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Stan i ekonomiczne perspektywy rozwoju transportu $rodlgdowego w uktadach
przestrzennych ze szczegdlnym uwzglednieniem rewitalizacji drogi wodnej E40

Current Condition and Economic Perspectives for Development of Inland Water
Transport in Spatial Systems, with Particular Emphasis on the Regeneration
of the E40 waterway

Streszczenie: System transportowy jest podstawowym sktadnikiem infrastruktury gospodarczej kazdego
kraju. Do gtéwnych podsysteméw transportowych mozemy zaliczy¢: lotniczy, drogowy, kolejowy, mor-
ski, rurociggowy, oraz wodny $rédlagdowy. Harmonijne wspétdziatanie tych systeméw oparte na zasadach
wspotczesnej logistyki zapewnia wtasciwy rozwoj gospodarczy danego panstwa, pozwalajac na swobodny
przeptyw towaréw i ustug. Celem artykutu jest charakterystyka stanu i ekonomicznych perspektyw rozwo-
ju transportu $rédladowego w Polsce ze szczegdlnym uwzglednieniem analizy planéw rewitalizacji drogi
wodnej E40. Opracowanie bazuje na analizie literatury przedmiotu, badaniach wtasnych, wywiadach bezpo-
$rednich, raportach przygotowanych przez Unie Europejska oraz polski rzad dotyczacych planéw rozwoju
wodnej polityki srédladowej. Metody i techniki badawcze wykorzystane w artykule to analiza danych sta-
tystycznych oraz badania terenowe z zastosowaniem pomiaréw batymetrycznych za pomoca technologii
GPS. W ramach prac terenowych przeprowadzono badania morfologii dna koryta rzeki Bug na odcinku od
przeprawy promowej Niemir6w-Gnojno (wojewddztwo podlaskie) do punktu rzecznego na wysokosci miej-
scowosci Borsuki (wojewddztwo mazowieckie).

Abstract: Transport system is an essential component in each country’s economic infrastructure. It compris-
es several major subsystems including: air, road, rail, maritime and pipeline networks, as well as inland wa-
terways. The harmonious interaction of these systems, based on the principles of modern logistics, ensures
proper economic development of a given country by allowing free movement of goods and services. The aim
of the article is to characterise the condition and economic prospects of the development of inland waterway
transport in Poland, with a particular emphasis on analysing the E40 waterway revitalization plans. The
study is based on the subject literature, own research, interviews, reports prepared by the European Union
and the Polish government concerning the plans for development of inland water policy. The methods and
techniques used in the article include: statistical analysis and field studies using bathymetric measurements
with GPS technology. To investigate the morphology of the bed of the river Bug, the field work was carried
out on the river section from the ferry crossing in Niemiréw-Gnojno (Podlaskie Voivodeship) to the nearby
village of Borsuki (Masovian Voivodeship).
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WSTEP

W literaturze ekonomicznej mozna znalez¢ wiele definicji transportu. W najszerszym
znaczeniu transport definiuje I. Tarski (1973: 11), dla ktérego ,transport oznacza pro-
ces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odlegtos¢, czyli przemieszczania oséb,
przedmiotéw lub energii”. ]. Hotowinski (1961) uwaza, ze ,transport to w ogélnosci
Swiadome przemieszczanie materii i energii. Przemieszczac to powodowa¢, by przed-
miot lub osoba jako czastki materii lub tez by czastki energii znalazly sie na innym
miejscu niz byly uprzednio”. Wedtug M. Madeyskiego (2007: 11) ,(...) transport jest
to technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie wydzielone z innych czynno$ci, celowe
przemieszczanie wszelkich fadunkéw i oséb”. Wedtug J.J. Coyle’a (Coyle, Bardi, Langley,
2007:404) transport jako ,logistyczny tancuch dostaw firmy jest sekwencjg ustalonych
miejsc, do ktérych docieraja transportowane towary. Transport umozliwia zatem prze-
pltyw towaréw miedzy tymi miejscami i wypetnia w ten sposéb luke, czyli tworzy po-
most pomiedzy nabywca a sprzedawca”.

Punktem wyjscia do wszelkich rozwazan nad transportem w ujeciu ekonomicz-
nym jest teza, iz transportowanie jest zjawiskiem nieodlacznie zwigzanym z Zyciem
cztowieka, powtarzajacym sie w czasie i przestrzeni. Transport jako proces podlega
takim samym ograniczeniom jak kazdy inny proces gospodarczy. Podlega on prawom
ekonomi. Z jednej strony, przemieszczanie odbywa sie w warunkach ograniczonosci
zasobow, z drugiej za$, zapotrzebowanie na ustugi transportowe moze by¢ nieograni-
czone. W ujeciu ekonomicznym transport to proces, poprzez ktory ludzie, w warunkach
ograniczonych zasob6w, dokonuja przemieszczania oséb, rzeczy i energii w przestrze-
ni, zaspokajajac swoje réznorodne potrzeby i pragnienia (Babis, 2008). System trans-
portowy jest podstawowym sktadnikiem infrastruktury gospodarczej kazdego kraju
i przyczynia sie do jej sprawnego i efektywnego dziatania. Rozwdj transportu zbliza
do siebie rynki, umozliwia zwiekszenie produkcyjnosci, aktywizuje obszary wokot jego
infrastruktury (Tarski, 1973: 11). Niewtasciwe dziatanie transportu wptywa w sposéb
negatywny na rozwoj spoteczno-gospodarczy. Dlatego wazne jest, aby utrzymac spéj-
no$¢ miedzy dziatalnoscia transportowa a pozostatymi dziatami gospodarki narodowe;.

