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Zegluga $rodladowa

Biata plama

czy skrzyzowanie drog?

PIOTR DWOJACKI

Katda powddz to nieszczescie. A rowno-
czesnie Polska jest krajem o wysokim
deficycie wody i narastajgcym ryzyku ste-
powienia i wystepowania susz. Dlaczego? Nie
umiemy prowadzic gospodarki wodami §rod-
ladowymi, nie umiemy sie o nie troszczyé.
Nie rozumiemy rzek.

Polska stanowi sztandarowy i unikatowy
przyktad panstwa europejskiego, ktdre nie
potrafito zagospodarowac zasobow wodnych.
Wiecej, pozwolito sobie na dewastacje ist-
niejacej infrastruktury rzecznej i utrate
wielkich korzysci wynikajacych z transportu
wodnego.

Zaniedbania kosztuja potréjnie

W Polsce mamy obecnie 156 km drég
wodnych, spetniajacych standardy V, naj-
wyzszej klasy zeglownosci. Ponad 550 km
Wisty i niemal cata Notec to drogi klasy
I, czyli takie, ktore (oglednie méwiac) do
uzytku si¢ nie nadaja. Na Odrze statystycz-
nie jest nieco lepiej, cho¢ bywa, ze jakikol-
wiek transport ze Slaska do Szczecina jest
niewykonalny catymi miesiacami. ,,Zeglowna
Odra” to bezpodstawny stereotyp. llos¢ ba-
rek rzecznych od 1980 r. spadta o 2/3; ilosc
barek ptywajacych - jeszcze bardziej. Stan
rzek jest gorszy niz w 1945 r.

Nie chcemy wspétpracy
europejskiej

Po pierwsze: wielkie koszty susz i powo-
dzi, uwzgledniajac w tym koszty odbudowy
oraz straty w produkcji, w tym rolnej. Po dru-
gie: wysokie koszty transportu. Okreslajac
polityke transportowa Polska postawita na
transport ladowy. Oczywiscie, z infrastruk-
turg jest stabo, lecz w sferze udostepnienia
drog dla potrzeb przewozu ciezkich tadun-
kow praktycznie nie ma ograniczen. Przewo-
zy na tirach sa dosc szybkie, lecz - w stosunku
do transportu wodnego - relatywnie drogie
(a do tego srodowiskowo uciazliwe... i nisz-
czg drogi). Trzecim kosztem, wynikajacym
z zaniedban, jest konieczno$c¢ poniesienia
obecnie duzych naktadow na infrastrukture
wodna: zbiorniki, sluzy, kanaty, waty. To sku-
tek wieloletnich oszczednosci, ktore zostaty
poczynione w ciggu ostatnich kilkudziesieciu
lat. Trudno ocenic ile miliardow ztotych trze-
ba wydac w najblizszych latach.

Jestesmy krajem dosc biernym, jedli
chodzi o miedzynarodowa wspotprace trans-
portowa. Udziat w programach TEN-T jest
marginalny. Polska niemal w nich nie uczest-
niczy, nie forsujac szlakdw transportowych
iignorujac np. kwestie transportu multimo-
dalnego. Drogi wodne zostaty przez Polske
praktycznie pominiete.

Jeszcze w latach 90. dwczesne Minister-
stwo Transportu i Gospodarki Morskiej wnio-
skowato o przystapienie Polski do ,,Porozu-
mienia AGN™, ktore ustanawiato przez nasze
terytorium 3 migdzynarodowe drogi wodne:
E30- od Swinoujscia do granicy czeskiej (i da-
lej, do Dunaju), E40 - od Gdanska przez Bug
do Morza Czarnego i E70 - z Holandii przez
Notec do Kaliningradu. Sposrod naszych
sgsiadow do porozumienia nie przystapila
jedynie Ukraina. U nas argumentowano, iz

»przekracza to mozliwosci finansowe Polski”

oraz ze tereny, przez ktore maja przebiegac
drogi wadne, ,kolidujg z tworzonymi absza-
rami chronionego krajobrazu”.

