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1. Wprowadzenie 

Perspektywy wodnej żeglugi śródlądowej w Polsce są niejednoznaczne i to znajduje odzwierciedlenie 

w oficjalnych dokumentach strategicznych dotyczących rozwoju kraju, w tym transportu. 

W Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) przyjętej 

Uchwałą Nr 8 Rady Ministrów z dnia 14 lutego 2017 r. (M.P. 2017r., poz. 260, dalej jako „Strategia”) 

żegluga śródlądowa ma raczej rolę marginalną w systemie transportowym kraju. W diagnozie sektora 

transportowego zauważono, że „szlaki żeglugowe nie tworzą spójnej sieci śródlądowych dróg 

wodnych”. We wskaźnikach ambitnie zapisano przyrost długości międzynarodowych dróg wodnych 

(klasy IV, Va, Vb) z 214 km w roku 2015 do 1186 km w 2030, choć Strategia nie zawiera żadnego 

projektu strategicznego dotyczącego żeglugi śródlądowej. W działaniach do roku 2030 wpisano 

jedynie ogólnie odbudowę możliwości transportowych dróg wodnych (parametry IV klasy 

żeglowności) – „na wybranych, uzasadnionych ekonomicznie i ekologicznie odcinkach”.  

W podsumowaniu Strategicznej oceny oddziaływania na środowisko Strategii zwrócono uwagę na 

negatywne skutki środowiskowe modernizacji i budowy dróg wodnych. W konsekwencji znalazł się 

tam następujący zapis dot. przyszłych procedur oceny oddziaływania na środowisko: „Decyzje 

uszczegóławiające w stosunku do tych inwestycji będą podejmowane na podstawie kolejnych analiz, 

w tym obejmujących wpływ na środowisko i jego elementy. Oddziaływania takie są wskazaniem do 

prowadzenia ocen oddziaływania na środowisko późniejszych strategii, programów i projektów 

realizacyjnych inwestycji”. Zalecenie, aby strategicznej ocenie oddziaływania na środowisko poddać 

„plany rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do roku 2030 

i inwestycji realizowanych w oparciu o te plany” nie zostało wykonane. Wiadomo też, że wskaźnik 

1186 km dróg wodnych klasy co najmniej IV nie zostanie osiągnięty, choć został zatwierdzony 

Uchwałą Rady Ministrów z dnia 24 września 2019 r. w sprawie przyjęcia "Strategii Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu do 2030 roku (M.P. z 2019 r., poz.1054). 

W przeciwieństwie do zdystansowanego podejścia do żeglugi śródlądowej w ww. Strategii, we 

wcześniejszej Uchwale nr 79 Rady Ministrów z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjęcia „Założeń 

do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016–2020 z perspektywą do roku 

2030” (M.P. z 2016 r., poz. 711, dalej jako „Założenia”), perspektywy rozwoju krajowego wodnego 

transportu śródlądowego zostały nakreślone bardzo optymistyczne. Założenia dotyczą osiągnięcia 

klasy IV lub V polskich odcinków trzech międzynarodowych dróg wodnych: 

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

-    E-40 Wisła od Gdańska i Elbląga do Warszawy, Bug od Zalewu Zegrzyńskiego do granicy z 

Białorusią w Brześciu, 

-    E-70 połączenie Wisły z Odrą, biegnące Wartą, Notecią i Kanałem Bydgoskim 

oraz budowy Kanału Śląskiego łączącego Kanał Gliwicki z Drogą Wodną Górnej Wisły, modernizacji 

Kanału Gliwickiego i budowy polskiego odcinka kanału Dunaj – Odra – Łaba. 

Założenia nie określają długości dróg wodnych mających być ich efektem, choć szacują koszty 

realizacji na ok. 80 mld zł. Koalicja Ratujmy Rzeki (2017)1 bazując na kosztach zakończonych i 

                                                           
1 Koalicja Ratujmy Rzeki. 2017. Budowa dróg wodnych sprzeczna z konstytucyjną zasadą zrównoważonego 

rozwoju. Stanowisko Koalicji Ratujmy Rzeki (KRR) w sprawie planów przekształcania polskich rzek w kanały 
żeglowne zawartych w Uchwale nr 79 Rady Ministrów z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjęcia „Założeń 
do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do roku 2030 r.”  
http://www.ratujmyrzeki.pl/dysk_KRR/dokumenty/Stanowisko_KRR_Budowa_drog_wodnych.pdf 
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planowanych inwestycji hydrotechnicznych oszacowała wydatki na modernizowane i nowe drogi 

wodne klasy min. IV na ponad 200 mld zł. Biorąc pod uwagę zakres planowanych prac i przebieg 

odcinków międzynarodowych dróg wodnych w granicach Polski, długość zmodernizowanych 

odcinków rzek (przekształconych lub nowo zbudowanych) szacuje się na ok. 3 500 km (WWF Polska 

2020)2. 

Zważywszy na ogólny charakter Założeń i innych ww. dokumentów strategicznych oraz brak 

zdefiniowanego przebiegu wielu odcinków planowanych dróg wodnych, trudno jest precyzyjnie 

określić ich skutki środowiskowe. Wstępnie oceniono (Koalicja Ratujmy Rzeki 2017, Pawlaczyk 20163), 

że stanowią realne zagrożenie dla 2 parków narodowych, 14 parków krajobrazowych , kilkudziesięciu 

obszarów Natura 2000 i kilkudziesięciu rezerwatów. Trwałe przekształcenia dolin i zmiany stosunków 

wodnych może negatywnie wpłynąć na liczne siedliska przyrodnicze oraz rzadkie gatunki roślin i 

zwierząt ekosystemów rzecznych. 

Najnowszym dokumentem planistyczny wyznaczającym kierunki inwestycji w rozwój żeglugi 

śródlądowej jest przyjęty Uchwałą nr 180/2023 Rady Ministrów z dnia 3 października 2023 r. program 

rozwojowy „Krajowy Program Żeglugowy do roku 20304”. W przeciwieństwie do trzech 

wspomnianych powyżej dokumentów, cele KPŻ zakładają osiągnięcie nie IV-V, lecz III klasy (głębokość 

tranzytowa 1,8 m) dróg wodnych Odry i Dolnej Wisły. Stoi to w sprzeczności ze dokumentami 

międzynarodowymi - ratyfikowanym przez Polskę Europejskim porozumieniem w sprawie głównych 

śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym (Dz. U. 2017 r., poz. 1137, dalej jako 

„porozumienie AGN”) oraz zintegrowanym europejskim program działań na rzecz żeglugi śródlądowej 

NAIADES. 

Ten krótki przegląd obowiązujących dokumentów planistycznych pokazuje, że w sferze żeglugi 

śródlądowej państwo (rząd) nie ma jednoznacznej, klarownej wizji. W związku ze zmianami klimatu i 

wynikającymi z nich międzynarodowymi zobowiązaniami musimy zmienić model transportu 

towarów, ale wydaje się, że nie ma dobrego pomysłu, jaki ma być kierunek tych zmian. Na potrzebę 

dalszych analiz i dyskusji na tym polu wskazuje jedno z działań KPŻ, które sformułowano następująco: 

„opracowanie analiz i ekspertyz w zakresie zrównoważonego rozwoju dróg wodnych i infrastruktury 

funkcjonalnie powiązanej, w szczególności analiz środowiskowych, technicznych i ekonomicznych”. 

W niniejszym opracowaniu podjęto próbę odpowiedzi na kilka pytań dotyczących tej problematyki: 

Czy ambitne plany rozwoju żeglugi w Polsce są realne i możemy mieć w niedługim czasie 3,5 tys. km 

międzynarodowych dróg wodnych do przewozu ładunków na masową skalę ? Alternatywnie - czy 

żegluga po istniejących drogach wodnych, bez planowanych, ambitnych, lecz mało realnych 

inwestycji, może być odpowiedzią na potrzebę nowego modelu transportu w czasach katastrofy 

klimatycznej? Oceniając perspektywy wodnego transportu śródlądowego towarów w Polsce 

uwzględniono bieżącą sytuację i prognozowane trendy dla poszczególnych środków transportu w 

Europie i na świecie. Porównano potencjał hydrologiczny Odry z liczącymi się w Europie drogami 

                                                           
2
 WWF Polska. 2020. Żegluga czy kolej: Perspektywy rozwoju zrównoważonego transportu w Polsce do 2050 

roku. https://straznicy.wwf.pl/wp-content/uploads/2020/02/%C5%BBegluga-czy-kolej_raport-
WWF_2020_final1.pdf (dostęp 24 marca 2024) 
3
 Pawlaczyk, P. red. 2016. Wstępna ocena ryzyka oddziaływania Rządowej „Strategii Rozwoju Śródlądowych 

Dróg Wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do 2030 r.” na przyrodnicze obszary chronione. Klub 
Przyrodników. 
http://kp.org.pl/pdf/stanowiska/wodne/2016-09_ryzyko_oddz_progr_rozw_zeglugi_na_przyrode.pdf. 
4
 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-zeglugowy-do-roku-2030 
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wodnymi - Renu i Dunaju. Przeanalizowano również zmieniające się warunki hydrologiczne rzek, jako 

skutek zmian klimatu. Podjęto próbę sformułowania rekomendacji dotyczących rozwoju żeglugi 

śródlądowej dla instytucji odpowiedzialnych za politykę transportową Rzeczpospolitej Polskiej. 

 

2. Tło historyczne 

2.1. Świat 

W czasach prehistorycznych obecność rzek determinowała powstawanie cywilizacji. Było to 

powodowane dostępem do słodkiej wody oraz spławnością rzek, co było szczególnie istotne w 

starożytności, kiedy było niewiele bitych dróg, a inne rodzaje transportu nie występowały w ogóle. 

Przykładami tego jest Mezopotamia, która rozwinęła się między Eufratem a Tygrysem, starożytny 

Egipt, który rozwinął się w Dolinie Nilu (Gan 1978)5 i Cywilizacja Doliny Indusu6. W przypadku 

Mezopotamii dla potrzeb transportu budowano również kanały rzeczne. W pierwszej połowie III w. 

p.n.e. istniały już statki do przewozu zboża i materiałów budowlanych, tak bardzo potrzebnych w 

młodej cywilizacji (Gan 1978). 

Przykładem wodnego transportu śródlądowego który rozwinął się współcześnie (czyli w ciągu 

ostatnich 200 lat) są Stany Zjednoczone Ameryki północnej. Proces budowy dróg wodnych USA 

zapoczątkował zakup od Francji Luizjany, a wraz z nią całej Doliny Missisipi w 1803. Zbiegło się to w 

czasie z wynalezieniem parowców, a więc z uniezależnieniem żeglugi od wiatru, prądów wodnych i 

siły ludzkich rąk (Gray)7. W 2021 r. długość śródlądowych dróg wodnych w USA wyniosła 12 000 mil 

(19 320 km), a wolumen transportu 500 mln t. Główne śródlądowe drogi wodne w USA to Dolna i 

Górna Missisipi, rzeka Ohio oraz Droga Wodna Wybrzeża Zatoki Meksykańskiej – ang. The Gulf 

Intracoastal Waterway
8. 

Aktualnie, wodny transport śródlądowy ma relatywnie istotne znaczenie przede wszystkim w Europie 

Zachodniej i w Chinach (Notteboom 2019)9 oraz w pewnym stopniu w Birmie10. 

2.2. Polska 

Historia wodnego transportu śródlądowego w Polsce sięga początków Państwa Polskiego. Pierwsze 

przykłady regulacji prawnych dotyczącej żeglugi towarowej po polskich rzekach pojawiły się już w 

XII w., a przywileje związane ze spławianiem towarów stanowiły przedmiot m.in. statutów 

                                                           
5
 Gan J. 1978. Z dziejów żeglugi śródlądowej w Polsce 

6
 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 (dostęp 22 lutego 2024). 
7
Gray, R.D., Poe, C.R. Inland Water Transportation  

https://www.encyclopedia.com/history/united-states-and-canada/us-history/inland-water-transportation 
(dostęp 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). 
9
 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. 
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piotrkowskich z 1447 r. Jedne z pierwszych przykładów prac na rzecz infrastruktury wodnej w Polsce 

wynikały ze statutów nieszawskich (1454 r.) i dotyczyły oczyszczenia nurtu Wisły (Henzler)11. 

