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Wodny transport sroédladowy jako alternatywa dla transportu

ladowego w Europie

Wstep

We wspoétczesnym $wiecie transport towarow
ma ogromne znaczenie dla efektywnego funkcjo-
nowania gospodarki. O tym, czy Zegluga sr6dladowa
pojawia sie w podazy na rynku ustug transporto-
wych, decyduje istnienie systemu drég wodnych,
pozostate czynniki petnig jedynie role stymulujaca
lub ograniczajaca dla systemu transportowego. Du-
Ze uzaleZnienie istnienia drég wodnych od warun-
kéw naturalnych stanowi podstawowe ograniczenie
mozliwosci elastycznego dostosowywania ich do
zmieniajacych sie potrzeb rynku przewozowego.
Gestos¢ Srodladowych szlakow wodnych jest zde-
cydowanie mniejsza niz drég w innych gateziach
transportu, a o mozliwo$ciach rozwoju zeglugi $réd-
ladowej decyduje przede wszystkim ich uktad prze-
strzenny i jakos¢. Sie¢ drég wodnych w Polsce nie
tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego, lecz
zbiér odrebnych i niejednolitych jako$ciowo szla-
kow zeglugowych. Przyczyn niskiego udziatu Zeglu-
gi srédladowej na rynku przewozowym nalezy upa-
trywac przede wszystkim w zlym stanie technicz-
nym drég wodnych oraz zbyt matej retencji zbior-
nikowej dla odpowiedniego wyréwnywania prze-
pltywéw wody w rzekach.

Strategia rozwoju srédladowego
transportu wodnego w Unii Europej-
skiej

Transport byt i bedzie zasadniczym elemen-
tem naszego codziennego zycia. Dziatalnos$¢ trans-
portowa umozliwia sprawne i efektywne funkcjo-
nowanie kazdego dzialu gospodarki narodowe;.
Korzystajac z produkcji poszczegélnych gatezi go-
spodarki narodowej, transport $wiadczy ustugi
przewozowe, umozliwiajgc wymiane débr i ustug.
Transport stanowi jeden z podstawowych elemen-
tow w dziatalnosci logistycznej, jest podstawg funk-
cjonowania krajowych i miedzynarodowych tancu-
chow dostaw. Najcze$ciej wykorzystywang gatezig
w przewozie ladowym towaréw jest transport

1 dr Krzysztof Ligeza, Akademia Marynarki Wojennej, Wydzial Dowo-
dzenia i Operacji Morskich

drogowy. Aspekty Srodowiskowe, bezpieczenstwa
i rosnacej kongestii na sieci drég kotowych w Euro-
pie powoduja potrzebe promowania przyjaznych
dla Srodowiska gatezi i technologii transportu -
w tym miedzy innymi kolei i transportu wodnego -
do czasu wyréwnania warunkéw konkurencji mie-
dzygateziowej i to gtbwnie poprzez upodmiotowie-
nie kosztéw zewnetrznych transportu. Dlatego Unia
Europejska w sposéb jednoznaczny podkresla ko-
nieczno$s¢ zmiany struktury gateziowej europej-
skiego systemu transportowego na korzys¢ przyja-
znych dla $rodowiska i zycia cztowieka gatezi
transportu.

Jednym z podstawowych celéw europejskiej
polityki transportowej jest harmonijne potaczenie
dwéch celéw: utrzymania mobilnosci jako podsta-
wowego warunku rozwoju spoteczno-
gospodarczego oraz ochrony $rodowiska natural-
nego, tj. zapewnienie tzw. ,zréwnowazonego roz-
woju” (sustainable development). Realizowany ma
on by¢ m.in. poprzez wspieranie rozwoju gatezi
transportu ,przyjaznych" dla srodowiska.

Opublikowany w roku 2001 dokument pt.
sEuropejska polityka transportowa w horyzoncie
2010 r.: czas na decyzje” (tzw. Biata ksiega trans-
portu Unii Europejskiej), ktéry zostat zaktualizowa-
ny w 2006 r., stanowil najwazniejsze wytyczne do-
tyczace realizacji wspolnej polityki transportowej
UE. W marcu 2011 r. Komisja Europejska opubli-
kowata kolejnag biatg ksiege pt. ,Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu -
dazenie do osiaggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu”, uzupetniajac
agende dla polityki transportowej i akcentujac ko-
niecznos¢ zréwnowazonego rozwoju transportu,
promujgcego przewozy alternatywne wobec trans-
portu drogowego. Transport kolejowy, transport
morski bliskiego zasiegu i zegluga $rodladowa po-
winny zosta¢ ze sobg powigzane poprzez inicjatywy
zmierzajace do upowszechnienia praktycznych
ustug intermodalnych. Biata ksiega wskazuje, Ze
potencjat Zeglugi Srodladowej pozostaje niewyko-
rzystany, mimo, Ze posiada ona szereg zalet w po-
staci niskiego zuzycia energii, niskiej hatasliwosci,
niskiej terenochtonno$ci i wysokiego bezpieczen-
stwa.

Transport wodny srodladowy, wbrew utar-
tym opiniom przyczynia sie w niewielkim stopniu
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do zanieczyszczen wod, czego widocznym rezulta-
tem jest powr6t ryb na $rédladowe drogi wodne.
Jest to réwniez efektem korzystnego wptywu zeglu-
gi na jako$¢ wod, ktéra poprzez napowietrzanie
wod, zwlaszcza na sztucznych drogach wodnych,
zwieksza ich zdolno$¢ do samooczyszczania.

Dziatania majace na celu poprawe kondycji
zeglugi S$rodladowej powinny by¢é prowadzone
w nastepujacych obszarach:

— w zakresie infrastruktury zawierajace eli-
minacje waskich gardet, ujednolicenie wy-
magan w odniesieniu do budowli hydro-
technicznych i mostéw, budowe brakujg-
cych potaczen, ozywienie przewozdéw towa-
rowych na nie eksploatowanych szlakach
oraz doposazenie punktéw przetadunko-
wych;

— wdrozenie efektywnych systeméw nawiga-
cyjnych i komunikacyjnych na drogach
wodnych $rédladowych;

— ujednolicenie przepiséw technicznych dla
catosci sieci wspo6lnotowej drég wodnych,
atakze poprzez harmonizacje certyfikatéw
prowadzenia statkdw oraz regulacji w za-
kresie warunkéw pracy marynarzy i zatog.