Pamiec o rzekach tkwi jednak w réznych
spotecznosciach, nie tylko hobbystycznych
czy branzowych, ale i regionalnych. Tworza
sie coraz to nowe inicjatywy na rzecz udroz-
nienia rzek - chocby dla potrzeb zwiazanych
z ruchem turystycznym.

Z okazji 90. rocznicy powrotu Polski
nad Battyk odbyla sie, w lutym, konferen-
cja w Senacie, w trakcie ktorej prawie 200
uczestnikéw uchwalito obszerne stanowisko
w sprawie intensyfikacji dziatan na rzecz
zeglugi srodladowej. Powotano tez Komisje
Morska i Rzeczna Organizacji Pozarzado-
wych, a jej sekretariat ulokowano w Gdyni,
z intencja scislejszej integracji zeglugi srod-
ladowej z gospodarka morska.

W kwietniu br., odbyta sie w Opolu kon-
ferencja ,,Odra 2010”, gromadzac ok. 200
uczestnikéw, w tym przedstawicieli wiadz
regionalnych z Polski, Czech i Niemiec. Gtow-
nym tematem byta kwestia budowy kanatu
Odra - Dunaj - taba (i ponaglenie wiadz pan-
stwowych do dziatania w tej sprawie).

Powstato takze opracowanie ,,Koncep-
cja programowo-przestrzenna rewitalizacji
srodladowej drogi wodnej relacji Zachod

- Wschdd obejmujacej drogi wodne: Odra,
Warta, Notec, Kanat Bydgoski, Wista, Nogat,
Szkarpawa oraz Zalew Wislany”, bedace wy-
nikiem inicjatywy marszatkow 6 wojewddztw
zainteresowanych udroznieniem transportu
wodnego w potnocnej i zachodniej Polsce.
Z projektem tym koresponduje idea ,Wiel-

kiej Petli Wielkopolski” (uwzgledniajacej

wykorzystanie Warty).

' AGN - Porozumienie o §rédladowych Drogach Wodnych Migdzynarodowego Znaczenia (European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance) - wypracowane przez
Giéwna Grupe Robocza Zeglugi Sradladowe] przy Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (UM Economic Commission for Europe), podpisane w 1997 r. przez 17 panstw europejskich.

Polska do AGN nie przystapita.
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Ozywic polskie rzeki

Na temat kompleksowej rewitalizacji pol-
skiego odcinka Migdzynarodowej Drogi
Wodnej E 70 (MDW E 70) dyskutowac beda
w Gdansku, 27 wrzesnia, pomystodawcy
przedsiewziecia, przedstawiciele 6 woje-
wodztw potnocnej i zachodniej Polski, przez
ktore trasa ta przebiega. Pytaniem podsta-
wowym jest: czy ,Koncepcja programowo-
-przestrzenna rewitalizacji srodladowej drogi
wodnej relacji Wschod - Zachod, obejmujaca
drogi wodne: Odra, Warta, Notec, Kanat Byd-
goski, Brda, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz
Zalew Wislany (planowana na terenie Polski
MDW E 70)” ma szanse realizacji?

MDW E 70 taczy Europe Zachodnia, od
Antwerpii, przez berlinski wezet srodlado-
wych drég wodnych i przez potnocna Polske,
z rejonem Kaliningradu - i dalej, z systemem
drogi wodnej Niemna (Pregota i Dejma, do
Ktajpedy).

Polski odcinek przebiega od kanatu Odra

- Hawela do $luzy Hohensaaten, nastepnie
przez Odre do Kostrzyna, gdzie taczy z sie
zMDW E 301 drogg wodna Odra - Wista. Szlak
prowadzi 294 km Warta, Notecia, Kanatem
Bydgoskim i Brda, az do styku z Wistg (i MDW
E 40) w Bydgoskim Wezle Wodnym. Nastep-
nie droga biegnie 114 km Wista, Nogatem
i Zalewem Wislanym, do granicy z Rosja. Tra-
sa obejmuje teren wojewodztw: zachodnio-
pomorskiego, lubuskiego, wielkopolskiego,
kujawsko-pomorskiego, pomorskiego i war-
minsko-mazurskiego, stanowigcych prawie
41% powierzchni Polski i zamieszkiwanych
przez ok. 31% ludnosci kraju.