Wodny transport śródlądowy w Polsce przeżywał swój rozkwit w XVI w. i w pierwszej połowie XVII w., 

kiedy ilość spławianego zboża wynosiła ponad 100 tys. łasztów (1 łaszt ~ ok. 3,5m3). Pierwsze 

przykłady interwencji technicznych w żegludze rzecznej to m. in. wykorzystywanie przewłok (miejsca 

na wododziałach, gdzie łodzie wraz z ładunkiem przeciągano na wozach, saniach lub drewnianych 

okrąglakach) ze zlewni jednej do zlewni drugiej rzeki. Postęp w obszarze rozwoju dróg wodnych 

stanowiła budowa kanałów, w tym kanałów lateralnych (które ścinały rzeczne zakola i omijały 

niebezpieczne miejsca) i jazów stabilizujących poziom wody. Najstarsze kanały rzeczne w Polsce 

zostały zbudowane już w XIV w. (Tab. 1). 

Ciekawostką jest, że budowę Kanału Kędzierzyńskiego rozpoczęto jako budowę Kanału Odra-Dunaj, 

który ostatecznie nie powstał. Innym przykładem ambitnego projektu był kanał łączący Niemen z 

Dnieprem, a więc tym samym łączący Morze Bałtyckie z Morzem Czarnym. Pomysły takiego 

rozwiązania wysuwano już w XVI w., jednak ze względu na wojny i zagrożenie tatarskie na południu 

zostało ono zrealizowane dopiero w 1783 r., czyli już po I Rozbiorze Polski. Inne (niezrealizowane 

przez Rzeczpospolitą) koncepcje rozwoju polskiej infrastruktury rzecznej dotyczyły m.in. połączenia 

Wisły i Odry (czego dokonały dopiero Prusy po I Rozbiorze), Warty i Wisły, Wisły i Dunaju oraz Bugu z 

Dniestrem. Wysokie koszty spowodowały, że wiele projektów czasów I i II Rzeczpospolitej oraz PRL 

nie doczekało się realizacji (Henzler). 

 

Tabela 1. Najstarsze kanały rzeczne w Polsce 

Źródło: opracowanie własne na podstawie (Henzler). 

Nazwa Lata budowy Połączenie 

Kanał Dobrzycki 1331-1334 Jeziora Ewingi i Jeziorak 

Kanał Jagielloński, dawniej Kanał Krafulski 1494-1495 Rzeki Elbląg i Nogat 

Kanał Ogińskiego 1765-1783 Niemen-Dniepr 

Kanał Bydgoski 1774 Brda-Noteć 

(łączący zlewnie Wisły i Odry) 

Kanał Dniepr-Bug, dawniej Kanał Królewski 1775-1848 Dniepr-Bug (łączący Dniepr z Wisłą) 

Kanał Kłodnicki* 1806 Gliwice-Koźle 

1822 Zabrze-Koźle 

Kanał Elbląski, dawniej Kanał Oberlandzki 1844-1860 Miasta Elbląg i Ostróda 

Kanał Piastowski, dawniej Kanał Cesarski 1874-1880 Zalew Szczeciński-Świnoujście 

                                                           

11
Henzler, M. Krótka Historia Polskiej Żeglugi Śródlądowej  

https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/historia/1708170,3,krotka-historia-polskiej-zeglugi-

srodladowej.read?print=true (dostęp 7 lutego 2024). 
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Kanał Górnonotecki 1882 Noteć-Kanał Bydgoski 

Kanał Mazurski nieukończony, budowę 

rozpoczęto w 1911 

Jezioro Mamry-rzeka Łyna 

Kanał Gliwicki 1935-1939 Gliwice-Kędzierzyn-Koźle 

Kanał Kędzierzyński 1939-1970 Kanał Gliwicki-Zakłady Azotowe 

w Kędzierzynie 

*zamknięty w 1937 r. 

 

3. Wodny transport śródlądowego w Europie i na świecie 

Przewiduje się, że wartość rynku wodnego transportu śródlądowego na świecie wyniesie 21,92 mld 

USD w 2024 r. w porównaniu do 20,51 mld USD w 2023 r. Regionami, gdzie ten rodzaj transportu 

odgrywa najistotniejszą rolę są Europa Zachodnia i Chiny12. 

3.1. Infrastruktura 

3.1.1. Porty 

Porównując wolumen przewozów towarów przy wykorzystaniu wodnego transportu śródlądowego 

można zaobserwować, że różne źródła podają różne wartości. Z tego względu przy opisywaniu 

portów obsługujących wodny transport śródlądowy na świecie (Tab. 2) wykorzystano dane platformy 

Marine Insight, która podaje łączny wolumen przeładunków morskich i śródlądowych. Natomiast 

przy opisywaniu portów obsługujących wodny transport śródlądowy w Europie (Tab.3) wykorzystano 

dane Centralnej Komisji ds. Żeglugi na Renie (Central Commission for the Navigation of the Rhine), 

która ogranicza się do portów europejskich i do wodnego transportu śródlądowego (z pominięciem 

transportu morskiego). 

Za największy światowy port śródlądowy uznaje się Szanghaj z wolumenem 582 mln t. W dalszej 

kolejności wymienia się Rotterdam, Antwerpię i Hamburg. Wśród 10 największych portów 

śródlądowych 5 jest zlokalizowanych w Europie (Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Londyn i Nantes-St 

Nazaire), 3 w Azji (Szanghaj, Osaka, Kalkuta), 1 w Ameryce Płn. (Nowy Orlean) i 1 w Ameryce Płd. 

(Buenos Aires). Warto zauważyć, że wszystkie te porty mają bezpośrednie połączenie z portami 

morskimi. 

  

                                                           
12

 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 (dostęp 
20 lutego 2024). 
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Tabela 2. Największe porty obsługujące wodny transport śródlądowy na świecie 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Marine Insight (2023). 

Nazwa Kraj Główne rzeki i kanały 
Wolumen 

 w mln t 

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 

 

Spośród 21 największych europejskich portów śródlądowych, w których w 2022 r. wolumen 

przeładunków przekroczył 5 mln t, po 7 jest zlokalizowanych w Holandii i w Niemczech, 5 w Belgii, 2 

we Francji i 1 w Rumunii (Tab. 3). Niektóre z tych portów połączone są również kanałami z rzekami, 

przy których bezpośrednio nie leżą, ale które są dla nich kluczowe dla śródlądowego transportu 

wodnego (np. Amsterdam). Warto podkreślić, że największe porty śródlądowe służą także jako porty 

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

Zestawienie największych portów śródlądowych potwierdza wiodącą rolę Renu i jego największych 

dopływów w europejskiej w żegludze towarowej. 

Tabela 3. Przeładunki w największych europejskich portach śródlądowych w roku 2022 

Źródło: opracowanie własne na podstawie CCNR 202313 

Nazwa portu Kraj 
Główne rzeki i 

kanały 

Przeładunki  

[mln t] 

Rotterdam Holandia Ren, Moza 151,3 

Antwerpia Belgia Skalda 101,2 

Port Morza Północnego (ang. North Sea 

Port), czyli Gandawa, Terneuzen, Borsele, 

Flushing (Vlissingen) 

Belgia/Holandia Leie, Skalda 64,6 

Amsterdam Holandia Amstel, Ij 56,3 

Duisburg Niemcy Ren 41,9 

Paryż Francja Sekwana 20,6 

Konstanca Rumunia Dunaj 15,4 

Liege Belgia Moza 14,5 

                                                           
13

 Central Commission for the Navigation of the Rhine. 2023. CCNR Market Observation - Annual Report 2023. 
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Moerdijk Holandia 
Kanał Ren-

Scheldt 
9,4 

Hamburg Niemcy Łaba, Alster 8,3 

Kolonia Niemcy Ren 8,2 

Mannheim Niemcy Ren 7,6 

La Louvière Belgia Kanał Centralny 6,8 

Karlsruhe Niemcy Ren 6,8 

Velsen Holandia 
Kanał Morza 

Północnego 
6,7 

Sittard-Geleen Holandia Kanał 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 wolumenów dla 3 portów o najwyższych przeładunkach jest większa niż suma wszystkich 

pozostałych. Świadczy to o dużym stopniu centralizacji europejskich portów. Ponadto 2 największe 

śródlądowe porty w Europie (Rotterdam i Antwerpia) są również największymi europejskimi portami 

morskimi14. 

3.1.2. Europejskie drogi wodne 

Klasyfikację oraz charakterystykę techniczną europejskich dróg wodnych o znaczeniu 

międzynarodowym określa porozumienie AGN. Poszczególne klasy dróg wodnych różnią się między 

sobą ograniczeniami dla jednostek pływających, różnych dla statków motorowych i barek oraz dla 

zestawów pchanych: długością i szerokością maksymalną, zanurzeniem, minimalną wysokością pod 

mostami, ładownością (dla statków motorowych i barek) oraz tonażem (dla zestawów pchanych). 

Najniższa klasa uznana za międzynarodową IV umożliwia transport towarów zestawami pchanymi o 

tonażu 1 250-1 400 t., natomiast najwyższa – VII – 14 500 do 27 000 t. Z 29,2 tys. km 

międzynarodowych dróg wodnych należących w 2016 r. do sieci AGN 2/3 zaliczało się do klasy co 

najmniej V: 35% klas VI i VII, a kolejne 31% klasy V (Gus-Puszczewicz 2018)15. 

                                                           
14

 Statista Largest Maritime Ports in the European Union 

https://www.statista.com/topics/9625/largest-maritime-ports-in-the-eu/#topicOverview (dostęp 20 lutego 

2024). 
15

 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 
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Należy podkreślić, że wciąż wiele odcinków dróg wodnych wymienionych w porozumieniu AGN 

(Tab. 4) nie spełnia kryteriów międzynarodowych dróg wodnych (klasy co najmniej IV), a niektóre 

odcinki w ogóle nie istnieją (Gus-Puzczewicz 2018). Przez Polskę przebiegają trzy planowane 

magistralne drogi wodne: E30, E40 i E70 (Tab. 4). 

Tabela 4. Magistralne drogi wodne sieci AGN w Europie 

Źródło: Porozumienie AGN 

Nr magistralnej 

drogi wodnej 

o oznaczeniu E 

Opis przebiegu 

E 10 Rotterdam/Europoort-Lobith przez Starą Mozę, Merwede i Waal, Ren 

[Niffer, Miluza, Besançon- St. Symphorien]-Lyon-Marsylia-Fos 

E 20 Rzeka Łaba od Morza Północnego przez Hamburg, Magdeburg, Uście nad 

Łabą, Mielnik i Pardubice-[Połączenie Łaba-Dunaj] 

E 30 Świnoujście-Szczecin-rzeka Odra od Szczecina przez Wrocław do Koźla 

[Połączenie Odra-Dunaj] 

E 40 Rzeka Wisła od Gdańska do Warszawy-Brześć-Pińsk-Dniepr przez Kijów do 

Chersonia 

E 50 Sankt Petersburg przez Kanał Wołżańsko-Bałtycki do Wytiegra-Rybińsk-rzeka 

Wołga od Rybińska przez Niżny Nowogród, Kazań i Wołgograd do 

Astrachania 

E 60 Szlak przybrzeżny od Gibraltaru na północ wzdłuż wybrzeży Portugalii, 

Hiszpanii, Francji, Belgii, Holandii i Niemiec, przez Kanał Kiloński, wzdłuż 

wybrzeży Niemiec, Polski, Litwy, Estonii i Rosji do Sankt Petersburga-Kanału 

Wołżańsko-Bałtyckiego, Kanał Białomorsko-Bałtycki wzdłuż wybrzeży Morza 

Białego do Archangielska wraz ze śródlądowymi drogami wodnymi 

dostępnymi tylko z tego szlaku 

E 70 Od Europoortu/Rotterdamu do Arnhem przez Lek i Benedenrijn-Zutphen-

Enschede-[Twente-Kanał Śródlądowy]-Bergeshövede-Minden-Magdeburg-

Berlin-Hohensaaten-Kostrzyn-Bydgoszcz-Elbląg-Zalew Wiślany-Kaliningrad-

rzeki Pregoła i Dejma-Zalew Kuroński-Kłajpeda 

Е 80 Hawr-Conflans przez Hawr-Kanał Tancarville, departament Seine et Oise 

[Compiègne-Toul], przez rzekę Mozelę do Koblencji, rzekę Ren do Moguncji, 

rzekę Men do Bambergu, Kanał Dunaj-Men, rzekę Dunaj od Kelheim do 

Suliny 

E 90 Szlak przybrzeżny od Gibraltaru na południe wzdłuż wybrzeży Hiszpanii, 

Francji, Włoch, Grecji, Turcji, Bułgarii, Rumunii i Ukrainy wzdłuż 

południowego wybrzeża Krymu do Azowa, przez rzekę Don do Rostowa, 

Kołacza, Wołgogradu i Astrachania, wraz ze śródlądowymi drogami 

wodnymi, które są dostępne wyłącznie z tego szlaku 

* W nawiasach kwadratowych [...] umieszczono odcinki dróg wodnych o oznaczeniu E, które w chwili 

obecnej nie istnieją, ale są uwzględnione w stosownych programach rozwoju infrastruktury. 