Unia Europejska posiada w zakresie Zeglugi
korzystny kapitat. Dysponuje bowiem gestg siecia
drdg i kanatéw taczgcych baseny i rzeki wptywajace
do Atlantyku i Morza Péinocnego (Sekwana, Ren,
Moza, Schelt, taba, Odra) oraz potaczenie
z Dunajem przez Kanat Ren - Men -Dunaj2. Ogdélna
dtugo$¢ sieci drég wodnych w Unii Europejskiej
wynosi ok. 20 tys. km (z tego potowa jest dostepna
dla jednostek ptywajacych powyzej 1 350 t tadow-
nosci). Najbardziej rozbudowang siecig drég wod-
nych dysponuja Niemcy, gdzie do regularnej zeglugi
wykorzystuje sie ok. 7,3 tys. km drég wodnych, Ho-
landia zarzadza - 6,2 tys. km a Francja - 6,1 tys. km.
Gléwna osig zachodnioeuropejskiego systemu $rod-
ladowych drég wodnych jest Ren (ok. 1,4 tys. km).
Sprzyjajace warunki naturalne powoduja, Ze jest to
arteria umozliwiajaca catoroczng zegluge, rowno-
cze$nie spelniajace wymagania nowoczesnej zeglugi
$rédladowej, parametry techniczne decyduja o wy-
jatkowo duzej zdolnosSci przepustowej drogi wodnej
Renu. Na tej drodze wodnej rocznie przewozi sie ok.
300 mln ton tadunkéw, tj. przeszto 40% przewozéw
towarowych na europejskiej sieci dr6g wodnych
ogoétem. Szczegdblnie wazna role zegluga srodladowa
odgrywa w przewozach miedzynarodowych. Dzieki
potaczeniu systemu drég wodnych Renu i systemu
drég wodnych Dunaju kanatem Men-Dunaj w Euro-

2 P. Sienica, Znaczenie wodnego transportu $rédladowego w transpor-
cie multimodalnym, Materialy z Konferencji Naukowej Rola transportu
wodnego $rédladowego w rozwoju regionéw zjednoczonej Europy,
Wroctaw 19-20 czerwca 2008, s. 2.
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pie istnieja warunki dla wykorzystywania zeglugi
$rédladowej w przewozach o zasiegu paneuropej-
skim. Najbardziej aktywnymi uczestnikami tych
przewozdéw s3 dwa Kraje: Niemcy i Holandia.

Wymagania europejskich podmiotéw polityki
transportowej w odniesieniu do $rédladowych droég
wodnych zostaly okreslone m.in. w, opracowanej
w 1996r. przez Komisje Transportu Wewnetrznego
EKG ONZ, w Umowie AGN (European Agreement on
Main Inland Waterways of International Importan-
ce), ustalono rowniez sie¢ europejskiego systemu
drég wodnych w ramach transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T). Trzy drogi wodne o zna-
czeniu miedzynarodowym znajduja sie na terenie
Polski:

— E.30 taczacy Morze Battyckie z Dunajem
w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski
rzeke Odre, od Swinoujscia do granicy z Cze-
chami;

— E.40 1aczacy Morze Baltyckie w Gdansku
z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i przez Ki-
jow, Nowa Kachowke i Cherson z Morzem
Czarnym, obejmujac na terenie Polski rzeke
Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeka Na-
rew oraz rzeka Bug do Brzescia

— E-70 taczacy Holandie z Rosjg i Litwa a na
terenie Polski obejmujacy Odre od ujscia
kanatu Odra-Hawela do uj$cia Warty w Ko-
strzynie, droge wodna Wista-Odra oraz od
Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpawe lub
Wiste Gdanska3.

Jednym z wazniejszych szlakow komunika-
cyjnych bedzie droga wodna oznaczona symbolem
E-30, taczaca Morze Battyckie z Dunajem, przebie-
gajaca wzdtuz tak zwanego Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego (CETC - The Central
European Transport Corridor). Elementami tej dro-
gi sa Zalew Szczecinski, Odrzanska Droga Wodna
oraz kanat Odra - Dunaj. Podstawowym wymogiem
dla potaczenia Battyku z Morzem Czarnym jest zy-
skanie dla drogi E-30 parametréw wtasciwych
przynajmniej IV klasie Zeglownosci. Realizacja tego
planu, moze sta¢ sie szansg dla obszaru Nadodrza
i Polski. Inwestycja zespoli zr6znicowane ekono-
micznie regiony, a nowa drogg wodng mogtyby po-
ptyna¢ znaczne ilo$ci tadunkéw, co podziata stymu-
lujaco na obszary zwigzane z nowym szlakiem
wodnym*.

3 ]. Py$. Historia i perspektywy zeglugi na Odrze, [w:] ]. Kulczyk, T.
Nowakowski [red.], Rola §rédladowego transportu wodnego w rozwoju
regiondéw Unii Europejskiej, Wroctaw 2008, s 187.; H. Lepek, Miejsce
zeglugi $rédladowej w polityce transportowej UE, [w:] J. Kulczyk, T.
Nowakowski [red.], Rola $rédladowego transportu wodnego w rozwoju
regionéw Unii Europejskiej, Wroctaw 2008, s. 35.

4 H. Lepek, Miejsce zeglugi srédladowej w polityce transportowej UE,
[w:] J. Kulczyk, T. Nowakowski [red.], Rola $rédladowego transportu
wodnego w rozwoju regionéw Unii Europejskiej, Wroctaw 2008, s. 35.
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Rys. 1. Schemat europejskich potaczen srédladowych z
wyszczegolnieniem korytarzy transportowych

Ostatnie trzy dziesieciolecia charakteryzowa-
ly sie zmniejszeniem udziatu Zeglugi sSr6dladowej w
rynku ustug przewozowych krajéw UE. Podstawo-
wa przyczyng tego zjawiska jest tendencja do
zmniejszenia sie ogdlnego popytu na przewozy ta-
dunkéw masowych - typowych dla tradycyjnej sfery
zastosowania zeglugi $rédladowej - w zwiazku
z dynamicznym rozwojem sektorow przemystu
przetwoérczego. Zegluga $rédladowa w krajach UE
pozostaje jednak liczacym sie przewoznikiem takich
fadunkéw jak: materialy budowlane, wegiel, ropa
ijej przetwory. Mimo ogoélnej tendencji spadkowej,
wysokim pozostaje udziat Zeglugi sr6dladowej na
rynku transportowym krajow nalezacych do basenu
renskiego, w tym: w Holandii - 43,4%, w Belgii -
13,5%, w Luksemburgu - 11,7% oraz w Niemczech -
12,8%.

