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1. Srédladowe drogi wodne

O tym, czy zegluga $rodladowa wystepuje na danym rynku ustug transportowych
decyduje istnienie drogi wodnej, natomiast pozostale czynniki jedynie stymuluja lub
ograniczajg jej miejsce w Systemie transportowym. Uzaleznienie wystepowania drog wodnych
od warunkéw naturalnych stanowi zasadnicze ograniczenie mozliwosci elastycznego
dostosowywania ich do zmieniajacych si¢ potrzeb przewozowych. Stad gestos¢ drog wodnych
jest znacznie mniejsza niz w innych galeziach transportu, a o mozliwos$ciach rozwoju zeglugi
srédladowej decyduje przede wszystkim ich jakos¢ i uktad przestrzenny.

Srodladowe drogi wodne uznane za zeglowne, ocenia sie (klasyfikuje) wedtug wielkosci
statkow lub zestawow pchanych, jakie moga by¢ na nich dopuszczone do Zeglugi (tabela 1)
przyjmujac, jako kryterium, m.in.:

e najwigkszg dlugosc¢ 1 szeroko$¢ statku lub zestawu, oraz

e minimalny przeswit pionowy (wysoko$¢) pod budowlami 1 urzadzeniami

krzyzujacymi si¢ z droga wodna.

Sposrod mozliwych klas, ktore zawierajg si¢ w przedziale od Ia do Vb, drogi wodne
dzieli si¢ na dwie zasadnicze grupy, tj. o znaczeniu regionalnym (drogi wodne klasy Ia, Ib, II
1 IIT) oraz o znaczeniu migedzynarodowym (drogi wodne klasy IV, Va i Vb).

Tabela. 1. Polska klasyfikacja srédladowych droég wodnych
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Przypisy:

1) Warto$¢ zanurzenia ustala si¢ dla konkretnej drogi wodnej, uwzgledniajac warunki
miejscowe.

2) Z uwzglednieniem bezpiecznej odlegtosci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm pomiedzy
najwyzszym punktem konstrukcji statku lub tadunku a dolng krawedzig konstrukcji mostu,
rurociggu lub innego urzadzenia krzyzujacego si¢ z droga wodna.

3) dla przewozu kontenerow ustala si¢ nastepujace wartosci:

- 5,25 m dla statkoéw przewozacych kontenery w dwoch warstwach,

- 7,00 m dla statkéw przewozacych kontenery w trzech warstwach,

przy czym 50 % kontenerow moze by¢ pustych, w przeciwnym wypadku nalezy
przewidywac balastowanie.

4) Niektore istniejace drogi wodne moga by¢ uznane za nalezace do klasy IV ze wzgledu na

5)

6)

maksymalng dtugos¢ statkoéw i zestawdw pchanych, pomimo Ze ich maksymalna szeroko$¢
wynosi 11,4 m, a maksymalne zanurzenie 3,0 m.

Warto$¢ pierwsza odnosi si¢ do stanu obecnego, a druga — do stanu perspektywicznego
1 w niektorych przypadkach uwzglednia stan obecny.

WWZ — najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu
uprawianie zeglugi jest zabronione.

Zrodto: Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
srédladowych drog wodnych. (Dz. U. 02. 77. 695 z dnia 18 czerwca 2002 r.).

Uzaleznienie wystgpowania drog wodnych od warunkoéw naturalnych stanowi zasadnicze

ograniczenie mozliwo$ci elastycznego dostosowywania ich do zmieniajacych si¢ potrzeb
przewozowych. Stad gesto$¢ droég wodnych jest znacznie mniejsza niz w innych galeziach
transportu, a o mozliwosciach rozwoju zeglugi srodladowej decyduje przede wszystkim ich
jako$¢ 1 uktad przestrzenny. Jakos¢ dréog wodnych determinujg czynniki naturalne,
wyznaczajace ich zeglugowa przydatnos¢, do ktérych zalicza sig:

- podtuzny spadek zwierciadta wody,

- r6znicg objetosci przeplywdw maksymalnych i minimalnych,

- charakter rzeki (np. gorski, nizinny) oraz zwigzany z nim rodzaj gruntu z jakiego
utworzone jest koryto.



W zaleznosci od ksztaltowania si¢ czynnikOw naturalnych, na drogach wodnych
podejmowane sg prace, majace na celu przystosowanie ich dla potrzeb zeglugi srodladowej,
ktore obejmuja: poglebianie, regulacje, kanalizacj¢, oraz budowe¢ sztucznych drog wodnych,
czyli kanatow zeglugowych.

Warunki naturalne, skorygowane przez inwestycje infrastrukturalne okreslaja warunki
nawigacyjne na drodze wodnej, ktore charakteryzowane sg przez:

- parametry eksploatacyjne szlaku zeglugowego, tzn.: gtebokosci tranzytowe, szerokosci
szlaku zeglownego, gabaryty §luz, promienie zakoli, przeswity pionowe i poziome
mostowych przeset zeglugowych oraz innych budowli hydrotechnicznych 1 linii
przesylowych krzyzujacych si¢ z droga wodna,

- przepustowos¢ drogi wodnej, tj. maksymalng ilo§¢ fadunku jakg mozna przewies¢ na
danym odcinku drogi wodnej w okreslonym czasie (z reguty w ciggu roku).

Zegluga $rodladowa wystepuje w dwoch ukladach infrastruktury technicznej kraju, tj.:

- w gospodarce wodnej, jako jedna z wielu funkcji wielozadaniowych systemow
wodnych, oraz

- w systemie transportowym, jako jedna z jego gatezi.

