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1. Wprowadzenie

Perspektywy wodnej zeglugi sSrédlgdowej w Polsce sg niejednoznaczne i to znajduje odzwierciedlenie
w oficjalnych dokumentach strategicznych dotyczacych rozwoju kraju, w tym transportu.

W Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) przyjetej
Uchwatg Nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. (M.P. 2017r., poz. 260, dalej jako ,Strategia”)
zegluga $rédlagdowa ma raczej role marginalng w systemie transportowym kraju. W diagnozie sektora
transportowego zauwazono, ze ,szlaki zeglugowe nie tworzg spdjnej sieci srédlgdowych drog
wodnych”. We wskaznikach ambitnie zapisano przyrost dtugosci miedzynarodowych drég wodnych
(klasy 1V, Va, Vb) z 214 km w roku 2015 do 1186 km w 2030, cho¢ Strategia nie zawiera zadnego
projektu strategicznego dotyczgcego zeglugi srédlgdowe]. W dziataniach do roku 2030 wpisano
jedynie ogdlnie odbudowe mozliwosci transportowych drég wodnych (parametry IV klasy
zeglownosci) — ,,na wybranych, uzasadnionych ekonomicznie i ekologicznie odcinkach”.

W podsumowaniu Strategicznej oceny oddziatywania na sSrodowisko Strategii zwrdcono uwage na
negatywne skutki Srodowiskowe modernizacji i budowy drég wodnych. W konsekwencji znalazt sie
tam nastepujgcy zapis dot. przysztych procedur oceny oddziatywania na srodowisko: , Decyzje
uszczegodtawiajgce w stosunku do tych inwestycji bedg podejmowane na podstawie kolejnych analiz,
w tym obejmujgcych wptyw na srodowisko i jego elementy. Oddziatywania takie sg wskazaniem do
prowadzenia ocen oddziatywania na srodowisko pdzniejszych strategii, programow i projektéw
realizacyjnych inwestycji”. Zalecenie, aby strategicznej ocenie oddziatywania na sSrodowisko poddac
»plany rozwoju $rédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku 2030
i inwestycji realizowanych w oparciu o te plany” nie zostato wykonane. Wiadomo tez, ze wskaznik
1186 km drég wodnych klasy co najmniej IV nie zostanie osiggniety, choc¢ zostat zatwierdzony
Uchwata Rady Ministréw z dnia 24 wrzes$nia 2019 r. w sprawie przyjecia "Strategii Zrbwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku (M.P. z 2019 r., poz.1054).
W przeciwienstwie do zdystansowanego podejscia do zeglugi srédlgdowej w ww. Strategii, we
wczesniejszej Uchwale nr 79 Rady Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia , Zatozen
do plandéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016—-2020 z perspektywga do roku
2030” (M.P. z 2016 r., poz. 711, dalej jako ,,Zatozenia”), perspektywy rozwoju krajowego wodnego
transportu srédlgdowego zostaty nakreslone bardzo optymistyczne. Zatozenia dotyczg osiggniecia
klasy IV lub V polskich odcinkéw trzech miedzynarodowych drég wodnych:

- E-30 - Odra od Swinoujscia do granicy z Czechami,

- E-40 Wista od Gdaniska i Elblgga do Warszawy, Bug od Zalewu Zegrzynskiego do granicy z

Biatorusig w Brzesciu,

- E-70 potaczenie Wisty z Odra, biegngce Wartg, Notecig i Kanatem Bydgoskim
oraz budowy Kanatu Slaskiego faczgcego Kanat Gliwicki z Drogg Wodng Gérnej Wisty, modernizacji
Kanatu Gliwickiego i budowy polskiego odcinka kanatu Dunaj — Odra — taba.

Zatozenia nie okreslajg dtugosci drég wodnych majacych by¢ ich efektem, choé szacujg koszty
realizacji na ok. 80 mld zt. Koalicja Ratujmy Rzeki (2017)" bazujac na kosztach zakoriczonych i

! Koalicja Ratujmy Rzeki. 2017. Budowa drdg wodnych sprzeczna z konstytucyjng zasadg zréwnowazonego
rozwoju. Stanowisko Koalicji Ratujmy Rzeki (KRR) w sprawie plandw przeksztatcania polskich rzek w kanaty
zeglowne zawartych w Uchwale nr 79 Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,Zatozen
do planéw rozwoju srédlgdowych dréog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku 2030 r.”
http://www.ratujmyrzeki.pl/dysk_KRR/dokumenty/Stanowisko_KRR_Budowa_drog_wodnych.pdf



planowanych inwestycji hydrotechnicznych oszacowata wydatki na modernizowane i nowe drogi
wodne klasy min. IV na ponad 200 mld zt. Biorac pod uwage zakres planowanych prac i przebieg
odcinkow miedzynarodowych drég wodnych w granicach Polski, dtugo$¢ zmodernizowanych
odcinkow rzek (przeksztatconych lub nowo zbudowanych) szacuje sie na ok. 3 500 km (WWF Polska
2020)°.

Zwazywszy na ogolny charakter Zatozen i innych ww. dokumentdw strategicznych oraz brak
zdefiniowanego przebiegu wielu odcinkéw planowanych drég wodnych, trudno jest precyzyjnie
okresli¢ ich skutki Srodowiskowe. Wstepnie oceniono (Koalicja Ratujmy Rzeki 2017, Pawlaczyk 2016°),
Ze stanowig realne zagrozenie dla 2 parkéw narodowych, 14 parkéw krajobrazowych , kilkudziesieciu
obszaréw Natura 2000 i kilkudziesieciu rezerwatéw. Trwate przeksztatcenia dolin i zmiany stosunkéw
wodnych moze negatywnie wptynac na liczne siedliska przyrodnicze oraz rzadkie gatunki roslin i
zwierzgt ekosystemodw rzecznych.

Najnowszym dokumentem planistyczny wyznaczajgcym kierunki inwestycji w rozwéj zeglugi
$rodlgdowej jest przyjety Uchwatg nr 180/2023 Rady Ministrow z dnia 3 pazdziernika 2023 r. program

rozwojowy , Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030*”

. W przeciwienstwie do trzech
wspomnianych powyzej dokumentéw, cele KPZ zaktadajg osiggniecie nie IV-V, lecz Il klasy (gtebokos¢
tranzytowa 1,8 m) drég wodnych Odry i Dolnej Wisty. Stoi to w sprzecznosci ze dokumentami
miedzynarodowymi - ratyfikowanym przez Polske Europejskim porozumieniem w sprawie gtéwnych
$rédlgdowych dréog wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (Dz. U. 2017 r., poz. 1137, dalej jako
»porozumienie AGN”) oraz zintegrowanym europejskim program dziatan na rzecz zeglugi srodlgdowej

NAIADES.

Ten krotki przeglad obowigzujgcych dokumentéw planistycznych pokazuje, ze w sferze zeglugi
$rédlgdowej panstwo (rzad) nie ma jednoznacznej, klarownej wizji. W zwigzku ze zmianami klimatu i
wynikajgcymi z nich miedzynarodowymi zobowigzaniami musimy zmieni¢ model transportu
towardw, ale wydaje sie, ze nie ma dobrego pomystu, jaki ma by¢ kierunek tych zmian. Na potrzebe
dalszych analiz i dyskusji na tym polu wskazuje jedno z dziatafh KPZ, ktére sformutowano nastepujaco:
,opracowanie analiz i ekspertyz w zakresie zrbwnowazonego rozwoju drég wodnych i infrastruktury
funkcjonalnie powigzanej, w szczegélnosci analiz Srodowiskowych, technicznych i ekonomicznych”.

W niniejszym opracowaniu podjeto prébe odpowiedzi na kilka pytan dotyczacych tej problematyki:
Czy ambitne plany rozwoju zeglugi w Polsce sg realne i mozemy mie¢ w niedtugim czasie 3,5 tys. km
miedzynarodowych drég wodnych do przewozu tadunkéw na masowa skale ? Alternatywnie - czy
zegluga po istniejgcych drogach wodnych, bez planowanych, ambitnych, lecz mato realnych
inwestycji, moze by¢ odpowiedzig na potrzebe nowego modelu transportu w czasach katastrofy
klimatycznej? Oceniajgc perspektywy wodnego transportu srédlgdowego towaréw w Polsce
uwzgledniono biezgcg sytuacje i prognozowane trendy dla poszczegdlnych srodkdéw transportu w
Europie i na $wiecie. Poréwnano potencjat hydrologiczny Odry z liczgcymi sie w Europie drogami

> WWF Polska. 2020. Zegluga czy kolej: Perspektywy rozwoju zrGwnowazonego transportu w Polsce do 2050
roku. https://straznicy.wwf.pl/wp-content/uploads/2020/02/%C5%BBegluga-czy-kolej raport-

WWEF 2020 finall.pdf (dostep 24 marca 2024)

3 Pawlaczyk, P. red. 2016. Wstepna ocena ryzyka oddziatywania Rzadowej ,Strategii Rozwoju Srédladowych
Drég Wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do 2030 r.” na przyrodnicze obszary chronione. Klub
Przyrodnikow.
http://kp.org.pl/pdf/stanowiska/wodne/2016-09_ryzyko_oddz_progr_rozw_zeglugi_na_przyrode.pdf.

* https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-zeglugowy-do-roku-2030




wodnymi - Renu i Dunaju. Przeanalizowano réwniez zmieniajgce sie warunki hydrologiczne rzek, jako
skutek zmian klimatu. Podjeto prébe sformutowania rekomendacji dotyczacych rozwoju zeglugi
Srédlgdowej dla instytucji odpowiedzialnych za polityke transportowga Rzeczpospolitej Polskiej.

2. Tio historyczne

2.1. Swiat

W czasach prehistorycznych obecnos¢ rzek determinowata powstawanie cywilizacji. Byto to
powodowane dostepem do stodkiej wody oraz sptawnoscig rzek, co byto szczegdlnie istotne w
starozytnosci, kiedy byto niewiele bitych drdg, a inne rodzaje transportu nie wystepowaty w ogéle.
Przyktadami tego jest Mezopotamia, ktdra rozwineta sie miedzy Eufratem a Tygrysem, starozytny
Egipt, ktory rozwinat sie w Dolinie Nilu (Gan 1978)° i Cywilizacja Doliny Indusu®. W przypadku
Mezopotamii dla potrzeb transportu budowano réwniez kanaty rzeczne. W pierwszej potowie Il w.
p.n.e. istniaty juz statki do przewozu zboza i materiatéw budowlanych, tak bardzo potrzebnych w
mtodej cywilizacji (Gan 1978).

Przyktadem wodnego transportu srodlgdowego ktéry rozwingt sie wspotczesnie (czyli w ciggu
ostatnich 200 lat) sg Stany Zjednoczone Ameryki pétnocnej. Proces budowy drég wodnych USA
zapoczatkowat zakup od Francji Luizjany, a wraz z nig catej Doliny Missisipi w 1803. Zbiegto sie to w
czasie z wynalezieniem parowcéw, a wiec z uniezaleznieniem zeglugi od wiatru, prgdéw wodnych i
sity ludzkich rak (Gray)’. W 2021 r. dtugos¢ $rédladowych drég wodnych w USA wyniosta 12 000 mil
(19 320 km), a wolumen transportu 500 min t. Gtéwne srédlgdowe drogi wodne w USA to Dolna i
Gdérna Missisipi, rzeka Ohio oraz Droga Wodna Wybrzeza Zatoki Meksykanskiej — ang. The Gulf
Intracoastal Waterwayg.