Na poziomie Unii Europejskiej kierunki rozwoju 

wyznacza sieć TEN-T - Trans-European Transport Networks

kolejowych, wodne drogi śródlądowe sieci TEN

TEN-T znajduje się jedynie krótki 

dróg śródlądowych jest znacznie bardziej rozwinięta w zachodniej Europie, niż w Polsce. Wynika to z 

wielu czynników - hydrologicznych oraz

żeglownych wodnych dróg śródlądowych, dużej gęstości zaludnienia i bliskości portów atlantyckich, 

które funkcjonują od kilkuset lat.

Ryc. 1. Drogi wodne sieci TEN-T w U

Źródło: https://unece.org/DAM/trans/main/sc3/AGN_map_2018.pdf

 

3.2. Miejsce żeglugi śródlądowej w transporcie towarów w Europie

W 2022 śródlądowymi drogami wodnymi Unii Europejskiej przewieziono 122 mld tonokilometrów 

towarów. Absolutnym europejskiej żeglugi towarowej 

przewozach żeglugą śródlądowąwyniósł

(9,4%) oraz Rumunia (6%). Dominacja Holandii wynika m.in. z uwarunkowań naturalnych i dostępnej 

infrastruktury – 8 na 10 europejskich regionów (poziom NUT 2, w Polsce to województwo) o 

największym zagęszczeniu dróg wodnych jest w Holandii

                                                           
16

 Komisja Europejska. TENtec Interactive Map Viewer 
https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec
state=dialog (dostęp 8 lutego 2024).
17 Eurostat. Very high density of inland waterways in the Netherlands
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Na poziomie Unii Europejskiej kierunki rozwoju sieci transportowych różnymi środkami transportu 

European Transport Networks
16. W przeciwieństwie do sieci połączeń 

kolejowych, wodne drogi śródlądowe sieci TEN-T omijają Polskę. W granicach naszego kraju

ię jedynie krótki fragment ujściowego odcinka Odry (Ryc. 1). Sieć 

dróg śródlądowych jest znacznie bardziej rozwinięta w zachodniej Europie, niż w Polsce. Wynika to z 

hydrologicznych oraz gospodarczych i historycznych. Między innymi gęstszej sieci 

żeglownych wodnych dróg śródlądowych, dużej gęstości zaludnienia i bliskości portów atlantyckich, 

które funkcjonują od kilkuset lat. 

w Unii Europejskiej 

https://unece.org/DAM/trans/main/sc3/AGN_map_2018.pdf 

 

Miejsce żeglugi śródlądowej w transporcie towarów w Europie

W 2022 śródlądowymi drogami wodnymi Unii Europejskiej przewieziono 122 mld tonokilometrów 

europejskiej żeglugi towarowej jest Holandia (Ryc. 2), której udział w 

wyniósł 50,7%. Znaczący udział miały również Niemcy (15,9%), Belgia 

(9,4%) oraz Rumunia (6%). Dominacja Holandii wynika m.in. z uwarunkowań naturalnych i dostępnej 

8 na 10 europejskich regionów (poziom NUT 2, w Polsce to województwo) o 

m zagęszczeniu dróg wodnych jest w Holandii17. 

                   
TENtec Interactive Map Viewer  

https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html#Filter_page&ui
2024). 

Eurostat. Very high density of inland waterways in the Netherlands 

h różnymi środkami transportu 

przeciwieństwie do sieci połączeń 

naszego kraju w sieci 

Sieć TEN-T wodnych 

dróg śródlądowych jest znacznie bardziej rozwinięta w zachodniej Europie, niż w Polsce. Wynika to z 

innymi gęstszej sieci 

żeglownych wodnych dróg śródlądowych, dużej gęstości zaludnienia i bliskości portów atlantyckich, 

Miejsce żeglugi śródlądowej w transporcie towarów w Europie 

W 2022 śródlądowymi drogami wodnymi Unii Europejskiej przewieziono 122 mld tonokilometrów 

jest Holandia (Ryc. 2), której udział w unijnych 

50,7%. Znaczący udział miały również Niemcy (15,9%), Belgia 

(9,4%) oraz Rumunia (6%). Dominacja Holandii wynika m.in. z uwarunkowań naturalnych i dostępnej 

8 na 10 europejskich regionów (poziom NUT 2, w Polsce to województwo) o 

portal/map/maps.html#Filter_page&ui-



Ryc. 2.  Przewozy towarów (mln t) w regionach Unii Europejskiej w roku 2022.

Źródło: Eurostat 

Główne grupy dóbr materialnych przewożonych śródlądowymi drogami wodnymi w 2022 r. to: 

surowce kopalne – 39,9%, w tym węgiel, ropa naftowa i gaz ziemny 

ropy naftowej – 17,8% oraz produkty chemiczne 

Udział wodnego transportu śródlądowego w UE (licząc 

prawie 3 razy mniejszy niż transportu kolejowego 

drogowego – 77%. Największy udział wodnego transportu śródlądowego

kontynentu był w Holandii – 42%, Rumunii i Bułgarii 

transporcie unijnym wykazuje tendencję spadkową. W dziesięcioleciu 2010

pracą przewozową zmniejszył się w 13 z 16 krajów EU, dla których były dostępne dane. Spadek 

odnotowano również u europejskich liderów 

                                                                                
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
18

 Eurostat.2024. Key Figures on European Transport 

 
19

Eurostat. Inland Waterways: 4 Goods Types Make 64% of Traffic 
https://ec.europa.eu/eurostat/en/web/products
20

 Eurostat. 77% of Inland Freight Transported by Road in 2020 Available online: 
https://ec.europa.eu/eurostat/en/web/p
21 

Eurostat. Evolution of the inland waterway transport share
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics
_modal_split#Evolution_of_the_inland_waterway_transport_share

10 

Przewozy towarów (mln t) w regionach Unii Europejskiej w roku 2022. 

 

Główne grupy dóbr materialnych przewożonych śródlądowymi drogami wodnymi w 2022 r. to: 

tym węgiel, ropa naftowa i gaz ziemny – 14,1%, koks i produkty rafinacji 

17,8% oraz produkty chemiczne – 15,9%18 19. 

Udział wodnego transportu śródlądowego w UE (licząc pracę przewozową) wyniósł w 2020 r. 6%, 

ansportu kolejowego –17% i prawie 13 razy mniejszy

77%. Największy udział wodnego transportu śródlądowego w transporcie wewnątrz 

42%, Rumunii i Bułgarii – po 29%20. Udział żeglugi śródlądowej w całym 

ansporcie unijnym wykazuje tendencję spadkową. W dziesięcioleciu 2010-22 udział ten mierzony 

pracą przewozową zmniejszył się w 13 z 16 krajów EU, dla których były dostępne dane. Spadek 

odnotowano również u europejskich liderów -. Holandii, Niemiec, Rumunii i Belgii 

                                                                                                                        
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

ndex.php?title=Inland_transport_infrastructure_at_regional_level&oldid=630785#Very_high_densit
y_of_inland_waterways_in_the_Netherlands (dostęp 15 kwietnia 2024) 

Key Figures on European Transport – 2023 Edition 
4 Goods Types Make 64% of Traffic  

https://ec.europa.eu/eurostat/en/web/products-eurostat-news/w/ddn-20230127-2 (dostęp 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 (dostęp 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 (dostęp 15 kwietnia 2024)

Główne grupy dóbr materialnych przewożonych śródlądowymi drogami wodnymi w 2022 r. to: 

14,1%, koks i produkty rafinacji 

) wyniósł w 2020 r. 6%, był 

szy niż transportu 

w transporcie wewnątrz 

Udział żeglugi śródlądowej w całym 

22 udział ten mierzony 

pracą przewozową zmniejszył się w 13 z 16 krajów EU, dla których były dostępne dane. Spadek 

i Belgii (Ryc. 3)21. 

                                                             

ndex.php?title=Inland_transport_infrastructure_at_regional_level&oldid=630785#Very_high_densit

2 (dostęp 27 lutego 2024). 

2 (dostęp 27 lutego 2024). 

explained/index.php?title=Freight_transport_statistics_-
(dostęp 15 kwietnia 2024) 



Ryc. 3. Udział żeglugi śródlądowej w całkowitej pracy przewozowej wszystkimi środkami transportu 

(łącznie z transportem morskim)w UE w latach 2012,2021 i 2022.

Źródło: Eurostat 

Również w liczbach bezwzględnych przewozy ładunków (tkm)

średnia z 3-lecia 2020-22 jest o 14% mniejsza niż średnia z okresu 2010

mld tkm)22.Jednocześnie przewozy kontenerów w latach 2012

poziomie w granicach 960 do 1 120 m

  

                                                           
22

 Eurostat. Inland waterway freight transport 
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics
_quarterly_and_annual_data (dostęp 15 kwietnia 2024)
23

 Inland waterways - statistics on container transport 
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics
_statistics_on_container_transport 
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Ryc. 3. Udział żeglugi śródlądowej w całkowitej pracy przewozowej wszystkimi środkami transportu 

(łącznie z transportem morskim)w UE w latach 2012,2021 i 2022. 

Również w liczbach bezwzględnych przewozy ładunków (tkm) drogami wodnymi zmalały (Ryc. 4) 

22 jest o 14% mniejsza niż średnia z okresu 2010-12 (odpowiednio: 129 i 150 

.Jednocześnie przewozy kontenerów w latach 2012-22 utrzymywały się na stałym 

120 mln TEUkm (dot. kontenerów z ładunkiem)23.

 

                   
way freight transport - quarterly and annual data 

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Inland_waterway_freight_transport_
(dostęp 15 kwietnia 2024) 

statistics on container transport  
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Inland_waterways_-

 (dostęp 15 kwietnia 2024) 

Ryc. 3. Udział żeglugi śródlądowej w całkowitej pracy przewozowej wszystkimi środkami transportu 

 

drogami wodnymi zmalały (Ryc. 4) - 

12 (odpowiednio: 129 i 150 

się na stałym 

. 

tle=Inland_waterway_freight_transport_-



Ryc. 4.  Wydajność wodnego transportu śródlądowego w UE w latach 2012

Źródło: Eurostat. Inland Waterway Freight Transport 

Główny obszar wykorzystania wodnego transportu śró

oraz rzek Holandii) pokrywa się z obszarem tzw. Blue Banana, obejmującego południową Anglię, 

Holandię, Belgię, zachodnie Niemcy, Szwajcarię oraz północne Włochy

zaludniony i najbardziej uprzemysłowiony region w Europie. Jego rozwój był jednak co najwyżej w 

ograniczonym stopniu warunkowany możliwościami żeglugi śródlądowej

faktu, że obszar “Blue Banana” obejmuje większość największych portów śródlądowych Europy, czy

porty krajów Beneluksu oraz porty nad Renem.