Wody powierzchniowe, stanowigc element gospodarki wodnej, wykorzystywane s3 przez
przemyst, rolnictwo, lesnictwo, energetyke, gospodarke komunalng oraz stuza do uprawiania
zeglugi, rybotowstwa, turystyki sportowo-rekreacyjnej, itd. Kompleksowy charakter
zagospodarowania drog wodnych wywiera zarowno pozytywny, jak i negatywny wplyw na
rozw0j transportu wodnego $rodladowego, oddzialywujac jednoczesnie na specyfike ich
rozwoju i finansowania. Jedng z zalet wielofunkcyjnego wykorzystania drog wodnych jest to,
ze zapotrzebowanie na wode zglasza wiele dziedzin gospodarki, ktore mogg przyspieszy¢ ich
zagospodarowanie w sytuacji, gdy wzgledy transportowe nie sg wystarczajagcym argumentem,
uzasadniajacym konieczno$¢ podjecia takich inwestycji. Rowniez korzystne dla transportu
wodnego $rodladowego jest jedynie partycypowanie w kosztach budowy i eksploatacji
infrastruktury, obok innych konsumentow i uzytkownikéw wody, ktérzy wspoétfinansuja
rozwoj 1 utrzymanie drogi wodnej.

Obecnie krajowa sie¢ drog wodnych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego,
lecz zbidr odrgbnych i réznych jakosciowo szlakow zeglugowych (rysunek 1). W oparciu o
podstawowe wskazniki klasyfikacyjne, dtugos¢ sieci srodladowych drég wodnych w Polsce w
2022 r. wyniosta 3768 km (nie ulegta zmianie w stosunku do 2021 r.), z czego 2523 km
stanowily uregulowane rzeki zeglowne, 656 km — skanalizowane odcinki rzek, 335 km —
kanatly, a 255 km — jeziora zeglowne. Eksploatowanych przez zegluge byto 3549 km (94,2%)
drog zeglownych. Wymagania stawiane drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym (klasy IV 1 V)
w 2022 r. spelniato w Polsce 5,5% dlugosci drog wodnych (206 km). Pozostalg sie¢ drog
wodnych tworzg drogi o znaczeniu regionalnym (klasy I, II i III), ktérych taczna dtugos¢ w
2022 r. wyniosta 3562 km (wykres 1).

Wykres 1. Struktura eksploatowanych §rédladowych drog wodnych w Polsce w roku 2022
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Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny

Rysunek 1. Srédladowe drogi wodne w Polsce z podziatem na klasy zeglownosci (2022 r.)
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Zrédto: PGW Wody Polskie

Zrbznicowanie parametrow eksploatacyjnych $rédladowych drég wodnych utrudnia,
a czasami wrecz uniemozliwia wykonywanie przez zegluge $rodladowa przewozow
dlugotrasowych, do ktérych jest najbardziej predystynowana, z uwagi na duzg no$nosc
1 pojemnos¢ tadunkowa statkow oraz rezerwy przepustowosci drog wodnych. To z kolei
przektada si¢ na marginalny udziat zeglugi §rodladowej w rynku ustug transportowych (tj. 0,1%
udzialu w przewozach tadunkow oraz 0,1% w wykonanej pracy przewozowej w 2022r.).

Zwigkszenie efektywnoscCi transportu wodnego srodlagdowego uzaleznione jest przede
wszystkim od poprawy parametréw eksploatacyjnych szlakow zeglownych na odcinkach
swobodnie ptyngcych (gltebokosci tranzytowych oraz przeswitow pod mostami), a na odcinkach
skanalizowanych stanu technicznego $luz i jazow.

Geograficzny uktad dwoch najwazniejszych rzek Polski, tj. Wisty i Odry z punktu widzenia
transportowego jest korzystny, poniewaz pokrywa si¢ z ogdlnokrajowymi kierunkami
najwigkszych potokow masy tadunkowej oraz poprzez szlaki wodne biegnace
réwnoleznikowo, stwarza mozliwosci dogodnych potaczen z systemami wodnymi krajow



osciennych. Jednak w praktyce jedynie poprzez rzeke Odre, laczaca si¢ z kanatami Odra-
Hawela i Odra-Szprewa, krajowa sie¢ drog wodnych posiada eksploatowane zeglugowo
polaczenie z niemieckg i dalej z zachodnioeuropejska siecig drog wodnych. Obecnie tylko ok.
100 km odcinek Odry, taczacy Zespot Portow Morskich Szczecin i Swinoujscie z drogami
wodnymi Europy Zachodniej, jest uwzgledniony w sieci bazowej TEN-T, w korytarzu Morze
Potnocne — Battyk (rysunek 2). Natomiast korytarz Battyk-Adriatyk nie uwzglgdnia potaczen
wodnych $rédladowych na terytorium Polski.

Rysunek 2. Gtoéwne $rodladowe drogi wodne w UE (sie¢ bazowa)
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Zrodto: Gtowny Urzad Statystyczny

Oczekiwania europejskich podmiotow polityki transportowej w odniesieniu do polskich
droég wodnych zostaly okreslone m.in. w opracowanym w 1996r. przez Komitet Transportu
Wewnetrznego EKG ONZ Europejskim Porozumieniu w sprawie Gtéwnych Srodladowych
Drog Wodnych o Miedzynarodowym Znaczeniu, zwanym AGN, ktore zostato ratyfikowane
I podpasane przez Polske w 2017r. Znalazty si¢ w nim trzy $rodladowe szlaki zeglugowe,
przebiegajace przez terytorium Polski (rysunek 3), tj.:

- E.30 - taczacy Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac na terenie

Polski rzeke Odre, od Swinoujscia do granicy z Czechami;

- E.40 - taczacy Morze Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej przez
Kijow,

Nowa Kachowke 1 Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac na terenie Polski rzeke
Wiste
od Gdanska do Warszawy, rzeka Narew oraz rzeka Bug do Brzescia;

- E.70 - faczacy Holandi¢ z Rosja i Litwa, a na terenie Polski obejmujacy Odre od ujscia

kanatu

Odra-Hawela do ujscia Warty w Kostrzynie, droge wodna Wista-Odra oraz od
Bydgoszczy

dolng Wisle i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.