Aktualnie, wodny transport srodlagdowy ma relatywnie istotne znaczenie przede wszystkim w Europie
Zachodniej i w Chinach (Notteboom 2019)° oraz w pewnym stopniu w Birmie™.

2.2. Polska

Historia wodnego transportu srédlgdowego w Polsce siega poczatkéw Panstwa Polskiego. Pierwsze
przyktady regulacji prawnych dotyczacej zeglugi towarowej po polskich rzekach pojawity sie juz w
Xl w., a przywileje zwigzane ze sptawianiem towardw stanowity przedmiot m.in. statutéw

> Gan J. 1978. Z dziejow zeglugi sSrédlagdowej w Polsce

® Lakhoria U. Inland Waterways Of India: History, Importance And Major Waterways - Benefits Available online:
https://www.mapsofindia.com/my-india/blog/inland-waterways-of-india-history-importance-and-major-
waterways (dostep 22 lutego 2024).

7Gray, R.D., Poe, C.R. Inland Water Transportation
https://www.encyclopedia.com/history/united-states-and-canada/us-history/inland-water-transportation
(dostep 22 lutego 2024).

8 Waterways Council Waterways System: Learn about the Future of Our Waterways.
https://www.waterwayscouncil.org/waterways-system (accessed on 22 February 2024).

o Notteboom, T.; Yang, D.; Xu, H. 2019. Container Barge Network Development in Inland Rivers: A Comparison
between the Yangtze River and the Rhine River, doi:10.1016/j.tra.2019.10.014.

10 Nam, K.; Win, E. 2014. Competitiveness between road and inland water transport: the case of Myanmar.



piotrkowskich z 1447 r. Jedne z pierwszych przyktadéw prac na rzecz infrastruktury wodnej w Polsce
wynikaty ze statutéw nieszawskich (1454 r.) i dotyczyty oczyszczenia nurtu Wisty (Henzler)'.

Wodny transport srédlgdowy w Polsce przezywat swoj rozkwit w XVI w. i w pierwszej potowie XVII w.,
kiedy ilo$¢ sptawianego zboza wynosita ponad 100 tys. fasztéw (1 taszt ~ ok. 3,5m?). Pierwsze
przyktady interwencji technicznych w zegludze rzecznej to m. in. wykorzystywanie przewtok (miejsca
na wododziatach, gdzie todzie wraz z fadunkiem przeciggano na wozach, saniach lub drewnianych
okraglakach) ze zlewni jednej do zlewni drugiej rzeki. Postep w obszarze rozwoju drég wodnych
stanowita budowa kanatéw, w tym kanatéw lateralnych (ktére $cinaty rzeczne zakola i omijaty
niebezpieczne miejsca) i jazéw stabilizujgcych poziom wody. Najstarsze kanaty rzeczne w Polsce
zostaty zbudowane juz w XIV w. (Tab. 1).

Ciekawostka jest, ze budowe Kanatu Kedzierzynskiego rozpoczeto jako budowe Kanatu Odra-Dunaj,
ktory ostatecznie nie powstat. Innym przyktadem ambitnego projektu byt kanat tgczacy Niemen z
Dnieprem, a wiec tym samym tgczgcy Morze Battyckie z Morzem Czarnym. Pomysty takiego
rozwigzania wysuwano juz w XVI w., jednak ze wzgledu na wojny i zagrozenie tatarskie na potudniu
zostato ono zrealizowane dopiero w 1783 r., czyli juz po | Rozbiorze Polski. Inne (niezrealizowane
przez Rzeczpospolitg) koncepcje rozwoju polskiej infrastruktury rzecznej dotyczyty m.in. potaczenia
Wisty i Odry (czego dokonaty dopiero Prusy po | Rozbiorze), Warty i Wisty, Wisty i Dunaju oraz Bugu z
Dniestrem. Wysokie koszty spowodowaty, ze wiele projektéw czaséw | i Il Rzeczpospolitej oraz PRL
nie doczekato sie realizacji (Henzler).

Tabela 1. Najstarsze kanaty rzeczne w Polsce
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie (Henzler).

Nazwa Lata budowy Potaczenie
Kanat Dobrzycki 1331-1334 leziora Ewingi i Jeziorak
Kanat Jagiellonski, dawniej Kanat Krafulski [1494-1495 Rzeki Elblgg i Nogat
Kanat Oginskiego 1765-1783 Niemen-Dniepr
Kanat Bydgoski 1774 Brda-Noteé
(taczacy zlewnie Wisty i Odry)

Kanat Dniepr-Bug, dawniej Kanat Krélewski [1775-1848 Dniepr-Bug (taczacy Dniepr z Wistg)
Kanat Ktodnicki* 1806 Gliwice-Kozle

1822 Zabrze-Kozle
Kanat Elblgski, dawniej Kanat Oberlandzki [1844-1860 Miasta Elblag i Ostroda
Kanat Piastowski, dawniej Kanat Cesarski  [1874-1880 Zalew Szczecinski-Swinoujécie

11Henzler, M. Krétka Historia Polskiej Zeglugi Srodladowej
https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/historia/1708170,3,krotka-historia-polskiej-zeglugi-
srodladowej.read?print=true (dostep 7 lutego 2024).



Kanat Gornonotecki 1882 Notecé-Kanat Bydgoski

Kanat Mazurski nieukonczony, budowe lezioro Mamry-rzeka tyna
rozpoczeto w 1911

Kanat Gliwicki 1935-1939 Gliwice-Kedzierzyn-Kozle

Kanat Kedzierzynski 1939-1970 Kanat Gliwicki-Zaktady Azotowe
w Kedzierzynie

*zamkniety w 1937 r.

3. Wodny transport srédlagdowego w Europie i na $wiecie

Przewiduje sie, ze wartosc rynku wodnego transportu srédlgdowego na swiecie wyniesie 21,92 mld
USD w 2024 r. w porownaniu do 20,51 mld USD w 2023 r. Regionami, gdzie ten rodzaj transportu
odgrywa najistotniejsza role sa Europa Zachodnia i Chiny™.

3.1. Infrastruktura

3.1.1. Porty

Poréwnujac wolumen przewozdéw towardw przy wykorzystaniu wodnego transportu srédlgdowego
mozna zaobserwowad, ze rdzne zrédta podajg rozne wartosci. Z tego wzgledu przy opisywaniu
portow obstugujgcych wodny transport srodlgdowy na $wiecie (Tab. 2) wykorzystano dane platformy
Marine Insight, ktéra podaje tgczny wolumen przetadunkédw morskich i sSrédlgdowych. Natomiast
przy opisywaniu portéw obstugujgcych wodny transport srodlgdowy w Europie (Tab.3) wykorzystano
dane Centralnej Komisji ds. Zeglugi na Renie (Central Commission for the Navigation of the Rhine),
ktdra ogranicza sie do portédw europejskich i do wodnego transportu srédlgdowego (z pominieciem
transportu morskiego).

Za najwiekszy $wiatowy port $rédlgdowy uznaje sie Szanghaj z wolumenem 582 min t. W dalszej
kolejnosci wymienia sie Rotterdam, Antwerpie i Hamburg. Wsrdd 10 najwiekszych portéw
$rédlgdowych 5 jest zlokalizowanych w Europie (Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Londyn i Nantes-St
Nazaire), 3 w Azji (Szanghaj, Osaka, Kalkuta), 1 w Ameryce Ptn. (Nowy Orlean) i 1 w Ameryce Ptd.
(Buenos Aires). Warto zauwazyé¢, ze wszystkie te porty majg bezposrednie potgczenie z portami
morskimi.

! The Business Research Company Inland Water Transport Market Share, Trend, Scope And Demand 2024-
2033.

https://www.thebusinessresearchcompany.com/report/inland-water-transport-global-market-report  (dostep
20 lutego 2024).



Tabela 2. Najwieksze porty obstugujgce wodny transport srodlgdowy na $wiecie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Marine Insight (2023).

Nazwa Kraj Gtéwne rzeki i kanaty Wolumen
w mint

Szanghaj Chiny Jangcy, Huangpu 582
Rotterdam Holandia Ren, Moza 467,4
Antwerpia Belgia Skalda 187,1
Hamburg Niemcy Elba 121,2
Nowy Orlean USA Missisipi 69,7
Osaka Japonia Nakajima, Yamato, Kanzaki | 80,9
Londyn Wielka Brytania | Tamiza 48,1
Kalkuta Indie Hugli 47,6
Nantes-St Nazaire | Francja Loara 31,1
Buenos Aires Argentyna La Plata (estuarium) 11,8

Sposrad 21 najwiekszych europejskich portéw srédlgdowych, w ktérych w 2022 r. wolumen

przetadunkow przekroczyt 5 min t, po 7 jest zlokalizowanych w Holandii i w Niemczech, 5 w Belgii, 2

we Francjii 1 w Rumunii (Tab. 3). Niektére z tych portéw potaczone sg rowniez kanatami z rzekami,

przy ktérych bezposrednio nie lezg, ale ktdre sg dla nich kluczowe dla srédlgdowego transportu

wodnego (np. Amsterdam). Warto podkresli¢, ze najwieksze porty srédlgdowe stuzg takze jako porty

morskie (np. Rotterdam, Antwerpia, Amsterdam, Port Morza Pdtnocnego, Konstanca, Hamburg).

Zestawienie najwiekszych portéw srédlgdowych potwierdza wiodgcg role Renu i jego najwiekszych

doptywdéw w europejskiej w zegludze towarowe;j.

Tabela 3. Przetadunki w najwiekszych europejskich portach srédlgdowych w roku 2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie CCNR 2023"

. Gtéwne rzekii | Przetadunki
Nazwa portu Kraj
kanaty [mint]

Rotterdam Holandia Ren, Moza 151,3
Antwerpia Belgia Skalda 101,2
Port Morza Pétnocnego (ang. North Sea
Port), czyli Gandawa, Terneuzen, Borsele, Belgia/Holandia Leie, Skalda 64,6
Flushing (Vlissingen)
Amsterdam Holandia Amstel, |j 56,3
Duisburg Niemcy Ren 41,9
Paryz Francja Sekwana 20,6
Konstanca Rumunia Dunaj 15,4
Liege Belgia Moza 14,5

B Central Commission for the Navigation of the Rhine. 2023. CCNR Market Observation - Annual Report 2023.