Ryc. 5. Obszar "Blue Banana" 

Źródło: Jacobs, F. The Blue Banana 

maps/the-true-heart-of-europe-
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 Sawe, B.E. What Is The Blue Banana?
https://www.worldatlas.com/articles/what
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Wydajność wodnego transportu śródlądowego w UE w latach 2012-2022 [tkm]

Eurostat. Inland Waterway Freight Transport - Quarterly and Annual Data

Główny obszar wykorzystania wodnego transportu śródlądowego w Europie (okolice Renu, Manu 

oraz rzek Holandii) pokrywa się z obszarem tzw. Blue Banana, obejmującego południową Anglię, 

Holandię, Belgię, zachodnie Niemcy, Szwajcarię oraz północne Włochy (Ryc. 5). Jest to najgęściej 

uprzemysłowiony region w Europie. Jego rozwój był jednak co najwyżej w 

ograniczonym stopniu warunkowany możliwościami żeglugi śródlądowej24. Nie zmienia to jednak 

faktu, że obszar “Blue Banana” obejmuje większość największych portów śródlądowych Europy, czy

porty krajów Beneluksu oraz porty nad Renem. 

Źródło: Jacobs, F. The Blue Banana - the True Heart of Europe https://bigthink.com/strange

nil-the-blue-banana/ (dostęp 26 lutego 2024). 

 

                   
Sawe, B.E. What Is The Blue Banana? 

https://www.worldatlas.com/articles/what-is-the-blue-banana.html (dostęp 26 lutego 2024).

2022 [tkm] 

Quarterly and Annual Data 

 

dlądowego w Europie (okolice Renu, Manu 

oraz rzek Holandii) pokrywa się z obszarem tzw. Blue Banana, obejmującego południową Anglię, 

. Jest to najgęściej 

uprzemysłowiony region w Europie. Jego rozwój był jednak co najwyżej w 

. Nie zmienia to jednak 

faktu, że obszar “Blue Banana” obejmuje większość największych portów śródlądowych Europy, czyli 

the True Heart of Europe https://bigthink.com/strange-

banana.html (dostęp 26 lutego 2024). 



4. Charakterystyka wodnego transportu śródlądowego w Polsce

4.1. Przewozy towarów i drogi wodne

Wodny transport śródlądowy jest najmniej znaczącym rodzajem transportu w Polsce poza 

transportem lotniczym (Ryc. 6, Tab. 

towarów zrealizowanych w Polsce: 2

towarów (GUS 2023a). Wolumen przewozu towarów w Polsce przy wykorzystaniu wodnego 

transportu śródlądowego był w roku 2022 niemal tysiąc krotnie mniejszy niż przy 

transportu samochodowego. 

Ryc. 6. Przewozy towarów w Polsce w 2022 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie: 

 

Tabela 5. Przewozy towarów w Polsce w 2022 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie: GUS

Rodzaje transportu Wolumen (tys. ton)

Transport samochodowy 

Transport kolejowy 

Transport rurociągowy 

Transport morski 

Wodny transport śródlądowy 

Transport lotniczy 

Łącznie 
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ystyka wodnego transportu śródlądowego w Polsce

Przewozy towarów i drogi wodne 

Wodny transport śródlądowy jest najmniej znaczącym rodzajem transportu w Polsce poza 

Tab. 5). W 2022 r. zapewnił niecałe 0,1% wszystkich przewozów

towarów zrealizowanych w Polsce: 2,1 mln. ton wobec 2 277,1 mln ton całkowitych przewozów 

). Wolumen przewozu towarów w Polsce przy wykorzystaniu wodnego 

transportu śródlądowego był w roku 2022 niemal tysiąc krotnie mniejszy niż przy 

. Przewozy towarów w Polsce w 2022 r. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie: GUS: Przewozy Ładunków i Pasażerów w 2022 r.

 

Przewozy towarów w Polsce w 2022 r. 

podstawie: GUS: Przewozy Ładunków i Pasażerów w 2022 r

Wolumen (tys. ton) 

1 976 278 

237 587 

52 591 

8 442 

2 076 

119 

2 277 093 

ystyka wodnego transportu śródlądowego w Polsce 

Wodny transport śródlądowy jest najmniej znaczącym rodzajem transportu w Polsce poza 

r. zapewnił niecałe 0,1% wszystkich przewozów 

. ton wobec 2 277,1 mln ton całkowitych przewozów 

). Wolumen przewozu towarów w Polsce przy wykorzystaniu wodnego 

transportu śródlądowego był w roku 2022 niemal tysiąc krotnie mniejszy niż przy wykorzystaniu 

: Przewozy Ładunków i Pasażerów w 2022 r. 

Przewozy Ładunków i Pasażerów w 2022 r 
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Wodny transport śródlądowy w Polsce ogranicza się w zdecydowanej większości do Wisły i do Odry. 

Są to rzeki, których ujścia znajdują się przy polskich portach morskich (Gdańsk, Gdynia, Szczecin, 

Świnoujście). Atut ten nie jest wykorzystywany (Kulczyk, Skupień 2016)25. Ponad 90% krajowych 

przewozów żeglugą śródlądową odbywa się na Odrze. Zdecydowana większość przewozów krajowych 

wodnym transportem śródlądowym odbywa się na krótkich dystansach - 90% do 50 km (GUS, 

2023)26. 

Wg GUS (2023)27 w 2022 r. żeglugą śródlądową przetransportowano w Polsce 2076,4 tys. ton 

ładunków, co oznacza spadek o 40,1% w stosunku do roku poprzedniego (Tab. 6). Wolumen 

przewozów towarów wykazuje po 2015 r. stały trend spadkowy - zmniejszył się z 11 928,0 tys. ton w 

2015 r. do 2 076,4 tys. ton, co oznacza spadek niemal sześciokrotny (Ryc. 7). 

Tabela 6. Przewozy towarów przy wykorzystaniu wodnego transportu śródlądowego w Polsce 

w latach 2010-2022 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za lata 2012- 2022 

Rok Wolumen 

(tys. ton) 

Zmiana rok do roku 

2022 2 076,4 -40,1% 

2021 3 464,6 -13,2% 

2020 3 990,9 -14,7% 

2019 4 680,9 -8,4% 

2018 5 107,5 -11,6% 

2017 5 777,5 -7,0% 

2016 6 209,7 -47,9% 

2015 11 928,0 56,4% 

2014 7 629,0 51,2% 

2013 5 044,0 10,2% 

2012 4 579,0 -10,1% 

2011 5 093,0 -0,9% 

2010 5 141,0 - 

 

  

                                                           
25

 Kulczyk, J.; Skupień, E. 2016. Śródlądowy Transport Wodny w Polsce: Stan Obecny i Perspektywy Rozwoju. 
Problemy Transportu i Logistyki, 4 (36). 
26

 Główny Urząd Statystyczny. 2023a. Przewozy Ładunków i Pasażerów w 2022 r.  
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-
2022-roku,11,11.html (dostęp 8 lutego 2024). 
27

 Główny Urząd Statystyczny. 2023b. Transport Wodny Śródlądowy 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 (dostęp 7 lutego 2024). 



Ryc. 7. Przewozy towarów przy wykorzystaniu wodnego transportu śródlądowego w Polsce

2010-2022 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za lata 2012

Główne czynniki determinujące efektywność wodnego transportu śródlądowego to żeglowność dróg 

wodnych oraz warunki nawigacyjne. Łączna długość śródlądowych dróg wodnych w Polsce w 2022 r. 

wynosiła 3768 km, w tym uregulowane rzeki żeglowne (2523 km), skanalizowane 

km), kanały (335 km) oraz jeziora żeglowne (255 km). Zdecydowana ich większość (3549 km, czyli 

94,2%) była eksploatowana przez żeglugę

odbywała się na Odrze. Pozostałe drogi wodne 

Jedynie 5,5% długości dróg wodnych w Polsce (206 km) spełniało minimalne wymagania stawiane 

drogom o znaczeniu międzynarodowym 

VI i VII, umożliwiających przewozy największych ładunków

Aktualnie 12 polskich portów rzecznych znajduje się na liście por

Gliwice, Kostrzyn, Koźle, Szczecin, Świnoujście, Wrocław na Odrze oraz Bydgoszcz (2 porty), Elbląg, 

Gdańsk, Warszawa (2 porty) na Wiśle

kompleksowych analiz dotyczących przeładunków w poszczególnych portach. 

przeszłości był zbudowany na przełomie XIX i XX w. port Kędzierzyn Koźle, k

był drugim portem europejskim, z przeładunkiem 4 mln t. Wg Strategii 

transportu do 2030 roku polskie porty rzeczne wymagają remontu w celu poprawy ich stanu 

technicznego. 

                                                           
28

Europejskie Porozumienie w Sprawie Głównych Śródlądowych Dróg Wodnych o Znaczeniu Międzynarodowym
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20170001137,
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. Przewozy towarów przy wykorzystaniu wodnego transportu śródlądowego w Polsce

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS za lata 2012- 2022 

czynniki determinujące efektywność wodnego transportu śródlądowego to żeglowność dróg 

wodnych oraz warunki nawigacyjne. Łączna długość śródlądowych dróg wodnych w Polsce w 2022 r. 

wynosiła 3768 km, w tym uregulowane rzeki żeglowne (2523 km), skanalizowane 

km), kanały (335 km) oraz jeziora żeglowne (255 km). Zdecydowana ich większość (3549 km, czyli 

yła eksploatowana przez żeglugę, choć, jak napisano powyżej, prawie cała żegluga towarowa 

odbywała się na Odrze. Pozostałe drogi wodne służą przede wszystkim turystyce wodnej. 

Jedynie 5,5% długości dróg wodnych w Polsce (206 km) spełniało minimalne wymagania stawiane 

drogom o znaczeniu międzynarodowym - klasy IV i V (GUS 2023). Dróg wodnych o klasach wyższych 

przewozy największych ładunków, w Polsce nie ma wcale.

Aktualnie 12 polskich portów rzecznych znajduje się na liście portów o znaczeniu międzynarodowym

Gliwice, Kostrzyn, Koźle, Szczecin, Świnoujście, Wrocław na Odrze oraz Bydgoszcz (2 porty), Elbląg, 

ńsk, Warszawa (2 porty) na Wiśle28. Należy zwrócić uwagę, że brakuje dostępnych danych i 

kompleksowych analiz dotyczących przeładunków w poszczególnych portach. Największym portem w 

zbudowany na przełomie XIX i XX w. port Kędzierzyn Koźle, który w szczycie świetności 

był drugim portem europejskim, z przeładunkiem 4 mln t. Wg Strategii zrównoważonego rozwoju 

oku polskie porty rzeczne wymagają remontu w celu poprawy ich stanu 

                   
Porozumienie w Sprawie Głównych Śródlądowych Dróg Wodnych o Znaczeniu Międzynarodowym

https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20170001137, (dostęp 8 lutego 2024).

. Przewozy towarów przy wykorzystaniu wodnego transportu śródlądowego w Polsce w latach 

 

czynniki determinujące efektywność wodnego transportu śródlądowego to żeglowność dróg 

wodnych oraz warunki nawigacyjne. Łączna długość śródlądowych dróg wodnych w Polsce w 2022 r. 

wynosiła 3768 km, w tym uregulowane rzeki żeglowne (2523 km), skanalizowane odcinki rzek (656 

km), kanały (335 km) oraz jeziora żeglowne (255 km). Zdecydowana ich większość (3549 km, czyli 

, choć, jak napisano powyżej, prawie cała żegluga towarowa 

służą przede wszystkim turystyce wodnej.  