Obecnie droge E 70 mozna zaliczy¢ do Il
klasy, poza odcinkiem Noteci od ujscia rzeki
Drawy do potaczenia z Kanatem Bydgoskim,
gdzie spetnione sg jedynie parametry kla-

Trwaja takze prace zwiazane z projek-
tem turystycznego ,,Szlaku Wodnego Krola
Stefana Batorego”: Wista - Kanat Zeranski
- Zalew Zegrzynski - Narew - Biebrza - Kanat
Augustowski - Niemen.

Nie zgasty nadzieje na rewitalizacje por-

tu w Bydgoszczy, jako wezta logistycznego
taczacego szlaki drogowe, kolejowe i wodne,
stanowigcego element wsparcia dla portow
w Trojmiescie 1 Elblagu. To ostanie miasto
czeka na kanal przez Mierzeje Wislang i po-
taczenie drogi wodnej E70 z morzem.
z odnowieniem projektu Kanatu Slaskiego
(Odra - Gliwice - Oswiecim - Krakow) oraz
szlaku turystycznego Krakdéw - Gdansk. Ba-
riera dla wszystkich tych inicjatyw jest brak
sprawnego zarzadzania wodami w Polsce.

MDW E-70
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sy Ib. E 70 jest skanalizowana przy pomocy
22 stopni wodnych, z ktorych jeden - sluza
Czersko Polskie w Bydgoszczy - jest nowym
stopniem, oddanym do uzytku w 1999 r. Po-
zostate 21 $luz to w wiekszosci obiekty nieze-
lektryfikowane, zbudowane na przetomie XIX
i XX w. Szerokos¢ szlaku wodnego waha sie
od 16 do 25 m, minimalne promienie tukéw
wynosza 200-250 m, a minimalne przeswity
pod mostami to 3,5-4 m. Gwarantowana gte-
bokosc tej trasy wynosi 1,2-1,5 m, a granicz-
na dozwolona predkosc statkow - 8 km/h.
Konieczna jest wiec rozbudowa polskiego
odcinka E 70, wraz z E 40 na dolnej Wisle,
do parametrow wymaganych dla miedzyna-
rodowych drog wodnych, czyli do uzyskania
minimum IV klasy. Parametry te gwarantuja
bezpieczna, catodobowa zegluge jednostek
(barek motorowych i zestawdw pchanych)
o nosnosci do 1500 t, przez ok. 300 dni
w roku. Jedynie zegluga jednostek o takich

Rzeki bez gospodarza

Ministerstwo Infrastruktury przygotowuje
projekt, majacy na celu stworzenie progra-
mu rozwoju srddladowych drdg wodnych do
2047 r. W tym samym czasie, Krajowy Zarzad
Gospodarki Wodnej ogtasza projekt polityki
waodnej Polski, praktycznie uniemozliwiajacy
gospodarcze wykorzystanie rzek, z opacznie
rozumianych wzgledow srodowiskowych. Do-
dajmy, ze KZGW dziata w ramach Minister-
stwa Srodowiska. O aktywnosci Ministerstwa
Rolnictwa i Rozwoju Wsi, w ktorego gestii
sg melioracje i urzadzenia wodne, trudno
cokolwiek powiedziec...

W rezultacie, jesli chodzi o drogi wodne,
panuje chaos decyzyjny. W jego centrum
wydaje sie by¢ Ministerstwo Srodowiska,
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gabarytach sprawia, ze srodladowy transport
waodny jest w petni konkurencyjny wobec in-
nych form transportu, gtownie w przewozach
kontenerow i produktow ptynnych.

