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Streszczenie

Unia Europejska w celu zapewnienia ochrony srodowiska, przy zachowaniu konkurencyj-
nosci gospodarki, wyznaczyta cele 30% udzialu transportu zréwnowazonego w 2030 r.
i 50% w 2050 r. w przewozach na odleglos$ci powyzej 300 km. Za transport zréwnowazony
uwaza sie taki, ktéry pozwala na zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych i innych zanie-
czyszczen do powietrza w stosunku do pozioméw obecnych, a takze ograniczenie innych
szkodliwych oddzialywan na Srodowisko, np. hatasu czy fragmentaciji siedlisk przyrodni-
czych. Obecnie takie parametry w UE zapewniajg jedynie kolej oraz zegluga srédladowa.
Udzialy tych srodkéw transportu w przewozie towar6w wynosza tacznie w skali Unii ok.
24-25%. Kolej przewozi 18% towarow, a zegluga Srédladowa 6%, przy czym kanaty czesto
przestaja stuzy¢ do zeglugi towarowej, a stuzg do ptywania rekreacyjnego. W Polsce udziat
kolei wynosi ok. 15%, a zegluga Srodlagdowa nie osigga jednego procenta przewozow.

W tej sytuacji wtadze Polski stoja przed strategicznym wyborem. Rozwija¢ i promowacd
wylacznie transport kolejowy, czy tez rozbudowac i wzmocnic takze mozliwosci transpor-
towania towarow zeglugg Srédladowg? Raport ten przynosi rzeczowe argumenty na rzecz
pierwszej ze wskazanych w pytaniu opcji. Autorzy raportu postuguja sie 4 kryteriami przy
wystawieniu takiej opinii. Kryteria te sprowadzajg sie do odpowiedzi na nastepujace pyta-
nia:

1.  Czy rozbudowa systemu zeglugi sr6dladowej w Polsce bedzie bardziej efektywna

kosztowo, niz rozbudowa i utrzymanie sieci kolejowe;j?

2. Czy zegluga Sr6dladowa bedzie bardziej skuteczna w konkurencji z transportem
samochodowym niz kole;j?

3.  Czyrozwijanie zeglugi i kolei doprowadzi do wzajemnego odbierania sobie towarow
przez te Srodki transportu ze szkodg dla ich pozycji rynkowej wzgledem transportu
kolowego?

4.  Czy zasoby wodne Polski sg wystarczajace do rozbudowy dr6g wodnych w Polsce?

Aby odpowiedzie¢ na pierwsze pytanie, analizowane i oceniane sg aktualne programy
i propozycje rozwoju obydwu gatezi transportu. Rozwojowi transportu kolejowego w Pol-
sce stuzy aktualny Krajowy Program Kolejowy (KPK) przewidujacy inwestycje do roku
2023. Opiewa on na kwote co najmniej 67 mld zltotych, o ile nie znajda sie wieksze Srodki
na realizacje inwestycji takze z listy rezerwowej tego programu. Rozwojowi zeglugi sr6dla-
dowej ma nadac ton realizacja zapisow tzw. konwencji AGN, czyli Europejskiego porozu-
mienia w sprawie gléwnych §rédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym
(ang. European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance). Pro-
gramy stuzace wdrozeniu zapiséw tej konwencji w Polsce sa przygotowywane, ale rzad
podal wstepny zakres inwestycji oraz wstepne szacunki ich realizacji opiewajace na kwote
76 mld zt.
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Drog Srédladowych o znaczeniu miedzynarodowym jest obecnie w Polsce 208 km, czyli
5,68%. Wedtug analiz przedstawionych w niniejszym raporcie, nie ma uzasadnienia dla
rozbudowy drég wodnych w Polsce w standardzie miedzynarodowym wymaganym w kon-
wencji AGN. Budowa tych dr6g wodnych bedzie kilkukrotnie drozsza, niz rozbudowa sieci
kolejowej w Polsce do standardow konkurencyjnych wobec przewozéw drogowych.
Rozbudowa dr6g wodnych przyniesie niewsp6imiernie mate, do wydatkowanych kwot,
korzysci dla sieci transportowej w Polsce.

Odpowiedz na drugie pytanie sformulowano w oparciu o analize rynkowa. Przeanalizo-
wano strukture towarowg przewozow réznych srodkéw transportu, zasieg sieci, predkosci
przewozu. Odniesiono takze charakterystyke przewozowa r6znych srodkéw transportu do
oczekiwan kontrahentéw na rynku przewozowym. Wyniki analiz pokazuja, ze w polskiej
specyfice transport rzeczny nie ma zadnych szans na przewozy intermodalne, nawet
w sytuacji ich skro$nego (wbrew prawu) dotowania przez panstwo. W przypadku grupy
towarow intermodalnych Zegluga srédlagdowa nie ma nic wiecej do zaoferowania niz kolej,
ale transport barkami jest od kilku do kilkunastu razy drozszy niz transport koleja. Czas
jazdy w tym rodzaju transportu jest kluczowy i tylko kolej ma szanse zaoferowac predkosci
komunikacyjne powyzej 60 km/h i przew6z towaru do wszystkich wazniejszych os§rodkéw
gospodarczych kraju. Tym samym, aby zwiekszy¢ konkurencyjnos$¢ transportu zrownowa-
zonego wzgledem transportu drogowego w Polsce, nie ma potrzeby rozbudowy systemu
zeglugi Sroédladowe;j.

Na trzecie pytanie szukano odpowiedzi takze w analizach rynkowych. Por6wnano obecna
i mozliwg przyszia sytuacje kolei oraz zeglugi Srédladowej w Polsce w przewozach inter-
modalnych oraz masowych. Odniesiono si¢ do deklaracji politycznych oraz woli finanso-
wania obydwu Srodkéw transportu przez gremia rzgdowe. Dzieki tym analizom pokazano,
ze transport rzeczny w Polsce ma szanse tylko w konkurencji z koleja Anno Domini 2016,
ktéra ma $rednig, faktyczng predkos¢ poruszania sie 14 km/h, czyli niewiele wyzsza niz
transport barkami'. Wynika to réwniez z faktu, Ze towary masowe (wegiel kamienny, rudy
zelaza, piasek, produkty rafinacji ropy naftowej, ciezka chemia, drewno itp.) dopuszczaja
dtugotrwate sktadowanie. Jednak pozorna prosperity zeglugi rzecznej w Polsce wynika¢
moze tylko i wylgcznie z ostabienia pozycji kolei. Jesli poprawnie zaplanowane inwestycje
kolejowe umozliwityby poruszanie sie pociggéw towarowych z predkoscig 60 km/h (jak
w Holandii-64 km/h, czy Hiszpanii—53 km/h) przy eliminacji przekraczajacych 7-8 godzin
opOznien, to wéwczas transport rzeczny nie ma zadnych szans uzyskania wiekszego
udziatu w transporcie intermodalnym niz obecny.

Czwarte pytanie wymagalo analizy zasob6w wodnych Polski i odniesienia ich do potrzeb
zwigzanych z potencjalnymi inwestycjami w drogi wodne w standardzie konwencji AGN.
Poréwnano miedzy innymi zasoby wodne na r6znych dostepnych dla zeglugi rzekach
w Europie i na Swiecie z zasobami rzek w Polsce. Oszacowano takze potrzeby w zakresie
zasilania w wode dré6g wodnych, ktére trzeba byloby wybudowag, aby spelni¢ wymagania
konwencji AGN. Stwierdzono, zZe dla wielu z planowanych inwestycji w drogi wodne, brak
jest wystarczajacych zasobow wodnych w Polsce juz dzi$. Tymczasem niedobdr wody

1 Srednia predkos¢ komunikacyjna pociggu towarowego w Polsce wynosi obecnie 27 km/h. Jednak $rednie op6Znienie
pociagu towarowego, wg danych UTK w 2016 1., w zalezno$ci od kwartalu wynosi od 6 godzin 52 minut do 8 godzin 29 minut
(§rednio 7,5 godziny). Po uwzglednieniu tego parametru $rednia predko$¢ pociagu towarowego w Polsce maleje do zaledwie
14 km/h, czyli poziomu kompletnie niekonkurencyjnego w stosunku do transportu drogowego, ale tylko nieznacznie wyz-
szego niz mozliwy do uzyskania w transporcie wodnym.
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moga poglebi¢ zachodzace zmiany klimatu. Nawet jesli duzym wysitkiem podejmie sie
prébe realizacji tych inwestycji, koszty ich utrzymania, zwigzane gtéwnie z koniecznoscia
zapewnienia zasobéw wodnych, beda bardzo wysokie. Prawdopodobnie czes¢ tych kosz-
tow zostanie pokryta nie przez przewoznikéw, ale przez podatnikow.

Poniewaz odpowiedZ na wszystkie pytania postawione w raporcie brzmi NIE, jego autorzy
nie znajduja argumentéw dla rozbudowy systemu zeglugi Srédladowej w Polsce do stan-
dardéw zawartych w konwencji AGN. Zamiast wydatkowania Srodkéw na zegluge $rédla-
dowa nalezy przeznaczy¢ je na dostosowanie polskiej sieci kolejowej do standardéw
umozliwiajacych konkurowanie kolei o klienta z transportem samochodowym. Tylko
w taki sposob mozliwe bedzie w Polsce spetnienie oczekiwan Unii Europejskiej co do
udzialu transportu zréwnowazonego w przewozach do roku 2030 i 2050.

Mozna zadac pytanie — a co z zegluga? Zegluge nalezy rozwijaé na bazie istniejgcych drég
wodnych, skupiajac sie, co najwyzej, na dostosowywaniu ich do juz okreslonych, a nieko-
niecznie spetnianych parametréw. Przyktadem niech bedzie Odrzanska Droga Wodna,
ktéra ma klase II zeglownosci, i ktéra ewentualnie mozna dostosowywac do klasy III, nato-
miast z pewnoscia nie do klasy IV czy V. Dostosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do III
klasy zeglownos$ci mogloby byc¢ potaczone z dziataniami nakierowanymi na poprawe stanu
ekosystemow rzeki i jej doliny. Takie podej$cie pozwoli na dostosowywanie drogi wodnej
do potrzeb gospodarczych z poszanowaniem Srodowiska i bez generowania bardzo wyso-
kich kosztéw dodatkowych.

PKP Intercity Pendolino na platformie w Krakowie (fot. M. Kadziolka / depositphotos)
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RENDY ZROWNOWAZONEGO
RANSPORTU W POLSCE,
JROPIE | NA SWIECIE

m — —

Unia Europejska w celu zapewnienia konkurencyjnosci gospodarki wyznaczyla cele 30%
udzialu transportu zréwnowazonego w 2030 r. i 50% w 2050 r. w przewozach towaréw. Cele
te zawarte s3 w dokumencie pt. ,Biata Ksiega transportu — Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu” z marca 2011 roku®. Obecnie wspomniane wyzej
udziaty wynosza w skali Unii ok. 24-25%. Kolej stanowi 18% przewozu towaréw, a zegluga
srodladowa 6%°. Na tym tle Polska wypada bardzo Zle. Ma obecnie tylko niecale 15%
udziatu w przewozach towaréw kolejg (udzial ten stale spada, jeszcze w 2013 r. wynosit
18%) i niecate 0,5% zegluga sr6dladowa*. Oznacza to, ze udzial Polski w transporcie zrow-
nowazonym towaréw jest juz o 40% nizszy od Sredniego w UE. A jeszcze w 2000 r. Polska
z ponad 40-procentowym udziatem kolei w przewozach mogta by¢ wzorem zré6wnowazo-
nego transportu. Obecnie wiele krajéw ma wyzszy udziat transportu mniej ucigzliwego dla
srodowiska.

Takie kraje jak Chiny, Indie, Rosja, USA, RPA czy Austria, Szwecja, Szwajcaria majg obecnie
udziat transportu zré6wnowazonego w granicach 30-50%°. Jednak wszedzie dominuje
kolej. Zegluga $rédlgdowa jest co najwyzej uzupelnieniem transportu szynowego. W USA
udzial przewozow zegluga wynoszacy w 1980 r. 22% spadt w 2015 r. do 9%, z czego 1/3
odbywa sie z wykorzystaniem transportu oceanicznego po Atlantyku i Oceanie Spokoj-
nym. W tym czasie udzial transportu kolejowego wzrést z 22 do 33%. Liczba tonokilome-
trow (tkm) towaré6w wozonych kolejg wzrosta blisko dwukrotnie (+87%), a w tym czasie
wozonych transportem wodnym spadta o potowe (-47%). W USA w ciggu ostatnich 35 lat

2 COM/2011/0144 Cele Biatej Ksiegi UE przyjetej w 2011 r. sg dostepne pod adresem https://ec.europa.eu/transport/the-
mes/strategies/2011_white_paper_en. Do 2050 r. potowa podrézy pasazerskich i towarowych na rednie odlegtosci (ok. 300
km) ma zosta¢ przeniesiona z drég na kolej i transport wodny. Transport wodny nie moze stuzy¢ realizacji celu zwiekszenia
przewozéw pasazerskich na takie odlegtosci.

3 Udzial modalny zeglugi sr6dladowej wynosit w 2001 1. dla EU-27 6,5%, by do 2015 r. nieznacznie spas¢ do 6,3% http://
ec.europa.eu/eurostat/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=t2020_rk320&language=en

4 Dane za raportami rocznymi UIC (do roku 2005) — dostepne w czytelni resortu transportu, w Warszawie przy ul. Chatu-
biniskiego 8, dane nt. Szwajcarii i innych krajéw UE w podziale modalnym (po roku 2006) takze dla kolei http://ec.europa.
eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00006&plugin=1; dla drég http://ec.europa.eu/euro-
stat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00005&plugin=1; dla zeglugi $sr6dladowej http://ec.europa.
eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00007&plugin=1

5 Ibidem.
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nawet udzial transportu drogowego miat mniejsza dynamike wzrostu niz kolej (62% w sto-
sunku do 87%)5.

Kraje jak Austria, Szwajcaria maja 50-procentowy udziat transportu zréwnowazonego
i udziat ten caly czas ro$nie. W latach 2000-2013, gdy udziat polskich kolei w przewozie
towaréw spadt z 42,5 do 17% (14,9% w 2016 r.), w Austrii udziat kolei wzrést z 30,6 do
42,1%, co po uwzglednieniu ok. 5-procentowego udziatu zeglugi Sr6dladowej daje tacznie
blisko 50-procentowy udziatl transportu zréwnowazonego. Tylko w Holandii zegluga $réd-
ladowa, dzieki portowi morskiemu w Rotterdamie, funkcjonuje niezaleznie od kolei
i osiaga udziat ok. % w przewozach w kraju. W Butlgarii i Rumunii — gtéwnie dzieki Duna-
jowi - to zegluga byta obok drég kotowych gléwnym beneficjentem spadku znaczenia kolei
(spadki odpowiednio z 45,2 do 9,1% oraz 49,1 do 21,9%), przejmujac towary wozone
wczesniej kolejg’. Ale zauwazyc nalezy, ze wszystkie te kraje dzialajg w fagodniejszym kli-
macie (fagodne zimy) lub dodatkowo dysponujg rzeka o parametrach korzystnych dla
zeglugi (Dunaj).

Zegluga srodladowa byta w Sredniowieczu najbardziej efektywnym srodkiem transportu
ladowego. Tania, niewymagajaca duzych inwestycji w dobie gospodarki pozbawionej
kapitalu byla najlepszym, skutecznym narzedziem prowadzenia wymiany handlowe;.
W Polsce Wista stanowita kregostup wymiany handlowej, sptywu drewna i zboza wodg do
portéw morskich. Hanza — zwigzek portéw morskich skupiat m.in. Torun, ktéry swoje
bogactwo zawdzieczal zegludze po Wisle. Jednak zegluga ta opierata sie gtéwnie na wyko-
rzystywaniu naturalnych warunkoéw rzeki i prowadzona byta gléwnie tratwami lub ptytko
zanurzonymi statkami o matej tadownosci.

Wista byla w §redniowieczu podstawa gospodarki Rzeczpospolitej i jej potegi, ale juz od
300 lat (od 1716 1., a wiec czasow przedrozbiorowych) jej rola w gospodarce praktycznie
znikneta. W czasie II RP Wistg wozono rocznie juz tylko 0,5 mln t towaréw, mniej o 0,2 mln
t niz 200 lat wcze$niej*®. CzeSciowo byto to spowodowane odcieciem uj$cia Wisty od tery-
torium Polski przez Prusy i Wolne Miasto Gdansk, a cze$ciowo rozwojem transportu kole-
jowego. W szczytowym okresie PRL-u cala zegluga sr6dladowa przewozila rocznie 1 min t,
co stanowito do 1% masy towarowej wozonej koleja. U progu III RP w 1990 r. transport
srodlagdowy miat 0,7% udzialu modalnego, gdy kolej miata 66,5%. Nawet przed 1989 r.
w ,,zlotym okresie polskiej zeglugi” przy droznej siecirzecznej Odry i Dolnej Wisty jej udziat
w przewozach nigdy nie przekroczyl 1/50 wolumenu towaréw przewozonych w Polsce
koleja'. Przyczyna byla prozaiczna — juz nie wystarczato wykorzystywanie warunkéw
naturalnych, nalezato regulowac rzeki, aby zwiekszy¢ gltebokos$ci i umozliwi¢ zwiekszanie
tadownosci statkéw (barek). Byly to zabiegi niezwykle kosztowne i trudne technicznie,
wiec ich nie podejmowano, stad spadek przewozow. Procedura zwiekszania przewozow

6 Dane za U.S. Department of Transportation https://www.bts.dot.gov/sites/bts.dot.gov/files/docs/browse-statistical-
products-and-data/national-transportation-statistics/217651/ntsentire2017q4.pdf s. 84. W latach 1980-2015 zegluga
wodna w USA zmniejszyta swéj udzial z 22,1 do 9,3%, z tego transport srédladowy (w tym po Wielkich Jeziorach spadt z 7 do
6%). W tym czasie kolej zwiekszyta swéj udziat z 22,3 do 33,1%. W USA jest wysoki udziat ekologicznego transportu rurocia-
gowego, ktéry wynosi obecnie 18,4%.

7 Dane za raportami rocznymi UIC (do roku 2005) — dostepne w czytelni resortu transportu, w Warszawie przy ul. Chatu-
binskiego 8, dane nt. Szwajcarii i innych krajéw UE ..., op. cit.

8 ,Analiza potencjatu wielko$ci transportu wodnego na obszarze Polski, generowanego zaréwno przez porty §rédladowe,
jak i morskie”. Ecorys 2012, s. 4.

9 Czesciowo wynikalo to z zamkniecia ujcia Wisly — najpierw przez zabér pruski, a potem Wolne Miasto Gdarisk.

10 ,Analiza potencjatu wielko$ci transportu wodnego ...”, op. cit.
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nadal opiera sie na zwiekszaniu parametréw drég wodnych, co jest coraz trudniejsze,
generuje bardzo wysokie koszty i wptywa w znacznym stopniu na §rodowisko i infrastruk-
ture.

Tabela 1. Udziat modalny kolei w transporcie towarow w UE w okresie 2000-2013

Udziat transportu kolejowego w catkowitym transporcie ladowym (%])*

2000 2005 2010 2013 2015 2017
EU 19,7 17,7 171 17,8 18,0° 16,90
Belgia 11,6 13,4 14,5 15,1 na na
Butgaria 45,2 25,4 10,7 2.1 8.8 7,2
Czechy 31,9 25,5 21,0 20,3 20,6 26,3
Dania 7,9 7,8 13,0 13,2 14,4 14,6
Niemcy 19,2 20,3 22,2 23,5 24 23,3
Estonia 62,7 64,6 54,2 44,1 33,2 27,3
Irlandia 3.8 1,7 0.8 1,1 1.0 0,8
Grecja 2,1 2,5 2 1,2 1.5 1,2
Hiszpania 7.2 4,7 4,1 4,6 50 4,2
Francja 20,6 16 13,5 15 17,4 16,0
Chorwacja - 23,1 21,2 17,4 16,2 16,6
Wtochy 11 9.7 9,6 13 15,1 15,6
totwa 73,5 70,2 61,9 60,4 56,3 50,1
Litwa 53,4 43,9 40,9 33,6 34,6 28,3
Luksemburg 7,9 4,1 3,4 2,4 2,2 na
Wegry 28,8 25 19.6 20,5 19,9 24,3
Holandia 3.7 4,4 4,6 4,9 53 53
Austria 30,6 32,8 39 42,1 43,3 44,3
Polska 42,5 30,8 19,4 17,0 16,2 13,8
Portugalia 7.6 54 6,1 5,9 7,8 7,4
Rumunia 491 21,7 23,5 21,9 20,8 17,0
Stowenia 28,1 22,7 17,7 19,3 18,9 17,6
Stowacja 41,7 29,5 22 21,4 19.8 18,9
Finlandia 24 233 24,8 27,8 25,7 27,0
Szwecja 35,3 36 39,3 38,2 33,3 34,3
Wielka Brytania 9,8 11,7 11,2 13,2 11,4 10,0

¥ bez Belgii.
b bez Belgii i Luksemburga.
na - dane dla tych lat nie byly udostepnione w materiale Zrédtowym.