Pomimo rozszerzenia UE, miedzy wschodem
a zachodem Unii wystepuja znaczne réznice w za-
kresie infrastruktury transportowej. W obrebie
Jstarej czesci" Unii Europejskiej obejmujacej
6 panstw cztonkowskich zegluga $rodladowa prze-
wozi okoto 9% ruchu towarowego. Wiaczajac w to
nowe kraje cztonkowskie basenu Dunaju az do Mo-
rza Czarnego roczna wielko$¢ przewozow $rédla-
dowych przekracza juz 400 mln ton, a stworzona
sie¢ obejmuje 12 krajéw. Ta gataZ transportu jest
stanowi uzupeinienie dla transportu morskiego.
Obszary kooperacji tych dwoéch gatezi szczegdlnie
widoczne sg w obstudze gtéwnych portow Morza
Po6tnocnego, ktore korzystaja z drég wodnych $réd-
ladowych w ruchu kontenerowym z zapleczem por-
towym. Pozostate kraje Unii Europejskiej posiadaja
wlasne systemy wodne $rédladowe (na rzekach
Douro, Pa, Rodan) obstugujace przewozy regional-
ne, ale takze majace perspektywy rozwoju transpor-
tu morsko-rzecznego. Ogromng szansg na dalsze
umocnienie zeglugi srédladowej w obstudze towa-

rowej handlu europejskiego jest lokalizacja naj-
wiekszych centréw dystrybucji tadunkdows.
Pokrywaja one obszary:

— regionu Amsterdamu, Rotterdamu, Antwer-
pii, Brukseli i Paryza;

— regionu Hamburga, Bremy i Bremenhaven;

— regionu Renu (gléwnie szlak od Bazylei do
Frankfurtu);

— regionu Barcelony, Lyonu, Mediolanu i Ge-
newye.

Po przytaczeniu Butgarii i Rumunii do Unii
Europejskiej szlakami zZeglownymi dysponuje 18
krajow cztonkowskich; 12 krajow jest potaczonych
miedzy sobg za posrednictwem dr6g wodnych $rod-
ladowych. Sie¢ tych drég w Europie osiaga dtugos¢
ok. 3,6 tys. km. W krajach UE w ktérych wystepuja
naturalne warunki do uprawiania zeglugi $rddla-
dowej obserwuje sie stabilizacje udziatu transportu
$rédladowego w catosci pracy transportowe;j.

Zachodnioeuropejska sie¢ potgczen wodnych
$rédladowych, koncentruje sie wokoét czterech
gtownych szlakow zeglugowych - korytarzy trans-
portowych. Po ktérych przemieszcza sie zdecydo-
wang wiekszo$¢ towardw:

—  Szlaku renskiego, ktéra obejmuje transport
dla 2-3 krajéw w transporcie srédladowym
w Europie Zachodniej (200,5 mln ton tadun-
ku);

— Szlaku dunajskiego wraz z kanatem Ren-
Men-Dunaj (50,4 mln ton tadunku);

— Szlaku péinoc - potudnie - taczacego porty
morskie Holandii i Belgii oraz francuski port
Dunkierka z wewnetrznymi regionami kra-
jow Beneluxu i okregiem przemystowym Li-
lie na poétnocy Francji. Gtownymi rzekami
tego szlaku s3: Scheldt, Moza, Lys, Sambra
oraz kanaty: Alberta, Charleroi-Bruksela,
Gandawa-Ternentzen, du Nord (72,8 mln
ton);

—  Szlaku wschéd-zachdd - ktéry taczy pdéinoc-
ne i wschodnie obszary Niemiec, tym sa-
mym zachodnie rejony Polski, wraz z zespo-
tem portéw morskich ujscia Odry z zachod-
nig czescig Niemiec oraz Holandig i Belgia.
Tworza go takie rzeki, jak Laba, Wezera,
Ems i Odra oraz kanaty: Dortmund-Ems, La-
ba-Seiten, Laba-Lubeka, Mittelland, Kusten,
Hawela, Odra-Hawela i Odra-Szprewa (27,5
mln ton)7.

5 P. Sienica, Znaczenie wodnego transportu $rédladowego w transpor-
cie multimodalnym, Materialy z Konferencji Naukowej Rola transportu
wodnego $rodladowego w rozwoju regionéw zjednoczonej Europy,
Wroctaw 19-20 czerwca 2008, s. 2.

6 H. Salmanowicz, Transport wodny jako element zréwnowazonego
rozwoju regionéw Polski i Unii Europejskiej, Konferencja w MWSLIT we
Wroctawiu 26.10.2007.

7 Market observation for European inland navigation, Brussels 2007, s.
14.
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Nalezy podkresli¢, iz w odniesieniu do szla-
kéw wodnych Europy Zachodniej okoto 40% cat-
kowitej dtugosci drog wodnych kanaty stanowig
zeglugowe i w dalszym ciggu obserwowany jest
stabilny wzrost ich iloscis.

Przyktadem zréwnowazonego rozwoju, obra-
zujacego jednocze$nie kierunki i dynamike zmian
jest zegluga Srodladowa we Francji. Obejmuje ona
rzeki, kanaty i drogi wodne o dtugosci 6,1 tys km.
W jej gestii znajduje sie 1595 $luz, 494 zapory, 65
zbiornikéw wodnych z zaporami, 74 mosty nad
kanatami. W roku 2007 zatrudniano 5000 pracow-
nikow. Budzet wynosit 126 mil. Euro. Budzet inwe-
stycyjny wynosit 172mln Euro®.
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Rysunek 1 - Wielko$¢ przewozoéw i dynamika zmian w
transporcie srédladowym wybranych panstw europej-
skich

Zr6dto: Market observation for European inland navigation, Brus-
sels 2007, s. 16.

Stan obecny oraz perspektywy rozwo-
ju szlakéw wodnych w Polsce

W Europie nie ma kraju z dobrze rozwinietg
siecig rzeczng, ktéry miatby tak maty udziat trans-
portu rzecznego w catosci przewozéw towarowych
jak Polska. Analiza struktury polskiego transportu
towarowego pokazuje kilkudziesieciokrotne roéznice
w wielkoSci pracy przewozowej zeglugi w Polsce
i w krajach Europy Zachodniej, przy bardzo zblizo-
nych warunkach geograficznych do jej uprawiania.
Dzi$ nowoczesne kanaly Zeglowne koricza sie na
polskiej granicy pod Cedynig i w Eisenhiittenstadt

8 A. Galor Analiza mozliwo$ci zeglugi statkbw morsko-rzecznych po
dolnym odcinku rzeki Odry, [w:] J. Kulczyk, T. Nowakowski [red.], Rola
$rédladowego transportu wodnego w rozwoju regionéw Unii Europej-
skiej, Wroctaw 2008, s. 24.

