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Silny, degradacyjny wplyw transportu
na Srodowisko jest podstawa polityki
zrownowazonego rozwoju transportu,
ktorej zasadnicze kierunki zostaly okre-
Slone w biatej ksiedze z 2001 roku. Nie-
stety, od tego czasu niewiele z postula-
tow w niej przedstawionych udafo sie
wdrozy¢.

Udzial transportu w zuzyciu energii na-
dal przekracza 30%, a udzial tego dziatu
gospodarki w emisji CO., wzrést od 1990
do 2005 roku o 7%. Rosngce koszty kon-
gestii szacowane sg na kilka procent PKB,
a sukcesy w zwiekszaniu stopnia zagro-
zenia bezpieczenstwa sg mato satysfak-
cjonujace.

W tej sytuacji UE podjelfa bardziej zde-
cydowane dziatania majace na celu
zmniejszenie degradacyjnego wplywu
na srodowisko, miedzy innymi poprzez
stymulowanie rozwoju transportu wod-
nego Srodladowego, ktéry w zréznico-
wanych sferach zastosowania, w tym
w wielu nowych niszach rynkowych, mo-
ze odcigzy¢ transport drogowy, najsilniej
degradujacy srodowisko i nienadazaja-
cy za rosnacymi potrzebami przewozo-
wymi.

Wptyw transportu wodnego
srodlgdowego na Srodowisko

Transport wodny $rodlagdowy jest jed-
na z najtanszych a jednoczesnie najbar-
dziej przyjaznych dla srodowiska gate-
zi. R6znice w energochfonnosci, emisji
zanieczyszczen powietrza, terenochfon-
nosci, zagrozeniu bezpieczenstwa czy
w kosztach zewnetrznych miedzy trans-
portem wodnym $rédladowym a trans-
portem drogowym sa kilkukrotne,
a w niektoérych wypadkach nawet kilku-
dziesieciokrotne.

Badania degradacyjnego wptywu roz-
nych gatezi transportu na Srodowisko, re-
alizowane w odmiennych warunkach
(w zalezno$ci miedzy innymi od wielko-
$ci taboru i jego technicznych rozwigzan,
rodzaju fadunku, odleglosci przewozu)
dajg odmienne wyniki; tym niemniej za-
wsze s3 one korzystne dla transportu
wodnego srodladowego. Inna jest jedy-
nie skala tej przewagi. Na przyktad we-
diug Francuskiej Agencji ds. Srodowiska

wozowej. Jak wynika z rysunku 2, na trans-
port wodny srédladowy przypada tyl-
ko 1,5% ogolnego zuzycia energii w trans-
porcie 27 krajow UE (udziat
w przewozach 5,2% pracy przewozowej)
i poziom ten jest niemal 60-krotnie mniej-
szy niz energochfonnos¢ transportu samo-
chodowego (82% zuzycia energii przy 72%
udziale w pracy przewozowej). Jednak
w krajach, w ktérych zegluga jest dobrze
rozwinieta, réznice w energochtonnosci
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Rys. 1. Droga przewozu przy wykorzystaniu 5 | paliwa przez rézne gatezie transportu (km).
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Promotie Binnenvaart Vlaanderen 2004 Inland Na-
vigation Flanders (www. binnenvaart. be, 2006), EU Instytut fir Energie und Umweltforschung. He-

idelberg, 2005.

i Zarzadzania Energig (ADEME) 1 litr pa-
liwa pozwala przemiesci¢ statkiem rzecz-
nym na odlegtos¢ 1 km az 127 ton tadun-
ku, podczas, gdy samochodem jedynie 50
ton, a koleja 97 ton2. Badania holender-
skie i niemieckie wykazuja, ze 1350 — to-
nowa barka zuzywa 4 — 7 razy mniej pa-
liwa niz samochéd ciezarowy (rysunek1).