Moerdijk Holandia Kanat Ren- 9,4
Scheldt
Hamburg Niemcy taba, Alster 8,3
Kolonia Niemcy Ren 8,2
Mannheim Niemcy Ren 7,6
La Louviere Belgia Kanat Centralny 6,8
Karlsruhe Niemcy Ren 6,8
Velsen Holandia Ka’na’f Morza 6,7
Pétnocnego
Sittard-Geleen Holandia Kanat Juliany 6,7
Strasbourg Francja Ren 6,4
Dordrecht Holandia Ren, Moza 5,9
Ludwigshafen Niemcy Ren 5,6
Neuss Niemcy Ren 5,6
Bruksela Belgia Sena, Zenne 5,1

Suma wolumendw dla 3 portéw o najwyzszych przetadunkach jest wieksza niz suma wszystkich
pozostatych. Swiadczy to o duzym stopniu centralizacji europejskich portéw. Ponadto 2 najwieksze
$rédlagdowe porty w Europie (Rotterdam i Antwerpia) sg réwniez najwiekszymi europejskimi portami
morskimi'.

3.1.2. Europejskie drogi wodne

Klasyfikacje oraz charakterystyke techniczng europejskich dréog wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym okresla porozumienie AGN. Poszczegdlne klasy drég wodnych rdznig sie miedzy
sobg ograniczeniami dla jednostek ptywajgcych, réznych dla statkdbw motorowych i barek oraz dla
zestawow pchanych: dtugoscia i szerokoscig maksymalng, zanurzeniem, minimalng wysokoscig pod
mostami, tadownoscig (dla statkdw motorowych i barek) oraz tonazem (dla zestawdw pchanych).
Najnizsza klasa uznana za miedzynarodowg IV umozliwia transport towaréw zestawami pchanymi o
tonazu 1 250-1 400 t., natomiast najwyzsza — VIl — 14 500 do 27 000 t. Z 29,2 tys. km
miedzynarodowych drég wodnych nalezgcych w 2016 r. do sieci AGN 2/3 zaliczato sie do klasy co
najmniej V: 35% klas VI i VII, a kolejne 31% klasy V (Gus-Puszczewicz 2018)".

 statista Largest Maritime Ports in the European Union
https://www.statista.com/topics/9625/largest-maritime-ports-in-the-eu/#topicOverview (dostep 20 lutego
2024).

> Gus-Puszczewicz A. 2018, Inland waterways in the development of Island shopping. Res. J. Univ. Gdansk, 77:
33-40. https://doi.org/10.26881/etil.2018.77.03



Nalezy podkresli¢, ze wcigz wiele odcinkéw drég wodnych wymienionych w porozumieniu AGN
(Tab. 4) nie spetnia kryteridw miedzynarodowych drég wodnych (klasy co najmniej V), a niektdre
odcinki w ogdle nie istniejg (Gus-Puzczewicz 2018). Przez Polske przebiegajg trzy planowane
magistralne drogi wodne: E30, E40i E70 (Tab. 4).

Tabela 4. Magistralne drogi wodne sieci AGN w Europie
Zrédto: Porozumienie AGN

Nr magistralnej Opis przebiegu
drogi wodnej
0 oznaczeniu E

E 10 Rotterdam/Europoort-Lobith przez Starg Moze, Merwede i Waal, Ren
[Niffer, Miluza, Besangon- St. Symphorien]-Lyon-Marsylia-Fos

E 20 Rzeka taba od Morza Pétnocnego przez Hamburg, Magdeburg, Uscie nad
tabga, Mielnik i Pardubice-[Potgczenie taba-Dunaj]

E 30 Swinoujécie-Szczecin-rzeka Odra od Szczecina przez Wroctaw do KoZla
[Potaczenie Odra-Dunaj]

E 40 Rzeka Wista od Gdariska do Warszawy-Brzes$¢-Pinsk-Dniepr przez Kijéw do
Chersonia

E 50 Sankt Petersburg przez Kanat Wotzansko-Battycki do Wytiegra-Rybinsk-rzeka

Woftga od Rybinska przez Nizny Nowogrdd, Kazan i Wotgograd do
Astrachania

E 60 Szlak przybrzezny od Gibraltaru na pétnoc wzdtuz wybrzezy Portugalii,
Hiszpanii, Francji, Belgii, Holandii i Niemiec, przez Kanat Kilonski, wzdtuz
wybrzezy Niemiec, Polski, Litwy, Estonii i Rosji do Sankt Petersburga-Kanatu
Woftzansko-Battyckiego, Kanat Biatomorsko-Battycki wzdtuz wybrzezy Morza
Biatego do Archangielska wraz ze srédlgdowymi drogami wodnymi
dostepnymi tylko z tego szlaku

E 70 Od Europoortu/Rotterdamu do Arnhem przez Lek i Benedenrijn-Zutphen-
Enschede-[Twente-Kanat Srédlgdowy]-Bergeshévede-Minden-Magdeburg-
Berlin-Hohensaaten-Kostrzyn-Bydgoszcz-Elblgg-Zalew Wislany-Kaliningrad-
rzeki Pregota i Dejma-Zalew Kuronski-Ktajpeda

E 80 Hawr-Conflans przez Hawr-Kanat Tancarville, departament Seine et Oise
[Compiegne-Toul], przez rzeke Mozele do Koblencji, rzeke Ren do Mogunciji,
rzeke Men do Bambergu, Kanat Dunaj-Men, rzeke Dunaj od Kelheim do
Suliny

E 90 Szlak przybrzezny od Gibraltaru na potudnie wzdtuz wybrzezy Hiszpanii,
Francji, Wtoch, Grecji, Turcji, Butgarii, Rumunii i Ukrainy wzdtuz
potudniowego wybrzeza Krymu do Azowa, przez rzeke Don do Rostowa,
Kotacza, Wotgogradu i Astrachania, wraz ze $rédlgdowymi drogami
wodnymi, ktdre sg dostepne wytacznie z tego szlaku

* W nawiasach kwadratowych [...] umieszczono odcinki dréog wodnych o oznaczeniu E, ktore w chwili
obecnej nie istniejg, ale sg uwzglednione w stosownych programach rozwoju infrastruktury.



Na poziomie Unii Europejskiej kierunki rozwoju sieci transportowych réznymi sSrodkami transportu
wyznacza sie¢ TEN-T - Trans-European Transport Networks™®. W przeciwieristwie do sieci potaczen
kolejowych, wodne drogi srédlgdowe sieci TEN-T omijajg Polske. W granicach naszego kraju w sieci
TEN-T znajduje sie jedynie krotki fragment ujSciowego odcinka Odry (Ryc. 1). Sie¢ TEN-T wodnych
drdg srddlagdowych jest znacznie bardziej rozwinieta w zachodniej Europie, niz w Polsce. Wynika to z
wielu czynnikéw - hydrologicznych oraz gospodarczych i historycznych. Miedzy innymi gestszej sieci
zeglownych wodnych drég srddladowych, duzej gestosci zaludnienia i bliskosci portow atlantyckich,
ktdre funkcjonujg od kilkuset lat.

Ryc. 1. Drogi wodne sieci TEN-T w Unii Europejskiej
Zréodto: https://unece.org/DAM/trans/main/sc3/AGN map 2018.pdf

3.2. Miejsce zeglugi srodlagdowej w transporcie towaréw w Europie

W 2022 $rédlgdowymi drogami wodnymi Unii Europejskiej przewieziono 122 mld tonokilometréw
towardow. Absolutnym europejskiej zeglugi towarowej jest Holandia (Ryc. 2), ktdrej udziat w unijnych
przewozach zeglugg sréddlgdowawynidst 50,7%. Znaczacy udziat miaty réwniez Niemcy (15,9%), Belgia
(9,4%) oraz Rumunia (6%). Dominacja Holandii wynika m.in. z uwarunkowan naturalnych i dostepnej
infrastruktury — 8 na 10 europejskich regionéw (poziom NUT 2, w Polsce to wojewddztwo) o
najwiekszym zageszczeniu drég wodnych jest w Holandii®’.

16 Komisja Europejska. TENtec Interactive Map Viewer
https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html#Filter_page&ui-
state=dialog (dostep 8 lutego 2024).

7 Eurostat. Very high density of inland waterways in the Netherlands



Ryc. 2. Przewozy towardw (mlIn t) w regionach Unii Europejskiej w roku 2022.
Zrédto: Eurostat

Inland waterway freight handled by NUTS 2 region, 2022
(million tonnes loaded and unloaded)

Cartography: Eurostat — GISCO, 03/2024
Administrative boundaries: © EuroGeographics & UN-FAO & Turkstat

Gtéwne grupy débr materialnych przewozonych srédlgdowymi drogami wodnymi w 2022 r. to:
surowce kopalne —39,9%, w tym wegiel, ropa naftowa i gaz ziemny — 14,1%, koks i produkty rafinacji
ropy naftowej — 17,8% oraz produkty chemiczne — 15,9%" *°.

Udziat wodnego transportu srodlgdowego w UE (liczac prace przewozowg) wynidst w 2020 r. 6%, byt
prawie 3 razy mniejszy niz transportu kolejowego —17% i prawie 13 razy mniejszy niz transportu
drogowego — 77%. Najwiekszy udziat wodnego transportu srédlgdowego w transporcie wewnatrz
kontynentu byt w Holandii — 42%, Rumunii i Butgarii — po 29%°. Udziat zeglugi $rédladowej w catym
transporcie unijnym wykazuje tendencje spadkowa. W dziesiecioleciu 2010-22 udziat ten mierzony
pracg przewozowa zmniejszyt sie w 13 z 16 krajéw EU, dla ktérych byty dostepne dane. Spadek
odnotowano réwniez u europejskich lideréw -. Holandii, Niemiec, Rumunii i Belgii (Ryc. 3)*.

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Inland_transport_infrastructure_at_regional_level&oldid=630785#Very_high_densit
y_of_inland_waterways_in_the_Netherlands (dostep 15 kwietnia 2024)

¥ Eurostat.2024. Key Figures on European Transport — 2023 Edition

YEurostat. Inland Waterways: 4 Goods Types Make 64% of Traffic
https://ec.europa.eu/eurostat/en/web/products-eurostat-news/w/ddn-20230127-2 (dostep 27 lutego 2024).
%% Eurostat. 77% of Inland Freight Transported by Road in 2020 Available online:
https://ec.europa.eu/eurostat/en/web/products-eurostat-news/-/ddn-20220425-2 (dostep 27 lutego 2024).
*! Eurostat. Evolution of the inland waterway transport share
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Freight_transport_statistics_-
_modal_split#Evolution_of _the_inland_waterway_transport_share (dostep 15 kwietnia 2024)
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Ryc. 3. Udziat zeglugi srédlgdowej w catkowitej pracy przewozowej wszystkimi Srodkami transportu
(tacznie z transportem morskim)w UE w latach 2012,2021 i 2022.
Zrédto: Eurostat

Share of inland waterway in total freight transport, 2012, 2021 and 2022
(%, based on tonne-kilometres)
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MNote: countries without or with negligible inland waterway transport (less than 0.1 % in the total freight transport of the country)
are not presented. Countries are ranked based on 2022 data.

(") Eurostat estimates.

(%) 2012: not available.

(%) 2021-2022: negligible (less than 0.1 % in the total freight transport of the country).