Jednym z podsysteméw transportowych, ktéory wymaga obecnie najwiekszego
zaangazowania prac w celu zachowania sprawnego funkcjonowania w rozwoju gospo-
darczym Polski, jest transport $rédladowy. Wedtug Z. Zioty (2013: 17) ,w zarysowu-
jacej sie nowej sytuacji ekonomicznej, ekologicznej i spotecznej waznym czynnikiem
integracji przestrzeni europejskiej winna by¢ rozwijana zegluga S$rédladowa in-
tegrujaca obszary wschodniej i zachodniej oraz péinocnej i potudniowej Europy,
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a takze uktady wewnatrzregionalne”. Dlatego tak wazne jest, aby zostaty uruchomione
w Polsce korytarze drég wodnych taczace systemy transportowe krajow europejskich.
Harmonijne funkcjonowanie zeglugi srédladowej oparte na zasadach wspotczesnej lo-
gistyki zapewni wéwczas wtasciwy rozwdj panstw oparty na zréwnowazonym rozwoju
transportu, pozwalajac na swobodny przeptyw towaréw i ustug przy zaspokojeniu po-
trzeb srodowiskowych.

Nalezy zaznaczy¢, iz nowoczesny statek rzeczny jest ekologicznie najmniej szko-
dliwy ze wszystkich Srodkéw transportu towaréw i zaden inny pojazd o tej samej mocy
przewozowej oraz mocy zainwestowanej nie jest w stanie mu doréwnac. Statek zeglugi
$rédladowej charakteryzuje sie réwniez najnizszym zuzyciem energii (pieciokrotnie
nizsze niz w transporcie samochodowym i péttora razy mniejsze niz w transporcie ko-
lejowym). Transport 1 t tadunku $§rédladowa droga wodna mozna przewieZ¢ na odle-
gtos¢ 370 km (pociggiem 300 km, TIR-em 100 km). Przy przewozie 100 t na odlegtos$¢
1 km transportem wodnym zanieczyszczenie powietrza jest niemal pieciokrotnie niz-
sze niz transportem drogowym i péttora razy mniejsze niz w transporcie kolejowym.
Transport wodny $rédladowy przyczynia sie takze do niewielkiego zanieczyszczenia
wod. Koszty zewnetrzne degradacyjnego wptywu transportu na srodowisko (hatasu,
wypadkdéw, zanieczyszczenia, zmian klimatycznych) sa znaczne, niemniej wedtug ba-
dan unijnych przeprowadzonych przez European Environment Agency ksztattuja sie
na 1000 tonokilometréw w transporcie srédladowym na poziomie nieprzekraczajacym
5 euro (wtransporcie drogowym 24,12 euro, w transporcie kolejowym 12,35 euro) (Wo-
jewddzka-Krol, Rolbiecki, 2014; Wojewddzka-Kroél, Rolbiecki, Gus-Puszczewicz, 2017).

Celem pracy jest analiza obecnego stanu $rédladowego transportu wodnego w Pol-
sce, ze szczegblnym uwzglednieniem rewitalizacji drogi wodnej E40. W pracy przed-
stawiono perspektywy rozwoju tej formy transportu w kraju w oparciu o dokumenty
strategiczne oraz badania wtasne.

W artykule wykorzystano wyniki badan uzyskane w ramach grantu przyznanego
Panstwowej Szkole WyzZszej im. Papieza Jana Pawta II w Biatej Podlaskiej finansowane-
go ze Srodkéw Unii Europejskiej PL-BY-UA 2007-2013 pt. ,Stworzenie transgranicznej
platformy Biznestrans promujacej i wspierajacej wspotprace miedzy biznesem a insty-
tucjami naukowymi w kierunku ich lepszych powigzan”. Wykorzystano takze wspar-
cie finansowe w ramach grantu wewnetrznego PSW im. Papieza Jana Pawta Il w Biatej
Podlaskiej przyznane na badania wtasne pt. ,Rewitalizacja szlaku wodnego E-40 na od-
cinku Terespol/Brze$¢-Wista, wykorzystujace sprzet Centrum Badan Eko-Agro-Tech
tej uczelni.

POLSKA ZEGLUGA SRODLADOWA

Zegluga $rédladowa jest najstarsza gatezig transportu, umozliwiajaca przewdz znacz-
nej ilosci towaréw i oséb na duze odlegtosci, przy stosunkowo niewielkim naktadzie
sit i Srodkéw (Piasecki, Potom, Skowron, 2017). Rzeki zawsze byty stymulatorem roz-
woju kulturowego i ekonomicznego oraz stanowily o rozwoju osadnictwa. Na trans-
port wodny $rodladowy sktada sie zegluga srédladowa (rzeczna) oraz porty rzeczne
i morsko-rzeczne. Produkcja ustug transportowych wymaga zaangazowania rzeczo-
wych czynnikéw wytwoérczych w postaci: $rédladowych drég wodnych i obiektow
hydrotechnicznych zapewniajacych ich Zeglownos$¢ ($luzy, podnosnie, kanaty zeglugo-
we), infrastruktury i suprastruktury portéw rzecznych (morsko-rzecznych), srodkéw
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transportu w formie zréznicowanych co do rodzaju i wielkosci statkéw rzecznych (ba-
rek) (Bernacki, 2017: 7).

W krajach Unii Europejskiej (UE) transport $rédladowy traktowany jest jako row-
norzedny podsystem w stosunku do innych rodzajéw transportu ze wzgledu na mate
zanieczyszczenie Srodowiska, matg emisje hataséw, matg energochtonno$¢, jak rowniez
duza oszczedno$¢ w zajmowaniu dodatkowej powierzchni terenu. Transport $rodla-
dowy charakteryzuje takze duza trwato$¢ srodkéw transportu i infrastruktury, duza
przestrzen tadunkowa $rodkéw transportu oraz mata liczba kolizji i zwigzanych z tym
kosztéw usuwania ich nastepstw (Kulczyk, Winter, 2003; Kulczyk, Skupien, 2017).

