przewozy towaréw drogami wodnymi $rodl

dowymi na poszczegolnych odcinkach drog wodnych w Polsce w roku 2027 [tys. ton].

Odra- Wody tacznie tadunki
tacznie tadunki
Odra Odra Odra Odra Wista Wista Wista- Woj. tadunki krajowe i handel
VEUELLY Odra Wista . krajowe i handel
gorna srodkowa | graniczna dolna Gorna Srodkowa Zalew | Warm.- . obce zagraniczny i tadunki
zagraniczny
Wislany Maz. obce
Maksymalny 10 754 4 411 1236 1146 3961 702 68 634 2100 311 13 867 3348 17 215
Podstawowy 8 060 3308 928 859 2966 492 52 440 1730 224 10 505 3150 13 655

Minimalny

42
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Wyniki prognozy potencjalnych przewozéw towarowych drogami wodnymi $srodlgdowymi w Polsce
wskazujg, ze do roku 2027 potencjalny popyt na przewozy tg gatezig transportu moze zwigkszy¢
sie nawet kilkakrotnie.

taczny potencjalny przewdz fadunkow krajowych i zagranicznych moze wynie$¢ od 8 494 tys. ton
w wariancie minimalnym i 10 505 tys. ton wariancie podstawowym do 13 494 tys. ton w wariancie
maksymalnym. tgcznie z fadunkami obcymi potencjalny popyt na transport wodny $rodlgdowy w
roku 2027 moze wynies¢ 11 457 tys. ton, 13 655 tys. ton oraz 17 215 tys. ton odpowiednio w trzech
wariantach. Wariant wskazywany jako maksymalny jest mozliwy do osiggniecia wobec faktu, ze
gospodarka Polska wykazuje cechy stabilnego wzrostu gospodarczego. Mozliwy on bedzie do
osiggniecie pod warunkiem, ze inwestycje w infrastrukture drog wodnych bedg zrealizowane w
zaktadanym terminie, a wiec dostepne bedg na ten cel odpowiednie $rodki finansowe.

Uzyskane wyniki wskazujg na mozliwos¢ powolnego nadrabiania przez zegluge s$rodladowg
dystansu do pozostatych gafezi transportowych. Nalezy podkresli¢, ze powyzej przedstawione
wyniki okreslajg potencjalny popyt na transport wodami srédigdowymi przy zatozeniu, ze w ciggu
najblizszych siedemnastu lat w Polsce wdrazane bedzie szereg innych zmian i inwestycji majgcych
na celu poprawe istniejgcych warunkéw zeglugowych jak i likwidacje najwazniejszych tzw. waskich
gardet. Gdyby przyja¢ zalozenie, ze naktady finansowe na drogi wodne pozostang na
dotychczasowym poziomie, co spowoduje ze stan techniczny drég wodnych bedzie nadal sie
pogarszat, w ciggu najblizszych siedemnastu lat, pomimo oczekiwanego wzrostu popytu na
transport towarowy ogotem, przewozy transportem wodnym $rédlgdowym bedg maleé.

Poruszono juz w niniejszym opracowaniu problem réznicy w strukturze tadunkéw przewozonych
drogami wodnymi $rédlgdowymi w Polsce i krajach Unii Europejskiej. Zwrdci¢ nalezy raz jeszcze
uwage, ze w strukturze przewozéw w Polsce brakuje miedzy innymi: tadunkéw plynnych,
kontenerow, pojazdéw, maszyn i urzagdzen przemystowych. Polska zegluga srodlgdowa odgrywa
wazng role w obstudze portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu, jednak ma bardzo mate
znaczenie w pozostatych portach morskich. Jezeli sposob funkcjonowania i struktura gospodarki
polskiej zbliza sie coraz bardziej do struktur panstw wyzej rozwinietych gospodarczo, to, nalezy
przypuszcza¢ ze struktura tadunkoéw, ktore oferowane sg do transportu wodnego zblizy sie do
struktury tadunkow tych panstw. Fakt ten mocno podkreslali polscy armatorzy w wywiadach
przeprowadzonych przez nas w ramach niniejszego projektu. Jednakze dla potrzeb niniejszej
prognozy przyjeto, ze zmiany w strukturze tadunkéw przewozonych drogami wodnymi
srédlgdowymi w Polsce, nastgpia w okresie nastepujgcym po okresie objetym prognozg, gdy
warunki eksploatacyjne na polskich drogach sroédlgdowych jak i w portach rzecznych i morskich,
bedg to umozliwiaty.

Podkreslic w tym miejscu nalezy, Zze gospodarka Polska przechodzgc proces rozwoju
gospodarczego zbliza¢ sie bedzie w wigkszosci swoich wskaznikow do wskaznikéw jakie wykazuje
obecnie i wykazywa¢ bedzie w przysziosci gospodarka Unii Europejskiej. Ta konwergencja
przynies¢ moze dla zeglugi srédlgdowej jedynie pozytywne rezultaty. Jezeli w duzych portach
Europy Zachodniej zegluga srédlgdowa odgrywa istotng role, a w przypadku chociazby portow
Gdanska i Gdyni nie ma Zzadnego znaczenia, to oczekiwaé¢ nalezy, ze porty polskie, aby
konkurowa¢ z zachodnimi bedg zmuszone w swoich planach rozwojowych uwzgledni¢ aspekt
obstugi ich tadunkow przez zegluge srédlgdowg. Oznaczac to moze, ze wzrost przewozéw towarow
drogami wodnymi $rédlgdowymi prognozowany w niniejszym opracowaniu jako maksymalny moze
by¢ niedoszacowany.
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4.3.2.  Przewozy pasazerskie

W celu dokonania prognozy przewozéw pasazerskich drogami wodnymi $rédlgdowymi w Polsce
wzieto pod uwage czynniki takie jak: prognozowany wzrost PKB na mieszkanca, liczba statkow i
pasazerow w ujeciu historycznym. Liczba pasazerow zeglugi s$rédlgdowej ustabilizowata sie w
latach 2003-2005 na poziomie okoto 1.010 tys. rocznie. Plan zagospodarowania przestrzennego
Wojewodztwa Pomorskiego wzrost w skali kraju do roku 2015 przewozow pasazerskich do
poziomu 2 min oséb rocznie. Prognoza ta zaktada wiec wzrost liczby pasazeréw o prawie 10%
rocznie, co jest wyjatkowo optymistyczne. Przewidywany wzrost PKB w 2011 roku wynosi dla
Polski 3,3%. Prognozowany wzrost PKB dla 27 krajow UE wynosi 2,38% w latach 2010-2020 i
2,22% w latach 2020-2030%. Biorgc pod uwage fakt, ze inwestycje w infrastrukture drog wodnych
srédlgdowych w Polsce bedg wdrazane w perspektywie do roku 2047, jak réwniez ze planowany
wzrost gospodarczy Polski jest szybszy niz w krajach starej UE, przygotowaliSmy trzy naszym
zdaniem najbardziej prawdopodobne warianty rozwoju przewozéw pasazerskich w Polsce. Dla
wariantu optymistycznego zatozylismy wzrost liczy pasazerow o 3,2% rocznie do roku 2020 i 2,71%
rocznie w latach 2021-2030, dla wariantu podstawowego 2,79% i 2,51% dla tych okreséw czasu
oraz dla wariantu pesymistycznego odpowiednio wzrost 2,38% i 2,30% rocznie. Wyniki analizy sg
przestawione na rysunku 11, a liczba pasazerow w poszczegdlnych latach znajduje sie w
zatgczniku 9.9. Z tabeli wynika, ze w 2027 roku, w wariancie optymistycznym liczba pasazeréw
powinna siegng¢ 1,87 min pasazerow, w wariancie podstawowym 1,76 min, a w wariancie
pesymistycznym 1,66 min.

Rysunek 11 Prognozowane przewozy pasazerskie w okresie 2009-2027
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Szczegobtowos¢ dostepnych danych pozwolita na opracowanie prognozy jedynie w ujeciu krajowym.

4.4. Podsumowanie i wnioski: Pozycja konkurencyjna transportu wodnego
srodlgdowego w Polsce

1. W ostatnich latach przewozy wykonane przez transport wodny srodlgdowy wzrastaty w
wiekszo$ci krajow Unii Europejskiej. W Polsce w ciggu ostatnich czterech lat obserwowano
spadek przewozow towarowych zeglugg srédlgdowg83. Rozwdj sektora zeglugi srédlgdowej w

8 Eurostat. Economic and Financial Affairs.DG. Primes, Ace

% Dane Eurostat, 2009
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Unii Europejskiej spowodowany byt wdrazaniem polityki Unii majgcej na celu zwiekszenie
udziatu tej gatezi transportu w transporcie ogétem. Dokonano tego przy pomocy dodatkowych
naktadéw na inwestycje w infrastrukture drég wodnych, reform w administracji drég wodnych,
réoznego rodzaju inicjatywom takich przyktadowo jak Naiades oraz dziataniom zwigzkow
armatorow.

2. Zmiany zauwazalne w ostatnich latach na rynkach europejskich:

® Zmniejszenie w ogolnych przewozach udziatu tadunkéw masowych i zwiekszenie sig udziatu
potproduktdw i towaréw wysoko przetworzonych,

® Tendencja do zmniejszania sie wielkosci partii tadunkowych,

® Zmniejszanie sie sredniej odlegtosci przewozu.84

3. Najwazniejsze znaczenie w przewozach zeglugg s$rédladowg w Polsce zajmuje przewoz
piasku i zwiru. Eksport wegla w ostatnich latach maleje, wzrasta za to jego import.
Najwazniejsze kierunki transportu krajowego to do i z wojewddztwa zachodniopomorskiego,
kujawsko-pomorskiego, pomiedzy wojewddztwem slgskim a dolnoslgskim, do i z wojewodztw
dolnoslaskiego i opolskiego. W handlu zagranicznym najwiecej towardéw zostato przewiezione
z wojewodztwa zachodniopomorskiego do Niemiec oraz w kierunku odwrotnym. Gtéwnymi
centrami przewozow krajowych zeglugi srédlgdowej sg dolna Odra, Odra srodkowa i gérna.

4. Przewozy pasazerskie sg waznym elementem oferty turystycznej, a takze mogg stanowi¢ ulge
w problemach komunikacyjnych miast i catych regionéw. Podobnie jak w przypadku
przewozow towarowych, odgrywajg jednakze niewielkie znaczenie w ogodlnej liczbie
przewozow pasazerskich.

5. W Polsce zegluga pasazerska prowadzona jest gtdéwnie w rejonie Szczecina (Dolna Odra,
Zalew Szczecinski), w okolicach Wroctawia (na Odrze), Krakowa, Warszawy i Plocka (na
Wisle), na Kanale Elblgskim, na Jeziorach Mazurskich oraz w Zatoce Gdanskiej i na Zalewie
Wislanym.

6. Prognoza potencjalnych przewozéw towarowych transportem wodnym $rédlgdowym zostata
przygotowana dla poszczegodlnych odcinkéw polskich drég wodnych, a takze catej Polski.
Potencjalny popyt na transport wodny srédlgdowy w przewozach tadunkéw krajowych jak i w
obrocie zagranicznym moze wynies¢ od 11,4 min ton do 17,2 min ton w roku 2027 przy
zatozeniu, ze w ciggu najblizszych siedemnastu lat wdrazane bedg inwestycje majgce na celu
poprawe zeglownosci polskich drég wodnych.

7. Prognoza dla transportu pasazerskiego zostala przygotowana w ujeciu krajowym. Liczba
pasazeréw powinna siegnaé¢ w 2030 roku 1,66-1,87 min.

8 Za K. Wojewoddzka — Krol, Kierunki rozwoju zeglugi $rodlagdowej w Polsce, Sopot 2006
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5. Ocena uwarunkowan miedzynarodowych

5.1. Zobowigzania wynikajgce z cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej

Unia Europejska realizuje program rozwoju transportu srodlagdowego zmierzajgcy do utworzenia
europejskiej sieci drog wodnych (AGN), ktéry po rozszerzeniu UE wkroczyt w nowg faze realizaciji
potaczen $rodlagdowych drég wodnych z paristwami czionkowskimi z Europy Srodkowej, a przez nie
z Europg Wschodnia. Istotng role w rozwoju zeglugi srédlgdowej w UE odgrywajg takze Trans-
Europejska Sie¢ Transportowa (Trans-European Transport Network TEN-T) i Europejski Program
Dziatan na rzecz Zeglugi Srédigdowej NAIADES.

Rozwigzaniem majgcym na celu uatrakcyjni¢ korzystanie z tej formy transportu oraz przystosowaé
srédlgdowe drogi wodne do wspolczesnych potrzeb, jest tworzenie sieci drég wodnych dla
transportu kombinowanego oraz centréw logistycznych, weztdéw przetadunkowych i spedycyjnych z
wszechstronng obstugg potencjalnych klientéw wszelkich rodzajow transportu, w portach
rzecznych, jak i rzeczno-morskich.

Rozszerzeniem tej formuty jest wigczenie srodladowych drég wodnych, a przede wszystkim zeglugi
srédlgdowej do pracy w systemie nazwanym skrétowo ,sss” (od shortseashipping) wykorzystujacy
flote srédlgdowg takze do morskiej zeglugi przybrzezne;.

Mozna, w pewnym uproszczeniu, stwierdzi¢, ze UE stara sie uwydatni¢ i wykorzysta¢ w szczegolny
sposob naijistotniejsze walory zeglugi $rédlgdowej, a potrzeba korzystania z niej jest z kolei
uzasadnieniem dla utrzymania i rozwoju s$rodladowych drég wodnych, co jak tatwo zauwazyé
tworzy pewien swoisty samonapedzajgcy sie mechanizm. Nalezy takze zauwazy¢, ze regulacja
koryt rzecznych zwigzana z zeglugg srédlgdowg ma tez istotne znaczenie w kompleksie zagadnien
zwigzanych z bezpieczenstwem przeciwpowodziowym, na ktére to UE ktadzie znaczgcy nacisk.

Natozenie z kolei na te dziatania nowoczesnej, zgodnej z duchem czasu, a co wazniejsze — z
potrzebami zeglugi, spedyciji i turystyki, infrastruktury w postaci nowoczes$nie wyposazonych portéw
srédlgdowych, weztdow  zeglugowo-transportowych, bazy logistyczno-administracyjnej, a takze
hotelowej i ustugowej oraz utrzymanie we wiasciwym stanie spdjnej sieci $rédlgdowych drog
wodnych dopetnia catosci obecnych kierunkow i tendencji rozwoju i polityki UE w zakresie zeglugi
sroédlgdowej i sSrodigdowych drog wodnych.

Czotowym — strategicznym — programem w tym zakresie jest konwencja AGN, ktéra nie jest
ratyfikowana przez Polske. Uproszczona odpowiedz na pytanie o zobowigzania naszego kraju
wynikajgce z czionkostwa w UE sprowadza sie do stwierdzenia o koniecznosci podpisania AGN i
niezwlocznego przystapienia do realizacji zadan wynikajacych z konwencji. Mozna w znacznym
stopniu sprowadzi¢ opisane wczesniej tendencje i kierunki polityki UE w omawianym zakresie w
pierwszej kolejnosci do realizacji konwencji AGN.

Jednoznaczne stwierdzenie o koniecznosci ratyfikacji konwencji AGN moze wywotaé pewne
kontrowersje, tym bardziej, ze nie jest ona ratyfikowana przez tak wazny kraj UE jak Niemcy.
Jednakze argumentem przemawiajgcym przeciwko ratyfikacji nie moze by¢ stanowisko, ttumaczace
to brakiem srodkow finansowych na realizacje wynikajgcych z konwencji zadan, z 1995 roku.
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Takie ttumaczenie powoddéw negatywnego stanowiska Polski w stosunku do AGN jest nielogiczne i
niemerytoryczne. Nie uwzglednia takze istoty konwenciji i korzysci ptyngcych z jej wdrazania, skupia
sie jedynie na przeszkodach finansowych, ktére sg niczym nieuzasadnione. Stanowisko ministra
finanséw z roku 1995 ma juz 16 lat i uznaé je mozna za nieaktualne, wzigwszy pod uwage
konstytucyjng zasade ,rocznosci” budzetu panstwa. Nie mozna w sposob powazny i merytoryczny
powotywac sie na stanowisko wyrazone w koncowym okresie wychodzenia Polski z poprzedniego
systemu spoteczno-ekonomicznego i poréwnywac je do sytuaciji Polski w 2011 roku — cztonka Unii
Europejskiej, a za pot roku panstwa petnigcego prezydencje w Unii. Panstwo polskie przeszio w
tym czasie pokoleniowg przemiane i zmienito ustroj, system gospodarczy i ekonomiczny, a takze
podstawy swojego funkcjonowania na czele z Konstytucjg. Podtrzymywanie tego nieaktualnego
stanowiska jest nieuzasadnione, a by¢ moze tez i szkodliwe. Nie dostrzega sie bowiem zmian, jakie
zaszty od 1995 roku w Polsce, a takze postepujgcej zapasci branzy zeglugi srédlgdowej z powodu
degradacji srédlgdowych drég wodnych i przeznaczania przez UE znacznych s$rodkéw na
wspomniang branze.

Podtrzymywanie tego stanowiska w sprawach AGN negatywnie skutkowato tez brakiem
analizowanej problematyki w dokumentach o charakterze strategicznym dotyczacym rozwoju kraju,
takich jak: Narodowy Program Rozwoju, Narodowe Strategiczne Ramay Odniesienia, Narodowa
Strategia Spdjnosci, a takze w przygotowywanej rzadowej strategii gospodarki wodnej do roku
2030 (Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju), w ktorej pierwszej wersji w ogoéle nie
znalazta sie zegluga srédlgdowa i rozwdj srédlgdowych drég wodnych, z powodu, jak to
stwierdzono, braku sprzyjajgcych okolicznosci i koniunktury (politycznej) dla przedsiewzie¢ tego
typu.

Brak problematyki sSrodlgdowych drog wodnych i Zeglugi $rodlgdowej w  wymienionych
dokumentach skutkowat jej pomijaniem w procesie planowania srodkéw budzetowych na te cele i
pozbawiat mozliwosci szerokiego ubiegania sie o srodki pochodzgce z Unii Europejskigj i innych
pozabudzetowych zrodet. Kto zas miat to czyni¢, jesli nie instytucje powotane do realizacji
gospodarki wodnej? Twierdzenie, ze nie ma srodkéw na te cele, wskazuje wprost na podmioty i
instytucje odpowiedzialne za taki stan rzeczy.

Podtrzymywanie stanowiska niechetnego wobec wdrazania AGN, skutecznie zablokowato wszelkie
rzagdowe dziatania w dziedzinie zeglugi $rodladowej i rozwoju drég wodnych w Polsce w ostatnich
latach. Podtrzymywanie go w przysztosci bedzie nadal szkodzito rozwojowi $rédlgdowych drog
wodnych. Stanowisko to musi ulec zmianie, jezeli w sposéb powazny mysli sie o odwrdceniu
trendéw upadku zeglugi srodladowej i degeneracji srodlgdowych drég wodnych.

Przykra konstatacjg jest tez stwierdzenie, ze Polska w roku 2011 nie tylko nie spetnia praktycznie
zadnych warunkow polityki UE w zakresie zeglugi $rodladowej i $rédlgdowych drég wodnych, to
jeszcze czyni wiele, aby ich nie spetnia¢ (vide — prof. zw. dr hab. Krystyna wojewddzka-Krol, Stan i
perspektywy rozwoju zeglugi srédladowej w Polsce). Przyktadem tego sg okolicznosci zwigzane z
przygotowaniem strategii gospodarki wodne;.

W kregach decyzyjnych AGN wzbudza kontrowersje, chociaz nie majg one zadnego uzasadnienia.
Wobec tego sugeruje sie, aby strona Polska zaproponowata jednostronnie podpisanie aneksu do
umowy AGN. W nim wytgczy z ratyfikacji czes¢é $rdédlgdowych drég wodnych w Polsce objetych
konwencjg lub przyjmie ich inny standard klasy, a takze okresli harmonogram dochodzenia do
oczekiwanego stanu $rédlgdowych drog wodnych. Stan ten jest okreslony w zalgcznikach i
aneksach AGN. Innym rozwigzaniem jest zaproponowanie ratyfikacji czesciowe;.
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Rozwigzanie takie natozy na Polske obowigzki rozwoju drég wodnych wynikajace z prawa
miedzynarodowego, pozwoli na wprowadzenie problematyki rozwoju zeglugi do dokumentow
strategicznych. Pozwoli tez na szersze wykorzystanie $rodkéw pochodzacych z UE,
przeznaczonych na rozwdj infrastruktury drog wodnych.

5.2. Gtéwne kierunki polityki transportowej Unii Europejskiej w odniesieniu do
zeglugi $rodlgdowe;j

Unia Europejska rozwija sie zgodnie z zasadg zréwnowazonego rozwoju. Jest to takze zasada, i to
rangi konstytucyjnej, przyswiecajgca rozwojowi Polski. Mozna zaobserwowaé pewne tendencje
(okresy) w rozwoju UE i Polski, ktére sg dos¢ charakterystyczne i przebiegajg w podobny sposéb, a
jedynie z pewnym przesunieciem w czasie.

Pierwszy okres to oczywiscie stabilizacja i rozwoj przemystu oraz industrializacja. Podstawowymi
powodami powstania Unii Europejskiej byly wiasnie kwestie ekonomiczne i gospodarcze.
Obserwujgc rozwdj wielu instytucji, praw, idei czy tez, z dzisiejszego punktu widzenia, wrecz
podstawowych zasad funkcjonowania UE i elementdw jej polityki i strategii (chociazby polityka
regionalna UE), mozna zauwazy¢, ze byly one w sposob oczywisty podlegte potrzebom
ekonomicznym i uwarunkowaniom gospodarczym. Dzisiaj jest wrecz niemozliwe, aby postrzegaé
UE bez rozwinietej polityki regionalnej, nasyconej srodkami i programami oraz funduszami, ktéra
powoli staje sie wrecz podstawowym sposobem postrzegania rozwoju UE, reagowania UE na
potrzeby i problemy, ktére w niej majg miejsce. Potrzeba bylo ponad 40 lat dziatah, staran i walki
wielu swiattych ludzi, zastuzonych dla rozwoju i ksztattowania oblicza UE (jak zwtaszcza Jacques
Delors czy tez Werner, Motto, Birkelbach, Rossi i wielu innych), aby idea polityki regionalnej
przebita sie przez problematyke gospodarcza. To wtasnie zagrozenie dla rozwoju gospodarczego
UE stalo sie gtdwnym powodem rozwoju, w pewnym okresie, wrecz dynamicznego rozwoju,
zwienczonego powotaniem resortu i Komisarza do spraw polityki regionalnej wigcznie. Powody byty
prozaiczne — to wiasnie przez rozwoj owej polityki, doinwestowanie regionéw, olbrzymie srodki
funduszu kohezji, spojnosci (rozwoju regionalnego) czy srodki na infrastrukture i rozwdj terenow
wiejskich, rybotdwstwa oraz coraz wieksze srodki skierowane do struktur lokalnych, a zwtaszcza —
regionalnych znaleziono najpierw sposéb na zatrzymanie niekontrolowanej migracji i chaosu, ktéry
mogta ona przynies¢, a potem zauwazono, ze wiasnie to jest jeden z najskuteczniejszych
sposobdéw rozwoju UE.

Przektadajgc powyzsze na polityke ochrony $rodowiska, mozna wyraznie zauwazy¢ niemal
identyczng sytuacje. Najpierw lekcewazenie, potem niemajgce pokrycia w rzeczywistosci
deklaracje, az wreszcie niemalze przesyt dziatan zwigzanych z ochrona $rodowiska, czestokro¢ w
miejscach, gdzie juz nie byto co chroni¢. Ochrona $rodowiska stata sie takze jednym ze sposobdéw
politycznej i ekonomicznej gry, zwtaszcza panstw wysokorozwinigtych, ktére najbardziej przyczynity
sie do jej degradacji. Czesto wymuszajg rygorystyczne zasady jej przestrzegania w wielu
dziedzinach, skutecznie blokujg konkurencje ze strony panstw, ktére na droge dynamicznego
rozwoju gospodarczego weszly znacznie pozniej. W ten sposob kazg im ptaci¢ za swoje btedy.
Rézne rozwigzania zwigzane z ochrong srodowiska, jak choc¢by znany program Natura 2000, sg
oprotestowane przez wiele panstw i srodowisk (n. niemal powszechna krytyka tego programu, a
zwtaszcza sposobu jego wprowadzania i realizacji, ze strony samorzadow terytorialnych w RP).

Czesto wigze sie to z opatrznym sposobem interpretacji tych rozwigzan i niewtasciwym oraz mato
demokratycznym, a takze chaotycznym czy wrecz kompromitujgcym, sposobem ich wdrazania.
Pojedyncze, wyrwane z kontekstu catosci uregulowania, zapisy dyrektyw (np. tzw. Ptasigj i
Srodowiskowej) staty sie orezem w rekach réznych organizacji mienigcych sie ,ekologicznymi”, a
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czesto niemajgcych z ekologig wiele wspodlnego. Mozna wrecz zaobserwowaé tendencje, ze za
ekologiczne uznaje sie jedynie te organizacje, ktére w sposoéb demonstracyjny, czesto sprzeczny z
prawem, protestujg przeciwko wielu rozwigzaniom, a pomija sie organizacje, ktére o srodowisko
dbajg w sposob niehatasliwy, spokojny, zgodnie z konstytucyjng zasadg zrownowazonego rozwoju.

Ani Dyrektywa Ptasia, ani Siedliskowa, ani tym bardziej Wodna nie przeszkadzajg, a
zwiaszcza nie blokuja rozwoju gospodarki wodnej i srédlagdowych drég wodnych, wrecz
przeciwnie, uznajg je za wifasciwy kierunek rozwoju UE i wskazujg wiele praktycznych i
prawnych rozwigzan sytuacji konfliktowych.

Oczywiscie wykorzystanie tych dyrektyw zalezy od dobrej woli i umiejetnosci ich wykorzystania
przez osoby i instytucje realizujgce program rozwoju, a w przypadku Polski, czestokro¢
przywrocenia lub rewitalizacji srodladowych drég wodnych, kidre ulegty degradaciji, takze czesto ze
szkodg dla srodowiska i lokalnych ekosystemow.

Nalezy podkresli¢, ze rozwoj energetyki wodnej, rozwoj srodlgdowych dréog wodnych, a zwlaszcza
problematyka zbiezna czesto z oboma wymienionymi kierunkami rozwoju, czyli szeroko rozumiana
problematyka bezpieczeristwa powodziowego, sg bezwzglednym priorytetem i ewidentnym
powodem istnienia wielu derogacji, nawet najbardziej restrykcyjnych zapiséw prawnych w zakresie
wspomnianych dyrektyw. Tam, gdzie istnieje zagrozenie zdrowia i zycia ludzkiego,
bezwzglednym priorytetem jest jego ochrona i ratowanie.

Wspomnie¢ trzeba, ze ,Polityka transportowa” byta jedng z pierwszych wspdlnych polityk
wspoélnotowych tworzacg acquis wspdlnotowe transportu i ma do dzisiaj szczegdlne znaczenie
procesie integracji Europejskiej. Dgzy do stworzenia sprawiedliwych warunkéw konkurencji
pomiedzy réznymi gateziami transportu w ramach modelu zréwnowazonego rozwoju, ktéry zaktada
zintegrowane podejscie do optymizacji transportu, jego organizacji, bezpieczenstwa, redukc;ji
zuzycia energii i ograniczenia skutkow srodowiskowych. Unia zaklada poprawe konkurencyjnosci
gatezi transportu przyjaznych s$rodowisku i stworzenie zintegrowanych sieci transportowych
wykorzystywanych przez 2 lub wigcej gatezi transportu. W kontekscie tym transport wodny
srodlgdowy, ktory jest bezpieczny, przyjazny srodowisku i tani, znajduje wazng pozycje w polityce
zrownowazonego rozwoju.

Najwazniejsze regulacje prawne dotyczgce transportu wodnego $rodlgdowego w Unii Europejskiej:

1. RAMOWA DYREKTYWA WODNA NR 2000/60/WE (RDW) z dnia 23 pazdziernika 2000 r.
(dalej jako Dyrektywa Wodna),

2. DYREKTYWA NR 79/409/EWG w sprawie ochrony dzikich ptakow (dalej jako Dyrektywa
Ptasia),

3. DYREKTYWA NR 92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i
flory (dalej jako Dyrektywa Siedliskowa lub HABITATOWA),

4. Zesp6t dyrektyw tworzacych SIEC OBSZARU NATURA 2000,

Dyrektywa 2007/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dn. 23 pazdziernika 2007 r. w
sprawie oceny ryzyka powodziowego i =zarzadzania nim (dalej jako Dyrektywa
Powodziowa),

6. DYREKTYWA 2005/44/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY z dnia 7 wrzesnia
2005 r. w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na srodladowych
drogach wodnych we Wspdlnocie (dalej jako RIS),

7. DYREKTYWA RADY 96/75WE z dnia 19 listopada 1996 r. w sprawie systemow
czarterowania i wyznaczania stawek przewozowych w krajowej i miedzynarodowej
zegludze $rédlgdowej we Wspdlnocie,
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8. ROZPORZADZENIE RADY (WE) NR 718/1999 z dnia 29 marca 1999 r. w sprawie polityki
w zakresie zdolnosci przewozowych floty wspdlnotowej w celu wspierania zeglugi
Sroédlgdowe,

9. ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) NR 181/2008 z dnia 28 lutego 2008 r. ustanawiajgce
pewne $rodki w celu wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 718/1999 w sprawie polityki
w zakresie zdolnosci przewozowych floty wspdlnotowej, w celu wspierania zeglugi
srédlgdowey,

10. Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1101/89 z 27 kwietnia 1989 r. w sprawie poprawy
struktury zeglugi $rédlgdowej (Dz.U. WE nr L 116, z 28.4.1989 r., str. 25,

11. Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania
Panstw Cztionkowskich dotyczgcego zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej
w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze srodlgdowe;,

12. ROZPORZADZENIE RADY (WE) NR 1356/96 z dnia 8 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnych
zasad majgcych zastosowanie do transportu towaréw lub pasazerow w zegludze
srédlgdowej miedzy Panstwami Czionkowskimi w celu wprowadzenia swobody
Swiadczenia takich ustug transportowych.

Szczegdlne znaczenie dla niniejszego opracowania majg: Ramowa Dyrektywa Wodna, Dyrektywa
Ptasia, Dyrektywa Siedliskowa oraz Sie¢ Natura 2000. Istotne sg takze: Dyrektywa Powodziowa i
Dyrektywa RIS orazTrans-Europejska Siec Transportowa (Trans-European Transport Network
TEN-T) i Europejski Program Dziatan na rzecz Zeglugi Srédigdowej NAIADES.

Nalezy podkreslic, ze wspdélng cechg omawianych ponizej dyrektyw, a zwlaszcza Ramowej
Dyrektywy Wodnej, Dyrektywy Ptasiej, Dyrektywy Siedliskowej i Sieci Natura 2000, jest
wskazywanie réznych, wtasciwych im ograniczen dla drég wodnych narzuconych tymi dyrektywami
takze w przepisach prawa krajowego, w tym stanowigcych o ochronie obszaréw Natura 2000.
Wymaga to od podzniejszych planistéw i projektantéw, a takze inwestorow, a nawet po
zrealizowaniu inwestycji, od podmiotéw odpowiedzialnych za eksploatacje, zachowania szczegdlnej
starannosci w doborze miejsca inwestycji, jej zakresu, sposobu doboru $rodkéw i rozwiazan
technicznych, realizacji, eksploatacji. Wczesniej zas, czesto szerokich i zmudnych konsultacji
spotecznych, ktérych nie mozna traktowac jedynie, jako pewnego rodzaju ,formalnego wymogu”,
lecz istotnego elementu procedowania poszczegdlnych wymienionych dziatan. Niejednokrotnie
mozliwos¢ przejscia do kolejnego etapu w/w dziatan uzalezniona jest od wyniku badan
oddziatywania planowanych rozwigzan na srodowisko, podjetych srodkéw zaradczych i majacych
minimalizowa¢ negatywne skutki, a takze podjecia dziatan kompensujgcych ewentualne ubytki
(straty) srodowiskowe w sposob wskazany w dyrektywach oraz prawie Polskim.

W przypadku stosowania klauzul derogacyjnych wymagane jest takze precyzyjne okreslenie
zakresu dziatan, ich niezbednosci, przewidywanych efektow pozytywnych oraz mozliwych skutkow
negatywnych. Ponad to kazdorazowe zgtoszenie takich przypadkow Komisji Europejskiej oraz
swiadomos¢ szczegdlnego nadzoru nad dziataniami korzystajacymi z derogaciji nie tylko przez KE,
ale takze przez ETS.

Zwroci¢ jednak nalezy uwage, ze podstawowym celem opracowania jest rewitalizacja i
przywrocenie transportu wodnego $rodlgdowego w Polsce, za$ zawarty w tytule zwrot: “Program
rozwoju”, jest ‘piesnig” przysztoSci, ktéra by¢ moze w najblizszych latach wcale nie bedzie
konieczna, jesli udafoby sie doprowadzi¢ do przywrdcenia stanu infrastruktury polskich drog
wodnych do stanu z przed, migjcami skrajnej, dewastacji. To za$ oznacza iz podstawowe dzialania
ograniczatyby sie, zwtaszcza w zakresie duzych inwestycji infrastrukturalnych do tyczgcych portéw i
tworzonych na ich bazie centrow multimodalnych, na rewitalizacji i unowoczes$nieniu juz istniejacej
infrastruktory, co znakomicie zmiejsza wspomniane rygory. Wskazanie ich zakresu wymaga
kazdorazowo indywidualnego podejscia i stosowania przedsiebranych srodkow, jak i koniecznosci
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dostosowania ich do rygorystycznych, czasami zapiséw dyrektyw, a bywa ze jeszcze bardziej
kategorycznego prawa Polskiego.

5.2.1. Dyrektywa Wodna

Ideg przewodnig Ramowej Dyrektywy Wodnej jest stwierdzenie, ze: ,...woda nie jest produktem
handlowym takim jak kazdy inny, ale raczej dziedziczonym dobrem, ktére musi by¢ chronione,
bronione i traktowane, jako takie...”.Podstawowym powodem sporzgdzenia Ramowej Dyrektywy
Wodnej byt zamiar stworzenie ram dla wspdlnotowych dziatan w dziedzinie polityki wodnej i
zarzadzania zasobami wodnymi Europy. Dyrektywa Wodna jest odpowiedzig na wieloletnie wysitki
Wspdlnoty zmierzajgce w kierunku lepszej ochrony wod poprzez ustalenie zintegrowanej
europejskiej polityki wodnej opartej na przejrzystych, efektywnych i spdjnych ramach legislacyjnych.

Poprzez wdrozenie postanowien Dyrektywy zaktada sie osiggniecie wtasciwego poziomu ochrony i
poprawy warunkow, a co najmniej utrzymanie obecnego stanu ekosysteméw wodnych, Igdowych i
podmoktych, bezposrednio uzaleznionych od ekosystemow wodnych.

Ponadto Dyrektywa sprzyja¢ ma realizacji innych waznych zadan, takich jak:

1. Propagowanie zréwnowazonego korzystania z wody opartego na diugoterminowej
ochronie dostepnych zasobéw wodnych,

2. Podejmowanie przedsiewzie¢ majgcych na celu poprawe stanu czystosci Srodowiska
wodnego. Przedsiewzigcia te powinny prowadzi¢ do ograniczania zrzutow, emisji i strat
priorytetowych substancji niebezpiecznych, a w dalszej perspektywie do zaprzestania lub
stopniowego eliminowania tego typu dziatalnosci,

3. Stopniowe ograniczenie zanieczyszczenia wod podziemnych i zapobieganie ich dalszej
degradaciji,

4. Dazenie do zmniejszania skutkéw powodzi i suszy, pozwoli to na realizacje kolejnych
celéw, takich jak: zaopatrzenie w dobrej jakosci wode powierzchniowg i podziemna,
redukcje zanieczyszczenia wod podziemnych oraz ochrone wod terytorialnych i morskich.

RDW wprowadzita nowg jednostke administracyjng — obszar, preferujac tzw. ,zarzgdzanie
Zlewniowe” na obszarze zlewni lub grupy zlewni. Dyrektywa zawiera szczegdtowe wytyczne
dotyczace wyznaczania wyzej wymienionych jednostek i kwalifikowania warstw wodonosnych.
Duzy nacisk zostat potozony na zlewnie miedzynarodowe, w gospodarowaniu ktérymi poleca
koordynacje dziatan wszystkich sgsiadujacych ze sobg panstw.

Istotnym novum wprowadzonym przez Dyrektywe jest przesuniecie punktu ciezkosci — z
postrzegania zasobéw wodnych jako czesci systemu wodno-gospodarczego na element
tworzgcych sie siedlisk. Istotne jest rowniez wskazanie, ze wplyw siedlisk, a raczej wiasciwe
gospodarowania nimi, jest czynnikiem w zasadniczy sposéb wptywajgcym na ich stan na terenie
catosci zlewni. Ten element Dyrektywy jest niestety nadmiernie eksponowany i wskazywany jako
praktycznie uniemozliwiajgcy gospodarowanie zasobami wodnymi w sferze gospodarki wodne;.

5.2.2. Dyrektywa Ptasia

Gtownym celem Dyrektywy Ptasigj jest utrzymanie (lub dostosowanie) populacji gatunkéw ptakéw
na poziomie odpowiadajgcym wymaganiom ekologicznym, naukowym i kulturowym.

Tres¢ Dyrektywy dotyczy:
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1. Pod wzgledem taksonomicznym: wszystkich gatunkow ptakéw naturalnie wystepujacych w
stanie dzikim,

2. Pod wzgledem rzeczowym: ptakow, ich jaj, gniazd oraz siedlisk,
Pod wzgledem funkcjonalnym: ochrony, gospodarowania, regulowania liczebnosci oraz
wykorzystania,

4. Pod wzgledem terytorialnym: europejskich terytoriéw panstw cztonkowskich, za wyjatkiem
Grenlandii.

Dyrektywa wskazuje minimalny standard ochrony ptakéw na terenach nalezacych do panstw Unii,
Cco oznacza, ze poszczegOlne panstwa czionkowskie moga stosowaé bardziej rygorystyczne
metody ochrony ptakéw.

Istotnym elementem Dyrektywy z punktu widzenia potrzeb gospodarki wodnej jest szereg derogaciji
od zawartych w Dyrektywie rygorow ochronnych. Enumeratywnie wymienia 6 przypadkéw
derogaciji:

1. W interesie zdrowia i bezpieczehstwa publicznego,
W interesie bezpieczehstwa ruchu powietrznego,
W celu zapobiezenia powaznym szkodom w plonach, wsrod zwierzat hodowlanych, w
lasach, hodowli ryb i wodach,

4. W celu ochrony flory i fauny,
Ze wzgledu na potrzeby prac badawczych i nauczanie oraz konieczne do tego ponowne
zasiedlanie, reintrodukcje i rozmnazanie,

6. W celu zezwolenia, na warunkach Scistego nadzoru i na zasadzie wybidrczej, na
chwytanie, przetrzymywanie lub inne rozwazne wykorzystanie niektérych ptakow w
niewielkich ilosciach.

Zakres tresci przyczyn derogacji jest obszerny, jednak Dyrektywa nakazuje bardzo rozwazne ich
stosowanie i stanowi, ze derogacje mozna stosowa¢ w przypadku, gdy ,nie ma innego
zadowalajgcego rozwigzania”. Kazdy przypadek stosowania derogacji musi by¢ indywidualng
decyzjg upowaznionego organu administracji, wskazujgcg gatunek, ktérego dotyczy derogacja,
oraz skale jej wykorzystania, dopuszczone srodki i metody jej wykonania, z precyzyjnym
okresleniem okoliczno$ci, czasu i miejsca oraz uprawnionych do tego podmiotéw.

W kazdym przypadku praktycznego zastosowania derogacji nalezy corocznie sktada¢ raport
dotyczacy ich stosowania, ktérego tres¢ umozliwi ocene dziatan i ich ewentualnego zagrozenia dla
osiggniecia celow Dyrektywy.

5.2.3. Dyrektywa Siedliskowa (Habitatowa)

Dyrektywa w sprawie ochrony siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i flory zostata przyjeta 13 lat
po Dyrektywie Ptasiej i jest od niej bardziej szczegdtowa, a takze dotyczy wiekszej ilosci zagadnien.
Razem z Dyrektywag Ptasig stanowi podstawe europejskiego systemu ochrony przyrody Natura
2000.

Dyrektywa wymienia ,wazne w skali europejskiej” gatunki roslin i zwierzat oraz typy siedlisk
przyrodniczych:

1. Dla ktérych panstwa cztonkowskie zobowigzane sg powotaé obszary ich ochrony (obszary
Natura 2000),
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2. Kitoére panstwa cztonkowskie zobowigzane s chronié przez $cistg ochrone gatunkows,
3. Ktére sg przedmiotem zainteresowania Unii, podlegajg gospodarczemu uzytkowaniu,
ktore jednak moze wymagac kontroli.

5.2.4. Sie¢ NATURA 2000

Pojecie oraz zasady tworzenia i funkcjonowania sieci NATURA 2000 wprowadza Dyrektywa
Siedliskowa. Odwotuje sie ona jednak w wielu miejscach do tresci Dyrektywy Ptasiej, w ktorej
zawarta jest czes¢ przepiséw, zwiaszcza dotyczgcych zasad wybierania do ochrony siedlisk
waznych dla ptakow.

NATURA 2000 to spojna Europejska Sie¢ Ekologiczna obejmujgca:

1. Specjalne obszary ochrony (SOO) tworzone dla ochrony:
a. siedlisk naturalnych,
b. siedlisk gatunkow roslin i zwierzat.

2. Obszary specjalnej ochrony (OSO) tworzone w ramach Dyrektywy Ptasiej dla ochrony
siedlisk  ptakow, potaczone w miare mozliwosci fragmentami  krajobrazu
zagospodarowanymi w sposOb umozliwiajgcy migracje, rozprzestrzenianie i wymiane
genetyczng gatunkow.

Sie¢ NATURA 2000 powinna w kazdym panstwie cztonkowskim UE obejmowac obszary siedlisk
naturalnych i siedlisk gatunkéw wskazanych w Dyrektywie Siedliskowej, proporcjonalnie do ich
reprezentacji na jego terytorium.

Sie¢ NATURA 2000 ksztattowana jest indywidualnie przez upowaznione organy administracji
publicznej, panstwa, na terenie ktérego sie znajduje. Wazne jest takze to, ze upowaznione sg one
rowniez do ewentualnej korekty jej granic, jesli zajdzie taka uzasadniona potrzeba.

Omawiajgc uwarunkowania miedzynarodowe, warto wspomnie¢ takze o doswiadczeniach
miedzynarodowych, ktére w znaczgcy sposéb rzutowaly na dziatania panstw UE w zakresie
rozwoju, rewitalizacji i rozbudowy drég wodnych, a ktére niewatpliwie bedg miaty znaczenie
(mozemy to juz zaobserwowac) w Polsce, cho¢by w przypadku praktycznej realizacji i wdrazania w
zycie niniejszego opracowania. Kwestia jest niewatpliwie delikatna, ale byto istotnym brakiem,
pominiecie jej i cho¢ w sposob niezwykle zwigzty niezasygnalizowanie wspomnianego problemu.
Chodzi mianowicie o aktywnos$¢ réznych grup ,ekologicznych” wywotujgca czestokro¢ duze emocje,
ale przede wszystkim powodujgcg wiele zamieszania, a w efekcie opdznieh w dziataniach i
realizacji inwestycji.

Wspominajgc tendencje przesuniete w czasie, mozna zaobserwowac, ze w Polsce mamy do
czynienia niemal z powielaniem bfedow i pewnych przejaskrawien, jakie miaty miejsce w UE,
zwlaszcza w zakresie tzw. demokratyzacji problematyki dotyczgcej ochrony srodowiska. Podczas
gdy w UE juz od lat 90. ubiegtego stulecia dagzy sie do zrownowazenia praw i odpowiedzialnosci
podmiotéw mienigcych sie chroni¢ sSrodowisko, a zwlaszcza ich reprezentatywnosci w
poszczegodlnych gremiach doradczych i opiniujgcych, w Polsce nadal sg one bezkrytycznie
dopuszczane do wszelkich dziatan zwigzanych chocby marginalnie z problematykag ochrony
Srodowiska, a w przypadku gospodarki wodnej — ,wyposazone” w orez, jakim sg przepisy Dyrektyw
Ptasiej i Siedliskowej. Organizacje owe sg u szczytu swoich mozliwosci destrukcji, dziatania i
forsowania swoich idei, bardzo czesto niemajgcych znacznego i pozytywnego oddzwieku,. Obok
dyrektyw mozna wymieni¢ takze skrajnie niesymetryczne prawo polskie sprzyjajgce takim
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dziataniom z prawem dotyczacym planowania przestrzennego i procedurami zwigzanymi zwtaszcza
z uzyskaniem zgody na dziatania inwestycyjne.

Pomijamy tu kwestie doniostej roli, jakg odgrywaja powazne organizacje zaangazowane w
realizacje swych szczytnych ideatdéw, a czasem i indywidualne osoby strzeggce szacunku dla
natury, ekologicznego rozwoju ludzkosci, szanujgcego harmonie i zréwnowazony rozwoj, gdyz nie
miejsce tu na to, ale wskazujemy na drobny, cho¢ niezwykle ucigzliwy aspekt dziatania czesci grup,
organizacji, osoéb, ktére pod szczytnymi hastami, a nawet czasem w dobrej wierze, sg w stanie
zniweczy¢ najlepsze i najbardziej potrzebne ludziom zamierzenia, gdyz ws$rdéd uwarunkowan
realizacji projektu, mogg one odegrac istotng role.

5.2.5. Dyrektywa Powodziowa

Dyrektywa Powodziowa weszta w zycie dnia 26 listopada 2007 r. Jest rownorzedna Ramowej
Dyrektywie Wodnej (RDW), a tres¢ jej jest spojna z trescig RDW. DP jest swoistym uzupetnieniem
prawa UE w dziedzinie gospodarowania wodami. Celem dyrektywy jest ustanowienie ram dla
oceny ryzyka powodziowego i zarzgdzania nim, w celu ograniczania negatywnych konsekwenc;ji dla
zdrowia ludzkiego, srodowiska, dziedzictwa kulturowego oraz dziatalnosci gospodarczej na
terenach zwigzanych z powodziami.

Dyrektywa wprowadza nowe definicje powodzi i — co szczegdlnie istotne — ,ryzyka powodziowego”.
,PowodZ” oznacza czasowe pokrycie wodg terenu, ktéry normalnie nie jest pokryty wodg. Definicja
ta obejmuje powodzie wywotane przez rzeki, potoki gorskie, srédziemnomorskie okresowe cieki
wodne oraz powodzie sztormowe na obszarach wybrzeza, natomiast moze nie uwzglednia¢
powodzi wywotanych przez systemy kanalizacyjne; ,Ryzyko powodziowe” oznacza kombinacje
prawdopodobienstwa wystgpienia powodzi i zwigzanych z powodzig potencjalnych negatywnych
konsekwencji dla zdrowia ludzkiego, Srodowiska, dziedzictwa kulturowego oraz dziatalnosci
gospodarcze;.

Panstwa cztonkowskie do dnia 22 grudnia 2011 r. majg obowigzek dokonania wstepnej oceny
ryzyka powodziowego w odniesieniu do kazdego obszaru dorzecza, jednostki zarzgdzajgcej lub
fragmentu miedzynarodowego dorzecza, ktére sg potozone na ich terytorium. W oparciu o
dostepne lub fatwe do uzyskania informacje, takie jak rejestry i diugofalowe analizy rozwoju
wydarzen, dotyczace zwitaszcza wptywu zmian klimatycznych na wystgpowanie powodzi,
przeprowadza sie wstepng ocene ryzyka powodziowego.