W efekcie, nawet w krajach, w ktérych
rola zeglugi w obstudze potrzeb przewo-
zowych jest istotna, udzial tej gatezi
W Zuzyciu energii jest niewspéotmiernie ni-
ski w stosunku do realizowanej pracy prze-

sa wieksze; na przyktad w Holandii na te
galaz przypada 3% energii zuzywanej
w transporcie i 32% pracy przewozowej
transportu ladowego3.

Niska energochtonnos¢ jest przyczyna
kolejnych efektéw w postaci znacznie
mniejszej, niz w transporcie drogowym,
emisji zanieczyszczen powietrza. Jak
wynika z rysunku 2, emisja CO, w zeglu-
dze $rodladowej jest prawie 5-krotnie
mniejsza anizeli w transporcie drogowym
i 1,5-razy mniejsza niz w transporcie ko-
lejowym#.

1 Prof. zw. dr hab. Krystyna Wojewo6dzka-Krdl jest profesorem w Katedrze Polityki Transportowej na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego.

Artykut recenzowany (przyp. red.).

2 White Paper. European transport policy for 2010: time to decide. Luxemburg 2001, s. 41.
3 European Road Statistics 2008. European Union Road Federation (ERF), Brussels 2008.
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Techniczno — technologiczny postep
powoduje, ze we wszystkich gateziach
wdrazane sa zmiany korzystne dla srodo-
wiska, jednak niejednokrotnie transport
wodny srodladowy, ktorego celem jest
wyeliminowanie emisji zanieczyszczenh
powietrza (koncepcja statkow ZEV-zero-
-emission vessels, wykorzystujacych ekolo-
giczne zrodla energii)® wykazuje pod tym
wzgledem przewage nad pozostalymi ga-
teziami transportu. Juz obecnie emisja
NOx i SO, w tej galezi transportu ocenia-
na jest jako minimalna.

Pomimo znacznego wzrostu przewo-
z6w tadunkéw niebezpiecznych, trans-
port wodny $rodladowy pozostaje jedng
z najbezpieczniejszych gatezi transpor-
tu. Jedna z przyczyn jest niemal catkowi-
te oddzielenie przewozoéw towarowych
od pasazerskich, ktore realizowane sg za-
zwyczaj na atrakcyjnych, turystyczno
—wypoczynkowych obszarach. Ponadto,

sko (wypadkow, hatasu, zanieczyszczenia,
zmian klimatycznych) sg znaczne i szaco-
wane przez European Environment Agency
na 4% PKB w EU-15 do 14 % PKB w nowych
krajach UE, nie liczac kosztow zajecia te-
renu i kosztow kongestii?. W poszczegol-
nych gateziach transportu, wedtug badan
unijnych, koszty zewnetrzne na 1 000 to-
nokilometrow szacowane sg w r6znych
badaniachs:
e od 24,1 do 37,8 euro w transporcie dro-
gowym
® od 7,1 do 19 euro w transporcie kole-
jowym
® od 4,5 - 6,2 euro w transporcie wod-
nym $rodlagdowym?.

Przedstawione zalety transportu wod-
nego $rodladowego powoduja, ze wobec
probleméw energetycznych i zabiegania
o redukcje emisji CO,, w warunkach
kongestii i zagrozenia bezpieczenstwa
oraz duzej konkurencji w transporcie
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Rys. 2. Struktura zuzycia energii wedtug gatezi transportu w krajach UE-27 w 2006 r. w %.
Zrédto: EU Energy and Transport in Figures 2008. European Commission, Brussel 2008.

wysoki stopien specjalizacji przewozow,
ktory przejawia sie dostosowaniem $rod-
kow transportu do specyfiki fadunku, re-
gulacje dotyczace zwlaszcza transportu
tadunkéw niebezpiecznych i wymagania
dotyczace szkolen zal6g statkéw powo-
duja, ze zagrozenie bezpieczenstwa
w tej gatezi transportu jest minimalne®.