9 P. Dauge, ]. Dudek, Strategia rozwoju $rédladowych drég wodnych we
Francji. Stan aktualny i perspektywy, [w:] J. Kulczyk, T. Nowakowski
[red.], Rola $rédladowego transportu wodnego w rozwoju regionéw
Unii Europejskiej, Wroctaw 2008, s. 82-84.
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w okolicach Gubina, i zaczynaja na powrét dopiero
w Kobryniu koto Brzescia, kilkanascie kilometréow
za wschodnig granica. Pomiedzy Odrg a Bugiem na
mapie widnieje jedynie wymowna biata plama,
aistniejgce odcinki polskich kanatéow s3g jedynie
wynikiem przedwojennych niemieckich programow
rozwoju tego Srodka transportu, nie za$ dzietem
polskich planistow. Przyczyny tego zupeinie od-
miennego stanu upatrywac nalezy w niemal zupel-
nym braku infrastruktury rzecznego transportu
$rodladowego. Natomiast obecne proby stworzenia
takiej infrastruktury, poprzez budowe stopni wod-
nych oraz szeregu zapor spietrzajacych rzeki do roli
zbiornikéw wodnych (kaskadyzacja rzek), nalezy
uznac jako dziatania najbardziej niszczace srodowi-
sko naturalne. W celu rozwoju tego ekologicznego,
ale i zmarginalizowanego $rodka transportu ko-
nieczna jest gteboka zmiana polityki transportowej,
potaczona z zaniechaniem przebudowy rzek na
zbiorniki wodne i wdrozeniem programu budowy
sieci kanatéw lateralnych wzdtuz dolin rzek pol-
skich, co pozwoli na ocalenie rzecznych ekosyste-
mow i umozliwi rozwéj tej gatezi transportulo.

Gateziowe cele strategiczne w zakresie infra-
struktury transportu wodnego $rédlagdowego moz-
na sformutowac nastepujgco:

— utrzymanie wymaganych warunkow nawi-
gacyjnych na drogach wodnych, zawartych
w klasyfikacji sr6dladowych drég wodnych;

— stworzenie sieci drég wodnych o znaczeniu
turystycznym;

— stworzenie nowoczesnych drég wodnych 13-
czacych porty morskie z zapleczem kraju;

— stworzenie drog wodnych o stabilnych wa-
runkach dla przewozéw lokalnych i regio-
nalnych;

— dostosowanie polskich $rédladowych drog
wodnych do wymagan europejskiej sieci
drég wodnych.

W zwigzku z niewydolno$ciag obecnego mode-
lu zarzadzania drogami wodnymi, podejmowane
dziatania majace na celu stworzenie warunkéw dla
rozwoju zeglugi, powinny uwzglednia¢ mozliwos¢
przekazywania, zainteresowanym samorzadom lub
teZ podmiotom gospodarczym, w zarzadzanie i eks-
ploatacje niektorych odcinkéw drég. Przekazywanie
w zarzad i eksploatacje $rédladowych drog wod-
nych zainteresowanym jednostkom powinno obej-
mowac gtéwnie drogi o relatywnie niskich parame-
trach technicznych oraz o znaczeniu lokalnym (np.
Kanat Elblaski, Kanat Augustowski, Wielkie Jeziora

10 Kanat lateralny - kanat zeglugowy, biegnacy obok rzeki lub jeziora,
pozwalajacy na ominiecie przeszkéd na szlaku wodnym. Budowane od
podstaw réwnolegle do istniejacych rzek, stwarzaja mozliwo$¢ rozwoju
zeglugi $rédladowej bez niepotrzebnego niszczenia $rodowiska natu-
ralnego i zapewniaja wysoka jako$¢ infrastruktury transportowej i jej
odpornos$¢ na wahania poziomu wody w rzekach.
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Mazurskie, sréodmiejski wezel wodny we Wrocta-
wiu).

Na tle duzej zmienno$ci odptywu rzecznegoll,
ktoérego wyréownywanie utrudnia niewystarczajaca
retencja zbiornikowa, catkowita dtugos$¢ polskich
$rodladowych droég wodnych, obejmujaca rzeki
i kanaty uznane na zeglowne, wynosi 3660 km drég
wodnych w Polsce!?, z tego faktycznie eksploato-
wanych przez zegluge dla celéw transportowych
byto okoto 1530 km:

— Kanat Gliwicki (dtugosci 41,2 km) taczacy
port w Gliwicach z rzekg Odra w Kedzierzy-
nie-Kozlu;

— Gorna Odra od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu
Dolnego (187 km) posiadajaca 23 stopnie
i gwarantowang gteboko$¢ minimalna 1,8 m;

- Odra Srodkowa, swobodnie piynaca od
Brzegu Dolnego do ujscia do Warty (335
km) stanowigca "waskie gardto” odrzanskiej
drogi wodnej, na ktdérej wystepuj a gteboko-
$ci ponizej 1,3 m, tj. gtebokosci na ktérych,
przy obecnie eksploatowanym taborze pty-
wajgcym, transport wodny staje sie ekono-
micznie nieuzasadniony,

— Odra Dolna od uj$cia Warty do Jeziora Dabie
(124 km), Odra Zachodnia (35,0 km),

— polaczenie Odra - Warta - Note¢ - Kanat
Bydgoski - Brda - Wista (300 km);

— Dolna Wista od Warszawy do Gdanska (430
km);

- Kanat Zeranski (17,2 km);

— Nogat (62 km);

—  Szkarpawa (25,4 km).

Obecnie stan techniczny rzek drogi wodnej
wschéd - zachdd nie pozwala na prowadzenie Ze-
glugi towarowej na wiekszosci jej odcinkéw, a zad-
na z drég wodnych przechodzacych przez Polske
nie spetnia wymagan porozumienia AGN przewidu-
jacego, ze drogi srdédladowe o znaczeniu miedzyna-
rodowym powinny mie¢ parametry co najmniej IV
klasy, tzn. powinny by¢ dostepne dla statkéw o ta-
downosci 1500 ton, mie¢ minimalng gtebokos¢
gwarantowang 2,10 m, szeroko$¢ 60 m, Sluzy
o wymiarach 190x12 m, minimalny prze$wit pod
mostami 5,2 m. W polskich warunkach, dla opty-
malnego zanurzenia barki, wymagana jest gtebo-
ko$¢ wynoszaca minimum 170 cm. Gteboko$¢ szla-
ku mniejsza niz 130 cm uznawana jest za nieeko-
nomiczna. Przyczyna tego sa niekorzystne warunki

11 Natezenie odptywu (przeptywu) rzecznego zmienia sie w ciggu roku
na skutek zmian intensywnosci zasilania wodami opadowymi i wodami
z topnienia pokrywy $nieznej, a takze zdolno$ci retencjonowania wody
zaréwno na powierzchni jak i pod ziemia.

