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CZY W POLSCE JEST POTRZEBNY TRANSPORT WODNY
SRODLADOWY?

Ryszard Rolbiecki

Streszczenie

W Polsce transport wodny $rodladowy odgrywa  jedynie marginesowa role
w obstudze potrzeb przewozowych. Mimo ze Polska dysponuje znaczng dlugoscia drog
wodnych, pod wzgledem wielkos$ci przewozow, jak i pracy przewozowej udzial tej galezi
transportu w obshudze przewozow tadunkéw wynosi jedynie 0,3%, podczas gdy jeszcze
w 1980 r. wynosit 1,2%. Przyczyng tego zjawiska sa zbyt niskie i zmienne parametry
techniczne §rodladowych drog wodnych a takze przepisy prawne, ktore uniemozliwiaja
armatorom realizowanie optacalnych przewozow. Zupelie odmienna sytuacja ma miej-
sce w krajach, w ktorych wysteruja odpowiednie warunki dla transportu wodnego $rédla-
dowego. W krajach tych gataz ta jest postrzegana jako jeden ze sposobow rozwigzywania
probleméw zwigzanych z dynamicznym rozwojem transportu drogowego. Rowniez w
Polsce istnieje konieczno$¢ podjecia dzialan w kierunku przeniesienia cze$ci potokow
przewozowych z transportu drogowego na transport wodny $rodlagdowy, zwlaszcza na za-
pleczu portow morskich. Ze wzgledu na kompleksowy charakter inwestycji na srodlado-
wych drogach wodnych dziatania te pozwolityby jednoczes$nie na rozwiazanie aktualnych
probleméw gospodarki wodnej. Nalezy bowiem pamictac, ze srodladowe drogi wodne w
Polsce nie gwarantujg odpowiedniej ochrony przeciwpowodziowej, a takze odpowiednie-
go zabezpieczenia potrzeb wodnych gospodarki. Pod wzgledem zasoboéw wodnych Pol-
ska nalezy do najbardziej suchych krajow w Europie.

Stowa Kkluczowe: polityka transportowa, system transportowy, transport wodny
sroédladowy, srodladowe drogi wodne, dolna Wista.

Wstep

Zalety transportu wodnego srodladowego sprawiaja, ze rozwdj tej galezi transportu w kra-
jach Europy Zachodniej jest postrzegany jako jeden ze sposobow rozwigzywania problemow
wspotczesnej polityki transportowej. W efekcie w krajach Europy Zachodniej zegluga $rodla-
dowa sukcesywnie rozszerza sfery zastosowania i umacia swoj3 pozycj¢ w systemie transpor-
towym, zwlaszcza w transporcie na zapleczu portow morskich. W swietle tych tendencji poja-
wia si¢ pytanie, czy istnieje potrzeba rozwoju zeglugi srédladowej rowniez w Polsce, zwlaszcza
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7ze mozna postawi¢ teze, ze problemy zwigzane z funkcjonowaniem systemu transportowego
w Polsce sg glgbsze anizeli w krajach UE. Aktualnie istotnym argumentem za rozwojem zeglu-
gi $rodladowej w Polsce jest nie tylko przewidywany wzrost popytu na przewozy $rodladowymi
drogami wodnymi, m.in. wynikajacy z dynamicznego wzrostu obrotoéw portéw morskich
w Gdansku i1 Gdyni, ale takze liczne problemy gospodarki wodne;.

1. Miejsce zeglugi srodladowej w systemie transportowym

W Polsce transport wodny srodladowy odgrywa jedynie marginesowa role w obstudze po-
trzeb transportowych. Najwyzszy poziom przewozow tadunkow w tej galezi odnotowany zostat
w 1980 r. (22 mlIn ton) i od tego czasu obserwowany jest stopniowy spadek przewozow. Aktu-
alnie przewozy fadunkow zeglugg srodladowa wynosza tylko okoto 5 min ton 1 jedynie w nie-
wielkiej czgsci realizowane sg na drogach krajowych (rysunek 1). Gros przewozow wykonywa-
nych przez armatorow w Polsce zwigzana jest bowiem z drogami krajow Europy Zachodniej.
Przewozy migdzynarodowe zeglugi srédladowej w Polsce stanowia 63% ogotu przewozow (ry-
sunek 2), w tym ponad 70% to przewozy kabotazowe realizowane pomi¢dzy obcymi portami
rzecznymi.
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Rysunek 1. Przewozy zegluga $rodladowa w Polsce w latach 1965-2012 (mln ton)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Roczniki Statystyczne GUS, Transport wyniki dziatalnosci w 2012 1.,
GUS, Warszawa 2013.

