Rozdziat V ) .
WARUNKI ROzZWOJU ZEGLUGI SRODLADOWEJ NA POLSKICH DROGACH
WODNYCH

1. Uwarunkowania organizacyjno prawne

Dotychczas od lat jako przyczyne niepowodzen w zakresie rozwoju $rodlgdowych drég
wodnych postrzegano struktury organizacyjne:

O ministerstwo wifasciwe do spraw transportu odpowiadato za kierunki rozwoju
transportu wodnego $rédlgdowego,

O ministerstwo S$rodowiska, za rozwdj drog wodnych, stanowiacych integralny
element transportu wodnego $rodlagdowego, bedacych podstawg rozwoju tej gatezi
transportu.

Prawnie ta sytuacja jest uregulowana. Zgodnie bowiem z Ustawg z dnia 18 lipca 2001

r. Prawo wodne art. 66.:

O ,Rada Ministrw moze, w drodze rozporzadzenia, okresli¢ srédladowe drogi
wodne lub ich odcinki wymagajagce modernizacji lub przebudowy wedtug klas
srodladowych drég wodnych ustalonych na podstawie ustawy z dnia 21 grudnia
2000 r. o zegludze $rédlgdowej (Dz. U. z 2001 r. Nr 5, poz. 43 i Nr 100, poz. 1085)
oraz moze wyodrebni¢ srédlgdowe drogi wodne przeznaczone lub uzywane
wytacznie do sportu, rekreacji lub przewozu osob.

O Wydajac rozporzadzenia, Rada Ministréw kierowaé sie¢ bedzie potrzebami
srédladowego transportu wodnego i Zeglugowym  wykorzystaniem
Srodladowych drog wodnych przez statki.

3 Inwestycje polegajgce na budowie lub przebudowie urzadzen wodnych, urzadzen
komunikacyjnych lub przesytowych prowadzonych przez $rédlgdowe drogi wodne,
a takze roboty regulacyjne i inne, mogace mie¢ wptyw na te drogi, powinny
spetnia¢ warunki projektowe okreslone dla klasy ustalonej dla danej drogi
wodnej lub jej odcinka™.

Za realizacje tych wytycznych odpowiedzialne jest natomiast ministerstwo Srodowiska i
podlegte mu jednostki.

W praktyce te uregulowania nie byly i nie sg stosowane w sposéb zapewniajacy
utrzymanie i rozwéj srédlgdowych drég wodnych. Dodatkowe utrudnienia w sprawowaniu
obowigzkéw stwarza Natura 2000. W efekcie polityka rozwoju srodlgdowych drég wodnych
oraz wytyczne w sprawie parametrow drég wodnych réznych klas z réznych powodow

(ograniczen finansowych, kolizji intereséw lub priorytetbw w gospodarowaniu woda, czy

' Dz. U. nr 115, poz. 1229
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mozliwosci podejmowania inwestycji na obszarze chronionym), nie sg realizowane, co
pocigga za sobg negatywne skutki w réoznych dziedzinach gospodarki, ale przede wszystkim
w transporcie.

W nowych warunkach konieczne jest jednoznaczne okre$lenie kompetencji i
obowigzkéw w zakresie:

O polityki rozwoju drég wodnych,
O utrzymania drég wodnych,
O zarzadzania drogami wodnymi.

Obecnie bowiem dyrektorzy Urzedéw Zeglugi Srodladowej, podlegtych Ministerstwu
Transportu, pomimo iz uprawnieni sg do: ,nadzoru nad bezpieczenstwem zeglugi
srodladowej, weryfikacji ustalonej gtebokosci tranzytowej na szlaku zeglownym, kontroli
stanu oznakowania szlakoéw, Sluz i pochylni, mostéw”, nie posiadajg narzedzi do
egzekwowania tych obowigzkdow.