Ocena ta zawiera co najmniej:

1. Mapy obszaru dorzecza w odpowiedniej skali zawierajgce granice dorzeczy, zlewni i, jezeli
takowe istniejg, obszarow wybrzeza, ukazujgce topografie i zagospodarowanie
przestrzenne,

2. Opis powodzi, ktére wystgpity w przesziosci i mialy znaczace negatywne skutki dla
zdrowia ludzkiego, srodowiska, dziedzictwa kulturowego oraz dziatalnosci gospodarczej,
jezeli prawdopodobienstwo wystgpienia podobnych zjawisk w przysziosci jest nadal duze,
w tym zasieg powodzi oraz trasy przejscia fali powodziowej, jak i ocene wywotanych przez
nie negatywnych skutkow,

3. Opis istotnych powodzi, do ktérych doszio w przesziosci, jezeli mozna przewidzie¢, ze
podobne zjawiska w przysziosci bedg miaty znaczgce negatywne skutki,

4. Ocene potencjalnych negatywnych konsekwencji przysztych powodzi dla zdrowia
ludzkiego, Srodowiska, dziedzictwa kulturowego oraz dziatalnosci gospodarczej, z jak
najszerszym uwzglednieniem kwestii, takich jak topografia, potozenie ciekéw wodnych i

ECORYS A

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce 133



ich ogdlne cechy hydrologiczne oraz geomorfologiczne, w tym obszary zalewowe, jako
naturalne obszary retencyjne, skutecznos¢ istniejgcej, wybudowanej przez cziowieka
infrastruktury przeciwpowodziowej, potozenie obszarow zamieszkanych, obszaréw
dziatalnosci gospodarczej oraz prognoze dtugofalowego rozwoju wydarzen, w tym wptywu
zmian klimatu na wystepowanie powodzi.

Na podstawie wstepnej oceny ryzyka powodziowego panstwa czionkowskie dla kazdego obszaru
dorzecza, jednostki zarzgdzajgcej lub fragmentu miedzynarodowego obszaru dorzecza, ktére sg
potozone na ich terytorium, okreslajg takie obszary, na ktérych stwierdzajg istnienie duzego ryzyka
powodziowego lub jego wystagpienie jest prawdopodobne.

Panstwa czionkowskie przygotowujg takze mapy zagrozenia powodziowego i mapy ryzyka
powodziowego w najbardziej odpowiedniej skali dla okreslonych obszarow.

Mapy zagrozenia powodziowego obejmujg obszary geograficzne, na ktérych moze wystgpi¢
powddz zgodnie z jednym z nastepujgcych scenariuszy:

1. Niskie prawdopodobienstwo powodzi lub scenariusze zdarzen ekstremalnych,
2. Srednie prawdopodobienstwo powodzi (czestotliwosé wystepowania = 100 lat),
3.  Wysokie prawdopodobienstwo powodzi, w odpowiednich przypadkach.

Dla kazdego ze scenariuszy okre$lonych wyzej, przedstawia si¢ nastepujgce elementy:

1. Zasieg powodzi,
2. Gtebokosci wody lub, w odpowiednich przypadkach, poziomy zwierciadta wody,
3. Tam, gdzie jest to wiasciwe, predkos¢ przeptywu wody lub odnosny przeptyw wody.

Mapy ryzyka powodziowego przedstawiajg potencjalnie negatywne skutki zwigzane z powodzig,
ktéra wystgpita zgodnie z jednym ze scenariuszy, wyrazone w nastepujgcy sposob:

Szacunkowa liczba mieszkancow potencjalnie dotknigtych powodzig,

2. Rodzaj dziatalnosci gospodarczej prowadzonej na obszarze potencjalnie dotknietym
powodzia,

3. Instalacje, o ktérych mowa w zatgczniku | do dyrektywy Rady 96/61/WE z dnia 24
wrzesnia 1996 r. dotyczgcej zintegrowanego zapobiegania zanieczyszczeniom i ich
kontroli, ktére moglyby spowodowa¢ przypadkowe zanieczyszczenie w przypadku
powodzi oraz potencjalnie dotkniete powodzig obszary chronione,

4. Inne informacje uwazane przez panstwo czlonkowskie za przydatne, takie jak wskazanie
obszarow, na ktérych mogg wystapi¢ powodzie, ktérym towarzyszy transport duzej ilosci
osadow i rumowiska, oraz informacje o innych istotnych zrodtach zanieczyszczenia.

Krajowy Zarzgd Gospodarki Wodnej przygotowat harmonogram wdrozenia Dyrektywy (patrz
rysunek 12.) w celu skoordynowania prac i dziatan w zakresie opracowania wstepnej oceny ryzyka
powodziowego, map zagrozenia i ryzyka powodziowego oraz planéw zarzgdzania ryzykiem
powodzi, a takze w celu okreslenia kosztéw wdrazania Dyrektywy. W zwigzku z tym, ze Dyrektywa
Powodziowa wigze sie scisle z implementacjg Ramowej Dyrektywy Wodnej, harmonogramy prac
dotyczacych wdrozenia obu dyrektyw sg w petni zsynchronizowane.
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Rysunek 12. Harmonogram wdrazania Dyrektywy Powodziowej
2008 2003 201D 2M 2012 2013 2014 2015 206

Dostosowanic prawa
krajowego do
wymogow Dyrektywy

Wyznaczenie wiascwych
organcw oraz obszardw
dorzecia

Opracowanie wstzpnej oceny ryzyka
powodziowego

Opracowanie map zagrodenia powodziowege

Opracowanie map ryryka powod ziowega

Opracowanie plandw zarzadzania ryzvkiem powodziowym

Zrédto: http://www.kzgw.gov.pl/Dyrektywa-Powodziowa.html

5.2.6. Dyrektywa RIS

Dyrektywa ustanawia ramy dla rozmieszczenia i korzystania ze zharmonizowanych ustug informaciji
rzecznej (RIS — River Information Services on InlandWaterways) we Wspdlnocie w celu wsparcia
transportu $rédlgdowego, majac na wzgledzie zwiekszenie jego bezpieczenstwa, wydajnosci i
poprawy oddziatywania na srodowisko naturalne oraz usprawnienie wspoétdziatania z innymi
rodzajami transportu.

Dyrektywa okresla ramy dla ustanowienia i dalszego rozwoju wymagan, specyfikacji i warunkéw
technicznych koniecznych do zapewnienia zharmonizowanych, interoperacyjnych i otwartych RIS
na wspolnotowych srodigdowych drogach wodnych. Takie ustanowienie i dalszy rozwoj wymagan,
specyfikacji i warunkéw technicznych sg prowadzone przez Komisje wspierang przez komitet. W
tym kontekscie Komisja zwraca nalezytg uwage na srodki opracowane przez wtasciwe organizacje
miedzynarodowe, takie jak PIANC, CCNR oraz EKG ONZ. Zapewniona jest ciggto$¢ z innymi
ustugami zarzadzania ruchem modalnym, w szczegdlnosci z zarzadzaniem ruchem statkow
morskich i z ustugami informacyjnymi.

Dyrektywa RIS skierowana jest do Panstw Cztonkowskich posiadajgcych srodlagdowe drogi wodne.

Dyrektywa RIS ma zastosowanie do wdrozenia i funkcjonowania RIS na wszystkich srodlgdowych
drogach wodnych klasy IV i wyzszej Panstw Czlonkowskich, ktére sg potgczone drogami wodnymi
klasy IV lub wyzszej z drogami wodnymi klasy IV lub wyzszej innego Panstwa Czlonkowskiego, w
tym w portach znajdujgcych sie na wymienionych drogach wodnych, portach morskich, portach
srodlgdowych oraz terminalach intermodalnych. Do celéw Dyrektywy RIS ma zastosowanie
klasyfikacja europejskich srodladowych drog wodnych ustanowiona rezolucjg nr 30 EKG ONZ z
dnia 12 listopada 1992 r.

Panstwa Czionkowskie podejmujg srodki niezbedne do wdrozenia RIS na srodlgdowych drogach
wodnych, opracowujac RIS w taki sposob, by jego zastosowanie byto wydajne, elastyczne i
interoperacyjne, oraz by mogto wspotpracowaé z innymi zastosowaniami RIS, a takze, jezeli to
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mozliwe, z systemami stosowanymi w innych rodzajach transportu. Ponadto zapewniajg one takze
wspotdziatanie z systemami zarzadzania transportem i dziataniami komercyjnymi.

Panstwa Cztonkowskie, we wiasciwych przypadkach we wspétpracy ze Wspdlnota, zachecajg
kierownikow statkéw, operatoréw, armatorow lub wiascicieli statkdw poruszajgcych sie po ich
srédlgdowych drogach wodnych oraz zatadowcow lub wiascicieli towaréw przewozonych tymi
statkami do petnego korzystania z ustug, ktére sg dostepne na podstawie dyrektywy RIS.

W celu zapewnienia wsparcia RIS i zapewnienia interoperacyjnosci tych ustug, Komisja okresla
wytyczne techniczne w zakresie planowania, wdrazania i wykorzystania operacyjnego ustug
(wytyczne RIS), a takze specyfikacje techniczne, w szczegdlnosci w nastepujgcych dziedzinach:

1. Systemu Obrazowania Map Elektronicznych i Informacji w Zegludze Srédlgdowej (ECDIS
sroédlgdowe),

Elektronicznego raportowania statkow,

Komunikatéw dla kierownikéw statkow,

Systemoéw kontroli ruchu statkéw,

wok we

zZgodnosci sprzetu niezbednego do korzystania z RIS.

Do celéw RIS, dla ktérych wymagane jest doktadne pozycjonowanie, zalecane jest
wykorzystywanie technologii pozycjonowania satelitarnego.

Komisje wspiera komitet ustanowiony na mocy art. 7 dyrektywy Rady 91/672/EWG z dnia 16
grudnia 1991 r. w sprawie wzajemnego uznawania krajowych patentéw zeglarskich uprawniajacych
do przewozenia towardw i osob zeglugg srodlgdowg. Komisja prowadzi regularne konsultacje z
przedstawicielami sektora.

Zgodnie z przygotowywang nowelizacjg Ustawy o zegludze srédladowej RIS obejmie tgcznie
97,3 km drog wodnych w Polsce (patrz tabela 34).

Tabela 34. Obszar dziatania RIS (River Information Services) w Polsce

Lp Akwen [km]

1 |Jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 9,5

) Rzeka Odra od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej jako rzeka 446
Regalica do jeziora Dabie ’

Rzeka Odra Zachodnia:

3 a. Od jazu w miejscowosci Widuchowa (704,1 km Odry) do granicy z morskimi wodami 336
wewnetrznymi wraz z bocznymi odgatezieniami '

b. Przekop Klucz-Ustowo taczacy rzeke Odre Wschodnig z rzekg Odrg Zachodnig 2,7

Rzeka Parnica i Przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do granicy z morskimi

wodami wewnetrznymi

Rozporzgdzenie Komisji (WE) nr 415/2007

Dla petnego wprowadzenia i wiasciwego stosowania Dyrektywy RIS Komisja Wspdlnot
Europejskich przyjeta Rozporzgdzenie nr 415/2007 z dnia 13 marca 2007 r. dotyczgce specyfikacji
technicznych dotyczacych systemow kontroli ruchu statkéw, o ktérych mowa w art. 5 dyrektywy
2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie zharmonizowanych ustug informac;ji
rzecznej (RIS) na $rddlgdowych drogach wodnych we Wspdlnocie. Rozporzgadzenie okresla
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specyfikacje techniczne dotyczgce systemow kontroli ruchu statkow w $rédlgdowym transporcie
wodnym. Specyfikacje techniczne zostaly przedstawione w ponad piec¢dziesieciostronicowym,
bardzo szczegdtowym zatgczniku, ktory stanowi istotne techniczne uzupetnienie i prawne oraz
parametryczne okreslenie sposobu wdrozenia zatozen dyrektywy RIS poprzez okreslenie
systemow kontroli ruchu statkdw — srodlgdowy system automatycznego rozpoznawania statkow
(AIS).

5.2.7. Inne dziatania UE w zakresie zeglugi $rédigdowej

We wrzesniu 2001 r. Komisja Europejska opublikowata biatg ksiege ,Czas na decyzje’. W
dokumencie tym Komisja zaproponowata ok. 60 mechanizméw majgcych na celu stworzenie
europejskiego systemu transportowego, w ktérym nastgpi zmiana udziatu poszczegélnych gatezi
transportu, rewitalizacja kolei, promowanie transportu morskiego i zeglugi sSrodlgdowej i
kontrolowanie rozwoju transportu lotniczego. Wytyczne polityki zostaty podzielone na 4 kategorie:

1.  Wzrost udziatu gafezi transportu bardziej przyjaznych $rodowisku (co oznacza zmiane
udziatu transportu drogowego, kolejowego, zeglugi $rédlgdowej i zeglugi przybrzeznej),

2. Wyeliminowanie ,waskich gardel”: potgczenia na gtdéwnych korytarzach powinny zostac
usprawnione, a brakujgce potgczenia — zrealizowane,

3. Usprawnienia dla uzytkownikbw — koncentrujgc sie na atrakcyjnosci innych gatezi,
transport ma na celu m.in. poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i poprawe
intermodalnosci, zaréwno dla transportu pasazerskiego, jak i towarowego,

4. Globalizacji w sprawach miedzynarodowych, takich jak bezpieczenstwo zeglugi morskiej,
kwestie transportu lotniczego i kosmicznego.

Trans-Europejska Sie¢ Transportowa (Trans-European Transport Network TEN-T) zostata
wyznaczona w zwigzku z prognozowanym wzrostem ruchu w krajach cztonkowskich i
przewidywanym jego podwojeniem do roku 2020.

W latach 2005/6 zostat przeprowadzony srodokresowy przeglad biatej ksiegi. Byt on zatytutowany
,<Utrzymac¢ Europe w ruchu — zrébwnowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu” (Keep Europe
moving — sustainablemobility for our continent). Wedtug autoréw przegladu polityka transportowa
UE powinna nadal wspiera¢ stosowanie zrownowazonych srodkow transportu, ale nie za wszelkg
cene. Co wiecej, oczekuje sie, ze wzrost wielkosci przewozéw w najblizszych dziesiecioleciach
bedzie tak duzy, ze wszystkie rodzaje transportu muszg wspotpracowac, aby moc zaspokoi¢ ten
popyt. Wprowadzono termin intermodalnosci, ktéry oznacza efektywne wykorzystywanie réznych
Srodkéw transportu samodzielnie i w pofgczeniu z innymi, aby optymalnie i w sposob
zrownowazony wykorzystywac zasoby.

Powiekszenie Unii do 27 panstw czionkowskich stworzyto nowe osie transportowe i potencjat na
korzystanie z transportu wodnego poprzez wigczenie do sieci drég wodnych UE catego Dunaiju.

Zwiekszono tez nacisk na wykorzystanie nowoczesnych technologii i innowacji. Siodmy ramowy
program badawczy (7th Framework ResearchProgramme) obejmujacy lata 2007—-2013 zawiera
tematy majace na celu promowanie proekologicznych $rodkdéw transportu i inteligentne systemy
transportowe tgczace w sobie komunikacje, nawigacje i automatyke, ktére majg stanowi¢ wsparcie
dla réznych form transportu tak, aby stawat sie on coraz bardziej wydajny. W zakresie zeglugi
srédlgdowej elementy te zawiera RIS (River Information Services).

Po opublikowaniu sredniookresowego przegladu z 2006 r., w roku nastgepnym okreslono Unijny
Plan Transportu Towarow (COM(2007)606, w ktorym zawarto konkretne dziatania dla transportu
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towarowego. W odniesieniu do sektora Zeglugi s$rédladowej najwazniejszym wynikiem
opublikowania przegladu srédokresowego byta publikacja planu dziatania NAIADES w 2006 roku.

W styczniu 2006 r. zapoczatkowany zostat wieloletni Europejski Program Dziatan na Rzecz Zeglugi
Srédlgdowej (NAIADES), ktéry ma na celu promowanie zeglugi $rédigdowej w Europie. Program
zawiera zalecenia dotyczace dziatan, jakie nalezy podjaé¢ w latach 2006—2013 r. przez Wspoinote
Europejska, jej panstwa cztonkowskie i inne zainteresowane strony. Komunikat NAIADES (COM
(2006) 6) wskazuje na zalety zeglugi srodlgdowej, takie jak: niskie koszty transportu w poréwnaniu
do transportu drogowego lub kolejowego, dostepna zdolno$¢ przepustowa infrastruktury (brak
zattoczenia) oraz oddziatywanie sektora na srodowisko.

NAIADES okresla ramy kompleksowej polityki zeglugi $rédladowej poprzez skupienie sie na
obszarach strategicznych i wspoizaleznych od siebie:

1. Rynki — filar ten ma na celu przyciggniecie nowych rynkéw, znalezienie synergii i
pobudzanie przedsiebiorczosci,

2. Flota — filar ten przewiduje dziatania majgce na celu poprawe wydajnosci floty poprzez jej
modernizacje, zwiekszenie bezpieczenstwa i innowacyjnosci,

3. Praca i umiejetnosci — filar ten ma na celu zapobiezenie brakom kadrowym w przyszio$ci
przy zachowaniu jakosci sity roboczej, niezbedne sg inwestycje w kapitat ludzki, ktére sg
adresowane w ramach tego filaru,

4. Obraz - filar zaklada promocje sektora wéréd potencjalnych jego uzytkownikow, jak
rowniez wsrdd szerszej spotecznosci,

5. Infrastruktura — filar zaktada utrzymanie drég wodnych w stanie uzytecznosci, co wymaga
usuniecia waskich gardet (zmniejszy¢ ograniczenia wynikajace ze zbyt niskich gtebokosci,
zbyt niskich przeswitow pod mostami i przepustowosci $luz). Ograniczenia te powinny
zostac usuniete w catej Europie.

Zdefiniowano kilka specyficznych produktéw NAIADES, takich jak: wytyczne dotyczgce pomocy
panstwa w zakresie programOw wsparcia, programy promocyjne, podrecznik finansowania
wskazujgcy wszystkie dostepne s$rodki wsparcia w catej Unii Europejscykiej, spis barier
administracyjnych i harmonizacja wymogow kadrowych, swiadectw i dokumentow.

Projekt Platina zostat powotany w celu wspierania wdrazania programu NAIADES (Platforma na
Rzecz Realizacji NAIADES). W programie tym wspotfinansowanym z Siédmego Programu
Ramowego bierze udziat 22 podmiotéw zeglugi srodlgdowej z 9 krajow UE. Nalezy zaznaczyé¢, ze
w projekcie nie ma zaangazowanych partneréw z Polski, a do dzi$ Polska nie jest reprezentowana
w Komitecie Sterujgcym projektu Platina.

Porozumieniem o migdzynarodowym znaczeniu, ktére ma ogromny wptyw na drogi wodne
srodlgdowe jest tzw. AGN, czyli Europejskie Porozumienie na temat gtéwnych drég srédlgdowych o
miedzynarodowym znaczeniu (EuropeanAgrement on MainlnlandWaterways of International
Importance — AGN). Porozumienie to zostato ratyfikowane w 1997 roku. Porozumienie podpisato do
dzi$ 21 krajéow, w tym Austria, Biatoru$, Bosnia i Hercegowina, Butgaria, Chorwacja, Czechy,
Finlandia, Francja, Niemcy, Grecja, Wegry, Wiochy, Litwa, Luksemburg, Motdawia, Holandia,
Rumunia, Rosja, Stowacja, Szwajcaria i Ukraina (ta ostatnia w 2010 roku). Polska umowy nie
podpisata. W sumie 27.711 kilometréw $rédlgdowych drog wodnych jest drogami o znaczeniu
miedzynarodowym i zostaty oznaczone jako drogi wodne E. Zgodnie z Umowg AGN tylko drogi
wodne spetniajgce minimalne podstawowe wymagania klasy IV (minimalne wymiary statkow 80,0
m x 9,5 m) mozna uznac¢ za drogi wodne E. Umowa zaleca, aby nowe planowane drogi wodne E
(dla uzupetnienia brakujgcych ogniw) spetniaty co najmniej wymagania klasy Vb, a drogi wodne

ECORYS A

138 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



planowane do modernizacji powinny spetia¢ wymogi co najmniej klasy Va. Polskie drogi wodne
spetniajg te wymagania tylko na wybranych i krétkich odcinkach. W Polsce wyznaczone zostaty
drogi wodne E-30, E-70 i planowana E-40, ktére nie spetniajg jednak odpowiednich wymagan.

Rysunek 13. Europejskie drogi wodne o miedzynarodowym znaczeniu (E)

Zrédto: Mikulski: Polskie drogi wodne wobec wymogéw europejskich. ,Gospodarka Wodna” 2000, nr 6.

W 2005 roku sporzadzono inwentarz najwazniejszych waskich gardet i brakujacych potaczen w
systemie drég wodnych o miedzynarodowym znaczeniu E®*. W tym celu przyjeto nastepujgce
znaczenie terminow:

1. ,Podstawowe waskie gardia” — sg nimi podstawowe odcinki drég wodnych E, ktérych
parametry w chwili obecnej nie sg zgodne z wymaganiami majgcymi zastosowanie do
Srodlgdowych drog wodnych o miedzynarodowym znaczeniu zgodnie z nowg klasyfikacja
europejskich srodlgdowych szlakéw wodnych (klasa V),

2. ,Waskie gardta strategiczne” — sg nimi sekcje spetniajgce podstawowe wymagania klasy
IV, ktére jednak powinny by¢ modernizowane w celu poprawy struktury sieci lub wzrostu
potencjatu gospodarczego zeglugi srodlgdowe;,

3. ,Brakujgce ogniwa” — sg nimi takie czesci przysztej sieci srédlgdowych drég wodnych o
miedzynarodowym znaczeniu, ktore nie istniejg w chwili obecne;.

Podstawowym warunkiem do zakonczenia eliminacji ,waskich gardet i brakujgcych ogniw” jest
pozytywny wynik oceny ekonomicznej. Zidentyfikowano wowczas, nastepujgce waskie gardia i
brakujgce ogniwa: ukazuje je tabela 35.

8 INVENTORY OF MOST IMPORTANT BOTTLENECKS AND MISSING LINKS IN THE E WATERWAY NETWORK,
TRANS/SC.3/159, ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE INLAND TRANSPORT COMMITTEE, Working Party on Inland
Water Transport, Geneva, Resolution No. 49, As rectified by Corrigendum 1, UNITED NATIONS, NEW YORK AND GENEVA,
2005.
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Tabela 35. Brakujgce ogniwa i waskie gardta miedzynarodowych drég wodnych na terenie Polski

Brakujace ogniwa i waskie gardta zidentyfikowane w 2005 roku: Stan na listopad 2007

Brakujace ogniwa:
Potaczenie Dunaj — Odra — Elba (E 30). Bz
Podstawowe waskie gardta:
Odra (E 30) z Widuchowej do Kozla — wymagana jest modernizacja z klas Ili lll | Klasa ll'i lll
do klasy Vb.
Kanat Gliwicki (E 30-01) — wymagana jest modernizacja z klasy Il do klasy Vb. Klasa lll
Wista (E 40) z Biatej Géry do Wioctawka i z Ptocka do Warszawy — wymagana | Klasa lill
jest modernizacja z klas | i Il do klasy Vb.
Kanat Zeranski (E 40) z Zerania do Jeziora Zegrzynskiego — wymagana jest | Klasa Il
modernizacja z klasy Il do klasy Vb.
Bug (E 40) z Jeziora Zegrzynskiego do Brzescia — wymagana jest | Klasal
modernizacja do klasy Vb.
Warta — Note¢ — Kanat Bydgoski (E 70) z Kostrzyna do Bydgoszczy — | Klasalill
wymagana jest modernizacja z klasy Il do klasy Vb.
Wista (E 70) z Bydgoszczy do Biatej Gory — wymagana jest modernizacja z | Klasa ll
klasy Il do klasy Vb.
Szkarpawa (E 70) z Gdanska Gtowy do Elblaga — wymagana jest modernizacja | Klasa Il
z klasy Il do klasy Vb.
Strategiczne waskie gardta:
Odra (E 30) ze Szczecina do Widuchowej — oczekiwana jest modernizacja z | Klasa Vb
klasy IV do klasy Vb.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Inwentarza najwazniejszych waskich gardet i brakujgcych potaczen
w systemie drég wodnych o miedzynarodowym znaczeniu E®® oraz Mapy KZGW ,Srédlgdowe drogi wodne w
Polsce”, listopad 2007.

Z tabeli powyzszej wynika, ze tylko w przypadku strategicznego waskiego gardfa w europejskiej
sieci drog wodnych, klasa drogi wodnej zostata podniesiona do oczekiwanego stanu. W przypadku
pozostatych drég wodnych uznanych za te o europejskim znaczeniu, klasy albo nie zmienity sie,
albo tez zostaty obnizone.

5.3. Porozumienia Polski z krajami sgsiednimi
5.3.1. Polska — Niemcy

Wzajemne stosunki polsko-niemieckie w zakresie zeglugi srédlgdowej reguluje Umowa miedzy
Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzgdem Republiki Federalnej Niemiec ,0 zegludze
srodlgdowej”, podpisana w Warszawie w dniu 8 listopada 1991 roku.

Intencja umowy jest obustronna che¢ rozwijania zeglugi na drogach wodnych obu panstw. Ze
strony Polski wtasciwym do wykonywania postanowiern umowy jest minister infrastruktury, bedacy
nastepcg prawnym przewidzianego w umowie ministra transportu i gospodarki morskiej.
Przedstawiciel ministra infrastruktury jest tez przewodniczacym delegaciji, ktéra ze strony polskiej
wchodzi w sktad Komisji Mieszanej, powotanej ,w celu wykonywania i czuwania nad stosowaniem”
postanowien umowy. Pozostate osoby delegacji to przedstawiciele ,przedsiebiorstw zeglugowych i
0gotu nadawcdw”, wyznaczeni przez ministra infrastruktury rzeczypospolitej polskiej.

8 INVENTORY OF MOST IMPORTANT BOTTLENECKS AND MISSING LINKS IN THE E WATERWAY NETWORK,
TRANS/SC.3/159, ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE INLAND TRANSPORT COMMITTEE, Working Party on Inland
Water Transport, Geneva, Resolution No. 49, As rectified by Corrigendum 1, UNITED NATIONS, NEW YORK AND GENEVA,
2005.
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Umowa porzadkuje zakres poje¢ i definicji dotyczacych zeglugi srédlgdowej i reguluje kwestie
zwigzane z rozstrzyganiem ewentualnych sporow. Trescig zasadniczg jest okreslenie wzajemnych
polsko-niemieckich relacji i praw oraz zobowigzan w zakresie przewozu oso6b, towardow, kabotazu,
tranzytu przez terytoria uktadajgcych sie stron, przy wykorzystaniu istniejgcych srédlgdowych drég
wodnych.

Szczegdlng role odgrywajg postanowienia dotyczace zeglugi na wodach granicznych (Rozdziat 2.
Umowy), ktdre rozszerzajg zakres wspoipracy obu umawiajgcych sie stron takze na ,Scistg
wspotprace wiasciwych jednostek”, zwtaszcza majgcg na celu zapewnienie bezpieczenstwa i
ufatwienie ruchu na wodach granicznych. Dotyczy to ze strony polskiej niewatpliwie wtasciwych
terytorialnie wojewoddw, urzedow zeglugi srodladowej, RZGW, Strazy Granicznej, Policji i innych
odpowiednich jednostek. Wspoipraca obejmuje przede wszystkim:

Bezpieczenstwo statkéw,

Bezpieczenstwo ruchu,

Utrzymanie i poprawe szlakow wodnych, pomiary gtebokosci,
Stuzby meldunkowe o stanie wod i powodziach,
Przedsigwziecia przy zagrozeniu lodowym i zalodzeniu,

Przedsigwziecia zwigzane z wypadkami dotyczgcymi statkéw.

Jezeli zajdzie taka potrzeba, mogg by¢ tworzone grupy robocze na potrzeby realizacji
poszczegodlnych zadah. Odbywa sie to stosownie do propozycji Komisji Mieszanej, na wniosek
jednej z umawiajgcych sie stron.

Nalezy podkresli¢ partnerskie zasady wzajemnego traktowania jednostek, zatég, rodzin zatdg, a
takze przedsiebiorstw zeglugowych, przez obie strony, ktdére zapewniajg na swoim terytorium
analogiczne traktowanie podmiotéw strony drugiej jak podmiotéw witasnych.

We wstepie do Umowy strony wspodlnie powotujg sie na Akt Kohncowy Konferencji Bezpieczenstwa i
Wspodipracy w Europie oraz na dokumenty nastgpnych spotkan KBWE, w szczegdlnosci zas na
zawarte w nich postanowienia dotyczgce rozwoju transportu. Bez watpienia jest to wskazanie
intencji przyswiecajacych ukfadajgcym sie panstwom, jak i zasad, na ktérych opiera sie tresc
Umowy i do ktérych w razie potrzeby (np. interpretacji poszczegélnych zapiséw w tresci Umowy)
mozna si¢ odwotywac.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze w toku sg negocjacje polsko-niemieckie dotyczgce, najogodlniej rzecz
ujmujac, uszczegotowienia tresci umowy.

5.3.2. Polska — Biatorus

Umowa pomiedzy Rzeczpospolitg Polskg i Republikg Biatorusi jest w kolejnej fazie negocjacii,
jednakze biorgc pod uwage dlugosc¢ granicy ze wschodnim sgsiadem oraz nasycenie jej siecig
rzeczng i tradycje zeglugi srodlgdowej na tych terytoriach, nalezy wzajemne regulacje tych
zagadnien uznaé, nawet jeszcze w fazie negocjacyjnej, za istotne.

Projekt umowy miedzy Rzgdem Rzeczpospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Biatorusi o
transporcie wodnym $rédlgdowym przygotowany na trzecig runde negocjacji, jakie odbyly sie 22
czerwca 2010 roku, odwotuje sie we wstepie do zgodnej woli — obu panstw — rozwoju przyjaznych
stosunkéw miedzy nimi, uwzgledniajgcych postanowienia uméw miedzynarodowych w zakresie
transportu wodnego $rédlgdowego.
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Umawiajgce sie strony biorg pod uwage korzysci dla srodowiska naturalnego ze zwiekszenia
przewozow transportem wodnym srodlgdowym i majg na celu rozwdj wspotpracy w transporcie
wodnym $rédlgdowym w oparciu o zasady rownosci praw, wzajemnych korzysci i swobody zeglugi.
Wolg obu stron jest dgzenie do dalszego rozwoju wzajemnych przewozéw w zakresie transportu
wodnego srodlgdowego.

Konstrukcja i zasadnicza tres¢ projektu umowy jest zbiezna z umowg z RFN i porozumieniem z
Holandig. Podobnie jak tamte, tak i ta Umowa porzadkuje zakres poje¢ i definicji dotyczacych
zeglugi srédlgdowej oraz podmiotéw w niej uczestniczgcych.

Trescig zasadniczg jest okreslenie wzajemnych polsko-biatoruskich relacji i praw oraz zobowigzan
w zakresie przewozu osob, towaréw, kabotazu, tranzytu przez terytoria uktadajagcych sie stron, przy
wykorzystaniu istniejgcych srédlgdowych drég wodnych.

Nieco odmiennie niz to miato miejsce w innych umowach ksztaltujg sie zasady traktowania osob.
Warunki wjazdu i pobytu cztonkéw zatdg i pasazerow statku jednej Umawiajgcej sie Strony na
terytorium Panstwa drugiej Umawiajgcej sie Strony regulujg przepisy prawa obowigzujgce na
terytorium Panstwa drugiej Umawiajacej sie Strony. Sg one uzupetnione, a raczej ograniczone,
ponad to przepisami Umowy miedzy Rzgdem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki
Biatorusi o ruchu osobowym z dnia 20 grudnia 2007 roku, cho¢ w tym przypadku wzigwszy pod
uwage nie wzajemne stosunki panstw cztonkowskich UE, lecz wzajemne stosunki poszczegdlnych
panstw, w tym i Polski z Republikg Biatorusi, mozna stwierdzi¢, ze postanowienia owe idg nieco
dalej w zakresie swobody przemieszczania sig, rozszerzajgc przepisy dotyczace tzw. ,matego
ruchu granicznego” na zatogi statkdw i osoby nimi podrozujgce. W kazdym razie jest, a
przynajmniej, moze to by¢, jeden ze sposobdéw interpretacji Umowy i wydaje sie, ze taki wtasnie
sposob interpretacji bytby najwiasciwszy, a na pewno najkorzystniejszy z punktu widzenia swobody
zeglugi srédlgdowe;.

Nieco odmiennie sg takze uregulowane wzajemne relacje stron. Odmiennie jak we wczesniej
omawianych dokumentach Umowa nie przewiduje powotania Komisji Mieszanej, a w celu
zapewnienia efektywnego stosowania Umowy wiasciwe organy Umawiajgcych sie Stron mogg
przeprowadza¢ konsultacje. Konsultacje przeprowadzane sg na wniosek wtasciwego organu jednej
z Umawiajgcych sie Stron w terminie uzgodnionym w drodze dyplomatycznej. Podobnie kwestie
zwigzane z rozstrzyganiem rozbieznosci i ewentualnych sporéw dotyczgcych interpretacji lub
stosowania Umowy majg nastepowa¢ w drodze rozmoéw i konsultacji wtasciwych organow
Umawiajgcych sie Stron. Natomiast w przypadku, jezeli wtasciwe organy Umawiajacych sie Stron
nie osiggng porozumienia, rozbieznosci lub spory bedg rozstrzygane w drodze dyplomatyczne;.

Ze wzgledu na to, ze republika Biatorusi nie jest cztonkiem Unii Europejskiej, odmiennie rozwigzane
sg kwestie dotyczace problematyki celnej. Statki jednej Umawiajgcej sie Strony, cztonkowie ich
zatdg, pasazerowie i przewozony tadunek od momentu wejscia na srédlgdowe drogi wodne drugiej
Umawiajgcej sie Strony do momentu ich opuszczenia podlegajg kontroli granicznej, celnej i innym
rodzajom kontroli przewidzianym na przejsciu granicznym. Podobnie statki jednej Umawiajgcej sie
Strony oraz przewozone na nich fadunki znajdujgce sie na srédladowych drogach wodnych drugiej
Umawiajgcej sie Strony podlegajg dozorowi celnemu dopdki znajdujg sie na terytorium celnym
Panstwa drugiej Umawiajgcej sie Strony.
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5.3.3. Polska — Czechy

Wzajemne relacje dotyczgce zeglugi srodladowej pomiedzy Rzeczpospolitg Polskg, a Republikg
Czeskg sa uregulowane w Protokole zawartym pomiedzy Rzadem Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej, a Rzadem Republiki Czechostowackiej w sprawie ,zeglugi na $roédlgdowych drogach
wodnych obu panstw”, 13 stycznia 1956 roku. Protokot sporzadzony zostat na podstawie Uktadu
Komunikacyjnego pomiedzy obu panstwami podpisanego tego samego dnia i wszedt w zycie
jednoczes$nie z nim, czyli od 1 stycznia 1956 roku. Obowigzywat wpierw do 31 grudnia 1956 roku z
mocg automatycznego przedtuzenia w przypadku jego niewypowiedzenia.

W protokole okreslono trasy zeglugowe, relacje pomiedzy przedsiebiorstwami zeglugowymi
wskazanymi i upetnomocnionymi przez Strony w Uktadzie Komunikacyjnym oraz zasady ich
traktowania, jak réwniez zasady wzajemnej pomocy w razie zaistnienia takiej potrzeby. Okreslono
takze zasady przewozenia tadunkéw, wzajemne zwolnienia podatkowe, a nawet sposoby
rozliczania podatkéw (zwalniania z podatkéw) obrotowego i dochodowego, wynikajgcych z ich
dziatalnoéci, jak i ich placoéwek, wykonujgcych czynno$ci wymienione w protokole, na zasadzie
wzajemnosci.

5.3.4. Polska — pozostali sgsiedzi

Jak tatwo mozna zauwazy¢, sposrod sgsiaddéw Polski nie ma umow z Rosjg, Litwa, Ukraing
i Stowacja. O ile czes¢ spraw pomiedzy Polska a Litwg i Stowacjg reguluje prawo wspoélnotowe,
o tyle precyzyjne okreslenie zasad wzajemnych relacji z Rosjg, a zwtaszcza z Ukraing, z ktérg
posiadamy dlugg granice i to w wiekszosci przebiegajacg na rzece, bytoby ze wszech miar
wskazane.

Istotne takze byloby okreslenie wzajemnych relacji z krajami moggcymi korzystac
z Miedzynarodowej Drogi wodnej E-70, jak i MDW E-40.

Zasadniczo nalezy mie¢ na uwadze dazenie do przywrdcenia, bgdz uzyskania Zzeglownosci
umozliwiajacej, co najmniej w ruchu turystycznym przebycie transeuropejskimi drogami
Srodlgdowymi drogi ze wschodu na zachdd i z potnocy na potudnie Europy. Zatem przygotowanie
porozumien (umow) z wszelkimi panstwami potencjalnie mogacymi korzysta¢ ze wspomnianych
korytarzy bytoby wskazane.

By¢ moze takze nadchodzi juz czas, by podobne zasady zostaty sformutowane w miedzynarodowe;j
konwencji (np. Rada Europy) badz, co najmniej, w prawodawstwie Unii Europejskiej dotyczgcym
panstw cztonkowskich, z ewentualng opcjg umozliwiajgcg przystapienie innym zainteresowanym
panstwom.

5.3.5. Inne umowy miedzynarodowe

Ze wzgledu na szczegolng role, jakg w zakresie $rédladowych drég wodnych odgrywa w Unii
Europejskiej Holandia (i Luksemburg, bedacy czescig powigzan komunikacyjnych tzw. ,Beneluxu”),
przedstawiam takze tre$¢ umow z tymi krajami, zwracajgc uwage na ich swoiscie ,wzorcowg”
konstrukcje i tres¢ mogacg by¢ i bedacag wykorzystywang przy sporzadzaniu innych podobnych
umow.

Polska — Holandia
Wzajemne stosunki polsko-holenderskie w zakresie zeglugi $rédlgdowej reguluje porozumienie
0 zegludze $rodladowej zawarte w Warszawie, 31 stycznia 1992 roku, pomiedzy Rzgdem
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Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Krdlestwa Holandii. Tre$¢ porozumienia jest swoistym
iusspecialis w stosunku do umowy miedzy oboma rzadami o wspoipracy gospodarcze;,
przemystowej i technicznej z 2 lipca 1974 roku. Oznacza to, ze w razie watpliwosci lub
nieprecyzyjnego okreslenia pewnych kwestii nalezy positkowac sie umowg ,gtowng”.

Mozna takze przyja¢ stanowisko umiejscawiajgce omawiane porozumienie o zegludze srodlgdowe;j
w przestrzeni kompetencyjnej ministra wiasciwego do spraw infrastruktury (art.1. p1. pp.e.
porozumienia, wskazuje ministra transportu i gospodarki morskiej, ktérego nastepcg prawnym jest
minister infrastruktury), a takze, ze wzgledu na tres¢ porozumienia i umowe bedaca jego podstawa,
ministra wtasciwego do spraw gospodarki oraz w zakresie wspétpracy technicznej (naukowo-
technicznej) ministra wtasciwego do spraw nauki.

Oznacza to takze, ze ministrowi srodowiska, ktéremu podlega Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej,
nalezatoby udzieli¢ wiasciwych petnomocnictw do zajmowania si¢ sprawami bedgcymi
przedmiotem powyzszych: umowy i porozumienia, czyli w zakresie spraw zwigzanych z zeglugg
srodlgdowa.

Porozumienie o zegludze srodlgdowej dotyczy przede wszystkim:

® Uregulowania kwestii formalnych zwigzanych z przewozem oséb i tadunkow statkami zeglugi
srédlgdowey,

®  Obustronnego rozwoju wielkosci i intensywnos$ci owej zeglugi,

® Obustronnych intereséw zwigzanych z ulepszaniem drég wodnych, zwlaszcza tgczacych
obie porozumiewajace sie strony.

Porozumienie jest sformutowane w sposob bardzo ogdlny, co wskazuje raczej na jego inicjujgcy,
anizeli wykonawczy charakter.

W pierwszej kolejnosci porzadkuje ono zakres poje¢ i definicji dotyczacych zeglugi srodigdowe;.
Reguluje takze kwestie zwigzane z rozstrzyganiem ewentualnych sporow.

Trescig zasadniczg jest okreslenie wzajemnych polsko-holenderskich relacji i praw oraz
zobowigzan w zakresie przewozu o0soOb, towaréw, kabotazu, tranzytu przez terytoria
porozumiewajacych sie stron, przy wykorzystaniu istniejacych srédladowych drég wodnych.

Nalezy podkresli¢ (podobnie jak w umowie z RFN) partnerskie zasady wzajemnego traktowania
jednostek, zatdg, rodzin zaldg, a takze przedsiebiorstw zeglugowych, przez obie strony, ktére
zapewniajg na swoim terytorium analogiczne traktowanie podmiotéw strony drugiej jak podmiotow
wiasnych.

Zasadnicza czesc¢ tresci porozumienia dotyczy opisanej problematyki, nie rozwijajgc w szczegdlny
sposob spraw zawartych w punkcie 3, obustronnych interesow zwigzanych z ulepszaniem drég
wodnych, zwlaszcza tgczgcych obie porozumiewajgce sie strony. Nie stanowi to jednak problemu,
gdyby obie strony chcialy obja¢é wzajemnymi dziataniami takze i te kwestie, w duchu zasady
wzajemnosci, ktéra stanowi podstawe ksztaltowania wzajemnych relacji porozumiewajacych sie
stron.

Porozumienie zostato sporzgdzone w Warszawie, 31 stycznia 1992 roku w 2 oryginalnych
egzemplarzach w jezykach polskim i niderlandzkim. Oba teksty sg jednakowe.

Polska — Luksemburg

Wzajemne stosunki pomiedzy Polskg a Luksemburgiem w zakresie zeglugi $rédlgdowej reguluje
umowa o zegludze $rodlgdowej sporzgdzona w Luksemburgu, 9 marca 1994 roku, pomiedzy
Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzgdem Wielkiego Ksiestwa Luksemburga.
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Umowa sporzgdzona zostata w celu uregulowania spraw zwigzanych z przewozem 0sOb i
tadunkow statkami zeglugi $rédlgdowej oraz dalszego rozwoju wzajemnych przewozéw zeglugg
$rodladowg. Umowa, podobnie jak inne omawiane wcze$niej, porzadkuje zakres poje¢ i definicji
dotyczacych zeglugi srédlgdowej i reguluje kwestie zwigzane z rozstrzyganiem ewentualnych
Sporow.

Trescig zasadniczg umowy jest okreslenie wzajemnych polsko-luksemburskich relacji i praw oraz
zobowigzan w zakresie przewozu 0sob, towardw, kabotazu, tranzytu przez terytoria uktadajgcych
sie stron, przy wykorzystaniu istniejgcych srodlgdowych drég wodnych.

Umowa, za wyjatkiem kwestii granicznych, nie odbiega od tresci Umowy Polska — Niemcy czy
Porozumienia Polska — Holandia. Podobne sg zakres i tres¢ definicji, jak i podobnie uksztattowane
sg relacje dotyczace statkow, przedsiebiorstw zeglugowych, oséb i ich przemieszczania, a nawet
sposobu rozstrzygania sporéw. Wszelkie sprawy regulowane majg by¢ w mysl zasady
wzajemnosci. W tej ostatniej kwestii, podobnie jak w 2 wspomnianych wyzej umowach, istotna role
odgrywa Komisja Mieszana.

5.4. Whnioski: Polskie drogi wodne na tle sieci europejskiej

Na Europejskiej mapie drég wodnych srodladowych Polska zajmuje stabg pozycje z uwagi m.in. na
niski udziat drég wodnych o klasie miedzynarodowej IV, Vb i Va oraz fakt, ze przez szereg lat
Polska nie wykazywata dazenia do polepszenia zeglownosci drog wodnych $rodladowych, co byto
realizowane przez rézne kraje europejskie, w tym kraje sgsiedzkie. Unia Europejska poprzez swoje
rozne inicjatywy i dyrektywy wspiera rozwoj infrastruktury drog wodnych i zeglugi srodlgdowe;.

Wskaza¢ nalezy nastepujgce dziatania na arenie miedzynarodowej, ktére mogag wspiera¢ rozwoj
infrastruktury drog wodnych i zeglugi srodladowej w Polsce:

1. Rozpatrzenie mozliwosci ratyfikowania umowy AGN w czesci lub jednostronnie podpisanie
aneksu do umowy AGN, w ktorym wytgczy z ratyfikacji czes¢ srédlgdowych drég wodnych w
Polsce objetych konwencjg lub przyjmie ich inny standard klasy, a takze okresli harmonogram
dochodzenia do widniejacego w AGN, zalgcznikach i aneksach oczekiwanego stanu
srodlgdowych drog wodnych. Innym rozwigzaniem jest zaproponowanie ratyfikacji czesciowej.

Mozna przyja¢, ze taka wiasnie konkluzja jest mozliwa po analizie stanowiska w sprawie

podpisania Umowy AGN uzgodnione przez Ministra Srodowiska z Ministrem Infrastruktury w

kontekscie odpowiedzi na dezyderat nr 9/8 Komisji Infrastruktury oraz Komisji Ochrony Srodowiska,

Zasobow Naturalnych i Lesnictwa z dnia 22.04.2009, nalezy na nie zwréci¢ uwage, nie wycofujgc

sie jednak, z wyzej przedstawionego wniosku, a raczej zwracajac uwage, na niezwykle dynamiczny

stan spraw w omawianej tematyce. Dowodem na to jest podjecie przez UE i dos¢ dalekie
zaawansowanie prac zwigzanych z rozwojem $rédlagdowych drog wodnych, jako rozwigzania
priorytetowego, a takze najblizszego srodowisku. Mozna domniemywac, ze jesli dokument taki
powstanie, bedg mu zapewne towarzyszy¢ znaczne srodki finansowe przeznaczone na ten cel,
ktdore moga w zasadniczo zmieni¢ mozliwosci Polski w zakresie realizacji przewidzianych przez

AGN przedsiewzigé. Nalezy zatem tak ksztattowaé stanowisko Polski w tej sprawie, abysmy sami

nie wykluczyli sie z mozliwo$ci skorzystania z tych srodkéw.

Pozyskanie owych $srodkéw jest jednym z warunkdw, znajdujgcym sie w/w stanowisku, ktére jest

niejako rozwigzaniem posrednim, aczkolwiek pozostawia takze mozliwos¢ dalej idgcych dziatan,

zwilaszcza jesli potwierdzityby ich zasadno$¢ analizy i opracowania przygotowywane przez rézne
zespoty i gremia doradcze powolane przez Ministra srodowiska i Ministra Infrastruktury. Nalezy
podkresli¢ zbieznosé niniejszego opracowania i niektorych stwierdzen w/w stanowiska, zwtaszcza
co do ostroznosci w bezkrytycznym przyjmowaniu wszystkich polecanych Polsce w AGN dziatan
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zwigzanych z osiggnieciem klasy zeglownosci IV i Va. Wydaje sie zasadne wczesniejsze

przeanalizowanie rzeczywistych potrzeb rzeglugi srédladowej w Polsce i okreslenie pewnych
priorytetowych dziatan do ktérych bez watpienia nalezg MDW E-30, MDW E-70 i MDW E-40,
zwtaszcza w dolnym biegu Wisly.

Nalezy dazy¢ do podpisania uméw z Rosjg, Litwg, i Stowacjg, a przede wszystkim — z Ukraina.

Nalezy dazy¢ do okreslenia wzajemnych relacji z krajami mogacymi korzysta¢c z
miedzynarodowej Drogi wodnej E-70 i E-40.

Nalezy wesprze¢ dziatania samorzadu terytorialnego i organizacji pozarzgdowych,
niejednokrotnie ,wyreczajgcych” (zastepujgcych) administracje centralng. Mozna tu wymienié
inicjatywy i porozumienia:

a. Marszatkdw 6 wojewddztw w zakresie srodlgdowej drogi wodnej E-70;

b. Samorzadéw woj. pomorskiego i warminsko-mazurskiego w zakresie dziatan
zwigzanych z Zutawami Wislanymi — tu jak na razie dziatania sg zadowalajace;

c. Dziatan zwigzanych z MDW E-40;

d. Dziatan samorzaddw i ich stowarzyszen lezagcych nad rzekami, zmierzajacych do
przywrécenia witasciwej koegzystencji z rzekami, w duchu zréwnowazonego
rozwoju;

e. Dziatan Stowarzyszenia Wista, Odra 2000, PZW, Ligi Morskiej i Rzecznej,
Stowarzyszenia Miast Autostrady Bursztynowej czy przede wszystkim Zwigzku
Miast Nadwislanskich, ktérego Program dla Wisly i jej dorzecza 2020, stat sie
podstawg do opracowania przez KZGW rzgdowego programu dla Wisty.