Srédladowe porty

Wedtug pomystodawcow projektu, porty
srodladowe, zlokalizowane wzdtuz polskie-
g0 przebiegu MDW E 70, powinny posiadac
mozliwosc¢ dostepu do portow morskich.
Obecnie warunki te spetniaja Szczecin,
Swinoujscie i czeé¢ portu w Gdansku, poto-
zona przy Martwej Wisle. Problematyczny
jest natomiast dostep do Portu Potnocnego
w Gdansku, a zwlaszcza do portu w Gdyni,
co wynika z koniecznosci zeglugi jednostek
srodladowych po otwartym morzu, do cze-
g0 nie sg przystosowane, Przywrocenie ru-
chu jednostek towarowych po Noteci i Wisle

ktorego kompetencje w dziedzinie trans-
portu sa, co najwyzej, niskie. Obiekty hy-
drotechniczne traktowane sa jako zbedne
elementy zaklocajace krajobraz (lub wrecz
niebezpieczne dla przyrody). Stad rodza sie
postulaty o stworzenie odrebnego resortu
gospodarki wodnej czy wrecz ministerstwa
gospodarki morskiej i wodnej oraz dyrek-
cji droég wodnych, dziatajacej na zasadach
analogicznych do Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad.

dr Piotr Dwojacki

Wyzsza Szkota Administracji i Biznesu
im. E.Kwiatkowskiego w Gdyni
Komisja Morska i Rzeczna Organizacji
Pozarzadowych przy Senacie RP
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umozliwi natomiast bezproblemow,
do portow niemieckich, takich jak:
Hamburg, Brema czy Bremerhav
do gtownych portow Belgii i Holandii.

Bliskosc portow morskich jest te ym
z istotniejszych czynnikow wptywa
na plany lokalizacji portow srodlad h.
Istniejace na MDW E 70 porty handlowe
w Kostrzynie, Krzyzu, Ujsciu, Bydgoszczy
i Malborku posiadaja infrastrukture, ktora
powstata w latach 60. i 70 . XX w., na bazie
przedwojennych konstrukgji i urzadzen (za
wyjatkiem portu w Kostrzynie, oddanego do
eksploatacji w 1990 r.). Funkcjonowanie por-
tow i przetadowni do 1990 r. zwiazane bylo
scisle z lokalna gospodarka. Po przemianach
ustrojowych, wiele panstwowych przedsie-
biorstw przestato funkcjonowac. Stad np.
ostatnie przetadunki w portach w Krzyzu
i Ujsciu realizowane byly pod koniec lat 90.
W Malborku ruch statkéw ustat ok. 2004 r.,
po zamknieciu zeglugi przez Zalew Wislany,
a w porcie rzecznym w Kostrzynie ostatnig
barke obstuzono w 2007 r. Dla ozywienia
tych portow niezbedne sa inwestycje in-
frastrukturalne, szczegolnie zapewniajace
dostegp do nich od strony ladu.

W ramach rewitalizacji MDW E 70 prze-
widuje sie tez budowe nowych portow srod-
ladowych w Gorzowie Wlkp., Drezdenku,
Czarnkowie, Nakle nad Notecig. W miastach
tych przed laty istniaty niewielkie porty
i przetadownie. Obecnie jedynie w Gorzo-
wie Wlkp. pozostato, na lewym brzegu Warty,
nabrzeze przetadunkowe, sporadycznie wy-
korzystywane do obstugi kruszyw i konstruk-
cji stalowych.

Warto zwrdcic uwage, ze droga wodna
E 70 jest w stanie przejac czesc tadunkow
obstugiwanych do tej pory transportem
drogowym w relacjach miedzynarodowych,
miedzy Europg Zachodnig a Obwodem Kali-
ningradzkim (przewozonych droga krajowa
nr 6), Europa Zachodnig a Ukraing (przewo-
zonych droga krajowa nr 2), a takze czesc
tadunkow w relacjach miedzy Szczecinem,
Swinoujsciem, Gdynia i Gdanskiem a leza-
cymi wzdtuz niej osrodkami gospodarczymi:
Pita, Gorzowem Wielkopolskim i aglomera-
cja bydgosko-torunska.