Rysunek 3. Schemat srodladowych drog wodnych kategorii E
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Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny
Zalecenia wynikajace z Porozumienia AGN w stosunku do polskich drog wodnych
obejmuja 1 kwalifikuja je jako:
1.) strategiczne waskie gardto: rzeke Odra, na odcinku od Widuchowej do Szczecina;
2.) podstawowe waskie gardta:

- rzeke Odre, na odcinku od Kozla do Widuchowej oraz kanal Gliwicki;
rzeke Wiste, na odcinku od Warszawy do Ptocka i od Wtoctawka do Gdanska;
rzeke Bug, na odcinku od Brzescia do Jeziora Zegrzynskiego;
kanal Zeranski, od jeziora Zegrzynskiego do Wisly;

- drogg wodng Wista-Odra (tzn. Warte, Note¢, kanat Bydgoski i Brdg);

3.) brakujace potaczenia:

- kanal Odra-Dunaj-Laba.

Zarzadzanie ruchem zeglugowym na $roédladowych drogach wodnych odbywa si¢ przy
wsparciu Systemu Informacji Rzecznej (RIS, ang. River Information Services). Jest to
inteligentny system nadzoru i sterowania ruchem statkow, ktorego obowigzek wdrozenia
wynika wprost z Dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia
2005 r. w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych
drogach wodnych we Wspolnocie, implementowany do Ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r.
o zegludze $rodladowej (Dz.U. 2001 nr 5 poz. 43, wraz z pdzniejszymi zmianami). Glownym
celem ustanowienia systemu RIS bylo zintegrowanie réznych nowopowstalych systemow
1 ustug informacji rzecznej o zasiggu lokalnym, regionalnym i krajowym w jedna wspolna
europejska koncepcje operacyjna, zapewniajacag kompatybilno§¢ 1 interoperacyjnos¢
istniejacych i nowych systemoéw informacji rzecznych na drogach wodnych Wspdlnoty
Europejskiej. Obowigzek wdrozenia RIS obejmuje wszystkie $rodladowe drogi wodne
o znaczeniu mi¢dzynarodowym oraz znajdujace si¢ na nich porty, ktore facza si¢ z innymi
drogami o tym samym standardzie, tj. poczawszy od IV klasy drogi wodnej wedtug klasyfikacji
EKG ONZ. Postanowienia dyrektywy RIS, wedtug uznania Panstw Cztonkowskich, moga by¢
stosowane rowniez na $rodladowych drogach wodnych nie objetych tym obowigzkiem.
Natomiast na krajowych $rodladowych drogach wodnych objetych obowiazkiem RIS, ale nie
powigzanych siecig drég wodnych innego Panstwa Cztonkowskiego, wymagania 1 specyfikacje
techniczne dla zharmonizowanego systemu informacji rzecznej, okreslone w dyrektywie RIS
nie sg obowigzkowe, a jedynie zalecane.

W Polsce wigkszos¢ drog wodnych posiada parametry eksploatacyjne o znaczeniu
regionalnym. Na dolnym odcinku Odry, podlegajacym obowigzkowi zainstalowania systemu
RIS, zostal on wdrozony w 2013 r., obejmujac tacznie 97,3 km $rdédladowych drég wodnych
od miejscowosci Ognica do Szczecina, tj.:

e jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewngtrznymi (9,5 km),

o rzeke Odre od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i1 dalej, jako rzeke

Regalice do ujscia do jeziora Dabie (44,6 km),



e rzeke Odre Zachodnig, od jazu w miejscowosci Widuchowa do granicy z morskimi

wodami wewnetrznymi wraz z bocznymi odgatezieniami (33,6 km),

e przekop Klucz-Ustowo, ktory taczy rzeke Odr¢ Wschodnig z rzekg Odrg Zachodnig

(2,7 km),

o rzeke Parnice 1 przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do granicy z morskimi

wodami wewngtrznymi (6,9 km).

System umozliwia udostepnianie elektronicznych map nawigacyjnych dla zeglugi
srodladowej (poprzez system Inland ENC- Inland Electronic Navigation Chart), komunikatéw
dla kapitanow statkow (NtS- Notices to Skippers), zarzadzanie systemem kontroli ruchu (VTT-
Vessel Tracking and Tracing). RIS sktada si¢ z czterech podstawowych segmentow:

e segment sensorow bedacych zrodtem informacji,
segment transmisji danych,

Centrum RIS bedace miejscem przetwarzania informacji,
segment uzytkownikow RIS, czyli adresatéw informacji.

2. Porty srédladowe

Integralnym elementem infrastruktury drég wodnych sg porty i przetadownie §rodladowe,
ktére rozwijaly si¢ rownoczesnie wraz z rozwojem handlu, dla ktérego rzeki stanowity szlaki
transportowe. Znaczna czg¢$¢ obecnie eksploatowanych portdow byta budowana lub
odbudowywana na poczatku XX w. Od tego czasu niektore porty zmodernizowano, jednak brak
odpowiednich remontéw spowodowatl, ze wiele budowli jest zdekapitalizowanych
i zdewastowanych. Podobny jest stan urzadzen przetadunkowych, ktére na ogot nie sg
stacjonarne i wiele z nich jest przestarzalych oraz odznacza si¢ niska wydajnoscia.

Porty §rodladowe z ktorych korzystajg armatorzy sa ich wlasnos$cig lub nadrzecznych gmin,
ktére je wynajmujg zainteresowanym podmiotom gospodarczym.