Polska Zegluga srédladowa na tle rozwinietych krajéw UE nie ma wiekszego zna-
czenia w przewozach towaréw. W przewozach oséb ogranicza sie natomiast do turysty-
ki, za$ lokalnie do uzupelnienia infrastruktury transportu samochodowego w postaci
proméw rzecznych. Od 1980 roku obserwuje sie w Polsce zmniejszenie zaréwno prze-
wozéw towarowych zegluga $rédladowa, jak i ich udziatu w przewozach wszystkimi
rodzajami transportu (w roku 1980 przewozono transportem $rédladowym 22,2 mln t
fadunku, co stanowito 0,80% ogo6tu tadunkéw przewiezionych wszystkimi rodzajami
transportu, natomiast w 2012 roku byto to juz tylko 4,6 mln t (0,25%) (Funkcjonowanie
zeglugi Srédlgdowej, 2017).

POLSKIE DROGI SRODLADOWE

W Polsce zegluga srédladowa odgrywa marginalng role w systemie transportowym.
Wedtug Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS, 2017: 3) przyczynia sie do tego nie-
dostateczne zagospodarowanie drég zeglownych w naszym kraju, zaréwno pod wzgle-
dem charakteru (rzeki skanalizowane, swobodnie ptynace, kanaty), jak i parametréw
zeglugowych (wymiary $luz, gtebokos$¢ i szerokos¢ szlaku, wysoko$¢ mostow). Na obec-
ny stan drég wodnych w Polsce maja wptyw nie tylko czynniki naturalne, ale réwniez
historyczne. Najwieksze rzeki, Wista i Odra, ze wzgledu na swéj potudnikowy przebieg
przez stulecia nie tworzyly powigzanych ze soba drég wodnych. W drugiej potowie
XVIII wieku, kiedy to w Europie podejmowano inwestycje w zakresie budowy kanatéw
zeglugowych taczacych wododziaty, w Polsce transport wodny $rédladowy i jego infra-
struktura zostaty podporzadkowane interesom zaborcéw. Po odzyskaniu niepodlegto-
$ci zmiany w zakresie uporzadkowania rzek i kanatéw widoczne byty tylko na terenach
bytego zaboru pruskiego. Natomiast na obszarze zaboru rosyjskiego (oprécz Kanatu
Augustowskiego) i austriackiego nie poprawiono stanu drég wodnych. Ten podziat
jest widoczny do dnia dzisiejszego. W okresie miedzywojennym dokonano regulacji
Srodkowej i dolnej Wisty, modernizacji Kanatu Augustowskiego oraz rozpoczeto bu-
dowe kanatéw Zeran-Zegrze i Warta-Gopto (Wo$, 2017). Po 1l wojnie $wiatowe]j dba-
no o transport $rédladowy i inwestowano w niego. Inwestycje byty wtedy wieksze niz
wszystkie inwestycje, ktére poczyniono przez nastepnych 60 lat. Przewozy towaréw
zegluga Srodladowa rosty i w szczytowym czasie osiggnety 20 mln t na rok. Kolejno
z uwagi na zaniedbania dotyczace utrzymania infrastruktury oraz warunki nawigacyj-
ne od lat osiemdziesigtych XX wieku obserwuje sie spadek przewozéw transportem
$rédladowym (ryc. 1).

Dtugos$¢ uzytkowanej sieci drég wodnych w UE wynosi 41 tys. km. Potowa z nich
jest w stanie przyjac statki srédladowe o nosnosci powyzej 1000 t. Najdtuzsza siecig drog
wodnych dysponuja Niemcy (7,6 tys. km), Holandia (6,1 tys. km) i Francja (5,2 tys. km).
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Ryc. 1. Analiza przewozoéw transportem srédladowym w Polsce w latach 1945-2015
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Zrédto: Skupien, Kociuba, Gasior (2017)

Udziat zeglugi $r6dladowej w obstudze potrzeb transportowych w poszczegdlnych kra-
jach europejskich jest zréznicowany i waha sie od 0,1% w Polsce, Czechach i Wielkiej Bry-
tanii, do 44,2% w Holandii, 28,3% w Rumunii, 26,1% w Butgarii, 15,6% w Belgii i 9,6%
w Niemczech (Skupien, Kociuba, Gasior, 2017).

Sie¢ rzeczna w Polsce jest jedna z lepiej rozwinietych w Europie, jednakze rzeki ze-
glugowe w znacznie odbiegaja od standardéw zachodnioeuropejskich. Wedtug danych
GUS (2017) w 2015 roku dtugos¢ sieci $rédladowych drég wodnych w Polsce wynio-
sta 3655 km (nie zmienita sie w stosunku do roku 2014), z czego 2417 km stanowity
uregulowane rzeki zeglowne, 644 km - skanalizowane odcinki rzek, 336 km - kanaty,
259 km - jeziora zeglowne. Przez Zegluge eksploatowanych byto 3384 km (92,6%)
drég zeglownych. Wymagania, stawiane drogom o znaczeniu miedzynarodowym we-
dtug klasyfikacji zatwierdzonej w 1992 roku przez Europejska Komisje Gospodarcza
Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) i European Conference of European
Ministers of Transport (ECMT) (klasy IV i V), w 2015 roku spetniato w Polsce tylko
5,9% drég wodnych, czyli 214 km. Nalezy zaznaczy¢, ze udziat drég tej klasy, zapew-
niajacych parametry niezbedne do nowoczesnej zeglugi, w ogdlnej dtugosci drég wod-
nych w Polsce nie zmienit sie od 2007 roku. Pozostata sie¢ drég wodnych tworza drogi
o znaczeniu regionalnym klasy [, II i III, ktérych taczna dtugos¢ w 2015 roku wyniosta
3441 km (94,1% ogolnej dtugosci drég wodnych).