Source: Eurostat (online data code: tran_hw_ms_frmod) eurostatiE
Rowniez w liczbach bezwzglednych przewozy tadunkéw (tkm) drogami wodnymi zmalaty (Ryc. 4) -
Srednia z 3-lecia 2020-22 jest 0 14% mniejsza niz Srednia z okresu 2010-12 (odpowiednio: 129 150
mld tkm)®*.Jednoczes$nie przewozy konteneréw w latach 2012-22 utrzymywaty sie na statym

poziomie w granicach 960 do 1 120 mIn TEUkm (dot. konteneréw z tadunkiem)?.

% Eurostat. Inland waterway freight transport - quarterly and annual data
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Inland_waterway_freight_transport_-
_quarterly_and_annual_data (dostep 15 kwietnia 2024)
23 . e .
Inland waterways - statistics on container transport
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Inland waterways -
statistics_on_container_transport (dostep 15 kwietnia 2024)
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Ryc. 4. Wydajno$¢ wodnego transportu $rédlagdowego w UE w latach 2012-2022 [tkm]
Zrédto: Eurostat. Inland Waterway Freight Transport - Quarterly and Annual Data
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Gtowny obszar wykorzystania wodnego transportu srodlgdowego w Europie (okolice Renu, Manu
oraz rzek Holandii) pokrywa sie z obszarem tzw. Blue Banana, obejmujgcego potudniowg Anglie,
Holandie, Belgie, zachodnie Niemcy, Szwajcarie oraz pétnocne Wtochy (Ryc. 5). Jest to najgesciej
zaludniony i najbardziej uprzemystowiony region w Europie. Jego rozwdj byt jednak co najwyzej w
ograniczonym stopniu warunkowany mozliwosciami zeglugi $rédladowej**. Nie zmienia to jednak
faktu, ze obszar “Blue Banana” obejmuje wiekszos$¢ najwiekszych portéw srédladowych Europy, czyli
porty krajéw Beneluksu oraz porty nad Renem.

Ryc. 5. Obszar "Blue Banana"
Zrédto: Jacobs, F. The Blue Banana - the True Heart of Europe https://bigthink.com/strange-
maps/the-true-heart-of-europe-nil-the-blue-banana/ (dostep 26 lutego 2024).

“ <P

2 Sawe, B.E. What Is The Blue Banana?
https://www.worldatlas.com/articles/what-is-the-blue-banana.html (dostep 26 lutego 2024).
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4. Charakterystyka wodnego transportu srédlagdowego w Polsce

4.1. Przewozy towardw i drogi wodne

Wodny transport $Srédlgdowy jest najmniej znaczgcym rodzajem transportu w Polsce poza
transportem lotniczym (Ryc. 6, Tab. 5). W 2022 r. zapewnit niecate 0,1% wszystkich przewozéw
towardw zrealizowanych w Polsce: 2,1 min. ton wobec 2 277,1 min ton catkowitych przewozéw
towarow (GUS 2023a). Wolumen przewozu towardow w Polsce przy wykorzystaniu wodnego
transportu srédlgdowego byt w roku 2022 niemal tysigc krotnie mniejszy niz przy wykorzystaniu
transportu samochodowego.

Ryc. 6. Przewozy towardow w Polsce w 2022 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: GUS: Przewozy tadunkéw i Pasazeréw w 2022 r.

Przewozy towardéw w Polsce w 2022 r.
2 500 000

2 000000
1 500000
1 000000

500 000

o .

mTransport samochodowy — m Transport kolejowy Transport rurociagowsy

Walumen (tys. Lon}

= Transport morski m Srédladowy transport wodny m Transport lotniczy

Tabela 5. Przewozy towaréw w Polsce w 2022 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: GUS: Przewozy tadunkéw i Pasazeréw w 2022 r

Rodzaje transportu Wolumen (tys. ton)

Transport samochodowy 1976 278
Transport kolejowy 237 587
Transport rurociggowy 52591
Transport morski 8442
Wodny transport srédlgdowy 2076
Transport lotniczy 119
tacznie 2277 093
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Wodny transport srédlgdowy w Polsce ogranicza sie w zdecydowanej wiekszosci do Wisty i do Odry.
S3 to rzeki, ktérych ujscia znajduja sie przy polskich portach morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin,
Swinoujscie). Atut ten nie jest wykorzystywany (Kulczyk, Skupieri 2016)*. Ponad 90% krajowych
przewozow zeglugg srodlgdowq odbywa sie na Odrze. Zdecydowana wiekszos$¢ przewozdw krajowych
wodnym transportem $rédlgdowym odbywa sie na krotkich dystansach - 90% do 50 km (GUS,
2023)%.

Wg GUS (2023)*” w 2022 r. zegluga $rédladowa przetransportowano w Polsce 2076,4 tys. ton
tadunkodw, co oznacza spadek o 40,1% w stosunku do roku poprzedniego (Tab. 6). Wolumen
przewozow towaréw wykazuje po 2015 r. staty trend spadkowy - zmniejszyt sie z 11 928,0 tys. ton w
2015 r. do 2 076,4 tys. ton, co oznacza spadek niemal szesciokrotny (Ryc. 7).

Tabela 6. Przewozy towardw przy wykorzystaniu wodnego transportu srédlgdowego w Polsce
w latach 2010-2022
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS za lata 2012- 2022

Rok Wolumen Zmiana rok do roku
(tys. ton)

2022 2076,4 -40,1%
2021 3464,6 -13,2%
2020 3990,9 -14,7%
2019 4 680,9 -8,4%
2018 5107,5 -11,6%
2017 5777,5 -7,0%
2016 6 209,7 -47,9%
2015 11928,0 56,4%
2014 7 629,0 51,2%
2013 5044,0 10,2%
2012 4579,0 -10,1%
2011 5093,0 -0,9%
2010 5141,0 -

» Kulczyk, J.; Skupien, E. 2016. Srédlagdowy Transport Wodny w Polsce: Stan Obecny i Perspektywy Rozwoju.
Problemy Transportu i Logistyki, 4 (36).

26 Gtéwny Urzad Statystyczny. 2023a. Przewozy tadunkow i Pasazerdw w 2022 r.
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-
2022-roku,11,11.html (dostep 8 lutego 2024).

7 Gtéwny Urzad Statystyczny. 2023b. Transport Wodny Srédlagdowy w Polsce w 2022 roku
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wodny-srodladowy-w-polsce-
w-2022-roku,4,13.html (dostep 7 lutego 2024).
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Ryc. 7. Przewozy towardow przy wykorzystaniu wodnego transportu srédlgdowego w Polsce w latach
2010-2022
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS za lata 2012- 2022
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Gtéwne czynniki determinujgce efektywnos$¢ wodnego transportu srodlgdowego to zeglownosé drog
wodnych oraz warunki nawigacyjne. taczna dtugosc¢ srodlgdowych drég wodnych w Polsce w 2022 r.
wynosita 3768 km, w tym uregulowane rzeki zeglowne (2523 km), skanalizowane odcinki rzek (656
km), kanaty (335 km) oraz jeziora zeglowne (255 km). Zdecydowana ich wiekszo$¢ (3549 km, czyli
94,2%) byta eksploatowana przez zegluge, choé, jak napisano powyzej, prawie cata zegluga towarowa
odbywata sie na Odrze. Pozostate drogi wodne stuzg przede wszystkim turystyce wodne;j.

Jedynie 5,5% dtugosci drog wodnych w Polsce (206 km) spetniato minimalne wymagania stawiane
drogom o znaczeniu miedzynarodowym - klasy IV i V (GUS 2023). Drég wodnych o klasach wyzszych -
VIi VI, umozliwiajacych przewozy najwiekszych tadunkéw, w Polsce nie ma wcale.

Aktualnie 12 polskich portéw rzecznych znajduje sie na liscie portéw o znaczeniu miedzynarodowym:
Gliwice, Kostrzyn, Kozle, Szczecin, Swinoujscie, Wroctaw na Odrze oraz Bydgoszcz (2 porty), Elblag,
Gdarisk, Warszawa (2 porty) na Wiéle”®. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze brakuje dostepnych danych i
kompleksowych analiz dotyczgcych przetadunkow w poszczegdlnych portach. Najwiekszym portem w
przesztosci byt zbudowany na przetomie XIX i XX w. port Kedzierzyn Kozle, ktory w szczycie Swietnosci
byt drugim portem europejskim, z przetadunkiem 4 min t. Wg Strategii zrdwnowazonego rozwoju
transportu do 2030 roku polskie porty rzeczne wymagajg remontu w celu poprawy ich stanu
technicznego.

28Europejskie Porozumienie w Sprawie Gtéwnych Srédladowych Drég Wodnych o Znaczeniu Miedzynarodowym
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20170001137, (dostep 8 lutego 2024).
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4.2. Struktura wodnego transportu srodlgdowego

Sposréd eksploatowanych srédlgdowych drég wodnych w Polsce, prawie dwie trzecie (65,6%)
stanowig uregulowane rzeki zeglowne. Pozostatg czes¢ stanowig odcinki skanalizowane rzek, kanaty
oraz jeziora zeglowne (Ryc. 8).

Ryc. 8. Struktura eksploatowanych srédlgdowych drég wodnych w Polsce w 2022 r.
Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny (2023b).

M Rzeki zeglowne uregulowane
M Skanalizowane odcinki

B Kanaty

W Jeziora zeglowne

Zdecydowana wiekszos¢ przewozéw towarowych realizowanych wodnym transportem srédlagdowym
w Polsce (67,9%) dotyczyta transportu miedzynarodowego (przewozéw miedzy portami
zagranicznymi, tranzyt, import, eksport — gtéwnie do Niemiec), natomiast pozostata czesc (32,1%)
transportu krajowego (Ryc. 9).

Ryc. 9. Struktura przewozow tadunkéw zeglugg srédlagdowa wedtug kierunkéw w 2022 r. i jej zmiany
w stosunku do roku poprzedniego.
Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny (2023b).

M Przewozy krajowe

B Import
55.8% W Eksport
(+15,7 p.proc) . 2076 ® Tranzyt

tys. ton

Przewozy miedzy portami
zagranicznymi

2,2%
(-0,2 p.proc.)

9,8%

(+1,9 p.proc.)
0,1%

(+0,1 p.proc.)

Przedmiot przewozéw wodnym transportem srédlgdowym w Polsce stanowity w 2022 r. gtdwnie
rudy metali, torf, uran i tor (Ryc. 10). Pozostate towary przewiezione tg drogg to m.in. produkty
rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybotéwstwa i rybactwa, wegiel brunatny i kamienny, ropa naftowa i
gaz ziemny (Gtéwny Urzad Statystyczny, 2023).
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Ryc. 10. Struktura przewozow tadunkéw zeglugg srédlgdowg wedtug gtownych grup tadunkéw w
2022 r. i jej zmiany w stosunku do roku poprzedniego
Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny (2023b).