Niewielki, degradacyjny wplyw trans-
portu wodnego srodlagdowego na srodo-
wisko znajduje odzwierciedlenie w ni-
skich kosztach zewnetrznych tej gatezi
transportu. Koszty zewnetrzne degrada-
cyjnego wplywu transportu na srodowi-

4 EU Instytut fiir Energie...op. cit.

trudno jest te gataz ignorowaé. W wielu
krajach obok tradycyjnych sfer zastoso-
wania oraz bardzo dynamicznie rozwija-
jacych sie przewozow kontenerowych
szuka sie nisz rynkowych, dzieki ktérym
mozna bytoby rozwigza¢ cho¢ czes¢ pro-
blemoéw zréwnowazonego rozwoju trans-
portu.

W duzych aglomeracjach jest to obstu-
ga przez transport wodny Srédladowy co-
dziennego zaopatrzenia miast z cen-
trow logistycznych zlokalizowanych
w portach rzecznych. Lokalizagja centréow
logistycznych w portach rzecznych spo-

5 Water transport. Environment and sustainability. Inland Navigation Europe 2005.

6 Promotie Binnenvaart Vlaanderen 2004 Inland Navigation Flanders (www. binnenvaart. be) 2006.
7 Ten key transport and environment issues for policy markers. European Environment Agency, Copenhagen 2004, s. 23.
8 Badania Vito, EC, Planco, Inland Navigation Flanders 2009, www.binnenvaart.be
9 Inland Navigation Flanders 2009, www.binnenvaart.be

10 Waste over water. Inland Navigation Europe, 2008, www.inlandnavigation.org

wodowala, ze wiele duzych, europejskich
hipermarketéw, takich jak: Carrefour, Au-
chan, Ikea, przerzuca znaczng czesc¢ za-
opatrzenia na drogi wodne $rédladowe
osiagajac tym samym redukcje emisji CO,
(na przykiad IKEA, przewozac kontene-
ry przychodzace z Dalekiego Wschodu
do Marsylii, Hamburga, Rotterdamu i An-
twerpii do europejskich centrow dystry-
bucji drogami wodnymi, zmniejsza emi-
sje CO, o 70%).

Kolejng, nowa sfera zastosowania
transportu wodnego srodladowego w ob-
studze miast jest transport $mieci i odpa-
déw. Unia Europejska generuje rocz-
nie 2,3 mld ton $mieci, z czego 60%
przewozonych jest samochodami. Myslac
o perspektywicznym rozwigzaniu tego
problemu, takie miasta jak Bruksela, Lil-
le, Liege, Londyn, Paryz, Haga i inne pro-
buja zwiekszy¢ przewozy tego tadunku
droga wodna, zmniejszajac tym samym
kongestie w miastach oraz koszty trans-
portu i emisje CO,. W Holandii, w rejo-
nie Amsterdamu, przew6z 140 000 ton
$mieci na sktadowisko w Alkmaar pozwa-
la zdjac¢ z drég 5 500 samochodow cie-
zarowych rocznie. W Wielkiej Brytanii
barki przewozace $mieci zastepu-
ja 100 000 samochodo6w ciezarowych
rocznie'?. Inng nisza, juz wykorzystywa-
na w niektorych krajach przez zegluge
srodladowa, jest przewo6z papieru dla za-
opatrzenia miast i w drodze powrotnej
makulatury do recyklingu.

Przyszlosciowa sferg zastosowania ze-
glugi srodladowej beda realizowane juz
na niewielka skale przewozy surowcow
do produkgji biopaliw. Proekologiczne
tendencje w energetyce stworzg staly, ro-
snacy popyt na tego typu przewozy.