Eksploatacja $rédladowych drég wodnych przebiega na niewielkich odcinkach
polskich rzek (tab. 1), mimo Ze przez nasz kraj przebiegaja trzy $rédladowe szlaki wod-
ne (ryc. 2): E-30 - taczacy Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac po
stronie Polskiej rzeke Odre, od Swinoujécia do granicy z Czechami; E-40 - t3czacy Mo-
rze Battyckie w Gdanisku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla, kolejno idac przez Kijow,
Nowa Kachowke i Cherston z Morzem Czarnym, obejmujac na terenie Polski rzeke Wi-
ste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia; E-70 - taczacy
Holandie z Rosja i Litwa, obejmujacy na terenie Polski Odre od ujscia kanatu Odra-Ha-
wela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista-Odra oraz od Bydgoszczy dolna
Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.



Stan i ekonomiczne perspektywy rozwoju transportu srédladowego...

Tab. 1. Eksploatowane $rédladowe drogi wodne w 2015 roku

Rzeki zeglowne Skangliz_owane Kanaty Jeziora zeglowne
Wyszczegblnienie uregulowane odcinki rzek
w kilometrach
Ogoétem 2152 620 334 259
Drogi o znaczeniu regionalnym
la 641 101 168 54
Ib 608 137 - -
11 691 106 106 168
111 115 207 47 28
Drogi o znaczeniu miedzynarodowym
Y% - 14 - -
Va - 55 - -
Vb 97 - 14 10

Zrédto: GUS (2017)

Ryc. 2. Przebieg $rédladowych drég wodnych w Polsce

Zrédto: Polska 3.0 (2017)
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Wedtug Zioty (2013, s. 21) aktywizacja drég wodnych wymaga znacznych nakta-
doéw inwestycyjnych oraz wypracowania racjonalnej koncepcji drég wodnych, integru-
jacej wschodnie i zachodnie regiony europejskie, ktére obok sieci drég kotowych i kole-
jowych nasila procesy integracji europejskiej przestrzeni gospodarczej oraz przyczynia
sie do rozwoju rynku pracy.

EKONOMICZNE PERSPEKTYWY ROZWOJU TRANSPORTU éR(')DLADOWEGO

W czerwcu 2016 roku Rada Ministréw przyjeta w formie uchwaty dokument w postaci
Zatozen do planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywq do roku 2030 (Ministerstwo Gospodarki Wodnej i Zeglugi Srédladowej,
2016). Przyjecie dokumentu oznacza, Ze do 2030 roku Odra (na catej dtugosci) i Wista
(od Warszawy do Gdanska) maja osiggna¢ status tras miedzynarodowych. Srodki, jakie
maja zostac przeznaczone na ten cel w latach 2017-2020, oszacowano na ok. 1,6 mld zt.
Realizacja zatozen zostata podzielona na cztery priorytety:

- Priorytet [ - osiggniecie miedzynarodowej klasy Zeglownosci i wtaczenie w euro-

pejska sie¢ dréog wodnych Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW).

- Priorytet Il - poprawa warunkéw nawigacyjnych Wisty.

- Priorytet III - rozbudowa potaczenia Odra-Wista-Zalew Wislany i Warszawa

Brzesc¢.

- Priorytet IV - rozwéj partnerstwa i wspoétpracy na rzecz srédladowych drég wod-
nych.

W perspektywie wieloetapowego wdrazania zatozen realizacja inwestycji, doty-
czacych rewitalizacji ODW (2,9 mld zt do 2020 roku, wlatach 2021-2030 - 27,8 mld zt),
przywrocenia zeglownos$ci Wisty od Warszawy do Gdanska (3,5 mld do 2020 roku oraz
28 mld zt w latach 2021-2030) oraz potaczenia Odry, Noteci, Wisty i Bugu (8,1 mld zt
w latach 2021-2030), jak réwniez budowy Kanatu Slaskiego taczacego Wiste i Odre
(2,5 mld zt do 2020 roku oraz 4 mld zt w latach 2021-2030), ma kosztowa¢ w sumie
ok. 70 mld zt. Przeprowadzone analizy na potrzeby wdrazania zatozen wskazuja, ze
dzieki poprawie parametréw eksploatacyjnych na Odrze do 2020 roku bedzie mozna
przewozi¢ do 20 mln t tadunkéw rocznie. Natomiast po pierwszym etapie modernizacji
dolnego odcinka Wisty - 7,8 mln t tadunkéw rocznie.

Jednym z najwazniejszych priorytetéw stawianych przez polski rzad jest réwniez
realizacja ,Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych $rédladowych drég wod-
nych o znaczeniu miedzynarodowym” (konwencja AGN), sporzadzonego w Genewie
19 stycznia 1996 roku pod auspicjami EKG ONZ, ktére 15 grudnia 2016 roku zostato
jednogto$nie ratyfikowane przez Sejm Rzeczypospolitej Polskiej. Jak podkreslit wice-
minister gospodarki morskiej i zeglugi srédladowej, Jerzy Materna, przystapienie do
konwencji AGN wpisuje sie w realizacje strategii zwigzanej z rozwojem catego sektora
zeglugi srédladowej, a w szczegdlnosci w zakresie rozwoju $rédladowych drég wod-
nych. Intencja porozumienia jest rozwijanie miedzynarodowego transportu na $rédla-
dowych drogach wodnych w Europie, ktéry charakteryzuje sie niskimi kosztami i ma
szereg zalet prosrodowiskowych w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu lado-
wego. W szczegblnosci celem konwencji jest ustanowienie ram prawnych koniecznych
do ustalenia skoordynowanego planu rozwoju i budowy sieci $r6dladowych drég wod-
nych o znaczeniu miedzynarodowym na podstawie uzgodnionych parametréw doty-
czacych infrastruktury.
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Ujeta w konwencji AGN sie¢ podzielona jest na dziewie¢ gtéwnych wodnych cig-
géw transportowych o dtugosci ok. 27 tys. km, ktére tacza porty ponad 37 krajow eu-
ropejskich (Europejskie porozumienie..., 2017). Przystapienie Polski do konwencji AGN
jest tez krokiem w kierunku realizacji postanowien biatej ksiegi - Planu utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu - dqzenie do osiqgniecia konkurencyj-
nego i zasobooszczednego systemu transportu, zgodnie z ktora (Biata ksiega, 2011):
do 2030 roku 30% drogowego transportu towaréw na odlegto$ciach wiekszych niz
300 km nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np. transport wodny lub kolej, zas
do 2050 roku powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu; do 2030 roku stworzo-
na bedzie w pemi funkcjonalna, ogélnounijna multimodalna sie¢ bazowa TEN-T (tran-
seuropejskiej sieci transportowej), zas do 2050 roku nastapi osiggniecie wysokiej jako-
$ci i przepustowosci tej sieci, jak tez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