12 Maty Rocznik Statystyczny Polski, GUS, Warszawa 2011, s. 370.

hydrotechniczne oraz zbyt mata pojemnos$¢ zbior-
nikow retencyjnychis.

W celu dostosowania polskich drég wodnych
do tych wymagan wystapi konieczno$¢ podjecia
szeregu przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Dla drogi
wodnej
E-70 dziatania powinny koncentrowac¢ sie na likwi-
dacji ,waskich gardet” i podniesienie standardéw
do co najmniej IV klasy, na odcinku:

—  Warta-Note¢-Kanat Bydgoski - od Kostrzyna
do Bydgoszczy (klasa II),

— Wista od Bydgoszczy do Biatej Gory, ujscie
Nogatu (klasa II),

— Szkarpawa od Gdanskiej Gtowy (Wista) do
Elblaga (klasa III)14.

Ze wzgledu na szeroki zakres inwestycji oraz
bariere wysokiej kapitatochtonnosci inwestycji hy-
drotechnicznych, uzyskanie parametréw okreslo-
nych wymaganiami Umowy AGN na drodze wodnej
E-70, w najblizszych latach bedzie niezmiernie
trudne w obliczu szeroko realizowanych inwestycji
drogowych jak i EURO 2012. Chociaz droga ta sta-
nowi relatywnie jednolity szlak o zblizonych gtebo-
kosciach i jednakowych parametrach $luz, to jednak
szeroko$¢ sluz (9,6 m) oraz gtebokosci (rzedu 1,2 m
z mozliwoscia pogtebienia do 1,6 m) sg dalekie od
zaktadanych wspoétczynnikéw dla drogi o znaczeniu
miedzynarodowym. Nalezy zatem potozy¢ nacisk na
przywrdcenie mozliwosci zeglugi na drodze wodnej
Odra-Wista i zapewnienie II klasy na catej dtugosci,
umozliwiajgcych zegluge barkami o fadownosci 500
ton (dtugos¢ 57 m, szerokos¢ 7,5 - 9,0 m, zanurzenie
1,6 m)1s.

Podobnie ocenione zostaty polskie $rodlado-
we drogi wodne przez TINA (Transport Infrastruc-
ture Need Assesment), grupe powotang w 1997 r.
przez UE w celu koordynacji zadan zwiazanych
z realizacja priorytetowych inwestycji infrastruktu-
ralnych w ramach europejskich korytarzy transpor-
towych. W raporcie TINA z roku 1999 w Polsce za-
kwalifikowano 1213 km drég wodnych do waznych
$rédladowych szlakéw transportowych oraz 16
portow rzecznych, w tym cata Odrzanska Droga
Wodna (od Kozla do Swinoujécia), droga wodna
Wista-Odra (od Kostrzyna do Bydgoszczy) i dolny
odcinek Wisty, od Bydgoszczy do Gdanska. W roku
2001 porty rzeczne, ujete w raporcie TINA poddano
weryfikacji, przyjmuja: jako kryterium obecne
i prognozowane do 2010 roku. obroty tadunkowe,
ktére w wybranych portach powinny przekraczaé
30,0 tys. ton rocznie. W ten sposoéb z 16 pierwotnie

13 H. Lepek, Miejsce zeglugi srédladowej w polityce transportowej UE, ,
[w:] J. Kulczyk, T. Nowakowski [red.], Rola $rédladowego transportu
wodnego w rozwoju regionéw Unii Europejskiej, Wroctaw 2008, s. 36.
14 Ibidem, s. 36.

15 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 07 maja 2002r. w sprawie
klasyfikacji srodladowych drég wodnych (Dz. U. z 2002r., nr 77, poz.
695)
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przyjetych w raporcie, pozostawiono 6 portéw, tj.
Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw, Cigacice, Ko-
strzyn i Bydgoszcz. Odcinki drég wodnych oraz por-
ty $rédladowe uznane przez TINA za wazny sktad-
nik europejskiej sieci transportowej maja mozli-
wos¢ uzyskania finansowego wsparcia na rozwoj z
funduszy pomocowych UEZ¢,

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministréw
w sprawie klasyfikacji $srédladowych drég wodnych
Dz.U. z 2002r. Nr 77, poz.695., dostosowujgcym
klasyfikacje polska do standardéw miedzynarodo-
wych, obowiazujacych w krajach UE wymagania
stawiane drogom klasy IV i V spelnia okoto 5% ich
dtugoscil.

W sumie 27 711,0 km szlakéw wodnych zo-
stato uznanych przez rzady panstw jako europejskie
drogi wodne kategorii E, do ktérych witaczono za-
réwno te posiadajace minimalne parametry odpo-
wiadajace IV Kklasie, jak rdwniez odcinki drég wod-
nych, zdefiniowane jako ,waskie gardto", czyli kto-
rych parametry sg znacznie nizsze od wymagan
docelowych!s,

Rzeka Odra stanowi element istotnego euro-
pejskiego korytarza transportowego na osi pdtnoc-
potudnie, taczacego Skandynawie i péinocne Wto-
chy oraz Batkany, przebiegajacego przez Polske,
Czechy i Austrie. Korytarz ten na terenie Polski jest
w peli multimodalny, posiadajac poza liniowa
i punktowa infrastrukturg rzeczng takze infrastruk-
ture drogowa, kolejowa, morska oraz lotnicza.