Mimo ze Polska dysponuje znacznym potencjatem dla rozwoju zeglugi §rodladowej (pod
wzgledem dtugosci srodladowych drog wodnych zeglownych w krajach UE-27 Polska zajmuje
5 miejsce, za Finlandia, Niemcami, Holandia i Francja'), udziat tej gatezi transportu w obstudze
przewozow tadunkéw jest niewielki 1 stale si¢ obniza, 1 wynosi aktualnie zaledwie 0,3%, pod-
czas gdy jeszcze w 1980 r. wynosit 1,2% (rysunek 3).

'EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2013, European Commission, Luksembourg 2013.
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Rysunek 2. Struktura przewozow zegluga srodladowg w Polsce wedlug relacji przewozow w latach
1965-2012

Zrédlo:  Opracowanie wlasne na podstawie: Roczniki Statystyczne GUS, Transport wyniki dziatalnosci. ..

Przyczyna tego zjawiska sg zbyt niskie parametry techniczne $Sréodladowych drég wod-
nych. Zgodnie z umowa AGN” érodladowe drogi wodne o migdzynarodowym znaczeniu po-
winny spetnia¢ parametry przynajmniej klasy 1V, tj. minimalng gltgboko$¢ tranzytowa 2,5-2,8
m, minimalny prze§wit pod mostami 5,25 m, a §luzy powinny mie¢ wymiary 120 x 12 m.
Oznacza to w efekcie, ze §rodladowe drogi wodne o tych parametrach powinny by¢ dostgpna
dla barek o tonazu 1500 ton. Tymczasem w Polsce zaledwie 6% $rodladowych drog wodnych
uznanych za zeglowne spelnia parametry klasy miedzynarodowej, tj. klasy IV i wyzszej’.
Dla przyktadu w Holandii wskaznik ten wynosi 66%".
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Rysunek 3. Udziat transportu wodnego $rodladowego w pracy przewozowej (tkm) gatezi transportu
ladowego (%) w latach 19080-2012

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Roczniki Statystyczne GUS, Transport wyniki dziatalnosci. ..

2 AGN (European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance) — europejskie porozumienie
w sprawie glownych miedzynarodowych $rédladowych drég wodnych, podpisane w Genewie 18 stycznia 1996
r. (porozumienie nie zostato ratyfikowane przez Polskg).

* Transport wyniki dziatalnosci w 2012 r. GUS, Warszawa 2013.

*'S. Rentner, Ein Blick auf die niederlindische Binnenschifffahrt und ihre Wasserstrafe, “ErstuNavigator”, Sep-
tember 2013, nr 13.
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Ograniczen zwigzanych ze zbyt niskimi parametrami technicznymi $rodladowych drog
wodnych w Polsce nie nalezy jednak wyolbrzymiaé. Biorgc bowiem pod uwage wielkos¢ eks-
ploatowanych obecnie w Polsce statkdw rzecznych, minimalna glebokos¢ warunkujaca opta-
calng zegluge wynosi 1,3 m. Pelne zanurzenie wigkszosci statkow wykorzystywanych do prze-
wozow tadunkow w Polsce waha si¢ od 1,6 do 1,7 m. Dlatego tez glebokosci wigksze niz 1,8 m,
ze wzgledow konstrukcyjnych obecnie eksploatowanych statkéw, nie moglyby by¢ aktualnie
wykorzystane’. Wykorzystanie zdolnoéci przewozowej obecnie eksploatowanych statkow rze-
czych w Polsce wymaga zapewnienia parametrow technicznych dla drog wodnych srodlado-
wych okreslonych przynajmniej dla klasy III, czyli drég wodnych uznawanych nawet jako re-
gionalne. W Polsce wymog III 1 wyzszej klasy spetnia aktualnie jedynie 16,7% drég wodnych
srodladowych®.

Zdecydowanie wigkszym utrudnieniem dla armatoréw zeglugi srodladowej sg natomiast
zroznicowane na poszczegolnych odcinkach drog wodnych, a co wiecej, zmienne warunki
nawigacyjne, wynikajace z niezachowywania parametréw przewidzianych w klasyfilacji §rod-
ladowych drog wodnych’. Na przyktad, aktualnie zgodnie z klasyfikacja, Odra $rodkowa po-
winna spetnia¢ parametry przewidziane dla klasy II, a dolna Wista dla klasy II (a od miejsco-
wosci Tczew — III klasy). Oznacza to, ze glgboko$¢ tranzytowa na tych odcinkach powinna
wynosi¢ przynajmniej 1,8 m. Tymczasem w okresach nizowek na Odrze srodkowej glebokosci
spadaja do 0,6-0,7 m, a na dolnej Wisle ponizej 1,0 m. Glebokosci te, jak wezesniej wspomnia-
no, uniemozliwiajg optacalng zegluge towarowa.