Nalezy podkresli¢, Ze Polska na mocy konwencji AGN zobowiagzata sie do dostoso-
wania miedzynarodowych drég wodnych do co najmniej czwartej klasy zeglowno$ci.
Termin realizacji tego zobowigzania nie zostat okreslony. Podpisanie konwencji wiaze
sie réwniez z przeznaczeniem $rodkéw na realizacje europejskiej sieci transportowej,
ktére Polska bedzie mogta wykorzysta¢ na przystosowanie drég wodnych o miedzy-
narodowym znaczeniu do standardéw europejskich. Warunkiem pozyskania srodkéw
z unijnych funduszy TEN-T jest utrzymanie gtebokosci tranzytowej na szlaku, wynosza-
cej minimum 2,5 m, co odpowiada wtasnie IV klasie zeglownosci. Srodki bedzie moz-
na przeznaczy¢ na inwestycje dotyczace m.in. (Inventory of Most Important..., 2017):
brakujacego potaczenia: Dunaj-Odra-taba (E-30); waskich gardet: Odra (E 30) od
Widuchowej do KozZla - niezbedne podwyzszenie z klasy 11 i Il do Va; Kanat Gliwicki
(E 30-01) - konieczne podwyzszenie z klasy III do Va; Wista (E 40) od Biatej Géry do
Wtoctawka i od Ptocka do Warszawy - niezbedne podwyzZszenie klasy z 111l do Va; Kanat
Zeranski (E 40) od Zerania do Jeziora Zegrzynskiego - koniecznie podwyzszenie z klasy
III do Va; Bug (E 40) od Jeziora Zegrzynskiego do Brzescia - koniecznie podwyzZszenie
klasy do Va; droga Warta-Note¢-Kanat Bydgoski (E 70) od Kostrzyna do Bydgoszczy -
niezbedne podwyzszenie z klasy Il do Va; Wista (E 70) od Bydgoszczy do Biatej Gory -
niezbedna modernizacja z klasy II do Va; Szkarpawa (E 70) od Gdanskiej Gtowy do
Elblaga - niezbedne podwyzszenie z klasy Il do Va; strategicznych waskich gardet:
Odra (E 30) od Szczecina do Widuchowej - niezbedne podwyzszenie z klasy IV do Vb.

Wedtug raportu Najwyzszej I1zby Kontroli (Funkcjonowanie zeglugi srédlgdowej...,
2017) degradacja $rédladowych drég wodnych wynika z niewielkiego zainteresowania
ze strony administracji publicznej i wykorzystywania §rodkéw na jej sprawne funkcjo-
nowanie. Jak wynika z raportu, w latach 2004-2006, kiedy to Polska mogta stara¢ sie
o pierwsze unijne fundusze jako pelnoprawny cztonek UE, nie pozyskiwano zadnych
$rodkéw na rozwoj infrastruktury srédladowego transportu wodnego w ramach pro-
graméw pomocowych, a w perspektywie finansowej 2007-2013 stanowity one zaled-
wie 0,44% ich catkowitej alokacji tych Srodkéw na projekty transportowe.

PRZEWOZY W ZEGLUDZE SRODLADOWE]

Uaktywnienie polskich rzek ma przyczynic¢ sie w perspektywie dtugoterminowej do
zwiekszenia udziatu przewozu towaréw, ktéry obecnie w Polsce wynosi 0,4% (w 1980
roku wynosit 1,2%), podczas gdy wskaznik ten dla krajow UE wynosi 7%. Wedtug
R. Rolbieckiego (2014) do gtéwnych przyczyn tego zjawiska mozna zaliczy¢ zbyt niskie
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Ryc. 3. Struktura przewozu tadunkéw zegluga srédladowa wedtug gtéwnych grup towarowych w 2015 roku
ijej zmiany w stosunku do roku poprzedniego
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Zrédto: GUS (2017)

i zmienne parametry techniczne srédladowych drég wodnych oraz przepisy prawne,
ktére uniemozliwiaja armatorom realizowanie optacalnych przewozéw. Nalezy przy
tym pamieta¢, iz Srédladowe drogi wodne nie gwarantuja odpowiedniej ochrony prze-
ciwpowodziowej oraz odpowiedniego zabezpieczenia potrzeb wodnych gospodarki.
Polska pod wzgledem zasobéw wodnych nalezy do najbardziej suchych krajéw w Euro-
pie. Roczne opady atmosferyczne ksztattuja sie w Polsce na poziomie 620 mm. W pro-
cesie parowania wiekszo$¢ wraca do atmosfery i tylko cze$¢ z nich zasila wody po-
wierzchniowe i podziemne. Sredni odptyw wéd powierzchniowych wlatach 1950-2003
wynosit w Polsce 62,2 mld m® wody, co daje trzykrotnie mniejszy zasdb na jednego
mieszkanca anizeli Srednia warto$¢ europejska (Wo$, 2017).