Dtugos¢ Odry wynosi 840,3 km, w tym 726,0
km w granicach Polskil?. Wielko$¢ ta ulegta skroce-
niu o okoto 20% w wyniku prac regulacyjnych pro-
wadzonych od XIX wieku. Na obszarze Polski znaj-
duje sie 89% powierzchni dorzecza Odry. Odra jest
najlepiej zagospodarowang droga wodng w Polsce,
obstugujaca 80% tadunkoéw transportowanych ze-
gluga s$rdédladowa w ruchu krajowym. Funkcja
transportowa Odry realizowana jest obecnie (z roz-
nym natezeniem spowodowanym niewystarczajg-
cym stanem technicznym jej odcinkéw) pomiedzy
Szczecinem a Kedzierzynem-KozZle. Elementem Od-
rzanskiej Drogi Wodnej (ODW) s3 tez Kanat Gliwicki
i Kedzierzynski. Ewentualna realizacja planéw bu-
dowy kanatu Odra-Dunaj lub Odra-Wag databy
mozliwo$¢ znacznego przedtuzenia potaczenia
wodnego do Austrii, Wegier i w kierunku Batkanow.
Planowane potaczenie Odry z Dunajem jest takze
elementem ODW.

16 Ibidem, s. 36.
17 Ibidem, s. 37.
18 Ibidem, s. 37.
19 Maty Rocznik Statystyczny Polski, GUS, Warszawa 2011, s. 30.
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Rysunek 2 - Kanat lateralny ,Fossa Silesiana“ propozy-
cja pierwszego kroku programu rozwoju sieci drog
wodnych w Polsce. Kolorem szarym oznaczono istnie-
jace drogi wodne, kolorem niebieskim oznaczono pla-
nowany kanat ,Fossa Silesiana“ o kat. V, zielonym dro-
gi wodne zmodernizowane do kat. V lub te istniejace
obecnie, kolorem purpurowym oznaczono przyszle
drogi wodne kat. IV.

Zrédto: A Fularz, Zegluga $rédlagdowa- zapomniana w Polsce gataz
transportu, Infobus, http://www.infobus.pl/blog.php?id=412.

Odrzanska Droga Wodna spelnia takze wazng
role na osi wschdéd-zachdd, zapewniajgc poprzez
kanaty Odra-Hawela i Odra-Szprewa komunikacje
zegluga $rédladowa miedzy Gérnym Slaskiem i Dol-
nym Slaskiem a Szczecinem, Niemcami (w tym
aglomeracjg Berlina) oraz krajami Beneluksu. Kie-
runek ten ma szanse konkurowac z przecigzonym
transportem drogowym i kolejowym, pod warun-
kiem jednakze, iz stan drogi wodnej po polskiej
stronie bedzie odpowiadat standardom istniejgcym
w panstwach Europy Zachodnie;j.

Poréwnujac Odre do innych rzek podobnej
dtugosci w Europie nalezy jednak stwierdzi¢, ze
warunki hydrologiczne ODW sg mniej korzystne dla
zeglugi, wobec czego wymaga ona wiekszych prac
inwestycyjnych i modernizacyjnych. Wielko$¢ prze-
ptywu w Odrze z powodu niskich opadéw ksztattuje
sie na poziomie 50% przeptywu w Labie i tylko
25% przeptywu w Renie, biorgc pod uwage odcinek
Odry od Zrédta do Kostrzynia oraz analogiczne od-
cinki Renu i Laby?0. Zasoby wodne przypadajace na
jednego mieszkanca Polski sg prawie trzykrotnie
nizsze niz $rednia w krajach Europy Zachodniej, do
czego przyczynia sie niedostateczny poziom retencji
zbiornikowej w obszarze dorzecza Odry.

W celu stworzenia systemu zréwnowazonej
gospodarki wodnej w dorzeczu Odry w roku 2001
Parlament przyjat Program dla Odry 2006, przewi-
dujgcy dziatania inwestycyjne w zakresie bezpie-
czenstwa przeciwpowodziowego, transportu wod-
nego, poprawy jakosci wody i innych dziedzin. Pro-

20 T, Stiickarth, Odra jako droga wodna zeglowna, w: Przeglad Komuni-
kacyjny nr 2/2003, str. 11
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gram, ktéry realizowany bedzie do roku 2016, sta-
nowi obecnie podstawowy instrument poprawy
sytuacji odrzanskiego transportu wodnego. Propo-
nowana Strategia rozwoju zeglugi srédladowej dla
wojewddztwa dolnoslaskiego stanowi jego rozsze-
rzenie i uzupetnienie.

Stan rzecznej infrastruktury punktowej jest
pochodng warunkéw Zzeglugowych panujacych na
drodze wodnej. Porty rzeczne na Odrze w chwili
obecnej nie sg dostatecznie wykorzystane i ulegly
znacznemu zdekapitalizowaniu z powodu ztego
stanu szlaku, ktéry uniemozliwia transportowi
wodnemu sprawng i niezawodng obstuge popytu na
przewozy. Mozna stwierdzi¢, Ze dopdki nie ulegnie
poprawie stan ODW, dopo6ty nie zmieni sie znaczaco
kondycja odrzanskich portéw, nabrzezy i przystani.
Kazdy czynny port czy nabrzeze zwieksza bowiem
dostepno$¢ oraz atrakcyjno$¢ transportu wodnego
ijest w stanie wygenerowa¢ dodatkowy popyt na
ustugi transportowe, przyczyniajac sie do rozwoju
zeglugi $rédladowej. Najwazniejszymi portami od-
rzanskimi sg: Gliwice (nad Kanatem Gliwickim),
Kedzierzyn-Kozle, Opole, Wroctaw, Malczyce, Sci-
nawa, Glogéw, Nowa S6l, Cigacice, Kostrzyn i Szcze-
cin.

Jednym z podstawowych zasobow zwieksza-
jacych mozliwo$¢ wykorzystania zasobéw wodnych
jest ich magazynowanie w zbiornikach retencyj-
nych. taczna pojemno$¢ catkowita wszystkich
zbiornikéw retencyjnych w Polsce wynosi 2,75 mld
m3 wody (w tym pojemnos$¢ uzytkowa oceniana jest
na ok. 2,0 mld m3), co stanowi 6,0% Sredniego rocz-
nego odptywu, gdy w innych europejskich krajach
wskaznik ten waha sie w przedziale od kilkunastu
do kilkudziesieciu procent. Szacuje sie, ze realne
mozliwosci sztuczne retencji, wynikajgce z warun-
kéw topograficznych, demograficznych i gospodar-
czych, wynosza w Polsce 15,0% $redniego rocznego
odptywu. Pozwolito to zwiekszy¢ zasoby dyspozy-
cyjne o ok.4,0 mld m3 wody. System ochrony prze-
ciwpowodziowej obejmuje, oprocz zbiornikéw re-
tencyjnych, ktére maja charakter wielozadaniowy,
suche zbiorniki przeciwpowodziowe, poldery, kana-
ly ulgi i waly przeciwpowodziowe. Gospodarka
wodna powinna zapewnia¢ zrownowazony rozwoj
obszaréw lezacych w poblizu rzek godzac rozmaite
cele, w tym te zwigzane z bezpieczenistwem oraz
transportem. W dorzeczu goérnej i sSrodkowej Odry
istnieje 19 duzych wielofunkcyjnych zbiornikow
retencyjnych o pojemnosci powyzej 5 mln m3 oraz 3
mniejsze, o pojemnosci ponad 1 mln m3, przy czym
11 z nich zlokalizowanych jest w cato$ci w woje-
wodztwie dolnos$laskim, a pozostale w wojewoddz-
twach opolskim i $laskim (zbiornik Kozielno znaj-
duje sie na pograniczu wojewddztwa opolskiego
i dolnoslaskiego). Ponadto pomocniczo dla potrzeb
zeglugi srodladowej moga by¢ uzywane inne zbior-
niki: Dzierzno II, Topola i Kozielno. Wszystkie one