Duzym ograniczeniem dla rozwoju zeglugi sg roéwniez istniejace przepisy prawne, ktore
uniemozliwiaja armatorom realizowanie oplacalnych przewozow. Przyktadem tej sytuacji
sg utrudnienia zwigzane z wplywaniem statkow zeglugi $rodladowej do portu morskiego
w Gdansku. Jak wynika z rysunku 4, wplywanie statkow rzecznych do Zatoki Gdanskiej 1 portu
w Gdansku jest mozliwe przez Martwa Wiste, Wiste Smiata lub Przekop Wisty.
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Rysunek 4. Srodladowe drogi wodne ujscia Wisty

Zrodto: J Kulinski, M. Kulinski, Zalew Wislany. Przewodnik dla zeglarzy. Wydanie elektroniczne II,
http://www .kulinski.zagle.pl/zw/spis_tresci.htm (10.03.2014).

> Wybér miedzy Odrg a Wistq? ,Polska Gazeta Transportowa” 2014, nr 17.

¢ Transport wyniki dziatalnosci w 2012 r ...

7 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $rodladowych drég wodnych. Dz.
U. 2002, nr 77, poz. 695.
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Drogi te traktowane sg jednak jako drogi morskie. W efekcie korzystanie z nich wigze si¢
z koniecznos$cig posiadania:

— statkdw z odpowiednim $wiadectwem zdolnosci zeglugowej, potwierdzajacym spelnienie
przez statki rzeczne okreslonych wymagan przewidzianych dla zeglugi morskiej;

— odpowiednich patentow, uprawniajgcych kapitana statku do prowadzenia zeglugi na dro-
gach morskich.

Mimo spetnienia tych wymagan, wptyniecie statku zeglugi $rodladowej do portu
w Gdansku nie jest mozliwe, bez uzyskania odrgbnego zezwolenia. Armator kazdorazowo jest
zobowigzany przedtozy¢ w kapitanacie portu stosowane uprawnienia 1 wystgpi¢ z pismem
o wydanie zezwolenia. Procedura ta nie tylko komplikuje proces przewozowy, ale takze,
ze wzgledu na ponoszone optaty (za wydanie zezwolenia, oplaty portowe) powoduje,
ze transport wodny S$rodladowy staje si¢ nie konkurencyjny w stosunku do innych gatezi
transportu.

Ponadto znaczng komplikacj¢ stanowi fakt, Zze przepisy administracji morskiej zakazuja
wptywania do portu morskiego w Gdansku oraz Elblagu zestawdw ztozonych z pchacza oraz
dwoch barek pchanych. Przepisy zezwalaja bowiem na wptywanie tylko pchacza z jedna
barkg. A zatem w sytuacji gdy zestaw sktada si¢ z dwoch barek pchanych jedna z nich musi
by¢ pozostawiona najczesciej w miejscu, ktore nie jest przystosowane do postoju barki®.

Zupemhie odmienna sytuacja wystepuje w krajach Europy Zachodniej. W krajach, w kto-
rych wysteruja odpowiednie warunki dla transportu wodnego $rodladowego, gataz ta stanowi
wazne ogniwo systemu transportowego. Jak wynika z rys 5, najwieksze przewozy transportem
wodnym $rodladowym realizowane sg w Holandii (344,5 min ton), Niemczech (223,2 min ton),
Belgii (190,3 mln ton), Francji (68,6 mln ton). W skali UE-27 galaZ ta obstuguje okoto 4%
ogolnej masy tadunkowej (rysunek 6) i 7% tacznej pracy przewozowej wykonanej przez trans-
port wodny $rodladowy, kolejowy 1 drogowy (rysunek 7), mimo ze wyrazniejsze przewozy ze-
gluga $rodladowg realizowane sg tylko w 13 krajach UE. Szczeg6lnie duzy udziat transportu
wodnego srodladowego w systemie transportowym notowany jest w Holandii, Belgii, Rumunii,
Butgarii, Niemczech 1 Chorwacji.
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Rysunek 5. Przewozy tadunkow zegluga srodladowa w krajach UE-27 w 2012 r. (mln ton)

Zroédto: Inland waterways transport measurement - goods - annual data, Eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/search _database (5.05.2014).

8 ). Siefski, Po drugie: Autostrada wodna na Wisle. Klopoty statkéw plywajgcych na  Wisle,
http://www.dziennikbaltycki.pl/artykul/1616414,po-drugie-autostrada-wodna-na-wisle-klopoty-statkow-
plywajacych-na-wisle,1,id,t,sa.html (10.03.2014).
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Rysunek 6. Udziat zeglugi srodladowej w przewozach tadunkow w krajach UE-27 w 2012 1. (%)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport, Eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/search _database (5.05.2014).
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Rysunek 7. Udziat zeglugi §rodladowej w pracy przewozowej w transporcie tadunkéw w krajach UE-
27 w2012r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport, Eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/search _database (5.05.2014).

Tak znaczna pozycja tej galezi transportu w systemie transportowym krajow UE wynika
z doceniania licznych zalet tej galezi transportu, do ktorych naleza, m.in. znaczna masowos$¢
srodkow transportu, relatywnie niska energochlonno$¢, brak kongestii, wyraznie mniejszy
wplyw degradacyjny na srodowisko, a w efekcie nizsze koszty eksploatacji 1 nizsze koszty ze-

wnetrze transportu.