W Swietle dotychczasowych doswiadczeh i probleméw nalezy wyraznie okresli¢
charakter odpowiedzialnosci za niedotrzymanie czy tez za brak realizacji zadan
lezacych w zakresie obowigzkéw danej instytucji. Oczywiscie odpowiedzialnosé ta
musi byé powigzana z zabezpieczeniem sSrodkéw finansowych. Skutki zaniedban
bowiem nie moga, jak dotychczas, obcigza¢ armatorow czy tez niweczy¢ zamierzen
proekologicznej polityki transportowe;j.

By¢ moze rozwigzaniem beda réwniez proponowane?  zmiany organizacyjne
polegajgce na utworzeniu jednostki analogicznej do GDDKIA — Generalnej Dyrekcji Drég
Wodnych Srédlgdowych odpowiedzialnej za infrastrukture $rédladowych drég wodnych.

Kolejnym barierg rozwoju srédladowych dréog wodnych sg przepisy i procedury
dotyczace inwestycji na obszarach Natura 2000°.

W zwigzku z kontrowersyjnym zakresem obszaréw chronionych w dolinach rzek,
powaznie ograniczajgcym zréwnowazony rozwdj transportu (ale rowniez przyjaznej dla
srodowiska energetyki wodnej, ochrony przeciwpowodziowej itp.) oraz takze
skomplikowanymi procedurami wydiluzajgcymi i utrudniajgcymi realizacje ustawowych
obowigzkéw w zakresie utrzymania srodlagdowych drog wodnych nalezy:

O rozwazy¢ mozliwosci weryfikacji obszaréw chronionych w dolinach rzek,

2 A.Bolt: Mozliwosci rozwoju drég wodnych i portdw rzecznych w regionie.W: Rewitalizacja

gospodarcza obszaru delty Wisty poprzez rozw¢j zeglugi $rédlagdowej. Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2008, s.88

3 Siecig ,Natura 2000” objete zostaty przede wszystkim: dolina dolnego Bugu (74,3 tys. ha), dolina
dolnej Odry (60,2 tys. ha), dolina srodkowej Wisty (57,1 tys. ha), dolina dolnej Wisty (33,6 tys. ha),
dolina Biebrzy, dolina goérnej Narwi, Jezioro Druzno. W: E. Simonides: Ochrona przyrody.
Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2008, s. 519-520.
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O uprosci¢ i ujednolici¢ procedury w taki sposéb aby nie staty sie barierg

zréGwnowazonego rozwoju.

2. Zasady polityki inwestycyjnej warunkujacej rozwoj zeglugi srédlgdowej

Niezaleznie od dziatan inwestycyjnych realizowanych na srédlgdowych drogach wodnych
podstawg rozwoju tej gatezi jest :
® stworzenie realnych perspektyw rozwoju infrastruktury, okreslenie celu i
sposobow jego realizacji, w tym ratyfikacja Umowy AGN,
® zapewnienie wszystkich zainteresowanych o przychylnosci rzadu dla inicjatyw
zmierzajacych do unowoczesniania i rozwoju tej gatezi,
m okreslenie  inwestycji towarzyszacych, czesto warunkujacych wykorzystanie
infrastruktury srédladowych drég wodnych.
Podstawowym problemem rozwoju transportu wodnego srédlagdowego w Polsce jest brak
jasnej koncepcji rozwoju drég wodnych i to zazwyczaj pod pretekstem ,zrébwnowazonego
rozwoju transportu”.

Skutki takiej sytuacji, ktéra trwa praktycznie (z niewielkimi wyjatkami) od poczatku lat
osiemdziesiatych, sg dla rozwoju tej gatezi dramatyczne, bowiem:

B armatorzy szukajg zatrudnienia za granica,

B zmniejsza sie ksztatcenie kadry ,

B zanika by¢ moze bezpowrotnie unikalne szkolnictwo zawodowe zwigzane z tg

branza,

B brak perspektyw zniecheca mtodziez do angazowania sie w staze i prace na

statkach rzecznych, czego skutkiem jest starzenie sie kadry,

B brak realnych szans na poprawe sytuacji w tej gatezi transportu zniecheca do

inwestowania :

o w rozwoj floty,

o W rozwdj nowoczesnej infrastruktury punktowej, zaréwno dla przewozéw
tadunkow jak i pasazerdw.