Turystyczne walory

Obszar wzdtuz MDW E 70 jest rowniez
niezwykle ciekawy pod wzgledem przyrod-
niczym i historycznym. Najwieksze wplyw
na ksztattowanie dzisiejszego krajobrazu
nadrzecznych dolin Wisty, Noteci i Warty
oraz 7utaw miato osadnictwo holenderskie
m.in. menonitow, ktore rozpoczeto sie pod
koniec XVI w.

Z kolei Dolina Wisty, czyli historyczne Po-
wisle, Kociewie czy Pomezania, to tereny
bedace niegdys we wtadaniu zakonu krzy-
zackiego, ktory pozostawit po sobie liczne
zamki. Wystarczy wymienic wpisany na liste
UNESCO zamek w Malborku, takze wpisany
na te liste sredniowieczny zespot miejski To-
runia, zamki w Kwidzynie, Gniewie, Radzy-
niu Chetminskim, Swieciu, Sztumie i Nowem.
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Na catym szlaku spotykamy tez hogactwo
zabytkow techniki zwigzanych z funkcjono-
waniem drog wodnych: jazow, sluz zeglu-
gowych, historycznych miejsc przetadunku
i sktadowania towardw, urzadzen meliora-
cyjnych, czy wreszcie mostéw i innych bu-
dowli komunikacyjnych. Znaczna czesc tych
obiektow jest chroniona, m.in. poprzez wpis
do rejestru zabytkow. Wzdtuz E 70 utworzo-
no tez: 4 parki krajobrazowe, 1 park narodo-
wy, 20 obszarow chronionego krajobrazu i 25
rezerwatow przyrody.

Aby skorzystac ze wszystkich atrakcji
turystycznych niezbedna jest jednak odpo-
wiednia infrastruktura. W wielu przypadkch
konieczna jest jednak jej budowa od pod-
staw. Gdzie indziej mozna wykorzystac
istniejace juz budowle hydrotechniczne
(baseny portowe, nabrzeza, dalbowiska,
awanporty $luz), a takze, w duzej czesci
Zniszczone, przystanie kajakowe, zeglarskie
czy rybackie.

Wsréd realizowanych i przygotowywa-
nych do relizacji projektéw majacych popra-
wic stan wodnej infrastruktury turystycznej
na uwage zastugg m.in.: ,Petla Zutawska”
(projekt turystyczny obejmujacy Delte Wisty
i Zalew Wislany, ktorego celem jest rewitali-
zacja szlakéw wodnych na Zutawach oraz po-
{aczenie obszardw ujscia Wisty z europejskimi
drogami wodnymi), rewitalizacja Bydgoskiego
Wezta Wodnego (najwazniejszego wezta na
catym polskim odcinku MDW E 70, gdzie taczg
sie dwie miedzynarodowe srodladowe drogi
waodne, spinajac dorzecza Europy Zachodniej
i Wschodniej) czy ,, Aktywizacja Wielkiej Pe-
tli Wielkopolski” (obejmujacej Warte, dolng
i gorna Noted, Kanat Bydgoski, Kanat Gérno-
notecki, Jezioro Gopto i Kanat Slesifski).

Czas dziatania

W ramach koncepcji wyodrebniono
4 priorytety dziatania:

© Dostosowanie polskiego odcinka MDW
E 70 do parametrow co najmniej Il klasy
technicznej drég wodnych, z zagwaran-
towaniem przez minimum 240 dni w roku
bezpiecznej, catodobowej zeglugi.

© Budowa systemu portdw turystycznych,
przystani, pomostow cumowniczych,
wraz z jednolitym systemem informacji
i identyfikacji wizualnej polskiego odcin-
ka MDW E 70.

© Przywrocenie regularnej zeglugi towa-
rowej, poprzez rewitalizacje istniejacej
i budowe nowej infrastruktury przeta-
dunkowo-logistycznej srodladowych
portow handlowych na polskim odcinku
MDW E 70.