Jedynie 5,5% długości dróg wodnych w Polsce (206 km) spełniało minimalne wymagania stawiane 

2023). Dróg wodnych o klasach wyższych - 

w Polsce nie ma wcale. 

tów o znaczeniu międzynarodowym: 

Gliwice, Kostrzyn, Koźle, Szczecin, Świnoujście, Wrocław na Odrze oraz Bydgoszcz (2 porty), Elbląg, 

Należy zwrócić uwagę, że brakuje dostępnych danych i 

Największym portem w 

tóry w szczycie świetności 

zrównoważonego rozwoju 

oku polskie porty rzeczne wymagają remontu w celu poprawy ich stanu 

Porozumienie w Sprawie Głównych Śródlądowych Dróg Wodnych o Znaczeniu Międzynarodowym 
(dostęp 8 lutego 2024). 



4.2. Struktura wodnego transportu 

Spośród eksploatowanych śródlądowych dróg wodnych w Polsce, prawie dwie trzecie (65,6%) 

stanowią uregulowane rzeki żeglowne. Pozostałą część stanowią odcinki skanalizowane rzek, kanały 

oraz jeziora żeglowne (Ryc. 8). 

Ryc. 8. Struktura eksploatowanych śródlądowych dróg wodnych w Polsce w 2022 r.

Źródło: Główny Urząd Statystyczny

Zdecydowana większość przewozów towarowych realizowanych wodnym transportem śródlądowym 

w Polsce (67,9%) dotyczyła transportu międzynarodowego (przewo

zagranicznymi, tranzyt, import, eksport 

transportu krajowego (Ryc. 9). 

Ryc. 9. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową według kierunków w 2022 r. i jej zmiany 

w stosunku do roku poprzedniego

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023

 

Przedmiot przewozów wodnym transportem śródlądowym w Polsce stanowiły w 2022 r. głównie 

rudy metali, torf, uran i tor (Ryc. 10

rolnictwa, łowiectwa, leśnictwa, rybołówstwa i rybactwa, węgiel brunatny i kamienny, ropa naftowa i 

gaz ziemny (Główny Urząd Statystyczny, 2023).
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dnego transportu śródlądowego 

Spośród eksploatowanych śródlądowych dróg wodnych w Polsce, prawie dwie trzecie (65,6%) 

stanowią uregulowane rzeki żeglowne. Pozostałą część stanowią odcinki skanalizowane rzek, kanały 

eksploatowanych śródlądowych dróg wodnych w Polsce w 2022 r.

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023b). 

 

Zdecydowana większość przewozów towarowych realizowanych wodnym transportem śródlądowym 

w Polsce (67,9%) dotyczyła transportu międzynarodowego (przewozów między portami 

zagranicznymi, tranzyt, import, eksport – głównie do Niemiec), natomiast pozostała część (32,1%) 

. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową według kierunków w 2022 r. i jej zmiany 

roku poprzedniego. 

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023b). 

 

Przedmiot przewozów wodnym transportem śródlądowym w Polsce stanowiły w 2022 r. głównie 

Ryc. 10). Pozostałe towary przewiezione tą drogą to m.in. produkty 

ictwa, łowiectwa, leśnictwa, rybołówstwa i rybactwa, węgiel brunatny i kamienny, ropa naftowa i 

gaz ziemny (Główny Urząd Statystyczny, 2023). 

Spośród eksploatowanych śródlądowych dróg wodnych w Polsce, prawie dwie trzecie (65,6%) 

stanowią uregulowane rzeki żeglowne. Pozostałą część stanowią odcinki skanalizowane rzek, kanały 

eksploatowanych śródlądowych dróg wodnych w Polsce w 2022 r. 

Zdecydowana większość przewozów towarowych realizowanych wodnym transportem śródlądowym 

zów między portami 

głównie do Niemiec), natomiast pozostała część (32,1%) 

. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową według kierunków w 2022 r. i jej zmiany 

Przedmiot przewozów wodnym transportem śródlądowym w Polsce stanowiły w 2022 r. głównie 

). Pozostałe towary przewiezione tą drogą to m.in. produkty 

ictwa, łowiectwa, leśnictwa, rybołówstwa i rybactwa, węgiel brunatny i kamienny, ropa naftowa i 



Ryc. 10. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową według głównych grup ładunków

2022 r. i jej zmiany w stosunku do roku poprzedniego

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023

 

Oznacza to, że większość towarów przewożonych za pomocą śródlądowego transportu wodnego w 

Polsce to dobra produkcyjne, służące do wytwarzania wyrobów gotowych lub energii. Są to więc

dobra o stabilnym popycie, których odbiorcami są przedsiębiorstwa produkcyjne oraz elektrownie, a 

więc odbiorcy ładunków o relatywnie wysokim wolumenie.

Biorąc pod uwagę trwającą transformację w kierunku gospodarki obiegu zamkniętego należy zadać 

pytanie, czy wolumen ładunków tego rodzaju będzie rósł, niezależnie od przepustowości wodnych 

dróg śródlądowych. Dotyczy to szczególnie węgla, koksu, ropy naftowej i produktów jej rafinacji. 

Można przypuszczać, że wolumen tych segmentów przewozów będzie globalnie 

że będzie również coraz niższy w wodnym transporcie śródlądowym.

4.3. Flota śródlądowej żeglugi towarowej

Wg GUS (2023b) w 2022 r. liczba pchaczy oraz holowników do przewozów towarowych w wodnym 

transporcie śródlądowym wynosiła 124 szt., liczba barek z własnym napędem 

bez własnego napędu – 177 szt. Największe jednostki to barki bez własnego napędu (

Ryc. 11. Struktura taboru barkowego żeglugi śródlądowej według grup ładowności w 2022 r.

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023

Zdecydowana większość polskiego taboru żeglugi śródlądowej jest przestarzała (

z 2022 roku większość pchaczy (68,4%), ponad połowa barek do pchania (53,7%) oraz wszystkie barki 

z własnym napędem zostały wyprodukowane w latach 1949
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. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową według głównych grup ładunków

osunku do roku poprzedniego 

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023b). 

 

Oznacza to, że większość towarów przewożonych za pomocą śródlądowego transportu wodnego w 

Polsce to dobra produkcyjne, służące do wytwarzania wyrobów gotowych lub energii. Są to więc

dobra o stabilnym popycie, których odbiorcami są przedsiębiorstwa produkcyjne oraz elektrownie, a 

więc odbiorcy ładunków o relatywnie wysokim wolumenie. 

Biorąc pod uwagę trwającą transformację w kierunku gospodarki obiegu zamkniętego należy zadać 

czy wolumen ładunków tego rodzaju będzie rósł, niezależnie od przepustowości wodnych 

dróg śródlądowych. Dotyczy to szczególnie węgla, koksu, ropy naftowej i produktów jej rafinacji. 

Można przypuszczać, że wolumen tych segmentów przewozów będzie globalnie maleć, co oznacza, 

coraz niższy w wodnym transporcie śródlądowym. 

śródlądowej żeglugi towarowej 

2022 r. liczba pchaczy oraz holowników do przewozów towarowych w wodnym 

transporcie śródlądowym wynosiła 124 szt., liczba barek z własnym napędem – 62 szt., a liczba barek 

177 szt. Największe jednostki to barki bez własnego napędu (

. Struktura taboru barkowego żeglugi śródlądowej według grup ładowności w 2022 r.

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023b). 

 

Zdecydowana większość polskiego taboru żeglugi śródlądowej jest przestarzała (Ryc. 

kszość pchaczy (68,4%), ponad połowa barek do pchania (53,7%) oraz wszystkie barki 

z własnym napędem zostały wyprodukowane w latach 1949-1979 (GUS 2023b). 

 

. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową według głównych grup ładunków w 

Oznacza to, że większość towarów przewożonych za pomocą śródlądowego transportu wodnego w 

Polsce to dobra produkcyjne, służące do wytwarzania wyrobów gotowych lub energii. Są to więc 

dobra o stabilnym popycie, których odbiorcami są przedsiębiorstwa produkcyjne oraz elektrownie, a 

Biorąc pod uwagę trwającą transformację w kierunku gospodarki obiegu zamkniętego należy zadać 

czy wolumen ładunków tego rodzaju będzie rósł, niezależnie od przepustowości wodnych 

dróg śródlądowych. Dotyczy to szczególnie węgla, koksu, ropy naftowej i produktów jej rafinacji. 

maleć, co oznacza, 

2022 r. liczba pchaczy oraz holowników do przewozów towarowych w wodnym 

62 szt., a liczba barek 

177 szt. Największe jednostki to barki bez własnego napędu (Ryc. 11). 

. Struktura taboru barkowego żeglugi śródlądowej według grup ładowności w 2022 r. 

Ryc. 12). Wg danych 

kszość pchaczy (68,4%), ponad połowa barek do pchania (53,7%) oraz wszystkie barki 

 



Ryc. 12. Struktura wiekowa taboru żeglugi śródlądowej w 2022 r.

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (

  

5. Polityka a przyszłość wodnego transportu śródlądowego

Aby rozważać perspektywy rozwoju wodnego transportu śródlądowego, powinniśmy określić jego 

zalety oraz problemy i zagrożenia 

zalet wodnego transportu śródlądowego na

2016, Wiśniewska, Puchała 2019

1. Relatywna niskoemisyjność 

2. Relatywnie niski koszt transportu

3. Brak ograniczeń, na które napotyka transport drogowy (ogranicz

miast, objazdy) oraz drogowy i kolejowy, czyli 

Relatywna niskoemisyjność (w stosunku

tendencję do ograniczania wszelkiego rodzaju 

zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych

klimatu. Z drugiej strony, argument relatywnie niskich kosztów transportu wodnego 

warunkach się nie sprawdza, czego przykładem jest rezygnacja w 1983 r. z wykorzystania Kanału 

Kędzierzyńskiego do przewozu nawozów sztucznych z Zakładów Azotowych w Kędzierzynie i 

przeniesienie ładunków na kolej (Henzler)

Główne problemy i bariery rozwoju wodnego transportu śró

Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

oraz Kulczyka i Skupienia(2016): 

1. Zły stan szlaku żeglownego, m.in. liczne miejsca limitujące głębokości tranzytowe;

2. Zły stan techniczny lub brak budowli hydrotechnicznych;

3. Niewystarczająca długość dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym;

4. Ograniczenia w postaci infrastruktury krzyżującej się, np. zbyt niskie mosty;

5. Niewystarczający stan techniczny i zdolność przeładunkowa portów;

6. Niewielka długość dróg wodnych objętych Systemem Informacji Rzecznej 

7. Postępująca degradacja infrastruktury;

8. Niekorzystne warunki nawigacyjne;

9. Długi czas realizacji i wysoki koszt inwestycji w infrastrukturę wodną.
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 Wiśniewska, E.; Puchała, M. 2019.Transport Śródlądowy w Polsce 
Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, 1
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. Struktura wiekowa taboru żeglugi śródlądowej w 2022 r. 

Źródło: Główny Urząd Statystyczny (2023b). 

wodnego transportu śródlądowego w Polsce

rozwoju wodnego transportu śródlądowego, powinniśmy określić jego 

i zagrożenia z nim związane, niezależnie od lokalizacji dróg wodnych.

zalet wodnego transportu śródlądowego najczęściej wymienia się następujące (Kulczyk, Skupień 

2016, Wiśniewska, Puchała 201929): 

 

Relatywnie niski koszt transportu 

Brak ograniczeń, na które napotyka transport drogowy (ograniczenia dotyczące ruchu na terenie 

miast, objazdy) oraz drogowy i kolejowy, czyli ograniczenie gabarytów ładunków.

stosunku do transportu samochodowego) jest istotna ze względu na 

tendencję do ograniczania wszelkiego rodzaju negatywnego oddziaływania na środowisko, w tym 

zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych, w związku z zagrożeniami powodowanymi przez zmianę 

klimatu. Z drugiej strony, argument relatywnie niskich kosztów transportu wodnego 

dza, czego przykładem jest rezygnacja w 1983 r. z wykorzystania Kanału 

Kędzierzyńskiego do przewozu nawozów sztucznych z Zakładów Azotowych w Kędzierzynie i 

przeniesienie ładunków na kolej (Henzler). 