Nalezy powaznie rozwazy¢ opcje skupienia wszelkich kompetencji administracji rzadowe;j,
zwigzanych juz nie tylko ze $rodlgdowymi drogami wodnymi, ale z calym zasobem wdd
srédlgdowych w jednym resorcie.

Nalezy w trybie pilnym przygotowaé strategie rewitalizacji i rozwoju srédlgdowych drog
wodnych w Polsce oraz strategie dotyczace poszczegdlnych rzek, kanatdw, infrastruktury
wodnej, a takze przeciwpowodziowg (tgcznie z przeciwdziataniem skutkom suszy), w tym
docelowg sie¢ zbiornikéw retencyjnych (takze wielkogabarytowych). Bez takich strategii i
programow malejg szanse uzyskania srodkéw z UE na powyzsze cele. Jest to konieczne w
procesie pozyskiwania srodkéw UE dla ewentualnego podkreslenia, ze wnioskowane $rodki
stuzg realizacji szerszych przedsiewzie¢ programowo-inwestycyjnych, wynikajacych z
przemy$lanych i przygotowanych projektow. Wydatnie skraca to czas realizacji zadan, a
czasem jest niezbednym warunkiem przyznania wnioskowanych srodkéw.

Polska powinna bardziej aktywnie uczestniczy¢ w wymianie wiedzy i doswiadczen z
ekspertami z innych krajéow w zakresie modernizacji polskich drég wodnych srodlgdowych
poprzez miedzynarodowe programy wspotpracy takie jak FP7, Naiades (program majgcy na
celu promowanie zeglugi srodladowej w Europie), EDINNA (Education in Inland Navigation —
Edukacja w Zegludze Srédigdowej, Zespdt Szkét Zeglugi Srédladowej, znajdujacy sie w Nakle
nad Notecig wigczony do projektu), poprzez dziatalno$¢ w miedzynarodowych organizacjach,
takich jak INE (Inland Navigation Europe — Zegluga Srédigdowa Europy), EFIP (European
Federation of Inland Ports — Europejska Federacja Portéw Srédigdowych), EBU (European
Barge Union — Europejska Unia Barek).
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6. Korzysci z rozwoju infrastruktury
transportu wodnego sréodlgdowego

Infrastruktura transportu wodnego s$rodlgdowego przyczynia sie do rozwoju turystyki, energetyki,
rekreacji i sportu oraz sprzyja rozwojowi rolnictwa. Z powodu stabo rozwinietej sieci drég wodnych
w Polscedo transportu towaréw wykorzystuje sie inne gatezie transportu, ktére sg znacznie mniej
przyjazne srodowisku i mniej korzystne z ekonomicznego punktu widzenia niz transport wodny
Srodigdowy.

6.1. Wielozadaniowos¢ infrastruktury srédlagdowych drég wodnych

Jako rezerwuar wod powierzchniowych rzeki i zbiorniki wodne petnig rozne funkcje, najwazniejsze
Z nich to:

1. Transportowa (wodne przewozy srédlgdowe, funkcjonowanie portdw, przetadowni i stoczni
rzecznych),

2. Przemystowa i komunalna (jako miejsce uje¢ wody dla przemystu i ludnosci, a
jednoczesnie odbiornik sciekdw przemystowych i komunalnych),

3. Rolnicza (utrzymanie wiasciwych stosunkéw wodno-glebowych oraz nawadnianie
przylegtych terendw),

4. Energetyczna (wykorzystanie energii przeptywajgcej wody do produkcji energii
elektrycznej),

5. Sportowo-rekreacyjna i turystyczna (jako miejsce spedzania wolnego czasu i aktywnego
wypoczynku w wodzie).

Wielozadaniowos$¢ systemu infrastruktury srédlgdowych drég wodnych umozliwia wykorzystanie
kazdej z funkcji systemu, a jednoczesnie zapewnia wspofzaleznosé pomiedzy poszczegdlnymi
funkcjami. Rozwinieta infrastruktura wodna umozliwia sprawny przew6z oséb i tadunkow a
jednoczesnie wptywa na rozwoj turystyki wodnej, ktéra bez mozliwosci zapewnienia odpowiednich
warunkow dla przewozéw pasazerskich nie mogtaby sie rozwingé. Z kolei rozwoj turystyki wymusza
odpowiednie zagospodarowanie brzegdw rzek i innych szlakow wodnych. Funkcja energetyczna
przyczynia sie do budowy towarzyszacych budowli hydrotechnicznych, ktére oprocz swej roli
zwigzanej z produkcjg energii elektrycznej regulujg koryto rzeki i spetiajg funkcje
przeciwpowodziowe.

Zaleznosci pomiedzy licznymi funkcjami obiektéw hydrotechnicznych sprawiajg, ze rézne dziaty
gospodarki narodowej mogg i powinny inwestowac¢ w rozwoj infrastruktury wodne;.

6.1.1. Infrastruktura transportowa

Funkcja transportowa drog wodnych jest gtéwnym przedmiotem niniejszego opracowania i
szczegotowo zostata opisana w innych rozdziatach, w tym miejscu nie bedziemy sie nig zajmowac.

6.1.2. Infrastruktura zwigzana z przemystem i gospodarkg komunalng

Wody powierzchniowe sg pobierane z uje¢ dla celéw przemystowych i komunalnych. Wedtug
danych GUS-u (Gitéwny Urzad Statystyczny) z 2008 roku pobdr wéd przeznaczonych na cele
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produkcyjne z rzek i zbiornikbw wodnych wynosit 69,7% catosci poboru wszystkich waod
ujmowanych w Polsce. W przypadku sieci wodociggowej wykorzystywanej do celéw komunalnych
wskaznik ten wynosit 19,6%. Jednoczesnie w 2008 zrzucono do wod s$rodlgdowych Scieki
komunalne i przemystowe, ktorych objetos¢ wyniosta 8 807,6 hm®.

6.1.3. Infrastruktura zwigzana z rolniczg funkcjg drog wodnych

W catej Polsce pobér wod powierzchniowych wykorzystywanych do celéw rolniczych np. do
nawodnienia pdl wynosi 10,75% catosci poboru®” wody.

Infrastruktura wodna zwigzana z celami rolniczymi jest stosowana gtéwnie na obszarach, gdzie jest
maty zaséb wod podziemnych. Takimi regionami sg np. Wielkopolska, Pomorze, Kujawy,
potudniowo-wschodnia Polska, gdzie poziom wdd gruntowych systematycznie sie obniza. W
efekcie zmian klimatycznych, a takze zmian dokonanych przez cziowieka tereny te zagrozone sa
suszg. Program Matej Retenciji Wodnejss, realizowany w wojewodztwach: dolnoslaskim, pomorskim
oraz w wielkopolskim, zaktada wybudowanie m.in. budowli pietrzgcych, stawow wiejskich,
zbiornikéw sztucznych dolinowych oraz budowe spietrzen jezior. Program ten stanowi jedno z
rozwigzan problemu suszy, a jednoczesnie zapewnia ochrone przeciwpowodziowg obszaréw nim
objetych.

6.1.4. Infrastruktura energetyczna

Wedtug danych z 2009 roku udziat energii odnawialnej w krajach Unii Europejskiej ksztaltuje sie na
poziomie 12% catkowitego zuzycia energii. W Polsce udziat ten wynosi zaledwie 2,5%. W 2001
roku rzad Rzeczypospolitej Polski przyjat dokument ,Strategia Rozwoju Energetyki Odnawialnej”,
ktory zaktada, ze udziat energii ze Zzrédet odnawialnych w bilansie paliwowo-energetycznym Polski
wyniesie 7,5% w 2010 roku i do ok. 14% w 2020 roku.

Znaczna czes$¢ energii produkowanej ze zrodet odnawialnych produkowana jest w Polsce w
elektrowniach wodnych. Potencjat hydroenergetyczny wszystkich polskich rzek szacuje sie na 13,7
TWh rocznie, przy czym obecnie wykorzystuje sie z tego potencjatu jedynie 1,6 TWh/rok. 45,3%
tego potencjatu przypada na Wiste (z czego okoto 30% — na odcinek dolny Wisty), 43,6% — na
dorzecza Wisty i Odry, 9,8% — na Odre oraz ok. 1,5% — na rzeki Pomorza®®.

W pordéwnaniu do konwencjonalnych elektrowni elektrownie wodne produkujg tzw. czysta energie —
nie zuzywajg surowcow naturalnych, tj. wegla, ropy lub gazu oraz, dzieki temu, nie emitujg
zanieczyszczen pylowo-gazowych pochodzgcych ze spalania. Obecnos¢ elektrowni wodnych
wptywa na polepszenie jakosci wod powierzchniowych. Na kratach ujecia wody do turbozespotow
wytapywane sg smieci ptyngce w rzece, a pracujgce turbiny wodne napowietrzajg wode, co
poprawia jej zdolnos¢ do samooczyszczania biologicznego. Budowa elektrowni wodnych wigze sie
z budowg m.in. zbiornikdw wodnych, ktére sg formg regulacji rzeki, zmniejszajg erozje denng rzeki,
wyréwnujg poziom woéd oraz petnig funkcje przeciwpowodziowg i zapobiegajg okresom suszy, co z
kolei wptywa na lepszy rozwdj rolnictwa na okolicznych terenach.

Unia Europejska promuje proekologiczne uzyskiwanie energii i zobowigzuje spétki handlujgce
energig elektryczng do wykorzystywania energii pochodzacej z ,,0ze” (odnawialne zrodta energii),
co zacheca dodatkowo do inwestycji tego typu.

8"Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, Glowny Urzad Statystyczny, J. Olenski, H. Dmochowska, 2009.
8 \Wspolczesne problemy pustynnienia, G. Porebska, M. Sadowski, Ochrona Srodowiska i Zasobow Naturalnych nr 30, 2007.
8 Zegluga Srédlgdowa dzi$ i jutro w Polsce, 2009, Bydgoszcz.
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6.1.5. Infrastruktura sportowo-rekreacyjna i turystyczna

Modernizacja infrastruktury wodnej wptywa nie tylko na usprawnienie transportu pasazerskiego czy
towarowego, lecz takze utatwia uprawianie turystyki wodnej korzystajacej z tych samych drég
wodnych.

Turystyka wodna jest coraz bardziej rozwijajgca sie gatezig gospodarki. Sprzyjajg temu walory
przyrodnicze i krajobrazowe polskich szlakéw wodnych, jak réwniez fakt istnienia wielu
zabytkowych obiektow inzynierii wodnej. Same zas wody $rodladowe i ich przybrzeza sa
wykorzystywane jako miejsca rekreacji oraz stuzg uprawianiu sportéw wodnych.

Stopniowe podnoszenie sie standardu zycia spoteczenstwa polskiego wptywa réwniez na rozwdj
turystyki wodnej. Jednoczesnie wymusza to poprawe standardu infrastruktury wodnej i obiektow
turystycznych — bazy noclegowej, obiektéw gastronomicznych itp. Swiadczy o tym najlepiej rozwdj
srédlgdowych marin i przystani zeglarskich, np. w Mikotajkach, Sztynorcie na Mazurach, czy tez
nowych przystani i osrodkéw wypoczynkowych wokét jeziora Czorsztynskiego. Realizowane sg
takze projekty poprawy jakosci szlakéw wodnych stuzacych zaréwno turystyce indywidualnej, jak i
transportowi pasazerskiemu — turystyce zbiorowej, np. projekt Petli Zutawskiej i program, w ramach
ktérego modernizuje sie szlak Kanatu Elblgskiego.

Turystyka wodna moze sie rowniez rozwijaé wraz z rozwojem transportu towaréw drogami
wodnymi. Przyktady krajéw sasiednich — Niemiec, Holandii — pokazujg, ze na szlakach tgczacych
ze sobg osrodki gospodarcze, ktére jednoczesnie sg wartosciowe pod wzgledem waloréow
krajobrazowych, architektonicznych czy historycznych, rozwijana jest zegluga turystyczna
rownolegle z towarowa. Wymaga to jednakze odpowiedniego szlaku i istnienia sprawnie
funkcjonujacych budowli hydrotechnicznych, wraz z catg infrastrukturg towarzyszaca.

6.1.6. Infrastruktura przeciwpowodziowa

Ochrona przeciwpowodziowa polega m.in. na odpowiednim ksztattowaniu zabudowy obszaréw
zalewowych poprzez plany zagospodarowania przestrzennego, ustalenie warunkéw zabudowy oraz
decyzje o lokalizacji inwestycji (umiarkowana zabudowa dolin rzecznych), opracowanie studiow
ochrony przeciwpowodziowej, wspotpraca z wojewddzkimi urzedami melioracji i urzadzen wodnych

itp.

Regulacja rzek zabezpiecza okoliczne tereny przed zalaniem, poprawia jako$¢ zeglugi i wptywa
korzystnie na warunki srodowiskowe rzek. Budowa takich urzadzen wodnych, jak opaski brzegowe,
tamy poprzeczne i podituzne jest wykonywana w celu ochrony brzegéw przed erozjg boczng na
odcinkach rzek, gdzie wymywany brzeg zbliza sie do stopy watu przeciwpowodziowego. Generalnie
mozna stwierdzi¢, ze budowle regulacyjne, zwlaszcza te zlokalizowane na rzekach swobodnie
ptyngcych, koncentrujgc przeptywy wody pozwalajg na uzyskiwanie korzystniejszych gtebokosci
zeglugowych oraz ograniczajg mozliwosci tworzenia zatorow lodowych.

Oprocz dziatah inwestycyjnych duzg rolg w zapobieganiu powodzi odgrywa profilaktyka. W ramach
prowadzenia prac utrzymaniowych koryt rzecznych obejmuje ona:

® Zachowanie droznosci rzek poprzez usuwanie zwalonych drzew i krzewdw oraz zapewnienie
swobodnego przeptywu wdd i lodéw poprzez lokalne pogtebianie koryta,

® Prace czerpalne na wyptyconych odcinkach rzek, gdzie wystepuje zagrozenie pojawienia
sie zatorow lodowych i Sryzowych.
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Naturalnym zabezpieczeniem przed powodzig (szczegdlnie na gérnych odcinkach rzek) sg lasy,
ktére pochtaniajg i przechowujg nadmiar wéd deszczowych. Jesli ziemia jest ich pozbawiona, to
przesigkajgca w swej zewnetrznej warstwie wodg doprowadza do rozlegtych powodzi i obsunigé
ziemi.

W celu ograniczania ryzyka powodziowego i zmniejszenia nastgepstw powodzi w panstwach Unii
Europejskiej Parlament Europejski przyjat w kwietniu 2007 r. Dyrektywe Powodziowg (oficjalnie
zatwierdzong 23 pazdziernika 2007 r.), ktéra dotyczy wtasciwego zarzadzania ryzykiem, jakie moze
stwarza¢ powoddz dla ludzkiego zdrowia, $rodowiska, dziatalnosSci gospodarczej i dziedzictwa
kulturowego.

Dyrektywa zobowigzuje Panstwa cztonkowskie, w tym Polske, do sporzadzenia:

® \Wstepnej oceny ryzyka powodziowego,
® Map zagrozenia i map ryzyka powodziowego,
® Planéw zarzgdzania ryzykiem powodziowym.

Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej przygotowat harmonogram wdrozenia tej Dyrektywy. Zgodnie
z nim do grudnia 2011 roku ma zosta¢ opracowana ocena ryzyka powodziowego na terenie catej
Polski w obszarach dorzeczy oraz zwigzanych z nimi obszarach wybrzeza. Na tej podstawie
okreslone zostang nastepnie obszary, dla ktérych stwierdzono wystepowanie ryzyka
powodziowego.

6.1.7. Powodzie w Polsce

Powodzie na ziemiach polskich od wiekéw byly przyczyng dotkliwych klesk. W XIX wieku
zarejestrowano ponad 20 duzych powodzi. Jedng z najwigkszych katastrof w tym okresie byta
letnia powddz w 1813 r. Wielkie szkody wystagpity w dorzeczach Odry i Wisty, a przede wszystkim w
ich dolnych biegach.

Ostatnie wigksze powodzie w XX w. w dorzeczach Wisty i Odry wystgpity w 1997 i 2010 r.
Powodzie w roku 2010 wystgpity w drugiej potowie maja, na poczatku czerwca i w pierwszej
potowie sierpnia i stanowily jedne z najwigkszych w historii Polski. Z powodu kleski zywiotowej
ucierpialy wowczas niemal wszystkie wojewddztwa kraju. Na Wisle odnotowano najwyzszg od 160
lat kulminacje fali wezbraniowej. Podczas majowej pierwszej fali powodziowej pod woda znalazly
sie znaczne czesci wojewddztw: lubelskiego, $laskiego, matopolskiego, $Swietokrzyskiego,
podkarpackiego, a takze mazowieckiego. W wyniku fali powodziowej ucierpiaty rowniez niektére
duze miasta np. osiedle Kozanéw we Wroctawiu, a odcinek skanalizowanej Odry gornej zostat
zamkniety.

Straty finansowe spowodowane powodziami sg ogromne i w przypadku powodzi 2010 roku
wyniosty okoto 12 mld PLN. Tereny zalewowe sg bardzo czesto zamieszkiwane, co naraza
mieszkancow na niebezpieczenstwo utraty mienia lub nawet zycia. Powodzie powodujg réwniez
straty Srodowiskowe, tj.: wytlugowanie gleb, powstawanie osuwisk, eutrofizacje zatok, do ktérych
uchodzg rzeki i pogorszenie jakosci wod. W wodach Zatoki Gdanskiej skutki powodzi z 1997 roku
mozna byto zaobserwowac¢ nawet 12 miesiecy pozniej. Wody powodziowe wptywajgce do Baityku
zawierajg nadmierne ilosci azotandw i fosforanéw, ktére powodujg w wodach morskich nadmierny
wzrost sinic — glonéw niebezpiecznych dla zdrowia ludzkiego, powodujgcych choroby takie jak
sinica czy alergie skéry. Woda powodziowa zawiera liczne $mieci, zwtoki zwierzat oraz substancje
chemiczne pochodzace z zalanych fabryk, cmentarzy itp.
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6.1.8. Niskie stany wod w rzekach w Polsce

Polska znajduje sie w strefie klimatu umiarkowanego przejsSciowego pomiedzy klimatem
oceanicznyma kontynentalnym. W naszym klimacie srednia suma opadéw rocznych jest bardzo
niska i wynosi ok. 600 mm. Niewtasciwa regulacja stosunkéw wodnych, np. dziatania melioracyjne
na Kujawach, stanowi jedng z przyczyn obnizenia stanéw wod w rzekach w Polsce.

Wiekszos¢ rzek w Polsce nie jest uregulowana. Rzeki te charakteryzujg sie wahaniami poziomu
waod oraz roznymi predkosciami przeptywu. Wptywa to negatywnie zarbwno na samooczyszczanie
sie wod, jak i przemieszczanie sie zwierzgt w nich zyjgcych. W przypadku niskich stanéw woéd —
tzw. nizéwek ponizej poziomu nienaruszalnego, rozwoj roslinnosci naczyniowej (makrofitow) jest
niemozliwy, powodujgc pogorszenie sie jakosci wody oraz kseryzacje (ubozenie roznorodnosci
ekosysteméw). W konsekwencji, poprzez zmiany w Srodowisku, moze to doprowadzi¢ nawet do
katastrofy ekologicznej, polegajacej na wyginieciu gatunkow lub populacji zwierzat i roslin.

llos¢ budowli regulacyjnych takich jak zbiorniki retencyjne gromadzgce wody wyzowe jest w Polsce
niewystarczajgca. W celu zabezpieczenia przed ewentualnymi powodziami nalezy
niezwloczniezwigkszy¢ ilosé tych budowli.

6.2. Zegluga $rodlgdowa, jako proekologiczna gatgz transportu

Ramy wspodlnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej ustala Ramowa Dyrektywa Wodna
2000/60/WE [RDW] z dnia 23 pazdziernika 2000 r., ktéra jest wynikiem wieloletnich prac Wspélnot
Europejskich zmierzajgcych do lepszej ochrony wod poprzez wprowadzenie wspolnej europejskiej
polityki wodnej, opartej na przejrzystych, efektywnych i spojnych ramach legislacyjnych. Opisano ja
w rozdziale 4 niniejszego opracowania. Przypomnijmy tylko, Zze zobowigzuje ona panstwa
cztonkowskie do racjonalnego wykorzystywania i ochrony zasobow wodnych w my$l zasady
zrownowazonego rozwoju. Wprowadza ona zintegrowang gospodarke zlewniowg oznaczajgcag
wymog integralnego traktowania wod oraz srodowiska przyrodniczego i spoteczno-gospodarczego
w skali catej zlewni. Transpozycja przepiséw RDW do prawodawstwa polskiego nastagpita gtownie
poprzez wprowadzenie ustawy Prawo wodne z dnia 21 lipca 2001 roku (Dz.U.05.239.2019 z pozn.
zm.) wraz z aktami wykonawczymi. Ramowa Dyrektywa Wodna wprowadzana jest w prawie
polskim takze poprzez ustawe Prawo ochrony srodowiska (Dz.U.08.25.150 z pézn. zm.) oraz
Ustawe o zbiorowym zaopatrzeniu w wodeg i zbiorowym odprowadzaniu $ciekow (Dz.U.06.123.858
z podzn. zm.) wraz z aktami wykonawczymi do tych ustaw.

Transport wodny srédlgdowy jest jedng z najtanszych i najbardziej przyjaznych srodowisku gatezi
transportu. Charakteryzuje sie on:

® Malym zuzyciem energii, gdzie stosunek zuzycia energii do pracy przewozowej wynosi
1/10);

® Niskg emisjg substancji zanieczyszczajgcych powietrze i wode;

® Niskimi kosztami zewnetrznymi;

® Malg iloscig wypadkow.

W poréwnaniu z innymi dziatami gospodarki narodowej udziat zeglugi srédlgdowej wsréd sprawcow
zanieczyszczenia wod jest znikomy. Ocenia sie, ze zegluga srodlgdowa jest zrédiem ok. 6% ogotu

zanieczyszczen zrzucanych do wod srédlgdowych, podczas gdy:

® Rolnictwo powoduje 50% zanieczyszczen zrzucanych do wéd srodlgdowych;
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® Gospodarka komunalna — 23% ogotu zanieczyszczen;
® Przemyst—21% zanieczyszczer‘ngo.

Wedtug obliczen Komisji Europejskiej z 2002 roku transport wodny jest najczystszg ekologiczng
gatezig transportu i jedynie przybrzezny transport morski ma jeszcze mniejszy wplyw na
Srodowisko.

Wedtug danych niemieckich i unijnych koszty zewnetrzne transportu $rédlgdowego sg wielokrotnie
mniejsze niz w pozostatych gateziach transportu. Koszt zewnetrzny pracy przewozowej wykonanej
przez zegluge $rodladowg wynoszgcej 1000 tkm jest mniejszy o 19 euro w stosunku do tej samej
pracy wykonanej przez transport samochodowy®'.

W ponizszej tabeli 36. porownano koszty zewnetrzne 3 gatezi transportu: wodnego,
samochodowego oraz kolejowego (przyjmujac jako baze parametry dla transportu wodnego).

Tabela 36. Koszty zewnetrzne gatezi transportu

Koszty Koszty
Galaz transportu zanieczyszczenia Koszty hatasu Koszty wypadkéw | zewnetrzne na
powietrza 1000 tono-km
Wodny $rodlgdowy Baza (1) Baza (1) Baza (1) <5 euro
Samochodowy 7 razy wiecej 70 razy wiecej 178 razy wiecej 24,12 euro
Kolejowy b.d. 87 razy wiecej 12 razy wiecej 12,35 euro

Zrédto: Perspektywy i bariery rozwoju transportu wodnego $rédlagdowego w kontekscie ograniczenia emisji CO,

i oszczedno$ci energii, Warszawa, 2009.

6.2.1. Wptyw zeglugi $rédlgdowej na redukcje emisji gazow i pytdw do atmosfery

Ograniczanie emisji spalin silnikéw pozadrogowych (m.in. jednostki zeglugowe) do atmosfery jest
regulowane poprzez standardy Unii Europejskiej dotyczgce wartosci granicznych emisji i zostato
zawarte w Dyrektywie 97/68/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1997 r. w
sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Czlonkowskich odnoszgcych sie do srodkéw dotyczacych
ograniczenia emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych z silnikéw spalinowych montowanych w
maszynach samojezdnych nie poruszajgcych sie po drogach. W Polsce ograniczanie
wymienionych wyzej zanieczyszczen jest regulowane przez ustawe z dnia 29.12. 2001 roku
normujgcg wytgcznie zadymienie spalin w silnikach o zaptonie samoczynnym.

Z badan przeprowadzonych przez ADEME — Francuskg Agencje ds. Srodowiska i Zarzadzania
Energig oraz Niemiecki Instytut Energii i Srodowiska (patrz tabela 37.) wynika, ze transport wodny
jest najbardziej ekonomiczny oraz najbardziej przyjazny srodowisku w stosunku do pozostatych
gatezi transportu.

90Koncepcja strategii rozwoju $rédlgdowych drég wodnych w Polsce, K. Krol, R.
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Tabela 37. Poréwnanie gatezi transportu pod wzgledem ekonomicznym i sSrodowiskowym

llo$¢ km przebytych llos$¢ tadunku . )
llos¢é graméw CO;
przy zuzyciu 5 litréw przewiezionego na
emitowanego na
paliwa i tadunku 1- odlegtos¢ 1 km przy
tonokilometr
tonowym. zuzyciu 1litra paliwa
Transport wodny
500 km 127 ton 33,4 g/tkm
Srodlgdowy
Transport kolejowy 333 km 97 ton 48,1 g/tkm
Transport samochodowy 100 km 50 ton 164 g/tkm
Transport lotniczy 6,6 km b.d. b.d.

Zrédto: ,Perspektywy i bariery rozwoju transportu wodnego $rédlgdowego w kontek$cie ograniczenia emisji CO,
i oszczednosci energii” Ministerstwo Infrastruktury, 2009. Rezultaty badan wykonanych przez ADEME oraz

Niemiecki Instytut Energii i Srodowiska.

Powyzsza tabela wskazuje, ze transport wodny emituje ok. 5 razy mniej dwutlenku wegla na jeden
tonokilometr przebytej drogi niz najbardziej popularny transport samochodowy. Zegluga
Srodlgdowa, jako srodek transportu jest takze prawie trzykrotnie bardziej wydajna pod wzgledem
ilosci przewiezionego fadunku niz transport samochodowy.

6.2.2. Gospodarka odpadami a stopien zanieczyszczenia wod

Wiasciwa gospodarka odpadowa jest czynnikiem znaczaco wptywajgcym na poprawe jakosci wod
powierzchniowych. Substancjami zanieczyszczajgcymi lub moggcymi zanieczysci¢ wody mogg byé
odpady portowe i statkowe. W portach nalezg do nich:

Wody zaolejone,
Odpady komunalne,
Scieki sanitarne,

L

Pozostatosci fadunkowe.
Natomiast odpady powstate w wyniku funkcjonowania statkow to m.in.:
Odpady olejowe i ich mieszaniny,

Odpady tadunkowe,
Odpady state, bytowe i zwigzane z tadunkiem,

L=

Scieki bytowe (sanitarne).

W Polsce gospodarke odpadami na statkach zeglugi $rédlgdowej wprowadzono ustawg z 21
grudnia 2000 o zegludze $rodlgdowej. W dniu 21 maja 2003 roku Minister Infrastruktury wydat
Rozporzadzenie (na podstawie art. 47 ust. 3 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r.) w sprawie
warunkoéw gromadzenia, przechowywania i usuwania odpadow i Sciekéw ze statkow zeglugi
Srodlgdowej. Rozporzadzenie to okreslito sposdb gromadzenia i oddawania odpadéw statkowych
do punktu przyje¢. Rozporzadzenie stwierdza rowniez, ze podmiot zarzadzajgcy punktem przyjec
odpadow statkowych jest ich wiascicielem. Niestety pomimo wprowadzenia powyzszego
rozporzadzenia, z powodu m braku regulacji prawnych dotyczgcych funkcjonowania portéw
sroédlgdowych, w Polsce wcigz jest szereg probleméw i trudnosci z rozwigzaniem tego problemu.

Europejskie przepisy w tej dziedzinie zostaly zaostrzone z momentem ustanowienia pakietu
energetyczno-klimatycznego ustanowionego przez Parlament Europejski w dniu 17 grudnia 2008 r.
i zmieniajgcy dyrektywe Rady 1999/32/WE w odniesieniu do specyfikacji paliw wykorzystywanych
przez statki zeglugi srodlgdowej. Przyjeta wowczas dyrektywa natozyta obowigzek monitorowania
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poziomow emisji zwigzanych z produkcja, przetwarzaniem i wykorzystaniem paliw oraz
ograniczeniem emisji CO2, o 10% (ok. 500 min ton) w roku 2020, jednoczesnie nakazujgc
obowigzkowe ograniczenie emisji dwutlenku wegla o 6% do 2020 r. w stosunku do wielkosci emisji
z roku 2010. Podmiot zarzadzajgcy portem ma obowigzek opracowywacé plan gospodarowania
odpadami oraz pozostatosciami fadunkowymi ze statkow i przestrzega¢ go. Ponadto musi zapewnic
odbiér odpaddow ze statkdow i informowac¢ armatorow o trybie i sposobie odbioru odpaddw,
lokalizacji portowych urzadzen odbiorczych, procedurach odbioru, systemie optat itp. Optaty za
odbidér odpadow ze statkow sg czescig optaty tonazowej.

Stan zanieczyszczenia wod srédlagdowych w Polsce, pomimo widocznej poprawy w ostatnich
latach, jest wcigz dos¢ wysoki. Zanieczyszczenie wod rzecznych pochodzi gtownie ze Sciekow
rolniczych, komunalnych oraz przemystowych, ktére sg zrzucane do rzek. Scieki zawierajg rézne
substancje, takie jak: azotany, fosforany, chlorki, metale ciezkie, substancje ropopochodne, fenole
itp. Okoto 44% waod powierzchniowych w Polsce miesci sie ponizej Il klasy stanu czystosci, do
klasy Il kwalifikuje sie 49,9%, a pozostate wody stanowig Il klase91 (klasyfikacja zgodna z
Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 11 lutego 2004 r.). Stan wéd stojacych jest duzo
lepszy, np. wody Wielkich Jezior Mazurskich mieszcza sie przewaznie w | i Il klasie czystosci.

Gtéwna z polskich rzek — Wista — jest bardzo zanieczyszczona. Jej wody kwalifikujg sie z reguty do
Il klasy czystosci lub sg pozaklasowe. Najgorzej z tego punktu widzenia wyglada odcinek koto
Krakowa, ktory charakteryzuje sie nadmiernym zanieczyszczeniem w okresie catego roku (wody
pozaklasowe). W okolicach Warszawy ok. 70% wskaznikéw przekracza ilos¢ stezen dozwolonych
w Il klasie czystosci. Nalezy jednakze podkresli¢, ze w latach 90. stan wdd na catej dtugosci rzeki
byt w ponad 90% pozaklasowy, zas obecnie stopien zanieczyszczenia wod rzeki Wisty jest
mniejszy, chociaz na wielu jej odcinkach nadal nie miesci sie w zadnej z klas czystosci.

Rzeka Odra jest najbardziej zanieczyszczona na odcinkach: Nowa Sél -—— Stubice oraz Cedynia —
Szczecin. Na odcinkach tych rzeka zostata zakwalifikowana do V klasy czystosci, Il klasa wody jest
najwyzszg klasg zarejestrowang na rzece Odra i wystepuje jedynie na odcinku Brzeg — Wroctaw.
Gléwnym zanieczyszczeniem obnizajgcym klase wody rzeki Odry i jej doptywow sg fosforany, ktére
znajdujg sie w Sciekach rolniczych (nawozy sztuczne) oraz w mniejszej ilosci w Sciekach
komunalnych i przemystowych. Jednoczesnie ponad 50% doptywow rzeki Odry wykazuje V klase
czystosci wody; 37,55% doptywow reprezentuje klasy -1V oraz 12,5% klasy | i 1.

Nalezy w tym miejscu rowniez wspomnie¢, ze w ramach zabezpieczenia woéd powierzchniowych
przed zanieczyszczeniem Polska, jako panstwo czionkowskie Unii Europejskiej, zostata
zobowigzana od 1 maja 2004 roku do przestrzegania Dyrektywy Rady 91/676/EWG z dnia 12
grudnia 1991 r. dotyczacej ochrony wéd przed zanieczyszczeniami powodowanymi przez azotany
pochodzenia rolniczego. Dyrektywa obliguje Panstwa czionkowskie do podjecia wielu dziatan np.
wyznaczenia obszardw, z ktorych majg miejsce sptywy do wod powierzchniowych i/lub
podziemnych, ktore zawierajg lub moga zawiera¢ ponad 50 mg/l azotandéw oraz obszaréw, z
ktérych majg miejsce sptywy do waod, ktére sg eutroficzne lub mogg sta¢ sie eutroficzne, jezeli nie
zostang podjete odpowiednie dziatania.

9 Rzeka nie jest $ciekiem”, t.Supergan, raport Greenpeace, 2008. Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska.2004. ,Stan
czystosci rzek, jezior i Battyku” na podstawie wynikow badan wykonywanych w ramach panstwowego monitoringu srodowiska w
latach 2002-2003.

92Gospodarka odpadami ze statkdéw $rodlgdowych w portach rzecznych, A. Kucharski, Szczecin, 2003.Perspektywy i bariery
rozwoju transportu wodnego srédigdowego w kontekscie ograniczenia emisji CO, i oszczednosci energii; Departament
Transportu Morskiego i Zeglugi Srodlgdowej , Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 2009.
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W ramach realizacji zobowigzan wynikajacych z Dyrektywy wyznaczono w Polsce 21 obszaréw
szczegolnie narazonych na azotany pochodzenia rolniczego, z ktérych odptyw azotu ze Zrédet
rolniczych do wod nalezy ograniczy¢ (Obszary Szczegodlnie Narazone — OSN). Obszary te zajmuja
2% powierzchni kraju. W ramach dotychczasowych dziatah opracowano udoskonalony Kodeks
Dobrej Praktyki Rolniczej, dostosowany do zalecen Dyrektywy Azotanowej, ktory jest
upowszechniany wsrdd rolnikéw i srodowisk rolniczych.

6.3. Whnioski

8. Transport wodny S$rodladowy jest z najbardziej ekonomiczng i najbardziej przyjazng
srodowisku galezia transportu. Przewéz tadunkéw (szczegdlnie masowych i
wielkogabarytowych) szlakiem wodnym jest wydajniejszy i tanszy w poréwnaniu do przewozow
pozostatymi rodzajami transportu.

9. Inwestycje w rozwdj transportu drogami wodnymi sg tez inwestycjami w szeroko rozumiang
gospodarke wodng i wspierajg zrownowazony rozwdéj akwenow wodnych i transportu.
Wielofunkcyjnosé infrastruktury gospodarki wodnej wspiera¢ powinna rozwdj funkcji
transportowych i odwrotnie funkcja transportowa wspiera¢ powinna realizacje innych funkciji
petnionych przez infrastrukture.

10. Budowle hydrotechniczne stuzace zegludze $rédlgdowej spetniajg wiele innych funkciji.
Regulujg bieg rzeki, wpltywajg na rozwdj turystyki, przyczyniajg sie do polepszenia stanu
jakosci wod (m.in. funkcjonowanie turbin elektrowni wodnych poprawia napowietrzanie wody).
Obiekty wodne zapobiegajg takze procesowi pustynnienia obszaréw oraz spetniajg funkcje
przeciwpowodziowa.

11. Nie mozna przyzna¢ racji organizacjom ekologicznym o skrajnych pogladach, ktére uwazaja,
ze jakiekolwiek ingerencje infrastrukturalne na rzekach sg nieprzyjazne srodowisku. W swoim
stanowisku nie uwzgledniaja one rdéznorodnosci przyrodniczej $Srodowiska wodnego i
korzystnych efektow przyrodniczych, jakie daje infrastruktura wodna. Negatywnym przyktadem
skutkéw braku dziatalnosci cztowieka w infrastrukture wodng jest Dolna Wista i jej powolna
degradacja.

12. Waznym problemem, réwniez z punktu widzenia ochrony Srodowiska na Polskich wodach
sroédlgdowych, jest uregulowanie problemu prawnego i organizacyjnego funkcjonowania portow
Srodladowych.

13. Zmiany klimatu wptywajg na wahania stanu wod powierzchniowych, a co za tym idzie
zwigkszajg ryzyko wystgpienia wod i powodzi. Ostatnie gwaitowne i diugotrwate powodzie
wystepujace w Polsce, jak réwniez na catym sSwiecie stanowig silny czynnik propagujacy
regulacje rzek oraz budowe nowych urzadzen hydrotechnicznych, ktére znaczaco wptynetyby
na obnizenie ryzyka wystgpienia powodzi.

gconys &

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce 155



scorys A

156 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce



7. Turystyka wodna w Polsce

7.1. Infrastruktura i warunki funkcjonowania turystyki wodnej w Polsce

Gospodarka turystyczna na swiecie, w ktorej turystyka wodna zajmuje znaczacg pozycje,
od lat wykazuje dynamiczny rozwdj i wzrost zapotrzebowania na ustugi turystyczne, zapewniajgce
bezposredni kontakt z przyrodg, ze szczegdélnym uwzglednieniem srodowiska wodnego%.
Walorami turystycznymi Polski, sprzyjajagcymi rozwojowi turystyki wodnej, sa:

Nadmorskie piaszczyste plaze z zalewami i zatokami Morza Battyckiego;
Rzeki ze szlakami wodnymi;
Jeziora i zbiorniki wodne z kanatami;

Srodowisko przyrodnicze z czystym powietrzem, naturalnym krajobrazem i zabytkami
kultury.

Ze wzgledu na te zasoby turystyka wodna w Polsce ma szanse rozwoju i uzyskania znaczgcej
pozycji wéréd innych dziedzin gospodarki kraju.

Z niematym powodzeniem zaczeta rozwijac sie juz ona na poczatku XX wieku z chwilg uzyskania
przez Polske niepodlegtosci. Brak w latach powojennych nalezytej troski o rozwdj i utrzymanie
stanu technicznego taboru ptywajgcego i urzadzen hydrotechnicznych, w tym zabezpieczeh
przeciwpowodziowych, droznosci szlakow wodnych i czystosci wod, ostabit pozycje turystyki
wodnej. Rozwdj turystyki wodnej w kolejnych latach odbywat sie zgodnie z zatozeniami planow
panstwowych i zaktadow pracy. Wiele niekorzystnych zmian wystgpito réwniez na poczatku okresu
transformacji gospodarcze;.

Dzi$ obraz ten powoli sie zmienia. Dzieki inicjatywom wiadz lokalnych, stowarzyszeniom
i kapitatowi prywatnemu funkcje te powoli sie odradzajg. Powstajg przystanie, hotele, pojawia sie
tabor wodny. Na niektorych odcinkach rzek, jezior i w morskich portach uruchamiane sa regularne
rejsy biatej floty, rozwija sie turystyka promowa.

Wazng strategiczng wrecz role przy dokonujgcych sie zmianach odgrywajg s$rodki unijne
pozyskiwane poprzez realizacje rzadowych i regionalnych Programéw Operacyjnych, Programéw
Rozwoju czy Programéw Wspotpracy Terytorialnej.

W dobie globalizacji, ekorozwoju i demokracji, kraje zintegrowane w Unii Europejskiej podejmujg
trud tworzenia koncepcji dalszego rozwoju wykorzystania jezior i rzek europejskich z
uwzglednieniem celéw ogolnoeuropejskich, regionalnych i lokalnych, z zachowaniem
zrownowazonych ekologicznie wymagan srodowiska naturalnego i oczekiwan cziowieka. Nie
wszystkie jednak koncepcje w petni odpowiadajg tym wymogom, jak np. Program ,Natura 2000,
ktory w swych zatozeniach ma do odegrania szczegdlnie wazng dla ochrony $rodowiska, w wielu
przypadkach zaktada pelng niemal izolacje cziowieka od naturalnie chronionych zasobow
przyrodniczych utrudniajgc m.in. lokalizacje w niektorych miejscach przystani wodnych i portéw. Z
takim stanowiskiem nalezy polemizowa¢ — spetniajgc bowiem potrzeby srodowiska naturalnego, nie
mozemy zapomnie¢ o spetnieniu potrzeb cziowieka, ktory jest elementem tego Srodowiska.

o Wedtug W. Gaworeckiego na turystyke wodng sktada sie turystyka srédlgdowa i morska.
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Cztowiek odczuwa wiele potrzeb, wérdd ktérych poznawcze, estetyczne, regeneracja sit fizycznych
i psychicznych zajmujg szczegdlng pozycje.

Rozwdj funkcji turystycznej wdéd moze wiele z nich zaspokoié. Szczegdlnie, jezeli zostang nalezycie
wyeksponowane i wykorzystane ich walory przyrodnicze i kulturowe.

7.1.1.  Charakterystyka i warunki funkcjonowania turystyki wodnej na polskich wodach
$rodlgdowych i w pasie wod Pobrzeza Baftyckiego94

Rzeki
® \Wista z jej dorzeczem zajmujgcym 54,2% powierzchni Polski,

® (QOdra z jej dorzeczem zajmujgcymi 33,9% powierzchni Polski,

® rzeki Przymorza — zajmujgce 10,9% powierzchni Polski,

® Niemen z jego dorzeczem zajmujacym 0,8% powierzchni Polski.
Jeziora

Jeziora w Polsce o powierzchni ponad 1 ha zajmujg 1% powierzchni kraju. Rozmieszczone sg
jednak nieréwnomiernie. Sg to gtéwnie jeziora polodowcowe, tworzgce 3 najwieksze pojezierza,
czyli: Pojezierze Mazurskie z najwiekszymi jeziorami Sniardwy i Mamry (Wielkie Jeziora
Mazurskie), Pojezierze Pomorskie i Pojezierze Wielkopolskie.

Ponadto wystepujg wzdtuz brzegu Battyku jeziora przybrzezne%, np. tebsko, jeziora deltowe, np.
Dabie.

Zbiorniki sztuczne (retencyjne i zaporowe), np. Roznowski, Zegrzynski, Koronowski, wypetione
woda wyrobiska pokopalniane, np. Betchatow.

Kanaty taczace jeziora i rzeki, np. Bydgoski, Augustowski, Zegrzynski.

Pas woéd Morza Battyckiego

Wody przybrzezne obejmujg przylegajgcy do Pobrzeza pas dlugosci na 524 kilometry
i szerokosci na 12 mil morskich. Jest to pas z szerokimi plazami, zalewami i zatokami, do ktorych
wpadajg najwigksze polskie rzeki — Wista i Odra. To wyjgtkowo atrakcyjny obszar dla wypoczynku i
uprawiania sportow wodnych oraz zeglugi przybrzeznej. Najwieksze na Wybrzezu Gdanskim
osrodki wodne to osrodki w Gdyni, Sopocie, Gdansku, na Helu i tebie, u ujscia Wisty i Zalewu
Wislanego, a takze Petli Zutawskiej.

Najwieksze na szczecinskim wybrzezu osrodki zeglarskie i przystanie wystepuja na Zalewie
Szczecinskim i u ujécia Odry. Sg to: Swinoujécie, Miedzyzdroje, Trzebiez, Rewal (lezgcy nad
otwartym morzem) i Szczecinski Wezet Wodny. Na srodkowym odcinku wybrzeza centrum turystyki
wodnej tworzg: Kotobrzeg, Ustronie Morskie oraz Dartowo.

7.1.2.  Infrastruktura techniczna niezbedna do funkcjonowania wodnej turystyki srédlgdowej

Do infrastruktury technicznej niezbednej dla funkcjonowania wodnej turystyki srodlgdowej zaliczy¢
mozemy:

0 pobrzeze Pomorskie. Praca pod red. B. Augustowskiego, str. 191 — 192; Gdanskie Towarzystwo Naukowe, Wyd. PAN 1984.

% J. Kondracki J.: Geografia Fizyczna Polski. str. 152; oraz A. Dylikowa: Geografia Polski Krainy Geograficzne. str. 734, PZWS
Warszawa 1973.
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® Oznakowane szlaki wodne,

® Sie¢ przystani wodnych 2z =zapleczem turystycznym (noclegowo-gastronomicznym
i sanitarnym) mariny itp.,

®  Osrodki szkoleniowe i wypozyczalnie sprzetu z punktami informacji turystycznej,

Zabezpieczenie warsztatowe i techniczne do slipowania todzi i kajakéw oraz napraw sprzetu
ptywajacego,

Miejsce do diuzszego postoju i zimowania jednostek,

Obiekty rekreacyjno-sportowe, pola namiotowe i campingowe,

Drogi dojazdowe do nabrzezy, parkingi,

Sluzy z zapleczem turystyczno-sanitarnym (pole namiotowe, dostep do wody, pradu, wc) dla
turystéw oczekujagcych na sluzowanie,

® Na $luzach urzadzenia umozliwiajgce bezpieczne $luzowanie matych jednostek lub ich
transport drogg ladowa wzdtuz sluzy, bezpieczne zejscie do kanatu sluzowego, miejsca do
cumowania matych jednostek oczekujgcych przed $luzg na $luzowanie.

Przystanie
Wyréznié mozemy nastepujgce typy przystani wedtug rodzaju uprawianej turystyki i sportow
wodnych oraz wyposazenia:

® Przystanie kajakowe — wyposazone w podstawowy serwis, sanitariaty, zaplecze noclegowo-
gastronomiczne, pola biwakowe;

® Przystanie zeglarskie dla jachtéw i motoréwek; mariny z wydzielonymi miejscami na
obszarze akwenu i terenu lagdowego otaczajgcego akwen. Podstawowe oferowane ustugi to
mozliwos¢ krotkiego i diuzszego postoju, podtgczenie do mediow, mozliwosci tankowania
paliwa, zrzutu nieczystosci, ustugi hotelarsko-gastronomiczne, az po luksusowe kluby
jachtowe i apartamenty.

® Przystanie  pasazerskie — najczesciej to  nabrzeza potozone  centralnie
w miejscowosciach na szlaku wodnym zapewniajgce pasazerom bezpieczne wsiadanie
i wysiadanie ze statku (szczegdlnie osobom niepetnosprawnym), umozliwiajgce
zaopatrzenie w wode i prad, usuwanie odpadow, z ustugg gastronomiczno-rekreacyjno—
rozrywkowo-kulturalng, parkingi, toalety.

Odlegtosci miedzy przystaniami zapewniajgce optymalne podrézowanie srédlgdowymi szlakami
wodnymi to:

® Dla kajakarzy co 15-20 km z mozliwoscia wychodzenia podczas podrézy
w bezpiecznych miejscach na lgd (przynajmniej co 2 godz. Na krotki odpoczynek,
zwiedzanie okolicy);

® Dlajachtéw i motorowek co 40-50 km;

® Dla statkéw pasazerskich do 70 km.

Na nabrzezach w niektérych miejscowosciach na szlakach wodnych powstajg zaréwno przystanie
pasazerskie, jak i przystanie dla matych jednostek. Nabrzeza takie okreslane sg jako porty lub
przystanie turystyczne.

Na wigkszosci $rédlgdowych szlakéw wodnych w Polsce nie zostalty jeszcze stworzone
odpowiednie warunki do funkcjonowania szlaku. Problemem sg zbyt duze odlegtosci, jakie dzielg
poszczegolne przystanie, co uniemozliwia pokonanie danego odcinka rzeki w ciggu 1 dnia, a to z
kolei bardzo zmniejsza atrakcyjnosc¢ szlaku.
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7.2. Gospodarcze znaczenie turystyki wodnej

Dobrze rozwinigta infrastruktura, zapewniajgca wiasciwe i bezpieczne funkcjonowanie szlaku ma
ogromny wptyw na rozwoj gospodarczy regionu. To przede wszystkim:

e Efekt ekonomiczny zwigzany z zasilaniem lokalnego budzetu:
a.nowe miejsca pracy i dodatkowe dochody dla mieszkahcow,
b. rozbudowana infrastruktura turystyczna z bogatg ofertg rekreacji i wypoczynku na rzece
i nad rzeka, podnoszgca jako$¢ zycia mieszkancow potozonych nad wodg
miejscowosci,
c. wzrost atrakcyjnosci miejscowosci jako miejsc dziatalnosci gospodarczej, kulturalnej i
spotecznej,
d. uaktywnienie dziatah prywatnych inwestoréw,
€. naptyw nowych technologii%,
® Dochody z turystyki wodnej, z ktorej czerpa¢ beda przede wszystkim:
wiasciciele przystani i portow turystycznych,
osrodki rekreac;ji i sportow wodnych,
firmy wynajmujgce jednostki ptywajace i sprzet wodny,
osrodki szkoleniowe,
producenci todzi,
stocznie budujace i remontujgce statki turystyczne,

@ "0 o0 oo

firmy swiadczgce ustugi turystyczne i rekreacji wodnej,

® Posrednio z turystyki wodnej korzysta¢ beda:
a. handlowcy detaliczni (sprzedaz zywnosci, sprzetu turystycznego, pamiatek, odziezy),
b. gastronomia
c. bazy noclegowe.