Do najwazniejszych portow srodladowych, w ktorych dokonywane sg przetadunki zalicza
sig:

e na Odrze i kanale Gliwickim: Gliwice, K¢dzierzyn-Kozle, Wroctaw, Glogéw, Nowa
Sél, Cigacice,
na drodze wodnej Wista-Odra: Kostrzyn, Krzyz, Ujscie, Czarnkowo 1 Bydgoszcz,
na Wisle: Chelmno, Grudziadz, Torun i Tczew,
na Warcie: Poznan 1
na Nogacie: Malbork.

Pomimo ztego stanu technicznego, zdolno$¢ przetadunkowa portow i przetadowni
srodladowych nie jest w pelni wykorzystana, za§ wielkos¢ wykonywanych przez nie
przetadunkéw wyznaczana jest aktualnym poziomem przewozow wodnych $rédladowych.

3. Flota $rodladowa

Koncepcje technicznie eksploatowanej obecnie polskiej floty $rddladowej zostaty
wypracowane na przetomie lat pigédziesigtych 1 sze$¢dziesigtych ubiegltego wieku, bedac
wowczas jednymi z najnowocze$niejszych w Europie. Zahamowanie rozwoju jednostek
ptywajacych nastgpito w latach dziewiecdziesigtych ubieglego wieku, wskutek znacznego
zmniejszenia na ten cel naktadow inwestycyjnych, co spowodowato nie tylko powstrzymanie
prac nad dalszymi zmianami jako$ciowymi w technice przewozow wodnych $rodladowych,
ale réwniez systematyczny spadek ilostanu taboru ptywajacego oraz jego postepujaca
dekapitalizacje (tabela 2).

Z trzech podstawowych systemow przewozowych tadunkéw w transporcie wodnym
srodladowym, dominuje system pchany, natomiast druga grupe¢ statkow towarowych stanowig



barki motorowe. W wigkszosci wybudowany w latach siedemdziesigtych ubiegtego wieku
tabor zeglugi $rodladowej jest przestarzaty, tzn. zuzyty technicznie i moralnie. Wiek taboru
zeglugi $rodladowej w Polsce znacznie przekracza normatywny okres jego uzytkowania.
Prawie 70% pchaczy oraz wszystkie barki z wltasnym napedem osiagnety lub przekroczyty 40
lat.

Zaciaganie tradycyjnych kredytoéw na zakup nowych statkow, powoduje znaczny wzrost
zadhuzenia firm armatorskich i1 przynosi mate efekty rzeczowe w potencjale przewozowym.
Dlatego armatorzy na ogét decyduja si¢ utrzymac w eksploatacji niezbgdna ilos$¢ statkow, przy
pomocy zwigkszonego zakresu ich remontdéw 1 modernizacji.

4. Praca przewozowa zeglugi Srodladowej

W 2022 r. zegluga srédladowa przetransportowano 2076,4 tys. ton tadunkéw, a w ujgciu
pracy przewozowej wykonano 445,1 min tonokilometréw (tabela 2). Wartos$ci te byly mniejsze
niz w 2021 r. odpowiednio o 40,1% 1 9,7%. W 2022 r. przewozow towardéw zrealizowanych
zegluga $rédladowa przez polskich armatorow odbywal si¢ glownie (67,8%) w ramach
transportu miedzynarodowego (spadek o 16,7%). Przy czy, wyrazny jest brak zbilansowania
kierunkowego przewozow. Eksport stanowit 14,4% ogotu przewozow miedzynarodowych,
a gtownym jego kierunkiem byly Niemcy.

W porownaniu z 2021 r. w transporcie krajowym odnotowano zmniejszenie przewozow
tadunkow o 61,1% (do 667,7 tys. ton) oraz pracy przewozowej o 23,5% (do 29,9 mln
tonokilometréw).

W 2022 r. w ruchu turystycznym 116 statkow pasazerskich zeglugi §rodladowej przewiozto
tacznie 1100,9 tys. oséb, a wykonana praca przewozowa wyniosta 135487 tys.
pasazerokilometrow, czyli wigcej niz przed rokiem odpowiednio o 11,6% i 4,8%.

Tabela 2. Dane dotyczace zeglugi srodladowej w Polsce w latach 2018-2022

Rok: 2018 2019 2020 2021 2022
Dlugosé sSrodladowych drog wodnych
Dhugo$¢ drog wodnych (km) 3654 3722 3768 3768 3768
Uregulowane rzeki zeglowne (km) 2425 2512 2523 2523 2523
Skanalizowane odcinki rzek (km) 635 622 655 655 655
Kanaty (km) 335 334 335 335 335
Jeziora zeglowne (km) 259 255 255 255 255
Tabor zeglugi Srodladowej

Tabor holowniczy 201 179 118 124 124
Tabor pasazerski 123 130 127 120 116
Barki z wlasnym napedem 89 80 69 71 62
Barki bez wtasnego napedu 462 402 182 174 177




Przewozy ladunkow zegluga Srodladowa

Wielkos$¢ transportowanych

fadunkow (tys. t) 5107,5 4680,9 3990,9 3464,6 2076,4

Wielko$¢ transportowanych

fadunkow w transporcie krajowym

(tys. t) 24322 2348,5 2102,7 1716,7 667,7

Wykonana praca przewozowa (mln

tkm) 782,4 655,8 516,3 493 445,1

Wykonana praca przewozowa

w transporcie krajowym (mln tkm) 96,8 66,1 60,5 39,1 29.9

Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony

w transporcie mi¢dzynarodowym

(km) 256,2 252,8 241,3 259,7 2947

Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony

w transporcie krajowym (km) 39,8 28,2 28.8 22,8 44.8

Przewozy pasazerow zegluga Srodladowa

Liczba miejsc pasazerskich 10 926 12018 12 058 11436 11017

Liczba pasazerow 1395306 |1361592| 681933 | 986415 | 1100941
18 350 17 548 12 926 13 548

Liczba pasazerokilometrow 919 533 9686 441 572 681

Srednia odlegto$¢ przewozu 1

pasazera (km) 13 13 14 13 12

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Transport-wyniki dziatalnosci. GUS. Warszawa

5. Zadania inwestycyjne na $rodladowych drogach wodnych

Prace inwestycyjne planowane i prowadzone sg w taki sposob, aby w pierwszej kolejnosci
usuwaé na drogach wodnych miejsca limitujace parametry eksploatacyjne, szczegdlnie na
odcinkach najbardziej eksploatowanych przez zegluge srodladows, umozliwiajac stosunkowo
szybki powrot do wykonywania rejsow dtugotrasowych.