łówne problemy i bariery rozwoju wodnego transportu śródlądowego zostały zidentyfikowane w 

Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku oraz w opracowaniach GUS (2023

 

Zły stan szlaku żeglownego, m.in. liczne miejsca limitujące głębokości tranzytowe;

iczny lub brak budowli hydrotechnicznych; 

Niewystarczająca długość dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym; 

Ograniczenia w postaci infrastruktury krzyżującej się, np. zbyt niskie mosty; 

Niewystarczający stan techniczny i zdolność przeładunkowa portów; 

wielka długość dróg wodnych objętych Systemem Informacji Rzecznej – RIS;

Postępująca degradacja infrastruktury; 

Niekorzystne warunki nawigacyjne; 

i wysoki koszt inwestycji w infrastrukturę wodną. 
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Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, 1: 93–115, doi:10.25312/2391-5129.28/2019_07EWMP.
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Ponadto, istnieją wyliczenia wskazujące na wątpliwą opłacalność inwestowania w wodne drogi 

śródlądowe w Polsce (WWF, 2020). 

Europejski Trybunał Obrachunkowy w raporcie z 201530 roku skonstatował, że w okresie 2001- 2012 

śródlądowy transport wodny w Europie nie odnotował znaczącego wzrostu udziału w przewozach ani 

nie nastąpiła istotna poprawa żeglowności. W sformułowanych zaleceniach Trybunał postawił 

następujące wymagania państwom członkowskim UE: 

1. Priorytetowe traktowanie projektów mogących przyczynić się do poprawy wodnego transportu 

śródlądowego w Europie. 

2. Finansowanie projektów najbardziej istotnych dla wodnego transportu śródlądowego, w ramach 

których opracowano szczegółowe plany eliminacji wąskich gardeł. 

3. Analiza kosztów i korzyści z wodnego transportu śródlądowego odbywającego się na różnych 

odcinkach dróg wodnych. 

4. Koordynacja realizacji sieci bazowej TEN-T w państwach członkowskich UE. 

5. Uzgodnienie szczegółowych i osiągalnych celów oraz precyzyjnych tematów eliminacji wąskich 

gardeł w obrębie korytarzy objętych instrumentem „Łącząc Europę”. 

6. Rozszerzenie wymogów w zakresie sprawozdawczości na temat stanu żeglowności dróg 

wodnych. 

7. Szczegółowe opracowanie krajowych planów utrzymania śródlądowych dróg wodnych 

w skoordynowany sposób. 

Opracowana przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej „Ekspertyza w zakresie 

rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do roku 2030”31 oraz 

przyjęte uchwałą RM Założenia do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce 

wskazywały za PIANK (2005)32 na efekty wdrożenia tych planów: 

1. Redukcja kosztów transportu. 

2. Różnice kosztów operacyjnych, utrzymania i odnowy przed i po modernizacji. 

3. Poprawa bezpieczeństwa ruchu. 

4. Oszczędność czasu. 

5. Efekt przestrzenny. 

6. Efekty środowiskowe. 

8. Koszty inwestycyjne. 

Wśród przedsiębiorstw, które miałyby odnieść korzyści z rozwoju wodnych dróg śródlądowych (w 

tym wyżej opisanych) w cytowanej Ekspertyzie (2016) wymieniano następujące: Energa, Enea, Lotos 

(obecnie Orlen), Petrochemia Płock, Port Szczecin-Świnoujście, Port Gdańsk, GTC, Port Północny, Port 

Gdynia i Gaz-System. 

Abstrahując od tego, czy planowane w Założeniach działaniach były realne, czy nie, dotąd nie 

nastąpiło ich uszczegółowienie. Przez 8 lat, jakie upłynęły od przyjęcia Założeń przez Rząd, nie 

sporządzono analiz efektywności ekonomicznej dla całej sieci planowanych dróg wodnych, ani dla jej 

                                                           
30

 Europejski Trybunał Obrachunkowy Śródlądowy. 2015. Raport specjalny. Śródlądowy transport wodny w 
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poszczególnych komponentów (z uwzględnieniem analizy popytu-podaży), ani strategicznej oceny 

oddziaływania na środowisko, która dla tego typu dokumentów jest wymagana prawem polskim i 

wspólnotowym. W planowaniu pominięto wcześniejsze ciekawe rozwiązania, np. w jaki sposób może 

być wykorzystywany śródlądowy transport wodny na Odrze w transporcie multimodalnym węgla 

(Kulczyk et al. 2009)33. Być może jest to sposób na skuteczne wykorzystanie istniejących w Polsce 

korytarzy wodnych bez kosztownych inwestycji w nową infrastrukturę wodną oraz bez ingerencji w 

środowisko naturalne. Tezę tę popierają m. in. Wiśniewska, Puchała (2019). 

Oczywiście dotyczy to sytuacji, w której transport multimodalny tego rodzaju byłby opłacalny, na co 

brakuje dowodów. 

 

6. Hydrologiczne aspekty żeglugi śródlądowej 

6.1. Wpływ zmiany klimatu na obieg wody 

Zmiana klimatu powoduje szereg zmian w procesach i funkcjonowaniu otaczającego nas świata. 

Obieg wody jest jednym z elementów zależnych od rosnących temperatur, dlatego w ostatnim 

raporcie IPCC poświęcone są mu osobne rozdziały. Z punktu widzenia żeglugi śródlądowej największą 

uwagę należałoby skupić na suszy hydrologicznej (dotyczy wód powierzchniowych), ale na problem 

suszy trzeba spojrzeć szerzej – skąd ona się bierze i jak ma się do bilansu wodnego polskich rzek. W 

bilansie tym po stronie przychodu mamy bardzo wyraźną dominację opadów (97,3%) z niewielką 

ilością wody dopływającą rzekami spoza granic Polski (2,7%). Po stronie rozchodu mamy głównie 

parowanie (69,4% - transpiracja z gleby i powierzchni wody oraz ewapotranspiracja z roślin) oraz 

odpływ rzekami do morza (30,6%).  

Podsumowanie zmian bilansu wodnego Polski spowodowanych zmianą klimatu (część z projekcji 

modeli klimatycznych już jest obserwowana) znajdziemy m.in. w komunikacie interdyscyplinarnego 

Zespołu doradczego do spraw kryzysu klimatycznego przy Prezesie PAN (Komunikat 01/2020)34:: 

− Zmieni się charakter opadów: 

� Wzrost stosunku sumy opadów w półroczu zimnym do sumy opadów w półroczu ciepłym; 

� Mniej opadów śniegu w półroczu zimowym; 

� Niewielki lub brak wzrostu opadów w półroczu ciepłym; 

� Dłuższe okresy bezopadowe, które mogą być przerywane intensywnymi ulewami; 

− Wzrost temperatur zwiększa parowanie, co zwiększa częstotliwość występowania suszy 

(meteorologicznej, rolniczej i hydrologicznej) 

Zmiana klimatu wpływa zatem na zmianę po stronie przychodu wody (opadów). W typowym reżimie 

hydrologicznym polskich rzek występowały rozciągnięte w czasie wezbrania wiosenne związane z 

roztopami, które w wyniku zmiany klimatu zanikają z powodu mniejszej i rzadziej występującej 

pokrywy śnieżnej oraz wezbrania letnie. Widać to m.in. na hydrogramie przepływów dla Odry w 

Malczycach (Ryc. 13). Widać też wyraźny wzrost przepływów w okresie letnich miesięcy, ale jest to za 

mało w stosunku do przepływów rocznych i wiosennych, aby był to reżim mieszany (średnio 

                                                           
33
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deszczowy). Na wykresie widać też, że średnia z ostatnich 30 lat (1991-2020) jest w wielu miejscach 

poniżej średniej wieloletniej (1951-2022). W tym punkcie Odra ma reżim śnieżny (niwalny) średnio 

wykształcony, ponieważ przepływ wiosną mieści się w zakresie 130-180% średniego przepływu 

rocznego (Ryc. 14). Na wykresie tym widać trend wzrostowy miesięcy zimowo-wiosennych (od 

stycznia do kwietnia) oraz trend spadkowy miesięcy wiosenno-letnich (maj-wrzesień) Takie trendy 

zmian wynikają zarówno ze zwiększonych opadów w okresie zimowym, jak i wydłużających się susz w 

okresie letnim. 

Ryc. 13. Hydrogram średnich przepływów Odry na stacji IMGW-PIB w Malczycach (151160150). 

Średnia z okresu 1951-2022 oraz średnie 30-letnie dla okresu 1951-1980 oraz 1991-2020. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IMGW-PIB 

 

Do zmiany klimatu należy dołożyć wieloletnie funkcjonowanie gospodarki wodnej nastawione na 

odwadnianie, które powoduje, że woda ze zlewni spływa szybciej, co powoduje gwałtowniejsze 

wezbrania i szybsze spadki poziomu wody. Przy takiej zmienności i nieprzewidywalności przepływów 

żegluga śródlądowa ma utrudnione warunki do stabilnego funkcjonowania zapewniającego płynność 

przewozów towarów i stabilność finansową przewoźników. Próby tworzenia sterowanej retencji 

(sztuczne zbiorniki, jazy itp.) musiałby brać pod uwagę tę zmienność i nieprzewidywalność, a w 

dodatku mierzyć się z rosnącymi stratami wynikającymi ze zwiększonego parowania. W dodatku 

spowolnienie przepływu sprzyja rozwojowi fitoplanktonu i zwiększa ryzyko zakwitów.  Jednocześnie 

konsekwencją zwiększonego parowania jest wzrost średniorocznych opadów – modele klimatyczne 

wskazują, że w Polsce suma rocznych opadów ma niewielki trend wzrostowy. 
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Ryc. 14. Stosunek średniego przepływu miesięcznego do średniego przepływu rocznego (stosowany 

do wyznaczania typu reżimu hydrologicznego) w kolejnych okresach 30-letnich na stacji IMGW-PIB 

w Malczycach (151160150) na Odrze  

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IMGW-PIB 

 

 

6.2. Odra a Ren i Dunaj – podstawowe porównanie 

W debacie publicznej, głównie w zakresie rozwoju społeczno-gospodarczego i politycznych wizji 

rozwoju kraju, często wykorzystywane są porównania, np. że Polska będzie jak druga Irlandia, w 

Warszawie będzie Budapeszt, itp. Przy temacie gospodarki wodnej padają błędne porównania do 

Egiptu, czy przykład wzorowania się na retencji zbiornikowej w Hiszpanii. W przypadku rozwoju 

śródlądowych dróg wodnych najczęściej przytaczany jest przykład Renu. Duże znaczenie w 

transporcie towarów w Unii Europejskiej ma też Dunaj. Porównajmy zatem te dwie rzeki i ich 

podstawowe parametry z Odrą, oceniając potencjał rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej w kontekście 

warunków hydrologicznych (Tab. 7). 

Z trzech porównywanych rzek Odra jest najkrótszą i najmniejszą, jeśli chodzi o przepływ. O ile długość 

rzeki nie ma większego znaczenia dla możliwości jej wykorzystania na cele żeglugi, to średni przepływ 

u ujścia i wielkość zlewni, z której zbierana jest woda świadczą o potencjale wodnym tych rzek. 