7.3. Turystyczne wykorzystanie $rodlgdowych szlakéw zeglugowych (wodnych)

Dtugos¢ srodlgdowych szlakéw wodnych nadajacych sie do uprawiania turystyki w Polsce wynosi
ponad 11 tys. km i jest znacznie diuzsza od drég wodnych nadajgcych sie do uprawiania zeglugi
towarowe;j.

Przyjmujac za kryterium atrakcyjno$c¢ szlaku, wyrézniono szlaki o walorach:

® Miedzynarodowych (14%),
® Ogolnokrajowych (58,5%),
® Regionalnych ( 27,5%).

O ocenie atrakcyjnosci decydowaly m.in. walory przyrodnicze, czystos¢ wadd
i powietrza, cisza, zalesienie, walory krajoznawcze naturalnych krajobrazéw, dostepnos¢ brzegow,
zagospodarowanie szlaku i odpowiednie warunki do zeglowania.

W  wyniku przeprowadzonej waloryzacji wyznaczono 118 szlakéw wodnych, w tym
30 zeglarskich dla jednostek o wiekszym zanurzeniu (powyzej 40 cm dla jachtéw, fodzi motorowych
itp.).

Bioragc pod uwage przepustowosé szlakdw, wyrdzniono szlaki o:

% »Turystyka wodna w Euroregionie Pro Europa Viadrina — analiza potrzeb i koncepcja realizacji”, BTE Tourismusmanagement
und Regionalentwicklung, Berlin, czerwiec 1998.
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® Przepustowosci indywidualnej (dla zespotow 3-5 osad);
® Przepustowosci masowej (dla duzych sptywow).

Polskie szlaki o walorach miedzynarodowych
Polskie szlaki o walorach miedzynarodowych wyrdzniajg sie przyjetymi w klasyfikacji kryteriami na
tle europejskich wodnych szlakéw srédigdowych w sposob szczegdlny. Sg to:

® Szlaki kajakowe o przepustowosci indywidualnej: Poprad — od Muszyny do Dunajca (54 km),
Radunia — od Jez. Stezyckiego do Motltawy (97 km), Pasteka — od jez. Morgg do Zalewu
Wislanego (156 km),

® Szlaki kajakowe o przepustowosci masowej: Dunajec — od Nowego Targu do Wisty
(199 km), Krutynia — od Sorkwit do Kamienia (90 km), Czarna Hahcza — od jez. Wigry
do Rygola (51 km), Jeziora Brodnickie — od Tamy Brodnickiej do Brodnicy (48 km), Brda —
od Nowej Brdy do Wisty (208 km), Wda (Czarna Woda) — od Lipusza do Wisty (194 km),
Drawa — od Czaplinka do Noteci (194 km),

® Szlaki zeglarskie o przepustowosci masowej: Wielkie Jeziora Mazurskie — od Wegorzewa
przez Gizycko, Kamien, Ruciane-Nide do jez. Wiartel (110 km), Wielkie Jeziora Mazurskie —
od jez. Sniardwy przez Kanat Jeglifiski do Pisza (20 km), Kanat Augustowski — od Rygola
przez jez. Necko do Biebrzy (70 km). Kanat Elblgski od Jeziora Druzno do sluzy Mitomtyn 52
km, od Mitomtyn przez Jezioro Jeziorak do lawy — 32, 2 km, razem 84,2 km - z
odgatezieniami 151,7 km.

Ograniczeniem dla turystyki motorowodnej sg obowigzujgce, gtéwnie na Pojezierzach, tzw. strefy
ciszy, w ktorych ze wzgledu na ochrone przyrody nie wolno uzywac fodzi silnikowych i motorowek.

Podobna klasyfikacja przeprowadzona zostata dla jezior i sztucznych zbiornikéw:

® 47,3% powierzchni akwendéw nadano znaczenie miedzynarodowe;
e 21,0% powierzchni akwendéw nadano znaczenie ogoélnokrajowe;
® 31,7% powierzchni akwendw nadano znaczenie regionalne.

Przy dokonywaniu klasyfikacji szlakow zwrdocono uwage na koniecznos¢ polepszenia stanu
czystosci wod, a dla todzi silnikowych i motoréwek — zachowanie strefy ciszy®”.

7.3.1.  Stan zeglowno$ci $rodlgdowych szlakow turystycznych

Wodne s$rédladowe szlaki turystyczne

Stan i sprawnos¢ srodlagdowych wodnych szlakéw turystycznych w Polsce ulega stopniowej
degradaciji. Najwieksze 2 rzeki — Wista i Odra — jeszcze do niedawna spetnialy warunki stawiane
zegludze pasazerskiej (gtebokos¢ tranzytowa powyzej 1 m). Dzisiaj, Wista na odcinku Krakéw —
Gdansk oraz Odra od Kedzierzyna-Kozla po Szczecin stracily statg w ciggu sezonu nawigacyjnego
zeglownos¢. Obecnie zarowno rzeka Wista, jak i rzeka Odra jedynie fragmentarycznie spetniajg
warunki stawiane szlakom zeglugi pasazerskiej, zapewniajgc Ill lub IV i V klase miedzynarodowa.
Na Odrze, na odcinku od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy tuzyckiej, w okresie przeptywéw
nizéwkowych gtebokosci na rzece spadajg lokalnie ponizej 1,0 m, co uniemozliwia kontynuowanie
zeglugi przez statki pasazerskie i izoluje tym samym goérng czes$¢ odrzanskiej drogi wodnej od
dolnego odcinka rzeki. W sytuacji wystepowania niskich stanéw wody na Odrze swobodnie

o Lijewski T., Mikutowski B., Wyrzykowski J.: Geografia turystyczna Polski. Panstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
1992 r. str. 123-124.
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ptyngcej ruch turystyczny mogg uprawia¢ jedynie jednostki ptywajace o zanurzeniu mniejszym niz
ww. statki pasazerskie.

Zegluga pasazerska, dla ktérej wymagana jest gteboko$¢ tranzytowa powyzej 1 m, moze odbywaé
sie na nastepujacych odcinkach rzek:

® Na Wisle — w gérnym biegu od Przemszy do Kanatu tgczanskiego — 37,5 km (IV klasa),
w srodkowym biegu od Ptocka do Wioctawka — 42,8 km (Va klasa), w dolnym biegu Martwa
Wista — 11,5 km (Vb klasa),

® Na Odrze — w dolnym biegu od Ognicy do Widuchowej 7,1 km (Vb klasa), Odra Zachodnia
za Widuchowg od 3 km (wejscie HFW) do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 36,3
km (Vb klasa), Odra Wschodnia z Regalicg od Widuchowej do jeziora Dabie 37,5 km (Vb
klasa), jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 9,5 km (Vb klasa).

Zegluga pasazerska, dla ktérej nie jest wymagana gleboko$é 1 m, moze odbywaé sie na rzece:

* Wisle:
- odcinek Krakéw — Oswiecim (90 km);

- wody Delty Wisty.

e (QOdrze:
- Kanat Gliwicki 41,2 km;

- Kanat Kedzierzynski 5,9 km;
- skanalizowana Odra na odcinku Kedzierzyn-KoZle — Brzeg Dolny 183,7 km;

- swobodnie ptyngca Odra od ujscia Warty do Ognicy 79,4 km.

Do celéw turystycznych dla jednostek o matym zanurzeniu wykorzystywany jest:

® Szlak Wislany od Oswiecimia do Gdanska ponad 947 km,

® (QOdrzanska Droga Wodna od Kedzierzyna-Kozla do Szczecina, ponad 644 (z Kanatem
Gliwickim ponad 685 km),

® Wista — Odra 294 km: skanalizowana Brda 14 km, Kanat Bydgoski 25 km, skanalizowana

Note¢ 138 km, Note¢ swobodnie ptyngca 49 km, Warta swobodnie ptyngca 68 km (szlak ten

potaczony jest z Wielka Petlg Wielkopolska),

Droga wodna Warta — Odra od 68 km do 406 km z Kanatem Slesiriskim i Jeziorem Goplo,

Kanat Elblgski,

Wielkie Jeziora Mazurskie,

Kanat Augustowski,

Nysa tuzycka,

Bug i Narew,

Kanat i Zalew Zegrzynski,

Rzeki gorskie, w tym sptyw Dunajcem,

Rzeki: Wda, Brda, Drweca, Drawa, Pilica, Obra i inne,

Petla Zutawska.

7.3.2.  Rozwdj sieci przystani wodnych z zapleczem turystycznym

Istniejace obecnie przystanie turystyczne nad naszymi rzekami i jeziorami wcigz nie zabezpieczajg
petnego zapotrzebowania, jakie wynika z funkcji szlakéw wodnych w Polsce.
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Przystanie i nabrzeza turystyczne powstaly jako nowe Iub rozbudowaty sie gtéwnie
z inicjatywy spotecznosci i wiadz lokalnych, a takze sektora prywatnego i organizacji
pozarzadowych. Widzieli oni w rozwoju turystyki wodnej wielkg szanse dla rozwoju gospodarki
regionu.

Do rejonéw dobrze zagospodarowanych pod tym wzgledem nalezy Pojezierze Mazurskie
z osrodkami w Gizycku, Augustowie, Mikotajkach, Gotdapi, Ostrédzie itp. Na Pojezierzu Pomorskim
znaczgce sg m.in. osrodki w Charzykowach, Wdzydzach, Drawsku, na Pojezierzu Wielkopolskim i
Lubuskim w Poznaniu, Gorzowie WIlkp., Koninie, Stawie.

Zdecydowanie poprawia sie réwniez sytuacja nad rzekami. Przystanie i osrodki zeglarskie, ktore
powstaty jako nowe lub rozbudowane na Wisle, to przede wszystkim przystan w Krakowie,
Gdansku, Toruniu, Sandomierzu, Plocku, Bydgoszczy, w Warszawie i w poblizu Zalewu
Zegrzynskiego, na Narwi i w wielu innych miastach.

Na Sanie powstat port w Ulanowie — stolicy flisactwa.

Przy rozbudowie sieci przystani na Wisle i jej doptywach ogromng inicjatywe okazaty Zwigzki i
Stowarzyszenia Gmin i Miast Nadwislanych, a takze witadze lokalne i urzedy marszatkowskie.
Podobna sytuacja wystepuje na Odrze, jeszcze do niedawna niedostepnej rzece granicznej, gdzie
dzi$ powstat juz tancuch przystani pobudowanych przez miasta i gminy zintegrowane w
Stowarzyszeniu na Rzecz Miast i Gmin Nadodrzanskich. Realizujg one wspdlne projekty, ktérych
przyktadem jest Nowa Sol, Sulechow i Bytom Odrzanski, a takze Krosno Odrzanskie czy Kostrzyn.
Prywatni inwestorzy, jako entuzjasci rozwoju turystycznej i rekreacyjnej funkcji rzeki Odry,
pobudowali przystanie w Urazie, Scinawie, Scinawie Polskiej i Cigacicach. Warte podkreslenia sg
inicjatywy samorzadow i stowarzyszen na Warcie, Noteci i Wisle, przyktadem tego sg chociazby
porty w Santoku, Nakle, Bydgoszczy, Malborku.

Oceniajgc obecny stan zagospodarowania turystycznego polskich rzek, mozna stwierdzi¢,
ze rzeka Odra na catej swej dlugosci, tj. od Wroctawia po Szczecin jest najlepiej zagospodarowana
i przygotowana do petnienia funkcji srédlgdowego szlaku turystycznego. Prawie na catym szlaku
odrzanskim zapewnione sg odpowiednie odlegtosci miedzy przystaniami dla zaglowek i jachtow
motorowych, a takze przystanie/porty dla statkow pasazerskich. Niezbedne sg jeszcze porty
turystyczne w Gtogowie i Gryfinie oraz przystanie postojowe (ktadki, pomosty) w miejscowosciach z
wyjatkowymi atrakcjami turystycznymi, np. Lubigzu, Siedlisku, Wietszycach, Nietkowie itp. Dalszej
rozbudowy wymaga réwniez zaplecze z infrastrukturg turystyczng na juz istniejgcych przystaniach,
np. w Widuchowej i Scinawie.

Polska sie¢ przystani i portow uzupetniajg podobne przystanie i porty po stronie niemieckiej.
Lokalizacja polskich przystani wedtug kategoryzacji zaprezentowana zostata na mapie turystycznej
,Odrzanski Szlak Wodny” (wydawana przez Sekretariat Techniczny CETC Urzedu
Marszatkowskiego Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego).

Odrzanski szlak zeglugowy wykorzystujg réwniez armatorzy niemieccy, organizujgc rejsy po
wodach Europy Zachodniej i Odry w kierunku Gtogowa i Wroctawia. Z duzym powodzeniem rozwija
sie zegluga turystyczna duzymi statkami pasazerskim na trasie Berlin — Szczecin — porty Zalewu
Szczecinskiego (o ile w czasie planowanych rejsow szlak jest Zzeglowny). Dla peinego
wykorzystania przygotowanej juz infrastruktury niezbedne jest udroznienie brakujgcego odcinka
szlaku, tj. od Brzegu Dolnego do ujscia Warty (ok. 336 km).

Turystyczny szlak zeglugowy po udroznieniu bedzie wynosit ponad 644 km i ze wzgledu na
potaczenia kanatami ze szlakami Europy Zachodniej bedzie miat zaréwno znaczenie
transgraniczne, jak i miedzynarodowe.
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Nalezy podkresli¢, ze od kilku juz lat obserwujemy we wszystkich regionach Polski wrecz

spontaniczny wzrost zainteresowania wtadz wojewoddzkich, lokalnych i organizacji pozarzadowych

budowg nowych przystani i szlakéw wodnych. Urzedy marszatkowskie, powiatowe i gminne w

swoich planach rozwoju programujg inwestycje i przedsiewziecia niezbedne do rozwoju

infrastruktury turystyki wodnej na swoim terenie, zabiegajg o $rodki Unii Europejskiej. Sg to

dziatania godne podkreslenia i poparcia. Dlatego w Programie Rozwoju Infrastruktury Transportu

Srédlgdowego w Polsce powinny znalezé sie najwazniejsze przedsiewziecia:

Przedsigewzigcia o znaczeniu miedzynarodowym:

Rewitalizacja miedzynarodowej drogi E-30, ktéra pokrywa sie z tworzonym
Srodkowoeuropejskim Korytarzem Transportowym CETC, w ktérym Odrzanska Droga
Wodna wystepuje jako droga wodna E-30, potgczona kanatami Hawelg i Szprewg z
Zachodnioeuropejskim Szlakiem Srédlgdowym (Niemcy, Holandia, Belgia), W planach
budowa kanatu Odra — Dunaj. Wielka szansa dla tego korytarza bedzie wpisanie go do sieci
TEN-T, o co czynione sg starania przez Ministerstwo Infrastruktury. Ponadto planowana jest
dalsza realizacja przyjetej przez Stowarzyszenie na Rzecz Miast i Gmin Nadodrzanskich
.Koncepcji turystycznego i rekreacyjnego zagospodarowania Odry” (list intencyjny
dwukrotnie podpisato 4 marszatkbw — woj. opolskiego, dolnoslgskiego, lubuskiego oraz
zachodniopomorskiego w 2004 i w 2009).

Rewitalizacja migdzynarodowej drogi E-70. Droga ta obejmuje rzeke Odre z Warta, Notecia,
Kanatem Bydgoskim i Wista, Nogatem, Szkarpawg oraz Zalewem Wislanym.
Na zachodzie poprzez drogi srodlagdowe potgczona jest z Holandig i Niemcami,
na wschodzie — z Obwodem Kaliningradzkim, Litwg po Ktajpede. Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa Pomorskiego w  porozumieniu z  pozostatymi  zainteresowanymi
wojewodztwami, ktére podpisaty stosowne porozumienie (wojewoddztwa:
zachodniopomorskie, wielkopolskie, kujawsko-pomorskie, podlaskie i pomorskie) zlecit
wykonanie opracowania ,Koncepcji programowo przestrzennej rewitalizacji $rodlgdowej
drogi wodnej relacji wschéd — zachdd obejmujgcej drogi wodne: Odra, Warta, Note¢, Kanat
Bydgoski, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz Zalew Wislany (planowana droga wodna E-70 na
terenie Polski)’. Do projektu rewitalizacji doskonale wpisujg sie Szlak Odrzanski (E-30) i
Petla Wielkopolska. W pierwszym etapie rewitalizacji wazne, aby spetnit on wymogi szlaku
turystycznego.

Rewitalizacja drogi wodnej E-40 w powigzaniu z Petlg Zulawska, Wistg — Bugiem,
az po Morze Czarne. Powstajg juz projekty prezentujgce mozliwos¢ realizacji.

Przedsiewzigcia o znaczeniu transgraniczym (wybrane przykfady):

Szlak wodny Berlin — Szczecin — Battyk promowany prze Klaster i Euroregion ,Pomerania”.
Jego atrakcyjnos¢ podniesie uzeglownienie Odrzanskiej Drogi Wodne;j,

Szlak wodny kréla Stefana Batorego z Warszawy Wistg poprzez Kanat Zeranski, Zalew
Zegrzynski, Narew, Biebrze, Kanat Augustowski, Niemen. Szlak Batorego wynoszacy okoto
300 km jest inicjatywg woj. mazowieckiego i podlaskiego oraz samorzadéw lokalnych.
Polska Agencja Rozwoju Turystyki opracowata w 2009 r. dokument ,Strategia Rozwoju
Produktu Turystycznego Szlak Wodny Kréla Stefana Batorego”.

Wybrane przedsiewziecia o znaczeniu regionalnym poparte inicjatywg samorzgdow wojewddzkich

i lokalnych:
e Szlak kajakowy na Warcie; od 2009 r. rozpoczeto jego oznakowanie na odcinku
od Miedzychodu do Unigjowa (ok. 350 km),
e  Szlak wodny ,Btekitny San” na Sanie,
® Szlak wodny Pilica — od Szczekocin po Wiste,
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Szlak na Bugu (223 km) — Serock — Niemirow,
Petla Torunska — Torun — Elblag,
Zachodniopomorski Szlak Zeglarski,

inne.

Postulowane projekty kanatow:

® (QOdra — Dunaj (droga miedzynarodowa E-30); bedzie on szansg pofgczenia Odrzanskiej
Drogi Wodnej z Morzem Czarnym i krajami Europy Srodkowo-Wschodniej,

e (QOdra — Wista; od Kozla do Oswiecimia tgczacy dorzecze Wisty i Odry na obszarze Polski
Potudniowe;.

Przedstawione projekty szlakow to tylko czesé zgtaszanych propozycii.

Srédlgdowe szlaki zeglugowe w Polsce nie tworzg zwartego systemu komunikacyjnego, dlatego ich
wykorzystanie turystyczne dla ruchu pasazerskiego odbywa sie tylko na wybranych odcinkach,
ktére spetniajg parametry dréog lll do V klasy. Wynoszg one ponad 606 km i stanowig zaledwie
okoto 17% dtugosci zeglownych drog w Polsce (3660 km w 2008 r.). Na pozostatych szlakach
wodnych moga ptywacé jednostki o matych parametrach dtugosci, szerokosci i zanurzenia (kajaki,
todzie wiostowe i zaglowe, motorowki, galary itp.). Brak szczegdtowych danych statystycznych nie
pozwala na jednoznaczne okreslenie wielkosci ruchu turystycznego na polskich wodach
srédlgdowych. Z opracowan GUS-u (rocznik statystyczny 1996—-2010) wynika, ze nastepuje stata
aktywizacja srodladowej zeglugi turystycznej i rekreacyjnej. Obrazuje to liczba statkow
pasazerskich, ktéra po spadku do 34 w 1996 r. wzrosta w 2008 r. do 135 jednostek. Nalezy przy
tym zaznaczy¢, ze zmniejsza sie srednia liczba miejsc na statku ze 172,4 w 1996 r. do 102,7 w
2008 r.

Mozna przypuszcza¢, ze jednostki pasazerskie dopasowywane zostaly do parametrow
technicznych rzek ograniczanych wcigz z powodu zaniedban. Sytuacja ta nie wptyneta negatywnie
na zyski uzyskane z zeglugi. Analizujgc liczby z lat 1995-2008, mozna stwierdzié, ze znaczgco
wzrost przychdd przypadajgcy na jednostke ptywajgcg z 37,8 tys. zt do 274,6 tys. zt. To dowdd, ze
warto rozwija¢ turystyke na srédladowych szlakach wodnych i inwestowa¢ w poprawe stanu
technicznego tych drég.

Turystyka pasazerskg na szlakach $rédlgdowych zajmujg sie gtownie spdétki i armatorzy prywatni,
m.in. Zegluga Gdanska, Elblgska, Mazurska, Augustowska obstugujace po ok. 100 tys. pasazeréw
rocznie (M. Czerny — konsultacje).

Szlaki zeglugi srédlgdowej dostepne dla matych jednostek o zanurzeniu do 40 cm cieszg sie duzym
zainteresowaniem zarowno turystow polskich, jak i zagranicznych.

Szczegdlng formag zeglugi jest sptyw Przelomem Dunajca, w ktérym uczestniczy 200-300 tys.
pasazeréw rocznie. Sptywy szlakami wodnymi w Polsce organizowane sg gtéwnie przez kluby i
sekcje kajakowe zrzeszone w strukturach PTTK. Popularng forma turystyki wodnej sg réwniez
sptywy todziami zaglowymi, motorowymi i ostatnio bardzo modnymi na Zachodzie barkami
turystycznymi. Sg to sptywy indywidualne lub zespotowe organizowane przez kluby sportowe,
stowarzyszenia, organizacie ZHP, LMIiR, PTTK, zwigzki motorowodne itp. Dla zapewnienia
bezpieczenstwa zeglugi rozwija sie w wielu miejscowosciach nad wodg organizacja WOPR.
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Szlaki turystyki wodnej podnoszg swojg atrakcyjnos¢ m.in. wowczas, jezeli krzyzujg sie ze szlakami
lgdowymi (pieszymi, rowerowymi), a wzdtuz szlaku wodnego biegnie droga ladowa, ktérg moze
przemieszczac¢ sie samochodowe zaplecze kwatermistrzowskie.

Atrakcyjnos¢ szlakéw s$rédlgdowych w Polsce podnoszg réwniez walory przyrodnicze terendw,
przez ktore przebiegaja. W tym duzg role odgrywaja kompleksy lesne, parki krajobrazowe i parki
narodowe. Ogromng atrakcja sg réwniez walory kulturowe, tj. zamki, patace, koscioty, folklor
regionu, muzea, zabytkowe obiekty.

Mozliwo$¢ petnego wykorzystania srodlgdowych szlakéw Zeglugowych ogranicza zréznicowanie
parametrow technicznych szlakéw i staba wcigz infrastruktura turystyczna zapewniajgca turystom
mozliwos¢ bezpiecznego przybicia do brzegu i kompleksowe ustugi.

7.4. Wspodtzaleznosci turystyki wodnej z towarowg zeglugg srédlgdowg

Turystyka wodna doskonale wkomponowuje sie w srédlgdowe szlaki transportowe. Szlak wodny
wykorzystywany dla celdéw transportowych ma okreslone parametry gtebokosci, wysokosci przeset
mostéw i wymaga statego utrzymania sprawnosci technicznej oraz zeglugowej. Z powodzeniem
taki szlak zeglugowy moze byé wykorzystywany dla potrzeb turystyki wodnej. Warunkiem jest, aby
na szlaku zeglugowym istniata sie¢ nabrzezy turystycznych i marin. Przyktadem takich rozwigzan
jest dolny odcinek Wisty, a takze odcinek w okolicach Krakowa i O$wiecimia, podobnie Odrzanska
Droga Wodna w gornym i dolnym jej odcinku.

W rozdziale wyzej przedstawiony zostat szczegdtowy ich zasieg i lokalizacja. Szlaki Zzeglugi
srédlgdowej, na ktérych moze by¢ uprawiana turystyka pasazerska spetniajg parametry drég lll, IV i
V klasy dtugosé tych odcinkéw wynosi zaledwie 606 km.

Niestety, nie ma mozliwosci uprawiania nieprzerwanej i statej turystyki statkami pasazerskimi na
catej dlugosci Wisty i Odry, poniewaz nie tworzg one sptawnego szlaku dla zeglugi transportowe;.
Nalezy oczekiwaé¢, ze kazdy zrewitalizowany kolejny odcinek szlaku transportowego bedzie
powiekszat szanse na rozwdj na nim rowniez zeglugi pasazerskiej.

Powigzania kanatowe rzeki Odry z systemem s$rédlgdowych drég wodnych Europy Zachodniej
stwarzajg szanse uprawiania turystyki wodnej na tych szlakach zaréwno turystom polskim, jak i
zagranicznym. Pozytywnym przyktadem pokazujgcym wspodtzaleznosci turystyki wodnej i zeglugi
srodlgdowej jest wykorzystanie przez niemieckich i szwajcarskich armatoréw statkow pasazerskich
szlaku transportowego Berlin — Szczecin — Battyk. Armatorzy podejmujg rowniez proby zeglowania
w gore rzeki do Wroctawia — rejsy te czesto ze wzgledu na niskie stany wody sg odwotywane.

Wraz z rozwojem turystyki wodnej przy jednoczesnym wypetnianiu przez szlaki srodlgdowe funkgiji
transportowe;j istnieje potrzeba wzrostu bezpieczenstwa zeglowania.

Wzrost bezpieczenstwa moze zapewnié powotanie przez Urzad Zeglugi Srédlgdowej lub RZGW i
Nadzory Wodne komorek koordynujgcych zegluge transportowg i turystyczna.

Przy zageszczaniu sie ruchu turystycznego na transportowych szlakach zeglugowych wystgpi
potrzeba regulacji prawnych i organizacyjnych, aby zapewni¢ wszystkim komfort i bezpieczenstwo
zeglowania. Zakres regulacji prawnych i organizacyjnych (w tym regulaminy zachowan jednostek
turystycznych wigczajacych sie do ruchu na szlaku zeglugi transportowej itp.) powinny ustalac¢
Urzedy Zeglugi Srédigdowej wspdlnie z RZGW na danym terenie w ramach tzw. prawa
miejscowego.
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O atrakcyjnos¢ szlaku turystycznego muszg zadbaé wtadze regionalne i lokalne oraz organizacje
pozarzgdowe zainteresowane rozwojem turystyki na swoim terenie. Przystanie pasazerskie na
szlaku zeglugowym powinny by¢ lokalizowane w miejscach dajgcych gwarancje bezpiecznego
wsiadania i wysiadania szczegdlnie dzieciom oraz osobom starszym i niepetnosprawnym.
Korzystnym dla Odry momentem jest opracowanie i realizacja zgodnie z uchwatg sejmowg
przeciwpowodziowego ,Programu dla Odry — 2006”. To wielka szansa dla rzeki, poniewaz
realizacja programu przeciwpowodziowego i transportowego, w tym modernizacja catego
Odrzanskiego Systemu Wodnego, stwarza jednoczesnie warunki do rozwoju turystyki wodne;.
Powaznym zagrozeniem dla rzeki jest state opdznianie realizacji ,Programu dla Odry — 2006”.

Szlaki $rédlagdowe o znaczeniu miedzynarodowym wykorzystywane zaréwno do celow
transportowych, a przy tym dla turystyki wodnej, wystepuja w Polsce w s$ladowych ilosciach,
gtdwnie na odrzanskim szlaku: Morze Battyckie — Szczecin — Berlin i na odcinku Gérnej i Dolnej
Wisly.

Trudng dla Polski jest sprawa ratyfikowania Europejskiej Konwencji Zeglugowej AGN, dia ktérej
wykaz gtéwnych norm i parametrow wyznacza tzw. Niebieska Ksiega.

Realizacja tego porozumienia ozywitaby szlaki zeglugi nie tylko transportowej, lecz takze zeglugi
pasazerskiej na Odrze, Wisle, Warcie i Bugu. Bytby to prawdziwy, tak oczekiwany, przelom w
rozwoju szlakéw zeglugowych w Polsce. Sprawa ta omawiana jest w innym miejscu niniejszego
opracowania.

7.5. Elementy systemu prawnego, odnoszgcego sie do turystyki wodnej,
w zakresie warunkow bezpieczenhstwa dla statkdw turystyczno-rekreacyjnych

Statki tzw. matej zeglugi, do ktorych zaliczamy rowniez statki turystyczno-rekreacyjne, podlegajg
podobnym rygorom jak statki towarowe. Wyrdzniamy kilka najwazniejszych wymogdéw dotyczgcych
tych jednostek.

Przede wszystkim jednostek tych dotyczy obowigzek wpisu do rejestru. Zwolnione z tego

obowigzku sg jednostki napedzane wytgcznie sitg ludzkich miesni, o dtugosci kadtuba do 12 m lub
jednostki o napedzie mechanicznym o mocy silnikéw do 15 kW. Statki uzywane wytgcznie do
uprawiania sportu lub rekreacji powinny dokonaé rejestracji we wiasciwym polskim zwigzku
sportowym, zgodnie =z art. 18 ust. 2 Ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r.
0 zegludze $rodlgdowej (Dz.U. z 2006, Nr 123, poz. 857, z pdzn. zm.).

Statki turystyczno-rekreacyjne powinny réwniez obowigzkowo posiada¢ dokument bezpieczenstwa.
Obowigzek ten nie dotyczy statkdw uzywanych wytgcznie do uprawiania sportu lub rekreacji bez
napedu mechanicznego lub o napedzie mechanicznym o mocy silnikow mniejszej niz 75 kW (art.
34 ustawy o zegludze).

Uprawiajagcy turystyke wodng powinni spetniaé obowigzek posiadania zalogi o odpowiednich
kwalifikacjach. Nie dotyczy on jednak uprawiania turystyki wodnej na jachtach zaglowych o
dtugosci kadtuba do 7,5 m lub motorowych o mocy silnika do 10 kW (art. 37 ust. 5 Ustawy o
zegludze). Ponadto posiadania dokumentu kwalifikacyjnego nie wymaga uprawianie turystyki
wodnej na jachtach motorowych o mocy silnika do 75 kWi o dlugosci kadtuba do 13 m, ktérych
predkos¢ maksymalna ograniczona jest konstrukcyjnie do 15 km/h. W przypadku jachtow
przeznaczonych do najmu, uprawianie turystyki wodnej wymaga odbycia przez prowadzacego jacht
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szkolenia z zakresu bezpieczenstwa na wodzie. Wymag ten nie dotyczy oséb majacych kwalifikacje
z zakresu zeglugi morskiej lub srodlgdowe;j.

Kolejnym wymogiem jest obowigzek posiadania odpowiedniego wyposazenia. Wylgczone sg z
niego statki przeznaczone wyigcznie do uprawiania sportu lub rekreacji o dtugosci kadtuba nie
przekraczajacej 3,5 m. Statki te jednak powinny obowigzkowo by¢ wyposazone w odpowiedni
sprzet poktadowy, w tym: odbijacze w liczbie odpowiedniej do rodzaju i wymiaréw statku, bosak,
apteczke pierwszej pomocy. Mitosnicy skuteréw wodnych powinni pamieta¢ o wyposazeniu ich w
zrywke umozliwiajgcg awaryjne wytgczenie silnika. (Dz.U. 2006, poz. 105 poz. 712, § 19.).

Turystyka wodna wigze sie¢ czesto ze zorganizowanymi formami, takimi jak sptywy czy zawody
sportowe. Sa to imprezy, ktére z zatozenia mogg wptyng¢ na porzadek i bezpieczenstwo na drodze
wodnej lub stworzy¢ utrudnienie dla ruchu zeglugowego. W zwigzku z tym organizatorzy musza
zadba¢ o pozyskanie odpowiedniego zezwolenia na zorganizowanie imprezy na wodzie.
Zezwolenia takiego udziela dyrektor odpowiedzialnego urzedu na mocy Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2003 r. w sprawie przepiséw zeglugowych na srodlgdowych
drogach wodnych (Dz.U. z 2003 r. Nr 212, poz. 2072). To samo Rozporzadzenie okresla zasady
zezwolenia dla przewozéw specjalnych scalonych materiatow ptywajacych i obiektow ptywajgcych.

Na granicznych wodach z panstwami Unii Europejskiej po wejsciu Polski do tzw. strefy Schengen
przebywanie i zeglowanie odbywa sie bez specjalnych zezwolenh. Inaczej sytuacja wyglagda na
wodach granicznych z panstwami, ktore nie sg w tej strefie (Biatorus i Obwdd Kaliningradzki). Tu
turystéw obowigzuje specjalna zgoda, o ktérg muszg zabiegaé przed podrézg w konsulatach
rosyjskich i biatoruskich.

Szczegoétowe informacje w sprawie warunkéw uprawiania turystyki, sportu, polowan i potowu ryb w
strefie nadgranicznej reguluje rozporzgdzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
21 kwietnia 2008 r. (Dz.U. Nr 80, poz. 481).

7.6. Whnioski

1. Idea rozwoju turystyki wodnej w Polsce po okresie transformacji i stagnacji zaczyna
ozywac¢ w sposob niemal spontaniczny w wielu regionach Polski. Sg to inicjatywy wtadz
regionalnych lokalnych i organizacji spofecznych, ktorych mozliwosci sa, niestety,
ograniczone i odnoszg sie tylko do tworzenia koncepcji rozwoju szlakéw, budowy
nabrzezy i przystani turystycznych, marin, taboru plywajgcego. Rownolegle do sieci
przystani i infrastruktury turystycznej — tworzonej przez samorzady i organizacje spoteczne
(czesto z wykorzystaniem srodkéw unijnych) — powinna by¢ prowadzona przez panstwo
rewitalizacja szlakow zeglugowych, a takze podnoszona jako$¢ i czystos¢ wody.

2. Dlatego najwazniejszym postulatem kierowanym do parlamentu i rzadu jest zdecydowane
podniesienie problematyki gospodarki wodnej do poziomu waznych spraw gospodarczych
i spofecznych. Jezeli to sie zmieni to ,grzech zaniechan” moze by¢ naprawiony.

3. Infrastruktura, na ktorg sktadajg sie szlaki srédlgdowe, akweny, porty, nabrzeza, stocznie
stanowigce podstawe réwniez funkcjonowania turystyki wodnej, znajduje sie w gestii kilku
resorow. Tematyka turystyki wodnej zajmujg sie zaréwno Ministerstwo Infrastruktury,
Sportu i Turystyki, Srodowiska, Gospodarki, Rozwoju Regionalnego i Ministra Finanséw,
jak i — w ramach ksztalcenia kadr Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego,
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Ministerstwo Edukacji Narodowej. Ministerstwa ze sobg wspotpracujg i realizujg programy
operacyjne i programy rozwoju, jednak nie tworzg wspdlnej strategii rozwoju turystyki
wodnej w Polsce. Ponadto turystykg wodng zajmujg sie rowniez wiadze i samorzady
lokalne oraz wojewddzkie, realizujgc swoje wiasne programy. Wydaje sie stusznym i
najbardziej skutecznym, aby koordynowanie problemoéw turystyki wodnej pozostato w
gestii Ministerstwa Sportu i Turystyki — ktéremu podlega cata branza turystyczna.

4. Szlaki wodne w Polsce ze swoimi wszechstronnymi walorami stwarzajg doskonate
warunki rozwoju turystyki wodnej i rekreacji. Turystyka wodna jest znaczacym impulsem
dla rozwoju gospodarki regionéw i obszaréw transgranicznych. Gminy i samorzady
lokalne, aby podnies¢ atrakcyjnos¢ turystyki wodnej swojego regionu, powinny zabiegaé
(tak jak to juz czyni wiele samorzadow i regiondw) o pozyskiwanie srodkéw unijnych na
rozwdj infrastruktury technicznej gmin, tj. budowe wodociggoéw, oczyszczalni Sciekéw,
drog, a takze na modernizacje i rozwdj srodladowych szlakéw wodnych oraz budowe
portéw i przystani turystycznych.

5. Rozwodj srodlgdowej turystyki wodnej w Polsce jest $Scisle powigzany i zalezny
od rozwoju infrastruktury transportu wodnego. Szlaki wodne wykorzystywane na potrzeby
transportu moga by¢ réwniez wykorzystywane przez turystyke pasazerskg.
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8. Podsumowanie i wnioski

8.1 Gidéwne bariery rozwoju zeglugi srédlagdowej w Polsce

W trakcie przeprowadzonych badan udato sie sformutowac wiele wnioskéw dotyczacych sytuacii
drog wodnych $rodladowych i zeglugi srodigdowej w Polsce. Poréwnano sytuacje w Polsce z
kilkoma krajami nalezagcymi do Unii Europejskiej - lepiej rozwinietymi gospodarczo - takimi jak
Holandia, Francja i Niemcy, oraz krajem znajdujgcym sie na podobnym - lub nawet nizszym
poziomie dochodu narodowego na gtowe mieszkanca — Rumunig. Whnioski z przeprowadzonych
badah nie sg korzystne dla Polski i wskazujg jak wielki dystans w zakresie rozwoju zeglugi
srodlgdowej dzieli nas od tych krajow, w tym tez i od Rumunii. Dystans ten powinien wyznaczaé
kierunek dziatan na przysztosc.

Zegluga $rodlgdowa w Polsce ma szereg cech branzy schytkowej, czyli takiej, w ktorej
wyznacznikiem strategii jest przewidywana wczesniej lub pozniej konieczno$¢ zawezenia badz
zaprzestania dziatalnos$ci na rynku polskim. Cechami tej strategii sg miedzy innymi: unikanie
inwestycji, dywersyfikacja dziatalnosci (geograficzna i branzowa), zbywanie majatku (infrastruktury)
— co jest uzasadnione obecnym i przewidywanym stanem warunkéw zewnetrznych. Alternatywne
strategie stuzgce rozwojowi i zwiekszeniu efektywnosci (obnizki kosztow, itp.) nie sg stosowane.

Strategie ,branzy schytkowej” zostaly zegludze $rodlgdowej w Polsce narzucone z zewnatrz
poprzez stan infrastruktury drég wodnych i otoczenie — interesariuszy — ktérzy widzg inne niz
uprawianie zeglugi, wykorzystanie istniejgcych zasobéw wodnych i potencjalnych drég wodnych.

Whnioski uszeregowano wedtug podziatu: czy dotyczg one zeglugi srodlgdowej, czy infrastruktury
drog wodnych. W stosunku do tak zaproponowanego uktadu zastosowano dalszg analize w oparciu
o dwie metody: Metode SWOT i metode PESTEL. Uzycie obu tych metod pozwala na lepsze
uszeregowanie problemow, z jakimi spotkano sie analizujgc infrastrukture drég wodnych i sektor
zeglugi srédlgdowe;.

SWOT stuzy w zarzgdzaniu strategicznym analizie czynnikdw wewnetrznych przedsigbiorstwa —
jego mocnych i stabych stron oraz czynnikéw zewnetrznych, ktére moga stanowi¢ szanse na
przysztosé¢ lub przynosic¢ zagrozenie dla dziatalnosci. W przypadku niniejszego opracowania analiza
nie dotyczy przedsigbiorstwa, lecz gatezi transportu (patrz tabela 38).

Dla szans i zagrozen przyjeto horyzont czasowy 5 lat, uzasadniony wiekiem jednostek ptywajgcych
i armatorow. Analize przeprowadzono dla sektora przewozéw towarowych, ze wzgledu na ich
znaczenie w niniejszym opracowaniu.
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Tabela 38 Analiza SWOT funkcjonowania zeglugi $rodl

Silne strony

® doswiadczenie w przewozach i obstudze ruchu
towarowego zaréwno na rzekach krajowych, jak i
zachodnioeuropejskich

® silna obecnos¢ na rynku zachodnioeuropejskim, w
tym pozycja Grupy ODRATRANS jako jednej z
najwiekszych firm europejskich

® dywersyfikacja wielu przedsigbiorstw; mozliwosé
uzyskiwania dochodéw z dziatalnosci poza

zeglugowej

® niskie bariery wyjscia z branz

Szanse

dowej w Polsce.

Stabe strony

staba pozycja branzy na tle innych gatezi
transportu

rosngca $rednia wieku zatdg

wysoka bariera wejscia do branzy

przestarzata technicznie i ekonomicznie flota
stabo zorganizowana branza (brak silnej
organizacji przedsiebiorcow)

degradacja i postepujace rozproszenie wtasnosci
portéw; systematyczna wyprzedaz portéw przez

przedsiebiorstwa zeglugowe

Zagrozenia

® petne otwarcie rynku przewozéw w Europie
Zachodniej
mozliwos¢ przerejestrowania firm za granice
mozliwos¢ dochodzenia roszczen zwigzanych ze
niewypetnieniem przez panstwo obowigzkéw
zarzadcy drég wodnych

® jstnienie niewielkiego grona stabilnych klientéw
(uzaleznionych technicznie od dostaw drogg
wodng)

® mozliwos¢ niedrogiego uzupetiania brakéw
sprzetowych uzywanym sprzetem z zagranicy
(gtéwnie Biatorus)

® istnienie grona fascynatow o silnym przywigzaniu
emocjonalnym do branzy
niskie koszty transportu wodnego
ekologiczny charakter transportu wodnego
polityka zrownowazonego rozwoju i preferencje

Unii Europejskiej dla transportu wodnego

polityka panstwa preferujgca transport
samochodowy; utrzymywanie i zapowiedzi dotacji
i preferenciji dla transportu kolejowego
zawezajgcy sie ze wzgledéw technicznych rynek
zbytu: a/skracajacy sie czas dostepu do
zeglownych drég i mozliwosci $wiadczenia ustug
oraz b/ coraz mniejszy zasieg geograficzny
mozliwy do obstugi (brak czynnych dtuzszych
odcinkéw rzek)

niestabilno$¢ i niejednorodnos¢ przepiséw
wewnatrz kraju, w tym wymagan w stosunku do
armatorow

rosnacy fiskalizm; koszty fiskalne wyzsze, niz w
krajach potgczonych z Polskg drogami wodnymi
rosnace (i kosztowne) wymagania techniczne
bardzo staba organizacja obstugi technicznej
ruchu towarowego — czas pracy (dzienny i
roczny), dostep do mediéw, usuwanie przeszkod
nawigacyjnych itp.

pogtebianie sie niedoboru kadr; niewydolny
system ksztatcenia

wystepowanie silnego lobby anty zeglugowego,
dziatajgcego z pobudek proekologicznych
polityka morska dyskryminujaca zegluge
$rodlgdowa jako zaplecze portéw morskich
(optaty, procedury portowe)

akceptacja administracji publicznej dla przewozéw
ponadnormatywnych (rozmiary, tonaz) po
drogach kotowych (brak systemu kontroli i optat)
zakres wymaganych inwestycji i wysoka
kapitatochtonno$¢ inwestycji hydrotechnicznych
warunki klimatyczne Polski ksztattujace stany

wody w rzekach
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Metoda PESTEL analizuje zagadnie z punktu widzenia kilku obszaréw o charakterze strategicznym
i ich oddziatywania pozytywnego lub negatywnego na problem — zegluge $rodladows. Pierwszym
obszarem jest polityka rzadu dotyczgca zeglugi srédigdowej w kontekscie polityki transportowej,
wodnej itp. Drugim obszarem jest ekonomia obejmujgca szereg czynnikow takich jak: podatki i
optaty, sytuacje ekonomiczno — finansowa, wzrost gospodarczy, itp. Trzeci obszar obejmuje
czynniki spoteczne obejmujgce trendy w rozwoju spotecznym, jakie majg wptyw na funkcjonowanie
danego obszaru. Kolejny obszar obejmuje czynniki technologiczne — stan istniejagcy i zmiany w
technice i technologii oraz ich wptyw na drogi wodne. Kolejnym czynnikiem sg warunki
srodowiskowe wynikajgce z klimatu, pogody, temperatury, itp. Ostatni czynnik to warunki prawno
instytucjonalne, w jakim funkcjonuje infrastruktura drég wodnych i zegluga $rédlagdowa.

POLITYKA

1. Polityka transportowa, ktéra byla jedng z pierwszych wspélnych polityk wspoélnotowych
tworzagca acquis communaire ma szczegolne znaczenie w procesie integracji europejskiej.
Dazy ona na do stworzenia sprawiedliwych warunkéw konkurencji pomiedzy réznymi gateziami
transportu w ramach modelu zréwnowazonego rozwoju, ktéry zaktada zintegrowane podejscie
do optymizacji transportu, jego organizacji, bezpieczehstwa, redukcji zuzycia energii i
ograniczenia skutkéw $rodowiskowych. Unia zaktada poprawe konkurencyjnosci gatezi
transportu przyjaznych $rodowisku i stworzenie zintegrowanych sieci transportowych
wykorzystywanych przez dwie lub wiecej gatezie transportu. W kontekscie tym transport wodny
srédlgdowy, ktory jest bezpieczny, przyjazny Ssrodowisku i tani, znajduje wazng pozycje w
polityce zrbwnowazonego rozwoju.

2. Unia Europejska powiekszona do 27 panstw czionkowskich w 2004 r., stworzyta nowe osie
transportowe i potencjat korzystania z transportu wodnego poprzez wigczenie do sieci drog
wodnych Europy catego Dunaju.

3. Unia Europejska nakfada obowigzek obnizenia emisji zanieczyszczen powietrza emitowanych
przez wszystkie gatezie gospodarki, w tym takze transport. Transport wodny, jako emitujgcy
znacznie mniej substancji gazowych niz inne rodzaje transportu jest najbardziej przyjazny
Srodowisku. Transport wodny w znacznie mniejszym stopniu jest zrédiem zanieczyszczenia
wod powierzchniowych niz pozostate dziaty transportu. Odpowiednio zaprojektowane budowle
hydrotechniczne i regulacja rzek przyczyniajg sie do polepszenia stanu jakosci wéd poprzez
m.in. napowietrzenie wody oraz zapobiegajg jednoczesnie degradacji rzek.

4. Komisja Europejska opublikowata bialg ksiege "Czas na decyzje", w ktorej zaproponowata
okoto 60 mechanizmoéw majgcych na celu stworzenie europejskiego systemu transportowego,
w ktérym nastgpi zmiana udzialu poszczegdlnych gatezi transportu, rewitalizacja kolei,
promocja transportu morskiego i zeglugi $rédlgdowej oraz kontrolowanie rozwoju transportu
lotniczego. Wytyczne polityki zostaty podzielone na nastepujgce kategorie:

® \Wzrost udziatlu gatezi transportu bardziej przyjaznych $rodowisku, (co oznacza zmiane
udziatu transportu drogowego, kolejowego, zeglugi srodladowej i zeglugi przybrzeznej),

e Wyeliminowanie "waskich gardet": potgczenia na gtdwnych korytarzach powinny zostac
usprawnione, a brakujgce odcinki potgczen zrealizowane,

® Usprawnienia dla uzytkownikow koncentrujgc sie na atrakcyjnosci danej gatezi transportu
majgc na celu miedzy innymi poprawe bezpieczehnstwa ruchu i poprawe intermodalnosci,
zarowno dla transportu pasazerskiego jak i towarowego,

® (Globalizacji w sprawach miedzynarodowych, takich probleméw jak miedzy innymi
bezpieczenstwo zeglugi morskiej, kwestie transportu lotniczego i kosmicznego.
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Zostat tez przeprowadzony (w latach 2005/6) $réd-okresowy przeglad biatej ksiegi. Byt on
zatytutowany "Utrzymac¢ Europe w ruchu - zrbwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu"
(“Keep Europe moving — sustainable mobility for our continent”). Wedtug przegladu polityka
transportowa UE powinna nadal wspiera¢ stosowanie zrownowazonych srodkow transportu,
ale nie za wszelkg cene. Co wiecej, oczekuje sie ze wzrost wielkosci przewozéw w
najblizszych dziesiecioleciach bedzie tak duzy, Zze wszystkie rodzaje transportu muszg
wspotpracowaé, aby méc zaspokoi¢ ten popyt. Wprowadzono w tym dokumencie termin
intermodalnosci, ktéry oznacza efektywne wykorzystywanie roznych s$rodkéw transportu
samodzielnie i w potgczeniu z innymi, aby optymalnie i w sposdb zréwnowazony
wykorzystywaé zasoby.