* Dane za raportami rocznymi UIC — dostepne w czytelni resortu transportu, w Warszawie przy ul. Chalubin-
skiego 8, dane nt. Szwajcarii i innych krajéw UE w podziale modalnym takze dla kolei http://ec.europa.eu/
eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00006&plugin=1; dla drég http://ec.europa.
eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00005&plugin=1; dla zeglugi Srédlado-
wej http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00007&plugin=1

10 Zegluga czy kolej? Perspektywy rozwoju zrownowazonego transportu w Polsce do 2050 roku



Tabela 2. Wielkosci przewozow towardw koleja w Polsce pod wzgledem wolumenu i pracy przewozo-
wej w okresie 2000-2016

Kolejowe przewozy towarowe w Polsce*

Masa Praca przewozowa $rednia odlegtos¢
Rok mln ton mln tkm przewozu
2000 187.3 54 448 290,7
2001 166,9 47913 287,71
2002 2229 47 756 214,27
2003 2415 49 392 204,5
2004 283 52 053 183,9
2005 2695 49 972 185,4
2006 2914 53 622 184,0
2007 245,3 54 258 221,2
2008 248,8 52 043 209,2
2009 200,8 43 445 216,4
2010 216,8 48 705 224,7
201 248,6 53 746 216,2
2012 230,9 48 903 211,8
2013 232,6 50 881 218,7
2014 227,8 50 073 219.8
2015 224,3 50 603 225,6
2016 222,5 50 650 227,6
2017 233,9 53 554 2289

* Dane za raportami rocznymi UIC — dostepne w czytelni resortu transportu, w Warszawie przy ul. Chatubin-
skiego 8, dane nt. Szwajcarii i innych krajéw UE w podziale modalnym takze dla kolei http://ec.europa.eu/
eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00006&plugin=1; dla drég http://ec.europa.
eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00005&plugin=1; dla zeglugi $rédlado-
wej http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00007&plugin=1

Tabela 1 pokazuje, ze udzial kolei w Polsce spadt z 42,5% w 2000 r. do niespetna 14%
w 2017 r. Jak wida¢ z tabeli 2, nie pod wzgledem wolumenu przewozéw (tutaj spadek
z 54 mln tkm w 2000 r. do 50,8 mln w 2013 roku i 50,6 mIn tkm w 2016 r.), lecz z powodu
braku zapewnienia konkurencyjno$ci w transporcie kolejowym innych towaréw niz
masowe (tzw. transport intermodalny). Wzrost masy towarowej (t) nie powinien zmyli¢
wobec spadku pracy przewozowej (tkm). Wieksza liczba przewozZznikéw w Polsce na kolei
powoduje, Ze czasem ten sam towar jest liczony statystycznie nawet 3 razy, np. najpierw
jako DB Schenker, potem PKP Cargo, a potem np. SKPL Cargo. Ale ilo$¢ pracy przewozowej
pokazuje faktyczna role kolei, ktora po analizie modal split (podzialu zadan przewozo-
wych pomiedzy r6zne gatezie transportu) caty czas spada.

Raport Fundacji WWF Polska 1



PLANY ROZWQOJU:
ZEGLUGA (AGN) | KOLEJ (KPK]
W POLSCE

Plany rozwoju zeglugi w Polsce

Europejskie porozumienie w sprawie gtéwnych s§rédladowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym (ang. European Agreement on Main Inland Waterways of Internatio-
nal Importance), zwane takze konwencja AGN (Porozumieniem AGN), tworzy ramy
prawne ulatwiajace koordynacje planéw rozwoju i inwestycji dotyczacych zeglugi §r6dla-
dowej o znaczeniu miedzynarodowym. W gléwnej mierze ma to na celu sprawienie,
by transport drogami wodnymi §r6dladowymi w Europie byl jeszcze bardziej efektywny
i atrakcyjny zaré6wno dla uzytkownikéw, jak i operatoréw. Porozumienie okresla takze
parametry techniczne, jakie powinny spetni¢ miedzynarodowe wodne szlaki Sr6dladowe.

15 grudnia 2016 roku Sejm przyjal ustawe o ratyfikacji Europejskiego porozumienia
w sprawie gtéwnych $rédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (kon-
wencji AGN). 24 stycznia 2017 roku prezydent RP podpisal te ustawe. Juz 17 lutego 2017
roku ustawa weszta w zycie, a wraz z nig zapisy konwencji AGN, ktére maja zastosowanie
w Polsce do wytyczonych w jej granicach szlakow zeglugowych. W Polsce dotyczy to trzech
szlakéw zeglugowych:

- E30 - droga wodna prowadzgca w Polsce glownie rzekg Odra od Szczecina ku gra-
nicy z Czechami, z odgatezieniem do Gliwic z perspektywa budowy potaczenia
Odra-Dunaj.

- E40 - droga wodna prowadzaca w Polsce od Gdanska, w gore Wisty do Warszawy,
a nastepnie do Brzescia (na Biatorusi, przebieg nie jest sprecyzowany w konwencji),
w kierunku Morza Czarnego rzekami potozonymi na Ukrainie.

- E70 — droga wodna prowadzaca w Polsce od Kostrzyna nad Odrg, rzekami Odra,
Warta i Notecig do Bydgoszczy, a nastepnie Wistg i Nogatem do Elblaga.

To okoto 3,5 tys. km drog wodnych.
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Odra - Gtogdw 2019 [fot. arch. WWF)
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Zgodnie z zapisami konwencji AGN nowe i modernizowane drogi wodne musza by¢ dosto-
sowywane parametrami technicznymi do zalecei konwencji''. Zalecenia te méwig o mini-
malnej IV klasie zeglownosci dla miedzynarodowych drég wodnych. Oznacza to, ze taka
droga wodna musi mie¢ taka gtebokos¢, aby umozliwi¢ statkom zanurzenie minimum
2,8 m. Praktycznie ta gleboko$¢ musi by¢ wieksza o 0,5-0,7 m, aby statki mogty swobodnie
i bezpiecznie ptywaé. Szerokos$¢ takiej drogi wodnej musi wynosi¢ minimum 40 m'?, aby
dwa statki ptynace z naprzeciwka mogly sie spokojnie wyming¢. Wysokos$¢ przeswitu pod
mostami musi wynosi¢ od 5,25 do 7 m. Przy modernizacji dr6g wodnych (co w duzej mie-
rze dotyczy Polski) konwencja zaleca przystosowanie ich do klasy Va, a wiec zanurzenia
nawet na 4,5 metra (minimum 2,8 m) i szerokosci toru wodnego nawet 50 m. Natomiast
nowo budowane drogi wodne — co w Polsce dotyczy gléwnie znacznej czesci szlaku E40
oraz E70 — musza by¢, wedtug konwencji, budowane w klasie Vb, a wiec o jeszcze szerszym
torze wodnym niz 50 m.

Obecnie polskie drogi wodne wymieniane w konwencji, praktycznie nie spetniaja para-
metréw dla V i IV klasy zeglowno$ci, majac wymagane parametry tylko na niewielkich
odcinkach: na Odrze od miejscowosci Ognica do przekopu Klucz-Ustowo i dalej jako rzeka
Regalica do Jeziora Dabie; przekop Klucz-Ustowo; rzeka Parnica i przekop Parnicki do gra-
nicy z morskimi wodami wewnetrznymi — wszystkie te drogi wodne majg dtugos¢ 87,8 km;
na Wisle tylko na odcinku obejmujacym zbiornik we Wtoctawku mamy droge wodna klasy
Va o dtugosci 55 km oraz odgalezienie Wisty — Martwag Wiste klasy Vb o dlugosci 11,5 km.
Pozostate drogi wodne utrzymuja sie w III, II lub nawet I klasie ZeglownoSci. Oznacza to,
ze dostosowanie polskich dr6g wodnych do wymagan konwencji AGN bedzie wymagato
duzych inwestycji oraz dlugiego czasu i niezwyklej koncentracji zdolnosci wykonawczych,
cho¢ mogliémy rozwija¢ drogi wodne bez przyjmowania tej konwencji.

Tabela 4. Struktura srodladowych drég wodnych w Polsce wedtug klas zeglownosci

Rodzai drogi Klasa Dtugosc Udziat w ogdlnej
) drog drogi wodnej [km] dtugosci drég [%]
la 1091 29,7
0 znaczeniu Ib 893 24,4
_ regionalnym 1 1071 293
Drogi wodne uznane n 397 107
za zeglowne '
_ % 38 1.3
0 znaczeniu Va 55 15
miedzynarodowym
Vb 115 3,1
Ogotem 3660 100,0

Tabela 4 pokazuje, jak niewielki odsetek dr6g wodnych ma klase IV-V (5,9%) i jaki wysitek
czeka nasz kraj, aby pozostate drogi wodne do tych klas przebudowac. Nie dokonato tego
kilka pokoleni Polakéw w ostatnich 100 latach niepodlegtosci.

11  Artykul 2 konwencji AGN: ,Sie¢ drég ladowych [...] bedzie odpowiada¢ charakterystyce zawartej w Aneksie III do
niniejszego Porozumienia lub zostanie dostosowana do postanowien tego Aneksu poprzez wprowadzenie ulepszei w przy-
sztosci”.

12 Szeroko$¢ ta wynika z maksymalnej dopuszczalnej szerokosci statkéw, ktéra dla klasy IV wynosi 9,5 m.
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Dostosowanie zeglugi Sr6dladowej do standardow konwencji AGN to wedtug podawanych
publicznie informacji koniecznos¢ zainwestowania do 2030 r. okoto 76 mld zl na inwesty-
cje w samg tylko infrastrukture regulacji rzek'®. Wedtug informacji z 14 grudnia 2016 r.
przekazanej w Sejmie przez przedstawiciela Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej (MGMIiZS) polskim parlamentarzystom, ratyfikacja konwencji AGN ma kosz-
towac 70 mld zl, z ktérych az 50 mld zt sfinansuje program Junckera'*. Podobne koszty
znalazly sie w broszurze informacyjnej o ,Zalozeniach do planu rozwoju srédlagdowych
dr6g wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Kluczowa infor-
macja nt. kosztéw programu jest jednak opatrzona adnotacja: wstepne szacunki®.
Tak przygotowany dokument zostat przyjety przez rzad w czerwcu i opublikowany w Moni-
torze Rzagdowym 22 lipca 2016 r. jako uchwata nr 79 Rady Ministréw z 14 czerwca 2016 r.
(M.P. 2016, poz. 711). W czasie prac nad raportem uzyskali§my potwierdzenie z MGMiZS,
w drodze pozyskania informacji publicznej, ze Zadne precyzyjne i w minimalnym stopniu
wiarygodne wyliczenia (marzec 2020) nie byly sporzadzone, gdyz dopiero w 20181 2019 r.
zostanie przygotowane studium wykonalnosci dotyczace realizacji programu. Takie stu-
dium nie powstato do dzi$ (marzec 2020). W zwigzku z tym mozna stwierdzi¢ obiektywnie,
ze faktyczne koszty dostosowania dr6g wodnych do klasy miedzynarodowej nie sg jeszcze
znane. Wobec braku wariantéw rozwigzan nie jest mozliwe oszacowanie rzeczywistych
kosztow.

Tabela 5. Szacunkowa warto$¢ programu drég wodnych dostosowania sieci zeglownej w Polsce
do konwencji AGN uwzgledniajaca inwestycje towarzyszace

Koszt
[mld zt]

Koszty zidentyfikowane w oficjalnych materiatach rzadowych*

Zadanie Uwagi

Zeglowno$¢ drogi wodne; 36,9 wg cen z 2011 r;

Gdansk-Warszawa.

Potaczenie Kanatu Gliwickiego 12 wg cen z 2011 r; realizacja inwestycji nazywane;
k. Azotow ze Zbiornikiem Raci- .kanat Odra-Dunaj” nie daje mozliwosci zeglugi do
borskim. Dunaju.

Budowa stopni energetycznych 16 wg cenz 2011 r.

na Wisle.

Budowa Kanatu Wschodniego 40 wg cen 2011 r. Po uruchomieniu wymaga pompowa-
(Wista-Bug k. Terespola). +8-10 nia wody z Wisty do Bugu przy réznicy poziomoéw

71-112 m w zaleznosci od wariantu. Odlegtos¢ pom-
powania 150-200 km. Koszt ten nie zostat uwzgled-
niony w podanych 40 mld zt, a bedzie bardzo znaczacy,
szacowany na 8-10 mld zt. Dodatkowo trzeba zbilan-
sowac zasoby wodne, gdyz zasoby Wisty nie sa naj-
wieksze i trzeba bedzie budowac zbiorniki, zwtaszcza
ze kolejny przerzut wody planuje sie na E70 z Wisty
do Noteci.

13 Przeméwienie prezydenta RP Andrzeja Dudy przy okazji ratyfikacji konwencji AGN http://www.prezydent.pl/aktualno-
sci/wypowiedzi-prezydenta-rp/wystapienia/art,171,wystapienie-prezydenta-rp-podczas-uroczystosci-podpisania-aktu-
-ratyfikacyjnego-agn.html

14 Stenogram z 32. Posiedzenia Sejmu w dniu 14 grudnia 2016 ., s. 219-221.

15 Monitor Polski 2016, poz. 711, Zatozenia do planéw rozwoju §rédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030, http://dziennikustaw.gov.pl/mp/2016/711/1
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Zadanie Koszt

[mld zt]
Budowa Kanatu Slaskiego (Odra | 12
k. Kuzni Raciborskiej - Wista +2-3

k. Oswiecimia - rdznica
pozioméw 65 m).

Uwagi

Ma on dtugosc 77 km, w tym 16 km wspélne z Kana-
tem Odra-Dunaj taczacym Kanat Gliwicki ze zbiorni-
kiem Racibdérz. Wobec braku wody dla tego kanatu
wymagac to bedzie rozwiazania przerzutéw wody z
rzek gérnej Wisty (Przemsza, Skawa, Dunajec, Sota).
Koszty tych dziatan nie sa znane - mozna szacowac,
ze wyniosa 2-3 mld zt.

Wg cen z Il 2017 warto$é ww. programu wynosi 116,9 mld zt

Koszty niezidentyfikowane w oficjalnych materiatach**

Budowa kanatu Wista-Note¢- 40
Warta-Odra. [Droga wodna +6-8
Odra-Wista).

Modernizacja Odry do klasy Va. 70-80

Dostosowanie do IV klasy 8
zeglownosci odcinka Wisty
Oswiecim-Krakow.

Przebudowa przepraw mosto- minimum
wych na Odrze - koniecznosé 10-15
podniesienia wielu obecnych

przepraw mostowych po podnie-

sieniu lustra wody w skanalizo-

wanej rzece po wybudowaniu

stopni.
Przebudowa przepraw mosto- minimum
wych na Wisle - koniecznos¢ 5-10

podniesienia wielu obecnych
przepraw mostowych po podnie-
sieniu lustra wody w skanalizo-
wanej rzece po wybudowaniu

stopni.
Note¢ - koniecznos¢ budowy minimum
nowych przepraw mostowych 3-5

na nowej trasie kanatu
Warta - koniecznos¢ podniesienia
obecnych przepraw mostowych.

Raport Fundacji WWF Polska

Niemozliwa bedzie rozbudowa kanatu po istniejacej
trasie, ze wzgledu na budowe geologiczng (torfy i
gytie duzej migzszosci] oraz istniejace spadki doliny.
Nalezy poprowadzi¢ kanat nowa trasa, po granicy
doliny. Wiaze sie to z wieloma problemami zwiaza-
nymi z istniejacym zagospodarowaniem przestrzen-
nym. Rozbudowany do IV klasy kanat nie bedzie miat
zabezpieczonej potrzebnej ilosci wody, co bedzie sie
wiazato z kolejnym przerzutem wody z Wisty, przy
réznicy pozioméw 10-15 m i dtugosci kanatu dopro-
wadzajacego 40 km. Rok 2019 pokazat jak niewielkie
zasoby wodne posiada zlewnia Noteci w przypadku
wystapienia suszy. Szacowany koszt ok. 2 mld zt.
Koniecznos¢ budowy obejécia Bydgoszczy o koszcie
6-8 mld zt.

Co najmniej budowa ok. 30 nowych stopni wodnych
oraz modernizacja 23 istniejacych.

Program rzadowy nie uwzglednia kosztéw dostoso-
wania do IV klasy zeglownosci odcinka Oswiecim-
Krakdw.

Podniesienie wszystkich mostdéw niespetniajacych
warunku przeswitu 5,25 dla klasy IV i 7,00 dla klasy V.

Podniesienie wszystkich mostdéw niespetniajacych
warunku przeswitu 5,25 dla klasy IV i 7,00 dla klasy V.

Budowa nowych mostéw oraz podnoszenie istnieja-
cych, wymaga takze budowy nowych drég dojazdo-
wych 1 przebudowy infrastruktury wokdt przepraw
w celu dostosowania wysokosciowego infrastruktury
do nowej niwelety mostu. Te koszty nigdzie nie sa

ujmowane.



Koszt
[mld zt]
Koniecznos¢ przebudowy wielu 1-2
skrzyzowan napowietrznych linii
energetycznych i innych, w celu
dostosowania do nowych pozio-

moéw wody na drodze wodnej.

Zadanie Uwagi

Koniecznos¢ przebudowy 2-3
wszystkich linii kolejowych, ktdre
krzyzuja sie z nowymi drogami
wodnymi, w celu dostosowania
wysokosciowego i zachowania
spadkow linii kolejowych

do rzednych narzuconych

przez nowe przeprawy.

Budowa portéw rzecznych minimum | Lista wg zapowiedzi z 14 grudnia 2016 r. MGMiZ$ ma
spetniajacych wymogi IV-V klasy | 5-8 zostac rozszerzona.

zeglownosci - obecnie w AGN

jest 10 portdéw.

Koszt zakupu zestawdw pchanych | 3-6 Obecna flota jest wyeksploatowana, nie przewidziana

i kontenerdw do transportu do obstugi réznych grup towaréw, np. kontenerdw,

réznych grup towaréw. i nie spetnia wymogdéw nowoczesnego transportu
rzecznego, generuje znacznie wyzsze emisje zanie-
czyszczen nawet niz transport drogowy prowadzony
nowa flota.

Odtworzenie szkolnictwa ksztat- | 1-2

cacego kadry dla jednostek pty-

wajacych, odtworzenie szkolni-

ctwa ksztatcacego kadry dla

przedsiebiorstw budujacych drogi

wodne i eksploatujacych je.

Suma minimum
213-237

* Opracowano na podstawie prezentacji , Przywr6cenie Dolnej Wisly gospodarce” prof. Adama Bolta, XIX Sesja
Sejmiku Samorzadowego woj. pomorskiego, Tczew 30.03.2016 oraz ,Zatozerr do planéw rozwoju $rédlado-
wych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 20307 http://dziennikustaw.gov.pl/
mp/2016/711/1

** Jako podstawe przyjeto materiaty jak w 16 oraz dodano szacunki wtasne na podstawie przedstawionych
w dalszej cze$ci analiz.

Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie danych prezentacji prof. A. Bolta pt. ,Przywrécenie Dolnej Wisty gospo-
darce” z sesji sejmiku woj. pomorskiego 30 marca 2016 r. uzupelnione o oceny ekspertéw.

Zespol przygotowujacy niniejszy raport, wykorzystujac materiaty Zrédlowe pochodzace
z Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Sr6dladowej oraz prezentacje jego przedsta-
wicieli, przygotowal wlasne zestawienie potencjalnych kosztéw realizacji konwencji AGN,
tj. realizacji wyzej wymienionych prac i inwestycji.