© Turystyka wodna, towarowa zegluga srod-
ladowa oraz ochrona przyrody i dziedzic-
two kulturowe elementami zrownowazo-
nego rozwoju miast i gmin potozonych
przy MDW E 70.

Z kolei sam proces wdraZania podzielono
na Ill etapy, ktore realizowane beda w la-
tach: 2010-2012, 2013-2016, 2017-2025.

Pierwszy etap obejmuje przede wszyst-
kim wykonanie wszelkiego rodzaju dokumen-
tacji oraz kosztorysow dla najwazniejszych
zadan projektu. Niezbedne bedzie takze
opracowanie rzadowego programu rewi-
talizacji MDW E 70 i jego uchwalenie oraz
wprowdzenie szeregu zmian w przepisach
krajowych, m.in. dotyczacych uprawiania
zeglarstwa i turystyki wodnej czy reguluja-
cych funkcjonowanie administracji drog wod-
nych. Beda z tym zwiazane zmiany studiow
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
gmin oraz ich miejscowych planéw zagospo-
darowania przestrzennego, tak aby mozliwa
byta realizacja ustalen programu.

Oprdcz zmian legislacyjnych i projekto-
wych, | etap przewiduje rowniez dziatania
inwestycjne. W tym czasie wykonane ma
by¢ odmulenie Kanatu Bydgoskiego (w grani-
cach Bydgoszczy) i przebudowa ujsciowego
odcinka Wisty, w ramach programu ,,Zabez-
pieczenie przeciwpowodziowe Zutaw” oraz
modernizacja infrastruktury portu morskie-
go w Elblagu. Planowane sa lokalne remonty
i przebudowa infrastruktury drog wodnych.
Dochodzi do tego rowniez budowa portow
i przystani turystycznych.

Po 2013 r. planowane jest m.in. odmule-
nie Noteci, modernizacja sluz, oznakowanie
nawigacyjne i turystyczne. Przewidziano
takze modernizacje i rozbudowe infra-
struktury istniejacych portow i przetadow-
ni (Kostrzyn, Gorzéw WLIkp., Krzyz, Ujscie,
Bydgoszcz, Malbork), jako lokalnych centrow
logistyki rolnictwa i lokalnego przemystu
oraz budowe zaplecza turystycznego (na
bazie zrealizowanej do 2011 r. infrastruktury
portdw i przystani). W tym czasie zostanie
przeprowadzona tez modernizacja portow
i baz rybackich w obrebie Zalewu Wislanego
i ujScia Wisty.

Ostatni, Il etap, przewiduje niezwykle
wazna inwestycje, jaka jest przebudowa ko-
ryta dolnej Wisty, na odcinku Silno - Fordon

- Przegalina, do parametrow [V klasy (docelo-
wo jako odcinka MDW E 40 Gdansk - Odessa),
przebudowa Szkarpawy, do parametrow IV
lub Va klasy, jako potaczenia portow mor-
skich Gdanska i Elblagga oraz udostepnienie
Zalewu Wislanego dla jednostek srodlado-
wych, o tadownosci do 2000 t oraz usuniecie
barier technicznych na drodze wodnej Odra

- Wista i doprowadzenie jej do parametrow
Il klasy. Dziatanom tym towarzyszy¢ bedzie
budowa infrastruktury portowej. Powstac
ma intermodalny terminal kontenerowy
w Bydgoszczy (w rejonie planowanego
parku przemystowo-technologicznego na
tegnowie) oraz nowe porty i przetadownie
(w zaleznosci od koniunktury gospodarczej
i lokalnego zapotrzebowania).

W sumie, szacuje sie, ze budowa infra-
struktury portowo-logistycznej na polskim
odcinku MDW E 70 pochtonie ponad 1,6 mld
zt. Powodzenie projektu, jak zaznaczaja jego
pomystodawcy, zalezy w duzej mierze od 2
czynnikow: wysokesci i terminu otrzymania
Srodkow unijnych.

Piotr Frankowski
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