Po opublikowaniu sredniookresowego przegladu okreslono Unijny Plan Transportu Towarow
(COM(2007)606, w ktorym zawarto konkretne dziatania dla transportu towarowego. W
odniesieniu do sektora zeglugi $rédladowej, najwazniejszym wynikiem opublikowania
przegladu $réd-kresowego byta publikacja w 2006 roku planu dziatania (Europejski Program
Dziatan na Rzecz Zeglugi Srédiadowej) NAIADES, ktéry ma na celu promowanie zeglugi
srodlgdowej w Europie. Program zawiera zalecenia dotyczgce dziatan, jakie nalezy podjaé w
latach 2006 - 2013 r. przez Wspdlnote Europejskg, jej panstwa cztonkowskie i inne
zainteresowane strony. Komunikat NAIADES (COM (2006) 6) wskazuje na zalety zeglugi
srédlgdowej, takie jak niskie koszty transportu w poréwnaniu do transportu drogowego lub
kolejowego, dostepnej zdolnosci przepustowej infrastruktury (brak zattoczenia) oraz
oddziatywania sektora na S$rodowisko. Komisja Europejska rozpoczeta prace nad
uaktualnieniem Biatej Ksiegi. Celem tych dziatan jest odnowienie strategii UE do roku 2020 i
sporzadzenie wizji do roku 2050. Oczekuje sie, ze nowa Biata Ksiega zostanie opublikowana w
2011 roku.

Zdefiniowano tez kilka specyficznych postulatow NAIADES takich jak: wytyczne dotyczace
pomocy panstwa w zakresie programdOw wsparcia, programy promocyjne, podrecznik
finansowania wskazujgcy wszystkie dostepne srodki wsparcia w catej UE, spis barier
administracyjnych i harmonizacja wymogéw kadrowych, swiadectw i dokumentéw. NAIADES
okresla ramy kompleksowej polityki zeglugi srodladowej poprzez skupienie sie na obszarach
strategicznych i wspoizaleznych od siebie:

Rynki - filar ten ma na celu przyciggniecie nowych rynkéw, znalezienie synergii i pobudzanie
przedsiebiorczosci;

Flota - filar ten przewiduje dziatania majgce na celu poprawe wydajnosci floty poprzez jej
modernizacje, zwiekszenie bezpieczenstwa i innowacyjnosci;

Praca i umiejetnosci — filar ten ma na celu zapobiezenia brakow kadrowych w przysztosci
przy zachowaniu, jakosci sity roboczej, niezbedne sg inwestycje w kapitat ludzki, ktére sg
adresowane w ramach tego filaru;

Obraz — filar zaklada promocje sektora wsrdd potencjalnych jego uzytkownikow, jak réwniez
wsrod szerszej spotecznosci

Infrastruktura — filar zaktada utrzymanie drég wodnych w stanie uzytecznosci, co wymaga
usuniecia waskich gardet (ograniczenia gtebokosci drég wodnych, przepustowosé mostéw,
wymiary $luz). Ograniczenia te powinny zosta¢ usunigte w catej Europie.

W ramch polityki wsparcia zeglugi srodladowej przez UE stworzono tez szereg programow
.wsréd nich wymieni¢ nalezy RIS (River Information Services) i Projekt Platina powotany w celu
wspierania wdrazania programu NAIADES (Platforma na Rzecz Realizacji NAIADES). W
programie tym biorg udziat 22 podmioty zeglugi sroédlgdowej z 9 krajow UE. Nalezy zaznaczy¢,
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ze w projekcie NAIADES nie ma zaangazowanych partnerow z Polski, a Polska do dzi$ nie jest
reprezentowana w Komitecie Sterujgcym projektu.

9. Porozumieniem o miedzynarodowym znaczeniu, ktére ma ogromny wptyw na drogi wodne
srodlgdowe jest Europejskie Porozumienie na temat gtdwnych drog s$rédlgdowych o
miedzynarodowym znaczeniu (European Agrement on Mainlnland Waterways of International
Importance — AGN).

10. Zgodnie z Umowag AGN tylko drogi wodne spetniajace minimalne podstawowe wymagania
klasy IV (minimalne wymiary statkéw 80,0 m x 9,5 m) mozna uzna¢ za miedzynarodowe drogi
wodne oznaczone literg ,E”. Umowa zaleca, aby nowe planowane drogi wodne (dla
uzupetnienia brakujgcych ogniw) spetniaty, co najmniej wymagania klasy Vb, a drogi wodne
planowane do modernizacji powinny spetniaé wymogi co najmniej klasy Va. W Polsce
wyznaczone zostaty drogi wodne E-30, E-70 i planowana E-40, ktére nie spetniajg jednak
odpowiednich wymagan. W 2005 roku sporzadzono inwentaryzacje najwazniejszych waskich
gardet i brakujgcych potaczen w systemie drog wodnych o miedzynarodowym znaczeniu E*%.
Na europejskiej mapie drég wodnych srédlgdowych Polska zajmuje stabg pozycje z uwagi na
niski udziat drég wodnych o klasie IV, Vb i Va.

11. Polska z réznych powodéw nie przystgpita do Porozumienia o Srédigdowych Drogach
Wodnych Miedzynarodowego Znaczenia — AGN, co ustanawiatoby przez nasze terytorium trzy
miedzynarodowe drogi wodne. Dostosowanie tras wiodgcych przez teren Polski do
parametréw Europejskich Drég Wodnych wedtug AGN powinno objac:

® E-30 Rzeke Odre, od rejonu Szczecina do granicy z Republikg Czeskg z dalszym
przedtuzeniem do Dunaju przez Czechy i Stowacje, z mozliwym potgczeniem do taby, oraz
odgatezieniem na Wiste Kanatem Slgskim.

® E-70 od Kanatu Odra-Hawela przez Odre do Warty, Notecig i Kanatem Bydgoskim do Wisty i
dalej Nogatem do Zalewu Wislanego i Kaliningradu;

® E-40 od Zatoki Gdanskiej, Wista, Narwig lub Kanatem Zeranskim, Bugiem do Terespola i
dalej do Dniepru.

12. Brak widocznych perspektyw rozwoju tej gatezi transportu hamuje inwestycje, zaréwno
prywatne, jak publiczne. Zly stan drog wodnych wplywa na pogarszajacg sie rentownosé
przedsiebiorstw armatorskich, a to prowadzi do braku inwestycji we flote zmniejszenie sie
woluminu przewozéw, redukcje kadr. Efektem tego jest redukcja zatrudnienia i brak
zainteresowania zeglugg srédlgdowa, jako gatezig transportu.

13. Transport wodny srédlgdowy jest czesto pomijany w dokumentach strategicznych, nawet tych,
ktérych jednym z gtéwnych celow byt zrownowazony rozwdj transportu (przyktadem sa
Program Operacyjny Transport 2004-2006 lub Strategia rozwoju transportu na lata 2004 —
2006). W Programie Operacyjnym Infrastruktura i srodowisko” na lata 2007-2013, celem
dziatania w zakresie zeglugi srodlagdowej jest “powstrzymanie jej regresu”. Jest to cel odmienny
od pozostatych gatezi transportu, wobec ktérych celem Programu jest ich rozwd;.

14. Najwazniejszym postulatem kierowanym do srodowisk decyzyjnych jest podniesienie
problematyki gospodarki wodnej do poziomu waznych spraw gospodarczych i spotecznych w
Panstwie.

% INVENTORY OF MOST IMPORTANT BOTTLENECKS AND MISSING LINKS IN THE E WATERWAY NETWORK,
TRANS/SC.3/159, ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE INLAND TRANSPORT COMMITTEE, Working Party on Inland
Water Transport, Geneva, Resolution No. 49, As rectified by Corrigendum 1, UNITED NATIONS, NEW YORK AND GENEVA,
2005
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15.

16.

17.

18.

Polska posiada flote rzeczng, ktéra wymaga modernizacji. W przypadku kontynuacji
dotychczasowej polityki i braku zdecydowanej interwencji w obszarach problematycznych,
liczebnos¢ tej floty bedzie sie systematycznie zmniejszac.

Polska powinna bardziej aktywnie wykorzystywaé mozliwosci ptynace z polityki Unii
Europejskiej i stworzonych przez Unie programow wsparcia rozwoju zeglugi srodladowej, a
takze uczestniczy¢ w wymianie wiedzy i doswiadczen z ekspertami z innych krajow w zakresie
modernizacji drog wodnych $rodlgdowych, poprzez miedzynarodowe programy i poprzez
dziatalno$¢ w miedzynarodowych organizacjach.

Poprawa warunkéw funkcjonowania zeglugi $rédladowej wymaga zintegrowanych dziatan
administracji rzgdowej. Konieczne sg réwniez dziatania w kierunku promocji zeglugi
srédlgdowe;.

Aby przyspieszy¢ modernizacje polskich drég wodnych o migdzynarodowym znaczeniu,
wskaza¢ nalezy na potrzebe szybkiego wdrozenia RIS, a takze wskazane jest powazne
rozwazenie przyjecia przez Polske umowy AGN i podpisanie odpowiednich uméw z Rosja,
Litwa, Stowacjg, a przede wszystkim z Ukraing.

EKONOMIA

Stan drég wodnych srédlgdowych w Polsce nie pozwala na ich racjonalne gospodarcze
wykorzystanie przez uprawianie na nich zeglugi towarowe;.

Praca przewozowa wykonana przez transport wodny srodlagdowy wzrosta w UE prawie o 34%
podczas gdy w tym samym czasie w Polsce praca ta zmalata. Rozwdj sektora zeglugi
srédlgdowej w UE nastgpit zgodnie z politykg majgcg na celu zwiekszenie udziatu tej gatezi
transportu w przewozach ogdétem. Prognozy dotyczace zeglugi $rodlgdowej zaktadajg ciggly
aczkolwiek powolny wzrost przewozéw towarowych w przyszio$ci. Wzrost ten bedzie szybszy,
gdy nastgpi zasadniczy postep w poprawie warunkoéw panujgcych na drogach wodnych.
Dotyczy to réwniez przewozow pasazerskich drogami wodnymi srodladowymi, szczegolnie w
zakresie obstugi ruchu turystycznego.

Trendy wykazywane przez transport w panstwach wysoko rozwinietych, takie jak: tendencje do
zmiany fadunkéw z masowych na wysoko przetworzone, skrocenie trasy przewozu i
zmniejszenie wielko$ci partii tadunku - nie sg w Polsce odczuwalne.

Transport kotowy jest czesciej i chetniej wykorzystywany do przemieszczania tadunkéw niz
zegluga srodladowa. Jej istotng staboscig jest niedostosowanie do wyzwan wspétczesnej
logistyki — brak mozliwosci realizacji przewozéw zgodnie z zasadami ,just in time” oraz ,door to
door.

Rozwdj floty, administracja, a przede wszystkim utrzymanie stanu infrastruktury wodnej oraz
inwestycje w nowe budowle wymagajg niezbednych srodkéw finansowych. Polska ma szanse
na otrzymanie funduszy UE, jednakze konieczne sg srodki wtasne. Dlatego konieczne jest
zwigkszenie naktadéw finansowych budzetu panstwa na drogi wodne $rédigdowe. Srodki
finansowe przeznaczone na rozwoj infrastruktury transportowej w bardzo matym stopniu
uwzgledniajg finansowanie utrzymania oraz inwestycji na drogiach wodnych $rédlgdowych.
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5. Dla uzyskania finansowania ze S$rodkéw Unii Europejskiej niezbedne jest uwzglednienie
zeglugi $rédlgdowej, drég wodnych oraz nadrzecznych centréw logistycznych w Programie
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko (bgdz innym, stworzonym w jego miejsce w przysziej
perspektywie budzetowej). Z funduszy tych powinni mie¢ mozliwos¢ Kkorzystania
przedsiebiorcy z sektora transportu srodlgdowego i samorzady zainteresowane rozwojem
zeglugi lub turystyki wodne;j.

6. Ocena efektywnosci ekonomicznej i zasadno$ci rozbudowy i utrzymania drog wodnych nie
moze sig¢ opiera¢ jedynie na statystycznie niewielkich przewozach dokonywanych obecnie
przez transport srédlgdowy po zdewastowanych badz nie nadajacych sie do uzytkowania
drogach wodnych. Ocena ta musi uwzglednia¢ potencjalne potrzeby transportowe i istniejgce
w tej dziedzinie trendy Swiatowe i europejskie.

7. Przewozy pasazerskie stanowia wazng czes¢ zeglugi $rodladowej. Sg one waznym
elementem oferty turystycznej, moga stanowi¢ ulge w problemach komunikacyjnych miast, a
takze regiondw. Majg one jednak niewielki udziat w tgcznej liczbie przewozéw pasazerskich.

8. Wazng role w aktywizacji zeglugi $rodlgdowej mogg odgrywaé zachety finansowe oraz
programy wsparcia. Fundusz Zeglugi Srédlgdowej nie spetnia takich wymagan, miedzy innymi
z powodu zbyt matej iloci sSrodkéw w dyspozycji, wymaga on wiec intensyfikacji dziatalnosci i
doprecyzowania zasad funkcjonowania doptat i pozyczek na rozwdj floty. Biorgc pod uwage
strukture wiekowg oraz ekonomiczne zuzycie taboru polskiej floty rozwazy¢ nalezy réwnolegle
z odnowieniem drég wodnych stworzenie programu odnowy floty wspéifinansowanego ze
Srodkow UE.

9. Idea rozwoju turystyki wodnej w Polsce po okresie transformacji i stagnacji zaczyna ozywaé¢ w
w wielu regionach Polski. Sg to inicjatywy wiadz regionalnych lokalnych i spotecznych, ktérych
mozliwosci sg ograniczone i odnoszg sie do tworzenia koncepcji rozwoju, szlakéw, budowy
nabrzezy i przystani turystycznych, marin, taboru ptywajacego. Nalezy tez opracowac strategie
finansowania przedsiewzie¢, z zakresu turystyki wodnej uwzgledniajgc zrédta finansowania,
pochodzace np. z budzetu panstwa, z Unii Europejskiej, miedzyregionalnych, regionalnych i
lokalnych srodkéw pienieznych, a takze prywatnego kapitatu.

CZYNNIKI SPOLECZNE

1. Komisja Europejska wspiera zwigkszenie udziatlu w przewozach tych rodzajow transportu,
ktére sg bardziej przyjazne dla srodowiska niz transport drogowy kotowy. Transport wodny jest
najbardziej przyjaznym dla dla srodowiska rodzajem transportu. Praktyka marginalizowania
transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce nie jest zgodna z polityka UE w zakresie
zrownowazonego rozwoju. Unia Europejska kladzie nacisk na rozwoj gatezi transportu
majgcych najmniejszy negatywny wptyw na srodowisko.

2. O oczekiwaniach lokalnych, dotyczacych drég wodnych $wiadczy miedzy innymi fakt, ze w
Planie Zagospodarowania Przestrzennego woj. Slaskiego wprowadzono projekt przediuzenia
drogi wodnej Odry E-30 z Kedzierzyna Kozla do Gorzyczek (na granicy z Republikg Czeskg) a
w Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Bierawa w woj. opolskim
zaproponowano nawet wybudowanie Kanatu Odra-Dunaj!

3. W ostatnim okresie powstato wiele dokumentow o charakterze programow rozwoju zeglugi i
drog wodnych w Polsce. Wymienic¢ tutaj nalezy przyktadowo: Program Odra 2006, Program dla
Wisly i jej Dorzecza 2020, czy najpetniejszy dokument dotyczacy ,Rewitalizacji $rodlgdowej
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drogi wodnej relacji wschod - zachdd obejmujgcej drogi wodne: Odra, Warta, Note¢, kanat
Bydgoski, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz zalew Wislany (planowana droga wodna E70 na
terenie Polski).

Dziatania Unii Izb taba-Odra w sprawie pilnej budowy potgczenia Odra — Dunaj - Laba przez
Czechy od Ostrawy majg wsparcie gospodarcze od okoto 30 Izb Przemystowo-Handlowych z
obszarow zlewni Odry i taby, gdzie zamieszkuje ponad 37 min ludzi i powstaje 8% produktu
krajowego brutto UE, inicjatywa ta posiada wsparcie polskiej KIG. W prawie tej wypowiedzieli
sie pozytywnie wobec przedstawicieli UE czionkowie Polsko-Czeskiego Klastra Zeglugi
Srodlgdowe.

Waznym dokumentem wskazujgcym na aktywnos¢ spoteczng jest ,Memorandum
sygnatariuszy deklaracji wspotpracy dla rozwoju Miedzynarodowej Drogi Wodnej E-70 o
przekazaniu Rzadowi RP rezultatéw dziatan za okres 2006-2010”, powstate w Gdansku w
dniu  19.X1.2010 r. Sygnatariusze niniejszego Memorandum zwracajg si¢ do Rzadu RP o
zaakceptowanie dziatan i prac zrealizowanych przez marszatkow wojewddztw, potozonych
wzdtuz drogi wodnej E-70 dla jej rewitalizacji oraz podjecie, w ramach programowania
operacyjnego, dziatan majgcych na celu uzyskanie statusu Miedzynarodowej Drogi Wodnej i
petnigcej funkcje:

Korytarza transportu wodnego na osi wschéd-zachéd, budowanego zgodnie z zasadami
zrownowazonego rozwoju,

Stymulatora rozwoju spoteczno-gospodarczego obszarow potozonych wzdiuz tej drogi
wodnej,

Elementu polityki panstwa w zakresie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego,

Produktu turystycznego, wykorzystujgcego unikatowe walory kulturowe, przyrodnicze i
krajobrazowe naszych wojewodztw w strefie oddziatywania drogi wodnej E-70,

Zrédta wzrostu wymiany miedzynarodowej z Niemcami, Rosjg, Litwa i totwa.

Przy opracowywaniu i realizacji programéw majgcych stuzy¢ zegludze srodlgdowej nalezy
uwzgledni¢ dialog ze srodowiskami zwigzanymi z transportem wodnym s$rédlgdowym. Pozwoli
to zidentyfikowa¢ najwazniejsze problemy oraz wypracowaé efektywne rozwigzania. Dla
rozwoju  zeglugi $rédlgdowej w Polsce niezbedne jest przekazanie sygnalu o
dtugoterminowym, konsekwentnym zobowigzaniu administracji rzgdowej do dziatania na rzecz
tego sektora transportu.

Organizacje ekologiczne o skrajnych pogladach uwazaja, ze jakiekolwiek ingerencje
infrastrukturalne na rzekach sg nieprzyjazne $rodowisku. W swoim stanowisku nie
uwzgledniajag roznorodnosci przyrodniczej Srodowiska wodnego i efektow przyrodniczych, jakie
moze dawa¢ infrastruktura wodna. Negatywnym przyktadem braku dziatalnosci cztowieka jest
Dolna Wista i jej systematyczna degradacja.

CZYNNIKI TECHNICZNE

W stosunku do innych krajéw UE Polska jest coraz bardziej opdzniona w zagospodarowaniu
ubogich zasobéw wodnych kraju i doprowadzita do dewastacji w infrastrukturze rzecznej i
utraty gospodarczych i spotecznych korzysci z transportu rzecznego. Podaje sie, ze w okresie
3 pierwszych lat po zakonczeniu Il WS na polskich drogach wodnych wykonano wigkszy
zakres prac inwestycyjnych anizeli w catym pdzniejszym szesédziesiecioletnim okresie®.
Préby modernizacji drog wodnych w kolejnych latach konczyly sie z reguly na fazach

% Por: K. Wo$, Zegluga Srodigdowa — szanse rozwoju.
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studyjnych i projektowych. Poza skanalizowaniem gornego odcinka Wisty, trwajgcego niemal
50 lat nie zrealizowano Zzadnego kompleksowego programu dotyczgcego drég wodnych.
Wybudowano jedynie kilka obiektow hydrotechnicznych.

2. Istnieje zroznicowanie warunkow zeglugowych na polskich drogach wodnych. Wiekszo$¢ z
nich nie spetniania parametrow w ramach ustalonych klas. Zréznicowanie parametréw tych
drég utrudnia prowadzenie zeglugi na wigksze odlegtosci, praktycznie ograniczajac jg gtéwnie
do przewozow lokalnych. Zbyt mata pojemnosé zbiornikow retencyjnych i niewystarczajacy
stopien zagospodarowania drég wodnych powoduje, ze nie sg utrzymywane nawet minimalne
warunki umozliwiajgce zegluge. W latach suchych gtebokosci spadajg znacznie ponizej
wartosci parametrow klas drég wodnych przypisanych poszczegélnym odcinkom szlaku.

3. Brak prowadzonych na biezaco prac konserwacyjnych powoduje wytgczanie z pracy nie tylko
jednostek ptywajacych, ale i stoczni (brak mozliwosci odprawy produktéow) czy portéw
(jednostki ptywajace nie majg dostepu od strony wody); brak prac zwigzanych z konserwacjg i
oznakowaniem tworzy dodatkowo zagrozenia dla bezpieczenstwa zeglugi.

4. Zarzadzanie infrastrukturg wodng obejmujacg wszystkie jej elementy jest Scisle zwigzane z
zeglownoscig drog wodnych i odwrotnie - infrastruktura stricte transportowa - wptywa na
gospodarke wodng. Potgczenie zarzadzania dziedzinami zeglugi i infrastruktury drég wodnych
wplynie na lepsze wykorzystanie potencjatu drog wodnych.

5. W Polsce podstawowe znaczenie ma usuniecie barier infrastrukturalnych, tj. modernizacja
szlakéw wodnych i dostosowanie ich parametréw do potrzeb nowoczesnej zeglugi.

CZYNNIKI SRODOWISKOWE

1. Polska jest krajem ubogim w naturalne zasoby wodne, czego skutkami sg powtarzajgce sie
susze i stan niskich poziomoéw utrudniajacy zegluge. Pomimo tego, ze wystepuje czesty
niedobér wody, istnieje zagrozenie powodziowe. Swiadczy to w sposéb oczywisty o ztym
zarzgdzaniu zasobami wodnymi.

2. Polska posiada stosunkowo diugg sie¢ drég wodnych umozliwiajgcych komunikacje w osi
potnoc — potudnie i wschdd — zachdd. Rzeki stanowig istotny sktadnik korytarzy ekologicznych
0 znaczeniu ponad - krajowym. Rozwdj zeglugi wigze sie Scisle z innymi funkcjami rzek i
zasobow wodnych wspotgrajgc z zasadg zrownowazonego rozwoju.

CZYNNIKI PRAWNO — INSTYTUCJONALNE

1. Istniejg roznice w organizacji sektora zeglugi srédlgdowej, jego administracji, w tworzeniu
polityki jak i w sposobie finansowania pomiedzy réznymi krajami. W analizowanych krajach
odpowiedzialno$¢ za infrastrukture drég wodnych i za zegluge znajduje sie w kompetencjach
jednego organu decyzyjnego, petnigcego rozmaite funkcje, takie jak: zapobieganie powodziom,
poprawa zeglownosci szlaku, kontrola poziomu wod, poprawa stanu infrastruktury rzecznej,
stan tam, zapoér, dna rzek, stan techniczny i wiasciwy rozmiar zbiornikdw retencyjnych,
modernizacje tychze struktur, znaki zeglugowe, itd. Takie podejscie sprzyja wielofunkcyjnosci
wykorzystania zasobéw wodnych.

2. Polityka transportowa w zakresie réznych srodkéw transportu tworzona jest - w omawianych w
Raporcie panstwach - na poziomach odpowiednich Ministerstw. W dokumentach o charakterze
strategicznym zawsze podkresla sie, w tych pahnstwach, znaczenie i role zeglugi srédlgdowe;.
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3. Polityka transportowa w Polsce w bardzo ograniczonym stopniu odnosi sie do rozwoju

wodnego transportu srodlgdowego. Istnieje koniecznosé wyznaczenia w Polsce polityki, ktéra

uwzglednia¢ bedzie zwigkszenie roli tego transportu.

4. W Polsce gospodarka wodna rozumiana jest, jako zarzadzanie infrastrukturg drog wodnych.

Zarzgdzanie zegluga, jako gatezig transportu jest rozdzielone od zarzadzania infrastruktura.

System ten jest skomplikowany i nie sprzyja sprawnemu zarzgdzaniu zasobami wodami, ani

zeglugg srédlgdowa. Aby uporzadkowaé zarzgdzanie drogami wodnymi w Polsce celowe jest

utworzenie jednego organu administracji rzadowej, odpowiedzialnego za infrastrukture i

zegluge wodng w ramach dziatu - transport.

8.2 Analiza strategiczna infrastruktury drog wodnych

8.2.1 Strategiczna analiza PESTEL.

Analize PESTEL dla infrastruktury drog wodnych w Polsce z punktu widzenia czynnikdw majacych

na nie wplyw pozytywny i negatywny przedstawia tabela nr 39.

Tabela 39. Strategiczna analiza PESTEL infrastruktury drég wodnych.
| UWARUNKOWANIA

Oddziatywanie pozytywne (mozliwosci)

Oddziatywanie negatywne (bariery)

POLITYCZNE (P

Nieprawidtowa struktura gateziowa transportu
dostrzegana jest na poziomie polityki UE; jako

niekorzystny uznaje sie rozwoj transportu kotowego

Brak postrzegania zeglugi srodlgdowej, jako
alternatywnej gatezi transportu. Polska polityka
transportowa koncentruje sie na rozwoju transportu

kotowego oraz — w mniejszym zakresie — kolejowego.

Wszystkie kraje graniczace z Polskg sg
sygnatariuszami Porozumienia AGN w sprawie

Miedzynarodowych Drég Wodnych

Pomijanie mozliwosci zaplanowania multimodalnej
infrastruktury przy planowaniu sieci drég kotowych i

kolejowych

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
uwzglednia gospodarcze wykorzystanie Odrzanskiej
Drogi Wodnej w IV Klasie zeglownosci oraz
dostrzega E-70; istnieje wspoipraca polsko-niemiecka

w tej dziedzinie

Nieuwzglednianie funkcji transportowych rzek przy
projektowaniu i budowie infrastruktury mostowej i

energetyczne;j.

Zegluga $rodlgdowa nie wystepuije jako istotny
przedmiot zadnej polityki krajowej ani zawartych przez

Polske umoéw miedzynarodowych

Droga wodna E-40 jest catkowicie pomijana, podobnie
jak projekty zwigzane z przyszto$cig Narwi; brak
wspotpracy z Biatorusig (istnieje tylko jedno sezonowe
przejécie graniczne na Kanale Augustowskim; rzeczny
transport towarowy Bugiem obstugiwany jest

sporadycznie wobec braku przejscia granicznego)

Dualizm w podporzadkowaniu problemoéw zeglugi
$rodladowej i infrastruktury drog wodnych organom

administracji centralne;j.
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EKONO
Wysoki poziom strat wywotanych powodzig.
Jakkolwiek krotkookresowo powddz wigze sie z
ograniczeniami i zaprzestaniem zeglugi, motywuje
jednak do szukania rozwigzan na rzecz nowych
rozwigzan zabezpieczajgcych przed ryzykiem
powodzi — z korzyscig dla rozwigzan utatwiajgcych

transport

ICZNE (E)
Brak finansowania infrastruktury ze $rodkéw krajowych

— nawet na poziomie utrzymania stanu infrastruktury.

Rozwdj gospodarczy Polski i wzrost poziomu
konsumpcji spowoduje wzrost zapotrzebowania na

transport.

Nieuwzglednienie bgdz niedostateczne uwzglednienie
spraw drog wodnych w programach
dofinansowywanych ze $rodkéw UE (gtéwnie POIiS);

niesatysfakcjonujace funkcjonowanie FZS$

Niestabilna polityka podatkow i optat, brak zwigzku
niektérych swiadczen z ustugg $wiadczong przez
witasciciela drogi wodnej, brak podstawowych ustug w
miejscach odptatnych sluzowan i postoju nalezacych
do RZGW - to czynniki obnizajgce atrakcyjno$¢

zeglugi.

Staby rozwéj portéw morskich; ich obecny poziom
rozwoju (skala dziatalnosci) nie sktania do
uwzgledniania w strategiach potgczen drogami

wodnymi $rédigdowymi

SPOLECZNE (S)

Roénie ilos¢ inicjatyw o charakterze spotecznym i
spoteczno-samorzgdowym, zwigzanych przede
wszystkim z turystyka (E-70, Wielka Petla
Wielkopolski, Szlak Stefana Batorego), ale i
wykorzystaniem gospodarczym (Kanat Wista - Odra)

badz innym (Wista ponizej Krakowa)

Utrwalony jest (takze wsrod niektorych naukowcow)

poglad o nieefektywnosci nakltadéw w drogi wodne.

Wzrasta $redni wiek kadr zeglugi srodlgdowej;
wystepuje ryzyko braku ciagtosci know-how w
dziedzinie zeglugi na istotnych fragmentach drég

wodnych w Polsce

Wraz z bogaceniem sie spoteczehstwa wzrastac

bedzie Swiadomo$¢ ekologiczna.

TECHNI
Zwiazki infrastruktury drog wodnych z problemami
zabezpieczenia przeciwpowodziowegdo, i innymi w

ramach gospodarki wodne;j.

Niski poziom edukacji sSrodowiskowej powoduje
pojawianie sie inicjatyw ,pseudoekologicznych”
utrudniajgcych zaréwno zegluge, jak i inne dziatania
zwigzane z rzekami (np. ochrone przed powodzig)
CZNE (T)
Degradacja infrastruktury portéw rzecznych;
dewastacja zaplecza technicznego (magazynéw,
urzadzen przetadowczych); zmiana sposobu
wykorzystania niektérych obiektéw na niezwigzany z

rzekg

Zaawansowanie prac przygotowawczych do budowy
stopnia wodnego na Wisle ponizej Wtoctawka.
Prawdopodobienstwo zrealizowania przedsiewziecia
z pozytywnymi skutkami dla Zeglugi na odcinku od

Wioctawka do ujscia

Niedostateczne uwzglednienie funkcji zeglugowej w
niektérych przedsiewzieciach; rezygnacja z budowy
Zbiornika Raciborz, jako zbiornika wielofunkcyjnego
(powstanie sztuczny obiekt bez funkcji zeglugowe;j i

turystycznej)

Rozwdj know-how umozliwiajgcego stosowanie
wobec rzek rozwigzan zgodnych z zasadami

zréwnowazonego rozwoju

Wysoki wiek jednostek floty srodlgdowej. Brak

sktonnosci przedsiebiorcéw do odnawiania floty.
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‘ PRZYRODNICZE (GEOGRAF
Doskonaty potencjat rozwojowy dwéch sposrod
najwigkszych rzek Unii Europejskiej: Odry i Wisty;

bieg rzek tgczacy te rzeki z potencjalnie silnymi

portami morskimi (w uktadzie potudnikowym)

CZNE | SRODOWISKOWE) (E)
Historyczna zabudowa hydrotechniczna objeta zostata
ochrong w ramach programu NATURA 2000, co
bedzie wigzaé sie ze wzrostem kosztow jej
odtworzenia i przebudowy (w tym kosztami

wynikajgcymi z protestéw srodowisk anarchistycznych)

Mozliwosci dobrych potaczen wodnych w uktadzie
réwnoleznikowym, zaréwno w relacjach
miedzynarodowych (Niemcy, Biatorus), jak i
wewnatrz kraju (istniejace inicjatywy i projekty E-70 i
Kanatu Slgskiego)

Stopniowe ,dziczenie” rzek, skutkujace wzrostem

przysztych kosztéw dziatan rewitalizacyjnych

Bardzo niska ucigzliwos¢ dla $rodowiska transportu
wodnego; niewielkie w poréwnaniu z innymi srodkami

transportu koszty zewnetrzne (emisja, infrastruktura,

zanieczyszczenie, hatas, w

padki, kongestie

Formalnie dobrze postawione wymagania w
dziedzinie utrzymania i rozwoju drég wodnych z
uwzglednieniem funkciji transportowej (w ustawie o

zegludze $rodlgdowej)

Niestabilno$¢ warunkéw pogodowych, ktéra wobec
rosnacej dewastacji infrastruktury powoduje rosngce

trudnosci i ograniczenia w uprawianiu zeglugi

PRAWNO-INSTYTUCJONALNE (L)

Lokalizacja funkcji zwiazanych z transportem wodnym
$rédlgdowym w Ministerstwie Srodowiska; daleko
posuniety brak wiedzy i zrozumienia dla spraw
transportu na poziomie MS, KZGW, RZGW; brak
narzedzi egzekucji wykonywania obowigzkéw
wynikajgcych z Prawa wodnego i Ustawy o zegludze

Srodlgdowej

Podjecie prac nad nowa organizacjg sfery gospodarki
wodnej w postaci projektu Polityki Wodnej Polski
2030

Nieuwzglednienie w projekcie Polityki Wodnej Polski

2030 opinii Srodowisk zwigzanych z zeglugg

Istnienie konkretnego planu (w formie ustawy)
zwigzanego z podniesieniem standardu wybranych

elementéw Odrzanskiej Drogi Wodnej

Brak konsekwenciji i opdznienia w realizacji ustawy

okres$lajacej program Odra 2006

Stosowanie procedur ustawy o zamoéwieniach
publicznych w przypadku konieczno$ci dokonywania
pilnych interwencji (usuwanie przeszkéd w zegludze
powstatych w wyniku wysokiego stanu wod —

powodzi”)

Rozbiezne wymagania administracji zeglugowej (UZS)

dotyczace kryteriow dopuszczenia do zeglugi (dotyczy

zatdg i jednostek)

Zrédto: Opracowanie wiasne

8.2.2 Analiza SWOT.

Drogi wodne potraktowano rozdzielnie w stosunku do zeglugi srédlgdowej, dla ktérej analize SWOT

przedstawiono wczesniej. Punktem odniesienia jest tutaj

przydatno$¢ dla transportu, horyzont

czasowy, oraz uwarunkowania zewnetrzne, ktére sg w znacznym stopniu odmienne. Przyjeto
horyzont roku 2027 — jako bliski czasowa dla problemow infrastruktury omawianych w niniejszym

raporcie . W tym horyzoncie czasowym analize SWOT przedstawiono w tabeli 40.
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Tabela 40. Analiza SWOT infrastruktury drég wodnych

Silne strony

® Korzystny uktad geograficzny potudnikowy;
gtéwne rzeki, Wista i Odra, przebiegaja wzdtuz
europejskich korytarzy transportowych i zgodny z
kierunkami handlu morskiego

® Korzystny uktad geograficzny réwnoleznikowy;
istnienie drogi wodnej E70, relatywna tatwos$¢
budowy drogi wodnej Odra — Wista na Slasku,
potencjalnie korzystne potozenie rzek wschodniej
Polski

® Korzystny uktad w relacjach miedzynarodowych:
istnienie drogi wodnej z Morza Czarnego przez
Ukraine i Biatoru$ oraz drég wodnych przez
Niemcy do portéw w Hamburgu i Rotterdamie

® Dobry przebieg rzek z punktu widzenia potgczen
wiodgcych osrodkow miejskich; wszystkie miasta
metropolitalne lezg albo nad Wista, albo nad Odra
badz jej gtéwnym doptywem (Warta)

® Wystepowanie w wielu miejscach walorow
przyrodniczych i krajobrazowych, zapewniajgcych
wysokg atrakcyjno$¢ rzek jako miejsc uprawiania

turystyki wodnej

® Wystepowanie katastrof naturalnych (powodzi)
jako czynnik wzmagajgcy zainteresowanie
zagospodarowaniem rzek

® Dewastacja drég kotowych w zwigzku z
transportem tadunkéw ponadstandardowych

® Polityka transportowa ue wspierajgca rozwoj
transportu wodnego srédlgdowego ze wzgledu na
jego specyficzne cechy

® Kwestia udroznienia polskich rzek staje sie
przedmiotem zainteresowania ze strony krajow
osciennych — sygnatariuszy porozumienia agn

® Zainteresowanie kwestiami rozwoju zeglugi i
infrastruktury rzecznej ze strony samorzgdéw
réznych szczebli

® Wzglednie skonkretyzowane plany dotyczgce
przysztosci odrzanskiej drogi wodnej: program
odra 2006 oraz zdefiniowanie odry jako mdw iv
klasy w perspektywie roku 2030 (ministerstwo
rozwoju regionalnego)

® Podjecie przygotowan do realizacji stopnia
wodnego na wisle ponizej wioctawka; dostep do
kapitatu na to przedsiewziecie

® |stnienie dokumentacji technicznej dla szeregu
przedsiewzie¢ hydrotechnicznych planowanych w
ciggu poprzednich 50 lat; mozliwo$¢ relatywnie
tatwego zaadaptowania istniejgcej dokumentacji

na potrzeby przyszitych przedsiewzie¢

Stabe strony

® Postepujgca degradacja rzek i utrata przez nie
funkcji transportowych

® Postepujgca degradacja infrastruktury
hydrotechnicznej

® Ryzyko katastrof technicznych zwigzane ze
stanem niektorych obiektow (Wioctawek, Brzeg
Dolny)

® Niespdjnos¢ i niekonsekwentna realizacja planow
dotyczacych poprawy stanu rzek; op6znienia

przedsiewzie¢ bedacych w trakcie realizacji

Zagrozenia

® Nieuwzglednienie drog wodnych jako istotnego
elementu systemu transportowego panstwa;
nieobecnos¢ lub staba obecnosé drég wodnych w
krajowych dokumentach strategicznych

® Brak zrédet finansowania utrzymania drog
wodnych (biezgca eksploatacja)

® Nieuwzglednienie drég wodnych w programach
operacyjnych umozliwiajacych finansowanie ze
Srodkow zewnetrznych

®  Proby kreowania polityki wodnej (i innych
dokumentoéw strategicznych) niemal wytgcznie
pod katem ochrony korytarzy ekologicznych i
rozwoju ekosysteméw

® Niewydolno$¢ struktur zarzadzania drogami
wodnymi; ministerstwo Srodowiska nie jest zdolne
do spetniania przypisanej mu funkcji zarzadcy
infrastruktury drég wodnych

® Problemy techniczne i ekologiczne transportu

ladowego
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W drugiej czesci niniejszego opracowania przedstawione zostang sposoby zmiany niekorzystnego
dla zeglugi srodlgdowej i infrastruktury drég wodnych obrazu istniejacej rzeczywistosci. Propozycje
zmian zmierza¢ bedg w kierunku zaproponowania dziatan doraznych, poprawiajgcych sytuacje w
krotkim horyzoncie i zmian o charakterze strategicznym. Do nich zaliczyé mozna zmiany w
sposobie zarzgdzania gospodarkg wodna, infrastrukturg drog wodnych i Zeglugg srodlgdows;
zmiany prawne i nowg organizacje sposobu finansowania drég wodnych i przedsigbiorstw
zeglugowych. W czesci tej przedstawione tez zostang propozycje inwestycji, ktére mogag w
zasadniczy sposob poprawi¢ sytuacje zeglugi srédlgdowej w Polsce, wraz z szacunkiem wielkosci
niezbednych nakfadow i sposobu pozyskania na nie srodkow.
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Plan drég wodnych w Polsce na tle europejskich drég wodnych

MAPA EUROPEJSKICH DROG WODNYCH _—
oo g e N

EmEm—— vodne drogi i iom (min. Vb)

v

= drogi wodne nadajace sie do przystosowania na k.Vb
E=mmw= drogi wodne przygolowane do budowy
istniejaca droga wodna Wiedei Hodonin

zamiary dalszej rozbudowy (m.in. Kanal Slaski i E-81 Wag-Odra)

17 5

Zrédto: materiaty wiasne,

na podstawie publikacji: Vodni cesta Viden-Hodonin, ETM 1992
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9.2. Dane na temat najwazniejszych obiektow infrastruktury technicznej szlakéw wodnych w Polsce

9.2.1 Odrzanski Szlak Wodny

Opis odcinka szlaku Odcinek rzeki Odry od Raciborza do sluzy w Kedzierzynie Kozlu

zeglownego Rzeka Odra km 51+200 — 95+540.

Na odcinku od m. Racibérz do $luzy w Kedzierzynie-Kozlu rzeka Odra jest zaliczona do drogi wodnej klasy la. Dla umozliwienia warunkéw zeglugowych droga wodna
wymaga gruntownej modernizacji:

- naprawy i przebudowy zabudowy regulacyjnej

- pogtebienia i odwirowania koryta

- poszerzenia zakoli

Aktualnie odbywac sie na niej moze jedynie ruch turystyczny okresowo, tylko przy odpowiednich warunkach hydrologicznych (przy stanach $rednich wody w korycie rz.
Odry).

Opis odcinka szlaku Odra skanalizowana od sluzy w Kedzierzynie Kozlu do stopnia wodnego Brzeg Dolny oraz Kanat Gliwicki i Kedzierzynski

zeglownego Odra skanalizowana wystepuje od sluzy w Kedzierzyn Kozle do stopnia wodnego w Brzegu Dolnym. Najmniejsza gteboko$¢ na odcinku skanalizowanej Odry wynosi
1,80 m (przy normalnym pietrzeniu), szeroko$¢ szlaku zeglownego (szerokos$¢ szlaku limitujg kanaty sluzowe) jest zmienna i na gtebokosci 1,80m wynosi od 35 do 80 m,
kanaty zeglugowe majg szeroko$¢ od 20 do 35 m i gtebokos¢ ok. 3,0 m. Kanat Gliwicki jest sztuczng drogg wodng klasy lll. Kanat zostat wybudowany w latach 1933 —
39.Szerokos¢ kanatu wynosi 38,0 m - 41,0 m (liczac po zwierciadle wody przy normalnym poziomie zeglownym). Na catej dtugosci skarpy kanatu w strefie falowania
wody sg umochione narzutem kamiennym lub ptytami betonowymi. Aktualnie umocnienia brzegowe wymagajg odbudowy i uzupetnienia.

Dla lll klasy drogi wodnej minimalna gteboko$¢ kanatu wynosi 2,5 m , a gteboko$¢ tranzytowa 1,80 m. Aktualnie gtebokosci tranzytowe wahajg sie w granicach od 2,7-

1,8m.Kanat Kedrzynski ma dtugos$é 5,9 km i reprezentuje klase Il, gtebokos$é tranzytowa wynosi 1,80 m, od Kanatu Gliwickiego max zanurzenie statku wynosi 1,6 m,

kolejny odcinek od potowy Kanatu do portu Zaktadéw Azotowych ma gteboko$¢ 1, 55 m.

Lp. Sposéb Opis obiektu, stan techniczny Gtéwne parametry i | Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
zabudowy wymiary remontow dekapitalizacji
regulacyjnej (dt./szer./gt.) (w %)

ECORYS A
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Zakres

Data

Sluza Kozle, jaz
kozle — $wiatto
2x32m.

Na rzece Starej Odrze w km 95+540
w Kedzierzynie-Kozlu zlokalizowana
jest $luza zabytkowa wybudowana w
roku 1857. Jest to $luza
jednokomorowa. Wrota od strony
gornej i dolnej wody posiadajg
naped reczny.

Obiekt jest sprawny i eksploatowany,

gtéwnie dla ruchu turystycznego.

38,5/5,3/1,3

modernizacja

Sluzy

2000

b.d.

wediug niektorych
zrédet
zmodernizowana
Sluza ma
wymiary:
38,5x5,3x1,3

$luza

Januszkowice

Sluza pociggowa - sprawna:

1. Pekniecie Sciany prawej glowy

gornej

2. Gtowa dolna w dobrym stanie

technicznym

3. Osuwanie sie $ciany skarpowej
oraz rysy na $cianie pionowej

komory $luzy

4. Spekany peron $luzy wymaga

remontu

5. Zniszczony dolny jezyk

rozdzielczy

187x9,6x 2,6

b.d.

1. Przebudowa gtowy
gornej ze zmiang
napedow na hydrauliczne

i wymiang wroét

Przebudowa

glowy dolnej ze
zmiang napedow
na hydrauliczne i

wymiang wrot

1990-1993

2. Remont komory $luzy
oraz peronéw
3. Odbudowa

rozdzielczego dolnego

jezyka

gconys A
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Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. Wymaga kompleksowego Obudowa gtéw i komory
remontu i odmulenia oraz odmulenie
Jaz Swiatto 3x25 m b.d. jaz sektorowy
januszkowice
$luza Krepa Sluza pociggowa - sprawna: 187x9,6x spad 2,5 b.d.
1. Spekania na $cianie lewej gtowy 1.Przebudowa gtowy
dolnej gornej i glowy dolnej z
wymiang wrét i napedow
na hydrauliczne
2. Glowa goérna w dobrym stanie 2.Remont zachowawczy
komory $luzy
3. Nieszczelne wrota $luzy 3. Remont kierownic
4. Mechaniczno-elektryczne napedy 4. Odbudowa muru
wrét sprawne ale wymagajg przeciwpowodziowego
wymiany na hydrauliczne dzielgcego $luze i rzeke
5. Remont dolnego
jezyka rozdzielczego
5. Przerdzewiate kierownice
6. Zniszczony jezyk rozdzielczy
dolny
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. Wymaga kompleksowego Odbudowa gtéw i komory
remontu i odmulenia oraz odmulenie
Jaz Krepa Swiatto 3x25 m b.d. jaz sektorowy
$luza Sluza pociggowa - sprawna: 198x9,6x2,5 b.d.
Krapkowice 1. Pekniecia prawej gtowy gornej 1.Przebudowa gtowy
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2. Ubytki w $cianie gtowy dolnej

3. Ubyrki w ceglanej i betonowej

Scianie komory z odcinkowym

wyboczeniem krawedzi $ciany

4. Napedy mechaniczno -
elektryczne gérnej i dolnej gtowy
wymagaja przebudowy na

hydrauliczne

gornej

i glowy dolnej z wymiang

wrot i

napedow na hydrauliczne
2. Remont zachowawczy

komory

Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. Wymaga kompleksowego Obudowa gtéw i komory
remontu i odmulenia oraz odmulenie
7 Jaz Krapkowice Swiatto 3x25 m b.d. jaz sektorowy
8 $luza Rogow Sluza pociggowa - sprawna: 187x9,6x2,5 b.d.
1. Dobry stan techniczny glowy Przebudowa gtéwy | 1994 - 1995 | 1. Naprawa ubytkow w
gornej gornej ze zmiang betonach glowy dolnej
napedow na 2. Naprawa ubytkow w
hydrauliczne oraz ceglanych $cianach
wymiang wrot komory
2. Niewielkie ubytki w betonie gtowy Przebudowa gtowy | 2009 -2010 | 3. Odbudowa jezyka
dolnej wymagaja uzupetnienia dolnej ze zmiang rozdzielczego gérnego
napedow na
hydrauliczne oraz
wymiang wrot
3. Lokalne ubytki w $cianie komory i
w spoinowaniach
Econys A
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4. Uszkodzony jezyk rozdzielczy

gorny, konieczna odbudowa

Sluza mata - sprawna: b.d.
1. Spekana gtowa dolna i gérna 1. Odbudowa  gtowy
Stuzy - wymagajg catkowitego gornej i dolnej z wymiang
remontu wrot
2. Naprawa ubytkow w
ceglanych
2. Liczne ubytki $cian komory i $cinach komory $luzy
korozja spoinowan
3.Skorodowane wrota Sluzy
wymagajg wymiany

9 Jaz Rogow konstrukcja klapowa Swiatto 3x25m.

10 Jaz Katy Swiatto 3x32m.

9 $luza Katy Sluza pociggowa - sprawna: 187x9,6x2,8 b.d.
1. Gtowa goérna w dobrym stanie Przebudowa gtowy | 1997 - 1998 | 1. Naprawa ubytkow w
technicznym gornej ze zmiang ceglanych $cianach

napeddéw na komory

hydrauliczne i 2.0dbudowa gornego

wymiang wrot jezyka rozdzielczego
2.Gtowa dolna w dobrym stanie Przebudowa gtowy | 1996 - 1997

technicznym

3. Ubytki i spekania w ceglanych

Scinach komory

dolnej ze zmiang
napeddéw na
hydrauliczne i

wymiang wroét
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4. Zniszczony gorny jezyk
rozdzielczy wymaga odbudowy
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. Wymaga kompleksowego Obudowa gtéw i komory
remontu i odmulenia oraz odmulenie
10 $luza Sluza pociggowa - sprawna: 186,9x9,6x2,6 b.d.
Groszowice 1.Gtowa gérna w dobrym stanie 1. Przebudowa gtowy
technicznym gornej i dolnej z wymiang
wrot i napedow
2. Gtowa dolna w dobrym stanie 2. Odbudowa jezyka
technicznym rozdzielczego gérnego
3. Napedy elekiryczno-mechaniczne 3. Remont ubytkéw w
wrét do wymiany na hydrauliczne jezyku dolnym
4. Komora $luzy wymaga remontu
ubytkéw w Scianie ceglanej.
5. Zniszczony jezyk rozdzielczy
gorny oraz ubytki w jezyku dolnym
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. Wymaga kompleksowego Obudowa gtéw i komory
remontu i odmulenia oraz odmulenie
11 Jaz Groszowice Swiatto 3x32 m b.d. jaz sektorowy
12 $luza Opole Sluza pociggowa - sprawna: 187,4x9,6x2,5 b.d.
1. Glowa goérna w dobrym stanie Przebudowa gtéwy | 1997 - 1998 | 1. Przebudowa $ciany
technicznym gornej ze zmiang lewej komory
napedow na
hydrauliczne i
wymiang wroét
ECORYS A
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2.Gtowa dolna w dobrym stanie

technicznym

3. Generalnego remontu wymaga

Sciana lewa komory $luzy

Przebudowa gtowy
dolnej ze zmiang
napeddéw na
hydrauliczne i

wymiang wroét

1996 - 1997

Sluza mata - niesprawna: b.d.
1.Wymaga generalnego remontu Obudowa gtéw i komory
i odmulenia oraz odmulenie
13 Jaz Opole Swiatto 3x25 m b.d. jaz sektorowy
14 most drogowy przeswit 3,7, szer. wysokos¢ przeswitu nie | b.d. most drogowy,
55 m spetnia  wymogow Il km 152
klasy wodnej, przeswit
powinien wynosi¢ 4 m.
15 $luza Wréblin Sluza pociggowa - sprawna: 187x9,6x2,5 b.d.