Wedtug danych GUS (2017) w 2015 roku drogami wodnymi transportowano za-
ledwie 11 928 tys. t tadunké6w oraz wykonano 2186,8 mln t pracy przewozowej. Nale-
zy podkresli¢, iz w latach 2000-2013 udziat transportu srédladowego w przewozach
tadunkoéw ogétem zmniejszyt sie z 0,8% do 0,3%. W strukturze przewozonych tadun-
koéw (ryc. 3) dominowaty przewozy z grupy produktéw rolnictwa, towiectwa, le$nic-
twa, rybactwa i rybotéwstwa (43,4%), rud metali i pozostatych produktéw gérnictwa
i kopalnictwa (32%) oraz z grupy wegiel brunatny i kamienny, ropa naftowa i gaz
ziemny (9,1%).

W ruchu turystycznym w 2015 roku przewieziono tacznie 1097 tys. pasazeréw, co
daje wskaznik o 5,7% wiekszy niz w 2014 roku.

Potega w transporcie rzecznym jest niewatpliwie Holandia, ktérej udziat w wyko-
rzystaniu transportu towaréw kanatami i rzekami wynosi az 44%. W Belgii wskaZnik
ten wynosi 14%, a w Niemczech - 12%. Dla poréwnania - w Polsce jest to tylko 1%. Wy-
przedzaja nas rowniez inne kraje europejskie, tj. Francja, a nawet Stowacja, kraj, ktory
nie ma dostepu do morza. Niewykorzystanie drég wodnych wynika gtéwnie z faktu ich
niedostosowania. Zty stan techniczny drég wodnych sprawia, Ze polska zegluga $ré6dla-
dowa traci na znaczeniu. Systematycznie starzeje sie flota armatoréw. Obecnie, aby
przywroci¢ drogom wodnym ich wlasciwe parametry, potrzeba ok. 14 mld zt, tymcza-
sem w 2012 roku wydatki na ten cel wyniosty zaledwie 160 mln zt.
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ANALIZA MOZLIWOSCI TRANSPORTU W ZASIEGU ODDZIALYWANIA
MIEDZYNARODOWE] DROGI MDW E40

Powstaty pod koniec XVIII wieku szlak wodny Dniepr-Wista, w sktad ktérego wcho-
dzi odcinek Terespol/Brze$¢-Wista, taczacy Morze Czarne i Battyckie, istniat do konca
I wojny Swiatowej. W czes$ci polskiej droga wodna E40 rozpoczyna sie w Gdansku i da-
lej biegnie wzdtuz rzeki Bug az do Terespola (ryc. 4). Po stronie biatoruskiej prowadzi
przez rzeke Muchawiec, kanat Dniepr-Bug, rzeki Pine i Prype¢ do granicy biatorusko-
-ukrainskiej. Projekt MDW E40 bezposrednio oddziatuje na nastepujace wojewddztwa
po stronie polskiej: pomorskie, mazowieckie, kujawsko-pomorskie, podlaskie i lubel-
skie. Po stronie biatoruskiej na: obwody brzeski i mohylewski, za§ na Ukrainie obwo-
dy: chersonski, czerkaski, czernihowski, dniepropietrowski, kijowski, kirowohradzki,
pottawski, réwienski, wotynski, zaporoski, zZytomierski i miasto Kijow. Obwody na
Biatorusi i Ukrainie odpowiadaja administracyjnie polskim wojewédztwom. MDW E40
przebiega przez 392 949,08 km? powierzchni regionéw, ktére zamieszkuje 28 690 834
mieszkancow.

MDW E40 to miedzynarodowa droga wodna, ktérej rozwo6j wspierany jest zarow-
no przez UE, jak i ONZ. Mozliwo$¢ wznowienia zeglugi na catej dtugo$ci E40 niejed-
nokrotnie byta podejmowana na poziomie Komitetu Transportu Srédlagdowego Euro-
pejskiej Komisji Gospodarczej ONZ, ministerstw transportu i infrastruktury, regionéw

Ryc. 4. Przebieg MDW E40 uwzgledniajacy badany obszar Terespol/Brzes¢-Wista

Zrédto: Odbudowa drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw (2015)
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przygranicznych, instytucji naukowych Polski, Biatorusi, Ukrainy i Niemiec. Wspélne
dyskusje panstw i organéw administracji rzadowej pozwolity na podjecie prac nad
mozliwo$ciami jej rewitalizacji, czyli skoordynowanego procesu prowadzonego wspol-
nie przez wiadze samorzadowa, spoteczno$c¢ lokalna i innych uczestnikéw, bedacego
elementem polityki rozwoju i majacego na celu przeciwdziatanie degradacji prze-
strzeni i zjawiskom kryzysowym, pobudzanie rozwoju i zmian jakoSciowych poprzez
wzrost aktywnosci spotecznej i gospodarczej, poprawe srodowiska zamieszkania oraz
ochrone dziedzictwa narodowego, przy zachowaniu zasad zré6wnowazonego rozwoju
(Swierczewska-Pietras, 2011: 71).

Obecnie szlak wodny MDW E40 wykorzystywany jest jedynie na odcinku od Brze-
$cia do Chersonia. Na potrzeby odbudowy szlaku wodnego MDW E40 stworzono pro-
jekt Restoration of the E40 Waterway on the Dnieper - Vistula Section: From Strategy
to Planning, wspoétfinansowany przez UE w ramach programu wspotpracy transgra-
nicznej Polska-Biatoru§-Ukraina (PL-BY-UA) na lata 2007-2013 (EU Cross-border Co-
operation Programme Poland-Belarus-Ukraine 2007-2013), w ramach ktérego zobo-
wiazano sie do opracowania koncepcji optymalnego wariantu odtworzenia szlaku E40
oraz: przygotowania studium wykonalnosci, powotania miedzynarodowej komisji ds.
odtworzenia i dziatalnosci szlaku E40, a takZe promowania tego projektu na szczeblu
krajowym i miedzynarodowym.