W Produkty rolnictwa, towiectwa, leénictwa, rybotéwstwa

12% :
6,1% (43,4 D‘DFOE" 14,9% ! ryb.actwa i i .
(-0,7 p.proc.) +5,9 p.proc) ™ Wegiel brunatny i kamienny, ropa naftowa i gaz ziemny
2,5% ® Rudy metali i inne produkty gérnictwa i kopalnictwa; torf,
(-0,6 p.proc.) uran i tor

Drewno i wyroby z drewna oraz korka (z wytaczeniem mebli);
artykuty ze stomy i z materiatéw do wyplatania; masa wiéknista,

2.9% papier | wyroby z papieru; drukarki i zapisane nosniki informacji

(+2,3 p.
Koks i produkty rafinacji ropy naftowej

Chemikalia, produkty chemiczne, wtokna sztuczne, produkty
z gumy i tworzyw sztucznych, paliwo jgdrowe

W Inne niemetaliczne wyroby mineralne

3,6%
(+0,9 p.proc.)

11,3% .
(+4,6 p.proc) 29,6% W Metale podstawowe, wyroby metalowe gotowe 2 wylaczeniem
(-10,6 p.proc.) maszyn | wyposazenia
2,8% Surowce wtérne, odpady miejskie i inne odpady
(-23pproc) Pozostate

Oznacza to, ze wiekszos¢ towardéw przewozonych za pomocg srédlgdowego transportu wodnego w
Polsce to dobra produkcyjne, stuzgce do wytwarzania wyrobdow gotowych lub energii. Sg to wiec
dobra o stabilnym popycie, ktérych odbiorcami sg przedsiebiorstwa produkcyjne oraz elektrownie, a
wiec odbiorcy fadunkéw o relatywnie wysokim wolumenie.

Biorac pod uwage trwajgca transformacje w kierunku gospodarki obiegu zamknietego nalezy zada¢
pytanie, czy wolumen fadunkéw tego rodzaju bedzie rést, niezaleznie od przepustowosci wodnych
drdg srodlagdowych. Dotyczy to szczegdlnie wegla, koksu, ropy naftowej i produktow jej rafinacji.
Mozna przypuszczaé, ze wolumen tych segmentow przewozow bedzie globalnie male¢, co oznacza,
ze bedzie rdwniez coraz nizszy w wodnym transporcie $rédlgdowym.

4.3. Flota srodlagdowej zeglugi towarowej

Wg GUS (2023b) w 2022 r. liczba pchaczy oraz holownikéw do przewozéw towarowych w wodnym
transporcie srédlgdowym wynosita 124 szt., liczba barek z wtasnym napedem — 62 szt., a liczba barek
bez wtasnego napedu — 177 szt. Najwieksze jednostki to barki bez wtasnego napedu (Ryc. 11).

Ryc. 11. Struktura taboru barkowego zeglugi srodlgdowej wedtug grup tadownosci w 2022 r.
Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny (2023b).

Barki bez wasnego napedy UK ENETX T T ™ S 10,5%
1,7%
Barki z wtasnym napedem 55,7% 42,6%

mdo249ton  M250-449  W450-999 1000-1649 1650 ton i wiecej

Zdecydowana wiekszo$¢ polskiego taboru zeglugi Srédlgdowej jest przestarzata (Ryc. 12). Wg danych
z 2022 roku wiekszos$¢ pchaczy (68,4%), ponad potowa barek do pchania (53,7%) oraz wszystkie barki
z wtasnym napedem zostaty wyprodukowane w latach 1949-1979 (GUS 2023b).
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Ryc. 12. Struktura wiekowa taboru zeglugi srodlgdowej w 2022 r.
Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny (2023b).
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5. Polityka a przysztos¢ wodnego transportu srédlagdowego w Polsce

Aby rozwazac perspektywy rozwoju wodnego transportu $rédlgdowego, powinnismy okresli¢ jego

zalety oraz problemy i zagrozenia z nim zwigzane, niezaleznie od lokalizacji drég wodnych. Wsrdéd

zalet wodnego transportu srédlgdowego najczesciej wymienia sie nastepujace (Kulczyk, Skupien

2016, Wiéniewska, Puchata 2019%):

1. Relatywna niskoemisyjnos¢

2. Relatywnie niski koszt transportu

3. Brak ograniczen, na ktére napotyka transport drogowy (ograniczenia dotyczgce ruchu na terenie
miast, objazdy) oraz drogowy i kolejowy, czyli ograniczenie gabarytow fadunkéw.

Relatywna niskoemisyjnosc (w stosunku do transportu samochodowego) jest istotna ze wzgledu na
tendencje do ograniczania wszelkiego rodzaju negatywnego oddziatywania na srodowisko, w tym
zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych, w zwigzku z zagrozeniami powodowanymi przez zmiane
klimatu. Z drugiej strony, argument relatywnie niskich kosztéw transportu wodnego w polskich
warunkach sie nie sprawdza, czego przyktadem jest rezygnacja w 1983 r. z wykorzystania Kanatu
Kedzierzyriskiego do przewozu nawozéw sztucznych z Zaktadéw Azotowych w Kedzierzynie i
przeniesienie tadunkow na kolej (Henzler).

Gtéwne problemy i bariery rozwoju wodnego transportu $rodlgdowego zostaty zidentyfikowane w
Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku oraz w opracowaniach GUS (2023b)
oraz Kulczyka i Skupienia(2016):

Zty stan szlaku zeglownego, m.in. liczne miejsca limitujgce gtebokosci tranzytowe;

Zty stan techniczny lub brak budowli hydrotechnicznych;

Niewystarczajgca dtugosé drog wodnych o znaczeniu miedzynarodowym;

Ograniczenia w postaci infrastruktury krzyzujgcej sie, np. zbyt niskie mosty;
Niewystarczajacy stan techniczny i zdolnos$¢ przetadunkowa portow;

Niewielka dtugos¢ drég wodnych objetych Systemem Informacji Rzecznej — RIS;

Postepujaca degradacja infrastruktury;

Niekorzystne warunki nawigacyjne;

LN R WNE

Dtugi czas realizacji i wysoki koszt inwestycji w infrastrukture wodna.

» Wiéniewska, E.; Puchata, M. 2019.Transport Srédladowy w Polsce — Powrdt Do Tradycji. Zarzadzanie
Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, 1: 93—115, d0i:10.25312/2391-5129.28/2019_07EWMP.

18



Ponadto, istniejg wyliczenia wskazujgce na watpliwg optacalnosé inwestowania w wodne drogi
$rédlagdowe w Polsce (WWF, 2020).

Europejski Trybunat Obrachunkowy w raporcie z 2015%° roku skonstatowat, ze w okresie 2001- 2012

$rédlgdowy transport wodny w Europie nie odnotowat znaczgcego wzrostu udziatu w przewozach ani

nie nastgpita istotna poprawa zeglownosci. W sformutowanych zaleceniach Trybunat postawit

nastepujgce wymagania panstwom cztonkowskim UE:

1. Priorytetowe traktowanie projektéw mogacych przyczynic sie do poprawy wodnego transportu
srodlagdowego w Europie.

2. Finansowanie projektéw najbardziej istotnych dla wodnego transportu srédlgdowego, w ramach
ktorych opracowano szczegdtowe plany eliminacji waskich gardet.

3. Analiza kosztéw i korzysci z wodnego transportu sréddlgdowego odbywajgcego sie na réznych
odcinkach drég wodnych.
Koordynacja realizacji sieci bazowej TEN-T w panistwach cztonkowskich UE.

5. Uzgodnienie szczegdtowych i osiggalnych celéw oraz precyzyjnych tematow eliminacji waskich
gardet w obrebie korytarzy objetych instrumentem ,,t3czac Europe”.

6. Rozszerzenie wymogdw w zakresie sprawozdawczosci na temat stanu zeglownosci drog
wodnych.

7. Szczegdtowe opracowanie krajowych plandw utrzymania srédlgdowych drég wodnych
w skoordynowany sposdb.

Opracowana przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlagdowej , Ekspertyza w zakresie
rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”*! oraz
przyjete uchwatg RM Zatozenia do planéw rozwoju $rédlgdowych drég wodnych w Polsce
wskazywaty za PIANK (2005)°? na efekty wdrozenia tych planéw:

Redukcja kosztow transportu.

Rdéznice kosztéw operacyjnych, utrzymania i odnowy przed i po modernizacji.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Oszczedno$é czasu.

Efekt przestrzenny.

Efekty srodowiskowe.

O U A WwWN R

Koszty inwestycyjne.

Wsrdd przedsiebiorstw, ktére miatyby odnies¢ korzysci z rozwoju wodnych drég srédlgdowych (w
tym wyzej opisanych) w cytowanej Ekspertyzie (2016) wymieniano nastepujace: Energa, Enea, Lotos
(obecnie Orlen), Petrochemia Ptock, Port Szczecin-Swinoujscie, Port Gdarisk, GTC, Port Pétnocny, Port
Gdynia i Gaz-System.

Abstrahujgc od tego, czy planowane w Zatozeniach dziataniach byty realne, czy nie, dotad nie
nastgpito ich uszczegétowienie. Przez 8 lat, jakie uptynety od przyjecia Zatozen przez Rzad, nie
sporzadzono analiz efektywnosci ekonomicznej dla catej sieci planowanych drég wodnych, ani dla jej

%0 Europejski Trybunat Obrachunkowy Srédladowy. 2015. Raport specjalny. Srédladowy transport wodny w
Europie: od 2001 r. nie odnotowano znaczgcego wzrostu udziatu w przewozach ani istotnej poprawy
zeglownosci

https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR15_01/SR15_01_PL.pdf

! Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej. 2016. Ekspertyza w zakresie rozwoju $rédlgdowych
drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku 2030; Warszawa.

32 PJANC. 2005. Economic Aspects of Inland Waterways; Brussels
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poszczegdlnych komponentdow (z uwzglednieniem analizy popytu-podazy), ani strategicznej oceny
oddziatywania na srodowisko, ktdra dla tego typu dokumentdéw jest wymagana prawem polskim i
wspadlnotowym. W planowaniu pominieto wczesniejsze ciekawe rozwigzania, np. w jaki sposéb moze
by¢ wykorzystywany srédlgdowy transport wodny na Odrze w transporcie multimodalnym wegla
(Kulczyk et al. 2009)*. By¢ moze jest to sposdb na skuteczne wykorzystanie istniejacych w Polsce
korytarzy wodnych bez kosztownych inwestycji w nowg infrastrukture wodng oraz bez ingerencji w
Srodowisko naturalne. Teze te popierajg m. in. Wisniewska, Puchata (2019).

Oczywiscie dotyczy to sytuacji, w ktérej transport multimodalny tego rodzaju bytby optacalny, na co
brakuje dowodow.

6. Hydrologiczne aspekty zeglugi srodlgdowej
6.1. Wptyw zmiany klimatu na obieg wody

Zmiana klimatu powoduje szereg zmian w procesach i funkcjonowaniu otaczajacego nas swiata.
Obieg wody jest jednym z elementéw zaleznych od rosngcych temperatur, dlatego w ostatnim
raporcie IPCC poswiecone sg mu osobne rozdziaty. Z punktu widzenia zeglugi srodlgdowej najwiekszg
uwage nalezatoby skupié na suszy hydrologicznej (dotyczy wéd powierzchniowych), ale na problem
suszy trzeba spojrzec szerzej — skad ona sie bierze i jak ma sie do bilansu wodnego polskich rzek. W
bilansie tym po stronie przychodu mamy bardzo wyrazng dominacje opaddéw (97,3%) z niewielka
iloscig wody doptywajgca rzekami spoza granic Polski (2,7%). Po stronie rozchodu mamy gtéwnie
parowanie (69,4% - transpiracja z gleby i powierzchni wody oraz ewapotranspiracja z roslin) oraz
odptyw rzekami do morza (30,6%).