1. Gtowa goérna w dobrym stanie

technicznym

2.Gtowa dolna w dobrym stanie

technicznym

3. Napedy elektryczno-mechaniczne

wrét do wymiany na hydrauliczne

4. Komora $luzy w ztym stanie -

wymaga catosciowego remontu

1. Przebudowa gtowy
gornej i dolnej z wymiang

wrot i napedow

Remont
zachowawczy

gtowy dolnej

1984 -1986

2. Przebudowa komory
Stuzy
3. Odbudowa dolnego

jezyka

rozdzielczego

4. Odbudowa kierownic
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4. Koniecznos¢ zabezpieczenia
lewej skarpy awanportu gérnego
5. Jezyk dolny wymaga odbudowy
6. Wymiana kierownice w
awanporcie
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. Wymaga kompleksowego Obudowa gtéw i komory
remontu i odmulenia oraz odmulenie
16 Jaz Wrablin Swiatto 3x32 m b.d. jaz sektorowy
17 $luza Dobrzen Sluza pociggowa - sprawna: 187,1x9,6x2,4 b.d.
1. Glowa gérna w zlym stanie Planowany remont | 2010-2011 | 1. Odbudowa jezyka
technicznym glowy gornej rozdzielczego dolnego
2.Gtowa dolna w dobrym stanie Przebudowa gtowy | 2000 - 2002
technicznym dolnej ze zmiang
napedow na
hydrauliczne i
wymiang wrét
3. Komora w dobrym stanie Remont komory 2000 - 2002
technicznym
4. Jezyk rozdzielczy dolny wymaga
odbudowy
Sluza mata - sprawna: b.d.
1.Wymaga remontu Udroznienie  dla | 2010 1. Remont zachowawczy
zachowawczego i odmulenia celéw s$tuzowania
na czas
przebudowy gtowy
gornej
Econys A
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18 Jaz Dobrzen Swiatto 3x32 m b.d. jaz sektorowy
19 $luza Chréécice | Sluza pociggowa - sprawna: 187,1x9,6x2,5 b.d.
1. Wymaga kompleksowego Planowany 2010 - 2014
remontu gtéw, komory, zamknig¢, kompleksowa
jezyka rozdzielczego przebudowa jazu,
$luzy pociggowe;j i
jezyka
rozdzielczego
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1. W zlym stanie technicznym, Planowany remont | 2010
wymaga remontu przed planowang Sluzy matej
modernizacjg stopnia
20 Jaz Chroscice Swiatto 64,10 oraz b.d. jaz koztowo-
36,2 m iglicowy,
dwuprzestowy
21 $luza Zawada Sluza pociggowa - sprawna: 187,1x9,6x2,5 b.d.
1. Glowa goérna w dobrym stanie Przebudowa gtéwy | 1995 - 1996 | 1. Remont komory $luzy
technicznym gornej ze zmiang
napedow na
hydrauliczne i
wymiang wrot
2. Gtowa dolna w dobrym stanie Przebudowa gtowy | 1999 - 2000
technicznym dolnej ze zmiang
napedow na
hydrauliczne i
wymiang wrot
3. Zniszczone betonowe oktadziny
ECoRYS A
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Sciany skarpowej oraz ubytki w
Scianie ceglej wymagajg remontu
4. Jezyki rozdzielcze w dobrym
stanie technicznym
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1.Wymaga remontu 1. Remont zachowawczy
zachowawczego i odmulenia i odmulenie
22 Jaz Zawada Swiatto 3x32 m b.d. jaz sektorowy
23 $luza Ujécie | Sluza pociggowa - sprawna: 187,2x9,6x2,8 b.d.
Nysy 1. Glowa goérna w dobrym stanie Przebudowa gtéwy | 1995 - 1996 | 1. Remont zachowawczy
technicznym gornej ze zmiang $cian komory $luzy
napedow na
hydrauliczne i
wymiang wroét
2. Gtowa dolna w dobrym stanie Przebudowa gtowy | 1994 -1995
technicznym dolnej ze zmiang
napedow na
hydrauliczne i
wymiang wrot
3. Komora w dobrym stanie Remont prawej | 2003 - 2004
technicznym, w czesSci Sciany $ciany komory
ceglanej konieczne spoinowanie
Sluza mata - niesprawna: b.d.
1.Wymaga remontu 1. Remont zachowawczy
zachowawczego i odmulenia i odmulenie
24 Jaz Ujscie Nysy Swiatto 855 m + b.d. jaz koztowo-
30,05 m iglicowy,
ECorYs A
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dwuprzestowy

plus 1 przesto
taczace
25 $luza Sluza nowa - sprawna: Nowa- sprawna b.d.
Zwanowice 1. Dobry stan techniczny catej sluzy, | $luza o wymiarach: 1. Naprawa zamkniecia
niesprawne zamkniecie segmentowe | 190x12x4,0, segmentowego
Sluza pociggowa - | Sluza pociggowa o b.d.
niesprawna: wymiarach:
1. Zly stan techniczny catego | 187,9x9,6x2,6. Czesciowy, 1991 1. Odbudowa
obiektu, wymaga remontu niedokonczony kompleksowa  $luzy i
remont komory odmulenie
Sluzy
2. Zamulone awanporty i komora
26 Jaz Zwanowice Swiatto 3x 32 m b.d. jaz sektorowy
27 $luza Brzeg Sluza pociggowa - sprawna: 187,2x9,6x2,5 b.d.
W dobrym stanie technicznym Przebudowa 1989 - 1991
kompleksowa gtéow
i komory $luzy
Sluza mata - sprawna: b.d.
Sluza wymaga remontu 1. Remont zachowawczy
zachowawczego oraz odmulenia i odmulenie
28 Jazy Brzeg 2 jazy w stanie dobrym, 1 jest | Swiatto b.d. 3 jazy w Brzegu
niesprawny 70,00m+43,5m+
26,88m.
29 most nad przeswit 3,75, szer. wysokos¢ przeswitu nie | b.d. most drogowy, km
stopniem 57 spetnia  wymogow Il 199
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wodnym Brzeg klasy wodnej, przeswit
powinien wynosi¢ 4 m.

30 $luza Lipki Sluza pociggowa - sprawna: 187,3x9,6x2,6 b.d. wszystkie  $luzy
1.Glowa gorna w zlym stanie 1. Przebudowa gtowy posiadajg jazy -
technicznym gornej z wymiang wro6t i wiekszo$c z nich

napedoéw jest w stanie
2. Glowa dolna w dobrym stanie Przebudowa gtowy | 1899 -1990 | 2. Odbudowa $ciany dobrym, jaz
technicznym dolnej ze zmiang prawej komory Zacisze jest
napeddéw na nieczynny, jaz
hydrauliczne i Otawa jest w
wymiang wroét bardzo ztym

3. Sciana prawa kopory wymaga Przebudowa 1992 - 1993 stanie
kapitalnego remontu, $ciana lewa Sciany lewej technicznym,  jaz
pprzebudowana w Brzegu Dolnym

31 Jaz Lipki z klapami powtokowymi, stalowymi. 3 x 32 m., klapy o | remont generalny 2002 wymaga remontu

wysokosci 3,40 m

32 $luza Otawa Sluza duza: 187x9,6x3,0 b.d.
Sprawna.Wymagany remont Lewa Sciana | 1996 Skarpy na awanportach
prowadnic i pomostéw w awanporcie komory w wymagaja remontu.
gornym i dolnym $luzy oraz skarp w umocniona zostata Kierownice w awanporcie
dolnym awanporcie larsenami. gornym i dolnym

skorodowane. Prace
wskazane do roku 2012r
Sluza mata: b.d.
Nieeksploatowana. Wymaga
naprawy ubezpieczenia dolnego i
gornego jezyka rozdzielczego
conys A
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33 Jaz Ofawa jaz staty 120,40 m+14.90 m w b. b.d.
zlym stanie technicznym

34 most  drogowy | most drogowy, km 216,42 przeswit 3,7 m, szer. przeswit nie  spehia
Otawa 22 m. wymogow 1l klasy

wodnej, gdzie wysokosé
przeswitu powinna
wynosi¢ minimun 4m.

35 $luza Ratowice Sluza duza: 187x9,6x2,5 b.d.
Pojedyncza, wymaga drobnych
remontéw na wrotach goérnych i
dolnych

36 Jaz Ratowice Swiatto 3x32m.

37 most  drogowy | most drogowy, 228km, przeswit 3,9m, przeswit nie  spetnia | b.d.
nad $luzg | jaz Ratowice- $wiatto 3x32m. szerokos¢ 9,6 m. wymogow 1l klasy
Ratowice, jaz wodnej, gdzie wysokos$¢
Ratowice przeswitu powinna

wynosi¢ minimun 4m.

38 $luza Janowice Sluza duza: 225x12x3,0 b.d.
Stara, ceglana, wymaga Planowana modernizaca
modernizacji, aktualnie nieczynna obiektu - rozpoczecie

2011r
Sluza duza: b.d.
Nowa, wymaga uruchomienia
Srodkowych wrét oraz remontu
czesci budowlanej
39 Jaz Janowice Swiatto 3x32m.
40 Sluza Sluza pojedyncza duza: 187,8x9,6x3,4 b.d.
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Bartoszowice Wymaga modernizacji czesci Glowa gdérna po | 2006
budowlanej i mechanicznej na remoncie jestwb.
glowie dolnej, Prowadnice na dobrym stanie
géornym i dolnym  stanowisku technicznym
wymagaja remontu
Jaz Swiatto
Bartoszowice 2x30m+1x40m.
39 $luza Zacisze Sluza pojedyncza duza: 187,8x9,6x2,9 b.d.
Wymaga modernizacji lewej $ciany
komory
40 $luza Rézanka Sluza duza: 196,2x9,6x4,0 b.d.
Pojedyncza, wymaga remontu Wrota i | 1993 Nalezy dokona¢
kierownic w dolnym i gérnym zawieszenia, a renowacji lub wymiany
awanporcie $luzy takze sitowniki okfadzin ceglanych
zamknig¢  gtowy dolnego odcinka prawej
dolnej po Sciany $luzy.
remoncie sg
sprawne i dobrze
utrzymane
Jaz Rézanka Swiatto 3x25m.
41 $luza Redzin Sluza duza: 226x12x3,7 b.d.
Ceglana, wymaga modernizaciji
czesci mechanicznej, budowlanej i
elektrycznej
Jaz Redzin Swiatto
2x30,62m+1x51,08m
42 Sluza Brzeg Sluza duza: 224 9x12x2,5 b.d.
ECORYS A
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Dolny Pojedyncza. Wymaga modernizacji
czesci budowlanej i instalacyjnej
oraz remontu dalb i prowadnic w

gornym i dolnym stanowisku

XX Jaz Brzeg Dolny Swiatto 5x23m.

Opis odcinka szlaku | Kanat Gliwicki

zeglownego Dilugosc¢ kanatu- 41,2 km, Il klasa drogi wodnej, gtebokos$¢ tranzytowa 1,8 m. Gtebokosci na Kanale sg zachowane, wystepujg miejscowe wyptycenia na odcinkach

Ktodnica- Nowa Wie$ dochodzgce do 1,3 m na dlugosci okoto 100 m, Stawiecice - Rudzieniec z gtebokoscia 1,3m na odcinku o dtugosci 20 metréw przy ujsciu

Lisiego Potoku.

Lp. Sposéb Rodzaj $luzy, Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
zabudowy parametry i remontow dekapitalizacji
regulacyjnej wymiary (w %)

1 $luza Ktodnica Sluza dwukomorowa, blizniacza 72/12/5,5 Komora potudniowa po | 2008 Komora pétnocna | b.d.

remoncie przewidziana do
modernizacji w

ramach POIiS 7.5-1

gconys b
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Aktualnie sprawne obydwie komory

Sluzy.

remont $redni komory
potudniowej
wymiana zamknigcia
gtéwnego gtowy dolnej
komory

potnocnej,wykonanie i
montaz zamkniecia
zasuwowego gtowy
dolnekomory potudniowe;j
remont komory
potudniowej wraz z
robotami

towarzyszgcymiw czesci
budowlanej: betony gtowy
gornej i dolnej, budynek

maszynowni, ptyta denna

w czegsci mechanicznej:
zamknigcia glowy gornej i

dolnej

W  czescCi

napedy
zamknie¢,

elektrycznej:
hydrauliczne

instalacje,
automatyka i aparatura

kontrolno-pomiarowa

1995 -2008

Sluza Nowa
Wies

$luza dwukomorowa, blizniacza,

sprawne obydwie komory

71,4/12/3,0

remont komory
potudniowej wraz z
robotami

towarzyszgcymi.

2006 - 2007

Modernizacja $luzy
Nowa Wies jest
ujeta w POIiS 7.5-
8—etap Il.

b.d.

Sluza Nowa Wie$
sktada sie z:
- $luza blizniacza z

awanportami,

ECORYS A
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Wymagane jest
przeprowadzenie
regulacji kanatu
odptywowego z
jazu bocznego do

rzeki Ktodnicy.

usytuowana w km
7,800 Kanatu
Gliwickiego;

- jaz klapowy w
Nowej Wsi w km
8,02 Kanatu

Gliwickiego.

Sluza Klodnica | Sluza Ktodnica 71,8/12,0/3,0

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce

ECORYS A

205



4 Sluza $luza dwukomorowa, blizniacza, 71,4/12/3,0 Sluza Stawiegcice - 2007 Modernizacja $luzy | b.d. W sktad stopnia
Stawiecice Aktualnie czynna jest komora remont zamkniecia jest ujeta w POIiIS wodnego
pétnocna $luzy. W komorze klapowego jazu bocznego 7.5-8—etap Il . Stawiecice
potudniowej trwa remont $redni oraz odbudowa kanatu wchodza:
wykonywany wtasnymi sitami RZGW. odplywowego z jazu do - $luza blizniacza
Modernizacja $luzy Stawiecice jest rzeki Ktodnicy Stawiecice wraz z
ujeta w POIIS 7.5-1—etap Il awanportami,
- jaz klapowy
Stawiecice —
Rudziniec w km
16,750 Kanatu
Gliwickiego,
- jaz klapowy
Stawiecice km
15,240 Kanatu
Gliwickiego,
- jaz klapowy
Blachownia km
12,60 Kanatu
Gliwickiego
5 Sluza Rudziniec | $luza  dwukomorowa, blizniacza, | 71,4/12/b.d. remont komory | 2008-2009 Modernizacja $luzy | b.d.
sprawne obydwie komory potudniowej jest ujeta w POIIS
7.5-1—etap |l .
6 Sluza Dzierzno Sluza dwukomorowa, blizniacza, | 71,5/12/b.d. Remont zamkniecia | 2003 Modernizacja $luzy | b.d.
obecnie czynna jest tylko komora glowy dolnej komory Dzierzno jest ujeta
poétnocna poétnocnej wraz robotami w programie POIiS
Komora potudniowa $luzy Dzierzno towarzyszacymi w 7.5-1
wytgczona z eksploatacji w zwigzku komorze  podtnocnej i
ECORYS A
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ze ztym stanem technicznym.

potudniowej

Sluza tabedy Aktualnie sprawna jest tylko komora | 71,5/12/b.d. Modernizacja $luzy | b.d. Sluza wyposazona
pdlnocna. tabedy jest ujeta w jest réwniez w
Komora potudniowa $luzy tabedy POIiS 7.5-1. przepust
wylgczona z eksploatacji w zwigzku miedzykomorowy,
ze ztym stanem technicznym. Przepust
miedzykomorowy i
przepompownia sg
niesprawne i
niewykorzystywane.
Jaz klapowy | Stuzyt do odprowadzenia nadmiaru b.d.

Stawiecice

Rudziniec

wod z Kan. Gliwickiego do rz.
Klodnicy. Potgczenie jazu z Kan.
Gliwickim stanowi przepust betonowy
watowy o dwoéch otworach, dtugosci
8,3m , przeswicie 1,75 m. Otwory
przepustu posiadajg sklepienia o
strzalce 0,75 m, Swiatto kazdego
przepustu wynosi 3,0 m. Jaz z
przepustami stanowi jedng cato$¢ o
konstrukcji  betonowej i  zostat
wybudowany w 1937 r. Jaz posiada
jedno przesto o $wietle 7,0 m,
rozpraszanie energii wody odbywa
sie na 4 stopniach. Tuz powyzej jazu
istnieje  pod kanatem przepust
syfonowy @ 1,0 m, ktéry stuzy do

odprowadzenia wod z
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lewobrzeznego zawala. Obecnie jaz

nie eksploatowany.

Jaz klapowy w

Blachowni

Obecnie jest niesprawny i nie
eksploatowany. Zlokalizowany jest
na prawym brzegu Kanatu
Gliwickiego w km 12,6; stuzy do
odprowadzenia nadmiaru woéd z
Kanatu Gliwickiego do rzeki Ktodnicy.
Zostat wybudowany w 1939 r. Jest to
jaz o  konstrukcji  betonowej,
dwuprzestowy o $Swietle 2 x 5,79 =
11,68 m. Zamknigcie jazu stanowi
klapa stalowa o $wietle 12,0 m i
napedzie recznym. Awaryjne
zamknigcie jazu stanowig szandory.
Od gdrnej wody istnieje kiadka
stuzbowa, dwuprzestowa z filarkiem
o szerokosci 0,48 m. Swiatto przeset
ktadki wynosi 5,70 x 2.

Swiatto 2 x
579m

b.d.

10

Jaz klapowy w

Stawiecicach

Zlokalizowany bezposrednio
powyzej Sluzy Stawiecice. Stuzy do
odprowadzania nadmiaru woéd w
Kanale Gliwickim do rzeki Klodnicy.
Jaz o konstrukcji betonowej zostat
wybudowany w 1952 r. Posiada
jedno przesto o $wietle 9,91 m.
Zamknigcie otworu jazowego stanowi

klapa stalowa o napedzie recznym.

Swiatto
9,91 m

remont zamkniecia
klapowego jazu bocznego
oraz odbudowa kanatu
odptywowego z jazu do

rzeki Ktodnicy

2007

b.d.
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Nad jazem znajduje sie zelbetowy
most o szerokosci jezdni 2,18 m.
Rozproszenie energii wody odbywa
sie za pomocg podtuznej belki

betonowej 0,8 x 0,6 m jako dtawika.

10

Jaz Nowa Wies$

Jaz klapowy na Kanale Gliwickim,
zlokalizowany na prawym brzegu w
km 8+020 powyzej $luzy Nowa
Wies. Stuzy do odprowadzania
nadmiaru woéd z kanalu do rz.
Ktodnicy. pwstat w 1951 r. o
konstrukcji betonowe;j,
jednoprzestowy o $wietle 4,80 m .
Zamknigcia otworu jazowego stanowi
klapa stalowa o napedzie rgcznym.
Nad jazem zostat wybudowany
pomost stuzbowy, zelbetowy o
szerokosSci jezdni 2,35 m.
Wymagane jest przeprowadzenie
regulacji kanatu odptywowego z jazu

bocznego do rzeki Ktodnicy.

Swiatto 4,8 m

remont zamknigcia jazu

bocznego

2002

Wymagane jest
przeprowadzenie

regulacji kanatu
odptywowego z
jazu bocznego do

rzeki Ktodnicy

b.d.
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Wroctawski Szlak Miejski - Wroctawski Wezet Wodny

Lp. Sposéb Opis obiektu, Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
zabudowy parametry i remontow dekapitalizacji (w
regulacyjnej wymiary %)
dt./szer./gt.
1 $luza Szczytniki $luza komorowa, stalowe wrota 55/9,6/2,5 b.d.
2 Jaz Szczytniki Swiatto 45 m, b.d. jaz powtokowy
3 $luza Miejska | wrota wsporne, stalowe 55,8/9,6/3,6 b.d.
(stopien  wodny
Psie Pole)
4 Jaz Psie Pole Swiatto 2x38m b.d. jaz koztowo-
(stopien  wodny iglicowy,
Psie Pole) sktadajacy sie¢ z 2
przeset
5 $luza Piaskowa Piaskowy Stopien Wodny sktada | 39,1/5,4/3,0 $luza zostata wyremontowana b.d.
si¢ ze Sluzy Piaskowej, jazu s$w.
Klary, jazu $w. Macieja.
6 $luza aktualnie $luza jest nieczynna i | 40,8/5,2/1,0 $luza zostata wyremontowana b.d.
Mieszczanska wchodzi w sktad Stopnia Wodnego
Mieszczanskiego
7 $luza Opatowice Sluza 74,8/9,6/2 b.d.
8 Jaz Opatowice jaz sektorowy, 3 przesta Swiatto b.d.
3x32m
9 Jaz  elektrowni diugosé b.d. jaz trojprzestowy,
wodnej Wroctaw | 39.9m , jaz staty,
(mieszczanski prawe przesto
ECORYS A
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stopien wodny) 6,5 m, lewe

przgsto- 11 m,

10 Jaz elektrowni dlugosé b.d. jaz trojprzestowy,
wodnej Wroctaw 57,9 m , klapowy, z
II' ( mieszczanski prawe przesto zasuwg
stopien wodny) 25,7 m, lewe
przesto-
6,5 m.
Odra swobodnie plynaca - odcinek od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy tuzyckiej
Opis odcinka szlaku Odcinek ten ma dtugos¢ 259,8 km i charakteryzuje sig najgorszymi parametrami technicznymi i warunkami zeglugowymi na Odrze . Najtrudniejszg czescig szlaku
wodnego jest fragment bezposrednio ponizej stopnia w Brzegu Dolnym, gdzie postepuje erozja znacznie utrudniajgca zegluge. Ruch statkéw na Odrze swobodnie ptynacej

ponizej Wroctawia jest nieregularny. Rzeka uregulowana jest za pomocg ostrég podprgdowych, ktére jednak na duzych odcinkach sg zniszczone i nie spetniajg
swojej roli. Ocenia sie, ze zniszczonych jest okoto 8-10% budowli regulacyjnych (ostrég i tam podtuznych), a na niektérych odcinkach zniszczenia osiagajg 40%.
Corocznie na omawianym odcinku wystepuje wiele przemiatéw, wymagajacych robét pogtebiarskich.

Wsrdd wielu przyczyn niskich przeptywéw na odcinku do uj$cia Nysy tuzyckiej wymienia sie takze budowe geologiczna terenéw, ztozonych z czwartorzgdowych
utworéw piaszczystych. Na szlaku od Brzegu Dolnego do Scinawy okoto 15% przeptywdw traconych jest w wyniku przesigkéw w gtgb koryta rzeki .

W chwili obecnej w ramach Programu dla Odry 2006 w km 300 Odry trwa budowa stopnia wodnego Malczyce, ktéry wydtuzy odcinek skanalizowany i poprawi do

pewnego stopnia warunki zeglugi na Odrze swobodnie ptyngcej. Ponadto Program dla Odry 2006 przewiduje prace w zakresie odmulania.

Lp. Sposéb opis obiektu, Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych Stopien Inne
zabudowy parametry i remontow dekapitalizacji (w
regulacyjnej wymiary %)

gconys b
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1 Stopien wodny projekt zaktada budowe komory 190/12/3,5 - Budowa w realizacji nie dotyczy przewidywana

Malczyce $luzy, jazu klapowego i statego, wymiary wartosé inwestycji
elektrowni wodnej o mocy 11,4 MW | projektowe na poziomie cen
na rok 2006

wynosi: 450 571
675 PLN (bez
podatku VAT oraz
kosztéw budowy

elektrowni wodnej)

2 inne budowle zly stan techniczny, 8-40%

wodne,

np.ostrogi

Odra swobodnie ptynaca- odcinek od Nysy tuzyckiej do ujscia w Zalewie Szczecinskim

Opis odcinka szlaku Moze byé podzielona na dwie zréznicowane pod wzgledem charakteru czesci:

wodnego *$rodkowg Odre od ujscia Nysy tuzyckiejdo Warty (charakter rzeczny),

*dolng Odre od Warty do Szczecina- |ll klasa, gteboko$¢ gwarantowana 1,30 m za Widuchowa IV klasa, gteboko$é gwarantowana 2,5m , * Odre od Szczecina do
Swinoujscia (charakter morski), .

Na przewazajgcej czesci omawianego odcinka Odra jest rzekg graniczna. Z wodami $rédladowymi Europy Zachodniej taczg jg kanaty Odra-Szprewa i Odra-
Hawela. Ponadto w Kostrzynie w km 617 do Odry uchodzi jej najwigkszy doptyw — Warta. Warunki zeglugowe na Odrze srodkowej (do ujscia Warty) wymagajg
poprawy, stad potrzeba odbudowy regulacji, szczegodlnie w rejonie Stubic (km 584-590) i Gorzycy (km 600-604), jak réwniez zabezpieczenia brzegdw i prac
pogtebiarskich. Podobnych dziatan wymaga Odra dolna. Ponizej Widuchowej Odra dzieli sie na dwa ramiona — Odre Zachodnig i Wschodnig. Odra Wschodnia

stanowi sztucznie wykonany przekop i obecnie ptynie nig wiekszo$¢ waéd niesionych przez rzeke.

Lp. Sposéb opis obiektu, Stan techniczny Gtéwne Ostatnia Zakres koniecznych | Stopien Inne
zabudowy parametry i | modernizacja remontow dekapitalizacji (w
regulacyjnej wymiary %)
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$luza Marwice

komorowa 54,90/8,6 40
(rz.Odra Wsch.)
$luza Gartz, (rz. | komorowa 54,90/8,6 40
Odra Zach.)
Jaz Widuchowa 12 jaz zastawkowy

ostrogi

wiekszos$¢ ostrég jest typu faszynowo-kamiennego

wystepuje 1187
ostrég na tym

odcinku rzeki
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9.2.2 Szlak wodny rzeki Wisty

Odcinek gornej Wisty od miejscowosci Oswiecim do Annopol

Opis odcinka szlaku | Odcinek gornej Wisty od miejscowosci Oswigcim do Annopol skiada sie z kilku fragmentéw. Gtéwny szlak zeglowny stanowi droga wodna od km 0+000 do km
wodnego 92+600 tj. od Oswiecimia do Krakowa. Droge te tworzy szes$¢ stopni wodnych: Dwory, Smolice, Laczany, Kosciuszko, Dabie, Przewéz, wybudowanych w latach
1949-2002. Sluza Borek Szlachecki oraz jaz taczany znajduja sie na Kanale tgczanskim, ktéry stanowi element drogi wodnej na odcinku bedgcym w
administracji RZGW w Krakowie (dtugos¢ 17,2 km, kl. Drogi wodnej |l- zat. nr. 2 do Rozporzgdzenia Ministréw z dnia 07 maja 2002r.)
Lp. Sposéb Gtéwne parametry | Stan techniczny | Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
zabudowy (dt./szer./gt.) urzadzenia Opis remontu Data remontow dekapitalizacji  (w
regulacyjnej %)
1 $luza Dwory 190/12/2,7, klasa | wielkogabarytowa $luza, Wykona¢ kraty na | b.d. Korzystanie z drogi
drogi wodnej IV jaz  dwuprzestowy z wlotach do kanatow wodnej jest
zamknigciami obiegowych utrudnione, gdyz w
sektorowymi o Swietle korycie rzeki
27,5 m, Sluza posiada wystepujg odsypiska
parametry oraz awanporty
eksploatacyjne Ill klasy (wejscia) Sluz  sg
drogi wodnej i jest zamulone. Sluzy
dostosowana do Dabie, Smolice i
przepuszczania Kosciuszko sa
jednostek  ptywajacych tymczasowo
o nosnosci 1000 t. nieczynne gdyz ich
2 jaz Dwory Swiatto 2x 27,5 dwuprzestowy, Wykonaé b.d. awanporty sg
zamknigcia sektorowe stabilizacje dna zamulone (dane z
dolnego stanowiska RZGW Krakéw z dnia
jazu, 09 listopada 2010 r.)
ECorYs A
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Wykona¢  remont
zabezpieczenia
antykorozyjnego

sektoréw jazu wraz

powiok
antykorozyjnych
obu sektoréw jazu
oraz wymiane

uszczelnien

z wymiang
uszczelnien,
Wykona¢
ubezpieczenie
skarpy lewego
brzegu ponizej
progu.
$luza Smolice 190/12/3,1, klasa | Sluza posiada parametry Wykona¢ kraty na | b.d.
drogi wodnej IV eksploatacyjne IIl klasy wlotach do kanatow
drogi wodnej i jest obiegowych,
dostosowana do
przepuszczania Wykona¢ naprawe
jednostek  ptywajacych systemu
o nosnosci 1000 t. monitorujgcego.
jaz Smolice Swiatto 2x32 sektorowy, 2-przestowy Wykona¢ naprawe | b.d.

Wszystkie stopnie
wodne wymagaja
remontu w mniejszym
lub wigkszym stopniu.
Ponadto przeswity
(odlegtosc linii
elektroenergetycznych
przy zwisie
normalnym)pod

mostami ponad WWZ
na Kanale
taczanskim sg w 9
przypadkach zanizone
i wynosza miedzy 4 a
7,5 m zamiast
wymaganych 8 m.
Jeden przypadek
dotyczy rz Wisty gdie
zamiast 10 m

przeswitu jest ich 8m.
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pionowych.

5 Sluza Borek | 85/12/2,5, klasa | $luza Borek Szlachecki Wymieni¢ stupy b.d.
Szlachecki na | drogi wodnej Il znajduje sie na oswietleniowe,
Kanale pograniczu Kanatu i
tgczanskim Wisty, Sluza posiada Wykonaé
(kgczany- parametry ubezpieczenie
Skawin), eksploatacyjne Il klasy skarp kanatu

drogi wodnej i jest zeglugowego
dostosowana do ponizej Sluzy.
przepuszczania

jednostek ptywajacych

o nosnosci 1000 t.

6 jaz taczany | Swiatto 20 m jaz ruchomy z zaporg Wymieni¢ b.d.
(kanat ziemna, posiada 5 uszczelnienia
taczanski) przegset gumowe pomiedzy

klapami i zasuwami
oraz pomigdzy oraz
pomiedzy
choragiewkami a
klapami (5 zasuw),
Wykona¢ remont
zamknie¢
remontowych wraz
Zz wymiang
uszczelnien ,
conys A
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Wykona¢
zabezpieczenie
antykorozyjne
pokryw
mechanizméw
gtéwnych w
budkach

sterowniczych,

Wymieni¢ zasuwy

przeptawki.

stalowymi sektorami

uszczelnienie

$luza 190/12/3,7, klasa | Sluza posiada parametry Wykona¢  remont | b.d.
Kosciuszko drogi wodnej IlI eksploatacyjne Il klasy zamknigé
drogi wodnej i jest remontowych $luzy,
dostosowana do
przepuszczania Wykona¢
jednostek  ptywajacych modernizacje
o nosnosci 1000 t. sterowania
urzadzeniami $luzy,
Wykona¢  remont
kierownicy  dolnej
Sluzy.
jaz Kosciuszko | $wiatto 32 m trzy przesta , zamykane Wykonaé b.d.
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poziome od strony
WG sektora

Srodkowego,

Wykona¢  remont
zamknie¢

remontowych jazu,

Wykona¢
modernizacje
sterowania

urzadzeniami jazu,

Wykona¢  remont
uszczelnien
poziomych od WD

prawego sektora,

Wykona¢  remont

zespotu pomp
gtéwnych.
9 $luza Dagbie 85/12/3,0, klasa | Sluza posiada parametry Obarierowanie b.d.
drogi wodnej Il eksploatacyjne Il klasy gtowy gtéwnej

drogi wodnej i jest wymaga remontu

dostosowana do

przepuszczania

jednostek  ptywajacych
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o nos$nosci 1000 t.

10

jaz Dabie

jaz 5-cio przestowy,

klapa lodowa

Wykona¢  remont
torowiska suwnicy

na jazie,

Wykona¢  remont
belek

podsuwnicowych,

Wykona¢  remont

kapitalny suwnicy,

Wykona¢ naprawe
powiok
antykorozyjnych
zasuwy nr 2 i 3
wraz z wymiang

uszczelnien,

Wykona¢
kompleksowy
remont betonow

jazu.

b.d.
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11 $luza Przewdz 84/12/0,1, klasa | Sluza posiada parametry Wykona¢  remont | b.d.

drogi wodnej llI eksploatacyjne IIl klasy ubezpieczenia
drogi wodnej i jest skarp awanportu
dostosowana do dolnego i gornego
przepuszczania Sluzy,

jednostek  ptywajacych
o nosnosci 1000 t. Wykona¢  remont

betonéw komory

Sluzy.
12 jaz Przewoz Swiattlo 20 m jaz jest czteroprzestowy, Wykona¢ remont | b.d.
zasuwowy z klapg zasuwy nr 3,
Wykona¢

zabezpieczenie
antykorozyjne
zamknie¢

remontowych jazu,

Wykona¢
wzmochienie
podioza pod plyta
denng przesta nr 2
oraz naprawe ptyt
betonowych.

EcORYs A
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Odcinek Wisty od stopnia wodnego Przewé6z do doptywu rzeki Sanny

Fragment Wisty od stopnia wodnego Przewdz do rzeki Sanny jest nieskanalizowany i odpowiada parametrom szlaku wodnego klasy Ib. Nie wystepujg w tym fragmencie zadne stopnie wodne.
Na tym odcinku nie ma mozliwosci uprawiania zeglugi przy wystepowaniu stanéw wody ponizej $redniej rocznej. Niektére parametry drogi wodnej klasy Ib nie sg spetnione- gtebokosc

tranzytowa 1,6m oraz szerokos¢ szlaku zeglownego 20m.

Odcinek Wisty od doptywu rzeki Sanny do stopnia wodnego we Wioctawku

Opis odcinka szlaku Odcinek szlaku wodnego Wisty Wiste jako droge wodng podzielono na klasy, na odcinkach:
wodnego : od ujscia Sanny do Ptocka - klasa Ib,- nie zawsze parametry dla tej klasy sg spetnione tj. gtebokosc tranzytowa 1,6m czy szerokos$¢ szlaku 20m.

od Ptocka do stopnia wodnego Wioctawek — klasa Va.

Fragment od uj$cia Sanny do Ptocka

Lp. Sposéb Gtéwne parametry Stan techniczny Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych Stopien dekapitalizacji | Inne
zabudowy (dt./szer./gt.) urzadzenia remontow (W %)
regulacyjnej Opis remontu Data
1 153 ostrogi na Sredni stopien
odcinku do dekapitalizacji wynosi
Ptocka 18,3%
2 tamy réwnolegte Sredni stopien
w ilosci 31 dekapitalizacji wynosi
11,7%
3 poprzeczki w Sredni stopien
liczbie 118 dekapitalizacji wynosi
12,1%
4 $luza im inz. T. dt. 100 m/ szer. $luza komorowa o 35%
Tillingera (na 12 m/gt. $luzy 10 m konstrukcji zelbetonowe;j;
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Kanale $luza stanowi potaczenie
Zeranskim) szlaku zeglownego Wisty z
Kanatem Zeranskim i
obecnie jest
wykorzystywana przez
turystyczny ruch wodny
5 Jazw
Nieporecie -
rozpietos¢ 37,16m stalowy 40%
awaryjny (Kanat
Zeranski)
6 Stopien wodny komora o wymiarach Sluza zelbetowa, 15%
Wioctawek 115,0x12,0, gtebokos¢ | komorowa, stopien wodny
na progu dolnym sktada sie z: zapory
35m czotowej, jazu, $luzy,
elektrowni wodne;j,
przeptawki dla ryb, progu
stabilizujacego dolne
stanowisko jazu i
elektrowni, zapory
awaryjnej oraz zapor
bocznych wraz z
przepompowniami
7 Jaz w stopniu szerokos$¢ w Swietle konsturkcja zelbetowa, 20%
wodnym filarow 200 m sktadajgca sie z 10 przeset
Wioctawek o dokowej konstrukgji,
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Odcinek dolnej Wisty od stopnia wodnego Wtoctawek do Zatoki Gdanskiej

(o[ TERCTe [ [ EREFAET (Tl Wista od km 684+000 do Torunia 718+000 mimo zakwalifikowania do klasy Ib o znaczeniu regionalnym nie spetnia wymagan tej klasy w zakresie gtebokosci

wodnego tranzytowej. Gtebokosci tranzytowe w odniesieniu do wody $redniej wynoszg odcinkami 1,2 m. Rzeka Wista od Torunia (ujecie rz. Tgzyna) km 718 do Portu Tczew w
km 910 pozostaje w klasie Il drogi wodnej o znaczeniu regionalnym. o gtebokosci tranzytowej 1,8m. Rzeka Wista od Tczewa w km 910 do ujscia do Zatoki Gdanskiej

pozostaje w klasie Il drogi wodnej o gtebokosci 1,8 (okresowo 1,6m)

Lp. Sposéb Stan techniczny Gtéwne parametry | Ostatnia modernizacja Zakres Stopien Inne
zabudowy (dt./szer./gt.) Opis remontu Data koniecznych dekapitalizacji (w %)
regulacyjnej remontéow

1 ostrogi w liczbie | ok.1000 ostrog- bruk z 31%

2863 kamienia naturalnego

2 $luza Gdanska | komorowa o konstrukcji | dt. 61 m. szer. 12,5 | Remontow kapitalny 1998-1999 b.d.
Glowa (Wista | betonowej m, gtebokosc
Elblgska, rz. 2,75m.

Skarpawa)

gconvs b
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Odcinek zeglowny- rzeka

Opis odcinka szlaku

wodnego

Martwa Wista

Odcinek zeglowny o dlugosci 11,50 km, rozpoczyna si¢ w Przegalinie na Wisle i konczy sie na granicy z morskimi wodami zewnetrznymi- (Wista-Gdrki Wschodnie).

Stanowi klase Vb $rédlgdowych drég wodnych. Wystepujgce w rzece gtebokosci tranzytowe w reguty spetniajg wymagania dla klasy Vb i wynosza okoto 2,8 m, z

lokalnymi ograniczeniami do 2,5 m. Remonty konieczne do przeprowadzenia na odcinku zeglownym Martwa Wista:

udroznienie szlaku (odmulanie) oraz remonty ubezpieczen brzegowych (lokalnie)

remonty eksploatacyjne $luzy Przegalina potudniowa

Lp. Sposéb Stan techniczny Gtéwne parametry | Ostatnia modernizacja Zakres Stopien Inne
zabudowy (dt./szer./gt.) Opis remontu Data koniecznych dekapitalizacji (w %)
regulacyjnej remontow

1 $luza dwie $luzy- poétnocna dh. - 188,37 m, szer. | Wobec pogarszania sie stanu 2004 b.d.

Przegalina (nieczynna) i potudniowa 11,89 m, (gtebokos¢ | technicznego $luzy péinocnej w Remont
(czynna) tranzytowa) 3,28 m | 1992r zostata ona wytgczona z eksploatacyjne
$luza Potudniowa w eksploatacji. W latach 1995-99 w Sluzy
Przegalinie. awanporcie gornym $luzy Przegalina
Zlokalizowana jest ,na potnocnej wybudowano wat potudniowa i
Martwej Wisle, w km 0,55 przeciwpowodziowy dla dostosowanie

zabezpieczenia terenéw jej szerokosci

potozonych nad Martwg Wistg tak aby

oraz zabezpieczono konstrukcje spetniata

$luzy na czas wieloletniego wymagania

wytgczenia. Ostatni remont szlaku

kapitalny zostat wykonany w 2004 wodnego klasy

roku. Vb, szerokos¢
powinna

Econys A
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wynosi¢ 12m

Odcinek zeglowny na rzece Nogat

(O JERNCT: [ [EMCYAET (T Na catej swej dlugosci (62 km) rzeka Nogat zaliczana jest do klasy Il $rédlgdowych drég wodnych o znaczeniu regionalnym. Wystepujace w rzece gtebokosci

wodnego tranzytowe sg nizsze od wymaganych dla klasy Il i wynoszg na odcinku skanalizowanym okoto 1,6 m, natomiast na pozostatym odcinku ok. 1,4 m. Pozostate
parametry drogi wodnej sg zgodne z wymaganiami dla klasy Il drogi wodnej i wynosza: szerokos¢ szlaku zeglownego 30m, tuki — promien 300m oraz przeswity pod
mostami 3,00m ponad WWZ.
Rzeka Nogat skanalizowana jest na odcinku w km 0,00 — 38,60.

Lp. Sposéb Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
zabudowy parametry remontow dekapitalizacji  (w
regulacyjnej (dt./szer./gt.) Opis remontu Data %)

1 $luza Biata | $luza komorowa o | 57/9,5/2,5 Remont 2004-2005 b.d. Zadaniem stopnia wodnego
Gora (stopien | konstrukcji betonowe;j, kapitalny jest ochrona
wodny Biata | z wrotami przeciwpowodziowa terenéw
Gora) przeciwpowodziowymi. potozonych wzdtuz Nogatu

przed wysokimi stanami rz.
Wisty, umozliwienie zeglugi
rzeka Nogat (od rz. Wisty do

£conys A
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2 Jaz Biata Géra | jaz trzyprzestowy Swiatto 3x3,75 Remont 2004-2005 b.d. Zalewu  Wislanego) oraz
kapitalny alimentacja  przeplywu ze
zlewni wtasnej Nogatu wodami
Wisty

3 $luza Szonowo | komorowa o | 57,3/9,6/2,5 b.d.

konstrukcji betonowej

4 Jaz szonowo 2 przestowy Swiatto 2x4,5 b.d.
Sluza komorowa o | 23,9/9,5/2,45 remont 2006 b.d.
Rakowiec konstrukcji betonowej

6 Jaz Rakowiec konstrukcja betonowa | Swiatto 2x 4,5 b.d.

o dwéch $wiattach

7 $luza komorowa o | 57/9,5/2,5 b.d.
Michatowo konstrukcji betonowej
8 Jaz Michatowo | Jaz posiada | Razem Swiatlo b.d.

konstrukcje betonowg | 9,1 m
o dwéch $wiattach.

Kazde z dwoch

przeset jazu posiada

gconvs A

226 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce



podwdjne stalowe

zasuwy.

Kanat Elblaski

Opis odcinka szlaku | System Kanatu Elblgskiego, jezior Pojezierza ltawskiego i jeziora Druzno obejmuje:
wodnego a) jeziora: Piniewo, Sambrdd, Ruda Woda, Bartezek, llinskie, Drweckie, Puzy, Szelag Wielki, Dauby, Jeziorak, Ewingi — sklasyfikowane w Il klasie drogi wodnej. Szlak
na tym odcinku nie spetnia parametréw drogi wodnej w odniesieniu do gtebokosci, ktére sg ograniczone do 1,4 m.
b) Kanat Elblgski od jeziora Druzno do jeziora Jeziorak i jeziora Szelag sklasyfikowany zostat w klasie la. Szlak nie spetnia parametréw drogi wodnej tej klasy:
- w odniesieniu do szerokosci szlaku - winno by¢ 12,0 m, podczas gdy szerokosci w kanale na poziomie dna statku nie przekraczajg 11 m,
- w odniesieniu do promienia tuku w osi szlaku zeglownego — winno by¢ 150 m, wystepujg ograniczenia do 80 m,
- w odniesieniu do budowli:
* najmniejsza gtebokos¢ na progu dolnym $luzy dla klasy la winna wynosi¢ 1,5 m, natomiast faktycznie wynosi: 1,11m - $luza Mata Rus; 1,38 m - $luza Mitomiyn oraz
1,15 m - $luza Ostréda
» wymiary $luz zeglownych: szerokos¢ sluzy w klasie la, winna wynosi¢ 3,3 m, natomiast faktycznie ograniczenia szerokosci wystepuja na: $luza Ostréda - 3,25 m;
$luza Mata Rus 3,20 m
+ wymiary na wozach pochylni Kanatu Elblgskiego: 2,60 m dotem (szeroko$¢ w dnie statku) i 3,35 m gorg (na wysokosci 1,3 m) — winno by¢ 3,5 m
c) Kanat Bartnicki od jeziora Ruda Woda do jeziora Bartgzek, pomimo ze zostat zaliczony dla klasy la, jego gtebokosci sg czesto ponizej 1,0 m.
Lp. Sposéb Gtéwne parametry | Stan techniczny | Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien dekapitalizacji | Inne
zabudowy (dt./szer./gt.) urzadzenia, remontow (w %)
regulacyjnej parametry c.d. Opis remontu Data
1 $luza Mata Rus 27,3/3,111,1 Remonty na Kanale Elblaskim: | Zakres potrzebnych | b.d.
2 $luza Ostroda 29,1/3,2/1,1 * remont ubezpieczen brzegowych - 2005- | remontéw dotyczacych | b.d.
2007 catej dlugosci Kanatu:
» odmulanie awanportéw pochylni - corocznie | ¢ odmulenie i
Sluza Zielona 36/3,81.9 na réznych pochylniach | ubezpieczenia brzegéw b.d.
4 $luza Mitomtyn 35/3,5/1,3 b.d.
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5 pochylnia wymiary pochylni | km 35,0/ réznica | » odmulenie szlakéw gtéwnych i bocznych | szlakéw gtéwnych i | b.d.
Buczyniec mieszcza sie w [ wysokosci 20,62 kanatlu oraz jeziora Druzno - corocznie, | bocznych kanatu
6 Pochylnia Katy przedziale: 26,8/3,3- | km38,7/ réznica | najpilniejsze odcinki | * remont i modernizacja | b.d.
2,6/1,3, max. udzwig | wyskosci 18,88 * koszenie roslinnosci wodnej bocznych | $luz: Mitomtyn, Zielona,
7 pochylnia pochylni 50 ton. km 41,7/ rdznica | szlakow Kanatu - corocznie | Ostroda, Mata Ru$ | pd.
Olesnica wysokos$ci 24,2 * naprawa i konserwacja mechanizméw | ¢ oznakowanie
8 pochylnia km 43,8, réznica | Pochylni;  naprawa  torowisk, urzadzen | nawigacyjne b.d.
Jelenie wysokosci 21,99 wyciggowych i wdzkéw, remont filaréw - | » kompleksowy remont
9 pochylnia km 458/ réznica corocznie po zakonczeniu seszonu | pochylni b.d.
Catuny wysokosci 13,8 nawigacyjnego
+ odwodnienie i ocena stanu technicznego $luz
Mitomtyn, Zielona, Ostréda, Mata Rus$ - 2010
* wymiana wrét $luzy Mitomtyn + roboty w
komorze Sluzy - 2005
+ oznakowanie szlaku zeglownego - corocznie
Ecorys A
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9.2.3 Polski fragment Europejskiej Drogi Wodnej E-70 — Potgczenie Odra- Wista-Morze Battyckie

Potaczenie wodne Odra- Wista- fragment Kanat Bydgoski

Opis odcinka szlaku wodnego

Kanat Bydgoski spetnia wymagania w zakresie szerokos$ci szlaku zeglownego (25 m), promienia tuku (300 m) oraz minimalnego przeswitu pod mostami ponad

WWZ (3,0 m). W zakresie gtebokosci tranzytowej wystepujg ograniczenia do 1,6-1,8 m. W sezonie zeglugowym dno i brzegi Kanatu intensywnie zarastajg

roslinnoscig wodna. Kanat zostat wpisany do rejestru zabytkéw wojewoédztwa kujawsko-pomorskiego

Lp. Sposéb zabudowy | Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
regulacyjnej parametry remontow dekapitalizacji
(dt Jszer./gt.) Opis remontu Data (w %)
1. Sluza nr 3 Okole niezadowalajgcy 57,4/9,6/spad Ostatni remont przeprowadzono w 2009 r. - remont dna | Obiekt kwalifikuje sie do | b.d.
7,58 dolnego zbiornika oszczgednosciowego. pilnego przeprowadzenia
kapitalnego remontu,
wystepujg znaczne
ubytki w umocnieniach
betonowych skarp
zbiornikow
oszczednosciowych
2. Sluza nr 4 Czyzkéwko niezadowalajgcy 57,4/9,6/spad Ostatni  remont  przeprowadzono w 2010 r | Postepujace zjawisko | b.d.
7,52 - naprawa mechanizmu i fancuchéw wyciggowych | osiadania ptyt

prawej zasuwy glowy gornej,

- naprawa sprzegiet i naprawa koét zebatych lewej
zasuwy

gtowy gornej,

- wymiana fancuchéw zamkniecia cylindrycznego

gornego zbiornika oszczednosciowego.

betonowych w obrebie
glowy dolnej po jej

prawe;j stronie.
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3. Sluza nr 5 Prady zadowalajacy 57,4/9,6/spad Ostatni remont przeprowadzono w 1998 r. b.d.
3,82 - remont zachowawczy *.
4. Sluza nr 6 Osowa Géra zadowalajacy 57,4/9,6/spad Ostatni remont przeprowadzono w 1998 r. b.d.
3,55 - remont zachowawczy *.
5. Jaz Jozefinki dobry Ostatni remont przeprowadzono w 2003 r. - remont b.d.
ubezpieczen dolnego i gornego stanowiska wraz z
kierownica.
6. Sluza nr 7 Jézefinki zadowalajacy 57,4/9,6/1,83 Ostatni remont przeprowadzono w 2000 r. b.d.
- remont zachowawczy *.
7. Sluza nr 8 Nakto Wsch. zadowalajacy 57,4/1,6/1,91 Ostatni remont przeprowadzono w 1997 r. b.d.
- remont zachowawczy *.