Poniewaz nie wszystkie zawarte w tabeli inwestycje zostaly wczedniej zidentyfikowane
i pokazane w Zrédtach rzadowych, ponizej omawiamy racje, jakie stoja za dodatkowymi
pokazanymi przez nas wydatkami.
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Droga wodna Gdrnej Wisty (cze$¢ drogi nr E40)

Program rzadowy nie uwzglednil kosztéw dostosowania do IV klasy zeglownos$ci odcinka
Oswiecim-Krakéw wartego wedtug szacunku autoréw ok. 8 mld zt. Wybudowana duzym
nakladem droga wodna jest catkowicie niewykorzystywana z powodu braku tadunkéw.
Jest to przykiad realizacji inwestycji bez wykonania rzetelnych analiz rynkowych, analiz
optacalnosci uwzgledniajgcych potrzeby rynkowe, wysoko$¢ kosztéw inwestycji, kosztow
utrzymania oraz kosztéw zewnetrznych. Droga ta na odcinku od ujsScia Przemszy do
Kanalu Laczanskiego ma klase IV, ale z obniZzonymi wymogami. Na odcinku od Kanatu
Laczanskiego do stopnia Przew6z — klase II1.

Droga wodna Wista-0Odra (droga nr E70]

Droga wodna Odra-Wista o dltugosci obecnej 294,3 km ma by¢ dostosowana do IV klasy
zeglownosci. Na Noteci trasa ta ma 22 Sluzy, z ktérych wiekszo$¢ zostata wpisana do reje-
stru zabytkéw. Na znacznym odcinku (138,3 km) ma zaledwie I klase, na pozostalym
odcinku z trudem spetnia wymogi klasy II. W dolinie Noteci zalegaja poktady gytii oraz
torféw, ktore sg utworami bardzo stabo przenoszacymi obcigzenia, co w sposéb zasadni-
czy komplikuje budowe kanatlu zeglugowego wysokiej klasy, lub wrecz jg uniemozliwia.
Zalegajace w dolinie torfy, wskutek odwadniania doliny dla umozliwienia rolniczego jej
wykorzystania, podlegaja osiadaniu (kompresji), co powoduje odwracanie spadkow
w dolinie i konieczno$¢ budowania pompowni odwadniajacych (dzisiaj jest ich niewiele,
po przebudowie drogi wodnej do IV klasy system odwodnienia trzeba zbudowac¢ od pod-
staw). Spadek doliny na odcinku tzw. Noteci Leniwej, tj. od Gromadna do m. Ujscie, o diu-
gosci ok. 50 km wynosi zaledwie 0,039%, na skutek czego pigtrzenie na stopniu nr 11
Krostkowo moze wynosic¢ tylko 0,43 m. Aby uzyska¢ parametry drogi wodnej IV klasy na
tym odcinku, trzeba nie lada koncepcji i olbrzymich srodkéw finansowych. Problem obra-
zuje rysunek 1.
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Rysunek 1. Profil podtuzny Noteci - wskazano odcinek Noteci Leniwej o spadku i = 0,039%

Zrédto: Monografia drég wodnych $rédlagdowych w Polsce, WKL 1985.
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Nie bez znaczenia jest wystepowanie w dolinie bardzo bogatych zasob6w przyrodniczych
chronionych w sieci Natura 2000. Analizy zasob6w wodnych przeprowadzane juz w poto-
wie XX wieku wykazywaly, ze przystosowanie tej drogi wodnej do III klasy Zzeglownosci
napotka na bariere zasob6éw wody. Projektowano budowe dwéch zbiornikéw alimentacyj-
nych —nadrodze wodnej,Folusza” i na drodze wodnej Bronistawskiej, gdzie nawet powstat
zbiornik Pakos$¢, ale doswiadczenie 45 lat eksploatacji pokazuje, ze ma on trudno$ci
z napelnianiem. Budowa zbiornika na drodze wodnej ,Folusza’ nie jest juz mozliwa
z powodu zagospodarowania terenu.

Wynika z tego jasno, ze kanat o parametrach IV klasy powinien by¢ budowany poza doling
Noteci, oraz ze nalezy alimentowac ten kanat wodg z innych zlewni. Proponowany prze-
rzut wody z Wisty, jako juz kolejny w hierarchii potrzeb, wymaga sprawdzenia, czy zasoby
Wisly na to pozwolg i w jakim zakresie oraz jakim kosztem. Kolejnym problemem jest
obejscie Bydgoszczy, gdyz przejscie z trasg zeglowna IV klasy przez miasto nie jest moz-
liwe, a trasy ewentualnych obej$¢ sg mocno problematyczne ze wzgledu na zagospodaro-
wanie terenu. Wszystkie te problemy do rozwigzania potrzebuja duzych naktadéw finan-
sowych, do ktérych nie przedstawiono dotychczas zadnych analiz. Wspomnie¢ nalezy
takze o zabytkowym Kanale Bydgoskim, wybudowanym w latach 1772-1774 i przecinajg-
cym wododzial dorzeczy Odry i Wisty. Jako zabytek, podlega on najwyzszej ochronie.

Odra (droga nr E30)

W programach rzadowych kanalizacja Odry zostata podzielona na kilka etap6w (odcin-
koéw), kazdy ma po 2-3 warianty. Warto zacytowac za opracowaniem , Ekspertyza w zakre-
sie rozwoju Sr6dladowych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do
roku 2030”, stwierdzenie odnoszace si¢ do granicznego odcinka Odry, na ktérym ma
powstac od 6-11 stopni wodnych: , Podjecie takich decyzji, a nastepnie przystapienie do
planowania i budowy stopni wodnych na odcinku granicznym wymaga zgody obu krajéw
dzielacych droge wodna. W obliczu koniecznych do wykonania zadan i nakladéw finanso-
wych oraz ingerencji w sfere ochrony srodowiska naturalnego i ochrony przeciwpowo-
dziowej obu krajéw, decyzje odnosnie planowanej rozbudowy Odrzanskiej Drogi Wodnej
na granicznym odcinku musza by¢ podjete na poziomie rzagdowym, a nastepnie kontynu-
owane na poziomie eksperckim przez administracje wodne i zeglugowe obu krajow oraz
ich osrodki badawcze. Uzyskanie uzgodnien niezbednych do kanalizacji rzeki Odry na
granicy nalezy rozpatrywa¢ w wieloletniej perspektywie czasowej, zapewne w drodze
negocjacji, popartych dokltadnymi badaniami i studiami wptywu kanalizacji na przeptyw
wdd, na obszary polozone wzdluz rzeki, stosunki wodne, ochrone przeciwpowodziowa,
ochrone Srodowiska itp. Wszelkie bowiem dziatania w tym zakresie wigzg sie¢ z ponosze-
niem nakladéw inwestycyjnych i prowadzeniem robdt na obu brzegach rzeki, czyli na
terytorium obu panstw. Tym samym bez doktadnej analizy nie mozna obecnie z duzym
prawdopodobienistwem okresli¢ koniecznego zakresu prac do wykonania, bowiem beda
one wynikac z prowadzonych w przyszto$ci badan”.

Okazuje sie, ze dla odcinka granicznego zauwazono tak wielki wptyw na otoczenie inwe-
stycji polegajacych na kanalizacji rzek, Zze bedzie to wymagato wieloletnich badan i stu-
diéw. Dopiero wowczas bedzie mozna rozpocza¢ uzgodnienia z odpowiedzialnym partne-
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rem zagranicznym, odnos$nie zakresu prac i finansowania, a do rozpoczecia budowy nadal
bedzie daleko.

Powstaje zatem pytanie, po co rozpoczyna¢ modernizacje Odry do klasy zeglownosci Va,
powyzej odcinka granicznego, jesli nie bedzie pewnosci, czy uda sie skanalizowac odcinek
dolny? Moze to prowadzi¢ do powt6rzenia sie historii z kanalizacjg gérnej Wisty, gdzie
powstala martwa droga wodna. Warto przy tym zaznaczyc, Ze strona niemiecka odstgpita
od planéw budowy kanatu klasy IV-V na dolnej Odrze, ze wzgledu na brak masy towaro-
wej. Niemcy zaprzestali inwestowania w drogi wodne o przewozach ponizej 10 mln ton/
rok i widocznie nie widzg takiej wielkoSci przewozéw na Odrze.

Wspomniane trzy odcinki modernizacji Odry sg nastepujace:

1.

Gorna Odra skanalizowana od stopnia Januszkowice do stopnia Malczyce — zabudo-
wana 24 stopniami, z ktoérych wiekszos¢ wymaga przebudowy calego stopnia (jaz
i §luza). Dostosowania wymaga szerokos$¢ trasy, krzywizny tukéw (do przebudowy
33 tuki o facznej dlugosci 18,1 km) oraz gtebokosci (zamierza sie poglebiac trase
0 1,5 m). Tylko dwie §luzy spelnig wymogi klasy Va— Malczyce i Redzin), dalsze 3 Sluzy
spetniaja wymogi klasy IV (Brzeg Dolny, Janowice i Zwanowice). Nie okreslono kosz-
tow przebudowy przepraw mostowych i linii energetycznych. Nie okreslono wptywu
tego zakresu rob6t na otoczenie, w tym przede wszystkim na Srodowisko.

Odra swobodnie ptyngca od Malczyc do uj$cia Nysy Luzyckiej (poczatek odcinka
granicznego) — proponuje sie budowe 15 stopni wodnych ze Sluzami podwéjnymi
dla kazdego kierunku. Sposréd tych stopni, po 22 latach budowy, oddano do eksplo-
atacji Stopien Malczyce, spelniajacy wymogi klasy Va. Na odcinku tym przebudowy
wymagaja 74 tuki o promieniu ponizej 650 m, przebudowy wymaga 11 obiektéw
mostowych wraz z okoliczng infrastrukturg, wymagane beda liczne poglebienia
szlaku zeglownego. Przewidywac¢ nalezy do czasu skanalizowania calego odcinka
znaczne naklady (nieokreSlone) na utrzymanie budowli regulacyjnych oraz na
roboty poglebiarskie, gdyz juz obecnie wystepuja problemy z utrzymaniem gleboko-
$ci tranzytowych dla II klasy zeglugowej. Nie okreslono kosztéw przebudowy prze-
praw mostowych ilinii energetycznych. Nie okreslono wptywu tego zakresu rob6t na
otoczenie, w tym przede wszystkim na srodowisko.

Odra graniczna — wstepnie przewiduje sie zabudowe stopniami w liczbie 6-11, odci-
nek wymaga licznych badan i studiéw'® oraz uwzglednienia wptywu na infrastruk-
ture i Srodowisko, ze wzgledu na spodziewane wymogi strony niemieckiej. W zwigzku
z tym czas realizacji i koszt w chwili obecnej niemozliwy do ustalenia.

16 Przyktadem takich opracowan jest analiza zarzadzania zasobami wody w polskiej cze$ci zlewni Odry, wskazujaca na
mozliwo$¢ uzyskania znaczacej poprawy warunkéw dla zeglugi bez konieczno$ci budowy stopni wodnych na Odrze (Grygo-
ruk M., Osuch P, Trandziuk P, 2018. Opis kluczowych obszaréw dla poprawy retencji wody w polskiej czesci zlewni rzeki.
Odry): http://www.ratujmyrzeki.pl/dokumenty/Report_Oder_final_pl_PT_MG.pdf
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Koniecznosc przebudowy przepraw mostowych i infrastruktury
wokot tych przepraw

Oddzielnego opracowania wymaga analiza konieczno$ci przebudowy (podnoszenia kon-
strukcji) mostéw na rzekach. Poniewaz dostosowanie dr6g wodnych E30 (Odra), E70
(Warta z Notecig) i E40 (Wista) bedzie polegato na ich kanalizacji, czyli budowie dziesigt-
kow stopni pietrzacych (rys. 2), lustro wody w rzekach i zbiornikach wodnych ulegnie
podniesieniu. W efekcie niektore obiekty mostowe i linie energetyczne, ktore dzisiaj spet-
niajg w zakresie przeswitu wymogi klasy zeglownosci konwencji AGN, po podniesieniu
lustra wody beda niezgodne z wymogami klasy zeglownos$ci IViV.

Zakyes zadan inwestysyjnyeh i szacenkowe kosary ich realizacy dla dedg wodeych: E-p2, E-40, goene i srodkowe] Withy
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Rysunek 2. Wizualizacja podniesienia poziomu rzeki w wyniku kaskadyzacji Wisty

Zrédto: Instytut Morski w Gdarisku, ,0dbudowa drogi wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do
planowania, komponent 3 — problemy techniczne i nawigacyjne drogi wodnej E-40”, opracowanie w ramach
Programu Wsp6tpracy Przygranicznej UE Polska — Biatoru$ — Ukraina 2007-2013, Gdarisk 2015r., s. 71.

Budowa portdw rzecznych spetniajacych wymogi
VI-V klasy zeglownosci

W programie rzagdowym nie uwzgledniono réwniez konieczno$ci budowy nowych portéw
na rzekach dostosowanych do IV iV klasy zeglownosSci oraz budowy catej infrastruktury
okotoportowej, w tym drég, parkingéw etc. Polska w odréznieniu od innych sygnatariuszy
konwencji AGN nie ma ani jednego portu rzecznego, ktéry by mial odpowiednio duzy
basen portowy. Méwimy o kilkudziesieciu obiektach, poza juz uwzglednionymi w prezen-
tacji prof. Bolta portami Dolnej Wisty na odc. Bydgoszcz—Gdansk. W ramach konwencji
AGN zidentyfikowano do przebudowy 10 portéw w Polsce (Aneks II do konwencji AGN):
Szczecin, Swinoujscie, Elblag, Bydgoszcz, Kostrzyn, Kozle, Wroctaw, Warszawa, Gliwice,
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Gdansk. Kazdy z nich to koszt 0,5 mld zt. Ministerstwo planuje dopisa¢ kolejne porty
i infrastrukture towarzyszaca do Aneksu II, czyli wykazu portéw zeglugi Sr6dladowej
o znaczeniu miedzynarodowym (bez wpisania kosztu ich realizacji).

Oceniajac koszty programu nalezy réwniez uwzglednic¢ informacje o wydatkach na moder-
nizacje floty zeglugowej. Tabor zeglugi sr6dladowej od kilku lat wymaga odtworzenia
z powodu zdekapitalizowania. Jego wiek znacznie przekracza normatywny okres uzytko-
wania. Wedtug danych za 2017 r. wiekszo$¢ eksploatowanych pchaczy (75%) oraz potowa
barek do pchania zostala wyprodukowana w latach 1949-1979. Ponad potowa barek
z wlasnym napedem zostata wyprodukowana przed 1970 rokiem.

Od roku 2003 przyznawane jest wsparcie armatorom zeglugi Srodladowej, gtéwnie
w postaci kredytow preferencyjnych oraz wyplat, za trwale wytaczenie jednostek z eksplo-
atacji. Dodatkowo dzieki mechanizmowi wyplat za trwale wylgczenie jednostek z eksplo-
atacji oddano na ztom kilkadziesigt jednostek, a doktadnie:

o do roku 2010 - 29 statkow;
o w roku 2011 — 20 statkow;
o w roku 2012 - 0 statkow.

Tabela 6. Zestawienie floty rzecznej w Polsce

Wyszczegdlnienie 2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016 | 2017
Holowniki [szt.] 15 17 16 17 17 21 25 25
Pchacze [szt.] 207 193 193 192 190 196 189 194
Barki z wtasnym napedem [szt.] 79 67 71 71 79 89 21 89
Barki do holowania [szt.] 7 7 1 1 - - - -
Barki do pchania [szt ] 511 477 476 499 504 511 516 509
Zrédto: GUS.
B Holowniki [szt.] B Pchacze [szt.]
Barki z wtasnym napedem [szt.] ~ m Barki do holowania [szt.]
® Barki do pchania [szt.]
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Rysunek 3. Tabor zeglugi srédladowej w Polsce
Zrédto: GUS.
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Warto takze zwrdci¢ uwage, ze istniejg powazne watpliwosci co do kompletnosci propo-
nowanych kosztéw przedstawionych dla inwestycji zawartych w propozycji programu
rzadowego.

Po wybudowaniu 3500 km dr6g wodnych w klasie IV-V, koszty utrzymania tej docelowej
sieci zeglownej w standardzie AGN to 2 mld zt rocznie przy zaloZzeniu wydatkowania tylko
1,5% kwot inwestycji rocznie do wielkoSci okreSlonej przez program rzagdowy. Jednak prof.
Tomasz Zylicz przyjmuje, ze wskaznik utrzymaniowy infrastruktury wodnej w polskich
warunkach wymaga angazowania kwoty proporcjonalnie wiekszej w stosunku do poczat-
kowej inwestycji'”. Okresla on, ze ten wskaznik powinien wynosi¢ rocznie 5% naktadow,
natomiast praktycy w utrzymaniu obecnych drég wodnych okreslajg ten wskaznik na 4%
warto$ci majatku/rok. W powojennej historii Polski nigdy nie zblizono si¢ do takiego
wskaznika, na utrzymanie majgtku dr6g wodnych przeznaczano kwoty znacznie ponizej
1% ich wartosci, co w efekcie doprowadzito do zupelnej degradacji dr6g wodnych. Powt6-
rzenie takiej postawy po wybudowaniu 3500 km dr6g wodnych i nieprzeznaczanie na ich
utrzymanie srodkéw w wysokosci 4-5% ich wartos$ci rocznie, kolejny raz doprowadzi do
ich degradacji. Jezeli okre§lamy warto$¢ inwestycji na 213-237 mld z!, to na utrzymanie
tych dr6g wodnych trzeba bedzie finalnie przeznaczac kwoty od 8,5-11,8 mld zt/rok. Rodzi
to pytanie, czy zegluga Sr6dladowa jako beneficjent sfinansuje te koszty ze swoich docho-
dow, czy tez koszty te mialyby by¢ pokrywane ze srodkéw Skarbu Panistwa.

Przy zatozeniu dostosowania drog wodnych w Polsce do klasy miedzynarodowej, w per-
spektywie dtugoterminowej, w ciaggu 20-30 lat, panstwo polskie musiatoby przeznaczy¢ od
170 do 355 mld zt na utrzymanie sieci rzecznej w standardzie konwencji AGN. Przy zatoze-
niu wydatkéw na utrzymanie sieci wodnej w standardzie AGN na poziomie 5% rocznie
tylko od kwoty 76 mld zt (koszty budowy sieci rzecznej wedlug minimalnych szacunkéw
rzadowych), otrzymujemy kwote 3,8 mld zt koniecznych do poniesienia rocznie wydatkéw
z budzetu panstwa na szlaki wodne o dlugosci zaledwie 1,5 tys. km. Dla poréwnania —
wedtug szacunkéw Fundacji Pro Kolej, kwota tego rzedu jest niezbedna i bytaby wystar-
czajaca dla utrzymania w przejezdnosci catej sieci kolejowej w gestii PKP PLK w Polsce,
liczacej ponad 19 tys. km.

Rezultatem tak zakrojonego programu inwestycyjnego, kosztem od 213 do 237 mld zto-
tych, bedzie przebudowanie do standardéw konwencji AGN ok. 3,5 tys. km dr6g wodnych.
To w warto$ciach wzglednych od 601 do 670 miln ztotych na 1 km. Przy czym wspomniane
3,5 tys. km to bedg wszystkie drogi wodne dostepne dla transportu towarowego w Polsce.
Po tej relatywnie niewielkiej sieci beda ptywaty barki z maksymalnymi predko$ciami 10-20
km/h. W dodatku sie¢ ta nie bedzie czynna przez znaczng czes¢ roku ze wzgledu na ewen-
tualne zlodzenie rzek oraz susze.

17 Zylicz, T., A. Markowska, M. Czajkowski i J. Rak (2007), ,Odrzariska Droga Wodna: potencjat i perspektywy. Analiza eko-
nomiczna z uwzglednieniem ekologicznych efekt6w zewnetrznych”, na zlecenie WWE Uniwersytet Warszawski oraz Zylicz
T., Uzeglownienie polskich rzek, Aura (Warszawa). 0137-3668. 2017, nr 12, s. 18-19. Artykut dostepny takze w internecie,
m.in.: http://gabrielalenartowicz.pl/uzeglowienie-polskich-rzek-rzad-pis-drogi-archaiczny-mit/
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Plany rozwoju kolei w Polsce

Siec¢ kolejowa obecnie eksploatowana w Polsce przez PKP PLK S.A. to ponad 18 tys. km linii
kolejowych. Znaczna cze$¢ tej sieci zostala juz dostosowana do wymagan konwencji AGTC,
ktéra wymaga utrzymania infrastruktury kolejowej w odpowiednim standardzie dla prze-
wozow towarowych lub pasazerskich na 8 szlakach kolejowych w Polsce, tj.:

. Linia kolejowa E20: Kunowice-Poznan-Warszawa-Terespol

. Linia kolejowa E30: Zgorzelec—Wroclaw—Opole-Katowice-Krakéw—Rzeszow—
Przemysl

. Linia kolejowa E59: Swinouj$cie-Szczecin-Poznan-Wroctaw-Opole—Chatupki-
Bohumin

. Linia kolejowa CE59: Odgatezienia linii E59 dla transportu towarowego

m.in. Szczecin—-Kostrzyn-Wroctaw, Wroctaw-Miedzylesie
. Linia kolejowa E65: Gdynia—Warszawa—Zawiercie-Katowice-Zebrzydowice

. Linia kolejowa CE65: Gdynia—Gdansk-Tczew-Bydgoszcz-Katowice—
Petrovice u Karvine

. Linia kolejowa E75: Warszawa-Biatystok-Trakiszki

To razem ponad 4,2 tys. km linii kolejowych, ktére funkcjonujg jako gtéwne korytarze
w sieci o 1gcznej dtugosci ponad 18 tys. km linii kolejowych.