Wykorzystujac przede wszystkim Srodki z ubieglej perspektywy finansowej w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko i Regionalnych Programéw Operacyjnych
Unii Europejskiej oraz srodkow Migdzynarodowego Banku Odbudowy i Rozwoju (Banku
Swiatowego) i Banku Rozwoju Rady Europy, uzupetionych $rodkami budzetowymi,
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska oraz $rodkami wlasnymi PGW Wody Polskie,

zrealizowano lub realizuje sig:

e Na kanale Gliwickim:

— modernizacj¢ wszystkich §luz, tj. Klodnica, Nowa Wie$§, Stawigcice, Rudziniec,

Dzierzno

oraz tabedy, przystosowujac je do III kl. drogi wodnej( zakonczono).

e Na rzece Odrze skanalizowanej:
- modernizacj¢ jazow odrzanskich, woj. opolskie - etap | jazy w Januszkowicach,
Wréblinie i Zwanowicach (zakonczono),

- modernizacj¢ jazéw odrzanskich, woj. opolskie - etap Il jazy Krepa, Groszowice,

Dobrzen (zakonczono),




- modernizacj¢ §luz oraz sterowni na stopniu wodnym Krapkowice oraz na
stopniu

wodnym Januszkowice wraz z przebudowg awanportow (zakonczono),
- roboty remontowo — modernizacyjne na stopniu Brzeg Dolny, Etap 1l
(zakonczono),
- modernizacj¢ stopnia wodnego Re¢dzin na Odrze w km 260,7 — przystosowujac
go do Il

kl. drogi wodnej (zakonczono),
- remont 1 przebudowe §luzy na stopniu wodnym Ratowice na rz. Odrze w km
2274,

gm. Czernica, wraz z dostosowaniem $luzy do IV klasy drogi wodne;j
(zakonczono),
- budowg stopnia wodnego Malczyce (zakonczono) oraz zabezpieczenia w cofce
stopnia

(w trakcie realizacji),
- wykonanie projektu technicznego oraz uzyskanie wszystkich decyzji
administracyjnych

dla budowy jazu klapowego oraz §luzy na stopniu wodnym Ujscie Nysy w km
180,50

rzeki Odry wraz z infrastruktura towarzyszaca (zakonczono),
- wykonanie projektu technicznego oraz uzyskanie wszystkich decyzji
administracyjnych

dla modernizacji $luzy na stopniu wodnym Opole, wraz z przebudowa
awanportow

(zakonczono),
- przebudowe mostu drogowego w Krosnie Odrzanskim, przystosowujace jego
przeswity

do Vb kl. drogi wodnej (w trakcie realizacji).
Na rzece Odrze swobodnie plynacej:
- odbudowe 1 modernizacj¢ zabudowy regulacyjnej rzeki Odry na odcinku od
miejscowosci

Scinawa do ujscia Nysy Luzyckiej — przystosowanie do 11l kl. drogi wodnej
(zakonczono),
- odbudowe¢ i1 modernizacj¢ zabudowy regulacyjnej rzeki Odry na odcinku
granicznym, w

celu likwidacji miejsc zatorogennych oraz poprawy warunkow lodotamania oraz

warunkow zeglugowych — Etap | (zadania 1 i 2 zakonczone, zadanie 3 w trakcie
realizacji),
- budowe miejsc postojowych w siedmiu lokalizacjach na dolnym 1 granicznym
odcinku

Odry (zakonczono),
- bagrowanie przekopu Klucz-Ustowo, taczacego Odre Wschodnig i Odre
Zachodnig w

okolicy Szczecina, w celu uzyskania glebokos$ci tranzytowych 3,0 m na
szerokosci 55,0

m (zakonczono),
- przebudowe mostow: drogowego na Warcie w Kostrzynie (w trakcie realizacji);

kolejowego na Odrze w Kostrzynie (zakonczono) i kolejowego na Regalicy w
Szczecinie

