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Uwagi Fundacji Greenmind do Dokumentu Implementacyjnego
do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 .)

W zwigzku z:

- brakiem w Strategii Rozwoju Transportu i Dokumencie Implementacyjnym (DI) uzasadnienia
ekonomicznego dla podejmowania inwestycji w zakresie transportu $srodlgdowego, ktore bytoby
oparte o analizy: potrzeb, korzysci-kosztow, z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych oraz
efektywnosci naktaddw ponoszonych na rozwdj tej gatezi transportu,

- faktem, iz DI nie wychodzi naprzeciw Rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr
1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowe;j i uchylajgcemu decyzje nr 661/2010/UE,

- koniecznoscig oceny inwestycji z zakresu transportu Srédlgdowego pod katem ich wptywu na stan
wod w rozumieniu Ramowej Dyrektywy Wodnej (RDW) i zgodnosci z prawem UE, w ramach tzw.
masterplanéw dla dorzeczy Odry i Wisty (element warunkowosci ex ante),

- niekorzystnymi dla zeglugi uwarunkowaniami hydrologicznymi i ekologicznymi polskich rzek oraz
warunkami meteorologicznymi,

- kontrpoduktywnoscig wiekszosci proponowanych inwestycji w kontekscie wyzwan zwigzanych z
zarzadzaniem ryzykiem powodziowym,

Fundacja Greenmind stoi na stanowisku, iz z Dokumentu Implementacyjnego nalezy usungc
inwestycje z zakresu transportu srodlgdowego lub dokona¢ weryfikacji proponowanych inwestycji w
oparciu o analizy ekonomiczne, oceny dokonane w ramach tzw. masterplandw, zapisy
Rozporzadzenia Nr 1315/2013, faktyczne znaczenie transportowe.

Uzasadnienie

1. Dokument Implementacyjny nie okresla celéw, jesli chodzi o udziat wodnego transportu
$rédlagdowego w podziale zadan przewozowych. Mozna zatem domniemywaé, ze udziat ten
pozostanie, podobnie jak w chwili obecnej, marginalny. W zwigzku z tym potencjalne korzysci dla
Srodowiska (ktore miatyby miejsce, gdyby gataz ta byta w stanie przejgc znaczaca czes$¢ zadan



przewozowych od transportu drogowego) sg znikome w stosunku do potencjalnie znaczgcego
oddziatywania na srodowisko projektéw wspierajgcych zegluge srodlgdows.

2. DI powinien przewidywac jedynie wsparcie projektéw uzasadnionych ekonomicznie i
Srodowiskowo, dostosowanych do zachodzacych zmian klimatycznych.

3. Proponowane wsparcie dla projektdw z zakresu rozwoju zeglugi sSrodlgdowej nie zostato oparte o
analizy potrzeb ani analizy ekonomiczne (koszty-korzysci, z uwzglednieniem kosztow
Srodowiskowych i innych kosztéw zewnetrznych), badajgce réwniez efektywnosc
wydatkowanych dotychczas srodkow na rozwdj tej gatezi srodkéw. Istniejgce opracowania, np.
»Analizy uwarunkowan i efektywnosci ekonomicznej rozwoju odrzanskiej drogi wodnej” wskazujg
na brak uzasadnienia ekonomicznego dla rozwoju tej gatezi transportu w Polsce.

4. Nalezy podkresli¢, iz w uwarunkowaniach polskich (niestabilne warunki hydrologiczne, cenne
ekosystemy wodne i z wodami zwigzane) transportu Srédlgdowego, poza starannie
zaadaptowanym do tych warunkéw matogabarytowym transportem turystycznym (ktéry zresztg
powinien znalez¢ sie poza Dl), nie mozna z géry traktowac jako proekologiczny.

5. Uwarunkowania zwigzane z dyrektywami dot. sieci Natura 2000 i Ramowg Dyrektywg Wodna to
kolejne, po analizach potrzeb oraz kosztéw-korzysci, ktére kazg patrzeé na rozwdj srédlgdowych
drég wodnych wyjatkowo ostroznie. W kontekscie Ramowej Dyrektywy Wodnej nalezy podkresli¢
jeden z warunkow ex-ante, ktéry Polska musi wdrozyé, a ktéry wymaga m.in., by w
masterplanach oraz planach gospodarowania dla dorzeczy Wisty i Odry uwzglednié takze
inwestycje z zakresu transportu srédlgdowego. Dodatkowo, podkresli¢ nalezy, iz w warunkach
polskich dostosowanie rzek do transportu srédlgdowego, zwtaszcza towarowego, wymagajace
przeksztatcen profilu poprzecznego i podtuznego koryt oraz budowa zbiornikow niezbednych dla
alimentacji wdd na potrzeby zeglugi bedzie kontrproduktywne w stosunku do wysitkéw
ukierunkowanie na zarzadzanie ryzykiem powodziowym i ograniczanie tego ryzyka (zwigzane z
dyrektywa 2007/60/WE). Bez dziatarh powodujgcych utrate réznorodnosci biologicznej, w tym
ekosystemow wodnych i od wdd zaleznych, oraz kontrproduktywnych w stosunku do konieczne;j
adaptacji do zmian klimatu np. zabudowy regulacyjnej swobodnie ptynacej rzeki nie jest mozliwa
realizacja projektéw z listy projektéw srddlgdowych.

6. DI, atakze dokument strategiczny (Strategia Rozwoju Transportu), powinien wychodzié
naprzeciw zapisom Rozporzadzenia 1315/2013, w szczegdlnosci art. 14-16 oraz art. 39.

7. DI nie powinien zawiera¢ inwestycji nie majgcych znaczenia dla rozwoju transportu na poziomie
miedzynarodowym lub, co najmniej, krajowym tj. o znaczeniu regionalnym lub lokalnym, w tym
w zakresie transportu Srédlgdowego o charakterze turystycznym (jak np. rewitalizacja szlaku
zeglownego do parametréow drogi wodnej Il klasy).
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