2. Problemy wspolczesnej polityki transporrowej jako przestanka wspierania
rozwoju zeglugi srodladowej

Wspdlczesne problemy rozwoju transportu w duzym stopniu sg zwigzane z dominacjg
transportu drogowego w systemie transportowm. Problemy te dotyczg przede wszystkim:
— duzego poziomu emisji zanieczyszczent
duzego uzaleznienia od ropy naftowej 1 w efekcie znacznego poziomu energochtonnosci

transportut
— znacznej kongestii 1 w efekcie duzej wypadkowosci w transporcie drogowym.
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W s$wietle przedstawionych problemow jednym z priorytetowych celow wspodtczesnej poli-
tyki transportowej krajow UE jest stworzenie gospodarki niskoemisyjnej. Zgodnie z tym priory-
tetem kraje UE powinny do 2050 r. ograniczy¢ emisje¢ gazow cieplarnianych o 80-95% porow-
naniu z poziomem z 1990 r. W odniesieniu do transportu oznacza to, ze nalezy ograniczy¢
emisj¢ do 2050 r. o co najmniej 60%. Transport, obok energetyki, nalezy bowiem do dzialow
gospodarki narodowej najbardziej odpowiedzialnych za poziom emisji gazéw cieplarnianych’.
Jak wynika z rys. 8, w krajach UE-27 na transport przypada bowiem 26,6% ogdlnej emisji tego
typu zanieczyszczen w krajach UE-27.
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Rysunek 8. Udziat dziatéw gospodarki narodowej w emisji gazoéw cieplarnianych w wyniku spalania
paliw w krajach UE-27 w 2011 r.

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU energy in figures. Statistical Poocketbook 2013, European Com-
mission, Luxemburg 2013.

Poziom emisji jest w znacznym stopniu uwarunkowany poziomem zapotrzebowania na
energi¢. Dlatego tez kluczowym celem europejskiej polityki transportowej jest ograniczenie
energochtonnosci transportu oraz promowanie niezaleznosci od ropy naftowej. Sposréd wszyst-
kich dziatow gospodarki transport jest najwigkszym konsumentem energii. W krajach UE-27 na
transport przypada bowiem 33% ogolnego zuzycia energii (rysunek 9).

Trzeba jednak mie¢ swiadomosé, ze problemy wspotczesnego transportu sg niejednokrot-
nie znacznie glebsze w Polsce anizeli w krajach UE. Podczas gdy w latach 1990-2011 poziom
energochtonnosci transportu w krajach UE-27 wzrést o 29,7% (rysunek 10), to w Polsce w tym
okresie zuzycie energii w transporcie wzrosto 2,4-ktotnie (rysunek 11). Podobnie, emisja gazow
cieplarnianych w analizowanym okresie wzrosta w transporcie krajow UE-27 0 26,8%, a w Pol-
sce wzrost ten byt ponad 2-krotnie wyzszy (rysunek 12).

® W sklad gazéw cieplarnianych przede wszystkim wchodza: dwutlenek wegla (CO,), zwiazki metanu (CHy), pod-
tlenek azotu (N,0), sze$ciofluorek siarki (SFg), fluoropochodne wegglowodoréw (HFC), nadweglan fluoru (PFC).
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Rysunek 9. Udziat transportu w zuzyciu energii finalnej w krajach UE-27 w 2011 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU transport in figures. Statistical Poocketbook 2013. European
Commission, Luxemburg 2013.
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Rysunek 10. Dynamika zuzyciu energii finalnej w poszczegolnych dziatach gospodarki narodowe;j
w krajach UE-27 w latach 1990-2011 r. (1990 = 100)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU energy and transport in figures. Statistical Poocketbook 2010. Eu-
ropean Commission, Luxemburg 2010; EU transport in figures. Statistical Poocketbook 2013...
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Rysunek 11. Zmiany zuzyciu energii finalnej w poszczegolnych dziatach gospodarki narodowe;j
w Polsce w latach 1990-2011 r. (1990 = 100)
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU energy and transport...; EU transport in figures. ...
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Rysunek 12. Zmiana emisji gazoéw cieplarnianych w UE-27 i w Polsce w latach 1990-2011
(1990 =100)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU transport in figures. ..