Podsumowanie zmian bilansu wodnego Polski spowodowanych zmiang klimatu (czes¢ z projekgji
modeli klimatycznych juz jest obserwowana) znajdziemy m.in. w komunikacie interdyscyplinarnego
Zespotu doradczego do spraw kryzysu klimatycznego przy Prezesie PAN (Komunikat 01/2020)%*:
— Zmieni sie charakter opaddw:
= Wzrost stosunku sumy opadéw w pétroczu zimnym do sumy opaddw w pdtroczu cieptym;
=  Mniej opaddw $niegu w pdtroczu zimowym;
= Niewielki lub brak wzrostu opadéw w pétroczu cieptym;
= Dtuzsze okresy bezopadowe, ktére mogg by¢ przerywane intensywnymi ulewami;
— Wazrost temperatur zwieksza parowanie, co zwieksza czestotliwosé wystepowania suszy
(meteorologicznej, rolniczej i hydrologicznej)

Zmiana klimatu wptywa zatem na zmiane po stronie przychodu wody (opaddw). W typowym rezimie
hydrologicznym polskich rzek wystepowaty rozciggniete w czasie wezbrania wiosenne zwigzane z
roztopami, ktére w wyniku zmiany klimatu zanikaj z powodu mniejszej i rzadziej wystepujacej
pokrywy $nieznej oraz wezbrania letnie. Wida¢ to m.in. na hydrogramie przeptywdéw dla Odry w
Malczycach (Ryc. 13). Widac tez wyrazny wzrost przeptywdw w okresie letnich miesiecy, ale jest to za
mato w stosunku do przeptywdw rocznych i wiosennych, aby byt to rezim mieszany (Srednio

3 Kulczyk, J.; Kwasniowski, S.; Gajna, A.; Korycki, T. 2009. Logistyczne uwarunkowania transportu wegla w
korytarzu transportowym Odry. Logistyka, 4.

** Komunikat 01/2020 interdyscyplinarnego Zespotu doradczego do spraw kryzysu klimatycznego przy Prezesie
PAN na temat zmiany klimatu i gospodarki wodnej w Polsce. Warszawa, 12 czerwca 2020 roku. Magazyn
Polskiej Akademii Nauk 2/62/2020
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deszczowy). Na wykresie widac tez, ze Srednia z ostatnich 30 lat (1991-2020) jest w wielu miejscach
ponizej sredniej wieloletniej (1951-2022). W tym punkcie Odra ma rezim $niezny (niwalny) srednio
wyksztatcony, poniewaz przeptyw wiosng miesci sie w zakresie 130-180% Sredniego przeptywu
rocznego (Ryc. 14). Na wykresie tym widac trend wzrostowy miesiecy zimowo-wiosennych (od
stycznia do kwietnia) oraz trend spadkowy miesiecy wiosenno-letnich (maj-wrzesien) Takie trendy

zmian wynikajg zaréwno ze zwiekszonych opadéw w okresie zimowym, jak i wydtuzajgcych sie susz w
okresie letnim.

Ryc. 13. Hydrogram srednich przeptywéw Odry na stacji IMGW-PIB w Malczycach (151160150).
Srednia z okresu 1951-2022 oraz $rednie 30-letnie dla okresu 1951-1980 oraz 1991-2020.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IMGW-PIB
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Do zmiany klimatu nalezy dotozy¢ wieloletnie funkcjonowanie gospodarki wodnej nastawione na
odwadnianie, ktére powoduje, ze woda ze zlewni sptywa szybciej, co powoduje gwattowniejsze
wezbrania i szybsze spadki poziomu wody. Przy takiej zmiennosci i nieprzewidywalnosci przeptywéw
zegluga $rédlgdowa ma utrudnione warunki do stabilnego funkcjonowania zapewniajgcego ptynnosc
przewozow towaréw i stabilnos¢ finansowg przewoznikéw. Préby tworzenia sterowanej retencji
(sztuczne zbiorniki, jazy itp.) musiatby bra¢ pod uwage te zmiennos¢ i nieprzewidywalnosé, a w
dodatku mierzy¢ sie z rosngcymi stratami wynikajgcymi ze zwiekszonego parowania. W dodatku
spowolnienie przeptywu sprzyja rozwojowi fitoplanktonu i zwieksza ryzyko zakwitéw. Jednoczesnie
konsekwencjg zwiekszonego parowania jest wzrost sredniorocznych opadéw — modele klimatyczne
wskazujg, ze w Polsce suma rocznych opadéw ma niewielki trend wzrostowy.
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Ryc. 14. Stosunek $redniego przeptywu miesiecznego do sredniego przeptywu rocznego (stosowany
do wyznaczania typu rezimu hydrologicznego) w kolejnych okresach 30-letnich na stacji IMGW-PIB

w Malczycach (151160150) na Odrze
& & & & *

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych IMGW-PIB
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6.2. Odra aRen i Dunaj - podstawowe porownanie

W debacie publicznej, gtdwnie w zakresie rozwoju spoteczno-gospodarczego i politycznych wizji
rozwoju kraju, czesto wykorzystywane sg poréwnania, np. ze Polska bedzie jak druga Irlandia, w
Warszawie bedzie Budapeszt, itp. Przy temacie gospodarki wodnej padajg btedne poréwnania do
Egiptu, czy przyktad wzorowania sie na retencji zbiornikowej w Hiszpanii. W przypadku rozwoju
$rédlgdowych dréog wodnych najczesSciej przytaczany jest przyktad Renu. Duze znaczenie w
transporcie towaréw w Unii Europejskiej ma tez Dunaj. Poréwnajmy zatem te dwie rzeki i ich
podstawowe parametry z Odrg, oceniajgc potencjat rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej w kontekscie
warunkéw hydrologicznych (Tab. 7).

Z trzech poréwnywanych rzek Odra jest najkrétszg i najmniejsza, jesli chodzi o przeptyw. O ile dtugosc
rzeki nie ma wiekszego znaczenia dla mozliwosci jej wykorzystania na cele zeglugi, to sredni przeptyw
u ujscia i wielkos¢ zlewni, z ktérej zbierana jest woda $wiadczg o potencjale wodnym tych rzek.
Dtugos¢ Odry to okoto 2/3 dtugosci Renu, podobnie w przypadku wielkosci zlewni, jednak kluczowa
rdznicg jest ilo$¢ niesionej wody. Odra u ujscia do Zalewu Szczecifskiego ma przeptyw na poziomie
567 m>/s. Ren natomiast juz w gérnym biegu na doptywie do jeziora Boderskiego ma $redni przeptyw
na poziomie 364 m>/s, a w kolejnym odcinku od jeziora Boderiskiego do Bazylei juz 1 089 m>/s. Jak
podaje Babiriskii (2013)*°, za sukcesem Renu stoi retencyjna rola Jeziora Boderiskiego, zaréwno dla
wad jak i dla transportu rumowiska klastycznego. Ten naturalny zbiornik zapewnia stabilizacje
przeptywdw pomimo silnego zasilania wodami opadowymi i roztopowymi ($nieg i lodowce), przy
czym udziat topnienia lodowcéw obecnie jest niewielki z powodu ich zanikania, a w kolejnych latach

3 Babinski, Z. 2013. Problem rewitalizacji drég wodnych - aspekt gospodarczo-ekologiczny na przyktadzie
Dolnej Wisty. Journal of Health Sciences, 3(11):152-164. ISSN 1429-9623 / 2300-665X.

22



bedzie miat marginalny udziat w przeptywach docierajgcych do jeziora Bodenskiego z gérnej czesci
zlewni potozonej w Alpach (Stahl i in. 2022)*. Dunaj jest juz znacznie dtuzszy, z wiekszymi
przeptywami i powierzchnig zlewni. Dla jego potencjatu zeglownego znaczenie majg stopnie wodne
ulokowane w gdérnym biegu rzeki — na terenie Austrii. Kaskada sztucznych zbiornikow powstata po
wojnie Swiatowej, aby zapewnic Austrii energie elektryczng z elektrowni wodnych. Przy okazji
ustabilizowato to przeptywy gérnego odcinka, podobnie jak jezioro Bodenskie w przypadku Renu.
Obie poréwnywane rzeki biorg swéj poczatek w Alpach, gdzie Srednioroczne opady sg 3-5 krotnie
wieksze (2000-3000 mm), od notowanych w okolicach Raciborza w zlewni gérnej Odry (600-700 mm).

Tabela 7. Poréwnanie podstawowych parametrow Odry, Renu i Dunaju.

Parametr Odra Ren Dunaj
Dtugosé rzeki [km] 840 1230 2 850
Wielko$¢ zlewni [km?] 119 074 185 000 801 463
Sredni przeptyw u ujécia [m>/s] 567 2 900 6 484

6.3. Kluczowa dla zeglugi jest gtebokos¢ rzeki

Przeptyw informuje nas o ilosci ptynacej w rzece wody, jednak z punktu widzenia zeglugi kluczowa
jest gtebokos¢ zapewniajgca mozliwosé przeptyniecia okreslonych jednostek i jednoczenie okreslajaca
klase drogi wodnej. W zataczniku nr 3 do rozporzadzenia w sprawie klasyfikacji srodlgdowych drég
wodnych (Dz.U. 2002 nr 77 poz. 695)*” mamy informacje o gtebokosciach tranzytowych dla
poszczegdlnych klas. Jednakze rozporzadzenie wskazuje tylko wielko$¢ parametru, nie ma w nim
informacji np. o $redniej liczbie dni w roku, w ktérych ten warunek musi by¢ spetniony. Wg projektu
programu wieloletniego Ministerstwa Infrastruktury “Kompleksowe zagospodarowanie Odry

$rodkowej”®

, odcinek od $luzy Malczyce do ujscia Warty charakteryzuje sie niewystarczajacg dla
potrzeb transportowych gtebokoscig tranzytowa — jest to odcinek Il klasy drogi wodnej, ale pomiedzy

stopniem Malczyce, a Scinawg rzeka ma ponizej 1 m gtebokosci.