Transport wodny srodlgdowy
w polityce zréwnowazonego rozwoju
transportu w Polsce

W dotychczasowym rozwoju transpor-
tu w Polsce trudno doszukac sie dziatan
proekologicznych. Przeciwnie, wiele dzia-
tan, zwlaszcza w latach 80. i 90. sprzyjalo
ksztattowaniu transportu w silnym stopniu
degradujacego srodowisko: o duzej emi-
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Koncepcje i strategie logistyczne

sji zanieczyszczen powietrza, halasu, stwa-

rzajagcego wysokie zagrozenie bezpie-

czenstwa, terenochtonnego, a na dodatek
malo sprawnego i zawodnego.

W kolejnych opracowaniach Minister-
stwa Infrastruktury (wczesniej Transpor-
tu oraz Transportu i Gospodarki Mor-
skiej), stanowiacych podstawe do
ubiegania sie o wspolfinansowanie infra-
struktury ze srodkéw UE, pomimo akcen-
towania w tytufach lub zatozeniach idei
Zréwnowazonego rozwoju, pozycja trans-
portu wodnego $rodladowego, najbar-
dziej przyjaznej dla srodowiska gatezi
transportu, budzi powazne zastrzezenia,
bowiem jest ona:

e pomijana (na przykfad w strategii roz-
woju transportu na lata 2004 — 2006,
pomimo iz jednym z gtéwnych celéw
tej strategii jest zrownowazony rozwoj
transportu)

® yjmowana w sposob nie stwarzajacy
szans rozwoju nowoczesnej gatezi zdol-
nej konkurowac na europejskim rynku
transportowym, nawet w bardzo ogra-
niczonych, niszowych sferach dziafania.
Na przykiad w projekcie Programu

Operacyjnego , Infrastruktura i Srodowi-

sko” na lata 2007 — 2013 zegluga $rod-

ladowa co prawda zostata ujeta, ale:

e celem wszelkich dzialan jest ,po-
wstrzymanie regresu zeglugi srodlado-
wej”, a nie jej rozwdj (jak w innych ga-
teziach transportu), ktéry umozliwitby
konkurowanie z innymi gafeziami
transportu

e naklady przeznaczone na te galaz sg
symboliczne (1% ogolnych naktadow);
uzasadnieniem jest podobny udzial
tej galezi transportu w przewozach; ta-
ka polityka zmierza do utrwalania do-
tychczasowych nieprawidiowosci, nie
stwarza szans na nadrobienie wielolet-
nich inwestycyjnych zalegtosci w tej ga-
tezi oraz ksztaltowanie przyjaznej dla
srodowiska struktury galeziowej syste-
mow transportowych

e w wiekszosci dziatan majacych na ce-
lu rozwéj nowoczesnych i ekologicz-
nych gatezi transportu jest ona pomi-
nieta, na przykliad w dziataniu 8.3
w priorytecie VIII — ,Rozwdj inteligent-
nych systeméw transportowych”, cho¢
rozwoj inteligentnych systeméw trans-
portowych w tej gatezi jest istotnym
warunkiem sprostania wspofczesnym
wymaganiom rynku transportowego

11 Promotie Binnenvaart Vlaanderen..., op. cit.

12 Zasady gospodarowania na obszarach Natura 2000 w dolinach rzek, Warszawa, wrzesien 2005, s. 19-20.
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e nie uwzgledniono nowych sfer jej za-
stosowania, ktére mogg przyczynic
sie do zlagodzenia wielu probleméw
transportowych (na przyktad zaopatrze-
nia miast, komunikacji miejskiej).
Tego typu podejscie do zeglugi $rod-

ladowej czesto uzasadnia sie:

e znacznym zakresem zaleglosci w tej ga-
tezi transportu (cho¢ zaniedbania inwe-
stycyjne w Polsce dotycza infrastruktu-
ry wszystkich gatezi transportu)
lub

e niewielkim udzialem tej galezi w obstu-
dze potrzeb przewozowych, co powin-
no mobilizowac do zmiany tej sytuacji
zgodnie z ideg zrownowazonego roz-
wojul.