(zakonczono), przystosowujace ich przeswity do Vb kl. drogi wodnej.
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Na kanale Bydgoskim:
- modernizacj¢ §luzy Okole z zabudowaniami administracyjnymi oraz sterowni
(zakonczono).
Na rzece Wisle:
- analiz¢ wystepowania zjawiska i skutkéw suszy na odcinku doliny rzeki Wisty
pomiedzy
stopniem wodnym Przewo6z, a ujsciem rzeki Raby, wraz ze wskazaniem
technicznych
dziatan mitygujacych, ze szczegolnym uwzglednieniem budowy stopnia
wodnego
Niepotomice (zakonczono),
- budowe stopnia wodnego Siarzewo wraz z m.in. §luza zeglugowa, elektrownig
wodna,
przeptawka dla ryb i przeprawg mostowa. Uzyskano Decyzje sSrodowiskowa,
ktora
zostala zaskarzona. Trwa procedura odwotawcza oraz przygotowywana jest
dokumentacja przetargowa na wylonienie Wykonawcy w procedurze zaprojektuj
wybuduj, ktora zostanie uruchomiona wraz ze wskazaniem zrodet finansowania
zadania,
- odbudowe zabudowy regulacyjnej rzeki Wisty na odcinku zutawskim, w celu
likwidacji
miejsc zatorogennych i poprawy warunkow lodotamania oraz warunkow
zeglugowych
(zakonczono),
- przebudow¢ stopnia wodnego Przegalina na rzece Martwa Wista, obejmujaca
przebudowe
Sluzy Potudniowej i remont zabytkowej $luzy Potnocnej, w tym modernizacje
infrastruktury zwigzanej z dziataniem  $luzy oraz prace konserwatorskie
w zabytkowej
czesci wezta wodnego Przegalina (zakonczono),
- prace modelowe w rejonie ujscia Wisty, w celu przygotowania dokumentacji
technicznej
dla udroznienia koryta rzeki (zakonczono),
- wykonanie ekspertyzy uzeglownienia odcinka dolnej Wisty, w pierwszym etapie
poprzez
odbudowe 1 modernizacj¢ zabudowy regulacyjnej (zakonczono).
Na drodze wodnej Pisz — Warszawa
- Opracowanie Wstepnego Studium Wykonalnosci dla budowy stopnia wodnego
w Piszu
na rzece Pisie, wraz z zapleczem technicznym (zakonczono).
Na szlaku Wielkich Jezior Mazurskich zakonczono budowe i przebudowe
infrastruktury zwiazanej z rozwojem funkcji turystyczno-rekreacyjnych, wraz
Z:
- budowg $§luzy Guzianka II oraz remontem $luz Guzianka I i $luzy Karwik;
- remontem kanalu Grunwaldzkiego, kanatu Pigkna Gora, kanatu Talckiego, kanatu
Szymonskiego, kanatu Miodunskiego, kanatu Wegorzewskiego, kanatu
Gizyckiego;
- udroznieniem szlaku wodnego na przesmyku jezior: Mikotajskie — Tatty;
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- przebudowg nabrzezy jezior: Mikotajskiego, Niegocin, Nidzkiego oraz brzegow
rzeki
Pisy.

Po pilotazowym wdrozeniu systemu RIS, w latach 2016-2023 kontynuowano prace nad
Pelnym wdrozeniem RIS, przy wsparciu srodkéw Unii Europejskiej. Powigkszono obszar jego
funkcjonowania o 117,0 km, dodajac odcinek Odry granicznej od Ognicy do Swiecka oraz
ujsciowy odcinek Warty. Tym samym, taczna dlugos¢ drég wodnych, objetych ustugami
informacji rzecznej wynosi 242,8 km.

Prace opieraly si¢ na bazie sprawdzonych we wdrozeniu pilotazowym technologii
z uwzglednieniem wnioskow, ktére pozwolily na zwigkszenie ergonomii systemu.

6. Strategiczne zadania inwestycyjne zeglugi Srédladowej w perspektywie
Sredniookresowej

Podstawowym dokumentem planistycznym sektora zeglugi $rdédladowej dla realizacji
celow okreslonych w Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju oraz Sektorowej Strategii
Rozwoju jest Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030 (dalej zamiennie KPZ), ustanowiony
Uchwata Nr 180/2023 Rady Ministrow z dnia 03.10.2023r.na podstawie art.19, ust.2 ustawy
z dnia 06.12.2006r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. z 2023r., poz. 1259
1 1273). Program zawiera list¢ projektow inwestycyjnych na drogach wodnych oraz dziatan na
rzecz rozwoju zrownowazonej zeglugi, przewidzianych do realizacji do roku 2030. Dokument
zostal opracowany dla potrzeb mozliwosci wspotfinansowania ze $rodkéw UE rozwoju
transportu wodnego $rodladowego w perspektywie 2021-2027. Znalazly si¢ w nim zadania
inwestycyjne, ktore sg3 w wigkszosci kontynuacjg wczesniej zrealizowanych inwestycji
(tabela 3).

Tabela.2. Indykatywna lista projektow inwestycyjnych do realizacji w ramach
Krajowego Programu Zeglugowego do roku 2030
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Okres )
?::::a realizacji Wartosc (zt) ::‘:Z:rr?i
(w latach) yel

Modernizacja éluzy oraz sterowni na stopniu
) Y P 2023-2027 200000 000 priorytetowa
wodnym Opole wraz z przebudowg awanportow

Budowa jazu klapowego na stopniu wodnym Ujscie
2 oDwW Mysy w km 180,50 rzeki Odry wraz z infrastrukturg 2023-2026 211000000 | priorytetowa
towarzyszacy
Modernizacja éluzy oraz sterowni na stopniu
3 oDwW wodnym Ujscie Nysy wraz z przebudowa 2023-2027 200000 000 | priorytetowa
awanportow oraz obiektéw towarzyszacych
Modernizacja zabudowy regulacyjnej na Odrze
granicznej — Etap Il
Modernizacja Kanatu Gliwickiego = szlaku
5 oDW ieglownego i jego ubezpieczen brzegowych- etap| | 2023-2030 104 000 000 | priorytetowa
(sekcja W iwvi)
Odbudowa budowli regulacyjnych na Dolnej Witle

4 opw 2025-2028 556000000 | priorytetowa

B DWDW w km 933-847 2023-2030 145 000 000 uzupeiniajgca
Odbudowa budowli regulacyjnych na Dolnej Wisle .