Powaznym problemem w Polsce jest niski poziom bezpieczenstwa w transporcie drogo-
wym (rysunek 13). W 2011 r. na drogach w Polsce zgingto 4189 0s6b, mimo ze jest to poziom
wyraznie nizszy anizeli w latach wczesniejszych, to jednak jest to wynik znacznie gorszy niz w
innych krajach UE. Od 2007 r. Polska pod wzgledem liczby ofiar $miertelnych znajduje si¢ na
ostatnim miejscu w grupie krajow UE-27. W 2011 r. Polska znajdowala si¢ takze na ostatniej
pozycji pod wzgledem liczby ofiar §miertelnych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 1
mln mieszkancéw (109 ofiar w Polsce, 60 ofiar w UE-27). Co wigcej tempo spadku liczby wy-
padkow $miertelnych w tej galezi transportu w Polsce jest wyraznie nizsze anizeli przecigtnie w
krajach UE. Podczas gdy w latach 2001-2011 liczba ofiar $miertelnych w krajach UE obnizyta
si¢ 0 44,3%, to w Polsce w pordéwnywalnym okresi¢ w znacznie mniejszym stopniu — o 24,3%,
a w okresie 2001-2012 — o0 35,4%.
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Rysunek 13. Liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych w Polsce
Zrodto: EU transport in figures. ..; Transport wyniki dziatalnosci w 2012 r., GUS, Warszawa 2013.

Probleméw tych nie mozna ignorowaé. W zwigzku z prognozowanym wzrostem przewo-
zOW istnieje wrgcz obawa, ze problemy te si¢ nasilg. Przewiduje si¢, ze w porownaniu do
2010 r., praca przewozowa w Polsce do 2030 r. moze nawet wzrosna¢ o 68,3%, podczas gdy
w krajach UE-27 w mniejszym stopniu — 0 54%, a (rysunek. 14).
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Rysunek 14. Prognozowana zmiana pracy przewozowej w latach 2010-2030 (2010=100)

Zrodto: European Energy and Transport: trends to 2030 — update 2007. Office for Official Publications of the Euro-
pean Communities. Luxembourg 2008; Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do 2030
roku). Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2012.

Kontynuacja dotychczasowego modelu rozwoju transportu, a wigc zaniechanie dziatan
w kierunku wlaczenia transportu wodnego srodladowego do systemu transportowego bedzie
oznacza¢ narastanie problemow zwigzanych ze wzrostem energochtonnosci, emisjg zanieczysz-
czen, kongestig, a w konsekwencji wzrostem kosztow zewnetrznych. Lacznie w krajach UE-27
oraz w Norwegii 1 Szwajcarii koszty kongestii w transporcie drogowym stanowig od 1,1 — 1,7%
PKB rocznie. Natomiast koszty, jakie ponosi gospodarka w tych krajach z powodu wypadkéw
drogowych szacowane sa na 1,7% PKB'’. Koszty te dotycza nie tylko napraw zniszczonej pod-
czas wypadku infrastruktury (straty majatkowe), akcji ratowniczych, wyptacanych rent i od-
szkodowan, akcji prewencyjnych (zatrudnianie wigkszej liczby funkcjonariuszy policji w okre-
sach dhugich weekendow 1 $wigt), ale takze strat jakie ponosza przedsigbiorcy w zwigzku
z absencja w pracy 1 mniejszg sprawnoscig poszkodowanych oséb.

W tej sytuacji uzasadniona staje si¢ konieczno$¢ podjecia dziatan w kierunku przeniesienia
czgsci potokdw przewozowych z transportu drogowego na inne bardziej energooszczgdne, bez-
pieczniejsze 1 mniej ucigzliwe dla srodowiska galezie transportu, w tym na transport wodny
srodladowy. Niestety gataz ta w Polsce jest niedoceniana. Gloszone sg czesto opinie, ze stwo-
rzenie w Polsce drog wodnych odpowiadajacych standardom europejskim jest mato prawdopo-
dobne ze wzgledu na lobby $rodowiskowe i znaczne naklady finansowe''. Tymczasem fakt ob-
jecia znacznej czesci drog wodnych programen Natura 2000 w cale nie oznacza, ze nie moga
by¢ podejmowane w tych obszarach prace inwestycje. Inwestycje w tych regionach moga by¢
realizowane lecz muszg spetnia¢ okreslone wymagania. Ponadto zarzuty dotyczace zbyt wyso-
kich naktadéw finansowych maja charakter dyskusyjny. Srodladowe drogi wodne nie tylko pet-
nig funkcje czysto transportowa, ale rowniez szereg innych waznych zadan gospodarczych.

Jedna z podstawowych funkcji gospodarki wodnej jest zapewniewne odpowiednich zaso-
boéw wodnych. Pod tym wzgledem Polska nalezy do najbardziej suchych krajéw w Europie.
Sredni roczny odptyw wod powierzchniowych w Polsce, przy uwzglednieniu doptywu z spoza
kraju, wynosi 63,4 mld m’. W przeliczeniu na mieszkafica zasoby te stanowia ok. 1,7 tys. m”.
W poréwnaniu z przecietng w Europie poziom ten w Polsce jest 2,7-krotnie nizszy'>. Sposrod

19 Obliczenia wiasne na podsatwie: EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2013...; External costs of
Transport in Europe. Update study for 2008. Delft, CE Delft, September 2011,

http://ecocalc-test.ecotransit.org/CE_Delft 4215 External Costs_of Transport in Europe def.pdf(6.05.2014).