Taka sytuacja prowadzi do utrwalania
dotychczasowych nieprawidtowosci oraz
narastania zalegto$ci w rozwoju $rodla-
dowych drég wodnych. Stan ich stale po-
garsza sie i wiekszo$¢ z nich nie spetnia
nie tylko wymagan drég o znaczeniu mie-
dzynarodowym, ale nawet nie ma para-
metréw okreslonych w klasyfikacji pol-
skich drog wodnych.

Natura 2000 i gospodarka wodna

Pomimo znacznej przewagi transpor-
tu wodnego $rodladowego pod wzgle-
dem kosztéw zewnetrznych zdarza sie,
ze to wlasnie degradacyjny wplyw na sro-
dowisko jest glownym argumentem prze-
ciwko rozwojowi tej gatezi transportu.
Oceniany jest bowiem fakt naruszenia $ro-
dowiska (ktory wystepuje przy kazdej nie-
mal dzialalnosci, a zwlaszcza przy budo-
wie infrastruktury), bez uwzglednienia
skutkéw rozwigzan alternatywnych. Tym-
czasem rozwoj zrownowazony wymaga
kompleksowego spojrzenia na calg go-
spodarke, bowiem oceny czastkowe pro-
wadza czesto do mylnych wnioskow.

Protestujac przeciwko zagospodaro-
waniu drég wodnych przeciwnicy transpor-
tu wodnego $rodladowego nie biora
pod uwage strat zwiazanych z zaspokoje-
niem potrzeb transportowych przez gate-
zie bardziej szkodliwe dla srodowiska. Po-
nadto rezygnacja z inwestycji na drogach
wodnych oznacza zazwyczaj réwniez
wzrost zagrozenia powodziowego.

Sztuczne drogi wodne réwniez stwarza-
ja szanse na wyksztatcenie sie nowych stref
przyrodniczych, zamieszkatych przez r6z-
ne gatunki fauny wodnej i nadwodnej,

wzbogacajac tym samym réznorodnosc¢

biologiczng okolicznych terenéw!!.

Zagospodarowanie srodladowych drég
wodnych w Polsce i ich utrzymanie napo-
tyka trudnosci zwigzane z ,Naturg 2000”.
Problemy dotycza:
® obszaréw chronionych
e procedur przyjetych w przypadku bie-

zacego utrzymania i podejmowania

inwestycji na obszarach chronionych

i wich sasiedztwie
® sposobu wykazywania degradacyjnego

wplywu na srodowisko.

Wiele obszaréw objetych ochrong moz-
na kwestionowac jako nie wyrézniajace sie
szczego6lnymi walorami przyrodniczymi.
W procesie zglaszania gminy czesto licy-
towaly sie walorami swoich terenéw zgta-
szajac jak najwieksze obszary, zwlaszcza
dolin rzecznych, jako tereny chronione
i kiedy napotykajg bariere w rozwoju
spoteczno — gospodarczym, zglaszaja po-
stulat weryfikacji tych obszaréw.

Procedury przyjete w przypadku podej-
mowania inwestycji na tych obszarach sg
czesto dyskusyjne i wymagaja ujednolice-
nia. ,W mysl Ustawy o ochronie przyrody
oraz dyrektywy siedliskowej i wytycz-
nych Komisji Europejskiej, przyzwolenie
na lokalizacje inwestycji pogarszajacej
korzystny status ochrony moze wylacznie
nastapi¢ przy jednoczesnym spelnieniu
trzech warunkoéw:

e zakfadany cel nie moze zostac osiagnie-
ty w inny, nieszkodliwy dla chronionych
gatunkow i siedlisk sposob

® inwestycja uzasadniona jest nadrzed-
nym interesem publicznym

® straty przyrodnicze zostang skompen-
sowane przez objecie ochrong innego
obszaru (odpowiadajacego powierzch-
nig i jakoscig — gatunki, siedliska — ob-
szarowi, ktory na skutek inwestygji tra-
ci korzystny status ochronny”12.
Niejednoznaczne jest jednak i roznie in-

terpretowane pojecie nadrzednego inte-

resu publicznego. Czy jest nadrzednym in-
teresem publicznym utrzymanie drog w stanie
zgodnym z obowiqzujgcg w Polsce klasyfika-
c¢jg srodlgdowych drog wodnych? Przeciez