7 DWDW w km 847-772 2023-2030 207 500 000 uzupeiniajgca
Odbudowa budowli regulacyjnych na Dolnej Wisle .

8 DWDW w km 772-718 2023-2030 207 500 000 uzupeiniajgca
K leks drozenie RIS Odrzanskiej Drogi

9 | oow ompieksowe wrozenie rransie) Urogl 2023-2028 | 26500000 | priorytetowa
Wodnej

10 | DWDW | Pilotazowe wdrozenie RIS Dolnej Wisty 2023-2030 54 000 000 uzupefniajgca

Dokumentacja projektowa dla inwestycji pn.
11 | DWDW | Budowa nabrzeia przetadunkowego na Wisle 2023-2025 13 530 000 uzupeiniajgca
w Solcu Kujowskim

tacznie (zf) 1925030 000

Legenda: ODW — Odrzafiska Droga Wodna; DWDW — Droga Wodna Dolnej Wisty.
Zrodto: Krajowy Program Zeglugowy na podstawie danych PGW Wody Polskie

Budowa jazu klapowego oraz modernizacja §luzy na stopniu wodnym Ujscie Nysy, jak
rowniez modernizacja $luzy na stopniu wodnym Opole, w cze$ci dokumentacyjnej zostaly
wykonane ze §rodkow finansowych poprzedniej perspektywy 1 zadnia te posiadaja wszystkie
decyzje administracyjne umozliwiajace ich realizacje, tagcznie z wydanymi pozwoleniami na
budowg. Podobnie modernizacja zabudowy regulacyjnej na Odrze granicznej - Etap II stanowi
kontynuacj¢ odbudowy i1 modernizacji zabudowy regulacyjnej rzeki Odry na odcinku
granicznym, w celu likwidacji miejsc zatorogennych i poprawy warunkéw lodotamania oraz
warunkow zeglugowych (Etap 1), jaka zostata wykonana i nadal jest realizowana. Zakres Etapu
I (likwidacja pieciu odcinkéw limitujacych i dziesigciu przemiatéw), jak réwniez Etapu II
wynika wprost z umowy miedzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki
Federalnej Niemiec o wspolnej poprawie sytuacji na drogach wodnych na pograniczu polsko-
niemieckim, podpisanej w Warszawie 27 kwietnia 2015 roku.

W ramach poprzedniej perspektywy finansowej przeprowadzono remonty kapitalne oraz
modernizacyjne wszystkich $luz kanatlu Gliwickiego, obejmujagce m.in. glowy, komory,
awanporty, budynki sterowni, zarowno w czesci podziemnej, jak i nadziemnej oraz urzadzenia
mechaniczne 1 elektryczne napedowe wrot. W celu przywrocenia pierwotnych parametrow
kanatu, nalezy na sekcji Vi VI, tj. pomigdzy portem Gliwice, a $luzg Dzierzno, wykona¢ prace
odmulajace oraz prace ubezpieczeniowe brzegdw kanatu.

Zakres odbudowy budowli regulacyjnych na dolnym odcinku Wisty, wynika z wykonanej
Ekspertyzy uzeglownienia odcinka dolnej Wisty i jest kontynuacjg odbudowy zabudowy
regulacyjnej rzeki Wisty na odcinku zutawskim, wykonanej ze $rodkéw finansowych
poprzedniej perspektywy. Podobnie jak dolny i graniczny odcinek rzeki Odry, dolny odcinek
rzeki Wisty stanowi obszar operacyjny akcji lodotamania, a zakres planowanych prac ma na
celu minimalizowanie zagrozen powodzi zatorowych. Odbudowa zabudowy regulacyjnej,
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ujednolicajgc warunki przeptywu, przyczyni si¢ do likwidacji miejsc zatorowych oraz poprawy
warunkéw zeglugowych, istotnych dla lodotamaczy, jak rowniez dla statkow mogacych
obstugiwac porty ujscia Wisty.

Planuje si¢ takze dalsze poszerzanie zakresu terytorialnego wdrazania systemu RIS,
obejmujgc nim juz catg Odrzanska Droge Wodng oraz biorgc pod uwage zainteresowanie
(gléwnie samorzadéw oraz Zarzadu Morskiego Portu Gdansk), powstawaniem nowych miejsc
przetadunkowych ( np. Solec Kujawski), wigzacych je z portem morskim, rowniez przewiduje
si¢ na dolnym odcinku Wisty budowe inteligentnego systemu nadzoru i sterowania ruchem
statkow RIS.

Lista zadan inwestycyjnych, zawartych w Krajowym Programie Zeglugowym, jest
ograniczona limitem srodkow finansowych, przeznaczonych na ten cel w ramach obecnej
perspektywy finansowej. Dlatego tez nie wyczerpuje wszystkich strategicznych inwestycji,
jakie nalezatoby realizowa¢ na $rodladowych drogach wodnych w perspektywie
sredniookresowej do roku 2030, chcac kontynuowaé rozpoczgty juz proces przedralizacyjny
(dokumentacyjny), czy tez bedacy konsekwentnym nastepstwem dotychczasowych dziatan.

Do takich zadan nalezy zaliczy¢:

e Na rzece Odrze - Budowe dwoch stopni wodnych ponizej Malczyc, tj. Stopnia
wodnego Lubiaz oraz stopnia wodnego Scinawa. Odcinek od Malczyc do Scinawy
jest najbardziej zerodowany na Odrze, gdzie dno koryta rzeki obnizyto si¢ 0 ok. 2,0
m w wyniku pracy stopnia wodnego Brzeg Dolny. Wybudowany pod koniec lat
pig¢dziesigtych ubieglego wieku w sposdb niewystarczajacy przepuszczat
rumowisko. Obecnie w projektowaniu stopni wodnych stosuje si¢ progi Jambora,
umozliwiajgce swobodny ruch rumowiska unoszonego przez wode, co skutecznie
niweluje ten problem. Oddanie do eksploatacji stopnia wodnego w Malczycach
stabilizuje dno koryta rzeki na odcinku Brzeg Dolny — Malczyce. Pozostaje do
ustabilizowania odcinek Malczyce — Scinawa.