Tymczasem wedtug oficjalnych danych z korespondencji z 2017 r. z Ministerstwem Infra-
struktury i Budownictwa, koszt budowy nowej linii kolejowej to ok. 10 mln zt od 1 km toru
(przy dwéch torach 20 mln, przy trzech torach 30 mln zt itd.).

Niestety, nie wszystkie linie kolejowe w Polsce, w tym w korytarzach wyznaczonych w kon-
wencji AGTC, sg w dobrym stanie oraz sie¢ kolejowa nadal nie zapewnia sprawnych potg-
czen w niektérych relacjach. Dlatego rzad przygotowat i realizuje Krajowy Program Kole-
jowy do roku 2023. Wedlug Krajowego Programu Kolejowego (KPK) Srednia predkosc
pociggéw towarowych w wyniku realizacji programu wzro$nie do 40 km/h z obecnych
mniej niz 20 km/h.

Wedtug autoréw tego raportu, dla zapewnienia konkurencyjnosci kolei potrzebne jest
osiaggniecie Srednich predkosci na sieci kolei towarowej rzedu 50-60 km/h. Program nie
odnosi sie takze do niezwyklego i caly czas rosngcego w skali zjawiska op6Znien pociggéow
towarowych. W IV kwartale 2016 r., wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego (UTK),
Srednie op6zZnienie osiggneto rekordowy poziom 8 godzin 29 minut'®.

Dlatego wybrano z Krajowego Programu Kolejowego te inwestycje, ktore sg konieczne do
dostosowania polskiej sieci kolejowej do wysokich standardéw konkurencji z transportem
drogowym. Znaczna cze¢$¢ inwestycji w KPK ma bowiem znaczenie gléwnie dla transportu
pasazerskiego. Zestawiono je w postaci podsumowania w tabeli 7. Przyjeto do oszacowa-
nia kosztéw programu wartosci zawarte w KPK (dla inwestycji tam wpisanych) oraz pro-
gramu Kolej Plus (dla inwestycji tam wpisanych). Jednoczes$nie wedtug oficjalnych danych
z korespondenc;ji z 2017 r. z Ministerstwem Infrastruktury i Budownictwa, koszt budowy
nowej linii kolejowej to ok. 10 min zt od 1 km toru (przy dwéch torach 20 mln, przy trzech

18 Informacja Urzedu Transportu Kolejowego nt. punktualnosci pociaggéw towarowych w IV kwartale 2016 roku: https://
utk.gov.pl/pl/aktualnosci/12624,Punktualnosc-pociagow-towarowych-w-IV-kwartale-2016-r.html
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torach 30 mln zt itd.). Takie zalozenie przyjeto dla wstawionych do programu propozycji
autorskich, tj.:

. Budowa nowej linii towarowej dtugosci 650-680 km w przebiegu: granica Czech-
Gorny Slask-Plock-Tczew—porty.

. Remont (rewitalizacja) linii podstawowych dla ruchu towarowego tgczacych wazne
osrodki przemystowe kraju pominietych w KPK.

Pozostate autorskie propozycje zaznaczono w tabeli 7.

Tabela 7. Szacunkowa wartos¢ programu dostosowania sieci kolejowej w Polsce do potrzeb konku-
rencji z transportem drogowym w zakresie przewozu towardow.

Koszt

Zadanie [mtd zt] Uwagi
Wyeliminowanie Bezkosztowo |W celu zainteresowania przewoznikéw takie trasy powinny
gigantycznych opéz- | (zmiana orga- |mieé predko$¢ komunikacyjna minimum 60 km/h i obejmo-
nien pociagéw przez | nizacyjna) wac wszystkie magistrale elektryczne na sieci PKP PLK oraz
odbudowe rynku tras by¢ powiazane z gtdwnymi odbiorcami cargo i transportem
w rocznym rozktadzie intermodalnym w Gadkach, Swarzedzu, Katach Wroctaw-
jazdy (RRJ) pociagéw skich, Pruszkowie, Zeraniu, Kutnie, Stawkowie oraz z podob-
- propozycja autorska. nymi obiektami na Gérnym Slasku, w Krakowie i w todzi. Jak
widac jest to dziatanie organizacyjne - nie wymaga inwesty-
cji. Pociagi statego kursowania w RRJ sa mniej podatne na
spdznienia lub mozna je w tym przypadku zdecydowanie
zmniejszyé. Jest to kluczowe zwtaszcza dla intermodalnosci

kolei.
Inwestycje w by-passy Np. z linii 204 na 9 (Elblag w kierunku Itawy), z linii 353 na 18
ruchu towarowego (z Torunia Wsch. do Wtoctawka), przejscie w Biatymstoku
likwidujace waskie z linii 36 na 32 [potaczenia Etk-Siedlce), odbudowa linii 519
gardta sieci towarowej z 6na 30 (ruch towarowy z Warszawy do Etku i dalej na Litwe),
i koniecznos¢ zmiany z linii 351 na 203 (z kierunku Wronek na Tréjmiasto w strone
trakcji lub kierunku Pity i dalej z Bydgoszczy trakcja elektrycznal, z 33 od strony
jazdy. Ptocka na 18 w strone Wtoctawka i 3 w strone Konina, z 273
na 203 od Rzepina do Gorzowa, potaczenie linii 70 i 75 do
1 elektrowni Potaniec od strony Lublina, potaczenie linii 139 od

strony Bielska-Biate] z 90 w strone Oswiecimia, tacznice
w Rejowcu i Zawadzie (pierwsza juz jest odtworzonal, tacz-
nica sieci kolejowej w Kotlarni ze stacja Bierawa (skrocenie
szlaku wywozu wegla z JSW). Powyzsza lista nie wyczerpuje
wszystkich potrzebnych inwestycji kolejowych dla realizacji
celow Biatej Ksiegi transportu UE do 2030 r.*i przeniesienia
30% towardw z transportu drogowego przewozonych ponad

300 km na transport zréwnowazony.
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Zadanie

Budowa dodatkowych
rozjazdéw na magi-
stralnych liniach kole-
jowych - propozycja
autorska.

Domkniecie sieci kolei
zelektryfikowanej dla
transportu cargo o
istniejace odcinki,
obecnie niezelektryfi-
kowane.

Budowa nowej linii
towarowej o dtugosci
650-680 km w prze-
biegu: granica Czech-
Gérny Slask-Ptock-
Tczew-porty.
Odbudowa zlikwido-
wanych linii kolejo-
wych.

Bocznice kolejowe
(centra logistyczne] w
mniejszych osrodkach
miejskich - propozy-
cja autorska.

Remont . rewitaliza-
cja” linii podstawo-
wych dla ruchu towa-
rowego taczacych
wazne osrodki prze-
mystowe kraju, pomi-
nietych lub obecnych
w KPK na liscie rezer-
wowej.

Raport Fundacji WWF Polska

[mld zt]

2,3

15

0,6

45

Uwagi

Na liniach magistralnych, w ramach poprawy funkcjonalno-
Sci, trzeba uwzglednic zasade poprawy przepustowosci sieci.
Obecnie projekty modernizacyjne nie uwzgledniaja potrzeb
wzrostu przepustowosci pod katem ruchu pociagéw o réz-
nych predkosciach - od towarowego po kwalifikowany. Tym-
czasem praktyka i logika interwencji wskazuje, ze nalezy
dobudowywac, na wzoér Austrii i Szwajcarii, nie rzadziej niz co
10 km, rozjazdy na szlaku w celu eliminacji perturbacji
w czasie ruchu jednotorowego. tacznie projekt powinien
obja¢ na liniach dwutorowych zbudowanie na szlakach ok.
2500 nowych rozjazdéw [(uruchamianych tylko na czas
remontéw i zaktécen sieci).

Szczecinek-Stupsk, Pita-Krzyz-Gorzow  Wlkp.-Kostrzyn,
Gniezno-Nakto-Chojnice-Tczew, Kedzierzyn-Kozle-Nysa-
Swidnica-Legnica.

Budowa wiodacego korytarza towarowego Skandynawia-
Polska-Czechy-Adriatyk. Budowa tylko w trybie powotane]
w tym celu spotki specjalnego znaczenia.

Odbudowa zlikwidowanej linii Zabrze Biskupice-Pyskowice
- 1 tor [CE30), Zbaszyn—Szczaniec - 2 tory (korytarz CE20),
linii 55 na odc. Matkinia-Koséw Lacki - 1 tor.

Stwaorzenie, w oparciu o partnerstwo publiczno-prywatne,
zwiazanych z siecia kolejowa zelektryfikowanych bocznic
otwartych na centra logistyczne w mniejszych osrodkach jak
Lublin, Rzeszdéw, Olsztyn, Biatystok, Bydgoszcz, Bielsko-
-Biata, Gliwice, Radom, Kielce, Watbrzych, Kalisz, Zielona
Gaéra, Opole (w sumie ok. 15 centréw] itp. w celu umozliwie-
nia na tym obszarze stworzenia tancucha intermodalnego od
drzwi do drzwi z udziatem kolei. W duzych aglomeracjach
centra logistyczne powinny by¢ usytuowane w réznych czes-
ciach miasta w celu zapewnienia dobre] dostepnosci tras
towaréw dostarczanych koleja i ograniczania przewozu cie-
zaréwkami do przystowiowej ostatniej mili.

Linia 25 Padew-Debica, linia 68 Przeworsk-Stalowa Wola,
linia 143 Kluczbork-Wroctaw, CE20 -Skierniewice-tukow,
Biatystok-Trakiszki z elektryfikacja (Rail Baltica), 62 i 660
Tunel-Sosnowiec Ptd., 358 Czerwiensk-Guben, 33 Kutno-
Ptock, 117 Kalwaria Zebrzydowska-Bielsko-Biata z odbu-
dowa tacznicy w Kalwarii, CE30 Wroctaw Brochéw-0Opole
Groszowice.

27



Koszt

Zadanie [mld 2] Uwagi

Program wsparcia dla Program wsparcia innowacyjnosci polskiej kolei w celu stwo-

unowoczesnienia rzenia i eksploatacji serii lokomotyw - hybrydowych (spali-

taboru - propozycja 1 nowo-elektrycznych)], wymiany starego taboru np. serii ET22

autorska. na nowe lokomotywy o mocy 5000-6000 MW, modernizacji
lokomotyw bocznicowych.

Powtdérna elektryfika- Udroznienie korytarza wywozu wegla z JSW. Efekt skrocenie

cja linii Jastrzebie- czasu transportu wegla o 8-10 godzin. Opcjonalna elektryfi-

-Zdréj-Kotlarnia-Bie- kacja tego odcinka w relacji Pawtowice Gdrnicze-Boguszo-

0,4 . L 4

rawa. wice-Kotlarnia-Bierawa databy bezproblemowy wyjazd
z kopalh ROW bez zmiany trakcji i tani prad z Elektrowni
Rybnik.

Lacznie 34

* COM/2011/0144 Cele Bialej Ksiegi UE przyjetej w 2011 r. sa dostepne pod adresem https://ec.europa.eu/transport/the-
mes/strategies/2011_white_paper_en. Do 2050 r. polowa podrézy pasazerskich i towarowych na $rednie odlegtosci (ok. 300
km) ma zostac przeniesiona z drég na kolej i transport wodny. Transport wodny nie moze stuzy¢ realizacji celu zwiekszenia

przewozéw pasazerskich na takie odlegtosci.

Laczny koszt programu inwestycji niezbednych do zapewnienia konkurencyjnosci kolei
towarowej w Polsce i dostosowania do wspélczesnych wymagan odbiorcéw wynosi
szacunkowo niespelna 34 mld zk. Tak okreslony program wystarczytby do przystosowania
sieci kolei w Polsce do wysokich standardéw przewozu towaréw koleja jako kluczowy ele-
ment 18 tys. km sieci kolejowej. W KPK nie zawarto wyliczonych powyzej inwestycji o war-
tosci ok. 20 mld z, a znaczna cze$¢ z nich znajduje sie na liScie rezerwowej KPK. Program
zawiera jednak jeszcze inwestycje w kolej pasazerska. Wraz z tymi inwestycjami tgcznie ma
on warto$¢ 67 mld ztotych do roku 2023. Gdyby powiekszy¢ go o 20 mld ztotych, jego war-
to$¢ wyniostaby wiec 87 mld ztotych. Nawet w tej kwocie bedzie to program mniejszy, niz
zakltadane wstepne szacunkowe koszty programu budowy dr6g wodnych w Polsce. Jednak
za te kwote otrzymamy pelnowarto$ciowa sie¢ kolejowa kilkukrotnie dtuzszg niz dtugos¢
wszystkich dr6g wodnych.

Dla porzadku dodajmy, ze réwniez w przypadku KPK istnieja watpliwosci co do kwot
koniecznych na wskazane w programie inwestycje. Program KPK zawiera, zdaniem auto-
row raportu, elementy niestosowane na innych sieciach kolejowych na liniach stabo
obcigzonych, zwlaszcza w ruchu lokalnym, takie jak lokalne centra sterowania. W efekcie
nawet 1/3 wydatkoéw poszczegélnych projektéw wartego 67 mld zt programu nie poprawia
w zaden spos6b konkurencyjnosci transportu towarowego.

Obecny rzad praktycznie rezygnuje takze ze Sciezki realizacji inwestycji torowych w trybie
rewitalizacji (najszybszej i przynoszacej najwieksze efekty oraz stosunkowo taniej). Inwe-
stycje w takim trybie sg przewidziane tylko w programie Polski Wschodniej — zostaty w nim
zapisane przez poprzedni rzad. W latach 2011-2015 r. najlepiej oceniane projekty na sieci
kolejowej dotyczyly wtasnie programéw odtworzeniowych infrastruktury, ktére tak samo
jak modernizacja byly dofinansowane przez UE. W ten sposé6b zrobiono trasy Poznan-
Bydgoszcz—-Gdynia, Opole-Czgstochowa—Koniecpol, Opole-Gliwice-Katowice, Poznan-
Krzyz, Sochaczew—Kutno. Efekt — setki kilometréw linii czesto z predkoSciami 150-160
km/h, czas jazdy pociggu np. Wroctaw-Warszawa zostal skrécony z 5 do 3,5 godziny,
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pociagu Poznan-Gdarnsk z 5 do 3 godzin. W efekcie, szereg inwestycji w obecnym KPK jest
drozszych, choc przyniesie takie same efekty rzeczowe, jak rewitalizacja linii kolejowych.

Wplyw na efektywno$¢ wydawania Srodkéw na inwestycje kolejowe ma takze spos6b rea-
lizacji inwestycji preferowany prze zarzadce infrastruktury. Akceptowane jest przez PKP
Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK), przy braku reakcji organéw nadrzednych (ministerstw),
prowadzenie rob6t bez wykorzystania maszyn wysokowydajnych (co pozwalatoby na zro-
bienie 600-800 m toru podczas doby). Harmonogramy prac sg tak rozwleczone, ze wyko-
nawca taniej bedzie realizowal prace recznie. Na zadnej budowie nie ma obowigzku pro-
wadzenia prac réwnoczes$nie z uzyciem kilku maszyn o takiej samej charakterystyce,
co jest normalne w innych zarzadach kolejowych, np. w Wielkiej Brytanii, Szwecji,
Czechach, Austrii. W konsekwencji czas realizacji prac na polskiej kolei niepotrzebnie
wydtuza sig, a ich koszty rosnag.

Dla porzadku dodajmy takze, ze program ten nie obejmuje kosztéw wymiany taboru kole-
jowego. Dodajmy tez jednak, ze panistwo polskie tozy na sie¢ blisko 20 tys. km linii kolejo-
wych PKP PLK obstugujacych transport towaréw i ludzi kwote 2,5 mld zi. Kwota ta jest taka
sama lub nizsza od tej, kt6rg trzeba byloby przeznaczyc dla zeglugi, tylko sie¢ kolejowa jest
kilkukrotnie dtuzsza.

Zestaw pchany, Odra (fot. P. Nieznanski)
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KONKURENCYJNOSC
/EGLUGI | KOLEI
WZGLEDEM TRANSPORTU
DROGOWEGO

Polska kolej zachowuje mniej wiecej wielko$¢ przewozoéw na tym samym poziomie, ale
wobec szybko rosngcej wymiany handlowej traci swoéj udzial w przewozach. Proces ten ma
charakter trwaly i wobec braku wprowadzania narzedzi zréwnowazonej polityki transpor-
towej udzial ekologicznego transportu caly czas maleje i bedzie malal. We wspoéiczesnej
gospodarce nie da sie konkurowac gatezia transportu, ktéra byta najbardziej efektywna
w Sredniowieczu, jak zegluga Sr6dladowa, albo tkwigca, jak kolej, w XIX wieku. Bez wyko-
rzystania naturalnych zalet kolei, jak szybkos$¢, bezpieczeristwo, niezalezno$¢ od kongestii
i warunkéw pogodowych, mozliwos¢ zapewnienia doktadnosci dostawy w ramach roz-
ktadu jazdy transport drogowy wygrywa ze wzgledu na dostepnos$¢ (patrz tabela 8). Nato-
miast drogi wodne obejmujg czesto trasy dostepne tylko dla matych jednostek, w zadnym
za$ przypadku dla masowego ruchu towarowego.

Tabela 8. Sie¢ komunikacyjna w Polsce z podziatem na drogi kotowe, kolej i drogi wodne

Wyszczegdlnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Linie kolejowe

20228 20228 20094 19328 19240 19231 [19132 19209
eksploatowane [km]

Drogi publiczne ogétem
(km]

Drogi publiczne

0 nawierzchni twardej [km]

Autostrady [km] 857 1070 1365 1482 1556 1559 1637 1637
Drogi ekspresowe [km] 675 738 1053 1244 1448 1492 1534 1768

Rurociagi [magistralne)
do przettaczania ropy
naftowej i produktow
naftowych [km]

406122 1412264 | 412035 413530 417026 (419636 420236 422302

273760 280401 280719 283561 287650 | 290919 294313 | 299645

2362 2444 2444 2444 2483 2483 2483 24872

Drogi wodne $rédladowe
zeglowne [km]

Zrédto: GUS.

3659 3659 3659 3655 3655 3655 3655 3354
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M Linie kolejowe eksploatowane [km] m Autostrady [km]

m Drogi ekspresowe [km] Drogi wodne érodladowe zeglowne [km]
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Rysunek 4. Dtugos¢ sieci komunikacyjnych réznych srodkéw transportu w Polsce
Zrédto: GUS.

Unijne zalecenia (Biata Ksiega transportu UE) m6wig o przeniesieniu na transport zrow-
nowazony, m.in. kolej, znacznej czesci przewozéw towarowych do 2030 roku, zeby zwiek-
szy¢ konkurencyjno$¢ europejskiej gospodarki oraz zmniejszy¢ emisje. Do 2030 r. 30%
towar6w wozonych ponad 300 km, a w 2050 r. 50% takich towaréw powinno zostac prze-
niesione na zrownowazony transport. Aby to byto mozliwe, sie¢ transportowa przejmujaca
towary musi by¢ poréwnywalna do sieci drogowej. O ile dtugo$¢ drog krajowych w Polsce
i sieci kolejowej jest podobna (ok. 20 tys. km), o tyle nawet po dostosowaniu dr6g wodnych
do konwencji AGN beda one siecig niszowa o 6-krotnie mniejszym zasiegu niz obecna sie¢
kolejowa i drogowa w Polsce.
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Rysunek 5. Poréwnanie referencyjnych predkosci komunikacyjnych réznych srodkéw transportu
towardow

Zrédlo: opracowanie wlasne autoréw.
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Transport drogowy swoja przewage, gléwnie w segmencie przesytek drobnicowych i kon-
tenerowych (segment tzw. intermodalny), zyskuje dzieki dostawie od drzwi do drzwi
i krotkiemu czasowi dostawy. Aby transport zrownowazony w Polsce byt konkurencyjny,
musi zapewni¢ dostawy towaré6w w segmencie intermodalnym nie gorsze niz transport
drogowy:

1.  Zapewnic¢ dostawy od drzwi do drzwi.

2. Zapewnic predkos¢ komunikacyjng calego taricucha dostaw na poziomie 50 km/h,

czyli ok. 4 razy szybciej niz obecnie.