"' Wszystkie drogi prowadza do Gdanska, ,,Polska Gazeta Transportowa” 2014, nr 15.

'2 Maty Rocznik Statystyczny 2013, GUS, Warszawa 2013.
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krajow UE-27 mniejszymi zasobami w przeliczeniu na 1 mieszkanca charakteryzujg si¢ jedynie
Cypr i1 Czechy, a w przeliczeniu na jednostke powierzchni — tylko Cypr 1 Rumunia .

Aktualny stan zagospodarowania srédladowych drog wodnych nie gwarantuje wlasciwego
zaspokojenia potrzeb wodnych, ale takze odpowiedniej ochrony przeciwpowodziowej. Waly
przeciwpowodziowe, wymagajace niejednokrotnie modernizacji, znajduja si¢ jedynie na okoto
20% catkowitej dlugosci rzek, podczas gdy np. w Austrii ponad 70% dtugosci rzek jest obwa-
lowana'®. Podstawowa jednak role w walce z powodziami odgrywaja zbiorniki retencyjne. Jed-
nakze przecietny poziom retencji w Polsce stanowi jedynie 6% krajowego odptywu'”.

W latach 1958-1992 przecigtnie straty powodziowe wynosity 13 min zt rocznie (kwota po
denominacji ztotego). Znacznie wigksze straty poniosta polska gospodarka w zwigzku z powo-
dziag w 1982 r.; wyniosly one, po denominacji ztotego, ponad 79 mln z'°. Najbardziej dotkliwe
skutki byly jednak wynikiem powodzi w lipcu 1997 r. Powddz ta nalezata do najwigkszych za-
obserwowanych dotychczas w dorzeczu Odry. Szacuje si¢, ze poniesione w wyniku powodzi
straty wyniosty okoto 13,6 mld zt. Z kolei powddz w 2001 r. byla przyczyng strat na poziomie
4,2 mld zt, a w 2010 r. — 12,8 mld zt'". Rzeki w Polsce charakteryzuja sic wzglednie duzym
ryzykiem powodziowym. Dlatego nalezy mie¢ Swiadomos¢, ze w zwigzku z rozwojem poten-
cjatu gospodarczego w regionach potozonych w sgsiedztwie drog wodnych, zaniechanie zago-
spodarowania $rdédladowych drog wodnych, bedzie powodowalo, ze rozmiary szkod powo-
dziowych beda dla gospodarki coraz bardziej dotkliwsze.

Z wieloletniego planu rozwoju infrastruktury transportu wodnego srodladowego w Polsce
wynika np., ze kaskada dolnej Wisly zapewnieniajaca wtasciwg ochrong przeciwpowodziowa,
wykorzystanie potencjalu energetycznego tej drogi wodnej oraz uzyskanie parametrow nawi-
gacyjnych IV klasy, wymaga nakladéw finansowych od 18-20 mld zt. Biorac pod uwage duze
zainteresowanie koncerndw energetycznych wspotfinansowaniem tego przedsigwzigcia, mozna
zatozy¢, ze nalezatoby z budzetu przeznaczy¢ od 3,6 — 4 mld zt na inwestycje bezposrednio
powigzane z ochrong przeciwpowodziowg, zaopatrzeniem w wodg¢ 1 zapewnieniem odpowied-
nich warunkow dla zeglugi $rodladowej'®. Do zagospodarowania $roédladowych drog wodnych
w Polsce powinien wigc sktania¢ fakt, ze straty jakie ponosi gospodarka w zwigzku z powo-
dziami sg porownywalne z wielkoscig budzetowych naktadow finansowych na zagospodarowa-
nie drog wodnych, zwlaszcza w odniesieniu do realizacji podstawiowych funkcji gospodarki
wodne;j.

3. Popyt na przewozy srodladowymi drogami wodnymi w Polsce

Mimo ogdlnej niechg¢ci kreatorow polityki transportowej w odniesieniu do transportu wod-
nego $rodladowego coraz czesciej podejmowane sg dyskusje na temat mozliwosci rozwoju ze-
glugi srodladowej w Polsce. W strategii rozwoju transportu z 2013 r. zaktada si¢, w pierwszym
etapie do 2020 r., dokonczenie realizacji zaktualizowanego ,,Programu dla Odry 2006 oraz

"> Obliczenia wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny RP 2013, GUS , Warszawa 2013; Ochrona Srodowiska
2012, GUS, Warszawa 2012.

' P. Parasiewicz, Zadania gospodarki rzecznej w Polsce w perspektywie wstgpienia do Unii Europejskiej. ,,Gospo-
darka Wodna” 1999, nr 4.

'> Maly Rocznik Statystyczny 2013.

'°T. Jarzgbifiska, W. Majewski, Hydrologia i gospodarka wodna Dolnej Wisty, [w:] Problemy przyszlego zagospo-
darowania i wykorzystania Dolnej Wisty. Materialy z konferencji naukowo-technicznej, Bydgoszcz 1994.