Potaczenie wodne Odra- Wista- fragment Note¢ Dolna skanalizowana

Opis odcinka szlaku wodnego

Note¢ Dolna skanalizowana (od km 38,9 do km 176,2). Stanowi klase | b drogi wodnej. Koryto rzeki obudowane jest budowlami regulacyjnymi.

Szlak zeglowny oznakowany jest znakami brzegowymi.

Szerokos$¢ szlaku wynosi od 25 do 30 m. Gtebokosci tranzytowe wahajg sie od 1,20 do 1,60 m w zaleznosci od poziomu pietrzenia.

Okres nawigaciji: od kwietnia do listopada.

Lp. Sposéb zabudowy | Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych | Stopien Inne
regulacyjnej parametry remontow dekapitalizacji
(dh/szer /gt Opis remontu Data W %)
8. Sluza nr 9 Nakto Zach. zadowalajacy 57/4x9/6x2,6 | Ostatni remont przeprowadzono w 1996 b.d.
- remont zachowawczy *.
9. Jaz Pin. Nakto Zach. zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 2002/2003 b.d.
- remont zachowawczy **.
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10. Jaz Pid. Nakto Zach. zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 1993 r. b.d.
- remont zachowawczy**.
11. Sluza nr 10 Gromadno zadowalajacy 57/4x9/6x2,6 | Ostatni remont przeprowadzono w 1999 r. b.d.
- remont zachowawczy *.
12. Jaz Pin. Gromadno zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 2004 r. b.d.
- ubezpieczenie dolnego stanowiska.
13. Jaz Pid. Gromadno zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 2004 r. - ubezpieczenie dolnego b.d.
stanowiska.
14. Jaz Krostkowo zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 1993 r. b.d.
- remont zachowawczy ** wraz z wymiang zasuw.
15. Sluza nr 11 Krostkowo zadowalajacy 57/4x9/1x2,6 | Ostatni remont przeprowadzono w 1997/1998 r. b.d.
- remont zachowawczy* oraz remont grobli i dna komory.
16. Jaz Nowe dobry W 2006 r. przeprowadzono kapitalny remont jazu — naprawa b.d.
konstrukcji ceglanych wraz z wymiang czesci cegiet, konserwacja
czesci stalowych, remont przeptawki, wzmocnienie kamieniem
ponuru i poszuru oraz remont brzegédw w obrebie obiektu — wbicie
grodzic.
17. Sluza nr 12 Nowe niezadowalajgcy 57,4x9,6x1,9 | Ostatni remont przeprowadzono w 1991 r. | Nalezy naprawi¢ | b.d.
- remont zachowawczy *. mechanizmy napedowe
bramy gérnej, powazne
zniszczenia elementow
konstrukcji  murowej w
kanatach obiegowych,

liczne wzery i ubytki w
licowce ceglanej w gornej
czesci scian komory oraz w

spoinowaniu licowki, liczne
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powazne ogniska korozji w
konstrukcji  stalowej wrot

dolnych i gérnych.

18. Sluza nr 13 Walkowice zadowalajacy 57,4x9,6x2 Ostatni remont przeprowadzono w 1994 r. b.d.
- remont zachowawczy * oraz wzmocnienie i uszczelnienie $cian

w komorze metodg iniekgiji.

19. Jaz Walkowice zadowalajacy, Ostatni remont przeprowadzono w 2008 r. b.d.
prawe przesta - remont zachowawczy**.
jazéw spetniajg

funkcje zeglugows.

20. Jaz Romanowo zadowalajacy, Ostatni remont przeprowadzono w 1999 r. b.d.
prawe przesta -remont zachowawczy** oraz remont dolnego stanowiska -
jazéw spetniajg ubezpieczenie wzdtuz drewnianej starej S$cianki szczelnej z
funkcje zeglugows. grodzic oraz przetozenie brukow.

21. Sluza nr 14 Romanowo stan zadowalajgcy 57,4x9,6x2 Ostatni remont przeprowadzono w 1999 r. b.d.

- remont zachowawczy *.

22. Sluza nr 15 Lipica stan 57,4x9,6x1,9 | Ostatni remont przeprowadzono w 1993 r. b.d.
niezadowalajacy, - remont zachowawczy*.

intensywna korozja

metalowych
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elementow

konstrukcji,  staba
szczelno$¢
konstrukgcji oraz
degradacja
zewnetrznej
warstwy cegiet
licujacej mury.
23. Jaz Lipica zadowalajacy, Ostatni remont przeprowadzono w 1998 r. b.d.
prawe przesta - remont zachowawczy**.
jazéw spetniajg
funkcje zeglugows.
24. Sluza nr 16 Pianéwka zadowalajacy 57,4x9,6x2,1 Ostatni remont przeprowadzono w 1995 r. b.d.
- remont zachowawczy* oraz wzmochienie $cian komory w czesci
podwodnej metodg iniekcji.
25. Jaz Pianéwka zadowalajacy, Ostatni remont przeprowadzono w 1997 r. b.d.
prawe przesta - remont dolnego stanowiska — ubezpieczenie wzdtuz drewnianej
jazéw spetniajg starej $cianki szczelnej z grodzic oraz przetozenie brukéw;
funkcje zeglugows. - remont przeptawki.
26. Jaz Mikotajewo zadowalajacy, Ostatni remont przeprowadzono w 1997/1998 r. b.d.
prawe przesta - remont dolnego stanowiska — ubezpieczenie wzdtuz drewnianej
jazéw spetniajg starej $cianki szczelnej z grodzic, przetozenie brukéw,
funkcje zeglugows. - uzupetnienie poszuru (materace faszynadowo - kamienne),
- remont przeptawki.
27. Sluza nr 17 Mikotajewo zadowalajacy, 57,4x9,6x2,2 | Ostatni remont przeprowadzono w 2002 r. b.d.
prawe przesta - remont zachowawczy*
jazéw spetniajg
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funkcje zeglugows.
28. Sluza nr 18 Rosko zadowalajacy 57,4x9,6x2,0 | Ostatni remont przeprowadzono w 1993 r. b.d.
- remont zachowawczy*.
29. Jaz Rosko zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 2006 r. b.d.
- remont zachowawczy **.
30. Sluza nr 19 | zadowalajacy 57,4x9,6x2,2 | Ostatni remont przeprowadzono w 2004 r. b.d.
Wrzeszczyna - remont zachowawczy*.
31. Jaz Wrzeszczyna zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 2003 r. b.d.
- remont zachowawczy **.
32. Jaz Wielen dobry, lewe przesto Ostatni remont przeprowadzono w 2008 r. b.d.
jazu zeglugowe, - wymiana ceglanej licowki wraz z iniekcjami,
pietrzenie - modernizacja zamkniecia srodkowego na zamkniecie klapowe,
wykorzystywane do - konserwacja czesci stalowych, remont torowisk oraz remont
celéow czesci mechanicznej.
energetycznych.
33. Sluza nr 20 Wielen dobry 57,4x9,6x2,5 | Ostatni remont przeprowadzono w 2008/2009 r. b.d.
- remont zachowawczy* oraz wzmocnienie podtoza pod $luzg /
gtowy/ metodg iniekgcji.
34. Sluza nr 21 Drawsko zadowalajacy Ostatni remont przeprowadzono w 1991 r. b.d.
- remont zachowawczy*.
ECORYS A




35. Jaz Drawsko stan 57,4x9,6x2,2 Ostatni remont przeprowadzono w 2000 r. - remont konstrukgcji b.d.
niezadowalajacy, stalowych.
lewe przesta jazow
zeglugowe, ubytki
cegiet i w
spoinowaniu
konstrukgcji
ceglanych i
kamiennych;
odspojenia ciosow
kamiennych;
zniszczenia
umocnien skarp na
gornym i dolnym
stanowisku; korozja
konstrukgcji
metalowych  jazu;
wybdj w dnie na
dolnym stanowisku
jazu
36. Sluza nr 22 Krzyz zadowalajacy 176,20 Ostatni remont przeprowadzono w 1997 r. b.d.
- remont zachowawczy*.
37. Jaz Krzyz zadowalajacy, lewe | 57,4x9,6x2,1 Ostatni remont przeprowadzono w 2008 r. b.d.

przesta jazéw

zeglugowe

- remont zachowawczy **.
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drewna uszczelniajgcego na zamknieciach, oczyszczeniu przez piaskowanie i pomalowanie wszystkich elementéw stalowych oraz remoncie cze$ci mechanicznej.

Remont zachowawczy SLUZY polega na zaszandorowaniu $luzy i odpompowaniu komory dla wykonania wszystkich prac murowych, likwidacji ubytkéw w konstrukcjach betonowych, wymianie

*k

poprzez oczyszczenie skorodowanych powierzchni metodg strumieniowo-$cierng (piaskowanie)

betonowych torowiska wraz z jego poziomowaniem; uzupetnienie w konstrukcji filaréw i przyczétkdw brakujgcych cegiet.

Remont zachowawczy JAZU - konserwacja wszystkich czesci stalowych konstrukcji jazu: zastawki, stupdw oporowych, urzadzenia wyciggowego, mostu jezdnego, pomostéw, wozka jezdnego —

i pomalowanie antykorozyjnymi i nawierzchniowymi farbami epoksydowymi; remont piyt

®  Potaczenie wodne Odra- Wista- Brda skanalizowana

Opis odcinka szlaku wodnego Brda skanalizowana stanowi fragment potgczenia wodnego Odra-Wista od uj$cia Wisty do potaczenia z Kanatem Bydgoskim. Stanowi Il klase drogi wodnej i jej dtugosé
wynosi 14,4 km (od 0,00 do 14,4 km) Ograniczenie maksymalnego zanurzenia T do 1,4m.
Lp. Sposoéb zabudowy Stan techniczny Gtéwne Ostatnia modernizacja Zakres koniecznych Stopien Inne
regulacyjnej parametry remontow dekapitalizacji
(dt./szer./gt.) Opis remontu | Data (w %)
1 Sluza nr 2, Miejska w Zty stan techiczny, 57,46/9,60/2,2 W najblizszych latach
Bydgoszczy $luza komorowa (km 12,4) konieczne jest aby
przeprowadzi¢ remont
kapitalny. Jezeli nie
zostanie on
przeprowadzony to $luza
bedzie wytaczona z
ekploatacji co grozi
zamknigciem fragmentu
drogi wodnej Wista- Odra.
2 Sluza nr 1, Czersko Sluza komorowa o | 115,0/12,0/3,5m.,
Polskie konstrukcji dokowej | (km. 1,05)
z betonu
dozbrojonego
3 Jaz Czersko Polskie Jaz walcowy Swiatto 22m.
4 Sluza Brdyujécie nieczynna Sluza zostata wytgczona z eksploatacji w roku 2002 , jej funkcje
przejeta nowo wybudowana $luza Czersko Polskie.
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9.3. Odrzanska Droga Wodna
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9.4. Charakterystyka sektora gospodarki wodnej i zeglugi srédlgdowej w
wybranych krajach UE.

Polska
Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej

Zadania Prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej wynikajgce z ustawy z dnia 18 lipca 2001
roku - Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229 z pézn. zm.):

Rysunek 14 Organizacja zarzgdzania gospodarkg wodna w Polsce

PREZES RADY MINISTROW " PE NOMOCNIK -
: - PROGRAMU
MINISTER SPRAW MINISTER MINISTER MINISTER ROLMICTWA
WEWNETRZNYCH INFRASTRUKTURY SRODOWISKA | ROZWOIL WSI
| ADMINISTRACH
; i
l L v v
ra T,
ZARZADZANE URZEDY GOSFODARN | PREZES
KRYZYSOWE MOREKIE RCTAE KRAJWEGO
[DERONA __F____—‘ FARFADL
CYIWENAG - GOSPODARKI
. . WODNE
L
fiid B
i ZEG
Buoes || \EmEEse
Skudifmlﬂg-sk i e ey e i i
— FEGIDHALNY ZANMIAL GOEICOANE]
WO GLIWICACH

FEGIOHALNY ZARZPAL GOSPODAIE
WODSEL W CRESTAE

e | P
EEGIOREA FEGONALNT  ZARCADL  GOSPOCANK]
WO W POSNARIL

FEGIONALNT FARTFAD GOSPODAN
WOLNE D W RN AL

FEGOHALNT FRARCAD  GBOSPODARN
WO WE WIRDCLENIL

—* podiegloit

FEGIOMALNT  TARFAD  GOSPODAIN
WODME W SRCIECING

- » Wspolpraca

Zrédio: Projekt Polityki Wodnej Panstwa, KZGW, 2010

Prezes Krajowego Zarzgdu Gospodarki Wodnej jest centralnym organem administracji rzgdowe;j
wiadciwym w sprawach gospodarowania wodami, aw szczegdlnosci w sprawach zarzgdzania
wodami oraz korzystania z wod (art. 89 ust. 1 ustawy). Prezes KZGW wytaniany jest w drodze
konkursu. Powotania i odwotania Prezesa KZGW dokonuje Prezes Rady Ministrow na wniosek
ministra wtasciwego do spraw gospodarki wodnej. Kadencja Prezesa KZGW trwa 5 lat, liczac od
dnia powotania. Prezes KZGW petni obowigzki do dnia powotania jego nastepcy (art. 89 ust 3
ustawy). Zastepcy Prezesa KZGW sg powotywani oraz odwotywani przez ministra wtasciwego do
spraw gospodarki wodnej na wniosek Prezesa KZGW (art. 89 ust 2 ustawy). Dziatalno$¢ Prezesa
KZGW jest nadzorowana przez ministra wiasciwego do spraw gospodarki wodnej (art. 4 ust. 1 pkt 2
i art. 89 ust 24 ustawy). Nadzor ministra nad dziatalnoscig Prezesa polega w szczegdlnosci na:

® Zatwierdzaniu programow realizacji zadan zwigzanych z utrzymywaniem woéd lub urzgdzen

wodnych oraz inwestycji w gospodarce wodnej;
® Zatwierdzaniu corocznego sprawozdania z realizacji zadan;
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® Zatwierdzaniu planu kontroli gospodarowania wodami wykonywanej przez prezesa;

® Polecaniu przeprowadzenia kontroli nieujetych w planie kontroli.

Zgodnie z art. 90 ustawy, do zadan prezesa krajowego zarzgdu gospodarki wodnej nalezy w

szczegolnosci:

® Opracowywanie programu wodno-$rodowiskowego kraju,

® Opracowywanie projektow plandw gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy;

® Opracowywanie projektu planu ochrony przeciwpowodziowej oraz przeciwdziatania skutkom
suszy na obszarze kraju, z uwzglednieniem podziatu na obszary dorzeczy;
Uzgadnianie projektéw warunkéw korzystania z wéd regionu wodnego;
Prowadzenie katastru wodnego dla obszaru panstwa, z uwzglednieniem podziatu na obszary
dorzeczy;

® Sprawowanie nadzoru nad dziatalnoscig dyrektoréw regionalnych zarzadéw gospodarki wodne;j,
a w szczegolnosci kontrolowanie ich dziatan, zatwierdzanie planéw dziatalnosci oraz
sprawozdan z ich wykonania, a takze zlecanie przeprowadzenia doraznej kontroli
gospodarowania wodami w regionie wodnym;

® Sprawowanie nadzoru nad funkcjonowaniem panstwowej stuzby  hydrologiczno-
meteorologicznej oraz panstwowej stuzby hydrogeologicznej;

® Reprezentowanie skarbu panstwa w stosunku do mienia zwigzanego z gospodarkg wodng
okreslonego ustawa;

® Programowanie, planowanie i nadzorowanie realizacji zadan zwigzanych z utrzymywaniem wod
lub urzadzen wodnych oraz inwestycji w gospodarce wodnej;

® Uzgadnianie, w czesci dotyczacej gospodarki wodnej, projektow list programéw priorytetowych
narodowego funduszu ochrony srodowiska i gospodarki wodnej, o ktérych mowa w art. 415 ust.

5 pkt 1 ustawy - prawo ochrony srodowiska.

Prezes KZGW wykonuje prawa wiascicielskie w stosunku do wdd publicznych stanowigcych

wiasnosé Skarbu Panstwa, w stosunku do wad istotnych dla ksztattowania zasobéw wodnych oraz

ochrony przeciwpowodziowej, w szczegdlnosci wod podziemnych oraz srodigdowych waéd

powierzchniowych:

® W potokach gérskich i ich zrodtach,

® W ciekach naturalnych, od zrodet do ujscia, o srednim przeptywie z wielolecia réwnym lub
wyzszym od 2,0 m3/s w przekroju ujsciowym,

® W jeziorach oraz sztucznych zbiornikach wodnych, przez ktore przeptywajg cieki, o ktérych
mowa w lit. B,

® Granicznych,

® W srodlgdowych drogach wodnych (art. 11 ust. 1 pkt 2 ustawy).

Prezesowi KZGW podlegajg dyrektorzy regionalnych zarzgdéw gospodarki wodnej (art. 4 ust. 1 pkt

3 ustawy). Prezes KZGW petni funkcje organu wyzszego stopnia w rozumieniu Kodeksu

postepowania administracyjnego w stosunku do wojewodow i dyrektoréw regionalnych zarzagdéw

gospodarki wodnej, w sprawach okreslonych ustawg (art. 4 ust 3 ustawy). Organizacje RZGW

okresla statut nadany przez ministra wiasciwego do spraw gospodarki wodnej na wniosek Prezesa

KZGW (art. 92 ust. 7 ustawy). Dyrektora RZGW powotuje oraz odwotuje minister wtasciwy do

spraw gospodarki wodnej na wniosek Prezesa KZGW, po zasiegnieciu opinii Krajowej Rady

Gospodarki Wodnej. Zastepcédw dyrektora RZGW powoltuje oraz odwotuje Prezes KZGW na

wniosek dyrektora RZGW, po zasiegnieciu opinii rady gospodarki wodnej regionu wodnego (art. 93

ust. 1 i 2 ustawy). Dyrektor RZGW sktada Prezesowi KZGW, nie pdzniej niz do dnia 31 marca,

coroczne sprawozdanie z realizacji zadan, okreslonych w ustawie (art. 94 ustawy).

Organem opiniodawczo-doradczym Prezesa KZGW jest Krajowa Rada Gospodarki Wodnej (art. 96
ust 1 ustawy). Czlonkéw Krajowej Rady powotuje minister wtasciwy do spraw gospodarki wodnej na
wniosek Prezesa KZGW sposrdd osob zgtoszonych przez ogdlnopolskie organizacje zrzeszajgce
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jednostki samorzadu terytorialnego, uczelnie, jednostki naukowo- badawcze i organizacje
spoteczne, gospodarcze, ekologiczne zwigzane z gospodarkg wodng (art. 97 ust. 1 i 2 ustawy).
Prezes KZGW zapewnia obstuge biurowg Krajowej Rady. Wydatki zwigzane z dziatalnoscig
Krajowej Rady sg pokrywane z czesci budzetu panstwa bedacej w dyspozyciji Prezesa KZGW (art.
99 ust. 1i 3 ustawy). Prezes KZGW powotuje, na wniosek dyrektora RZGW czionkéw rady regionu,
bedgcej organem opiniodawczo-doradczym dyrektora RZGW. (art. 100 ust. 4 ustawy)

Ze srodkow budzetu panstwa w czesci dotyczgcej gospodarki wodnej, bedacych w dyspozyciji

Prezesa KZGW, finansowane jest:

® Utrzymywanie biezacej dziatalnosci panstwowej stuzby hydrologiczno - meteorologicznej oraz
panstwowej stuzby hydrogeologicznej;

® Utrzymywanie, odbudowa, rozbudowa, przebudowa i rozbiérka podstawowej sieci
obserwacyjno-pomiarowej panstwowej stuzby hydrologiczno - meteorologicznej oraz systemu
gromadzenia, przetwarzania i wymiany danych;

® Utrzymywanie, odbudowa, rozbudowa, przebudowa i rozbiorka hydrogeologicznych urzgdzen
pomiarowych panstwowej stuzby hydrogeologicznej;
Utrzymywanie i rozwoj komorek metodycznych;
Opracowywanie danych oraz informacji hydrologiczno-meteorologicznych i hydrogeologicznych;
Opracowywanie i publikowanie ostrzezen, ogélnych prognoz oraz komunikatow
hydrologicznych i meteorologicznych, biuletynéw, a takze rocznikéw hydrologicznych,
meteorologicznych i hydrogeologicznych. (art. 109 ust. 2 ustawy)

Prezes KZGW prowadzi kataster wodny dla obszaru panstwa z uwzglednieniem podziatu panstwa

na obszary dorzeczy i regiony wodne. (art. 154 ust. 1 i 2 ustawy)

Prezes KZGW oraz dyrektorzy RZGW wykonujg kontrole gospodarowania wodami w zakresie:

® Stanu realizacji plandw i programow dotyczacych gospodarki wodnej, ustalonych na podstawie
ustawy;

Korzystania z wéd;

Przestrzegania warunkéw ustalonych w decyzjach wydanych na podstawie ustawy;

Utrzymania wéd oraz urzadzen wodnych;

Przestrzegania natozonych na wiascicieli gruntéw obowigzkéw oraz ograniczen;

Przestrzegania warunkéw obowigzujgcych w strefach i obszarach ochronnych ustanowionych

na podstawie ustawy;

® Przestrzegania warunkéw obowigzujgcych na watach przeciwpowodziowych oraz na obszarach
bezposredniego zagrozenia powodzig;

® Stanu zabezpieczenia przed powodzig oraz przebiegu usuwania skutkéw powodzi zwigzanych
z utrzymaniem wod oraz urzgdzen wodnych;
Ustawiania i utrzymywania statych urzgdzeh pomiarowych na brzegach i w wodach;
Wykonywania w poblizu urzadzenn wodnych robét lub czynnosci, ktére mogg zagrazac¢ tym
urzadzeniom lub spowodowac ich uszkodzenie;

® Usuwania szkéd zwigzanych z ruchem zaktadu gorniczego w zakresie gospodarki wodnej (art.
156 ustawy).

Na podstawie ustalen kontroli Prezes KZGW Ilub dyrektor RZGW moze wydac¢ kontrolowanemu

zarzadzenie pokontrolne lub wystgpi¢é do wilasciwego organu o wszczecie postepowania

administracyjnego. Prezes KZGW oraz dyrektor RZGW moze wystgpi¢ z wnioskiem o

przeprowadzenie postepowania stuzbowego lub innego przewidzianego prawem postepowania

przeciwko osobom winnym dopuszczenia do uchybien i powiadomienie, w okreslonym terminie, o

wynikach tego postgpowania i podjetych dziataniach. W wykonywaniu czynnosci kontrolnych

Prezes KZGW oraz dyrektor RZGW wspdtdziatajg z innymi organami kontroli, organami

administracji publicznej, organami obrony cywilnej oraz organizacjami spotecznymi (art. 161

ustawy).
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W uzasadnionych przypadkach Prezes KZGW po zasiegnieciu opinii ministra wiasciwego do spraw
rolnictwa, moze zawiesi¢ konkurs ofert albo wstrzymaé zawarcie umowy o oddanie w uzytkowanie
obwodu rybackiego na czas niezbedny do dokonania kontroli oraz zobowigza¢ dyrektora
regionalnego zarzgdu gospodarki wodnej do zarzgdzenia ponownego rozpatrzenia ofert, wskazujgc
okolicznosci, ktére nalezy wzigé pod uwage przy ponownym rozpatrywaniu ofert. (art. 13 ust. 5a
ustawy).

W terminie do dnia 31 marca zakfady lub jednostki organizacyjne, ktére z wiasnych Srodkow
finansowych wykonujg urzadzenia wodne na drodze wodnej, stuzgce uprawianiu zeglugi
srédlgdowej oraz organ administracji zeglugi srodlgdowej przekazujg Prezesowi KZGW coroczne
informacje o wydatkach poniesionych w poprzednim roku (art. 66a ust. 3 ustawy).

Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej wykonuje swoje zadania przy pomocy Krajowego
Zarzgdu Gospodarki Wodnej, ktéry zostat utworzony w oparciu o art. 90 ust 4 ustawy z dnia 18
lipca 2001 r. Prawo wodne i Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 27 czerwca 2006 r. w
sprawie nadania statutu Krajowemu Zarzgdowi Gospodarki Wodne;.

Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej rozpoczat dziatalnos¢ z dniem 1 lipca 2006 roku.
Regionalne Zarzgdy Gospodarki Wodnej

Na poczatku lat dziewiecdziesigtych rozpoczeta sie praktyczna reorganizacja gospodarki wodnej w
Polce. Nowelizacja ustawy Prawo wodne z 1990 roku upowaznita Ministra Srodowiska, Zasobéw
Naturalnych i Lesnictwa do utworzenia jednostek organizacyjnych, realizujgcych zadania
gospodarowania wodami w uktadzie hydrograficznym. W 1991 roku powotano siedem regionalnych
zarzgdow gospodarki wodnej (RZGW).

Zasadniczy zakres ich prac dotyczyt opracowania warunkéw korzystania z wdéd dorzecza oraz
programow i planéw gospodarowania zasobami wodnymi, ochrony wéd w dorzeczu oraz
zapobiegania powodziom. Roéwnolegle funkcjonowaly okregowe dyrekcje gospodarki wodnej,
utworzone w celu utrzymania wéd stanowigcych wiasnos¢ Skarbu Panstwa. Z dniem 01 stycznia
2000 roku dokonano pofgczenia okregowych dyrekcji z regionalnymi zarzgdami, sumujgc ich
dotychczasowe zadania i zaktadajac dalszg reforme gospodarki wodnej w oparciu o nowe Prawo
wodne. Od roku 2001 zarzadzanie gospodarka wodng sprawuje 7 Regionalnych Zarzgdéw
Gospodarki Wodne;.

W dniu 18 lipca 2001 roku uchwalona zostata nowa ustawa Prawo wodne, ktéra wprowadzita
zarzadzanie zasobami wodnymi, z uwzglednieniem podziatlu Panstwa na obszary dorzeczy i
regiony wodne. Zapis ten byt zwienczeniem dtugotrwatego procesu prowadzacego do stworzenia
stabilnego systemu gospodarowania wodami Polsce.

Poszczegdlne RZGW dziatajg w obszarze nastepujgcych regiondéw wodnych:

RZGW Gdansk, obejmujgcy region wodny Dolnej Wisty;
RZGW Gliwice, obejmujgcy region wodny Matej Wisty, region wodny Gornej Odry, region wodny
Czadeczki;

® RZGW Krakow, obejmujacy region wodny Gérnej Wisty, region wodny Czarnej Orawy, region
wodny Dniestru;

® RZGW Poznan, obejmujgcy region wodny Warty;
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® RZGW Szczecin, obejmujacy region wodny Dolnej Odry i Przymorza Zachodniego oraz region
wodny Ucker;
® RZGW Warszawa, obejmujgcy region wodny Srodkowej Wisty, region wodny Jarft, region
wodny Niemna, region wodny tyny i Wegorapy, region wodny Swiezej;
e RZGW Wroctaw, obejmujgcy region wodny Srodkowej Odry, region wodny Morawy, region
wodny Izery, region wodny taby i Ostroznicy (Upa), region wodny Metuje, region wodny Orlicy.

Zadania Dyrektora RZGW

Zadania Dyrektora Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej wynikajg z ustawy z dnia 18 lipca
2001 r. — Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229 z p6zn. zm.) Do zadanh dyrektora regionalnego
zarzadu nalezy w szczegolnosci:

® Sporzgdzanie identyfikacji znaczacych oddziatywan antropogenicznych i ocen ich wptywu na
stan wod powierzchniowych i podziemnych, w regionie wodnym;
Opracowywanie warunkéw korzystania z wod regionu wodnego;
Opracowywanie analiz ekonomicznych zwigzanych z korzystaniem z wod w regionie wodnym;
Sporzadzanie i prowadzenie wykazow obszardw chronionych na podstawie przepisow ustawy
oraz przepiséw odrebnych;
Opracowywanie studiow ochrony przeciwpowodziowej w regionie wodnym;
Opracowywanie projektow planéw ochrony przeciwpowodziowej regionu wodnego;
Koordynowanie dziatan zwigzanych z ochrong przed powodzig oraz suszg w regionie wodnym,
w  szczegolnosci  prowadzenie  osrodkéw  koordynacyjno-informacyjnych  ochrony
przeciwpowodziowej;
Prowadzenie katastru wodnego dla regionu wodnego;
Wystepowanie na prawach strony w postepowaniach administracyjnych, prowadzonych na
podstawie przepisow ustawy, w sprawach dotyczacych regionu wodnego;
® Prowadzenie postepowan o wydanie pozwolenia wodnoprawnego dla obszaréow zamknietych
oraz prowadzenie spraw odwotan od decyzji wydawanych przez staroste;
Wykonywanie kontroli gospodarowania wodami;
Planowanie przedsiewzigé zwigzanych z odbudowg ekosystemdédw zdegradowanych przez
eksploatacje zasobéw wodnych;
® Uzgadnianie, w zakresie przedsiewzie¢ dotyczacych gospodarki wodnej na terenie regionu,
projektow list przedsiewzie¢ priorytetowych przedktadanych przez wojewddzkie fundusze
ochrony srodowiska i gospodarki wodnej, o ktérych mowa w art. 414 ust. 2 pkt 3 ustawy - prawo
ochrony srodowiska;
® Opiniowanie projektow gminnych, powiatowych i wojewoddzkich planéw gospodarki odpadami w
zakresie ochrony zasobow wodnych;
® Opiniowanie, w odniesieniu do bezposrednich zagrozen szkodg w wodach i szkody w wodach,
decyzji, o ktérych mowa w art. 13 ust. 3 oraz art. 15 ust. 1 ustawy z dnia 13 kwietnia 2007 r. O
zapobieganiu szkodom w Srodowisku i ich naprawie (Dz. U. Nr 75, poz. 493).
Dyrektora regionalnego zarzadu powotuje oraz odwotuje minister wtasciwy do spraw gospodarki
wodnej na wniosek Prezesa Krajowego Zarzadu, po zasiegnieciu opinii Krajowej Rady Gospodarki
Wodnej.
Zastepcow dyrektora regionalnego zarzadu powotuje oraz odwotuje Prezes Krajowego Zarzadu na
wniosek dyrektora regionalnego zarzadu, po zasiegnieciu opinii rady gospodarki wodnej regionu
wodnego (art. 93 ustawy prawo wodne z dnia 18 lipca 2001 r.).
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Rysunek 15 Schemat organizacyjny KZGW
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Krajowa Rada Gospodarki Wodnej

Krajowa Rada Gospodarki Wodnej jest organem opiniodawczo - doradczym Prezesa Krajowego
Zarzgdu Gospodarki Wodnej, na mocy art. 96 ust. 1 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne
(Dz. U. Nr 115, poz. 1229 z pdzn. zm.).

Zgodnie z zapisem ustawy Prawo wodne, do zakresu dziatania Krajowej Rady Gospodarki Wodnej

nalezy wyrazanie opinii w sprawach gospodarowania wodami, ochrony przed powodzig oraz

ochrony przed skutkami suszy, a w szczegolnosci:

® przedstawianie propozycji oraz wnioskéw dotyczgcych poprawy stanu zasobéw wodnych oraz
ochrony przeciwpowodziowej w panstwie,

® opiniowanie projektéw plandéw i programéw inwestycyjnych w zakresie gospodarowania
wodami,

® opiniowanie projektow aktow prawnych regulujgcych sprawy gospodarowania wodami.

Krajowa Rada Gospodarki Wodnej sktada sie z 30 czionkdéw zgtaszanych przez ogdlnopolskie

organizacje zrzeszajgce jednostki samorzadu terytorialnego, uczelnie, jednostki naukowo -

badawcze i organizacje spoteczne, gospodarcze oraz ekologiczne zwigzane z gospodarkg wodng.

Krajowa Rada moze tworzy¢ state lub dorazne komisje albo zespoty, do pracy, w ktérych mogg by¢
zapraszane osoby spoza skiadu Rady.

Kadencja Krajowej Rady trwa 4 lata.

Holandia
Krétka charakterystyka sektora

Flota zeglugi $rédlgdowej Holandii jest najwieksza w Europie. Sktada sie z okoto 6500 statkow,
ktére sg jednymi z najnowoczesniejszych w Europie. £gczna nosnos¢ wynosi okoto 7,4 min ton.
Wiekszos¢ floty (okoto 80-90%) jest obstugiwana przez indywidualnych wtascicieli barek: mate firmy
posiadajgce tylko jeden statek prowadzony przez wiasciciela i jego rodziny, ktérzy zazwyczaj
mieszkajg na statku i pracujg w dni robocze. Pozostate 10-20% floty jest wiasnoscig i jest
zarzadzana przez wieksze przedsiebiorstwa zeglugowe posiadajgce wiele statkow. Czesto sg one
zaangazowane w transport tadunkoéw wielkogabarytowych na statych trasach dla duzych klientéw,
podczas gdy mniejsze firmy obstugujg réwniez mniejsze tadunki.

W 2006 r. flota holenderska w transporcie wodnym $rédlgdowym przetransportowata okoto 250 min
ton tadunkow. Z tego okoto 100 min ton to obrét krajowy, podczas gdy Niemcy i Belgia sg
najwazniejszymi krajami w handlu miedzynarodowym przy uzyciu transportu wodnego
Srodlgdowego.

Holenderska sie¢ $rodlgdowych drég wodnych jest bardzo gesta. Oprocz gtéwnych rzek (Ren /
Waal z Rotterdamu / Amsterdamu do Niemiec i kanat do Antwerpii) istnieje wiele kanatow klasy IV i
V CEMT do wszystkich prowingcji w kraju.

Francja
Krétka charakterystyka sektora

Na siec francuskich rzek sktada sie z okoto 18000 km drog wodnych, w tym 8 500 km jest
zeglownych. Wiekszos¢ sieci drég zeglownych jest zarzgdzana przez VoisNavigables de France
(VNF): 6700 kilometrow drég wodnych (w tym 4100 km wykorzystywane do transportu fadunkow
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oraz 2600 km drég regionalnych wykorzystywanych gtéwnie w turystyce). Ta sie¢ zawiera wiele
elementow infrastruktury: okoto 400 tam, 1799 $luz, 637 zawordw, syfondw i stacji przelewowych,
83 bramy, 389 Food Systems (zbiornik tamy, rowy, stacje pomp, sluzy), 28 tuneli - kanatow, 125
mostéw i 806 kanatdw skrzyzowania (most, akwedukt, itp.). Okoto 1 000 km sieci jest zarzgdzane
przez wiadze lokalne i 700 km jest zarzgdzanych bezposrednio przez panstwo. Ponadto, niektore
trasy sg zarzgdzane przez porty morskie.

We Francji w ciagu ostatniej dekady (1998-2008), odnotowano istotny wzrost transportu rzecznego
w zakresie wielkosci przewozow (+21%) i stanowi 55 min ton rocznie i 7,5 mld tonokilometréw. W
2007 r. udziat w rynku transportu rzecznego wynosit okoto 8% przewozow towarowych w dziatach
"na mokro", ktdre sg nawadniane z zeglownych drég wodnych.

We Francji, rynek zeglugi srédladowej ("armatorzy") sktada sie z dwoch gtéwnych grup:

e "Compagnies" (tgcznie 3-5 firm), operujacych kilkadziesigt jednostek;

® "rzemieslnicy" (odpowiednik niemieckiego "partikulier"), operatorzy - wiasciciele jednostek,
ktérzy operuja maksymalnie kilkoma jednostkami i sg poddani specjalnemu rezimowi
podatkowemu, bez wzgledu na nosnosé¢ jednostek, pod warunkiem ze zatrudniajg nie wiecej
niz szes¢ oséb. W ramach tych dwoch gtownych grup, mozemy wyrdzni¢ dwie kolejne grupy:

e Mate firmy ("petitesflottes”, kilkanascie z nich), operujgcych maksymalnie 15 lub 20 jednostek, z
wiecej niz 6¢cioma zatrudnionymi

Spotdzielnie lub grupy wiascicieli podmiotow gospodarczych stworzone w celu zwiekszenia
mozliwosci handlowych jak i promociji, (grupa ta powstata niedawno).
Flota Francji wynosi okoto 1500 jednostek z nosnoscig 1,1 min ton. Po diugim okresie spadku liczy
jednostek, od 2000 roku flota we Francji wzrasta. Okoto 650 jednostek to jednostki typu Freycinet.
Komunikacja krajowa wynosi 4,7 Gtkm (Gtkm = mld tkm), z czego 0,3 Gtkm (9%) to kabotaz.
Eksport/import jest na poziomie 3,3 Gtkm, z czego 80% jest przewozone pod obcg bandera.
Tranzyt na Renie (1,1 Gtkm) jest w 100% pod obcg banderg. Komunikacja miedzynarodowa
odbywa sie zatem w 84% pod obca bandera.
Przemyst jest reprezentowany przez dwa organy, CNBA dla witascicieli jednostek oraz CAF
dla firm (compagnies) i matych flot. CAF jest strukturg dobrowolng (Stowarzyszenie), CNBA jest
struktura publiczna o charakterze narodowej administracji i obejmuje firmy zatrudniajgce do 6
pracownikéw. Przewozy sg skoncentrowane na materiatach budowlanych (NST 6), 47% rejsow
(i 31% tkm). Drugi co do wielkosci przewozow sektor to tradycyjny klient dla zeglugi srédlgdowej
rolnictwo i produkty spozywcze (NST 0i 1, 21% podrézy, 23% tkm).
Jesli wezmiemy pod uwage czarter lub liczbe zatrudnionych pracownikéw, nastepny w kolejnosci
jest transport konteneréw i samochoddéw (NST9). Jednakze, jesli wezmiemy pod uwage tonaz lub
natezenie ruchu, produkty z ropy naftowej (NST3) sg trzecim najwiekszym segmentem rynku
(biopaliwa sg uwzglednione w tej kategorii, ale produkty te moga byc¢ réwniez traktowane jako
rolne). Dalej w kolejnosci znajdujg sie artykuty przemystu metalowego (NST4 i 5), Wegiel (NST2) i
artykuly przemystu chemicznego (NST7 i 8).
Od poczatku 1970 r., kiedy to przewozono 110 milionéw ton i 14 mld ton-km, transport rzeczny
znacznie zmniejszyt sie. Spadek ten mozna ttumaczy¢ przede wszystkim zmianami strukturalnymi
w gospodarce. Silne ozywienie nastgpito w potowie lat 90tych, kiedy zaobserwowano wzrost z 5,8
mid tkm do 7,9 mld tkm w 2005 r. (Sredni wzrost 0 3% rocznie). Ten wzrost jest wynikiem
poniesionych naktadow i duzych wysitkéw w sektorze:
- zmniejszenie nadwyzki zdolno$ci produkcyjnych, w ramach planu pomocy za ztomowanie
- reforma ram prawnych i regulacji dotyczacych kadry i warunkéw dostepu do zawodu
- znaczny wysitek panstwa i Drog Wodnych Francji (VoisNavigables de France - VNF) dla
utrzymania i konserwacji sieci drog.
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VoiesNavigables de France (VNF) jest organizacjg stworzong w 1991 roku, ktéra zarzadza,
uzytkuje, modernizuje i rozwija okoto 6.700 km potokow, kanatow i rzek nawigacyjnych we Francji i
40.000 hektarow obszaréw panstwowych wzdtuz tych tras. VNF dziala pod egida Ministerstwa
Ekologii, Transportu, Zréwnowazonego Rozwoju, Transportu i Mieszkalnictwa (Ministére de
I'Ecologie, duDéveloppementdurable, des Transports et duLogement) i dziata w $cistej wsp6tpracy
z partnerami instytucjonalnymi i uzytkownikami drég wodnych. Przyczynia sie do wszystkich polityk
zwigzanych z jego ochrona i jego zrébwnowazonym rozwojem. Poza tym, VNF dziata w zakresie
promowania transportu wodnego srédlgdowego, jest odpowiedzialna za obserwacje, informacje i
statystyke, doradza Ministrowi Transportu, przedstawia propozycje regulacji dotyczacych
organizacji transportu wodnego $rodlgdowego, definiowanie standardow bezpieczenstwa w
zakresie Srodowiska jak i nawigacji, jak i ich poprawe, a takze wspiera wdrazanie rozwigzan
dotyczacych transportu wodnego srédigdowego.

Rada administracyjna VNF skiada sie tgcznie z 21 czlonkéw. Piec oséb jest uprawnionych do
glosowania i sg to Dyrektor Generalny Rady, Petnomocnik Rzadu, Kontroler Generalny, Gtéwny
Ksiegowy i Sekretarz Stowarzyszenia Przedsiebiorcow. Sg oni wspierani przez dwa zespoty
osmioosobowe, ktére sg wyznaczone przez Ministra Transportu jak i pozostatych Ministrow. VNF
sktada sie z 7 dyrekcji regionalnych i podlegtych im 68 jednostek terytorialnych. VNF jest
organizacjg publiczng o charakterze przemystowym i komercyjnym stworzona na podstawie
artykutu 124 ustawy o finansach Nr 90-1168 z 1991 roku utworzona w celu zapewnienia ciggtosci
eksploatacji, utrzymania, poprawy i rozwoju drég wodnych srédlgdowych, ktére sg jej powierzone
przez panstwo. Organizacja zapewnia rowniez zarzadzanie zaleznosciami i jak i zwigzanymi z
rzekami tereny i stara sie promowacC wykorzystanie drog wodnych, ktére sg jej powierzone.
Funkcjonowanie organizacji jest okreslone dekretem nr 60-1441 z dnia 26 grudnia 1960, korty
zostat zmodyfikowany 16 grudnia 2009 roku. Zarzgdzanie organizacjg ewoluowato w czasie, nowe
zasady zostaly wprowadzone w 2009 roku. Dyrektor generalny jest obecnie gtéwnym
zarzgdzajgcym przedsiebiorstwem. VNF podlega kontroli finansowej i ekonomicznej panstwa.

Niemcy
Krétka charakterystyka sektora

Niemiecka flota sklada sie z okoto 2.300 statkdw o tgcznej nosnosci 2,8 min ton. Flota jest
obstugiwana przez okoto 1.100 firm. W 2009 tych statki przetransportowaty 200 min ton ogétem, co
jest na poziomie okoto 20% nizszym niz w latach 2006-2008. Takie wyniki przewozowe byty
skutkiem kryzysu gospodarczego. Okoto 10 procent zostato przewiezione w kontenerach (1,8 min
TEU). Wiekszos¢ z tych przewozow jest realizowane na Renie.

Sie¢ drog wodnych, w sumie okoto 7.300 km, sktada sie z trzech gtéwnych rzek: Renu, Dunaju i
Ltaby. Ponadto istnieje sie¢ kanatéw tgczacych Ren i Labe jak i Labe i Odre. Ten ostatni jest
najbardziej istotny z punktu widzenia Polski, przyczyniajac sie do otwarcia miedzynarodowej sieci
drég wodnych dla polskich firm. Od 1992 r. Ren i Dunaj, sg réwniez potgczone poprzez Ren - Men -
Dunaj.

Istnieje kilka "waskich gardel" w niemieckiej sieci drog wodnych, z ktdrych Straubing - sekcja
Vilshofen na Dunaju - jest najbardziej znana. Sekcja ta ma ograniczong pojemnos¢ i hamuje wzrost
zeglugi na Dunaju. Inwestycje w zwiekszenie mocy produkcyjnych ma potencjalne konsekwencje
dla srodowiska, co nie zostato jeszcze rozwigzane.

Niemieckie porty morskie sg w pozycji konkurencyjnej w stosunku do portéw ARA (Amsterdam -

£CORYS A

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce 249



Rotterdam - Antwerpia) w odniesieniu do ich rynkéw oddziatywania w gtagb lgdu w srodkowej
Europie.

Rumunia
Krétka charakterystyka sektora

Rumunska flota sktada sie gtéwnie ze statkow pchanych i barek. Czynna flota szacowana jest na
okoto 500 statkow, prawie bez statkdw samonapedzajgcych. taczna nosnosé wynosi okoto
700.000 ton.

W ujeciu historycznym flota byta wtasnoscig przedsiebiorstwa panstwowego NAVROM. Po
liberalizacji rynku przedsigbiorstwo to zostato podzielone i dodano dwdch innych operatoréw.
Ponadto nowi uczestnicy rynku rozpoczeli dziatalnos¢ albo przez zakup przestarzatych jednostek
Navrom lub poprzez inwestycje w nowe statki. Do chwili obecnej liczba firm jest jednak ograniczona
w poréwnaniu z innymi krajami posiadajgcymi drogi wodne srodlgdowe.

Rocznie przewozonych jest w Rumunii okoto 15 min ton tadunkéw, z czego okofo 4 min dotyczy
handlu miedzynarodowego i 11 min przewozéw krajowych. Wiekszos$¢ to rudy i wegiel na trasie
pomiedzy portem w Konstancy i hutami w Galati. W ostatnich latach transport konteneréw powoli
sie rozwija.

Gtoéwna arteria w Rumunii jest Dunaj, potgczony z portem w Konstancy przez Kanat Dunaj - Morze
Czarne. Jest to korytarz TEN-T, dla ktérego dostepne sg fundusze unijne w celu zwiekszenia
zdolnosci wspotfinansowania. Czes¢ rzeki graniczy z Butgarig, a czes¢ z Serbig. Dunaj wpada do
Morza Czarnego, okoto 150 km na pdtnoc od Konstancy w delcie Dunaju, gdzie rzeka rozgatezia
sie na trzy ramiona. Odcinek najbardziej wysuniety na potnoc jest odcinkiem granicznym z Ukraing.
Catkowita siec drég wodnych wynosi okoto 1700 km, z czego Dunaj to okoto 1100 km.