Długość Odry to około 2/3 długości Renu, podobnie w przypadku wielkości zlewni, jednak kluczową 

różnicą jest ilość niesionej wody. Odra u ujścia do Zalewu Szczecińskiego ma przepływ na poziomie 

567 m3/s. Ren natomiast już w górnym biegu na dopływie do jeziora Bodeńskiego ma średni przepływ 

na poziomie 364 m3/s, a w kolejnym odcinku od jeziora Bodeńskiego do Bazylei już 1 089 m3/s. Jak 

podaje Babińskii (2013)35, za sukcesem Renu stoi retencyjna rola Jeziora Bodeńskiego, zarówno dla 

wód jak i dla transportu rumowiska klastycznego. Ten naturalny zbiornik zapewnia stabilizację 

przepływów pomimo silnego zasilania wodami opadowymi i roztopowymi (śnieg i lodowce), przy 

czym udział topnienia lodowców obecnie jest niewielki z powodu ich zanikania, a w kolejnych latach 

                                                           
35
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będzie miał marginalny udział w przepływach docierających do jeziora Bodeńskiego z górnej części 

zlewni położonej w Alpach (Stahl i in. 2022)36. Dunaj jest już znacznie dłuższy, z większymi 

przepływami i powierzchnią zlewni. Dla jego potencjału żeglownego znaczenie mają stopnie wodne 

ulokowane w górnym biegu rzeki – na terenie Austrii. Kaskada sztucznych zbiorników powstała po II 

wojnie światowej, aby zapewnić Austrii energię elektryczną z elektrowni wodnych. Przy okazji 

ustabilizowało to przepływy górnego odcinka, podobnie jak jezioro Bodeńskie w przypadku Renu. 

Obie porównywane rzeki biorą swój początek w Alpach, gdzie średnioroczne opady są 3-5 krotnie 

większe (2000-3000 mm), od notowanych w okolicach Raciborza w zlewni górnej Odry (600-700 mm). 

Tabela 7. Porównanie podstawowych parametrów Odry, Renu i Dunaju. 

Parametr Odra Ren Dunaj 

Długość rzeki [km] 840 1 230 2 850 

Wielkość zlewni [km2] 119 074 185 000 801 463 

Średni przepływ u ujścia [m3/s] 567 2 900 6 484 

 

6.3. Kluczowa dla żeglugi jest głębokość rzeki 

Przepływ informuje nas o ilości płynącej w rzece wody, jednak z punktu widzenia żeglugi kluczowa 

jest głębokość zapewniająca możliwość przepłynięcia określonych jednostek i jednoczenie określająca 

klasę drogi wodnej. W załączniku nr 3 do rozporządzenia w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg 

wodnych (Dz.U. 2002 nr 77 poz. 695)37 mamy informacje o głębokościach tranzytowych dla 

poszczególnych klas. Jednakże rozporządzenie wskazuje tylko wielkość parametru, nie ma w nim 

informacji np. o średniej liczbie dni w roku, w których ten warunek musi być spełniony. Wg projektu 

programu wieloletniego Ministerstwa Infrastruktury “Kompleksowe zagospodarowanie Odry 

środkowej”38, odcinek od śluzy Malczyce do ujścia Warty charakteryzuje się niewystarczającą dla 

potrzeb transportowych głębokością tranzytową – jest to odcinek II klasy drogi wodnej, ale pomiędzy 

stopniem Malczyce, a Ścinawą rzeka ma poniżej 1 m głębokości. 

Analizując głębokość poniżej stopnia Malczyce, odczytywaną na stacji IMGW-PIB na Odrze w 

Malczycach (Ryc. 15) widać, że w okresie 1980-2022 wymaganą dla klasy II i III głębokość tranzytową 

180 cm zarejestrowano średnio przez około 4 miesiące (113 dni w roku). W latach 2019-2022 (pełne 

lata po oddaniu do użytku stopnia w Malczycach) odnotowano 60 dni z głębokością ≥ 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 zależności od 

wielkości opadów w danym roku hydrologicznym obserwujemy różne poziomy głębokości w rzece, a 

Odra nie ma zbiorników naturalnych (jak Ren) lub stopni wodnych (jak Dunaj) w górnym, źródłowym 

odcinku rzeki, które stabilizowałyby przepływy. Nie ma też tak dużego zasilania w wodę pochodzącą z 

opadów i topiących się lodowców. Przy analizie kosztów-korzyści inwestycji w zapewnienie 
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przynajmniej 180 cm głębokości tranzytowej należy uwzględnić tę naturalną zmienność przepływów i 

niski naturalny potencjał rzeki do jej zapewnienia. I do tego uwzględnić przyszłe trendy wynikające 

m.in. ze zmiany klimatu, które już teraz są zauważalne oraz prognozowaną postępującą erozję denną 

poniżej Malczyc. Wybudowanie stopnia wodnego i ograniczenie ruchu rumowiska, zwiększa erozję 

denną poniżej, tak jak to ma miejsce w przypadku zbiornika Włocławskiego na Wiśle. Prowadzi to do 

obniżenia poziomu wody w dalszym odcinku rzeki, a więc pogłębienia problemów z zapewnieniem 

odpowiedniej głębokości tranzytowej dla żeglugi. Rozwiązaniem jest budowa kolejnego stopnia lub 

tzw. karmienie rzeki (dosypywanie rumowiska do rzeki poniżej stopnia wodnego). Oba działania 

zwiększają koszty utrzymania dróg wodnych.  

Ryc. 15. Średnia, minimalna i maksymalna (dla lat 1980-2018) głębokość rzeki Odry na stacji IMGW-

PIB w Malczycach (151160150) w poszczególnych dniach roku hydrologicznego w odniesieniu do 

głębokości tranzytowych dla klas dróg wodnych - III (180 cm) oraz IV-V (280 cm)  

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IMGW-PIB). 
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Ryc. 16. Głębokość rzeki Odry w przekroju stacji IMGW-PIB w Malczycach (151160150) dla lat 2019-

2022 (pełne lata po ukończeniu budowy stopnia Malczyce) w poszczególnych dniach roku 

hydrologicznego w odniesieniu do głębokości tranzytowych dla klas dróg wodnych - III (180 cm) oraz 

IV-V (280 cm) 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IMGW-PIB 

 

 

7. Wpływ zmian klimatu na żeglugę śródlądową 

Niezależnie od potencjału żeglugi wszystkie rzeki muszą mierzyć się z konsekwencjami zmiany 

klimatu. Christodoulou i in. (2020)39 przeanalizowali dane z czterech wodowskazów, po dwa na 

Dunaju (Wildungsmauer i Hofkirchen) oraz Renie (Ruhrort i Kaub) w kontekście wpływu zmiany 

klimatu na przyszłe funkcjonowanie żeglugi śródlądowej na tych rzekach. Wykazali, że na trzech z 

tych punktów średnioroczna liczba dnia z niskim poziomem wody będzie malała, co jak wskazuje 

Jonkeren i in. (2014)40 jest skutkiem zwiększających się przepływów zimowych (wzrost opadów i 

topnienia śniegu i lodowców), przy jednoczesnym spadku przepływów letnich. Christodoulou i in. 

(2020) wskazują także, że trend malejącej liczby dni z niskimi przepływami przyniesie średnie roczne 

korzyści na poziomie 31 milionów euro dla Kaub, 6 milionów euro dla Wildungsmauer i 4 miliony 

euro dla Hofkirchen, przy jednoczesnych stratach 10 milionów euro w Ruhrort. Autorzy wskazują, że 

zastosowane modele mają niestety dużą niepewność, dlatego zgodnie z ustaleniami innych zespołów 

badawczych wskazują, że przy obecnym stanie wiedzy należy przyjąć iż zmiana klimatu będzie miała 
                                                           
39

Christodoulou, A., Christidis, P.,Bisselink, B. 2020. Forecasting the impacts of climate change on inland 
waterways. Transportation Research Part D: Transport and Environment 
40

 O. 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 wpływ na żeglugę na Renie i Dunaju (neutralne skutki) i że nie należy ignorować ryzyka 

suszy. Tym bardziej, że efektywność żeglugi śródlądowej jest zależna od najsłabszego punktu na 

drodze wodnej – tego gdzie ryzyko niskich stanów uniemożliwiających transport jest największe. 

Przyszłości Renu przyjrzała się także Międzynarodowa Komisja ds. Hydrologii Zlewni Renu (Stahl i in. 

2022). Raport wskazuje na chwilowy wzrost średnich przepływów w najbliższych latach w Renie 

powyżej Bazylei na skutek wzmożonego topnienia lodowców. Jednakże modele analizujące 

scenariusze do 2100 roku, wskazują, że po tych chwilowych wzrostach nastąpi spadek przepływów ze 

względu na malejących udział roztopów w przepływie rzeki, a wzrost opadów w okresie zimowym nie 

zrekompensuje tej straty (określono niskie prawdopodobieństwo odrabiania strat). W dalszym biegu 

Renu (poniżej Bazylei), gdzie zwiększa się udział roli opadów w przepływach, kluczowe dla 

przepływów będzie magazynowanie wody w postaci pokrywy śnieżnej i czas jej zalegania, co będzie 

wpływało na czas rozpoczęcia niżówek na przełomie wiosny i lata. Opady deszczu mają wpływ na 

krótkotrwałą zmienność przepływów jednakże istniejące modele klimatyczne nie są w stanie z dużą 

pewnością określić wpływu opadów deszczu na przepływy, stąd ocena wpływu opadów na 

funkcjonowanie żeglugi ma największą niepewność. Na podstawie dotychczasowych modeli można 

określić natomiast, że poniżej Bazylei będziemy mieć intensyfikację skrajnych wartości przepływów – 

wzrost wysokich przepływów po okresach intensywnych opadów i jednocześnie wzrost intensywności 

susz, które spowodują wydłużenie się okresów niżówek utrudniających żeglugę w środkowym Renie 

oraz częstsze osiąganie stanów suszy w Holandii. Podobne wnioski wyciągnięto z analizy danych z 

ostatniego wodowskazu przed deltą Dunaju (Ceatal Izmail). Nie zaobserwowano średniorocznej 

zmiany wielkości przepływu, ale odnotowano gwałtowniejsze wezbrania i spadki fal powodziowych41. 

Podstawowa analiza trendu dla wodowskazu Malczyce na Odrze (Ryc. 17) podobnie jak powyższe 

przewidywania pokazuje względnie stały przebieg linii trendu średniej z wielolecia 1980-2022 liczby 

dni z głębokością tranzytową powyżej 180 cm (ok. 125 dni). Największym wyzwaniem dla żeglugi 

śródlądowej będzie rokroczna zmienność. A podstawowym pytaniem dla branży powinno być czy 

zyski w latach, gdzie uda się przewieźć ładunki w okresach z odpowiednią głębokością tranzytową, 

przewyższą straty z lat, gdzie z powodu suszy nie da się przewieźć ładunków. Nieprzewidywalność 

przepływów nie pozwala zaplanować innej (alternatywnej) drogi transportu w krótkim czasie - więc 

zapewnienie ciągłości dostaw wymagałoby ciągłego utrzymania alternatywy (wzrost kosztów) lub 

pogodzenia się z nieprzewidywalnymi stratami - zależnymi od czasu trwania i intensywności niskiego 

poziomy wody w rzece . Przykładowo na Renie w 2003 roku straty spowodowane suszą dla sektora 

żeglugi śródlądowej oszacowano na 194-263 milionów euro, a dla całego regionu północno-

zachodniej Europy wyniosły około 480 milionów euro (Jonkeren i in. 2014)42 . Jonkeren i in. (2007)43, 

wskazują także, że z powodu „wąskiego gardła” w Kaub koszty transportu rosną o 75% za tonę 

ładunku w okresach niskich poziomów wody. Zebrane przez Jonkerena i in. (2014) dane wskazują na 

podobny problem w transporcie śródlądowym w obszarze Wielkich Jezior Amerykańskich (wzrost 

kosztów transportu żeglugą śródlądową o 29%, czyli o 75 milionów dolarów, przy założeniu 

podwojenia się koncentracji CO2 w atmosferze) oraz dla środkowej części rzeki Missisipi (wzrost 
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 Pavla Pekarova et al 2019 IOP Conf. Ser.: Earth Environ. Sci. 221 012035 DOI: 10.1088/1755-
1315/221/1/012035 
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 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-
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 Jonkeren O, Rietveld P, van Ommeren J (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. 



kosztów o 118 milionów dolarów USD przy najbardziej ekstremalnym scenariuszu klimatycznym). 