e Na rzece Wisle — Budowe stopnia wodnego Siarzewo, usytuowanego ponizej
istniejgcego stopnia wodnego we Wioctawku (SWW). Bedzie stopniem
podpierajacym 1 zapewniajagcym stateczno§¢ SWW, ktérego dno na dolnym
stanowisku w wyniku erozji obnizylo si¢ o ok. 2,0 m. Po wielokrotnych
konsultacjach spolecznych 1 spotkaniach z udziatem ekspertow reprezentujacych
nauke 1 praktyke, planuje si¢ przy projektowaniu 1 realizacji zastosowa¢ najlepsze
rozwigzania techniczne, m.in. minimalizujagce szkodliwe oddzialywanie na
srodowisko. Przede wszystkim zastosowany zostanie niski prog Jambora,
umozliwiajacy przeptyw rumowiska, eliminujagc w ten sposob dziatania erozyjne
dna ponizej stopnia. Siarzewo bedzie stopniem wielofunkcyjnym, posiadajagcym jaz
regulujacy wielkos$¢ przeptywu, elektrownie wodna o mocy 80,0 MW, dwie Sluzy
zeglugowe, przeptawki dla r6znych gatunkow ryb, koryto obejscia dla zachowania
ciggtosci morfologicznej oraz przepraw¢ mostowa.

Rysunek 4. Lokalizacja i kompozycja stopnia wodnego Siarzewo
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Zrédto: PGW Wody Polskie

W wyniku spowolnienia odptywu 1 podpigtrzenia wody, powstanie zbiornik
o pojemnosci ok. 100,0 mln m3, mieszczacy si¢ w obecnym profilu przeptywu
wielkiej wody (na obszarze miedzywala). Zbiornik bedzie posiadat m.in. funkcje
przeciwpowodziowa (zachowujac odpowiednig rezerwe), funkcje przeciwsuszowsg
( zasilajaca nizowki oraz poprawiajacy stosunki wodno-glebowe doliny rzeki),
funkcje zeglugowa, rekreacyjna, komunalna, itp. (rysunek 4).

Na drodze wodnej Pisz — Warszawa — Budowg stopnia wodnego w Piszu.
Glownym powodem podjecia dziatan inwestycyjnych sg duze sezonowe wahania
poziomu wody w jeziorze Ro§. Amplituda pomigdzy okresami suchymi i mokrymi
wynosi od 1,5 m do nawet 2,0 m. Celem budowy stopnia wodnego jest zmniejszenie
sezonowych wahan poziomu lustra wody do ok. 0,5 m, poprawa warunkow
gruntowo-wodnych  terendéw  wokot  jeziora Ro$, alimentowanie wody
zretencjonowanej w jeziorze Ro$ w okresie niskich stanow waod rzeki Pisy, poprawa
warunkow nawigacyjnych dla zeglugi turystycznej oraz produkcja energii wodnej.

Zdjecia 11 2. Plaza miejska Jeziora Ro$
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Zrédto: PGW Wody Polskie

Pomiedzy Piszem, a Wegorzewem przebiega gldéwny szlak zeglarski Systemu
Wielkich Jezior Mazurskich, z ktorego co roku korzystaja dziesiatki tysiecy zeglarzy.

Caly proces inwestycyjny, dotyczacy budowy stopni wodnych na Odrze (Lubigz
i Scinawa), na Wisle (Siarzewo) oraz na Pisie jest dtugotrwaly i moze wynie$é od oémiu do
nawet dziesigciu lat. Tym samym, bedzie wykraczal poza ramy czasowe do 2030 roku. Dlatego
nalezy go podzieli¢ na dwa etapy, tzn. w pierwszej kolejnosci wykonaé niezbedna
dokumentacj¢ techniczna 1 uzyska¢ wszystkie decyzje administracyjne, tacznie z pozwoleniem
na budowg, co przy kazdej wydawanej decyzji bedzie si¢ wigzalo m.in. z koniecznoS$cig
przeprowadzenia konsultacji spotecznych, a w drugim etapie dokona¢ wyboru wykonawcy
budowlanego i zrealizowaé zadanie. Pierwszy etap realizacji tych zadan powinien si¢ odby¢
do roku 2030.

Realizacja zadan inwestycyjnych na $rodladowych drogach wodnych, poprawiajaca
warunki nawigacyjne i otwierajaca kolejne odcinki drég wodnych, mozliwe do eksploatacji
przez zegluge srodladowa, spowoduje uruchomione inwestycji towarzyszacych, obejmujacych
modernizacj¢ starych oraz budowe nowych portow i przetadowni. Szczegdlng role oraz
znaczenie beda mialy te porty i przeladownie $rodladowe, ktore znajda si¢ w zasiegu
dostepnosci zeglugowej z portami ujscia Odry oraz ujscia Wisty. O strukturze wtasnosciowej
decydowa¢ beda interesariusze, zainteresowani budowa i eksploatacja tych portow
i przeladowni. Wzorem krajéw zachodnich, porty te moga przeksztatca¢ si¢ w trojmodalne
centra logistyczne oraz centra dystrybucji.

Duze rozdrobnienie przedsigbiorstw zeglugowych ( w  wigkszosci sa to
mikroprzedsi¢biorstwa), ktore eksploatujg zdekapitalizowang flote oraz niepewnos$¢ warunkow
nawigacyjnych na $rodladowych drogach wodnych, ograniczajaca efektywnos¢ prowadzonej
przez nich dziatalno$ci sprawia, ze bez dedykowanego wsparcia armatoréw W zakresie
odnowienia floty $srodladowej, sami sobie nie poradza. Pomdc moze uruchomienie prawnych
i finansowych mechanizmow, stwarzajgcych szanse¢ odtworzenia i unowoczesnienia polskiej
floty $roédladowej, m.in. w kierunku rozwigzan niskoemisyjnych, wpisujacych si¢ w transport
odporny na zmiany klimatu.
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