Rozwdj transportu, zwtaszcza infrastruktury transportowej, jest procesem
dtugotrwatym. Oceniajgc wiec realnie szanse poprawy srodladowych drég wodnych nalezy
liczy¢ sie z tym, ze efekty takich dziatan moga pojawiaé sie stopniowo, na wybranych trasach
i raczej w dos¢ dlugim przedziale czasowym.

Sg jednak, jak wykazano, sfery zastosowania transportu wodnego $rodlgdowego,
ktére nie wymagajg duzych inwestycji infrastrukturalnych i moga by¢ realizowane przy
zachowaniu podstawowych zasad utrzymania $rédladowych drog wodnych, tzn. zapewnienia

statych parametrow okreslonych w klasyfikacji drég wodnych.
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Rozwdj obstugi miast przez zegluge towarowg i pasazerskg oraz innych form
przewozow  pasazerskich  (turystycznych i komunikacyjnych), wymaga jednak
zainwestowania w nowoczesng, dostosowang do tych zadan flote.

Trzeba mie¢ $Swiadomosé, ze przy dotychczasowej zmiennosci polityki
transportowej i jej matej przychylnosci dla transportu wodnego srédladowego trudno
liczy¢é na zaangazowanie finansowe armatoréw w tego typu przedsiewziecia.

Podstawowym warunkiem rozwoju tej gatezi transportu jest wiec zbudowanie
wiarygodnych podstaw funkcjonowania i rozwoju tej gatezi transportu, obejmujgce
zapewnienie odpowiedniej pozycji tej galezi w perspektywicznej strategii rozwoju
transportu. Wymaga to przede wszystkim odejscia od zasady podziatu $rodkéw na
infrastrukture stosownie do, w najlepszym przypadku, udziatu tej gatezi w obstudze potrzeb
przewozowych. Budowanie zrownowazonego systemu transportowego wymaga zmiany
tych zasad i wyraznego sygnatu, ze rzad zamierza zmienié¢ dotychczasowa polityke w
odniesieniu do tej gatezi transportu.

Zniechecenie i brak perspektyw wynikajgce z dotychczasowego traktowania tej gatezi
transportu powinno by¢ przetamane. Wymaga to jednoznacznych i wyraznych deklaraciji,
oraz edukaciji spotecznej, ktéra zmienitaby dotychczasowy niechetny stosunek do tej gatezi.

Bez takich dziatah trudno liczy¢ na zaangazowanie samorzgdéw, armatorow i innych
prywatnych inwestorow w tworzenie nowoczesnych rozwigzan w tej gatezi i budowanie
infrastruktury towarzyszacej (turystycznej, bazy hotelowej, gastronomicznej itp.).

Waznym elementem budowania pozycji transportu wodnego s$rodlagdowego jest
ratyfikacja umowy AGN. Umowa AGN (European Agrement on Main Inland Waterways of
International Importance) zostata wytozona do ratyfikacji 19 stycznia 1996 r. w Genewie* i od
ponad 11 lat prowadzona jest w Polsce dyskusja, czy jq ratyfikowac, czy nie:

O niektérzy postulujg dopiero teraz (po 11 latach) konieczno$¢ przeprowadzenia

badan skutkow finansowych ratyfikacji,

O inni twierdza, ze koszty sg za wysokie,

O wreszcie nie brak opinii o koniecznosci szybkiej ratyfikacji Umowy.

Analogiczne umowy w innych gateziach transportu Polska ratyfikowata®, pomimo podobnych
watpliwosci, jakie podnoszone sg przy Umowie AGN. Zaréwno drogi kotowe jak i kolejowe w

momencie ratyfikowania uméw, podobnie jak w przypadku srédlagdowych dréog wodnych

* Obecnie 13 krajow jest uczestnikami tej umowy.