Analizujgc gtebokos¢ ponizej stopnia Malczyce, odczytywang na stacji IMGW-PIB na Odrze w
Malczycach (Ryc. 15) wida¢, ze w okresie 1980-2022 wymagang dla klasy Il i lll gtebokos¢ tranzytowa
180 cm zarejestrowano $rednio przez okoto 4 miesigce (113 dni w roku). W latach 2019-2022 (petne
lata po oddaniu do uzytku stopnia w Malczycach) odnotowano 60 dni z gtebokoscig = 180 cm w 2019
roku, 103 dni w 2020 r., 185 dni w 2021 roku i zaledwie 23 dni w 2022 roku (Ryc. 16). W zaleznosci od
wielkos$ci opadéw w danym roku hydrologicznym obserwujemy rézne poziomy gtebokosci w rzece, a
Odra nie ma zbiornikdw naturalnych (jak Ren) lub stopni wodnych (jak Dunaj) w gérnym, Zzrédtowym
odcinku rzeki, ktdre stabilizowatyby przeptywy. Nie ma tez tak duzego zasilania w wode pochodzacg z
opaddw i topigcych sie lodowcdw. Przy analizie kosztéw-korzysci inwestycji w zapewnienie

3 Stahl, K.; Weiler, M.; Van Tiel, M.; Kohn, I.; Hansler, A.; Freudiger, D.; Seibert, J.; Gerlinger, K.; Moretti, G.
2022. CHR Report No. 1-28: Impact of climate change on the rain, snow and glacier melt components of
streamflow of the river Rhine and its tributaries (PDF). Lelystad: International Commission for the Hydrology of
the Rhine Basin. p. 26. ISBN 978-90-70980-44-3. https://www.chr-khr.org/sites/default/files/ASG-
Il Synthese EN mit-Links.pdf

3 https://isap.seim.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu20020770695

%% Ministerstwo Infrastruktury. 2023. Kompleksowe zagospodarowanie Odry srodkowej.
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/konsultacje-publiczne-projektu-programu-wieloletniego-
kompleksowe-zagospodarowanie-odry-srodkowe;j
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przynajmniej 180 cm gtebokosci tranzytowej nalezy uwzglednié te naturalng zmiennosé przeptywodw i
niski naturalny potencjat rzeki do jej zapewnienia. | do tego uwzgledni¢ przyszte trendy wynikajgce
m.in. ze zmiany klimatu, ktdre juz teraz sg zauwazalne oraz prognozowang postepujgcg erozje denng
ponizej Malczyc. Wybudowanie stopnia wodnego i ograniczenie ruchu rumowiska, zwieksza erozje
denng ponizej, tak jak to ma miejsce w przypadku zbiornika Wtoctawskiego na Wisle. Prowadzi to do
obnizenia poziomu wody w dalszym odcinku rzeki, a wiec pogtebienia probleméw z zapewnieniem
odpowiedniej gtebokosci tranzytowej dla zeglugi. Rozwigzaniem jest budowa kolejnego stopnia lub
tzw. karmienie rzeki (dosypywanie rumowiska do rzeki ponizej stopnia wodnego). Oba dziatania
zwiekszajg koszty utrzymania drég wodnych.

Ryc. 15. Srednia, minimalna i maksymalna (dla lat 1980-2018) gtebokoé¢ rzeki Odry na stacji IMGW-
PIB w Malczycach (151160150) w poszczegdlnych dniach roku hydrologicznego w odniesieniu do
gtebokosci tranzytowych dla klas drég wodnych - 11l (180 cm) oraz IV-V (280 cm)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IMGW-PIB).
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Ryc. 16. Gtebokos¢ rzeki Odry w przekroju stacji IMGW-PIB w Malczycach (151160150) dla lat 2019-
2022 (petne lata po ukonczeniu budowy stopnia Malczyce) w poszczegélnych dniach roku
hydrologicznego w odniesieniu do gtebokosci tranzytowych dla klas drég wodnych - 111 (180 cm) oraz
IV-V (280 cm)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IMGW-PIB
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7. Wptyw zmian klimatu na zegluge srodlagdowg

Niezaleznie od potencjatu zeglugi wszystkie rzeki muszg mierzy¢ sie z konsekwencjami zmiany
klimatu. Christodoulou i in. (2020)* przeanalizowali dane z czterech wodowskazéw, po dwa na
Dunaju (Wildungsmauer i Hofkirchen) oraz Renie (Ruhrort i Kaub) w kontekscie wptywu zmiany
klimatu na przyszte funkcjonowanie zeglugi srodlagdowej na tych rzekach. Wykazali, ze na trzech z
tych punktéw Srednioroczna liczba dnia z niskim poziomem wody bedzie malata, co jak wskazuje
Jonkeren i in. (2014)* jest skutkiem zwiekszajacych sie przeptywdéw zimowych (wzrost opaddw i
topnienia sniegu i lodowcow), przy jednoczesnym spadku przeptywdw letnich. Christodoulou i in.
(2020) wskazuja takze, ze trend malejacej liczby dni z niskimi przeptywami przyniesie Srednie roczne
korzysci na poziomie 31 milionéw euro dla Kaub, 6 milionéw euro dla Wildungsmauer i 4 miliony
euro dla Hofkirchen, przy jednoczesnych stratach 10 milionéw euro w Ruhrort. Autorzy wskazujg, ze
zastosowane modele majg niestety duzg niepewnos¢, dlatego zgodnie z ustaleniami innych zespotéw
badawczych wskazujg, ze przy obecnym stanie wiedzy nalezy przyjgc iz zmiana klimatu bedzie miata

3'E’Christodoulou, A., Christidis, P.,Bisselink, B. 2020. Forecasting the impacts of climate change on inland
waterways. Transportation Research Part D: Transport and Environment

0. Jonkeren, P. Rietveld, J. van Ommeren. 2014. Climate change and economic consequences for inland
waterway transport in Europe Regional Environ. Change, 14: 953-965, 10.1007/s10113-013-0441-7
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niewielki wptyw na zegluge na Renie i Dunaju (neutralne skutki) i ze nie nalezy ignorowac ryzyka
suszy. Tym bardziej, ze efektywnos¢ zeglugi srodlgdowej jest zalezna od najstabszego punktu na
drodze wodnej — tego gdzie ryzyko niskich standw uniemozliwiajacych transport jest najwieksze.

Przysztosci Renu przyjrzata sie takze Miedzynarodowa Komisja ds. Hydrologii Zlewni Renu (Stahl i in.
2022). Raport wskazuje na chwilowy wzrost srednich przeptywdw w najblizszych latach w Renie
powyzej Bazylei na skutek wzmozonego topnienia lodowcow. Jednakze modele analizujgce
scenariusze do 2100 roku, wskazuja, ze po tych chwilowych wzrostach nastgpi spadek przeptywow ze
wzgledu na malejacych udziat roztopdw w przeptywie rzeki, a wzrost opadéw w okresie zimowym nie
zrekompensuje tej straty (okreslono niskie prawdopodobienstwo odrabiania strat). W dalszym biegu
Renu (ponizej Bazylei), gdzie zwieksza sie udziat roli opadéw w przeptywach, kluczowe dla
przeptywéw bedzie magazynowanie wody w postaci pokrywy $nieznej i czas jej zalegania, co bedzie
wpltywato na czas rozpoczecia nizéwek na przetomie wiosny i lata. Opady deszczu majg wptyw na
krétkotrwatg zmiennosé przeptywdw jednakze istniejgce modele klimatyczne nie sg w stanie z duzg
pewnoscig okresli¢ wptywu opaddw deszczu na przeptywy, stgd ocena wptywu opaddw na
funkcjonowanie zeglugi ma najwiekszg niepewnos¢. Na podstawie dotychczasowych modeli mozna
okresli¢ natomiast, ze ponizej Bazylei bedziemy miec intensyfikacje skrajnych wartosci przeptywow —
wzrost wysokich przeptywoéw po okresach intensywnych opadéw i jednocze$nie wzrost intensywnosci
susz, ktdre spowodujg wydtuzenie sie okreséw nizéwek utrudniajgcych zegluge w srodkowym Renie
oraz czestsze osigganie standw suszy w Holandii. Podobne wnioski wyciggnieto z analizy danych z
ostatniego wodowskazu przed deltg Dunaju (Ceatal Izmail). Nie zaobserwowano $rednioroczne;j
zmiany wielkosci przeptywu, ale odnotowano gwattowniejsze wezbrania i spadki fal powodziowych*'.

Podstawowa analiza trendu dla wodowskazu Malczyce na Odrze (Ryc. 17) podobnie jak powyzsze
przewidywania pokazuje wzglednie staty przebieg linii trendu $redniej z wielolecia 1980-2022 liczby
dni z gtebokoscig tranzytowg powyzej 180 cm (ok. 125 dni). Najwiekszym wyzwaniem dla zeglugi
$rédlgdowe] bedzie rokroczna zmiennosé. A podstawowym pytaniem dla branzy powinno by¢ czy
zyski w latach, gdzie uda sie przewiez¢ tadunki w okresach z odpowiednig gtebokoscig tranzytows,
przewyzszg straty z lat, gdzie z powodu suszy nie da sie przewiez¢ fadunkéw. Nieprzewidywalnos¢
przeptywéw nie pozwala zaplanowac innej (alternatywnej) drogi transportu w krétkim czasie - wiec
zapewnienie ciggtosci dostaw wymagatoby ciggtego utrzymania alternatywy (wzrost kosztow) lub
pogodzenia sie z nieprzewidywalnymi stratami - zaleznymi od czasu trwania i intensywnosci niskiego
poziomy wody w rzece . Przyktadowo na Renie w 2003 roku straty spowodowane suszg dla sektora
zeglugi sSrédlgdowej oszacowano na 194-263 miliondw euro, a dla catego regionu pétnocno-
zachodniej Europy wyniosty okoto 480 milionéw euro (Jonkeren i in. 2014)* . Jonkeren i in. (2007)%,
wskazujg takze, ze z powodu ,,waskiego gardta” w Kaub koszty transportu rosng o 75% za tone
tadunku w okresach niskich pozioméw wody. Zebrane przez Jonkerena i in. (2014) dane wskazujg na
podobny problem w transporcie srodlgdowym w obszarze Wielkich Jezior Amerykanskich (wzrost
kosztow transportu zeglugg srédladowg o 29%, czyli o 75 milionéw dolaréw, przy zatozeniu
podwojenia sie koncentracji CO, w atmosferze) oraz dla srodkowej czesci rzeki Missisipi (wzrost

* pavla Pekarova et al 2019 IOP Conf. Ser.: Earth Environ. Sci. 221 012035 DOI: 10.1088/1755-
1315/221/1/012035

a2 Jonkeren, O., Rietveld, P., van Ommeren, J. et al. (2014) Climate change and economic consequences for
inland waterway transport in Europe. Reg Environ Change 14: 953-965. https://doi.org/10.1007/s10113-013-
0441-7

* Jonkeren O, Rietveld P, van Ommeren ) (2007) Climate change and inland waterway transport: welfare
effects of low water levels on the river Rhine. J Transp Econ Policy 41(3):387-411.
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kosztow o 118 milionéw dolaréw USD przy najbardziej ekstremalnym scenariuszu klimatycznym).
Szacunki wykonane dla Dunaju wskazujg, ze niskie przeptywy i nieosiggniecie gtebokosci tranzytowej
280 cm na trasie Holandia — Wegry zwiekszg koszty transportu o 0,5 miliona euro miesiecznie
(Scholten, Rothstein 2017)*

W przypadku Unii Europejskiej szacuje sie, straty sektora zeglugi srédlgdowej stanowig 1,5%
catkowitych rocznych strat gospodarczych zwigzanych z suszami. A zagrozenie to prawdopodobnie
wzrosnie w przysztosci wraz ze wzrostem intensywnosci i czestotliwosci takich ekstremalnych
zdarzen, na co wskazuja modele klimatyczne (Jensen, Roman 2023)*.