zlokalizowane sg w doptywach Odry. Najwieksze
znaczenie pod wzgledem retencji posiadaja rzeki
Nysa Kltodzka oraz Bystrzyca. Pierwszym zbiorni-
kiem retencyjnym potoZzonym bezposrednio na rze-
ce Odrze bedzie planowany do realizacji w ramach
Programu dla Odry 2006 zbiornik Racibdrz21.

Wsrod armatoréw prowadzgcych obecnie Ze-
gluge na Odrze pozycje zdecydowanie dominujaca
zajmuje Grupa Odratrans, powstata poprzez wykup
przez przedsiebiorstwo Odratrans S.A. wiekszo-
$ciowego pakietu akcji Zeglugi Bydgoskiej S.A.
Udziat Grupy w przewozach na rynku polskim sza-
cowany jest na 70%, natomiast na rynku niemiec-
kim w obszarze pomiedzy Renem a Odra - 10%.
Z powodu niedostatecznego stanu technicznego
Odrzanskiej Drogi Wodnej w chwili obecnej Grupa
realizuje ponad 50% swoich przewozéw wtasnie na
rynku niemieckim?2,

Poza Grupa Odratrans w obszarze Odry funk-
cjonujg, miedzy innymi, nastepujacy mniejsi arma-
torzy:

— Odra Lloyd Sp. z o.0. - spo6tka prowadzaca
dziatalno$¢ na Zalewie Szczecifiskim i w re-
lacji Szczecin-Berlin, zalezna od duzego
niemieckiego przedsiebiorstwa Zeglugowe-
go Deutsche Binnenreederei AG;

- Zegluga Szczeciniska P.P. - sp6tka prowadza-
ca dziatalno$¢ na Zalewie Szczecinskim
w relacji Szczecin-Swinoujscie;

— Transbode s.j. - firma prowadzgca przewozy
na terytorium Niemiec oraz na Odrze;

— NAVIGAR Deneko - Garbien s.. - spotka
prowadzgca dziatalno$¢ na Zalewie Szcze-
cinskim - przewozy tadunkéw masowych
oraz fadunkéw ponadgabarytowych;

— Fabico s.c. - firma dziatajgca na terytorium
Niemiec i na rynku szczecinskim.

Elementy decydujace o bezpieczenstwie
transportu $srodlagdowego, to oprocz stanu technicz-
nego drog wodnych oraz ich infrastruktury, réwniez
stan techniczny statkéw srédladowych a takze wta-
$ciwy nadzér nad ruchem $rdédladowym i jego
wsparcie informacyjne. W zakresie stanu technicz-
nego statkdw zasadnicze znaczenie ma kompatybil-
nos$¢ polskich rozwigzan organizacyjno-prawnych
ze zharmonizowanym systemem wymagan tech-
nicznych, inspekcji i dokumentéw statkow, okreslo-
nym w przepisach unijnych. Sprawnos$¢ i dostep-
no$¢ funkcjonowania tych rozwigzan w Polsce uta-

21 Zbiornik przeciwpowodziowy w dolinie Odry o powierzchni 2626 ha
i pojemnosci 170 miliondw metréw sze$ciennych w etapie II i 320
milionéw metréw szesciennych (w tym 150 mln m3 pojemnosci uzyt-
kowej i 170 mln m3 pojemnos$ci powodziowej) w III etapie. Inwestycja
ma by¢ gotowa w 2015.

22 Informacje na podstawie analizy wykonanej przez Dom Inwestycyjny
BRE Banku S.A. (z dnia 9 czerwca 2005) oraz Prospektu emisyjnego
Odratrans S.A.
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twi rozwdj polskich przedsiebiorstw zZeglugowych
na rynkach europejskich.

Stan techniczny oraz iloSciowy floty zeglugi
$rédladowej w Polsce jest, podobnie jak stan por-
tow, pochodng kondycji drég wodnych w naszym
kraju, w tym szczegdlnie drogi wodnej Odry. W
zwigzku ze spadkiem przewozéw w okresie 1995-
2011 liczba pchaczy ogétem zmniejszyta sie z 327
do 207, liczba barek motorowych - ze 172 do 84,
natomiast liczba barek pchanych - z 554 do 513,
przy czym w ostatnich trzech lat (2009 - 2011) no-
towana jest stabilizacja, a nawet nieznaczny wzrost
liczby podstawowych typow jednostek?3.

Wedtug danych GUS z 2009 roku niemal 80%
eksploatowanych pchaczy oraz ponad 60% barek
do pchania zostato wyprodukowanych do roku
1979. Prawie wszystkie uzytkowane barki motoro-
we pochodzg z lat 50. i 60. Dotychczasowa eksplo-
atacja posiadanej przez armatoréw floty jest mozli-
wa gtéwnie dzieki ciagtym modernizacjom. Obniza-
ja one jednak walory uzytkowe statkéw, prowadzac
do przewymiarowywania konstrukcji, co w przy-
padku barek oznacza wzrost ich ciezaru kosztem
fadownosci.

Whnioski

Analiza proceséw zachodzacych w okresie
2000-2011 prowadzi do wniosku, Ze mimo wzmo-
zonego wysitku, w Polsce w dalszym ciggu brak jest
spojnego i sprawnie funkcjonujacego systemu
transportowego, zintegrowanego z systemem euro-
pejskim i globalnym. Bez efektywnego i sprawnego
transportu nie jest mozliwe przyspieszenie wzrostu
gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagrani-
ca.