Szacunki wykonane dla Dunaju wskazują, że niskie przepływy i nieosiągnięcie głębokości tranzytowej 

280 cm na trasie Holandia – Węgry zwiększą koszty transportu o 0,5 miliona euro

(Scholten, Rothstein 2017)44 

W przypadku Unii Europejskiej szacuje się, straty sektora żeglugi śródlądowej stanowią 1,5% 

całkowitych rocznych strat gospodarczych związanych z suszami. A zagrożenie to prawdopodobnie 

wzrośnie w przyszłości wraz ze wzrostem intensywności i częstotliwości takich ekstremalnych 

zdarzeń, na co wskazują modele klimatyczne

Ryc. 17. Liczba dnia z poziomem wody powyżej 180 cm na 

w Malczycach (151160150) 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IMGW

 

 

  

                                                           
44

 Scholten A; Rothstein B. Navigation on the Danube 
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milionów dolarów USD przy najbardziej ekstremalnym scenariuszu klimatycznym). 

Szacunki wykonane dla Dunaju wskazują, że niskie przepływy i nieosiągnięcie głębokości tranzytowej 

Węgry zwiększą koszty transportu o 0,5 miliona euro

W przypadku Unii Europejskiej szacuje się, straty sektora żeglugi śródlądowej stanowią 1,5% 

całkowitych rocznych strat gospodarczych związanych z suszami. A zagrożenie to prawdopodobnie 

e wzrostem intensywności i częstotliwości takich ekstremalnych 

zdarzeń, na co wskazują modele klimatyczne (Jensen, Roman 2023)45. 

Ryc. 17. Liczba dnia z poziomem wody powyżej 180 cm na stacji wodowskazowej IMGW

ie własne na podstawie danych IMGW-PIB 
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milionów dolarów USD przy najbardziej ekstremalnym scenariuszu klimatycznym). 

Szacunki wykonane dla Dunaju wskazują, że niskie przepływy i nieosiągnięcie głębokości tranzytowej 

Węgry zwiększą koszty transportu o 0,5 miliona euro miesięcznie 

W przypadku Unii Europejskiej szacuje się, straty sektora żeglugi śródlądowej stanowią 1,5% 

całkowitych rocznych strat gospodarczych związanych z suszami. A zagrożenie to prawdopodobnie 

e wzrostem intensywności i częstotliwości takich ekstremalnych 

stacji wodowskazowej IMGW-PIB 
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8. Podsumowanie i wnioski 

− Nie zidentyfikowano żadnych przesłanek stwierdzających opłacalność rozwoju wodnej 

infrastruktury śródlądowej jako elementu systemu transportowego w Polsce. 

− Z udziałem 0,09% wolumenu w transporcie towarów wodny transport śródlądowy pełni 

marginalną rolę w systemie transportowym Polski. Od roku 2015 wolumen ten co roku jest 

mniejszy. Nawet, jeżeli zwiększyłby się dziesięciokrotnie, to nadal będzie dziesięciokrotnie 

mniejszy niż dla transportu kolejowego i stukrotnie mniejszy niż dla transportu drogowego. 

− Spośród 3768 km polskich śródlądowych dróg wodnych jedynie 5,5% (206 km) spełniało 

minimalne wymagania stawiane drogom o znaczeniu międzynarodowym - klasy IV i V. Dróg 

wodnych o klasach wyższych - VI i VII, umożliwiających przewozy największych ładunków, w 

Polsce nie ma. 

− Realizacja planów budowy i modernizacji dróg wodnych, będzie kosztować ponad 200 mld zł, 

a efektem ma być ca 3500 km szlaków klasy IV-V. Szacowane nakłady na modernizację ca 

18 000 km sieci kolejowej to 34 mld zł.  

− Główne towary przewożone przy wykorzystaniu wodnego transportu śródlądowego w Polsce 

do dobra produkcyjne (m.in. węgiel, ropa naftowa i rudy metali), których odbiorcami są duże 

przedsiębiorstwa. W związku z transformacją energetyczną nie można oczekiwać, znaczącego 

wzrostu przewozów węgla i ropy, raczej należy spodziewać się ich ograniczenia. 

− Flota wykorzystywana w śródlądowej żegludze towarowej w Polsce jest przestarzała, co 

oznacza, że wzrost jej znaczenia musiałby wiązać się ze znaczącymi inwestycjami w rozwój 

środków transportu. 

− Udział żeglugi śródlądowej w transporcie towarów wykazuje tendencję spadkową również w 

innych krajach UE, w tym u europejskich liderów – Holandii i Niemiec 

− W liczbach bezwzględnych praca przewozowa (tkm) statkami rzecznymi w UE w okresie 

2010-2022 odnotowała spadek o 14%. Tendencja ta nie dotyczy transportu kontenerów, 

który utrzymuje się na względnie stałym poziomie. 

− Polska w 2022 r. miała największy w UE udział transportu drogowego w transporcie towarów 

spośród krajów z dostępem do morza, co jest niepokojące w kontekście unijnych celów 

klimatycznych 

− Biorąc pod uwagę warunki hydrologiczne, Odra jako droga wodna ma niższy naturalny 

potencjał w porównaniu do Renu czy Dunaju, które cechuje duży udział topnienia lodowców i 

śniegu w zasilaniu górnej zlewni w wodę, a także większa suma rocznych opadów w 

odcinkach źródłowych rzek. 

− Stabilizacja przepływu i zapewnienie przez większą część roku odpowiednich dla żeglugi 

towarowej stanów wody w Odrze wymaga dużych nakładów finansowych. Na Renie taką 

stabilizację zapewnienie Jezioro Bodeńskie, a na górnym Dunaju kaskada stopni wodnych.  

− Europejskie rzeczne drogi wodne, łącznie z Renem i Dunajem, nie są wystarczająco odporne 

na zmienność hydrologiczną przepływu (susze) oraz są podatne na dalsze zmiany wynikające 

ze zmiany klimatu. Pociąga to za sobą straty finansowe i konieczność zapewnienia 

alternatywnych środków transportu. 
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− Na Odrze i Renie obserwuje się podobny trend zmian rozkładu przepływów w ciągu roku - 

większe przepływy w okresie zimowym i wczesno wiosennym, a niższe w okresie późnej 

wiosny, lata i wczesnej jesieni. Pomimo tego, że trend średniego rocznego przepływu jest 

stabilny lub lekko dodatni, to zmienność sezonowa przepływów, będzie wyzwaniem dla 

zapewnienia w przyszłości stabilności żeglugi i płynności transportu towarów. 

 

9. Rekomendacje 

Choć od przyjęcia przez rząd „Założeń do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na 

lata 2016–2020 z perspektywą do roku 2030” minęło osiem lat, żadne konkretne kompleksowe plany 

nie powstały. Krajowy Program Żeglugowy z 2023 roku w dążeniu do realizacji ambitnych Założeń 

nawiązuje jedynie w sferze narracyjnej, a nie w zaproponowanych działaniach. Nawet te mniej 

ambitne cele KPŻ, jak utrzymanie przez 80% dni w roku głębokości tranzytowej na poziomie 1,8 m na 

Odrze pomiędzy Gliwicami a Ognicą oraz na Dolnej Wiśle od Torunia do Martwej Wisły, w świetle 

zaprezentowanych powyżej danych będą trudne (jeśli w ogóle możliwe) do osiągnięcia. Liczby 

wskazują, że zrealizowanie głównego celu KPŻ – „zwiększenie roli sektora żeglugi śródlądowej 

w wymiarze krajowym i lokalnym”, jest mało prawdopodobne. Dotychczasowe doświadczenia 

dotyczące długiego czasu realizacji inwestycji hydrotechnicznych w Polsce to prawdopodobieństwo 

jeszcze zmniejszają. Od 2016 roku zmieniły się też uwarunkowania geopolityczne: Republika Czeska 

zanegowała plany budowy kanału Dunaj - Odra-Łaba (wcześniej negatywne stanowisko w tej sprawie 

przedstawiła Austria), agresja Rosji i Białorusi na Ukrainę podważa racjonalność planów rozbudowy 

drogi wodnej E40. 

Z drugiej strony, nie ulega wątpliwości, że struktura transportu musi się zmienić, w związku z 

koniecznością redukcji emisji gazów cieplarnianych w ramach krajowej i wspólnotowej polityki 

klimatycznej. Jako głos w dyskusji o koniecznych zmianach, biorąc pod uwagę zaprezentowane 

i przeanalizowane dane oraz wnioski płynące z tych analiz sformułowano poniższe rekomendacje dla 

władz odpowiedzialnych za politykę transportową kraju: 

Plany rozwoju dróg wodnych w Polsce muszą zostać zweryfikowane. Określając miejsce żeglugi 

śródlądowej w przyszłym systemie transportowym państwa należy wziąć pod uwagę następujące 

czynniki: 

− marginalny i zmniejszający się udział żeglugi w przewozie towarów w Polsce; 

− przestarzała flota wymagająca wymiany i modernizacji, również pod kątem ograniczenia emisji 

CO2; 

− zły stan infrastruktury portów śródlądowych; 

− brak dłuższych odcinków dróg wodnych klasy IV i wyższych; 

− wysokie koszty przystosowania dróg wodnych do min. IV klasy, do których należy dodać koszty 

budowy infrastruktury portowej oraz koszt podniesienia mostów i innej infrastruktury 

poprzecznej; 

− bardzo długi czas realizacji inwestycji hydrotechnicznych w Polsce(liczony w dziesięcioleciach); 

− brak stabilności żeglugi, jako środka transportu oraz gwarancji płynności dostaw towarów 

z uwagi na sezonową zmienność przepływów i nieprzewidywalność tych zmian; 

− zmiany klimatu i ich negatywny wpływ na zasilanie rzek i sezonową zmienność przepływów 

(większe ekstrema, dłuższe niżówki). 
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Rozważania o przyszłości żeglugi śródlądowej w Polsce nie mogą być oderwane od kontekstu 

międzynarodowego: 

− sieć europejskich korytarzy transportowych TEN-T, w której przez Polskę przebiegają szlaki 

kolejowe, ale nie śródlądowe drogi wodne; 

− malejący udział żeglugi śródlądowej w transporcie towarów w Unii Europejskiej; 

− widoczny od ok. 10 lat w UE  trend spadkowy pracy przewozowej (tkm) w śródlądowym 

transporcie wodnym; 

− stanowiska rządów Austrii i Republiki Czeskiej w zasadzie wykluczające budowę Kanału Odra – 

Dunaj; 

− agresja Rosji i Białorusi na Ukrainę i relacje Polski z tymi krajami. 

Alternatywą dla budowy dróg wodnych i inwestowania w rozwój żeglugi śródlądowej powinien być 

rozwój transportu kolejowego oraz transportu multimodalnego, w tym budowanie węzłów 

multimodalnych. Zwiększenie przewozów kolejowych, kosztem samochodowych, wydaje się 

szczególnie racjonalne z kilku powodów: 

− kilkukrotnie niższe koszty modernizacji linii kolejowych, w porównaniu do budowy dróg 

wodnych; 

− dostępna sieć ok. 18 000 km linii kolejowych, z czego część wymaga modernizacji; 

− najniższa emisja CO2 w porównaniu do transportu samochodowego i żeglugi śródlądowej; 

− dostępność sieci kolejowej prze cały rok; 

− większa prędkość przewozów w stosunku do żeglugi. 

Polityczna decyzja o ewentualnym zaangażowaniu znacznych środków budżetowych w rozwój 

śródlądowego transportu wodnego musi być poprzedzona analizami popytu i podaży oraz oceną 

potencjału żeglugi w porównaniu do kolei, a także oceną efektywności ekonomicznej, z udziałem 

wszystkich „graczy” związanych z prowadzeniem działalności transportowej w Polsce. W analizie 

wariantowej w ramach strategicznej oceny oddziaływania na środowisko należy rozpatrzeć nie tyko 

opcje lokalizacyjne, czy różne parametry dróg wodnych, ale przede wszystkim – alternatywne środki 

transportu, przede wszystkim kolej. 