Projekt przebudowy E40 jest oddolng inicjatywa trzech regionéw nadgranicz-
nych, zainteresowanych rewitalizacja miedzynarodowej drogi wodnej E40: obwodu
brzeskiego na Biatorusi, wojewddztwa lubelskiego w Polsce i obwodu wotynskiego
na Ukrainie. Jak wynika z danych projektu, uzeglownienie potaczenia od Battyku po
Morze Czarne mogtoby sta¢ sie impulsem rozwoju spoteczno-gospodarczego stabiej
rozwinietych terenéw, a dla centréw przemystowych zlokalizowanych w obszarze od-
dzialywania szlaku byloby korzystnym ekonomicznie rozwigzaniem transportowym
w logistycznym tanicuchu dostaw.

W ramach prac projektowych stworzono trzy warianty przebiegu E40, ktére zosta-
ty wykonane przez miedzynarodowe konsorcjum instytucji z Polski, Biatorusi i Ukra-
iny pod kierunkiem Instytutu Morskiego w Gdansku. Warianty te zostaty zatwierdzone
przez komisje i opisane w dokumencie Odbudowa drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-
Wista: od strategii do planowania. Drugi raport okresowy. Problemy techniczne i nawiga-
cyjne drogi wodnej E40 (2015: 5):

I. Trasa péinocna: Zbiornik Debe (Jezioro Zegrzynskie) — Dolina Dolnego Bugu -
Réwnina Wotominiska - Wysoczyzna Siedlecka - Rownina Lukowska - Zaklestos¢
Lomaska - Réwnina Kodenska - Polesie Brzeskie - Bug w okolicach Terespola -
ujscie rzeki Muchawiec (207,8 km).

II. Trasa $rodkowa: ujécie Wilgi do Wisty - Dolina Srodkowej Wisty - Réwnina Gar-
woliniska - Wysoczyzna Zelechowska - Réwnina Lukowska - Pradolina Wieprza -
Bystrzyca - Réwnina Parczewska - kanat Wieprz-Krzna - Zaklesto$¢ Lomaska -
Réwnina Kodeniska - Polesie Brzeskie - Bug w okolicach Terespola - ujscie rzeki
Muchawiec (195,9 km).

I1I. Trasa potudniowa: ujscie Wieprza do Wisty - Dolina Srodkowej Wisty - Pradolina

Wieprza - Rdwnina Parczewska - Zaklesto$¢ L.omaska - Rdwnina Kodenska - Bug

w okolicach Terespola - ujscie rzeki Muchawiec (159,6 km).

Przeprowadzone w 2014 roku badania batymetryczne odcinka Bugu od prze-
prawy promowej Niemiréw-Gnojno (wojewddztwo podlaskie) do punktu rzecznego
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Ryc. 5. Przebieg trasy projektowej na rzece Bug
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Zrédto: opracowanie wtasne

na wysokos$ci miejscowos$ci Borsuki (wojewddztwo mazowieckie) (ryc. 5) dowodza
braku mozliwosci transportu $§rédladowego na tym odcinku. Do pozyskania informa-
cji o uksztattowaniu dna koryta rzeki Bug zastosowano system pomiarowy, ztoZony
z echosondy potaczonej z odbiornikiem GPS, umieszczonym na jednostce ptywajacej.
Niewielkie zanurzenie jednostki (ok. 30 cm) pozwolito na pomiar na bardzo ptytkich
obszarach. Pomiar wykonywany byt przy niskich stanach wody. Gteboko$¢ Bugu na ba-
danym odcinku wyniosta w przewazajacej czesci od 0,5 m do 1,5 m. Tylko w dwoch
punktach pomiar wskazat 4 m gtebokoSci - przy skarpie na wysoko$ci miejscowosci
Borsuki oraz przy zakolu na wysoko$ci miejscowosci Gnojno (ryc. 5).

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze rzeka Bug to jedyna obecnie w Europie dzika rzeka,
nieuregulowana, majaca zmienne koryto (mielizny) i silnie meandrujaca. Ponadto na
niezeglownym odcinku Bugu miedzy Warszawa a Brze$ciem znajduja sie cenne kra-
jobrazowo obszary chronione, ktére naleza do sieci ,Natura 2000”. Dlatego w doku-
mencie Restoration of the E40 Waterway on the Dnieper - Vistula Section: From Strategy
to Planning stwierdzono réwniez, ze modyfikacja i przystosowanie Bugu do pelnienia
drogi wodnej nie moga by¢ brane pod uwage. Zaznaczono, ze nalezy wyznaczy¢ inng
trase, co wiaze sie z budowa kanatu taczacego koryta Wisty i Bugu, ktéry moze by¢ po-
prowadzony przez obszar nizin érodkowopolskich (Nizina Srodkowomazowiecka i Ni-
zina Potudniowopodlaska) oraz Polesia. Po stronie polskiej wskazano takze na bariery
i brakujace potaczenia E40, do ktérych zaliczono (Odbudowa drogi wodnej E40... Drugi
raport okresowy..., 2015: 138): Wiste na odcinku od Biatej Géry do Wtoctawka oraz
od Ptocka do Warszawy - wymagana jest modernizacja drogi wodnej z klasy 1i Il do
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klasy Va; Kanat Zeranski na odcinku od Zerania do Zalewu Zegrzynskiego - wymagana
jest modernizacja drogi wodnej z klasy III do klasy Va; Bug na odcinku od Jeziora Ze-
grzynskiego do Brze$cia - wymagana jest modernizacja do klasy Va. Obecnie gteboko$¢
rzeki przez 210 dni w roku jest ograniczona do 0,8 m (biorac pod uwage obecny prze-
bieg trasy miedzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista-Brzes¢).