® AGR (Umowa Europejska o Gtownych Drogach Ruchu Miedzynarodowego), sporzadzona w
Genewie 15 listopada 1975 r. zostata ratyfikowana 9 listopada 1984 roku (weszta w zycie 7 lutego
1985 r.); AGC, (Umowa Europejska o Gtéwnych Miedzynarodowych Liniach Kolejowych) sporzgdzona
w Genewie 31 maja 1985 r. zostata ratyfikowana przez Polske 14 wrzesnia 1988 r. (weszta w zycie 3
lipca 1989);AGTC (Umowa Europejska o Gtéwnych Miedzynarodowych Drogach Transportu
Kombinowanego) sporzadzona w Genewie 1 lutego 1991, zostata ratyfikowana przez Polske 14
stycznia 2002 (weszta w zycie 20.06.2002).
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jedynie w kilku procentach odpowiadaty standardom okreslonym w umowach (np. na koniec
2003 roku jedynie 5% drég kotowych dostosowana byta do standardéw naciskowych 115
kN/o$®, zas minimalna predko$¢ na drogach kolejowych AGC 160 km/h dopuszczona jest w
Polsce jedynie na okoto 5% drog kolejowych). Ratyfikacja uméw wskazata jednak kierunek
dziatan w zakresie modernizacji i rozwoju drog identyfikujgc cel i priorytety inwestycyjne na
sieci drog kofowych i kolejowych. Tak wiec znaczny zakres prac niezbedny dla spetnienia
wymagan tych Uméw nie byt w innych gateziach transportu przeszkoda w ich ratyfikaciji.

Problem polega raczej na tym, ze w Umowie uwzgledniono drogi, ktére dzis maja
znaczenie drugorzedne (np. odgatezienie E 40 Warszawa-Brzes$¢) i nalezatoby podjaé
prace nad weryfikacja proponowanego uktadu. Przy ratyfikacji uméw wiele krajow sktada
réznego rodzaju zastrzezenia, wiec moze ta droga bytaby wiasciwa. Polska powinna na
forum miedzynarodowym mieé¢ pozycije wspotworcy a nie recenzenta ustalen
miedzynarodowych w tym zakresie i jako wspottworca konsekwentnie powinna te wspoine
ustalenia ratyfikowac.

Efektywnos¢ realizowanych na drogach wodnych inwestycji jest uzalezniona od
realizacji inwestycji towarzyszacych, ktore w wielu przypadkach warunkujg wykorzystanie
zmodernizowanych drég wodnych.

W zakresie przewozoéw towarow do tego typu inwestycji naleza:

3O porty i przetadownie,
O centra logistyczne i centra dystrybucji,
O mosty nad drogami wodnymi.

Liczba i jako$¢ portow oraz przetadowni decyduje o dostepnosci transportu
wodnego srodlagdowego, a wiec w konsekwencji o wykorzystaniu zeglugowym srédlgdowych
drég wodnych.

Centra logistyczne i centra dystrybucji w rejonie srodladowych drég wodnych i
odpowiednie przetadownie umozliwiajgce korzystanie z przewozéw drogg wodng to warunek
obstugi ich przez transport wodny $rodlgdowy. W krajach Europy Zachodniej centra
logistyczne sg najczeséciej lokalizowane w portach rzecznych, ze wzgledu na rezerwy
terenowe i dobre potaczenia transportowe réznymi gateziami transportu. Analogiczne centra
powinny powstaé w Polsce, cze$¢ z nich wiasnie w portach rzecznych, a te planowane,
zwltaszcza do zaopatrzenia miast powinny przewidywaé mozliwos¢ ich obstugi przez zegluge
Srodladowa.

Rozwdj nowych sfer zastosowania transportu wodnego srédlagdowego jest w znacznej
mierze uzalezniony od przygotowania odpowiedniej infrastruktury punktowej, ktéra moze by¢

w gestii miasta, lub inwestora prywatnego - zakladu przemystowego, hurtowni itp.

® Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych na koniec 2003 r. GDDKIA, Warszawa
2004
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Budowanie pozycji zeglugi srodlagdowej na rynku transportowym wymaga jednak koordynaciji
tego typu inwestycji z programem rozwoju srédlgdowych drég wodnych.