Ryc. 17. Liczba dnia z poziomem wody powyzej 180 cm na stacji wodowskazowej IMGW-PIB
w Malczycach (151160150)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IMGW-PIB
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* Scholten A; Rothstein B. Navigation on the Danube - Limitations by low water levels and their impacts. EUR
28374 EN. Luxembourg (Luxembourg): Publications Office of the European Union; 2017. JRC104224

* Liselotte Jensen, Antonio Albaladejo Roman. 2023 Extreme weather events: Droughts and water scarcity.
Future Shocks 2023, Anticipating and weathering the next storms. European Parliamentary Research Service
with the Directorates-General for Internal Polices (IPOL) and External Policies (EXPQ). ISSN 2600-5174 Brussels
© European Union, 2023. str. 44-50
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8. Podsumowanie i wnioski

— Nie zidentyfikowano zadnych przestanek stwierdzajgcych optacalnos¢ rozwoju wodnej
infrastruktury srédlgdowej jako elementu systemu transportowego w Polsce.

— Zudziatem 0,09% wolumenu w transporcie towaréw wodny transport srédlgdowy petni
marginalng role w systemie transportowym Polski. Od roku 2015 wolumen ten co roku jest
mniejszy. Nawet, jezeli zwiekszytby sie dziesieciokrotnie, to nadal bedzie dziesieciokrotnie
mniejszy niz dla transportu kolejowego i stukrotnie mniejszy niz dla transportu drogowego.

— Sposrod 3768 km polskich sréddlgdowych drég wodnych jedynie 5,5% (206 km) spetniato
minimalne wymagania stawiane drogom o znaczeniu miedzynarodowym - klasy IV i V. Drog
wodnych o klasach wyzszych - VIi VI, umozliwiajacych przewozy najwiekszych tadunkéw, w
Polsce nie ma.

— Realizacja planéw budowy i modernizacji dréog wodnych, bedzie kosztowaé¢ ponad 200 mld zt,
a efektem ma by¢ ca 3500 km szlakéw klasy IV-V. Szacowane naktady na modernizacje ca
18 000 km sieci kolejowej to 34 mld zt.

— Gtowne towary przewozone przy wykorzystaniu wodnego transportu $rodlgdowego w Polsce
do dobra produkcyjne (m.in. wegiel, ropa naftowa i rudy metali), ktérych odbiorcami sg duze
przedsiebiorstwa. W zwigzku z transformacjg energetyczng nie mozna oczekiwaé, znaczacego
wzrostu przewozow wegla i ropy, raczej nalezy spodziewac sie ich ograniczenia.

— Flota wykorzystywana w $rédlagdowe] zegludze towarowej w Polsce jest przestarzata, co
oznacza, ze wzrost jej znaczenia musiatby wigzad sie ze znaczgcymi inwestycjami w rozwéj
Srodkow transportu.

— Udziat zeglugi $rodlgdowej w transporcie towardw wykazuje tendencje spadkowg réwniez w
innych krajach UE, w tym u europejskich lideréw — Holandii i Niemiec

— W liczbach bezwzglednych praca przewozowa (tkm) statkami rzecznymi w UE w okresie
2010-2022 odnotowata spadek o 14%. Tendencja ta nie dotyczy transportu kontenerdw,
ktory utrzymuje sie na wzglednie statym poziomie.

— Polska w 2022 r. miata najwiekszy w UE udziat transportu drogowego w transporcie towaréw
sposrdd krajéw z dostepem do morza, co jest niepokojgce w kontekscie unijnych celéw
klimatycznych

— Biorac pod uwage warunki hydrologiczne, Odra jako droga wodna ma nizszy naturalny
potencjat w porédwnaniu do Renu czy Dunaju, ktdre cechuje duzy udziat topnienia lodowcow i
$niegu w zasilaniu gérnej zlewni w wode, a takze wieksza suma rocznych opadéw w
odcinkach zrédtowych rzek.

— Stabilizacja przeptywu i zapewnienie przez wiekszg cze$¢ roku odpowiednich dla zeglugi
towarowej standw wody w Odrze wymaga duzych naktadéw finansowych. Na Renie taka
stabilizacje zapewnienie Jezioro Bodeniskie, a na gérnym Dunaju kaskada stopni wodnych.

— Europejskie rzeczne drogi wodne, facznie z Renem i Dunajem, nie sg wystarczajgco odporne
na zmiennos$¢ hydrologiczng przeptywu (susze) oraz sg podatne na dalsze zmiany wynikajgce
ze zmiany klimatu. Pocigga to za sobg straty finansowe i koniecznos$¢ zapewnienia
alternatywnych srodkéw transportu.
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— Na Odrze i Renie obserwuje sie podobny trend zmian rozktadu przeptywdw w ciggu roku -
wieksze przeptywy w okresie zimowym i wczesno wiosennym, a nizsze w okresie pdznej
wiosny, lata i wczesnej jesieni. Pomimo tego, ze trend sredniego rocznego przeptywu jest
stabilny lub lekko dodatni, to zmiennos$¢ sezonowa przeptywodw, bedzie wyzwaniem dla
zapewnienia w przysztosci stabilnosci zeglugi i ptynnosci transportu towardéw.

9. Rekomendacje

Cho¢ od przyjecia przez rzad ,,Zatozen do planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na
lata 20162020 z perspektywa do roku 2030” mineto osiem lat, zadne konkretne kompleksowe plany
nie powstaty. Krajowy Program Zeglugowy z 2023 roku w dazeniu do realizacji ambitnych Zatozer
nawigzuje jedynie w sferze narracyjnej, a nie w zaproponowanych dziataniach. Nawet te mnie;j
ambitne cele KPZ, jak utrzymanie przez 80% dni w roku gtebokosci tranzytowej na poziomie 1,8 m na
Odrze pomiedzy Gliwicami a Ognicg oraz na Dolnej Wisle od Torunia do Martwej Wisty, w swietle
zaprezentowanych powyzej danych bedga trudne (jesli w ogdle mozliwe) do osiggniecia. Liczby
wskazuja, ze zrealizowanie gtéwnego celu KPZ — ,,zwiekszenie roli sektora zeglugi $rédlgdowej

w wymiarze krajowym i lokalnym”, jest mato prawdopodobne. Dotychczasowe doswiadczenia
dotyczace dtugiego czasu realizacji inwestycji hydrotechnicznych w Polsce to prawdopodobienstwo
jeszcze zmniejszajg. Od 2016 roku zmienity sie tez uwarunkowania geopolityczne: Republika Czeska
zanegowata plany budowy kanatu Dunaj - Odra-taba (wczes$niej negatywne stanowisko w tej sprawie
przedstawita Austria), agresja Rosji i Biatorusi na Ukraine podwaza racjonalnos¢ planéw rozbudowy
drogi wodnej E40.

Z drugiej strony, nie ulega watpliwosci, ze struktura transportu musi sie zmienié, w zwigzku z
koniecznoscig redukcji emisji gazéw cieplarnianych w ramach krajowej i wspdlnotowej polityki
klimatycznej. Jako gtos w dyskusji o koniecznych zmianach, biorgc pod uwage zaprezentowane

i przeanalizowane dane oraz wnioski ptynace z tych analiz sformutowano ponizsze rekomendacje dla
wtadz odpowiedzialnych za polityke transportowg kraju:

Plany rozwoju drég wodnych w Polsce muszg zostaé zweryfikowane. Okreslajgc miejsce zeglugi
Srodlgdowej w przysztym systemie transportowym panstwa nalezy wzig¢ pod uwage nastepujgce
czynniki:

— marginalny i zmniejszajgcy sie udziat zeglugi w przewozie towaréw w Polsce;

— przestarzata flota wymagajgca wymiany i modernizacji, réwniez pod katem ograniczenia emisji
COy;

— zty stan infrastruktury portéw srédlgdowych;

— brak dtuzszych odcinkéw drég wodnych klasy IV i wyzszych;

— wysokie koszty przystosowania drog wodnych do min. IV klasy, do ktorych nalezy doda¢ koszty
budowy infrastruktury portowej oraz koszt podniesienia mostéw i innej infrastruktury
poprzecznej;

— bardzo dtugi czas realizacji inwestycji hydrotechnicznych w Polsce(liczony w dziesiecioleciach);

— brak stabilnosci zeglugi, jako srodka transportu oraz gwarancji ptynnosci dostaw towardéw
z uwagi na sezonowa zmiennos$¢ przeptywow i nieprzewidywalnos¢ tych zmian;

— zmiany klimatu i ich negatywny wptyw na zasilanie rzek i sezonowg zmiennosé przeptywoéw
(wieksze ekstrema, dituzsze nizéwki).
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Rozwazania o przysztosci zeglugi srodlgdowej w Polsce nie mogg by¢ oderwane od kontekstu

miedzynarodowego:
— sie¢ europejskich korytarzy transportowych TEN-T, w ktdrej przez Polske przebiegajg szlaki
kolejowe, ale nie srédlgdowe drogi wodne;

— malejacy udziat zeglugi $rédlgdowej w transporcie towaréw w Unii Europejskiej;

— widoczny od ok. 10 lat w UE trend spadkowy pracy przewozowej (tkm) w srédlgdowym
transporcie wodnym;

— stanowiska rzgddéw Austrii i Republiki Czeskiej w zasadzie wykluczajgce budowe Kanatu Odra —
Dunaj;

— agresja Rosji i Biatorusi na Ukraine i relacje Polski z tymi krajami.

Alternatywa dla budowy drég wodnych i inwestowania w rozwdj zeglugi srédlgdowej powinien by¢

rozwdj transportu kolejowego oraz transportu multimodalnego, w tym budowanie weztéw

multimodalnych. Zwiekszenie przewozow kolejowych, kosztem samochodowych, wydaje sie

szczegolnie racjonalne z kilku powodéw:

— kilkukrotnie nizsze koszty modernizacji linii kolejowych, w poréwnaniu do budowy drég
wodnych;

— dostepna sie¢ ok. 18 000 km linii kolejowych, z czego cze$¢ wymaga modernizacji;

— najnizsza emisja CO, w porédwnaniu do transportu samochodowego i zeglugi srodlgdowej;

— dostepnosc¢ sieci kolejowej prze caty rok;

— wieksza predkos$¢ przewozéw w stosunku do zeglugi.

Polityczna decyzja o ewentualnym zaangazowaniu znacznych srodkéw budzetowych w rozwdj
$rddlgdowego transportu wodnego musi by¢ poprzedzona analizami popytu i podazy oraz oceng
potencjatu zeglugi w poréwnaniu do kolei, a takze oceng efektywnosci ekonomicznej, z udziatem
wszystkich ,,graczy” zwigzanych z prowadzeniem dziatalnosci transportowej w Polsce. W analizie
wariantowej w ramach strategicznej oceny oddziatywania na sSrodowisko nalezy rozpatrzec nie tyko
opcje lokalizacyjne, czy rozne parametry drég wodnych, ale przede wszystkim — alternatywne srodki
transportu, przede wszystkim kolej.
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