W oparciu o zapewnione rozporzadzeniem

warunki na drogach wodnych (wiele lat te-

mu) przedsiebiorstwa armatorskie po-
dejmowaly i nadal podejmujg decyzje

o kosztownych inwestycjach we flote, ka-

pitat ludzki i przyszio$¢ swojej firmy. Czy

w takim razie biezace utrzymanie i kon-



serwacja drog warunkujgca spetnienie ustawowych zobowigzan
(art. 43.1. ustawy o zegludze srédladowej) powinny by¢ kazdorazo-
wo poddawane ww. procedurze i czy w takich przypadkach stoso-
wane powinny by¢ okreslone, najmniej szkodliwe dla sSrodowiska za-
sady postepowania, ktore ograniczg biurokratyczne dziatania?

Skoro utrzymanie srodladowych drég wodnych jest pierwszym w ko-
lejnosci obowiazkiem ustawowym wiasciciela dré6g wodnych, wymie-
nionym w ustawie ,,Prawo wodne” (art. 26), to pogtebianie i odmu-
lanie w celu zapewnienia ustawowych parametréw nie moze by¢
kazdorazowo uzalezniane od wptywu tych dziatan na srodowisko.
Te procedury powinny by¢ uproszczone i jednoznacznie okreslone.

Czy jest nadrzednym interesem publicznym zmniejszenie zagrozenia bez-
pieczeristwa na drogach, emisji hatasu i zanieczyszczen, terenochfonnosci
transportu, zuzycia energii i w efekcie zmniejszenie kosztow zewnetrznych
transportu? Na pewno tak, ale interpretacja tego ,interesu publicz-
nego” jest niejasna. W opracowaniach niektorzy, wbrew tendencjom
europejskim uwazajg, ze sens rozwoju zeglugi srodladowej jest uza-
lezniony od jej udziatu w obstudze potrzeb przewozowych (podob-
nie, jak sens rozwoju energetyki wodnej). Tymczasem wspotczes$nie
rozwoj zrbwnowazony wymaga wykorzystania technologii przyjaznych
dla srodowiska wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe i w kazdej, na-
wet niewielkiej skali.

Paradoksalnie, inwestycje realizowane w celu zapewnienia zrow-
nowazonego rozwoju gospodarki, w tym w najmniej degradujacej sro-
dowisko, w poréwnaniu z innymi gateziami transportu, w zegludze,
czy energetyce wodnej napotykaja w Polsce na szczegoélnie duze trud-
nosci i ograniczenia stawiajgce pod znakiem zapytania idee zréwno-
wazonego rozwoju, realizowang w UE, w ktorej rozwdj srodladowych
drog wodnych jest wspierany. Problem polega miedzy innymi na zbyt
waskim zakresie analizy korzysci i strat, nie uwzgledniajacym w przy-
padku $rédladowych drog wodnych kosztéw zewnetrznych rozwo-
ju transportu drogowego jako alternatywy, zwlaszcza w obstudze miast,
portow morskich i handlu zagranicznego.