Mosty, a Scislej wysokos¢ w ich swietle warunkuje przede wszystkim rozwoj przewozéw
kontenerowych (ktérych przy istniejgcych ograniczeniach infrastrukturalnych ze strony
transportu zapleczowego w przysztosci nie da sie uniknaé, jezeli plany budowy terminali
kontenerowych zostang zrealizowane). Oznacza to konieczno$¢ podjecia inwestycji
zapewniajgcych odpowiednig wysoko$¢ w swietle mostow na Odrze i Dolnej Wisle, bo w tych
rejonach popyt na tego typu przewozy bedzie najwiekszy.

W zwigzku z tym niezbedna bedzie :

O inwentaryzacja mostéw niespetniajgcych wymagan zeglugi kontenerowej (dla

przewozu w dwdch warstwach wysoko$¢ w Swietle mostow powinna wynosi¢ 5,25 m,
a dla przewozu w trzech warstwach — 7 m),
O okreslenie harmonogramu  modernizacji tych mostow, kiére sg barierg rozwoju
przewozow kontenerowych.
Co prawda Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. sprawie klasyfikacji
srodladowych drég wodnych przewiduje przy rozbudowie drég wodnych podwyzszenie
parametrow przynajmniej o jedna klase, np.:

§ 7.2.,Przy rozbudowie lub modernizacji srédlagdowych drég wodnych o znaczeniu

regionalnym klasy Ill i o znaczeniu miedzynarodowym klasy IV — jako warunki

projektowe przyjmuje sie wielkosci odpowiadajgce co najmniej maksymalnym warto$ciom
parametrow klasyfikacyjnych i warunkdéw eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Va.

§ 7. 3. Przy modernizacji $rodladowych dréog wodnych o znaczeniu miedzynarodowym,

innych klas niz okreslone w ust. 2, przyjmuje sie, jako warunki projektowe, wielkosci nie

nizsze niz odpowiadajgce maksymalnym wartosciom parametrow klasyfikacyjnych i

warunkéw eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Vb, umozliwiajgce zegluge

statkdw o zanurzeniu nie mniejszym niz 2,80 m.

§ 7.4. Przepis ust. 3 stosuje sie przy projektowaniu nowych drég wodnych o znaczeniu

miedzynarodowym.”” .

Regulacja ta dotyczy jednak odcinkdw modernizowanych, a obiekty mostowe limitujgce
znajdujg sie tez na odcinkach nie modernizowanych. Ponadto wiele tego typu nowych
obiektéw powstaje w zwigzku z modernizacjg drog kotowych i kolejowych.

W Ustawie Prawo wodne® w art. 66. w punkcie 4 stwierdzono, ze :

"Inwestycje polegajgce na budowie Ilub przebudowie urzgadzen wodnych, urzadzen

komunikacyjnych lub przesytowych prowadzonych przez $rédlgdowe drogi wodne, a takze

! Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji ...
8 USTAWA z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne. (Dz. U. 2001.115.1229 z dnia 11 pazdziernika 2001

r.)
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roboty regulacyjne i inne, mogace mie¢ wptyw na te drogi, powinny spetniaé warunki
projektowe okreslone dla klasy ustalonej dla danej drogi wodnej lub jej odcinka.” , a
nie wyzszej, jak w rozporzadzeniu o klasyfikaciji.

Regulacje te nie sg wiec jednoznaczne. Ze wzgledu na znaczny zakres budowy drég i
mostéw problem ten trzeba dodatkowo monitorowaé, azeby w przysztosci nowo zbudowane
mosty nie stanowity bariery rozwoju zeglugi kontenerowej, a dla istniejacych mostéow nalezy
opracowac program modernizacji. Najlepszym rozwigzaniem bytoby zabezpieczenie prawne
intereséw transportu wodnego $rédlagdowego, polegajace na uzupetnieniu Rozporzadzenia
Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji... o dodatkowy paragraf uwzgledniajacy wszystkie
srédlagdowe drogi wodne. W zwiazku z rozbudowa infrastruktury drogowej i kolejowej
problem ten nalezy potraktowaé priorytetowo.
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W zakresie przewozoéw pasazerskich bedg to:

O przystanie pasazerskie dla przewozow typu komunikacyjnego wraz w
sprzyjajaca tego typu przewozom infrastrukturg (wskazane bylyby nowoczesne
porty pasazerskie wielofunkcyjne, swiadczace réznorodne ustugi pasazerom
komunikacji miejskiej lub regionalnej),

O infrastruktura turystyczna spetniajgca wymogi i oczekiwania réznych grup
turystow i jednoczesnie zapobiegajgca dewastacji terendéw przylegtych do drég
wodnych (ktéra zazwyczaj wystepuje woéwczas, gdy brak jest profesjonalnych
ustug hotelowych, gastronomicznych i baz technicznych obstugi floty
rekreacyjnej — rys. 5.1).

Inwestycje te warunkujg efektywnos$¢ inwestycji bezposrednich, bowiem albo
determinujg wykorzystanie nowych obiektow, albo wptywajg na zmniejszenie wspomnianych
wczesniej strat wystepujacych w warunkach braku profesjonalnej obstugi réznego typu
przewozow. Dlatego tez powinny by¢ one skoordynowane w czasie i zakresie z
modernizacjg $rodladowych drog wodnych i wiasnie gotowosc¢ ich realizacji we wiasciwym
czasie i miejscu jest istotnym, kryterium wyboru kolejnoéci inwestycji, zwlaszcza w zakresie

drég o charakterze turystyczno — rekreacyjnym.

3. Promocja i wspieranie rozwoju zeglugi srédladowej jako integralny element
polityki zréwnowazonego rozwoju transportu

Pozycja transportu wodnego srodlgdowego na wspoétczesnym rynku transportowym jako
integralnego elementu zréwnowazonego rozwoju wymaga pokonania wielu trudnosci
zwigzanych zaréwno z problemami przedsiebiorstw zeglugowych, jak i oporami potencjalnych
klientéw, ktérzy postrzegaja zegluge dosé¢ tradycyjnie, nie dostrzegajagc jej nowych
mozliwosci i zwigzanych z nimi korzysci.

Kolejnym problemem jest rozdrobnienie przedsiebiorstw zeglugowych. Drobni wiasciciele

statkow, w warunkach silnej konkurencji majg ograniczone mozliwosci inwestowania. Przy
diugiej zywotnosci statkdw, trudnym dostepie do kapitatu i duzym ryzyku inwestycyjnym nie
sg w stanie podofa¢ nowym wyzwaniom, zwlaszcza w zakresie dostosowania floty do nowych
potrzeb.
Waznym elementem wsparcia i promocji transportu wodnego srodlagdowego jest Fundusz
Zeglugi Srodladowej, z ktérego udzielane sg preferencyjne kredyty na modernizacje floty.
Przy ministrze witasciwym do spraw transportu dziata Rada ds. Promocji Zeglugi
Srodladowej, jako ciato doradczo-opiniujgce, na podstawie art. 19 Ustawy z dnia 28
pazdziernika 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srédigdowej i Funduszu Rezerwowym.

Do zadan Rady nalezy:
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opiniowanie i wnioskowanie w sprawach ustalania kryteriow i parametréw promociji
zeglugi $rodladowe,

opiniowanie projektow finansowych gospodarowania srodkami Funduszu,
opiniowanie dokumentéw Banku Gospodarstwa Krajowego,

opiniowanie wnioskéw armatorow w sprawach promocji zeglugi $rédlgdowej,

opiniowanie innych spraw na wniosek ministra wtasciwego do spraw transportu.

Sektor zeglugowy ponadto boryka sie z problemem braku wyksztatconej nowej kadry.
Zjawisko to jest przede wszystkim skutkiem stopniowego obserwowanego zaniku,
dominujgcego w tej branzy, modelu rodzinnego przedsigbiorstwa wiasciciela statku.