Przeglad literatury przedmiotu wskazuje, ze wielu politykéw i naukowcow'® dos¢ czesto
powotuje sie na ogromny, nadal malo wykorzystany w polskich warunkach, potencjat
drzemigcy w transporcie intermodalnym, czesto nazywanym kontenerowym. Wedtug
powszechnej wiedzy jest to przew6z tadunkéw wykorzystujacy wiecej niz jeden rodzaj
transportu. Najwazniejszg regula jest wykorzystanie tylko jednej jednostki tadunkowej,
np. kontenera lub nadwozia wymiennego, na calej trasie przewozow, bez przetadunku
samego towaru przy zmianie rodzaju transportu. Moze on by¢ realizowany w ré6znych
mieszanych uktadach takich jak:

. przewozy szynowo-drogowe,
. przewozy drogowo-morskie,
. przewozy drogowo-lotnicze,
. przewozy szynowo-drogowo-morskie,
. przewozy szynowo-drogowo-lotnicze,
. przewozy szynowo-drogowo-rzeczne.

W Polsce mamy do czynienia najczesciej z przewozami wykorzystujgcymi transport dro-
gowy, kolejowy i morski oraz ich kombinacje.

W wypowiedziach politykow i w artykutach naukowych bardzo czesto pojawiajg sie roz-
nego rodzaju analizy i szacunki prébujace udowodni¢ wyzszo$¢ okreslonych konfiguracji
nad innymi, np. uktadu drogowo-morskiego nad kolejowo-morskim, dajacym wieksza
mobilnos¢ i skrécenie czasu przejazdu, czy rzeczno-morskiego nad kolejowo-morskim.
Problem polega na tym, ze praktycznie zadna z tych analiz nie rozpatruje rzeczywistych
potrzeb rynku i nie uwzglednia sugestii oraz apeli operatoréw logistycznych, borykajacych
sie na co dzien z dylematem, czy dany kontener przewiez¢ do portu samochodem, czy
pociagiem.

W tych subtelnych decyzjach zazwyczaj decydujaca role odgrywaja czas, pewno$¢ dostawy;,
jako$¢ obslugi, a coraz mniejsze znaczenie ma jej cena. Dotyczy to zwlaszcza produktow
wysoko przetworzonych lub takich, ktére sg okresowo wysytane lub sprowadzone droga
morskg z innych kontynentow.

19 Poréwnaj np.: https://ppg.ibngr.pl/pomorski-przeglad-gospodarczy/zegluga-srodladowa-uspiony-potencjal czy http://
www.morzaioceany.pl/inne/archiwum/2381-niewykorzystany-potencja%C5%82.html oraz http://www.radiomaryja.pl/
informacje/polska-informacje/m-grobarczyk-polska-ma-ogromny-potencjal-zwiazany-z-gospodarka-morska/ albo https://
www.tczewska.pl/wiadomosci/3552,czy-zegluga-srodladowa-ma-jeszcze-na-pomorzu-przyszlosc-grzech-niewykorzysta-
nia-potencjalu?p=5336 (dostep w lutym 2019).
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Terminal kontenerowy w Gdansku (fot. R. Meszka)

W czasach rosnacej globalizacji wiele firm dziata na ogélno$wiatowym rynku, kooperujac
z dostawcami niemal z calego Swiata. Jest to mozliwe dzieki rosngcej roli statych potaczen
kontenerowych realizowanych miedzy najwiekszymi portami §wiata, w ktérych to wspoét-
czesne kontenerowce bardziej przypominajg swoja specyfika przewozy pasazerskie niz
towarowe. Rejsy kontenerowcéw oceanicznych i feederé6w przypominaja coraz bardziej
rozktad jazdy pociggéw dalekobieznych i autobuséw, ktore zatrzymuja sie w portach tak
jak na dworcu i przystanku, by szybko wymieni¢ cze$¢ konteneréw, tak jak pociag czy
autobus pasazerow i ptynac dalej. To sprawia, Zze nawet drobne op6Znienie w dostawie
kontenera do terminalu morskiego konczy sie brakiem mozliwosci jego zatadunku na sta-
tek, ktéry musi odptyng¢ o okreslonej godzinie, bez wzgledu na liczbe konteneréw, ktére
ma na swoim pokladzie. Jest to spowodowane rosngca konkurencja wsréd armatoréw,
ktérzy skrupulatnie pilnujg, by statki zaré6wno w relacjach transoceanicznych, jak i przy-
brzeznych, w tym po Baltyku, ptywaty niemal z godzinng doktadnoscia.

Niestety w §wiadomosci zaréwno politykdw, naukowcéw, kolejarzy, jak i ekspertow zeglugi
sr6dladowej, nadal pokutuje przeswiadczenie, ze kontener nie rézni sie niczym od piasku,
wegla czy zboza, ktére moze sobie jecha¢ lub pltyna¢ dowolnie dtugo — bo przeciez nie
krzyczy ani nie pisze skarg z powodu swego opdzZnienia.

Nic bardziej mylnego, takie skargi sa znacznie czgstsze, niz te pisane przez pasazeréw do
organizator6w transportu publicznego czy lokalnych politykéw. Sg one jednak niewi-
doczne, bo rozgrywaja sie na styku nadawca/odbiorca, operator logistyczny, ktéry zmaga
sie codziennie ze skostnialym podejSciem przewozZnikéw (na razie kolejowych), a jak sie
planuje - takze rzecznych, ktérzy sg zainteresowani tylko jak najtariszym przewiezieniem
tadunku z miejsca A do B, co zazwyczaj ma mato wspdlnego z potrzebami operatora logi-
stycznego i jego klientow. W §wiadomosci przewoznikéw kontener jest traktowany jako
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fadunek, a nie jako element procesu technologicznego jakiego$ zaktadu, ktéry z powodu
op6Znienia w dostawie moze wstrzymac produkcje i ponie$¢ gigantyczne straty. Mato
ktory z ekspertow, politykéw podnosi w swych rozwazaniach na temat transportu inter-
modalnego konieczno$¢ traktowania go niemal na réwni z pasazerami klasy biznes, ktérzy
maja do wyboru komfortowy samochdéd, pociagg lub samolot.

Dzi$, gdy w ciggu jednego dnia (12-16 godzin) mozna bez zadnego problemu przejechaé
z kontenerem nawet 1000 km, w tym takze po terenie Polski, préba oferowania klientowi
przewozu kontenera kolejg na odleglos¢ 300-500 km w ciggu 2-3 dni lub rzekg w ciggu 4-5
i wiecej dni*®, oznacza brak znajomosci oczekiwan rynku. Sam rynek pokazuje, ze zar6wno
wzgledy ekonomiczne, jak i czas dostawy praktycznie uniemozliwiaja realne konkurowa-
nie kolei z transportem samochodowym w dostawie konteneréw na odlegto$¢ mniejsza
niz 300 km od portu morskiego. To sprawia, ze najblizsze ekonomicznie uzasadnione ter-
minale powstaja badZ na styku gtéwnych ciggéw komunikacyjnych, np. linia kolejowa
E20, lub wokét miast oddalonych o ponad 300 km od portu, np. Poznan, £6dZ, Warszawa.
Wszystkie inne, nawet te poloZzone na terenie zaktadéw przemystowych, jak np. na terenie
zaktad6éw papierniczych MONDI w Swieciu, nie wytrzymaty konkurencji i zniknety. W pro-
mieniu tych 300 km znajduja sie takze takie miasta jak Bydgoszcz, Torun, Wioctawek, ktore
usilnie prébuje zblizy¢ sie do rzeki poprzez budowe za miliardy zlotych drogi wodne;.
A w tej chwili istnieje autostrada umozliwiajgca dojazd samochodu z kontenerem
w 3-4 godziny zamiast 2-3 dni i to bez konieczno$ci dodatkowego przeladowywania na
terminalu Srédlagdowym.

Ciekawe, ze przegladajac literature przedmiotu na temat korzysci ptynacych z budowy
dr6g wodnych widzi sie jedynie opinie potencjalnych przewoznikéw wyliczajacych mozli-
wosci przejecia tadunku w uktadzie brzeg rzeki — droga wodna — brzeg rzeki, bez jakiego-
kolwiek szacowania kosztéw zwigzanych z przebudowg i dostosowaniem obecnej infra-
struktury do nowego modelu organizacji przewozéw wykorzystujacych zamiast transportu
drogowego czy kolejowego jedynie lub w zdecydowanej wiekszo$ci droge wodna. Brak jest
nawet enigmatycznych deklaracji lub wynikéw ankiet przeprowadzanych wsréd operato-
row logistycznych, armator6w oceanicznych linii kontenerowych, a tym bardziej poten-
cjalnych klientéw, czy sg zainteresowani przeniesieniem fadunkéw z kolei na drogi wodne
i ile to bedzie ich kosztowalo. Nie ma bowiem watpliwosci, Ze jedyne, co moze pozyskaé
transport rzeczny, to tadunki obecnie przewozone koleja, gdyz w zaden sposdb zegluga
nie jest w stanie na zadnym polu konkurowac z transportem samochodowym.

W przypadku towaré6w masowych kolej nie ma problemu z konkurencjg transportu drogo-
wego — towary trafiajg od drzwi do drzwi. Dlatego kolej w Polsce obstuguje gtéwnie tego
typu fadunki. Tutaj przy statosci dostaw, np. rud do huty, wegla do elektrocieptowni, wyro-
béw petrochemicznych do magazynu paliw, predkos¢ dostawy nie jest tak wazna. Zatem,
gdy pociag towarowy jedzie Srednio 27 km/h, ze rednim opdzZnieniem 7-8,5 godzin, czyli
osiaga faktycznie predkos$¢ komunikacyjng ok. 14 km/h, to — na obecnym etapie jakoSci
polskiej kolei — moze obstugiwaé bez przeszkdd tylko takie towary. Problem polega na tym,
ze z tego samego powodu sg one interesujace dla zeglugi.

Jednak nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze kolej uzyskuje wspomniane wyniki na réznych
kierunkach przewozéw i na obecnej infrastrukturze, natomiast zegluga ma niezwykle

20 Przy zalozeniu $redniej predkosci ok. 100 km/dobe z uwzglednieniem czasu §luzowania.
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ograniczone kierunki dostaw, brak portow przetadunkowych i musialaby zainwestowac¢
olbrzymie Srodki, aby pokonac kolej. Waznym elementem bedzie tez czas dochodzenia do
koncowego efektu inwestycji. Jesli jeden stopieri wodny na Odrze budujemy 22 lata, to ile
lat zajmie wybudowanie 3500 km drég wodnych z dziesigtkami stopni pietrzacych, kana-
tami doprowadzajacymi wode, pompowniami itp.? Zainwestowanie duzych Srodkéw
w kolej spowoduje, ze uzyska ona znaczng przewage nad zegluga, w znacznie krotszym
czasie.W calym programie inwestycyjnym w drogi wodne brakuje elementu czasu, w jakim
wszystkie te inwestycje majg szanse by¢ ukoriczone. Poré6wnanie z czasem potrzebnym na
modernizacje linii kolejowych zdecydowanie preferuje inwestycje w kole;j.

Koszty | efekty inwestycji w potaczenia transportowe:
drogi, kolej, zegluga

Podsumowujgc ten rozdzial postuzymy sie wskaznikami z rozdziatu o kosztach i o konku-
rencyjnosci. Polska planowata stworzy¢ za podobne Srodki prawie 2 tys. km nowych kory-
tarzy transportowych szybkiego transportu poprawiajgcego pozycje Polski na mapie
Europy. Wydatki na ten cel bytyby nizsze i stuzylyby calej gospodarce, a nie tylko jednej
branzy.

Wedtug oficjalnych danych z korespondencji z 2017 r. z Ministerstwem Infrastruktury
i Budownictwa, potgczenie nowg, zapewniajaca predkos¢ handlowa 100 km/h, linig towa-
rowg Gornego Slaska i Czech z portami Tr6jmiasta (korytarz Skandynawia—Potudniowa
Europa, czyli stynny korytarz bursztynowy Adriatyk-Baltyk) to ok. 15 mld zt. Budowa linii
pasazerskiej kolei duzych predkosci na 350 km/h, tzw. Y miedzy Warszawg a Poznaniem
i Wroctawiem, to wedlug studium wykonalnosci ok. 30 mld zi. Budowa nowej autostrady
na odcinku Szczecin-Poznan-Gérny Slgsk to szacunkowo (na podstawie rozstrzygnietych
przetargdw GDDKiA) koszt ok. 27 mld zt. W sumie 72 mld ztotych. To koszt poréwnywalny
z szacowanym, ale zupelnie niedoszacowanym przez MGMiZS kosztem budowy nowych
dr6g wodnych w Polsce w standardzie konwencji AGN.

Jak wida¢ zamiast wydawac pienigdze na powolny i zawodny $rodek transportu, mozna by
zrealizowac 3 wielkie inwestycje w szybkie i wygodne potaczenia. Czas plyniecia barki
z Gliwic do Warszawy Odrg i Notecia po skorficzeniu inwestycji wyniesie 4-5 dni (nieco
ponad 100 godzin) i transport byltby mozliwy tylko przez 240 dni w roku?!, o ile nie zabrak-
nie wody. Mozna by zapewni¢ znacznie szybsze polaczenia z Gérnego Slaska do Warszawy
w 7 godzin kolejg, z Gérnego Slaska do Szczecina — 7 godzin autostradg, z Wroclawia do
Warszawy w 80 minut kolejg pasazerska.

21 Kryterium zeglownosci kanatu wodnego na poziomie 60% dni w roku, czyli 240 dni, okresla konwencja AGN Aneks III
(@) (VIID s. 37. Zgodnie z wymogami konwencji nowe drogi wodne musza speilnia¢ wymogi klasy Va (dostep do portéw —
przes$wit pod mostem 9,1 m; zanurzenie przy drodze do portéw 4,5 m).
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Rysunek 6. Poréownanie szacunkowych kosztow inwestycji w poprawe polskiej sieci transportowe;
i efektu z ich realizacji dla uzyskiwanych czasow przejazdu dedykowanym inwestycji Srodkiem
transportu

Zrédlo: opracowanie wlasne autoréw.

Wzajemna konkurencyjnosc zeglugi i kolei

Wegiel kamienny, rudy zelaza, produkty rafinacji ropy naftowej, drewno, metale i wyroby
metalowe, piasek, cement, produkty chemiczne i niebezpieczne — wszystkie wymienione
grupy towarowe sg wspolne dla wiodacych grup towaréw w zegludze Renem i przewozéw
koleja towarowa w Polsce. Zaleznos$ci takie mozna zauwazy¢ poréwnujac tabele 9 i 10.
W tym segmencie transportu towarowego zegluga i kolej mogg by¢ wzgledem siebie kon-
kurencja.

Srednia predko$é handlowa pociggéw towarowych w Polsce w 2013 roku wyniosta 26 km/h,
natomiast juz w roku 2014 predkos¢ ta zmniejszyla si¢ do 22 km/h, przy czym w niekto-
rych rejonach (np. na Slgsku) wynosita jedynie 10 km/h. Dane z 2016 r. wskazujg wzrost
Sredniej predkosci do 27 km/h, co jednak w dalszym ciagu pozostaje wartoscig zupeinie
niekonkurencyjng wobec transportu samochodowego. A gdy do tego dodamy, ze faktyczny
czas jazdy pociggu towarowego w 3 na 5 przypadkéw nalezy powiekszy¢ o Srednie sp6z-
nienie wynoszgce 7,5 godziny, otrzymujemy predkos$¢ komunikacyjng pociggu towarowego
§rednio (punktualne + spdznione) 17 km/h, a dla kurséw spéznionych tylko 14,2 km/h?.
Jest to predko$¢ poré6wnywalna z barkami rzecznymi.

22 Jako podstawe przyjeto materialy jak w 16 oraz dodano szacunki wtasne na podstawie przedstawionych w dalszej cze-
$ci analiz.
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Tabela 9. Przewozy tadunkoéw zegluga srodladowa na rzece Ren wedtug grup tadunkéw w latach
2014-2015

2014 2015
Grupy tadunkow

tony [mln] % tony [mln] %
Produkty rolnictwa i lesnictwa 12,1 6,3 11,5 6,2
Produkty spozywcze i pasza 7,5 3,9 7 3.8
Rudy 25,5 13,2 26 14,0
Metale 11,4 5,9 11,2 6,0
Zwir, ziemia, materiaty budowlane 25,6 13,2 24 12,9
Wegiel 31,8 16,5 30,4 16,4
Produkty naftowe 29,4 15,2 28,7 15,5
Chemikalia 21,2 11,0 19,9 10,7
Kontenery 15,8 8,2 15,4 8,3
Pozostate 13 6,7 11,5 6,2
Ogotem 193,3 100 185,6 100

Zrédlo: http:/ /www.inland-navigation-market.org/en/rapports/2017/q3/2-freight-traffic-on-inland-
waterways-and-in-ports/. W 2016 r. na 187 mln ton towaréw przewiezionych Renem (36% masy transportu
po Renie) to byly rudy Zelaza ze Szwecji i wegiel z Australii i RPA oraz inne metale.

Tabela 10. Przewozy tadunkoéw transportem kolejowych wedtug grup tadunkow

Przewozy tadunkow transportem kolejowym wg grup tadunkow

2015 2014
tonokilo- tonokilo-
Grupy tadunkéw tony [tys.] | metry % tony [tys.] | metry %
[mln] [min]
Ogotem 224 320 50 602,90 | 100 227 820 50 073,00 | 100
Produkty rolnictwa, towiectwa, 3904 1416.20 17 4313 1585 40 19

le$nictwa, rybactwa i rybotowstwa
Wegiel kamienny i brunatny,

ropa naftowa i gaz ziemny

w tym wegiel kamienny 89 910 15 032,60 | 40,1 92 531 14 652,60 | 40,6

Rudy metali | pozostate produkty
gornictwa i kopalnictwa

91613 15530,20 | 40,8 93 361 14 879,40 1 41,0

61876 1359590 | 27,6 63 758 13 603,80 | 28,0

Produkly spozywcze, napoje 1939 541,3 09 | 2211 630,3 1.0
i wyroby tytoniowe
Wyroby wtdkiennicze i odziez,

skory i produkty skdérzane 2 0.7 0.0 a >3 0.0

Drewno, wyroby z drewna i korka
(bez mebli), wyroby ze stomy,
papier i wyroby z papieru, wyroby 2092 5215 0,9 1919 562,6 0,8
poligraficzne oraz nagrania
dzwiekowe

Koks, brykiety i produkty rafinacji

_ 25 606 7993,90 11,4 24 668 7968,00 10,8
ropy naftowe]
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Przewozy tadunkow transportem kolejowym wg grup tadunkéw

2015 2014
tonokilo- tonokilo-
Grupy tadunkow tony [tys.] | metry % tony [tys.] | metry %
[min] [min]

Chemikalia, produkty chemiczne,
wiokna sztuczne, wyroby z gumy | o, 301200 43 | 9825 306880 | 4,3
I tworzyw sztucznych,
paliwo jadrowe
Wyroby zlpozostatych surowcow 9843 808.9 13 3947 988.1 14
niemetalicznych
Metale, wyroby metalowe gotowe

. . .y | 8849 2173,80 | 3,9 8946 2187,10 | 3,9
(z wytgczeniem maszyn i urzadzen)
Maszyny, urzadzenia, sprzet 162 49,1 0,1 238 69,7 0,1
elektryczny i elektroniczny
Sprzet transportowy 732 226 0,3 895 274,3 0,4
Meble, pozostate wyroby gotowe 76 30 0,0 352 163 0,2
Surowce wiorne, odpady 3689 890, 1 16 | 3353 806,3 15
komunalne
Puste kontenery i opakowania 869 318,1 0,4 769 2724 0,3
Pozostate 10 426 3495,20 | 4,6 9944 3008,50 | 4,4

Zrodto: GUS, Transport — wyniki dziatalno$ci 2014, 2015, Warszawa.