Na obszarze Natura 2000 problematyczny w Polsce jest rowniez
rozwdj turystyki wodnej i rekreacji, podczas gdy alternatywa dla zor-
ganizowanej turystyki jest najczesciej ,,dzika”, ktorej skutkiem jest
niekontrolowana dewastacja cennych teren6w. Potwierdzaja to la-
ta doswiadczen. Jezeli przy obecnych tendencjach dynamicznego roz-
woju turystyki wodnej nie uda nam sie stworzy¢ infrastruktury tu-
rystycznej, zapobiegajacej tej dewastagji, to skutki braku dziatan w tej
dziedzinie moga by¢ duzo bardziej dotkliwe dla $Srodowiska niz in-
westycje.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze ochrona przyrody nie moze by¢
glowng barierg zrownowazonego rozwoju, w tym zréwnowazone-
go rozwoju transportu. Dotychczasowe doswiadczenia w zakresie
utrzymania i rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce wyka-
Zuja, ze stuszna idea ochrony przyrody, nie zawsze wtasciwie reali-
zowana, prowadzi w konsekwencji do przyspieszonej degradagji $ro-
dowiska oraz wzrostu terenochtonnosci transportu. Dlatego tez nalezy
mozliwie najszybciej wyeliminowac te nieprawidlowosci. Tylko
wprowadzenie przez Panstwo ogdélnych zasad postepowania usank-
cjonowatoby jednoznacznie reguly rozwoju zréwnowazonego.

Whioski

Rozwdj transportu, zwlaszcza infrastruktury transportowej, jest pro-
cesem dlugotrwatym. Oceniajac wiec realnie szanse poprawy $rod-
ladowych drég wodnych nalezy liczy¢ sie z tym, ze efekty takich dzia-
tan moga pojawiac sie stopniowo, na wybranych trasach i raczej w do§¢
dlugim przedziale czasowym.




Sa jednak, jak wykazano, sfery zastoso-
wania transportu wodnego $srédladowe-
go, ktore nie wymagaja duzych inwesty-
¢ji infrastrukturalnych i moga by¢
realizowane przy zachowaniu podsta-
wowych zasad utrzymania srodladowych
drog wodnych, to znaczy zapewnienia sta-
tych parametréw okreslonych w klasyfika-
¢ji drog wodnych.

Rozwdj obstugi miast przez zegluge to-
warowa i pasazerska oraz innych form
przewozow pasazerskich (turystycznych
i komunikacyjnych), wymaga zainwestowa-
nia w nowoczesng, dostosowang do tych
zadan flote.

Trzeba mie¢ $wiadomos¢, ze przy do-
tychczasowej zmiennosci polityki transpor-
towej i jej matej przychylnosci dla trans-
portu wodnego $rédladowego trudno
liczy¢ na zaangazowanie finansowe arma-
torow w tego typu przedsiewziecia.

Podstawowym warunkiem rozwoju tej
galezi transportu jest wiec zbudowanie
wiarygodnych podstaw jej funkcjonowa-
nia i rozwoju, obejmujacych zapewnienie
odpowiedniej pozydji tej gatezi w perspek-
tywicznej strategii rozwoju transportu. Wy-
maga to przede wszystkim odejscia od za-
sady podziatu srodkéw na infrastrukture
stosownie do — w najlepszym przypadku
— udzialu tej gatezi w obstudze potrzeb
przewozowych. Budowanie zréwnowazo-
nego systemu transportowego wymaga
zmiany tych zasad i wyraznego sygnatu, ze
rzad zamierza zmieni¢ dotychczasowa
polityke w odniesieniu do tej gatezi trans-
portu.

W nowych warunkach konieczne jest
jednoznaczne okreslenie kompetencji
i obowigzkow w zakresie:

e polityki rozwoju drég wodnych
e utrzymania drég wodnych
e zarzadzania drogami wodnymi.

W $wietle dotychczasowych do$wiad-
czen i problemoéw nalezy wyraznie okre-
§li¢ charakter odpowiedzialnosci za nie-
dotrzymanie czy tez za brak realizacji
zadan lezacych w zakresie obowigzkow
danej instytucji. Oczywiscie odpowie-
dzialno$¢ ta musi by¢ powiazana z zabez-
pieczeniem $rodkow finansowych. Skut-
ki zaniedban bowiem nie moga, jak
dotychczas, obcigza¢ armatoréw czy tez
niweczy¢ zamierzen proekologicznej po-
lityki transportowej.