Z punktu widzenia celéw rozwojowych Polski
konieczne jest, by transport nie tylko przestat by¢
bariera hamujacg wzrost gospodarczy kraju, lecz
aby stanowitl istotny elementem przyczyniajacym
sie do jego wszechstronnego rozwoju poprzez
stworzenie funkcjonalnie zintegrowanej infrastruk-
tury, wdrozenie nowych technologii transporto-
wych i zapewnienie obywatelom, w tym przedsie-
biorcom, wysokiej jako$ci ustug na konkurencyjnym
rynku transportowym.

Obecny uktad drég wodnych w Polsce, poza
czynnikami naturalnymi, w duzy stopniu obarczony
jest uwarunkowaniami historycznymi. Wista i Odra,
podobnie jak Laba czy Ren, ze wzgledu na swdj po-
ludnikowy uktad, przez stulecia tworzyty nie po-
wigzane ze soba drogi wodne. W drugiej polowie
XVIII w., gdy niemal w catej Europie rozpoczeto
inwestycje, w zakresie budowy kanatéw zZeglugo-

23 Maty Rocznik Statystyczny Polski, GUS, Warszawa 2011, s. 378.
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wych taczacych dziaty wodne, polska gospodarka
podporzadkowana byta interesom zaborcéw. Po
odzyskaniu niepodlegtosci rzeki i kanaty byty upo-
rzadkowane tylko na trenach bytego zaboru pru-
skiego. Na obszarze bytego zaboru rosyjskiego (po-
za kanatem Augustowskim) i austriackiego, prak-
tycznie nie przeprowadzono zadnych inwestycji
w zakresie poprawy stanu drég wodnych. Réznice
te mozemy zaobserwowac do dnia dzisiejszego.

Geograficzny uktad dwodch najwazniejszych
rzek Polski, tj. Wisty i Odry z perspektywy transpor-
tu jest korzystny, pokrywa sie z og6lnokrajowymi
kierunkami przeptywu najwiekszych strumieni ma-
sy tadunkowej oraz poprzez szlaki wodne biegnace
réwnoleznikowo, stwarza potencjat do utworzenia
potaczen z systemami drég wodnych krajow sa-
siednich. Praktyka pokazuje jednak Ze jedynie rzeka
Odra, taczaca sie z kanatami Odra - Hawela i Odra -
Sprewa, posiada eksploatowane zeglugowo pota-
czenia z niemiecka i zachodnioeuropejska sieciag
drég widnych. Przebiegajaca przez terytorium Pol-
ski kilkuwariantowa droga wodna Wschod - Zachéod
istnieje tyko teoretycznie, aczac zachodnioeuropej-
ska sie¢ drég wodnych ze szlakami zZeglugowymi
Rosji, Biatorusi i Ukrainy. Krajowa sie¢ drég wod-
nych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyj-
nego, lecz zbiér odrebnych i réznorodnych jako-
$ciowo szlakéw zeglugowych. W oparciu o podsta-
wowe wskazniki klasyfikacyjne, sSrodladowych drég
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, odpo-
wiadajacym parametrom klasy IV i wyzszej (tj. dla
jednostek ptywajacych o fadownosci od 10001 1250
ton) jest zaledwie 5,5% ich catkowitej dtugosci.
Pozostate drogi wodne posiadajg jedynie znaczenie
regionalne.

Najsprawniejszym wodnym ciggiem komuni-
kacyjnym w Polsce jest Odrzaniska Droga Wodna,
wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim. Jed-
nak warunki nawigacyjne (gtéwne gtebokoSci tran-
zytowe) na Srodkowym odcinku swobodnie ptyng-
cym od Brzegu Dolnego do ujScia Warty sprawiaja,
ze przez wiekszos$¢ okresu nawigacyjnego nie jest
mozliwe uprawianie zeglugi pomiedzy goérnym
i dolnym odcinkiem Odry.

Streszczenie

Dziatalno$¢ transportowa stanowi podstawe
dla sprawnego i efektywnego funkcjonowania kaz-
dego dziatu gospodarki narodowej. Transport sta-
nowi jeden z podstawowych elementéw w dziatal-
nosci logistycznej, jest podstawag funkcjonowania
krajowych i miedzynarodowych tancuchéw dostaw.
Najczesciej wykorzystywang gatezia w przewozie
ladowym towardw jest transport drogowy. Aspekty
$Srodowiskowe, bezpieczenstwa i rosnace przecia-
zenie sieci drég w Europie, rodza konieczno$¢ pro-



Logistyka - nauka

mowania przyjaznych dla Srodowiska, gatezi i tech-
nologii transportu. Unia Europejska w sposoéb jed-
noznaczny podkresla konieczno$¢ zmiany struktury
gateziowej europejskiego systemu transportowego.
Jednym z podstawowych celéw europejskiej polity-
ki transportowej jest harmonijne potaczenie dwéch
obszaréw dziatan: zachowania mobilnosci jako
podstawowego czynnika rozwoju spoteczno-
gospodarczego oraz ochrony srodowiska natural-
nego, tj. zapewnienie tzw. ,zréwnowazonego roz-
woju”. Realizowany ma on by¢ m.in. poprzez wspie-
ranie rozwoju gatezi transportu ,przyjaznych” dla
Srodowiska. Do takich nalezy zegluga $rodladowa,
ktérej degradacyjny wptyw na $srodowisko natural-
ne jest relatywnie niski, co znajduje odzwierciedle-
nie w najnizszych w poréwnaniu do innych gatezi
transportu kosztach zewnetrznych.

Abstract

Inland waterway transport plays an impor-
tant role for the transport of goods in Europe. More
than 37 000 kilometers of waterways connect hun-
dreds of cities and industrial regions. Some 20 out
of 27 Member States have inland waterways, 12 of
which have an interconnected waterway networks.
The potential for increasing the modal share of in-
land waterway transport is, however, significant.
Compared to other modes of transport which are
often confronted with congestion and capacity
problems, inland waterway transport is characte-
rized by its reliability, its low environmental impact
and its major capacity for increased exploitation.
The European Commission aims to promote and
strengthen the competitive position of the inland
waterway transport in the transport system, and to
facilitate its integration into the intermodal logistic
chain. Inland waterway transport is a competitive
alternative to road and rail transport. In particular;
it offers an environment friendly alternative in
terms of both energy consumption and noise and
gas emissions. Its energy consumption per km/ton
of transported goods is approximately 17% of that
of road transport and 50% of rail transport. In addi-
tion, inland waterway transport ensures a high de-
gree of safety, in particular when it comes to the
transportation of dangerous goods. Finally it con-
tributes to the decongestion of the overloaded road
network in densely populated regions.
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