Tak niski wskaznik predko$ci przewozow spowodowany jest gtéwnie przez zly stan infra-
struktury kolejowej, niskg przepustowos$¢ wynikajgca m.in. z zamkniec torowych i, waskich
gardel” oraz dlugie postoje spowodowane przestarzalym sposobem zarzadzania przepu-
stowoscig sieci. Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage, ze ponad polowa masy towarowej nadanej
do transportu w Polsce rozpoczyna przew6z w wojewodztwach dolno$lgskim i §laskim, co
ze wzgledu na niskie parametry jako$ciowe infrastruktury w tych rejonach wigze sie z licz-
nymi opO6znieniami pociagéw towarowych. Niska $rednia predkoS¢ przewozowa to
powazny problem dla wszystkich przewoznikéw, gdyz nie tylko obniza konkurencyjno$¢
sektora kolejowego, ale takze zwieksza koszty przewoznikéw towarowych przez ,zabloko-
wanie” czesci taboru na powolnych szlakach i co za tym idzie koniecznos$¢ zapewnienia
dodatkowych wagonéw oraz lokomotyw. Dla poréwnania Srednia predko$¢ handlowa
w przewozach kolejowych w krajach Unii Europejskiej przekracza 50 km/h, co w Polsce,
wedtug prognoz PKP PLK, bedzie mozliwe do osiggniecia dopiero w 2030 r.

Przy spetlnieniu odpowiednich standardéw i zapewnieniu infrastruktury kolej moze by¢
duzo bardziej ekonomicznie optacalnym Srodkiem transportu niz inne. Pocigg towarowy
jest w stanie zmies$cic¢ tadunek kilkudziesieciu tirow, przy czym obstugiwany jest przez jed-
nego kierujacego. Istotnym problemem polskich kolei jest ograniczanie sieci kolejowej,
w tym liczby bocznic i brak trudnosci w nadaniu tadunkéw mniejszych niz caty pociag.
0Od 1990 roku zostata zdemontowana % sieci kolejowej, co skutkuje jeszcze gorszg pozycja
w konkurencji z innymi Srodkami transportu. Kolej nie jest w stanie dotrze¢ do wielu
miejsc w Polsce, bo linia kolejowa przestata tam docierac. Istnieja linie kolejowe z potowy
lat 90. XX w., kiedy obowigzywata na nich predko$¢ 120 km/h, ich stan pogorszyt sie jednak
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na tyle, ze Srednia predkos¢ pociggu towarowego wynosi na nich obecnie 27 km/h, a do
tego dochodzi zly stan techniczny istniejacych ramp, tadowni i stacji.

Trzeba jednak zauwazyc¢ fakt, ze zegluga ma znacznie mniejsze szanse, a wlasciwie ich nie
ma, aby dociera¢ do wszystkich tych miejsc, do ktérych kolej jednak dotrze. Sie¢ drog wod-
nych o dobrych parametrach jest i nadal bedzie znacznie mniejsza niz sie¢ kolejowa czy
drogowa.

Konkurencja kolei i zeglugi w sferze politycznej

Z powodu permanentnie ztego stanu linii kolejowych w Polsce, duzych opéZnieni pocig-
gow oraz przedtuzajacych sie remontéw postronnym obserwatorom moze sie wydawac,
ze zegluga §r6dladowa moze by¢ lepszym rozwigzaniem w transporcie towaréw, przynaj-
mniej na czesci potaczen towarowych. Z tego powodu rzad wydaje sie promowac transport
srodladowy. Dotyczy to kilku aspektow.

Preferencyjny sposob realizacji inwestycji

W latach 2011-2015 najbardziej efektywne projekty na sieci kolejowej dotyczyly progra-
mow odtworzeniowych infrastruktury, ktére tak samo jak modernizacja byty dofinanso-
wane przez UE. W ten sposéb zrealizowano trasy Poznan-Bydgoszcz—Gdynia, Opole-Cze-
stochowa-Koniecpol, Opole-Gliwice-Katowice, Poznan-Krzyz, Sochaczew-Kutno. Efekt
—setki kilometrow linii czesto z predkosciami 150-160 km/h, czas jazdy pociggu np. Wroc-
taw-Warszawa skrécony z 5 do 3,5 godziny, pociaggu Poznan—Gdansk z 5 do 3 godzin. Jed-
nak po takim sukcesie programu, w nowym KPK obecny rzad praktycznie rezygnuje z tej
Sciezki realizacji inwestycji torowych (najszybszej i przynoszacej najwieksze efekty oraz
stosunkowo taniej). Inwestycje w takim trybie sg tylko przewidziane w Programie Opera-
cyjnym Polska Wschodnia - zostaly w nim zapisane przez poprzedni rzad.

Ale taki przyspieszony spos6b realizacji inwestycji zarzucony na kolei pojawia sie jako
rekomendowany przez rzad zupelnie gdzie indziej. 14 grudnia 2017 r. w Sejmie sekretarz
stanu w Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugi Sr6dladowej Jerzy Materna méwi:
Kolejne pytanie, harmonogram finansowania. Jak mowie, rozpoczynamy teraz kolejny etap,
jeszcze raz przypomne, studiow wykonalnosci, powotujemy spétke specjalnego przeznacze-
nia. Oczywiscie ta spotka rozpocznie pozyskiwanie Srodkow z Europejskiego Banku Cen-
tralnego, z Banku Swiatowego, i mam nadzieje, ze w 2018 r. rozpoczniemy na Odrze i na
Wisle prace budowlane?.

Rozpoczecie prac budowlanych na Odrze i WiSle dotyczy inwestycji realizowanych bez
opracowania projektu (budowlanego) w ramach studiéw wykonalnosci. Powielajac wzo-
rzec z kolei — rzad preferuje w pierwszej kolejno$ci nie modernizacje, lecz rewitalizacje.
Drugie nie wymaga projektéw, ale pozwala przez sp6tke celowa uzyskac zalozone efekty
i przy spetnieniu pewnych warunkéw (przesuniecie srodkéw z kolei na zegluge wodng —
o czym w dalszej czeSci raportu) otrzymac dofinansowanie. Tutaj — w odréznieniu od
obszaru kolei — panstwo dziata sprawnie, wie czego chce i jak tego dokonac; nagle spoiki
specjalnego przeznaczenia sa preferowane.

23 Stenogram z 32. Posiedzenia Sejmu w dniu 14 grudnia 2016 1., s. 219-221.
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Sprzyjanie przesunieciu srodkow z inwestycji kolejowych
na zeglugowe

Brak jest informacji, skad budzet panistwa i paristwowe firmy wezma pienigdze na sfinan-
sowanie inwestycji o warto$ci 76 mld zl na drogi $sr6dladowe. Faktycznie oznacza to
w okresie 2020-2030 (10 lat) wydatki na poziomie 7,6 mld zt rocznie wedtug oficjalnych
danych i 21,3-23,7 mld z! rocznie przy uwzglednieniu pominietych kosztéw programu
(E40, mosty, porty, sieci energetyczne). Wiceminister Jerzy Materna ttumaczgc 14 grudnia
2016 1., w jaki spos6b ma by¢ sfinansowany program wymienit fundusz Junckera (50 mld zl})
i kredyty w BS i EBC. Poniewaz w raporcie wykazaliémy, ze kwota inwestycji na dostosowa-
nie sieci wodnej do konwencji AGN jest faktycznie 3 razy wieksza, wiec istnieje luka okoto
163-187 mld zl, kt6ra trzeba zapelni¢ w wiekszo$ci przez wktad wtasny.

Zauwazalna jest jednak bierna postawa ministerstw ds. rozwoju i infrastruktury wobec
powolnego wydatkowania Srodkéw i niekompetencji zarzagdu PKP PLK w tym zakresie.
Liczne propozycje naprawy i przyspieszenia inwestycji kierowane przez Fundacje Cen-
trum Zréwnowazonego Transportu byty ignorowane®. Postawa ministerstw nadzoruja-
cych sprawnos$¢ wydatkowania Srodkéw sprawia wrazenie, jakby utrata 30-40 mld zt
pomocy unijnej nie stanowila problemu. Przetargi PKP PLK zawierajg sprzeczne z wiedzg
inzynierska i praktyka innych zarzad6w kolejowych rozwigzania, zapisy Specyfikacji Istot-
nych Warunkéw Zamowienia (SIWZ) w przetargach blokujg skracanie czasu trwania inwe-
stycji lub zmniejszanie jego ucigzliwos$ci, a zakladajg tempo inwestycji znacznie ponizej
tempa realizacji inwestycji w okresie miedzywojennym, kiedy to dominowata praca
reczna®.

Mozna miec obawy, ze w takiej sytuacji mamy do czynienia ze Swiadomym dziataniem
nakierowanym na spowolnienie rozwoju kolei. Mozna zatem postawi¢ teze, ze wydanie
67 miliardow zt na kolej nie jest traktowane priorytetowo. W momencie interwencji Komi-
sji Europejskiej, wobec zaleglosci w inwestycjach PLK niemozliwych do usuniecia, moz-
liwe, Ze ztozona zostanie deklaracja przeniesienia sSrodkéw na inwestycje w srédladowe
drogi wodne.

Panstwowe gwarancje dla inwestycji zeglugowych
0 wysokim ryzyku

Wydatkowanie od 76 do 237 mld ztotych na zegluge sr6dladowa w latach 2021-2030 ozna-
cza, ze roczne wydatki na realizacje programu zeglugowego beda wyzsze, niz roczne
wydatki na sie¢ drogowa bedacg w zasobach GDDKiA%.

Poniewaz w perspektywie finansowej 2014-2020 nie ma Srodkéw na inwestycje wymagane
konwencja AGN (zaden dokument strategiczny parnistwa nic o tym nie méwi), hipotetycz-

24 Zobacz m.in. zestawienie wnioskéw na stronie: http://www.czt.org.pl/wykaz-produktow

25 Zobacz materialy ze strony Fundacji Centrum Zréwnowazonego Transportu, w szczegdlnosci: http://www.czt.org.pl/
aktualnosci/kolej/jak-modernizowac-linie-kolejowe-odkurzamy-bialego-kruka-kolejowej-literatury oraz http://www.czt.
org.pl/aktualnosci/kolej/czasowa-organizacja-ruchu/pkp-nieprzygotowane-do-zamykania-linii-kolejowych

26 W latach 2004-2015 wydatki te wyniosty 109 mld zt wedtug Przegladu wydatkéw publicznych: Wydatki na programy
drogowe finansowane ze §rodkéw Krajowego Funduszu Drogowego (z wylaczeniem partnerstwa publiczno-prywatnego),
Ministerstwo Finanséw, Warszawa, grudzien 2016.
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nie mozna oczekiwac wsparcia unijnego dopiero wlatach 2021-2027, czyli realnie w latach
2023-2029. Lecz w nastepnej perspektywie inwestycje nie beda dofinansowane w 85%, jak
czesto ma to miejsce obecnie, a tylko w 20-40%, jak ma to miejsce w krajach Unii Europej-
skiej nieobjetych Funduszem Spéjnosci*’. Oznacza to, ze obok budzetu paristwa, koszty
takich nieoptacalnych rynkowo inwestycji musiatyby ponosi¢ zmuszone do tego firmy
panstwowe.

Mozna przypuszczad, ze zaciagna one zapewne kredyty wziete przez nowy podmiot anon-
sowany w Sejmie przez MGMiZS, ale w 100% zabezpieczone przez Skarb Panstwa. Jednak
w przypadku spodziewanego fiaska projektu — hipotetyczne korzysci zamienig sie¢ w mini-
malne zyski na poziomie standardowych 3-5% obrotu, nizsze nawet niz utrzymanie sieci
dr6g wodnych (8-10 mld zt rocznie). Wéwczas Skarb Panistwa bedzie musiat sptacac kre-
dyty, tngc wydatki na sluzbe zdrowia, oSwiate, ogranicza¢ dotacje do wielu obszaréw
zapewniajacych jako$¢ zycia Polakow, czy ogranicza¢ inne inwestycje o potencjalnie wyz-
szej stopie zwrotu np. w obszarze nowych technologii.

Scenariusz ostrzegawczy dla kolei

W pazdzierniku 2016 r. przy udziale ministra gospodarki morskiej i zeglugi sr6dladowe;j
Marka Grébarczyka i wojewody opolskiego Adriana Czubaka podpisano porozumienie,
w ktorym panstwowy PGE zobowiazat sig, aby catos¢ wegla do EC Opole byta dostarczana
barkami zamiast koleja. Niewatpliwie bedzie to zysk dla przedsiebiorstw zeglugowych
i branzy zwigzanej z drogami wodnymi. Jednak gospodarka to naczynia potaczone. Czesto
sukces jednych jest kleskg drugich. Tylko w tym jednym przypadku straty dla polskiej kolei
(PKP PLK SA) wynosza w tym czasie 0,6 mld zt z tytulu utraty samych optat za dostep do
infrastruktury wedtug cen biezacych. Uwzgledniajac przewoZnikéw kolejowych i inne
podmioty zaangazowane w zaladunek wegla otrzymujemy straty w kwocie nawet 2 mld z1!
Wymiernych, rzeczywistych strat, nie hipotetycznych zyskow.

Przewidywane w konwencji AGN inwestycje w zegluge srodladowa beda mialy ogromny,
niekorzystny wptyw na kondycje sektora kolejowego zar6wno w odniesieniu do przewo-
zOw towarowych, co wydaje sie oczywiste, jak i posrednio na segment przewozow pasazer-
skich. Powyzszy przyklad jest podstawa do opisania scenariusza ostrzegawczego dla kolei
w Polsce w sytuacji wprowadzenia konkurujacego z nig o te same towary Srodka transportu
w postaci zeglugi Sr6dladowe;j.

Obecny model funkcjonowania transportu kolejowego zaktada, iz cale koszty dostepu do
torow przewoznikow towarowych sg pokrywane przez tych przewoznikéw. W wiekszosci
sg to koszty stale, niezalezne od liczby poruszajacych sie pociagéw i przewozonej masy
towarowej. Wérdd tych kosztéw znaczace miejsce zajmujg koszty utrzymania i remontow
toréw kolejowych, obiektéw inzynieryjnych, posterunkéw ruchu, a takze catego systemu
zarzadzania bezpieczenstwem. Jest to bardzo krucha rownowaga, w ktérej kazda zmiana,
np. liczby uruchamianych linii kolejowych — a tym samym wptywéw z udostepniania tras
— powoduje natychmiastowy wzrost stawek dostepu w kolejnym roku, co przektada sie na

27 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instru-
ment ,Laczac Europe”, zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 680/2007
i (WE) nr 67/2010.
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wyzsze koszty przejazdu pociggow, a to z kolei powoduje utrate konkurencyjnosci wobec
obecnego gléwnego konkurenta, czyli transportu samochodowego. Zwiekszone koszty
dostepu do toréw obcigzajg takze przewozy pasazerskie, dotowane z budzetu panstwa
w zakresie przewozéw miedzywojewddzkich realizowanych przez spoétke PKP Intercity
oraz z budzetu samorzadéw wojewddztw w odniesieniu do transportu regionalnego.
Wzrost kosztéw przewozu, spowodowany wzrostem kosztéw dostepu do toréw, przy sta-
tym poziomie dofinansowania w oczywisty sposdb przektada sie na likwidacje pociagow,
a nawet zamykanie konkretnych linii kolejowych. To za§ powoduje w nastepnych latach
kolejny wzrost kosztéw dostepu do toréw, spowodowany spadkiem liczby uruchamianych
pociagéw i mamy typowy efekt domina.

Wprowadzenie nagle na rynek nowego gracza — zeglugi sr6dladowej — ktéry w ramach wie-
lomiliardowych dotacji, otrzymuje niemal bezptatny dostep do infrastruktury, po ktorej
sie porusza (droga wodna), w oczywisty sposéb powoduje, iz pod katem dostepnosci do
infrastruktury bedzie on bardziej konkurencyjny niz kolej, ktora jest coraz bardziej obcia-
zana réznego rodzaju optatami niezwigzanymi z rzeczywistym przewozem kolejowym.
Przykladem jest pokrywanie w 100% kosztéw utrzymania sytemu nadzoru i bezpieczen-
stwa, a takze modernizacji przejazdéw kolejowo-drogowych, po ktérych jezdza samo-
chody, a to one powodujg ich degradacje. To tak, jakby operatorowi kanatu kazano utrzy-
mywac wszystkie mostyidojazdy do nich, ktére znajduja sie nad droga wodna, adodatkowo
optaca¢ oswietlenie na tej drodze i koszty oznakowania poziomego i pionowego. Kolej
ponosi takze takie koszty.

Tak wiec nagte pojawienie sie niemal bezptatnej, wyremontowanej drogi transportu, bez
zadnych obcigzen amortyzacyjnych obiektéw infrastruktury hydrotechnicznej przyczyni
sie bez watpienia do odebrania czesci tadunkéw z transportu kolejowego, powodujac jego
stopniowa degradacje, a w konsekwencji zapasc.

Problemem jest fakt, iz rewitalizacja dr6g wodnych w pierwszym etapie, dotyczy¢ bedzie
niemal dr6g réwnoleglych z gléwnymi ciggami transportu kolejowego. Prace moderniza-
cyjne drogi wodnej E30 spowoduja w krotkiej perspektywie przejecie czesci tadunkéw
w relacji Slgsk (kopalnie) — elektrownie zlokalizowane w poblizu, czyli Opole, Wroctaw,
Szczecin. W dalszym etapie, gdy powstang specjalistyczne barki i mniejsze porty, a czes¢
zakladéw odwrdci sie od drozejacych ustug kolejowych, zacznie rosna¢ udzial w przewo-
zach materiatéw chemicznych i drobnicy (zboze, paliwa, chemia). Utrata r6wnowagi eko-
nomicznej spowoduje likwidacje bocznic kolejowych i przesuniecie czesci fadunkéw
masowych na zegluge, a pozostatych na transport drogowy, co w efekcie spowoduje glo-
balny spadek udziatlu ekologicznego transportu (kolej, zegluga) w zestawieniu z transpor-
tem drogowym. Efekty tych dzialan beda widoczne za 5-10 lat.

Cho¢ w poczatkowym etapie kolej bedzie dowozita tadunki z kopaln i zakladéw chemicz-
nych do portéw w Gliwicach i Kedzierzynie-Kozlu, to planowana budowa Kanatu Slgskiego
sprawi, iz takze te przewozy, na odlegtos¢ kilku czy kilkunastu kilometréw, stang sie
nieoplacalne. Zostang zastgpione systemami tasmociggdw w odniesieniu do wegla,
a w zakresie pozostalych ladunkéw zostang przejete przez transport drogowy.

Warto tu dodaé, ze juz obecnie zaplanowana gruntowna modernizacja linii kolejowej
nr 273 Wroctaw Gtéwny-Szczecin Glowny, jest przewidziana tylko na kréotkich odcinkach.
Sprawi to, ze bedzie mniej konkurencyjna niz droga wodna, a skutki ekonomiczne zabra-
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nia przewozOow z tamtej linii przez uzeglowienie rzeki Odry odczuje cala sie¢ kolejowa,
dziatajaca jak system naczyn potaczonych.

Podobna sytuacja bedzie miata miejsce na E40, przy czym w odniesieniu do tego odcinka
koniecznosc¢ uzeglowienia, oprocz katastrofalnego wptywu na Srodowisko ostatniej duzej
dzikiej rzeki w Europie, spowoduje wielomiesieczne przerwanie kolejowych ciaggéw komu-
nikacyjnych z powodu konieczno$ci przebudowy i podnoszenia obecnych obiektéw
mostowych. Dotyczy to m.in. mostéw kolejowych i kolejowo-drogowych w Bydgoszczy,
Grudzigdzu, a by¢ moze takze w Malborku, Toruniu, Tczewie.

Ponadto uprzywilejowanie transportu wodnego na wspomnianych powyzej korytarzach
w stosunku do transportu kolejowego doprowadzi w pierwszym etapie do morderczego
obnizania marzy przez przewoznikoéw kolejowych w celu utrzymania choc czesci wolu-
menu przewozowego i sfinansowanie kosztow zwiekszonego dostepu do drogi. To z kolei
spowoduje wstrzymanie wszelkich inwestycji w remonty Srodkéw trakcyjnych takich jak
lokomotywy, wagony i korzystanie w tych relacjach z taniszych, ale starszych i bardziej
zawodnych pojazdow. Z czasem wzrost stawek dostepu, spowodowany ograniczeniem
pracy przewozowej bedzie na tyle duzy, ze zmusi to operatoréw do catkowitej rezygnacji
z walki konkurencyjnej i doprowadzi do upadku szeregu przedsiebiorstw przewozowych.
To z kolei wptynie na caty sektor okotokolejowy, generujacy ok. 10 razy wiecej miejsc pracy
niz sama kolej. Straca na tym producenci taboru kolejowego zaré6wno towarowego, jak
i pasazerskiego, jak np. PESA, NEWAG, STADLER, BOMBARDIER.