Kolejna barierg rozwoju srodladowych
drog wodnych sa przepisy i procedury do-
tyczace inwestycji na obszarach Natu-
ra 200013.

W zwiazku z kontrowersyjnym zakre-
sem obszarow chronionych w dolinach
rzek, powaznie ograniczajacym zréwno-
wazony rozwoj transportu (ale rowniez
przyjaznej dla srodowiska energetyki
wodnej, ochrony przeciwpowodziowej
itp.) oraz takze skomplikowanymi proce-
durami wydtuzajacymi i utrudniajacymi re-
alizacje ustawowych obowigzkéw w za-
kresie utrzymania $rédladowych drég
wodnych nalezy:

e rozwazy¢ mozliwosci weryfikagji obsza-
réw chronionych w dolinach rzek

e uproscic i ujednolici¢ procedury w taki
sposoéb, aby nie staly sie bariera zrowno-
wazonego rozwoju.

Efektywnos¢ realizowanych na dro-
gach wodnych inwestycji jest uzaleznio-
na od realizacji inwestycji towarzyszacych,
ktore w wielu przypadkach warunkujg wy-
korzystanie zmodernizowanych dréog
wodnych. Inwestycje te warunkujg efek-
tywnos$¢ inwestycji bezposrednich, bo-
wiem albo determinuja wykorzystanie no-
wych obiektow, albo wptywaja na
zmniejszenie wspomnianych wczesniej
strat wystepujacych w warunkach braku
profesjonalnej obstugi réznego typu prze-
wozow. Dlatego tez powinny by¢ one sko-
ordynowane w czasie i zakresie z moder-
nizacja $rodladowych drég wodnych
i wlasnie gotowosc ich realizacji we wla-
Sciwym czasie i miejscu jest istotnym kry-
terium wyboru kolejnos$ci inwestydji,
zwlaszcza w zakresie drog o charakterze
turystyczno — rekreacyjnym.

STRESZCZENIE:

Istotg artykutu jest przedstawienie konfliktow
i probleméw rozwoju transportu wodnego
srodladowego w Polsce w aspekcie zréwnowa-
Zonego rozwoju transportu oraz powigzan
tej galezi z kompleksowa gospodarka wodna.
W tym celu wskazano na istote zrownowazo-
nego rozwoju transportu, wplyw transportu
wodnego srodladowego na srodowisko i pozy-
cje tej galezi transportu w polityce zréwnowa-
zonego rozwoju. Na tym tle zaprezentowano
problemy rozwoju transportu wodnego $réd-
ladowego w Polsce, bedace efektem polityki

transportowej, ograniczen zwiazanych w ob-
szarami Natura 2000 oraz struktury organiza-
cyjnej zarzadzania drogami wodnymi $rodlado-
wymi. Efektem przeprowadzonych rozwazan
jest wskazanie sposobow i kierunkéw realiza-
cji w Polsce europejskiej polityki zréwnowazo-
nego rozwoju transportu w odniesieniu do
transportu wodnego $rodladowego.

SUSTAINABLE DEVELOPMENT
AND PROBLEMS ENCOUNTERED
IN DEVELOPING INLAND WATER
TRANSPORT IN POLAND

The aim of the paper is to present conflicting
interests and problems encountered in develo-
ping inland water transport in Poland in view
of sustainable growth and relations between this
mode of transport and the general policy regar-
ding water resources. The paper discusses su-
stainable development of transport as well as
the influence of inland water transport upon the
natural environment and the position of this mo-
de of transport in the policy of sustainable
growth. It presents problems encountered in de-
veloping inland water transport in Poland
which result from the transport policy, limita-
tions connected with Nature 2000 areas and the
organizational structure of inland waterways ma-
nagement system. In the conclusion the paper
indicates methods and directions to be adop-
ted in implementing the European policy of su-
stainable growth of transport with regard to in-
land water transport in Poland.
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