' Plany zarzadzania ryzykiem powodziowym dla obszaréw dorzeczy i regionow. Czes¢ I, RZGW, Warszawa,
http://warszawa.rzgw.gov.pl/OKI/upload/browser/aktualnosci/Prezentacjal %20dla%20Warszawy.pdf
(25.04.2013).

'® Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rodladowego w Polsce. Czes¢ 2. Propozycja wieloletniego
programu rozwoju infrastruktury transportu wodnego s$rodladowego w Polsce, Ministerstwo Infrastruktury,
ECORYS, Warszawa — Rotterdam, lipiec 2011.
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przygotowanie, a w drugim etapie do 2030 r., realizacj¢ wieloletniego programu dotyczacego
przywrocenia parametrow eksploatacyjnych na $rodladowych drogach wodnych petnigcych
funkcje transportowa.

W pierwszym etapie realizacji strategii rozwoju transportu wskazywana jest takze potrzeba
rozpoczecia zagospodarowania dolnej Wisly. Jako argument realizacji tego przedsiewzigcia
wskazuje sie zagrozenie bezpieczefistwa stopnia wodnego we Wioctawku'’. Istotna przestanka
zagospodarowania tego odcinek Wisty jest rowniez istniejacy 1 przewodywany popyt na prze-
wozy tadunkow zwigzany z obstugg zaplecza portow morskich w Gdansku 1 Gdyni.

Porty morskie w Gdansku i Gdyni sg dominujgcymi portami w obrotach kontenerowych
w Polsce. Jak wynika z tablicy 1, aktualnie przetadunki kontenerow w tych portach wynosza
facznie ok. 1,9 mln TEU 1 stanowig 96,8% przetadunkow konteneréw realizowanych tacznie
w portach morskich.

Tablica 1. Przetadunkiu kontenerow w portach morskich w Polsce w latach 2000-2013 w tys. TEU

Porty 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012 | 2013
Gdynia 188,3| 400,2| 461,2| 619,5| 610,5| 378,3| 4852 616,4| 676,3| 729,5
Gdansk 18,1 70,0( 784 96,4| 185,6| 240,6( 508,6| 6856 9284(1177,6
Szczecin  —| 21,9 36,5| 424| 56,7| 629 52,6 56,5 55,1 5221 623
Swinoujscie
Razem 228,2| 506,6| 582,0( 772,6( 859,0( 671,5| 1050,3( 1357,2| 1656,9 | 1969,4

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: M. Matczak: Porty morskie w 2006 r. ,,Logistyka” 2007, nr 2;
M. Matczak, B. Otdakowski, M. Rozmarynowska: Raport. Polskie porty morskie w 2013 roku. Podsumo-
wanie i perspektywy na przyszto$¢. Acta Forum, Gdynia, marzec 2014.

Zgodnie z zalozeniami programowymi resortu transportu obroty kontenerowe w portach
morskich w Polsce w perspektywie do 2020 r. moga wzrosnaé od 3 do 4 mln TEU*®. W pordw-
naniu z wynikami z 2013 r. oznacza to, odpowiednio 1,5-krotny i 2-krotny wzrost przetadun-
koéw. Zaktadajac, ze utrzyma si¢ dotychczasowy udziat portu morskiego w Gdansku w tacznych
obrotach kontenerowych, w 2020 r. przetadunki konteneréw w Gdansku 1 Gdyni mogg wzro-
sng¢ do 2,9 — 3,9 mln TEU. Opierajac prognoze obrotéw kontenerowych na zatozeniu, ze obro-
ty te beda $rednioriocznie wzrastaty w w granicach 10-15%, mozna mozna spodziewac sie,
ze w 2020 r. przeladunki konteneréw w portach morskich w Gdansku 1 Gdyni osiggng poziom
od 3,7 do nawet 5,1 mln TEU.

Z uzyskanych informacji z portu morskiego w Gdansku wynika, ze 60% obrotéw kontene-
rowych jest powigzanych z zapleczem. Stad tez zakladajac, ze udzial ten utrzyma si¢, mozna
przyjac, ze popyt na przewozy konteneréw na zapleczu portoéw morskich do 2020 r. moze
wzrosng¢ nawet do poziomu 3,1 min TEU.

W Polsce do przewozow konteneréw mogtyby by¢ wykorzystywane obecnie eksploato-
wane jednostki do przewozow konwencjonalnych, z wyjatkiem barek BM-500, ze wzgledu na
niedostateczng liczbe 1 mate wymiary lukow tadunkowych. Do tego celu moglyby natomiast
stuzy¢ barki pchane BP-500 oraz BP-800, ktérych jednorazowa zdolno$¢ przewozowa wyno-
si, odpowiednio: 26 TEU oraz 35 TEU?'. Wielko$¢ tych barek jest porownywalna z jednost-
kami obecnie wykorzystywanymi w krajach Europy Zachodniej na drogach wodnych o ni-
skich parametrach technicznych. Na przyklad na kanatach rzecznych w Niemczech

' Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budownic-
twa 1 Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.