Podobnie jak w innych duzych krajach takich jak Polska czy Niemcy, sie¢ kolei w Rumunii jest
takze do$é gesta w poréwnaniu z siecig drég wodnych. Srodkowe i pétnocne regiony kraju nie sa w
ogole osiggalne za pomocg wdd. Réwniez w odniesieniu do potgczen migdzynarodowych transport
wodny srodlgdowy konkuruje z kolejg i transportem kotowym.
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9.5.  Projekt nowej struktury zarzgdzania gospodarkg wodng

Rysunek 16 Schemat organizacyjny gospodarki wodnej w wariancie |I- ,mieszanym”.

Schemat organizacyjny gospodarki wodnej w wariancie lll — ,,mieszanym™
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Zrédto: ,Reforma gospodarki wodnej”, KZGW 2010, str. 4 - zatgcznik nr 2 do ,Projektu Polityki Wodnej Panstwa
do roku 2030 (z uwzglednieniem etapu 2016)”, KZGW 2010
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9.6.

tranzytu wraz z okresleniem kierunkéw przewozu w latach 2008 i 2009

Tysigce
2008 ysia
ton

Tys.

tonokilometrow

Tysi
ton

sigce | Tys.

tonokilometrow

8037 [1251121  |Ogslem przewozytowarowe  |5508 |1.003.924
Ogotem przewozy krajowe, import, eksport 5.740 612.223 Ogotem przewozy krajowe, import, eksport 3.252 379.667

Ogoétem przewozy import, eksport

Razem przewozy krajowe 3657 |Razem preewory krajowe
e PP Razem ladunki obce 2346 | 624257
[siaa oo L Jsaa oo ]

tadunki obce

2.083 459.983 Ogoétem przewozy import, eksport

Razem przewozy krajowe

1.084 236.576

143.091

Dolnoslgskie Dolnoslgskie 1.577 8.256 Dolnoslgskie Dolnoslgskie 197 2.664
Dolnoslgskie Zachodniopomorskie Dolnoslgskie Zachodniopomorskie 6 2.721
Kujawsko-Pomorskie Kujawsko-Pomorskie 50 100 Kujawsko-Pomorskie Kujawsko-Pomorskie 467 1.311
Matopolskie Matopolskie 45 124 Matopolskie Matopolskie 55 1.344
Mazowieckie Pomorskie Mazowieckie Pomorskie 4 1.080
Mazowieckie Mazowieckie 22 257 Opolskie Dolnoslgskie 4 557
Opolskie Dolnoslgskie Opolskie Opolskie 123 736
Opolskie Opolskie 41 255 Opolskie Slagskie 64 2.894
Opolskie Slgskie 59 2.660 Opolskie Zachodniopomorskie 4 2.425
Opolskie Zachodniopomorskie Pomorskie Kujawsko-Pomorskie 974
Pomorskie Kujawsko-Pomorskie Pomorskie Pomorskie 8 89
Pomorskie Pomorskie 106 2.029 Slgskie Dolnoslgskie 430 83.971
Slagskie Dolnoslaskie 502 96.387 Slagskie Opolskie 4 173
Slgskie Opolskie Slgskie Slgskie 9 1.692
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Slgskie Slgskie Slgskie Zachodniopomorskie 10 1.998
Slagskie Zachodniopomorskie Swietokrzyskie Podkarpackie 5 48
Swietokrzyskie Podkarpackie Swietokrzyskie Swietokrzyskie 7 58
Swietokrzyskie Swietokrzyskie 38 282 Warminsko-Mazurskie [ Warminsko-Mazurskie 44 1.192
W arminsko-Mazurskie W arminsko-Mazurskie Zachodniopomorskie Zachodniopomorskie 723 37.164

Zachodniopomorskie

Handel zagraniczny

Zachodniopomorskie

1.217

41.890

Lubuskie Holandia Lubuskie Holandia 3 3.052
Opolskie Niemcy 2 1.981 Opolskie Niemcy 1 5.135
Opolskie Belgia 1 1.025 Opolskie Belgia 0 475
Opolskie Holandia 1 700 Opolskie Holandia 0 207
Slagskie Belgia 0 565 Warminsko-Mazurskie | Niemcy 0 127
Warminsko-Mazurskie Niemcy Zachodniopomorskie Belgia 4 3.177
Zachodniopomorskie Belgia 2 2.169 Zachodniopomorskie Niderlandy 8 6.770
Zachodniopomorskie Holandia 0 488 Zachodniopomorskie Niemcy 912 184.846
Zachodniopomorskie Niemcy 1.735 374.391 Belgia Zachodniopomorskie 2 2.168
Belgia Opolskie 0 77 Niderlandy Zachodniopomorskie 1 692
Belgia Slgskie 1 841 Niemcy Dolnoslgskie 0 43
Belgia Zachodniopomorskie 1 756 Niemcy Lubuskie 10 206
Niderlandy Opolskie 0 53 Niemcy Opolskie 1 499
Niderlandy Zachodniopomorskie 0 413 Niemcy Zachodniopomorskie 142 29.179
Niemcy Dolnoslgskie 0 11
Niemcy Lubuskie 9 302
Niemcy Opolskie 0 389
Niemcy Slgskie 1 1.076
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| Zachodniopomorskie

| 330

| 74.746

Niemcy

Belgia Belgia 11 1.755 Austria Holandia 1 936
Belgia Francja 1 86 Austria Niemcy 1 138
Belgia Holandia 12 3.912 Belgia Belgia 2 495
Belgia Niemcy 61 36.711 Belgia Holandia 2 730
Francja Francja 2 402 Belgia Niemcy 25 16.996
Francja Holandia 1 198 Francja Niemcy 3 2.847
Francja Niemcy 16 11.614 Luksemburg Niemcy 6 4.802
Luksemburg Niemcy 5 3.998 Holandia Austria 1 994
Holandia Belgia 3 509 Holandia Belgia 1 275
Holandia Francja 1 247 Holandia Francja 1 371
Holandia Holandia 2 475 Holandia Holandia 3 807
Holandia Niemcy 62 28.808 Holandia Niemcy 57 28.994
Niemcy Belgia 29 18.287 Niemcy Belgia 21 14.953
Niemcy Francja 50 44.068 Niemcy Francja 21 18.021
Niemcy Luksemburg 13 6.375 Niemcy Luksemburg 1 708
Niemcy Holandia 40 23.490 Niemcy Holandia 63 41.504
Niemcy Niemcy 1.988 457.963 Niemcy Niemcy 2.137 490.686
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9.7 Ankieta ,Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego
w Polsce”

Ankieta sktadata sie z trzech czesci A, B i C zawierajgcych w sumie 20 pytan otwartych i
zamknietych. Cze$¢ A ankiety, zawierajgca 7 pytan, dotyczyta informacji ogdlnych
charakteryzujgcych ankietowanego, czes¢ B (7 pytan) oceny infrastruktury, instytucji, regulacji i
zarzgdzania $rodladowymi drogami wodnymi w Polsce, a cze$¢ C (6 pytan) identyfikaciji
istniejgcych preferencji uzytkownikédw w odniesieniu do wykorzystania drég wodnych srédlgdowych
dla transportu towarowego.

Ankieta zostata rozestana do 33 podmiotéw: armatoréw (20), gestoréw tadunkéw (9) i czterech
innych firm zwigzanych z gospodarkg wodng — trzech stoczni rzecznych i mariny. Ankiety byty
rozsytane do kazdej z firm trzykrotnie: 29 pazdziernika, 9 listopada i 17 (lub 18) listopada 2010 r.
Koniecznos¢ kilkukrotnego rozestania ankiet zostata spowodowana brakiem jakiejkolwiek reakciji
ankietowanych na przestane wczesniej dokumenty. W wyniku rozméw telefonicznych z armatorami
dowiedzieliSmy sig, ze gros firm tego sektora operuje poza Polskg i nie widzi zadnych szans na
poprawe sytuacji zeglugowej w kraju, dlatego tez uznali oni odpowiadanie na ankiete za bezcelowe.
W sumie na ankiete odpowiedziato 13 przedsiebiorcow (6 armatorow, 3 gestoréw i 4 innych), 6 zas
odmowito definitywnie odpowiedzi — gtéwnie z powodu braku czasu, a takze faktu braku powigzan z
zeglugg srodladowg. Tzw. poziom zwrotu ankiet wynosi 39%.

Wyniki ankiety
Czes¢ A - informacje ogodlne

W ankiecie wzieto udziat 7 przedsiebiorcow z wojewddztwa zachodniopomorskiego, 5 z opolskiego
i 1 z matopolskiego zatrudniajgcych od 0 do 2300 pracownikdow zatrudnionych w Zegludze
srédlgdowej. Firmy te operujg: w catym swiecie — 3, w Polsce i w Europie Zachodniej —6, tylko w
Polsce — 4.

llos¢ tadunkéw wysytanych w ciggu roku przez te firmy zawiera sie w szerokim przedziale 100 —
9500 000 ton. Informacji jaka czes¢ z powyzszej ilosci tadunkdéw jest wysylana wodnym
transportem srodlgdowym nie udato sie pozyska¢. Ws$réd tadunkow transportowanych przez
badane firmy dominuja: tadunki masowe — wegiel, koks, ztom, zboze, rudy, piasek, zwir oraz
drobnica — nawozy, papier, klinkier, wyroby ze stali, sztuki ciezkie i ponadgabarytowe. Ankietowana
stocznia transportuje drogami $rédlgdowymi statki i kadtuby statkow.

Wazniejsze miejsca pochodzenia tadunkdw i porty docelowe to: porty Niemiec, Czech, Holandii,
Francji, Belgii, Polski i Rosji, a wsrdd nich porty Zagtebia Ruhry, Berlin, Hamburg, Duisburg,
Magdeburg, Brandenburg, Hannover, Komarno, Bratystawa, Amsterdam, Antwerpia, Szczecin,
Swinoujscie i Gdynia, a wsréd portéw $rédiadowych Wroctaw i Gliwice. Jedna z firm obstuguje
kopalnie Jastrzebskiej Spotki Weglowej, Kompanii Weglowej oraz kopalnie OKD w Czechach.

Jesli chodzi o strukture eksploatowane;j floty, ankietowane firmy dysponujg 112 pchaczami, 317
barkami réznego typu i réznej nosnosci i 16 innymi jednostkami (pontonami, promami). Sredni wiek
eksploatowanych jednostek wynosi 29, 40 i 36 lat odpowiednio dla pchaczy, barek i innych
jednostek.

Czes¢ B - ocena infrastruktury, instytucji, regulacji i zarzadzania srédlagdowymi drogami
wodnymi w Polsce
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Zaleznosci i wspotprace pomiedzy instytucjami odpowiedzialnymi za zegluge $rédlgdowg w Polsce
— Ministerstwo Infrastruktury i Ministerstwo Srodowiska 33% badanych ocenito jako ani dobrg ani
ztg, 22% jako ztg, a 33% jako bardzo zlg. Z kolei wspoiprace pomiedzy Krajowym Zarzgdem
Gospodarki Wodnej a Regionalnymi Zarzagdami Gospodarki Wodnej 33% badanych ocenito jako
dobra, 33% jako zlg i 11% jako bardzo zlg. Wspédtpraca pomiedzy Regionalnymi Zarzadami
Gospodarki Wodnej a Urzedami Zeglugi Srédigdowej zostata oceniona jako bardzo dobra przez
10% badanych, jako dobra przez 50%, ani dobra ani zta przez 20%, jako zta przez 10% i jako
bardzo zta takze przez 10%.

Jasno$c¢ podziatu rdl wyzej wspomnianych instytucji badani ocenili jako ztg w 56% i jako bardzo zitg
w 22%. Natomiast umiejetnosci i kompetencje pracownikéw/ urzednikéw tych instytucji zostaty
ocenione w 40% jako dobre, w 30% ani dobre ani zte oraz w 10% jako zte.

Badani wskazali nastepujgce obszary wymagajace zmian:
® Poprawe wspotpracy pomiedzy ministerstwami i urzedami,
® Poprawe znajomosci przepisow przez urzednikow.

Przepisy prawne, aspekty administracyjne i polityczne zostaty przez badanych ocenione
nastepujgco:

1. Egzekwowanie przepisow ustawowych i wykonawczych dotyczgcych zeglugi srodlgdowej w
Polsce — 0% badanych ocenito jako bardzo dobre, 50% ani dobrze ani Zle i 10% bardzo
Zle,

2. Priorytety i cele polityki panstwa w zakresie zeglugi $rédlgdowej w Polsce — 30% Zle i 0%
bardzo Zle,

3. Obcigzenia administracyjne dla dostawcow ustug i uzytkownikow zeglugi srodlgdowej w
Polsce — 78% ani dobrze ani Zle i 22% Zle,

4. Koszty dla dostawcéw ustug i uzytkownikéw zeglugi srédlgdowej w Polsce (podatki i optaty)
— 50% ani dobrze ani Zle, 40% zZle i 10% bardzo Zle,

5.  Warunki uzytkowania drog wodnych (sezon nawigacyjny) — 30% ani dobrze ani zle, 20%
Zle i 50% bardzo Zle,

6. Dziatania administracji panstwowej w zakresie poprawy efektywnosci i skutecznosci
funkcjonowania zeglugi srodlgdowej — 80% badanych ocenito jako bardzo zte, 10% jako zte
oraz 10% jako ani dobre ani zte.

7. Dziatania administracji samorzgdowej w zakresie poprawy efektywnosci i skutecznosci
funkcjonowania zeglugi srodlgdowej — 30% ani dobrze ani zle, 20% zle, 50% bardzo Zle,

8. Zaangazowanie sektora prywatnego i konsultacje z zainteresowanymi stronami w
dziataniach dotyczacych zeglugi srédlgdowej — 40% dobrze, 50% ani dobrze ani Zle i 10%
bardzo Zle,

9. Dostep do zrodet finansowania dla przedsiebiorstw zeglugi srédlgdowej — 20% ani dobrze
ani zle, 60% Zle i 20% bardzo Zle.

Badani wskazali nastepujace obszary wymagajgce zmian oraz propozycje zmian:
e Koniecznos¢ powstania dlugoterminowego planu poprawy, naprawy i budowy

srédlgdowych drog wodnych w Polsce,
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Koniecznos¢ potgczenia powstajgcych drég z innymi wodami miedzynarodowymi (jako
wzor podano niemiecki projekt nr 17),

Koniecznos¢ powotania funduszy na modernizacje i zakup nowych jednostek,

Koniecznos¢ ujednolicenia przepiséw, dokumentow, patentéw i Swiadectw z dokumentami
UE,

Koniecznos$¢ ujednolicenia procedur z procedurami europejskimi,
Wytaczenie KZGW spod wplywu MS,
Powstanie grupy lobbujgcej na rzecz zeglugi srodladowej,

Koniecznos¢ promocji zawoddw zwigzanych z transportem rzecznym.

Obecna infrastruktura srodlgdowych drog wodnych w Polsce zostata oceniona nastepujgco:

1.

Stan techniczny szlakéw wodnych i ich dostosowanie do potrzeb — 36% badanych ocenito
jako zta, a 55% jako bardzo zig,

Stan zabudowy hydrotechnicznej (Sluzy, kanaty) — 45% jako ztg i 36% jako bardzo zig,

Stan i przepustowos$¢ obiektéw portowych, przystani, miejsc przetadunku — 18% ani dobrze
ani zle, 45% jako ztg i 36% jako bardzo zig,

Sposob planowania inwestycji w infrastrukture srédlgdowych drég wodnych — 55% jako zig
i 36% jako bardzo zia,

Dostepnos¢ potaczen miedzynarodowych drogami wodnymi — 55% jako dobrg, 27% jako
ztg i 18% jako bardzo zta.

Dostepnos¢ intermodalnych potaczen transportowych — 36% jako ani dobrg ani zta, 18%
jako ztg i 45% jako bardzo zig.

Badani wskazali nastepujgce inwestycje priorytetowe dla zeglugi srédladowej w Polsce, ktére ich
zdaniem powinny zosta¢ zrealizowane do roku 2027:

Regulacja i kanalizacja rzeki Odry, budowa nowych stopni wodnych na Odrze srodkowe;j,
pogtebienie i remont sluz na Gérnej Odrze,

Udroznienie i regulacja potgczenia Odra - Wista Notecia,

Utrzymanie zeglugi na Odrze przez caty rok poza okresem zalodzenia,
Budowa kanatu Odra — Dunaj,

Pogtebienie i regulacja Wisty,

Budowa nowych, wyzszych mostéw,

Budowa nabrzezy postojowych w celu zdawania zez, poboru wody, tankowania i
pobierania pradu,

Remont nabrzezy w portach zeglugi $rodladowej.

W odpowiedzi na ostatnie pytanie tej czesci ankiety badani wskazali hierarchie obszaréw

problemowych dla rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce. Jako najwiekszg bariere dla rozwoju
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zeglugi wskazano stan techniczny szlakéw wodnych i ich dostosowanie do potrzeb dostepnosé
potgczen miedzynarodowych drogami wodnymi. Bariera ta zostata oceniona srednio w 7-punktowe;j
skali (1- najwazniejsza bariera - 7 bariera najmniej wazna) na 1,1 punktu. Kolejnymi barierami
okazatly sie: stan techniczny infrastruktury punktowej i jej dostosowanie do potrzeb (3,22), warunki
uzytkowania drog wodnych (3,50), dostepnosc¢ potgczeh miedzynarodowych (4,80) . Pozostate
bariery - podziat kompetenciji i struktura organizacyjna administracji wodno-zeglugowej, obcigzenia
administracyjne i koszty dla dostawcow ustug i uzytkownikow zeglugi srédlgdowej w Polsce, dostep
do zrodet finansowania dla przedsigbiorstw zeglugi $rodlgdowej, dostepnosé kadr i szkolnictwo
zawodowe zostaty ocenione jako mniej wazne.

Czes¢ C - identyfikacja istniejacych preferencji uzytkownikéw w odniesieniu do
wykorzystania drég wodnych srédlgdowych dla transportu wodnego

Na poczatku tej czesci ankiety badani zostali poproszeni o wskazanie charakterystycznych cech
najczesciej uczeszczanych odcinkéw dréog wodnych. Skoncentrowano sie gtéwnie na dwoch
odcinkach drog wodnych: Kedzierzyn-Kozle — Szczecin oraz Szczecin — Berlin.

Odcinek Kedzierzyn-Kozle — Szczecin

® Dtugosc odcinka: 700 km

® (Gilebokos¢: zmienna

e Budowle hydrotechniczne: nie podano

® Porty i przetadownie: Kedzierzyn-Kozle, Szczecin Port

® Waskie gardta: Brak droznosci rzeki Odra dla transportu towaréw masowych

Odcinek Szczecin — Berlin

® Dtugosc odcinka: 177 km

® (Gilebokos¢: 1,6-1,9 m

Budowle hydrotechniczne: podnosnia Niederfinow
® Portyi przetadownie: Szczecin Port, Eberswalde, Hennigsdorf
® \Waskie gardta: podnosnia Niederfinow (w budowie)

W podsumowaniu tego pytania ankietowani wymienili bariery/ ograniczenia dla zeglugi i zmiany
jakie w zwigzku z tym powinny zosta¢ dokonane na ww. odcinkach. Jako bariere wymieniono
ustalanie okresu nawigacyjnego wg sztywnych dat, a nie w zaleznosci od sytuacji pogodowe;j,
natomiast jako zmiany, ktorych nalezy dokonac¢ podano:

® Ukonczenie zaczetych wcze$niej odcinkow drég wodnych,
® Zapewnienie giebokosci tranzytowej na catej odrze do minimum 1,5 m,

® Powiekszenie szerokosci szlaku zeglownego (obecna szerokos¢ Sluz 9,5 m) i
podwyzszenie mostow (obecna wysokosc¢ od lustra wody 5,2 m).

W kolejnym pytaniu badani zostali poroszeni o okreslenie w jakim stopniu (% rocznie) zmienitoby
sie ich nastawienie do korzystania z Zeglugi $rédlgdowej, gdyby zostaty pewne zmiany w
infrastrukturze technicznej drogi wodnej. | tak okreslono:
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1. Zwiekszenie gtebokosci odcinka drogi wodnej o 10% spowodowatoby wzrost
zainteresowania tg drogg o0 30%,

2. Catkowita modernizacja / przebudowa budowli hydrotechnicznej/lych na danej drodze
wodnej spowodowataby wzrost zainteresowania o 27%,

3. Czesciowa modernizacja / przebudowa budowli hydrotechnicznej spowodowataby wzrost
zainteresowania o 7%,

4. Wozrost dostgpnosci przystani na trasie przewozu o 10% spowodowataby wzrost
zainteresowania 0 7%,

5. Wozrost dostepnosci rozwigzan intermodalnych o 10% spowodowataby wzrost
zainteresowania o 7%,

6. Likwidacja waskich gardet (pogtebienia dna na krétkim odcinku drogi wodnej, poszerzenia
drogi na krotkim odcinku drogi, unowoczesnienia budowli spowodowataby wzrost
zainteresowania dang drogg wodng o 35%.

Ostatnie pytania ankiety skierowane byty do gestoréw fadunkéw (nadawcow), odpowiedzi na te
pytania udzielity takze firmy spedycyjne. Poproszono ankietowanych o okreslenie w
pieciostopniowej skali znaczenia poszczegoélnych cech transportu (z 14 zaproponowanych) przy
wyborze jako srodka przewozu zeglugi s$rodlagdowej: W pytaniu tym badaniu ankietowani
najwieksze znaczenie przypisali kosztom transportu — 4,80 na 5 punktéw mozliwych. Na kolejnych
miejscach znalazly sie: rodzaj tadunku (np. kontenery, drobnica, towary masowe) — 4,67 pkt,
Pojemnos¢ statkdw — 4,57 pkt, Mozliwos¢ obstugi tadunkéw wielkogabarytowych — 4,43 pkt,
Geograficzny zakres ustug — 4,14 pkt. Ankietowani przywigzujg jednakowg wage do takich
zagadnien jak Niezawodnos¢ (terminowos¢ dostaw) czy mozliwosé sledzenia przesyiki. Cechy te
zostaty ocenione na 3,86 punkty w 5-punktowej skali. Pozostate siedem rozpatrywanych cech -
czas przejazdu, bezpieczenstwo transportu (wypadki), bezpieczenstwo towaru (kradziez),
obcigzenie dla Srodowiska (poziom emisji CO2, hatasu, itp.), procedury administracyjne,
czestotliwos¢ ustug, mozliwosé potgczen intermodalnych zostato ocenione pomiedzy 3,80 pkt a
2,57 pkt.

Pomimo Zze nie wynika to wprost z powyzszego zestawienia, ankietowani (gestorzy tadunkéw)
podnosili, ze na zmiane ich nastawienia do ewentualnego skorzystania z zeglugi srédigdowej
wptynetaby wigksza przewidywalnos¢ i niezawodno$¢ tego rodzaju transportu.
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9.8. Prognoza potencjalnego popytu na przewozy transportem wodnym srodlgdowym w Polsce w latach 2010-2027 w tys. ton

2010

2011

2012

2013

2014 2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026 2027

3 rajowe i handel zag
aksymalny 3673,63 | 400579 | 4337,96 | 4670,12 | 5857,80 | 6426,17 | 6 914,89 7 403,60 7 892,32 8 381,03 8 869,74 9 644,01 10347,83 | 11051,65 | 11755,47 | 12459,29 | 13 163,11 13 866,94
Podstawowy 3550,58 | 3772,02 | 399346 | 4214,91 | 5050,57 | 5371,92 | 5752,04 6 132,15 6 512,26 6 892,37 7 272,48 7717,88 8 099,65 8 481,43 8 863,21 9410,63 9958,04 | 10 505,46
Minimalny 3482,89 | 3648,97 | 381505 | 3981,13 | 4686,19 | 4940,19 | 5128,15 5316,11 5627,11 5938,11 6 249,11 6 620,69 6 933,05 7 245,42 7 557,78 7 870,14 8 182,51 8 494,87
=N N A N e HONND O
Maksymalny 2536,69 | 2808,18 | 3079,68 | 3351,17 | 4264,56 | 467527 | 5085,98 5 496,70 5907,41 6 318,13 6 728,84 7 303,84 7 878,84 8 453,84 9 028,84 9603,84 | 10178,84 | 10753,84
Podstawowy 2437,48 | 2618,47 | 2799,47 | 2980,46 | 363567 | 3843,82 | 4163,26 4 482,71 4 802,15 5121,60 5441,04 5760,48 6 079,93 6 399,37 6718,82 7 166,04 7 613,26 8 060,48
Minimalny 2383,51 | 2519,26 | 2655,01 | 2790,75 | 336547 | 3521,58 | 3677,69 3 833,79 4 095,16 4 356,52 4617,88 4 879,25 5140,61 5401,98 5 663,34 5924,70 6 186,07 6 447,43
 odagora | . .
Maksymalny 104529 | 1156,45 | 1267,60 | 1378,76 | 1753,73 | 1921,89 | 2090,05 2 258,20 2 426,36 2 594,52 2762,68 2998,10 3 233,52 3 468,94 3 704,36 3939,78 4175,20 4410,62
Podstawowy 1004,63 | 1078,73 | 1152,83 | 1226,94 | 1496,20 | 158142 | 171221 1843,00 1973,79 2 104,57 2 235,36 2 366,15 2 496,94 2627,73 2758,52 2 941,63 3124,73 3 307,84
Minimalny 982,49 | 1038,07 | 1093,64 | 1149,22 | 138552 | 1449,43 | 1513,35 1577,26 1684,27 1791,28 1 898,29 2 005,30 2112,31 2219,32 2 326,33 2433,34 2 540,35 2 647,36
o sackana | ==
Maksymalny 294,66 325,74 356,83 387,91 493,12 540,15 587,17 634,20 681,22 728,25 775,28 841,11 906,95 972,78 1 038,62 1 104,45 1170,29 1236,13
Podstawowy 283,27 303,99 324,71 345,44 421,09 444,92 481,49 518,07 554,64 591,22 627,79 664,37 700,95 737,52 774,10 825,30 876,51 927,71
Minimalny 277,06 292,60 308,15 323,69 390,12 407,99 425,86 443,74 473,66 503,59 533,51 563,44 593,36 623,29 653,22 683,14 713,07 742,99
I O
Maksymalny 270,79 299,71 328,63 357,55 454,93 498,68 542,43 586,18 629,93 673,68 717,43 778,68 839,93 901,18 962,43 1 023,68 1 084,93 1 146,18
Podstawowy 260,22 279,50 298,78 318,06 387,94 410,11 444,14 478,16 512,19 546,22 580,25 614,28 648,30 682,33 716,36 764,00 811,64 859,28
Minimalny 254,46 268,92 283,38 297,84 359,15 375,78 392,41 409,04 436,88 464,72 492,56 520,40 548,24 576,08 603,92 631,76 659,61 687,45
 ogagta | . ./
Maksymalny 925,96 | 1026,29 | 1126,62 | 1226,95 | 1562,77 | 1714,55 | 1866,33 2018,12 2 169,90 2 321,68 2 473,46 2 685,95 2 898,44 3 110,94 3323,43 3 535,92 3748,42 3960,91
Podstawowy 889,37 956,26 | 1023,14 | 1090,03 | 1330,45 | 1407,37 | 152543 1643,48 1761,53 1 879,58 1997,63 2 115,68 2233,74 2 351,79 2 469,84 2635,11 2 800,38 2 965,66
Minimalny 869,50 919,67 969,83 | 1020,00 | 1230,69 | 1288,38 | 1346,07 1403,76 1 500,34 1 596,93 1693,52 1790,11 1 886,70 1983,28 2 079,87 2 176,46 2 273,05 2 369,63
[ v M N M
Maksymalny 143,42 151,89 160,37 168,85 197,42 237,29 267,29 297,29 327,29 357,29 387,29 432,29 477,29 522,29 567,29 612,29 657,29 702,29
Podstawowy 140,17 145,82 151,47 157,13 162,78 176,85 200,18 223,52 246,85 270,18 293,52 316,85 340,18 363,52 386,85 421,85 456,85 491,85
Minimalny 138,34 142,58 146,82 151,06 155,29 167,51 171,96 176,41 195,50 214,59 233,68 252,78 271,87 290,96 310,05 329,14 348,23 367,32
£corys
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Maksymalny 23,94 24,60 25,26 25,92 28,15 31,89 34,23 36,57 38,91 41,25 43,59 47,09 50,60 54,11 57,62 61,12 64,63 68,14
Podstawowy 23,67 24,11 24,55 24,99 25,43 27,17 28,99 30,81 32,62 34,44 36,26 38,08 39,90 41,72 43,54 46,27 48,99 51,72
Minimalny 23,52 23,85 24,18 24,51 24,84 26,43 26,77 27,12 28,61 30,10 31,58 33,07 34,56 36,05 37,54 39,02 40,51 42,00
Twmsodona ||| e e
Maksymalny 119,48 127,29 135,11 142,93 169,27 205,40 233,06 260,72 288,38 316,04 343,70 385,20 426,69 468,18 509,67 551,17 592,66 634,15
Podstawowy 116,50 121,71 126,92 132,13 137,34 149,68 171,20 192,71 214,23 235,74 257,26 278,77 300,28 321,80 343,31 375,59 407,86 440,13
Minimalny 114,82 118,73 122,64 126,55 130,46 141,08 145,19 149,29 166,89 184,50 202,10 219,70 237,31 254,91 272,51 290,11 307,72 325,32
Maksymalny 965,75 | 1013,45 | 1061,15 | 1108,85 | 1151,71 | 1254,29 | 120929 | 134429 | 1389,29 | 143429 | 147929 | 162831 | 170688 | 178545 | 186402 | 194259 | 202116 | 2099,74
Podstawowy 946,70 978,50 | 1010,30 | 1042,10 | 1073,90 | 1160,99 | 1 195,99 1 230,99 1 265,99 1 300,99 1 335,99 1436,27 1472,94 1 509,60 1 546,27 1607,38 1 668,49 1729,60
Minimalny 935,60 959,45 983,30 1007,15 1 031,00 1107,60 1132,64 1157,68 1186,32 1214,95 1243,59 1332,81 1362,81 1392,81 1422,81 1452,81 1482,81 1512,81
Maksymalny 27,77 32,27 36,76 4125 | 24411 | 25932 | 262,32 265,32 268,32 271,32 274,32 279,57 284,82 290,07 295,32 300,57 305,82 311,07
Podstawowy 26,23 29,22 32,22 35,22 178,21 190,27 192,60 194,94 197,27 199,60 201,94 204,27 206,60 208,94 211,27 215,35 219,44 223,52
Minimalny 25,43 27,68 29,93 32,17 134,42 143,50 145,86 148,22 150,13 152,04 153,95 155,86 157,77 159,67 161,58 163,49 165,40 167,31
| tadunibce | |
Maksymalny 2401,83 | 2459,00 | 2517,52 | 2577,44 | 2638,78 | 2701,59 | 2765,88 2 831,71 2 899,11 2 968,10 3 038,75 3081,14 3124,12 3167,70 3211,89 3 256,69 3302,13 3 348,19
Podstawowy 2 391,51 2 437,91 248520 | 2533,42 | 2582,56 | 2632,67 | 2683,74 2 735,80 2 788,88 2 842,98 2 898,14 2 932,84 2 967,96 3 003,50 3039,47 3 075,87 3112,70 3 149,98
Minimalny 2 381,19 2 416,91 2 453,16 | 2489,96 2 527,31 2 565,22 2 603,70 2642,75 2 682,39 2722,63 2 763,47 2791,10 2 819,01 2 847,20 2 875,68 2904,43 2 933,48 2 962,81
Maksymalny 6 075,47 6 464,79 6 855,48 | 7 247,56 8496,58 | 9127,76 9680,77 10235,31 10791,42 11 349,13 11 908,49 12 725,14 13 471,95 14 219,35 14 967,36 15 715,99 16 465,24 17 215,13
Podstawowy 5942,09 | 6209,93 | 6478,67 | 6748,32 | 7633,13 | 8004,59 | 8435,78 8 867,95 9 301,14 973535 | 10170,62 | 10650,72 | 11 067,62 | 11484,94 | 11902,68 | 12486,50 | 13070,75 | 13 655,44
Minimalny 5864,08 | 6065,88 | 6 268,21 6471,09 | 7213,50 | 750540 | 7731,84 7 958,86 8 309,50 8 660,73 9 012,57 9411,79 9752,07 | 10092,62 | 10433,45 | 10774,58 | 11 115,98 | 11457,68
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9.9. Prognoza potencjalnego popytu na przewozy pasazerskie transportem wodnym $rédlgdowym w Polsce w latach 2010-2027

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Wariant Optymistyczny 1.131.072 | 1.167.266 | 1.204.619 | 1.243.167 | 1.282.948 | 1.324.002 | 1.366.370 | 1.410.094 | 1.455.217
Wariant Podstawowy 1.126.578 | 1.158.010 | 1.190.318 | 1.223.528 | 1.257.665 | 1.292.754 | 1.328.821 | 1.365.896 | 1.404.004
Wariant Pesymistyczny 1.122.085 | 1.148.790 | 1.176.132 [ 1.204.124 | 1.232.782 | 1.262.122 | 1.292.160 | 1.322.914 | 1.354.399
Lot 2019 2020 2027
Wariant Optymistyczny 1.501.784 | 1.549.841 | 1.591.842 | 1.634.981 | 1.679.289 | 1.724.798 | 1.771.540 | 1.819.548 | 1.868.858
Wariant Podstawowy 1.443.176 | 1.483.440 | 1.520.601 | 1.558.692 | 1.597.737 | 1.637.760 | 1.678.786 | 1.720.840 | 1.763.947
Wariant Pesymistyczny 1.386.634 | 1.419.636 | 1.452.287 | 1.485.690 | 1.519.861 | 1.554.818 | 1.590.578 | 1.627.162 | 1.664.586
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9.10 Ankieta

Ankieta przeprowadzona wsréd uzytkownikéw drég wodnych srodlgdowych  (spedytorow,
przewoznikéw i armatoréw) obejmowata zagadnienia dotyczgce zadan 1,3 oraz 4. Poruszone w
niej zostaty zagadnienia dotyczgce:

e Stanu technicznego szlakow wodnych, zabudowy hydrotechnicznej oraz infrastruktury
towarzyszacej;
® Warunkéw uzytkowania drég wodnych;

Struktury rodzajowe;j i kierunkdéw przewozu zeglugi srodlgdowej w celu uzyskania informacgiji,
stuzacej do analizy i prognozy ruchu;

Mozliwosci wykorzystania innych srodkéw transportu na obstugiwanych kierunkach;
Wykorzystania transportu intermodalnego;

Konkurencji w sektorze;

Regulacji i administrowania sektorem zeglugi $rédlagdowe;;

Warunkéw finansowych, w tym pozyskiwania funduszy na inwestycje;

Kadr i szkolnictwa zawodowego oraz instytucji wspomagajgcych zegluge;

Priorytetowych projektow inwestycyjnych;

Inne zagadnienia dotyczgce zmniejszenia barier rozwoju transportu wodnego sroédladowego

w polsce jak i rozwoju infrastruktury w tym zakresie.

Struktura ankiety

Czes¢ A: Informacje ogdlne o podmiocie

1. Nazwa podmiotu:

2. Rodzaj podmiotu prywatnego:

(spedytor / przewoznik/ armator)

Czes¢ A: Informacje ogodlne

3. Nazwa podmiotu:

4. Rodzaj podmiotu prywatnego:
(armator/ gestor fadunku)

5. Potozenie geograficzne prywatnego podmiotu:
(Lokalizacja siedziby)

6. Imie i nazwisko rozmaéwcy:

7. Rozmiar prywatnego podmiotu:
(Laczna liczba pracownikéw, udziat pracownikow zatrudnionych w zegludze srodigdowej)

8. Zakres dziatania:
(Szczegodtowy zasieg geograficzny)
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Miejsce
zaladunku

9. Informacje dotyczgce przewozéw i rodzaju przewozonych towarow:

a.

Miejsce
wytadunku

llo$¢ ton wysytanych w ciggu roku ogotem:

llos¢ ton wysytanych w ciggu roku transportem wodnym $rédlgdowym (pomingc jesli
Jjednakowe jak w punkcie a):

llo$¢ tonokilometréw transportu towarowego na rok ogotem: -

llo$¢ tonokilometréw transportu towarowego transportem wodnym srédlgdowym na
rok (pomingc jesli jednakowe jak w punkcie d):

Rodzaj przewozonych towarow:

Rodzaj towaréw przewozonych transportem wodnym srodlgdowym (pomingc jesli
Jjednakowe jak w punkcie e)

Prosze okresli¢ wazniejsze miejsca pochodzenia towaréw i gtdwne porty docelowe:

Prosze o uzupetnienie ponizszej tabeli:

Miejsce Rodzaj | llos¢ Typ Mozliwosé Inf.

przeznaczenia | towaru | (jednostka) | statku | wykorzystania | dodatkowe
innych
srodkow

transportu

Informacje o strukturze eksploatowane;j floty

Prosze postawi¢ krzyzyk jesli nie dotyczy: ....

Typ
statku

Wiasnosé/ | Pojemnosé | Wiek Typ

najem* (w tonach) silnika

* Prosze wybracé

Czes¢ B: Ocena infrastruktury, instytucji, regulacji i zarzadzania srodlgdowymi drogami
wodnymi w Polsce.

B.1. Aspekty instytucjonalne

1. Jak ocenia Pani/Pan (prosze postawi¢ krzyzyk w odpowiedniej rubryce):

ECORYS A
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Ani
Bardzo

Dobrze | dobrze | Zle

dobrze

ani zle
1. Zaleznosci i wspétprace miedzy instytucjami
odpowiedzialnymi za zegluge srodlgdowg w
Polsce:

a) Ministerstwo Infrastruktury i Ministerstwo
Srodowiska

b) Krajowy i Regionalne Zarzady Gospodarki
Wodnej,

¢) Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej i
Urzedy Zeglugi Srédigdowej

2. Jasnos¢ podziatu rél i obowigzkow tych
instytucji

3. Umiejetnosci i kompetencje pracownikéw/
urzednikow tych instytuciji

2. Prosze wskazaé obszary, w ktérych konieczne sg wg Pani/Pana zmiany. Jakie powinny to
by¢ zmiany?

B.2. Przepisy prawne, aspekty administracyjne i polityczne

3. Jak ocenia Pani/Pan (prosze postawi¢ krzyzyk w odpowiedniej rubryce):

Ani
Bardzo

Dobrze | dobrze | Zle

dobrze L.
ani zle

1. Egzekwowanie przepiséw ustawowych i
wykonawczych dotyczgcych zeglugi
srodlgdowej w Polsce

2. Priorytety i cele polityki panstwa w zakresie
zeglugi srédlgdowej w Polsce

3. Obcigzenia administracyjne dla dostawcéw
ustug i uzytkownikow zeglugi srodladowej w
Polsce

4. Koszty dla dostawcow ustug i uzytkownikow
zeglugi $rodlgdowej w Polsce (podatki i optaty)

ECORYS A
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5. Warunki uzytkowania drég wodnych
(sezon nawigacyjny)

6. Dziatania administracji panstwowej w
zakresie poprawy efektywnosci i skutecznosci

funkcjonowania zeglugi srodlgdowej

7. Dziatania administracji samorzadowej w
zakresie poprawy efektywnosci i skutecznosci
funkcjonowania zeglugi srodlgdowej

8. Zaangazowanie sektora prywatnego i
konsultacje z zainteresowanymi stronami w
dziataniach dotyczacych zeglugi srodlgdowe;j

11. Dostep do zrodet finansowania dla
przedsiebiorstw zeglugi srodladowej

4. Prosze wskaza¢ obszary, w ktorych
powinny to by¢ zmiany?

B.3. Infrastruktura

konieczne sg wedlug Pani/Pana zmiany. Jakie

5. Jak ocenia Pani/Pan (prosze postawi¢ krzyzyk w odpowiedniej rubryce):

1. Stan techniczny szlakéw wodnych i ich
dostosowanie do potrzeb

Ani
Dobrze | dobrze
ani zle

Bardzo

Bardzo

Zle
dobrze zle

2. Stan zabudowy hydrotechnicznej (Sluzy,
kanaty)

3. Stan i przepustowos$é obiektdw portowych,
przystani, miejsc przetadunku
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4. Sposo6b  planowania  inwestycji w
infrastrukture srédlgdowych drég wodnych

5. Dostepnosé¢ potgczen miedzynarodowych
drogami wodnymi

6. Dostepnos¢ intermodalnych  pofgczen
transportowych

6. Prosze wskaza¢ 5 priorytetowych wedtug Pani/ Pana projektow inwestycyjnych dla
zeglugi srodladowej w Polsce, ktore powinny zostaé zrealizowane do roku 2027. Prosze
okresli¢ odcinek drogi wodnej oraz przedmiot inwestycji (np. pogiebienie/ poszerzenie
drogi wodnej, remont budowli hydrotechnicznej, budowa nowych obiektow, itp.)

—_

gz

¢}

B.4. Ocena ogdlna barier
Prosze wskaza¢ hierarchie obszaréw problemowych dla rozwoju zeglugi srédlgdowej w Polsce.

Prosze uporzadkowac obszary nadajgc oceny od 1 (najwazniejsza bariera) do 7 (najmniej
wazna).
Dana ocena moze byé uzyta tylko raz (prosze nie nadawac kilku barierom tej samej oceny).
Jesli wazna wedtug Pani/ Pana bariera nie znalazla sie w tabeli, prosze wpisa¢ jg w ostatnig
rubryke oraz nada¢ odpowiednig ocene. 7

Ocena

Bariera
od1do7

Stan techniczny szlakéw wodnych i ich dostosowanie do potrzeb

Stan techniczny infrastruktury punktowej (portdw i przetadowni przyzakfadowych) i jej dostosowanie
do potrzeb

Dostepnos¢ potgczen miedzynarodowych drogami wodnymi

Warunki uzytkowania drog wodnych (sezon nawigacyjny)

Podziat kompetenciji i struktura organizacyjna administracji wodno-zeglugowe;j

Obcigzenia administracyjne i koszty dla dostawcéw ustug i uzytkownikow zeglugi srodlgdowej w
Polsce

Dostep do zrédet finansowania dla przedsiebiorstw zeglugi srodlgdowej

Dostepnos¢ kadr i szkolnictwo zawodowe

Inne (jakie?)
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Czes¢ C: Identyfikacja istniejagcych preferencji uzytkownikbw w odniesieniu do
wykorzystania drog wodnych srédladowych dla transportu towarowego.

1. Prosze wskaza¢ cechy charakterystyczne najczesciej uczeszczanego odcinka drogi
wodnej przy przewozie towarow:

Odcinek drogi wodnej:

Miejsce zatadunku:

Miejsce wytadunku/przeznaczenia:

Wielko$¢ przewozow rocznie (w tonach)

Wielko$¢ przewozoéw rocznie (ton-km):

Dtugos¢ odcinka:

Gtebokosé:

Budowle hydrotechniczne:

Stan budowli:

Porty i przetadownie:

W askie gardta:

Inne uwagi:

2. Jakie zmiany powinny zaj$¢ na podanym odcinku? (Co stanowi barierg/ ograniczenie dla
zeglugi?)

3. W jakim stopniu zmiany te wplynelyby na zmiane Panstwa nastawienia do korzystania z
zeglugi $rodladowej? Na przyktad:

Cecha Zmiana w % rocznie, jezeli jedna z
nastepujacych cech charakterystycznych
zmieni si¢ o wskazang wielkos¢

Gteboko$¢ odcinka drogi wodnej — wzrost 0 10%

Catkowita modernizacjia /  przebudowa budowli
hydrotechnicznej/ych (prosze wskaza¢ budowle)

Cze$ciowa modernizacja /  przebudowa  budowli
hydrotechnicznej/ych (prosze wskaza¢ budowle)

Dostepnos¢ przystani na trasie przewozu - wzrost 0 10%

Dostepnos$¢ rozwigzan intermodalnych - wzrost o 10%

Likwidacja waskich gardet (wzrost o 10%, prosze o
wskazanie odcinka)

- pogtebienia dna na krétkim odcinku

- poszerzenia drogi na krétkim odcinku

- unowoczesnienia budowli
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Dla gestoréw fadunkéw (nadawcow)

4. Prosze poda¢ w ponizszej tabeli na pieciostopniowej skali znaczenie kazdej z cech przy

wyborze zeglugi srédlgdowe;:
1 - Niewazne
2 - Niewielkie znaczenie
3 - Ani wazne ani niewazne
4 - Wazne
5 - Bardzo wazne

‘ Cecha

Koszty transportu

| Zegluga srédladowa

Czas przejazdu

Niezawodno$¢ (terminowo$¢ dostaw)

Bezpieczenstwo transportu (wypadki)

Bezpieczenstwo towaru (kradziez)

Geograficzny zakres ustug

Rodzaj tadunku (np. kontenery, drobnica, towary masowe)

Obcigzenie dla srodowiska (poziom emisji CO2, hatasu, itp.)

Procedury administracyjne

Pojemnos¢ statkéw

Czestotliwos$¢ ustug

Mozliwos¢ potaczen intermodalnych

Mozliwos¢ obstugi tadunkéw wielkogabarytowych

Mozliwos¢ Sledzenia przesytki

5. Zmiana ktérych z tych cech wptynetaby na zmiane Panstwa dotychczasowego

nastawienia do korzystania z zeglugi srédladowej?

a. Pozytywnie:

b. Negatywnie:

6. Inne uwagi i opinie dot. funkcjonowania zeglugi srodlgdowej w Polsce:

Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce
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9.10.

Lista uczestnikdéw wywiadoéw osobistych

Instytucja Siedziba Osoba kontaktowa Ecorys
1. Ministerstwo Infrastruktury | Warszawa Pan Przemystaw Daca Jolanta
Rekiel
Departament  Funduszy | Warszawa Z-ca dyrektora Maciej Gtadyga
UE
Departament Warszawa Z-ca dyrektora.
Bezpieczenstwa Zeglugi Marek Chmielewski
2. CUPT Warszawa Dyrektor Anna Siejda Jolanta
tel. (22) 262 05 02 Rekiel
3. Narodowy Fundusz | Warszawa Pani Anna Czyzewska | Cezary
Ochrony  Srodowiska i Departament Gospodarki | Gotebiowski
Gospodarki Wodnej Wodnej
Z-ca dyrektora . Andrzej Sidorski
Departament Gospodarki
Wodnej
Witold Maziarz
Rzecznik prasowy- kierownik
zespotu prasowego
4. Parlamentarny Zespot ds. | Warszawa Piotr Gtlowski, Senator, | Cezary
drog wodnych i turystyki Przewodniczacy Gotebiowski
wodnej Parlamentarnego Zespotu ds.
drog wodnych i turystyki wodnej
5. Wactaw Kowalski, | Gdansk Wactaw L. Kowalski
Przewodniczacy Ligii Wiceprezes Zarzadu Gtéwnego
Morskiej i Rzecznej (Liga
Morska i Rzeczna)
6. Urzad Zeglugi Srodladowej | Szczecin Dyrektor Krzysztof Wos Michat
Szczecin Plucinski
7. Regionalny Zarzad | Gdansk Andrzej Rynski — Zastepca | Mirostaw
Gospodarki Wodnej Dyrektora. Mironowicz -
Gdansk Ecorys
8. Biuro Drég Wodnych | Gdansk Zbigniew Ptak Mirostaw
Urzedu Marszatkowskiego Mironowicz -
Woj. Pomorskiego Ecorys
9. Zegluga Bydgoska Bydgoszcz Prezes Zarzadu Mirostaw
Henryk tepek Mironowicz -
Ecorys
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10. Zarzgd Morskich Portow | Szczecin Pan Wiodzimierz Kwiatkowski Michat
Szczecin i Swinoujscie Plucinski
S.A.
11. Fundusz Zeglugi Dariusz Kaminski Jolanta
Srédlgdowej (Bank Rekiel
Gospodarstwa
Krajowego)
12. Port Gdansk Gdansk Pan Skelnik — Dyrektor Pionu | Mirostaw
Marketingu i Rozwoju, Mironowicz —
Ryszard Mazur - Dyrektor do | Ecorys.
Spraw Rozwoju

13. Polski Rejestr Statkow Gdansk Pan Lech Mackowski  Stuzba
Nadzoru Statkéw, Pan Henryk | Mirostaw
Konkel Inspektorat Nadzoru | Mironowicz —
Statkéw Srédigdowych Ecorys.

14. Zachodniopomorski Szczecin drinz. Lech Totkacz
Uniwersytet Techniczny

15. Krajowy Zarzad | Warszawa Dyrektor Teresa Zan Cezary
Gospodarki Wodnej Departament Inwestycji | Gotebiowski.

i Nadzoru
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