Remont linii kolejowej na linii Warszawa-t6dz 2006 (fot. W. Szymalski)
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Tak wiec w krotkiej perspektywie rozwdj zeglugi Srédladowej, dofinansowanej gigantycz-
nymi subwencjami w budowe dr6g wodnych, wptynie na postepujace pogorszenie konku-
rencyjnosci kolei, a w konsekwencji, w ciggu kilku lat, na zalamanie sie calego sektora
i utrate od 20 do 50% przychodéw przez niego generowanych.

Mozna by przejs¢ do porzadku dziennego nad zatamaniem sie branzy kolejowej, w wyniku
rozwoju zeglugi srodladowej, ale z infrastrukturg wodnag jest podstawowy problem. To nie
jest infrastruktura sieciowa, lecz wybiércza. Sie¢ kolejowa w Polsce liczy niecate 20 tys. km
linii kolejowych, sie¢ wodna to w teorii 3,6 tys. km, 6 razy mniej. Kolej stuzy przewozowi
towar6w i os6b, sie¢ wodna tylko towaréw. W dodatku zegluga nie wytrzymuje konkurencji
z TIR-ami w najpopularniejszej obecnie kategorii fadunkéw, jakimi sg kontenery. Przed-
stawimy ten fakt na konkretnym przyktadzie.

Konkurencja w segmencie rynku intermodalnego -
przyktad przewozéw Gdansk-Bydgoszcz

Na przykladzie przewozéw kontenerowych z Tréjmiasta w glab kraju pokazujemy,
ze zegluga wcale nie jest dobrym rozwigzaniem dla transportu towaréw w polskich warun-
kach, wzgledem konkurujacej z nig kolei.

Potencjat polskich portow

Transport intermodalny zwigzany jest w Polsce przede wszystkim z przewozami kontene-
row do/z portéw przetadunkowych w Gdyni i Gdanisku. To tam zlokalizowane sg 4 naj-
wieksze morskie terminale kontenerowe generujace niemal caly ruch intermodalny.
Naleza do nich:

. Gdansk, Deepwater Container Terminal DCT - zdolno$¢ przetadunkowa 1 500 000
TEU, po uruchomieniu T2 zdolno$¢ przetadunkowa sie podwoita;

. Gdarnsk, Gdariski Terminal Kontenerowy — 100 000 TEU;

J Gdynia, Battycki Terminal Kontenerowy — 750 000 TEU;

J Gdynia, Gdynski Terminal Kontenerowy — 430 000 TEU;

Pozostate dwa duze terminale znajduja sie w Swinoujsciu i Szczecinie. Sg to:
e  Swinoujscie, OT Port Swinoujécie — Terminal Kontenerowy — 70 000 TEU;
o Szczecin, DB PORT SZCZECIN Sp. z 0.0. - 120 000 TEU.

To teoretycznie duze ilo$ci fadunkéw. Trzeba jednak poznacé miejsce tego centrum przeta-
dunkowego w kontekscie innych portow Europy. Jak widzimy z tabeli 11 Zzegluga na Renie
jest zasilana przez porty oceaniczne (Rotterdam 466 mln t, Antwerpia 208 mln t, Hamburg
138 mln t, Bremerhaven 73 mln t), majace przetadunki na poziomie bliskim miliarda ton
rocznie (ok. 900 mIn t). W tym czasie polskie porty morskie majg przetadunki w sumie
77 mln ton. Jak sie okazuje i potencjal rzek, i potencjal portéw nie pozostawiajg watpliwo-
Sci. To jest zupelnie inna skala prowadzenia biznesu i inny poziom wykorzystania tej gatezi
transportu.
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Rysunek 7. Mapa terminali intermodalnych i stacji rozrzadowych w Polsce

Zrédto: www.utkgik.home.pl/mapa_terminali.
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Rejon Tréjmiasta stal sie zagtebiem intermodalnym dla reszty naszego kraju. Sukcesywny
wzrost roli terminalu DCT w Gdarnisku, ktéry przejat juz niemal 70% krajowego rynku
wynika z jego dogodnego polozenia wzgledem pozostalych terminali, co umozliwia mu
przyjmowanie najwiekszych kontenerowcéw, jakie sg w stanie wejs¢ na Battyk. Przektada
sie to oczywiScie na mozliwo$¢ zaoferowania operatorom logistycznym znacznie nizszych
stawek oraz stalego (codziennego) serwisu do gtéwnych tzw. hubéw oceanicznych, jakimi
sa Rotterdam, Hamburg, Antwerpia, Bremerhaven. To one przyjmuja najwieksze, trans-
oceaniczne kontenerowce i to z tych portéw wyptywaja tzw. feedery, ktére taczg poszcze-

goblne porty miedzy soba.
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Tabela 11. Przetadunki w najwiekszych polskich portach morskich i w Europie w 2015 r.

Przetadunki w najwiekszych polskich portach morskich w Europie w 2015 r.

Port Panstwo [tys. ton]
Rotterdam Holandia 466 363
Antwerpia Belgia 208 423
Hamburg Niemcy 137 824
Algeciras-La Linea Hiszpania 91950
Marsylia Francja 81920
Bremen/Bremerhaven Niemcy 73 447
Walencja Hiszpania 69 601
Hawr Francja 68 289
Grimsby i Immingham Wielka Brytania 59 103
Triest Wtochy 57 161
Konstanca Rumunia 56 337
Genua Wtochy 51299
Juzne Ukraina 48 582
Dunkierka Francja 46592
Barcelona Hiszpania 45921
Gdansk Polska 35914
Szczecin-Swinoujscie Polska 23174
Gdynia Polska 18 198

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych portéw morskich i danych Eurostat.

Nie bez znaczenia dla dynamicznego wzrostu zdolnosci przetadunkowej, a takze udziatu
w rynku, jest dostepnos$¢ do kazdego z portéw z wody, drogi, jak i kolei. Z punktu widzenia
potozenia terminala DCT dojscie statkdbw do nabrzeza jest proste i nie wymaga wchodze-
nia do ciasnego portu w Gdansku i Gdyni, co zwigzane jest zaréwno z czasem, jak i kosz-
tami, a takze ograniczeniem dlugosci i zanurzenia dla statkéw obstugujacych pozostate
porty. W odniesieniu do potaczen kolejowych i drogowych to bez watpienia droga dotarcia
z potudnia Polski do Gdanska jest krotsza niz do innych portéw, a takze wygodniejsza
imniej podatna na wszelkie perturbacje dla transportu samochodowego. Dostepno$¢ por-
tow Gdyni do transportu kolejowego, ze wzgledu na brak wydzielonej linii kolejowej do
przewozow towarowych, wymaga wspoétdzielenia jej z rosngcym ruchem pasazerskim
zar6wno w ujeciu aglomeracyjnym, regionalnym, jak i dalekobieznym, powodujac spore
ograniczenia w przepustowosci w niektérych porach doby. Co prawda planuje si¢ elektry-
fikacje linii kolejowej nr 201 (p6inocna czes¢ Magistrali Weglowej, Gdynia-Bydgoszcz),
jednakze jej przebieg jest do$¢ niekorzystny z punktu widzenia obstugi pociagéw w Polsce
wschodniej i mozliwo$ci koncentracji fadunkéw dla zapewnienia statego serwisu do ter-
minali lgdowych zlokalizowanych w glebi naszego kraju.
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Rysunek 8. Gdansk - Gdanski Terminal Kontenerowy

Zrédto: www.openstreetmap.org OpenStreetMap®

Rysunek 9. Gdansk - Deepwater Container Terminal DCT

Zrédto: www.openstreetmap.org OpenStreetMap®
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Rysunek 10. Battycki Terminal Kontenerowy i Gdynski Terminal Kontenerowy

Zrédlo: www.openstreetmap.org OpenStreetMap®

Wobec tego jedynymi terminalami kontenerowymi zdolnymi do obstugi transportu inter-
modalnego na drogach lgdowych s3:

. Gdansk, Gdanski Terminal Kontenerowy — 100 000 TEU;
e  Swinoujscie, OT Port Swinouj$cie — Terminal Kontenerowy — 70 000 TEU;
. Szczecin, DB PORT SZCZECIN Sp. z 0.0. — 120 000 TEU.

Przyjmujac iz 1 TEU (twenty-foot equivalent unit) to jednostka réwnowazna objetosci
kontenera o dtugosci 20 stop o wymiarach 20 x 8 x 8,5 stopy, czyli 6,10 x 2,44 x 2,59 metra
i objetosci ok 39 m?, mogacego pomiesci¢ towar o maksymalnej masie ok. 30 t. Maksimum
tego, na co mozemy liczy¢ w transporcie rzecznym na Wisle wynosi ok. 3 000 000 t, a na
Odrze - ok. 5 700 000 t. Taka maksymalna masa towaréw kierowana w gore tych polskich
rzek jest determinowana przez zdolnoSci przetadunkowe terminali kontenerowych
w Gdansku, Swinoujéciu i Szczecinie. S to oczywiscie wyliczenia czysto teoretyczne zakla-
dajace, ze w kazdym kontenerze bedzie maksymalna masa tadunku i 100% kontenerow
przetadowanych w porcie bedzie miato adresata docelowego zlokalizowanego przy drodze
wodnej, co jest niezwykle mato prawdopodobne. Przepustowos¢ Odry i Wisty po przebu-
dowie na klase IV lub V bedzie oczywiScie wieksza, jednak zwiekszenie zdolnosci przeta-
dunkowych terminali kontenerowych wymaga kolejnych duzych naktadéw finansowych,
o ktérych w programie rzagdowym zapomniano. To tak, jakby wybudowano autostrade,
ale bez wjazdoéw i zjazd 6w.
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Mozliwosci przewozowe kolei i zeglugi

Mozna przyjac, ze typowa barka kontenerowa kursujgca po Wisle zabierataby, w zalezno-
$ci od konstrukcji i wysokosci wody, od 109 do 170 konteneréw, a wiec ok. 109-170 TEU,
a czas rejsu z Gdanska do Bydgoszczy, ktéra jest rekomendowana najczesciej jako gtéwny
wislany hub przetadunkowy trwatby ok. 1 dnia (ok. 22 h), uwzgledniajac czas wszystkich
Sluzowarn i majgc na uwadze, iz rejs ten odbywa sie w gore rzeki (pod prad).

Tabela 12. Ladownos$c¢ i masa zestawow pchanych na drogach wodnych klasy VIiV

Liczba kon- —
teneréw na _ =
Kontener Zestaw pchany zestawie dla 2y 2= Z2E
. [ © @ © [
Klasa 1 warstwy i So £z 82
S c s |0E
2 warstwy e g9 g
1w 2w a 3 s H g H g
a b h P \' a b P o X O 0O«
(szt.) |(szt) = =2 =N =N
Va
6,058 |2,438 | 2,591 14,7694 38,27 | 110 11,4 1254 |85 170 Va 30 2347,2 | 5094
przyszt.
Va
. 058 |2,438 2,591 | 14,7694 38,27 |95 11,4 1083 |73 147 Va 30 2199.,8 | 4400
obecnie
% 6,058 |2,438 2591 14,7694 38,27 |85 9.5 807,5 |55 109 Y 30 1640,2 | 3280

a, b, h — odpowienio: dlugos¢, szeroko$¢, wysokos¢ kontenera; P — powierzchnia kontenera lub zestawu
pchanego; V — objetos¢ kontenera

Zrédlo: opracowanie wlasne autoréw.

Ekspres kontenerowy ztozony z platform 80’ typu 629Z serii Sggrss-K* (produkowanych
w Polsce!) mogltby jednorazowo przewiez¢ az 216 TEU, czyli zastepowalby az 1,5-2 kursy
barek. Sktad taki mégtby sie poruszac bez wiekszego problemu z predkoscig 120 km/h, co
dawatoby Sredni czas przejazdu w relacji Tr6jmiasto-Bydgoszcz ok. 2 godzin, czyli prawie
10-krotnie szybciej, niz maksymalny czas przeptywu jednej barki.

Tabela 13. Zestawy pociagowe i ich tadownos$é w przewozach Gdansk-Bydgoszcz

Pociag TEU TEU . . Liczba  Liczba

; zestaw terminala Liczba Liczba ociagow | zestawow
Liczba TEU TEU IV kL K pociagow | zestawow P d'?) dob
wagonéw | wagon pociag : naro nadobe | nadobe
26 8 208 109 100 000 | 481 917 1,3 2,5

TEU - jednostka r6wnowazna objeto$ci kontenera o wymiarach 6,10 x 2,44 x 2,59 m i objetos$ci ok. 39 m?

Zrédto: opracowanie wlasne autoréw.

Przyjmujac, ze caly roczny przetadunek na terminalu w Gdansku (Gdanski Terminal Kon-
tenerowy) o wolumenie 100 000 TEU chcemy przewieZ¢ w gtab ladu do terminalu w Byd-
goszczy musiatoby by¢ wysylane dziennie kolejg lub zegluga srodladowa ok. 274 TEU,
zaktadajgc prace przez 365 dni w roku. Przyjmujac do obliczen, ze transport bedziemy

28 http://www.ekk-wagon.pl/Oferta/ Nowewagony/6osiowyprzegubowywagonplatforma80typu629Z/tabid/397/langu-
age/pl-PL/Default.aspx
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realizowali barkami o tadownosci 109 TEU i pociggami o dlugosci nieprzekraczajgcej
700 m, (26 wagonow platform typu 629Z serii Sggrss-K o tacznej dtugosci 694,2 m i pojem-
nos$ci 208 TEU) otrzymamy odpowiednio Sredniodobowo 1,3 sktadu kolejowego i 2,5 kursu
barki. Mozna zatem przyjac, ze dla zapewnienia stalego serwisu minimalna liczba kurséw
niezbedna do realizacji przewozu bedzie wynosita odpowiednio 2 dla pociagu i 3 dla
zeglugi sr6dladowej, bo czas przejazdu pociggu to max. 3 h, a czas rejsu to 22 h. Dla obu
relacji przyja¢ nalezy czas pracy okienka terminalowego przeznaczonego na za- i wytadu-
nek na poziomie 2 h (obecny czas przyjmowany na za- i wytadowanie pelnego sktadu
pociagu o dltugosci 700 m).

Z powyzszych wyliczenn wynika, ze przyjmujac powrd6t barki w dot rzeki na kolejne 22 h,
daje to konieczno$¢ zaangazowania do przewiezienia tej samej ilosci tadunku az 6 barek
(3 ptynace w gore i 3 powracajace w tym samym czasie w dot). Jednoczesnie przy skladzie
kolejowym kursujacym wahadlowo w relacji Gdarisk-Bydgoszcz—Gdansk, otrzymujemy
maksymalny czas przejazdu i obrzadzenia na terminalu podczas doby zaledwie na pozio-
mie 10 godzin na kurs® z 2-godzinng rezerwa podczas doby, co umozliwia swobodne
wygospodarowanie czasu na prowadzenie remontu i przegladu taboru, a nawet wylacze-
nie kilku wagonéw, gdyz nadpodaz slotéw kontenerowych na tej relacji wynosi nieco
ponad 140 TEU podczas doby, co daje ponad 5 pelnych platform, ktére mozemy wylgczy¢
podczas doby dla potrzeb utrzymaniowych.

Koszty pracy

Warto tu wspomniec¢, ze do obstlugi 6 barek pracujacych w systemie 24-godzinnym
potrzeba, zgodnie z Kodeksem pracy, az 36 os6b (3 zmiany po 2 osoby), zaktadajac,
iz bedzie tam obstuga dwuosobowa, co jest mato realne. Jednocze$nie przy §rednim czasie
wykorzystania lokomotywy na poziomie 10-16 godzin mozemy przyjac¢, z bardzo duzym
zapasem, iz miesieczne zapotrzebowanie na personel poktadowy jest na poziomie 5 0s6b
(maszynistéw) pracujacych w obstudze jednoosobowej w systemie 24-godzinnym. To az
8 razy mniej pracownikéw i w przyblizeniu 8-krotnie mniejsze koszty pracy.

Koszty utrzymania przewozow

Warto dodac, ze powyzsza kalkulacja nie zaklada, dla jej czytelnoSci, kosztow tzw. rezerwy
technicznej wymaganej dla sprawnego utrzymania sytemu przewozowego, ktéra w naj-
bardziej sprawnych i niezawodnych systemach przyjmowana jest na poziomie ok 10%,
co daje 3* dodatkowe platformy (leasingodawca jest zobligowany w cenie zapewnic rezer-
wowg lokomotywe elektryczna) i 1 zesp6t barkowy po stronie zeglugi. Niniejsza analiza nie
uwzglednia takze kosztow personelu obiektéw hydrotechnicznych, ktéry musiatby by¢
zatrudniony, a jego koszt musiatby znalez¢ odzwierciedlenie w koszcie dostepu do drogi
wodnej, gdyz inaczej bytaby to ewidentnie niedozwolona pomoc publiczna. W przypadku
kolei obsada wszystkich posterunkéw ruchu jest juz wliczona w koszty dostepu do drogi.

29 2hnaterminalu (za- i wytadunek konteneréw) + przejazd z Gdariska do Bydgoszczy 2-3 h + 2 h na terminalu (za- i wyta-
dunek konteneréw) + przejazd z Bydgoszczy do Gdariska 2-3 h = max 10 h x 2 kursy podczas doby daje 20 h oraz 4 h rezerwy.

30 Ze wzgledu na duza nadpodaz miejsc na wagonach (nie wszystkie wagony maja tadunek), wynoszaca ponad 5 wago-
néw/dobe, rezerwa ta moze by¢ obnizana do zera bez utraty sprawnosci i niezawodnosci sytemu.
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Co wiecej, zdjecie tej masy fadunkow z kolei i przeniesienie na drogi wodne spowodowa-
toby wzrost kosztéw dostepu do tor6w na danym odcinku, co wigzaloby sie z podwyzka
stawek dostepu dla pociggéw osobowych i towarowych, co mialoby swe niekorzystne kon-
sekwencje w obszarze konkurencji miedzy transportem kolejowym a samochodowym w
obstudze innych terminali kontenerowych potozonych w gtebi ladu, ktorych obstuga jest
niemozliwa® z wykorzystaniem drég wodnych.

Koszty przewozu

Zupelnie pominieto w niniejszej analizie koszt dostosowania tego odcinka drogi wodnej
do mozliwosci realizacji tak matych przewozo6w intermodalnych, wedtug réznych szacun-
kéw moze on wynie$¢ ok. 30 mld zt. Daje to w perspektywie ok. 30 lat Srednioroczne sub-
wencjonowanie kosztow drogi wodnej na poziomie 1 mld zt rocznie, czyli ok. 10 tys. zt do
kazdego TEU obstugiwanego przez port w Gdansku. Jest to koszt ponoszony przez podat-
nika, czyli kazdego z nas, zabierany corocznie z funduszy przeznaczonych na opieke zdro-
wotng, szkolnictwo, kulture, a takze ochrone srodowiska na innych obszarach naszego
kraju. Ze wzgledu na rzad wielkoSci zupelnie pomijalna jest tu ewentualna optata arma-
tora za przew6z drogg wodng ustalona na 0,0074 zt za tkm drogi wodnej*, ktéra by
pomniejszala ewentualng subwencje budzetowa. Zaktadajac, ze w kazdym kontenerze
(1 TEU) mamy tadunek o masie 30 ti transportujemy go na odcinku ok. 200 km z Gdariska
do Bydgoszczy, to wptywy do budzetu, pomniejszajace dotacje do 1 TEU, wynosilyby zale-
dwie 44 zt (1 TEU x 30 t x 200 km x 0,0074 z}), co stanowi 0,0044% nakladow ponoszonych
na droge wodna w przeliczeniu na TEU. Proporcje bylyby jeszcze mniejsze, gdyby przyja¢
Srednig mase 1 TEU na poziomie 12-15 t, jaka przyjmuje sie zazwyczaj w transporcie mor-
skimikolejowym; wéwczas zwrot nakladéw na przew6z 1 TEU z tytulu oplaty za korzystanie
z drogi wodnej bytby na poziomie ok. 22 zt (przy 1 TEU = 15 t) i wynosit zaledwie 0,0022%
nakladéw poniesionych na wybudowanie drogi wodnej Gdanisk-Bydgoszcz.