20 program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo Transpor-
tu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, lipiec 2013.

21'J. Kulezyk, J. Winter, M. Turek, Zegluga $rédlgdowa w systemie transportu zintegrowanego, ,,Logistyka” 2000,
nr 4.
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eksploatowane sg barki pchane o zdolnosci przewozowej 24 TEU w zestawach, w zaleznos$ci
od warunkéw nawigacyjnych, od 48 TEU do 192 TEU*.

Popyt na przewozy dolng Wista zwigzany jest nie tylko z przewozami kontenerow, ale
takze z obshugg portow morskich w odniesieniu do fadunkéw masowych. W 2013 r., jak wy-
nika z tablicy 2, obroty te w porcie morskim w Gdansku 1 Gdyni wynosity 26,4 mln ton 1 pro-
gnozuje si¢ (przy zatozeniu dotychczasowego udziatu tych portow w obrotach tadunkéw ma-
sowych ogotem), ze w perspektywie do 2020 r. moga wzrosng¢ do poziomu 28,5 - 36,3 min
ton”. Szacduje sie, ze 70% tych przewozéw powiazana jest z zapleczem portéw morskich.

Tablica 2. Obroty portow morskich w Polsce w zakresie tadunkow masowych w latach 2000-2013,
w mln ton
Porty 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Gdansk i Gdynia 25,9 25,8 242 20,5 21,9 27,6 24,4 23,9 26,4

Szczecin — Swinouj— 12,2 11,7 10,9 11,4 9,4 12,4 12,1 11,8 13,4
Scie

Razem 38,1 37,5 35,1 31,9 31,3 40,0 36,5 35,7 39,8

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: M. Matczak: Porty morskie w 2006 r. ,,Logistyka” 2007, nr 2;
M. Matczak, B. Otdakowski, M. Rozmarynowska: Raport. Polskie porty morskie w 2013 roku. Podsumo-
wanie i perspektywy na przyszto$¢. Acta Forum, Gdynia, marzec 2014.

W tych warunkach wykorzystanie nawet niewielkich jednostek ptywajacych do obshugi
zaplecza portow morskich w Gdansku 1 Gdyni pozwolitoby nie tylko na uzyskanie licznych
korzysci wynikajacych ze wspotpracy portow morskich z transportem wodnym $srodladowym,
ale takze na znaczng poprawe bezpieczenstwa na drogach samochodowych na zapleczu portow.
Zwlaszcza, ze statki zeglugi srodladowej ze wzgledu na znaczny tonaz i mozliwos$¢ formowania
zestawOw pozwalajg na zastgpienie znacznej liczby pojazdéw drogowych.

Z.akonczenie

W swiwtle aktualnych problemow wynikajacych z dynamicznego rozowju transportu dro-
gowego, a takze ze wzgledu na niebezpieczenstwo nawarstwiania si¢ tych probleméw w zwigz-
ku z prognozowanym wzrostem popytu na przewozy, transport wodny $rédladowy powinien
takze w Polsce by¢ postrzegany jako jeden ze sposobow ksztattowania zrownowazonego sys-
temu transportowego. Potrzeba rozwoju tej gatezi w Polsce powinna wynika¢ jednak nie tylko
z atutéw tej galezi transportu, ale takze z problemow gospodarki wodnej. Jak wynika z prze-
prowadzonej analizy akualny stan zagospodarowania $rodlagdowych drog wodnych nie gwaran-
tuje odpowiedniego zabezpieczenia potrzeb wodnych gospodarki a takze witasciwej ochrony
przeiwpowodziowe;j. Istnieje wiec potrzeba rozwoju transportu wodnego srodladowego w Pol-
sce, a tym samym umocnienia pozycji tej gatezi w systemie transportowym, w tym zwlaszcza
w obstudze zaplecza portow morskich.
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IS INLAND SHIPPING NEEDED IN POLAND?

Summary

In Poland, inland shipping plays only a mariginal role in transport needs fulfillment.
Inland shipping has a share of mere 0,3% in goods transport modal split. The reason for
this is poor and variable technical parameters of inland waterways together with adverse
legal regulations. Different situation takes place in Western European countries, in which
the development of this mode of transport is viewed as a way of road transport develop-
ment restraint. In Poland, the need to move some of the volume from road transport to in-
land shipping is specifically observed within marine ports surroundings. Because of their
complex nature, the investments in inland shipping infrastructure would also be helpful in
solving the current problems of water management. Inland waterways in Poland guaran-
tee neither an adequate level of flood protection, nor the water needs fulfillment of do-
mestic economy. When it comes to water reserves, Poland is one of the most deficient
countries in Europe. Thus there is a need to invest in inland waterways in Poland.

Keywords: transport policy, transport system, inland shipping, inland waterways,
lower Wistula River.
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