Postrzeganie zeglugi srodladowej jako tradycyjnej gatezi transportu (powolnos¢, mata
atrakcyjnos¢, przekonanie o matych szansach na wspoétczesnym rynku transportowym)
powoduje, ze miodzi ludzie nie sg zainteresowani kontynuowaniem rodzinnego biznesu w
branzy zeglugowej. Przezwyciezenie obecnych problemdw transportu wodnego $rédlgdowego
jest podstawowqg determinantg zaspokojenia przysztych potrzeb transportowych w sposob
przyjazny dla srodowiska. Dlatego tez niezbedne jest szersze wspieranie rozwoju i
promowanie zalet transportu wodnego s$rédladowego jako nowoczesnej gatezi
transportu. Przestanki takiej pomocy w odniesieniu do zeglugi srédladowej wynikajg przede
wszystkim z:

® ogromnego potencjatu tkwigcego w tej gatezi transportu,

® braku skutecznych instrumentéw internalizacji kosztow zewnetrznych, ktore

pozwolityby tej gatezi skutecznie konkurowac¢ z innymi gateziami transportu,

® niedostatecznych staran w sferze rozwoju srédlgdowych drég wodnych, wynikajgcych z

mylnego przekonania, ze gatgz ta nie bedzie w stanie sprosta¢ nowym wyzwaniom,

® Kkoniecznosci wdrozenia nowych technologii informatycznych warunkujacych

skuteczne wigczenie sie transportu wodnego $rodlgdowego w obstuge potrzeb
przewozowych wymagajacych skoordynowanych dziatan miedzygateziowych.

Pilna potrzeba takich dziatan, dostrzezona zostata przez wiele krajow UE juz dos¢
dawno, jednak rozszerzenie UE i zwigzana z tym perspektywa dalszego wzrostu potrzeb
przewozowych spowodowaly intensyfikacje prac, ktérych wyrazem byto przedstawienie 17
stycznia 2006 r. przez Komisje Europejskg ds. Transportu Zintegrowanego Europejskiego
Programu Dziatan na Rzecz Zeglugi Srédladowej (NAIADES) — wieloletniego programu
dziatania majgcego na celu wzmocnienie zeglugi $rodladowe;.

Program ten skupia sie na pieciu obszarach strategicznych, obejmujacych:

O stworzenie korzystnych warunkéw dla swiadczenia ustug i przyciggania nowych
rynkéw (obszar rynku),

O stymulowanie modernizacji i unowoczesnienia floty (obszar floty),
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O przycigganie nowej sity roboczej oraz zwiekszanie inwestycji w kapitat ludzki
(obszar zatrudnienia i kwalifikacji),

O promowanie zeglugi srodlgdowej jako korzystnego partnera w biznesie poprzez

stworzenie sieci promocyjnej (obszar wizerunku branzy zeglugowej),

O zapewnienie odpowiedniej infrastruktury drég wodnych srodlgdowych (obszar

infrastruktury).

Wprowadzenie programu w zycie planowane jest na lata 2006 — 2013. Jest on
skierowany do wszystkich szczebli odpowiedzialnych za Zzegluge srédlagdowg oraz samego
przemystu panstw czionkowskich Unii Europejskiej. Wdrazanie przedstawionego programu
wymagac bedzie odpowiednich instrumentéw prawnych, instrumentéw polityki transportowe;j
oraz instrumentow wsparcia.

W Polsce dziatania informacyjne, edukacyjne czy promocyjne sg ciagle niewystarczajace,
mato skoordynowane i nie tworzg spojnej strategii przywrdcenia wiasciwego obrazu mozliwosci
tej gafezi transportu. Srodowisko armatoréw rzecznych jest bardzo prezne i walczy od lat o
lepsze warunki na drogach wodnych, jednak w opinii znacznej czesci spoteczenstwa i niestety
réwniez znacznej czesci ministerstwa srodowiska, odpowiedzialnego za drogi wodne, gataz ta
postrzegana jest jako przestarzata.

Dlatego tez konieczne jest stworzenie koncepcji promocji tej gatezi transportu, jako
integralnego elementu zréwnowazonego rozwoju, skierowanej do politykow i decydentow a

takze ogétu spoteczenstwa.
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