Wedtug autoréw drugiego raportu okresowego (Odbudowa drogi wodnej E40...,
2015) MDW E40 postrzegana jest, zaréwno przez ekspertéw, jak i wiadze trzech
panstw, jako szansa na odciazenie drég kotowych, zmniejszenie emisji dwutlenku we-
gla do atmosfery, poprawe obstugi transportowej zaplecza portéw morskich, poprawe
gospodarki wodnej, w tym retencji, oraz rozwoj turystyki opartej na wykorzystaniu po-
tencjatu szlakéw wodnych.

DROGA WODNA E40 A ROZWé] PRZEDSIE;BIORCZOéCI TRANSGRANICZNE]

Z przeprowadzonych w 2015 roku badan na grupie 200 przedsiebiorcéw w obszarze
transgranicznym Polski Wschodniej, obejmujacym powiaty bialski, hajnowski, siemia-
tycki, wtodawski po stronie polskiej oraz rejon brzeski, kamieniecki, matorycki, pré-
zanski po stronie biatoruskiej, realizowanych ramach projektu pt. Stworzenie transgra-
nicznej platformy Biznestrans promujqcej i wspierajgcej wspdétprace miedzy biznesem
a instytucjami naukowymi w kierunku ich lepszych powiqzan finansowanego ze srodkéw
UE PL-BY-UA 2007-2013, wynika, iz mozliwoScia transportu towaréw droga wodna
E40 po stronie polskiej bytoby zainteresowanych tylko 65% przedsiebiorcéow z po-
wiatu siemiatyckiego. Przedsiebiorcy z powiatu hajnowskiego (72%), wlodawskiego
(70%) i bialskiego (62%) nie byli zainteresowani taka forma transportu. Po stronie
biatoruskiej 62% przedstawicieli MSP zgodzito sie, ze stworzenie mozliwosci transpor-
tu fadunkéw droga wodna E40 na rzece Bug barkami towarowymi o wysokiej no$nosci
bytoby dobrym rozwigzaniem. Jednakze co trzeci respondent (31%) byt przeciwny tej
propozycji.

Przedsiebiorcy po stronie polskiej do korzysci zwigzanych z wprowadzeniem
transportu droga wodng E-40 zaliczyli niskie koszty transportu towaréw przy prze-
wozach, zwtaszcza na dhtugich trasach (Srednio 47%) oraz zdolno$ci do masowych
przewozow tadunkoéw o niskiej wartos$ci (Srednio 43%). Przedsiebiorcy po stronie bia-
toruskiej do tych korzysci zaliczyli mozliwo$¢ masowego przewozenia tadunkéw ni-
skim kosztem (36%), 24% wskazato na niski koszt transportu towardw, szczeg6lnie na
dtuzszych trasach, 17% wymienito mozliwo$¢ masowego przewozenia fadunkéw. Do
zagrozen dla rozwoju przedsiebiorczo$ci na obszarach transgranicznych, zwigzanych
z wprowadzeniem transportu droga wodna E40 przez Bug, przedsiebiorcy zaliczy-
li dlugi czas transportu towaréw (Srednio 56%) oraz ryzyko katastrof ekologicznych
(Srednio 51%). Respondenci po stronie biatoruskiej réwniez widza niebezpieczenstwa
po wprowadzeniu transportu droga E40, do ktérych zaliczaja dtugi czas przewozu ta-
dunkéw (27%), mozliwo$¢ przewozu tylko okreslonych towarow (25%), ryzyko ka-
tastrofy ekologicznej (24%). Niewielkie zagrozenie wg badanych stanowi mozliwo$¢
masowego przewozu tadunkéw w szerokim zakresie (7%) (Swierczewska-Pietras,
Siluk, Pyra, 2015). Powyzsze odpowiedzi respondentéw moga wskazywac na niewie-
dze dotyczaca aspektéw Srodowiskowych i ekonomicznych zwigzanych z przewozem
towar6ow droga srédladowa.
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WNIOSKI

Transport wodny $rédladowy wymaga wieloletnich naktadéw finansowych. Nalezy
zapewni¢ Zrédla finansowania wybranych projektow inwestycji infrastrukturalnych
zeglugi Srédladowej zaréwno ze Srodkéw krajowych, jak i zewnetrznych, w tym m.in.
z UE.

Planowane inwestycje w zakresie rozwoju i rozbudowy transportu $srédladowego
moga sta¢ sie impulsem wzrostu konkurencyjno$ci portéw rzecznych i portéw mor-
skich uj$cia Odry i Wisty, jak réwniez aktywizacji regionéw nadrzecznych.

Uchwalone w Polsce dokumenty dotyczace planéw rozwoju $rédladowych drog
wodnych tworza mozliwo$¢ rozwoju zeglugi srédladowej zgodnej z europejskimi ten-
dencjami w zakresie zréwnowazonego rozwoju transportu, stanowiac jednoczesnie
szanse na wzrost efektywno$ci spoteczno-ekonomicznej polskiego systemu transportu.

W skali krajowej i miedzynarodowej rewitalizacja drogi wodnej E-40 umozliwi-
taby odciagzenie systemu drég i zwiekszenie przeptywu towaréw oraz wykorzystanie
potencjatu turystyki wodne;j.

Odbudowa MDW E40 moze stanowi¢ wazny impuls do przyspieszenia proceséw
integracji i ksztaltowania nowoczesnej i efektywnej przestrzeni europejskiej, obnizenia
kosztow transportu i ograniczania zanieczyszczenia Srodowiska.

Na potrzeby odbudowy drogi wodnej E40 konieczne jest przeprowadzenie rzeczo-
wych konsultacji uwzgledniajacych udziat lokalnych $rodowisk spotecznych i gospo-
darczych.
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