Przyjmujac bardzo optymistyczny wariant, ze z budzetu panstwa zostanie wydanych
»tylko” 70% kosztow realizacji inwestycji, co jest malo realne w obecnej sytuacji politycz-
nej, gospodarczej i Srodowiskowej, wowczas doptata do 1 TEU wynositaby 7000 zi,
co w optymistycznym wariancie datoby zwrot kosztéw do budzetu z tytutu korzystania
z drogi wodnej w kwocie 51 zt czyli 0,7%!

Jednocze$nie przew6z wspomnianych 208 TEU jednym pociggiem o maksymalnej masie
powyzej 3000 t to koszt 4454,84% zt dla odcinka Gdansk Wislany-Bydgoszcz Wschod
Towarowa o dlugosci 169 km, a wiec koszt dostepu do drogi dla 1 TEU wynosi ok. 26,29 zt.
Jest to koszt ok. 2 razy nizszy, niz przewidywane optaty armatorskie za przew6z 1 TEU
barkami na tym samym kierunku. Przy czym uzyskanie optat armatorskich w przypadku
zeglugi jest obecnie niemozliwe, ze wzgledu na brak przewozéw i niedostosowanie drogi
wodnej do oczekiwanej wielkosci przewozéw barkami. Aby taka droge wybudowac, nalezy
ponie$¢ dodatkowy koszt, ktéry jest ponad 120 razy wiekszy, niz koszt przewozu koleja,

31 Zaréwno z powodu braku dostepu do drég wodnych, jak i gigantycznych naktadéw na przebudowe istniejacych ciekéw
wodnych, a takze ze wzgledu na czas obrotu konteneréw.

32 Obwieszczenie Ministra Srodowiska z 20 listopada 2014 r. w sprawie wysokosci stawek naleznoéci za korzystanie ze
srédladowych drég wodnych oraz §luz i pochylni na rok 2015, 0,0074 zt za tkm to stawka dla rzeki Odra.

33 https://skrj.plk-sa.pl/kalkulacje/2017w1.1/TrasaTabelarycznie.php?Wyslij=Poka%BF+wynik+tabelarycznie+&StacjeTr
asy=700%7C284&Kryterium=0&Stawka=136&0graniczenia=8554&Brutto=3000t+%3C%3D+M&Rodzaj=towarowy
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ktéra juz istnieje. Nawet gdy cykl amortyzacji wydtuzy sie z 30 do 300 lat, cho¢ trwatos¢
obiektow hydrotechnicznych szacowana jest na 50-100 lat, to i tak koszt dostepu do drogi
wodnej bedzie niemal 15-krotnie wyzszy niz koszt dostepu do drogi kolejowej, ktéra juz
istnieje i moze stuzy¢ innym relacjom przewozowym, a takze ruchowi pasazerskiemu, kto-
rego w zaden sposOb nie jest w stanie przejac transport rzeczny.

Koszty wynajmu kontenerow

Analiza nie uwzglednia takZze kosztu wynajmu kontenera i jego wptywu na catkowitg optate
za fracht, w tym takze zwiekszenie liczby krazacych konteneré6w w ruchu spowodowanym
wydluzeniem drég dostaw. Dla przykladu, czas rejsu statkiem feeder kontenera z portu
oceanicznego np. Rotterdam do Gdanska to ok. 2-3 dni, a doliczajgc czas przetadunku
w morskim porcie i transportu z wykorzystaniem Wisly do finalnego klienta moze sie
wydtuzy¢ nawet do 5-6 dni. Jednoczes$nie dostawa takiego samego kontenera transportem
samochodowym z portu battyckiego pod drzwi zakladu w Bydgoszczy to ok. 3—-4 godziny,
ktérych nawet kolej nie jest w stanie przebic ani ceng, ani czasem. Jedynie transport kole-
jowy w relacji np. Rotterdam-Bydgoszcz daje szanse na skrécenie czasu przewozu do
ok. 1,5-2 dni przy odpowiedniej logistyce i przeladunku. Wida¢ wyraznie, ze tam gdzie
wymagany jest szybki czas dostawy surowcéow, zegluga srédladowa nie ma zadnych szans
na obstuge transportu intermodalnego. Tym bardziej, jesli mamy do czynienia z wymiana
intermodalng w relacji lad-lad, na terenie UE. W tym przypadku jedynym konkurentem
dla transportu drogowego jest kolej, ktora jest w stanie zaoferowac serwis zar6wno w ukla-
dzie bezposrednim bocznica-bocznica, jak réwniez w uktadzie zaklad-terminal-termi-
nal-zaktad, pod warunkiem, iz odleglo$ci te przekraczajg Srednio 500-600 km. Na krotszych
dystansach bardzo trudno jest konkurowa¢ z transportem samochodowym, zwlaszcza
przy poprawiajgcej sie coraz bardziej dostepnosci wielu region6w Polski do autostrad
i drog ekspresowych, potaczonych z ogélnoeuropejska siecig drogowa.

Czy mozna porownywac Gdansk i Bydgoszcz
z Rotterdamem i Duisburgiem?

Powolywany w literaturze przedmiotu i w wypowiedziach wielu naukowcéw przyktad
duzych przewozéw kontenerowych w relacji port Rotterdam — port Duisburg (Zagtebie
Ruhry), z braku rzeczywistej wiedzy jest Zle interpretowany i nie ma realnego zastosowa-
nia w polskich warunkach. Po pierwsze transport konteneréw barkami w tej relacji wynika
po prostu z systematycznego wyczerpywania sie zdolnosci przetadunkowych portu w Rot-
terdamie i potrzebie kierowania czesci tadunkéw istniejagca droga wodna o parametrach
VII klasy zeglugowej do najblizszego portu, gdzie tadunki moga by¢ przetadowywane na
transport kolejowy i drogowy. Droga wodna miedzy Rotterdamem a Duisburgiem istnieje
juz wiele lat i nie wymaga gigantycznych i niewsp6tmiernych do oczekiwanych efektow
inwestycji infrastrukturalnych. Wcigz trwajg takze intensywne prace modernizacyjne
nabrzezy portowych terminali przeladunkowych w Rotterdamie, by mozna tam bylo nada-
wac kolejg wiecej tadunkéw. W zwigzku z tym zastosowane tam rozwigzanie przypomina
utozenie statego kursu barek miedzy portem Swinoujscie a Szczecinem. Do tego nie jest
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potrzebna budowa kaskady dolnej Wisty i koniecznos$¢ transportu barkami konteneréw do
Bydgoszczy, Torunia, Wtoctawka lub nawet Warszawy. Warto takze wspomnieé, iz
obliczeniowy czas transportu barkami z Rotterdamu do Duisburga to ok. 1 dzien przy
braku konieczno$ci wyplywania na otwarte morze, co byloby konieczne w przypadku
obstugi portéw w Gdyni barkami rzecznymi.

Jak rozwiazac problemy kolei w przewozach
Gdansk-Bydgoszcz?

Warto zwrdci¢ uwage, ze prawdziwym elementem hamujgcym wzrost przewozow kolejo-
wych w transporcie intermodalnym, jest paradoksalnie duza konkurencja na rynku, ktérej
efektem sg az 4 terminale kontenerowe zlokalizowane w Tr6jmieScie, zarzadzane przez
r6znych operatoréw. Do kazdego z nich codziennie trafiajg kontenery z r6znych relacji,
majace r6znych adresatéw na terenie catego kraju. Niestety ich liczba, zwlaszcza jesli cho-
dzi o terminale zlokalizowane w Gdyni, jest niewystarczajaca do utozenia codziennego
serwisu (zapelnienia calego pociagu) faczacego dany terminal morski z okreSlonym termi-
nalem kontenerowym w glebi ladu. To powoduje, Zze operatorzy logistyczni dzielg sktad
i czeSciowo taduja go na Baltyckim Terminalu Kontenerowym, a cze$ciowo na Gdynskim
Terminalu Kontenerowym. To w oczywisty sposob podnosi koszty przewozu i czas obstugi
terminalowej, co pogarsza obrét sktadéw kolejowych i efektywno$¢ przewozoéw kolejo-
wych. Bywa tez tak, ze operatorzy celowo przetrzymujg tadunki na danym terminalu, by
»uzbiera¢” je na ekonomiczne zapelnienie pociaggu, co oczywiscie pogarsza serwis dla
klienta, wydtuza czas dostawy i zwieksza jego koszty na skutek optat za przechowywanie
konteneréw na terminalu. Do tego dochodza klopoty z przepustowos$cia odcinka linii
kolejowej Gdynia—Gdansk-Tczew, utrudniajgce optymalng gospodarke taborowa. To spra-
wia, iz walke o klienta finalnego wygrywa transport samochodowy, oferujacy szybki,
bezproblemowy i poréwnywalny kosztowo czas dostawy jak z wykorzystaniem transportu
kolejowego.

Problemem wiec w przejeciu tadunkéw z drég na kolej nie jest cena dostawy, ale przede
wszystkim jej czas, jakosc¢ i terminowos¢, ktorej nawet przy wielomiliardowych naktadach
nie jestinie bedzie w stanie sprostac transport rzeczny. Natomiast znacznie nizszym kosz-
tem — rzedu kilkunastu miln zt - mozna rozwigzac¢ powyzej opisany problem w ramach
systemu transportu kolejowego.

W Polsce ze wzgledu na duze rozproszenie fadunkéw miedzy az 4 terminalami kontenero-
wymi brakuje jednego wspdélnego punktu umozliwiajacego koncentracje tadunkéw na
pociagi kierowane do okreslonego terminala kontenerowego wewnatrz ladu w celu mak-
symalnego wykorzystania zaréwno jego dlugosci, jak i tadownoSci. Role te mogtby spet-
nia¢ tzw. suchy port zlokalizowany przed rozwidleniem sie linii kolejowych w Tczewie
wkierunku Gérnego Slaska i Warszawy. Budowa takiego suchego terminalu kontenerowego
umozliwiajacego szybki i bezposredni przetadunek konteneré6w miedzy np. 4 pociggami
(bezposrednio w uktadzie pocigg—pociag), bez koniecznos$ci odstawiania konteneréw na
plac magazynowy znaczaco obnizylaby koszty operacji terminalowych. Umozliwitoby to
takze tadowanie petnych pociggéw w porcie bez wzgledu na relacje docelowe. Dzieki moz-
liwosci przetadunku miedzy sktadami i sgsiednim placem magazynowym istniataby pew-
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nos$¢, ze pociagi jezdzg maksymalnie wypelnione i z optymalnie dobranymi fadunkami.
Dzialanie takie znaczaco poprawitoby efektywnos$¢ przewozu tadunkéw miedzy siecig
terminali oraz obnizylto koszty przewozu. Daloby takze szanse na uruchomienie szybkich,
wahadtowych ekspreséw intermodalnych?®* w relacjach suchy port — terminal w Gdyni, co
umozliwitoby podniesienie predkosci przejazdu i bezinwestycyjne zwiekszenie przepu-
stowosci waskiego gardta jakim jest odcinek Gdansk-Gdynia. Wydaje sie, iz lokalizacja
takiego portu przeladunkowego na terenie obecnej stacji rozrzadowej Zajaczkowo
Tczewskie bylaby idealnym rozwigzaniem logistycznym, umozliwiajagcym obstuge wszyst-
kich 4 portéw i wszystkich relacji wyjazdowych z Tréjmiasta. Koszty budowy takiego
suchego portu sg szacowane na 200 mln ztotych®.

Dzialaniami komplementarnymi do budowy takiego portu powinny byc¢:

1.  Zelektryfikowanie linii kolejowej nr 209 na odcinku Maksymilianowo-Wierzchucin-
Koscierzyna—-Gdynia (planowane do realizacji).

2.  Dobudowanie drugiego toru na linii kolejowej nr 209 na odcinku Gdynia-KoScie-
rzyna.

3. Odbudowa, przebudowa i elektryfikacja jednotorowej linii kolejowej nr 229 na
odcinku Glincz-Pruszcz Gdanski, tak by umozliwi¢ bezkolizyjne (bez koniecznosci
zmiany czola pociggéw i z mijankami dla pociagéw o dtugosci 750 m) prowadzenie
pociggow towarowych z predkoscig maksymalng 60-80 km/h w relacjach Zajacz-
kowo Tczewskie-Gdynia, z pominieciem Gdanska i Sopotu.

Produkcja energii elektrycznej na stopniach wodnych -
zwiekszenie konkurencyjnosci transportu rzecznego?

Jako dodatkowego argumentu majacego przemawiaé za wyzszoscig zeglugi nad koleja,
uzywa sie argumentu wykorzystania budowanych stopni wodnych do produkc;ji tzw. czy-
stej energii elektryczne;j. Jest to argument do$¢ zwodniczy i z reguly uzywany w sposéb
bardzo demagogiczny, gdyz trudno zaprzeczy¢ korzysciom z produkcji ekologicznie czy-
stej energii elektrycznej. Trudno taki argument zbija¢, jednak nalezy powigzac go z cato-
Sciowg problematyka zbudowania stopnia wodnego, tj.:

. uwzglednic¢ kolosalny koszt budowy na rzece, ktéra ma mie¢ parametry minimum
IV klasy zeglownosci,

. uwzglednic¢ zasoby hydrologiczne, czyli popularnie méwiac ilo§¢ wody do dyspozy-
cji elektrowni,

. uwzgledni¢ duzg ingerencje w Srodowisko wodne (zaburzona cigglo$¢ hydromorfo-
logiczna) oraz lagdowe (przyroda, zagrozenie powodziowe),

. uwzglednic koszty eksploatacyjne,

. uwzglednic koszty zewnetrzne zwigzane z potrzebg alimentacji rzeki ponizej stop-

nia wodnego dla zapobiegania erozji dna rzeki oraz z potrzeba zapobiegania obnize-

34 Zwarty skltad pociaggu o dtugosci ok. 700-750 m, z dwiema lokomotywami spalinowo-elektrycznymi, po jednej na kaz-
dym koricu sktadu, umozliwiajacymi szybki i bezproblemowy wjazd peinych sktadéw na teren terminali pozbawionych sieci
trakcyjnej oraz szybki, bo z predkoscig ok. 100-120 km/h, przejazd w odbiegu np. za sktadem PENDOLINO na trasie Gdarnsk-
Gdynia—-Gdarisk.

35 Szacunkowe koszty podano np. tu: https://biznes.trojmiasto.pl/PCC-Intermodal-z-unijnym-wsparciem-buduje-ter-
minal-n63320.html (dostep w lutym 2019).
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niu poziomu wod gruntowych na terenach przylegajacych do doliny rzeki ponizej
stopnia wodnego.

Gdy uwzgledni sie wszystkie wymienione aspekty, znacznie trudniej mowic o ekologicznie
czystej energii produkowanej przez elektrownie wodne. Ten argument nie powinien i nie
moze by¢ argumentem za budowg kilkudziesieciu stopni na rzekach (na samej Odrze,
ponizej Malczyc, projektuje sie budowe 26 stopni, przy czym pozostaje odcinek Odry gra-
nicznej, trudniejszy ze wzgledu na uzgodnienia miedzynarodowe, na ktérym ma powstac
kolejne 15 stopni).

Z ekonomicznego punktu widzenia, elektrownie wodne w diugim okresie sptacaja sie, ale
efekty ekonomiczne sg zalezne przede wszystkim od zasobéw wody, a brak zasobow
zasadniczo wydtuza okres sptacalno$ci elektrowni wodnej. Analiza istniejgcych kilkudzie-
sieciu elektrowni wskazuje, ze wykorzystanie zainstalowanych mocy waha sie w granicach
0,3-0,6 w skali roku, gtéwnie z powodu dostepnosci, a wlasciwie braku odpowiednich
zasobow. Istnieje takze prawidtowos¢, ze im wieksza moc zainstalowana, tym wahania sg
wieksze.

Tabela 14. Wykaz elektrowni wodnych z okreslonym wspotczynnikiem wykorzystania mocy
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Gorzupia | Bobr 0,89 500 7796 0,06 1935 przeptywowa
Gorzupia Il Bobr 1.7 7930 14 892 0,53 1998 przeptywowa
Grajowka Babr 2,4 7700 21 024 0,37 1922 przeptywowa
Matomice Bobr 0.8 1730 7008 0,25 1911 przeptywowa
REOVSZES g 2,6 10370 22776 046 1935 | Przeptywowo-
Stary -wyréwnawcza
Rakowice Bobr 1,90 4500 16 644 0,27 2005 przeptywowa
Szprotawa Bobr 0.8 1700 7008 0,24 1998 przeptywowa
Zagan | Bobr 0,9 3200 7884 0,41 1927 przeptywowa
Zagah I Bébr 12 4030 10512 0,38 1322 " przeptywowa
Dychéw Bobrekanat =1, 82500 788400 0,10 1936 Szcaytowo

derywacyjny pompowa
Czorsztyn Dunajec 92 150 000 828696 0,18 1997 przeptywowa
Zarmowiec | 3SZ0T0lgpy 1100000 6272160 0,18 19g3  Szcaytowo
Zarnowieckie pompowa

Kliczkow Kwisa 0,7 1970 6132 0,32 1994 przeptywowa
Debe Narew 20 95000 175200 0,54 132; przeptywowa
Bukdéwka Nysa tuzycka |0,84 3530 7358 0,48 1993 przeptywowa
Gubin Nysa tuzycka | 1,1 4330 9636 0,45 1905 przeptywowa
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Przysieka Nysa tuzycka | 1,3 5230 11388 0,46 2001 przeptywowa
Sobolice Nysa tuzycka |0,8 2470 7008 0,35 1922 przeptywowa
Zasieki Nysa tuzycka 1,3 3470 11388 0,30 1905 przeptywowa
Zielisko Nysa tuzycka | 1,4 3170 12 264 0,26 1905 przeptywowa
Zarki Wielkie | Nysa tuzycka 0,64 2100 5606 0,37 1966 przeptywowa
Dobrzen Odra 1,6 6170 14016 0,44 2008 przeptywowa
Januszkowice | Odra 1,4 5200 12 264 0,42 2003 przeptywowa
Krapkowice |Odra 1.3 5400 11388 0,47 2007 przeptywowa
Krepna Odra 1.3 4830 11388 0,42 2004 przeptywowa
Otawa Odra 3,2 11 000 28 032 0,39 2013 przeptywowa
Smardzewice | Pilica 3,6 14 570 31536 0,46 1973 przeptywowa
MEWMycz- 1o 0,2 1270 1752 0,72 2007 przeptywowa
kowce
Myczkowce | San 832 28500 72883 0,39 1941 | Przeptywowo-

-wyréwnawcza
Solina San 198,66 112000 1740262 0,06 1968 Zzivzaytowo b=
Tresna Sota 21 27700 183960 0,15 1966 przeptywowa
Sota

Porabka Jez. ZyWieckie 12,52 24 470 109 675 10,22 1953 przeptywowa
Jeziorsko Warta 4,89 21000 42 836 0,49 1991 przeptywowa
Nielisz Wieprz 0,37 1800 3241 0,56 1997 przeptywowa
Wtoctawek Wista 160,2 739 000 | 1403352 /0,53 1970 przeptywowa

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze stron: https://pgeeo.pl/Nasze-obiekty/Elektrownie-
-wodne; instrukcji EW Jeziorsko; https://warszawa.rzgw.gov.pl/o-nas/nasze-obiekty/zbiorniki-i-kanaly/sto-
pien-wodny-wloclawek-na-wisle; http://www.gigawat.net.pl/archiwum/article/articleview/13/1/11/index.
html

Z powyzszego zestawienia wynika, ze na Odrze mozna uzyska¢ maksymalna moc instalo-
wang w granicach 3,2-3,5 MW (najnowsze turbiny w elektrowni Otawa, ale na pozostatych
stopniach ,tylko” 1,3-1,6 MW). Wspoéiczynnik wykorzystania mocy waha sie w granicach
od 0,39 (Otawa) do 0,47 (Krapkowice). Wynika to z prostej zalezno$ci, ze im wieksze moce
zainstalujemy, tym wiecej wody potrzeba na jej wykorzystanie, a wody nie ma na ciagla
prace z pelnag moca. Zasada ta dotyczy wszystkich elektrowni, ze wspomnie¢ wypada
o najwiekszej zainstalowanej mocy w elektrowni Solina (200 MW), dla ktérej wspdétczynnik
wykorzystania wynosi 0,06 (bo nie ma zasob6w wody na prace pelna moca przez catg
dobe). Operujac pojeciem Sredniej rocznej produkcji energii elektrycznej, warto wspo-
mniec, Ze zalezy ona od zasobu wody w danym roku. Im wieksza elektrownia, tym bardziej
podatna na nier6wnomierno$¢ zasobu dyspozycyjnego. Im mniejsza, pracujac na biezg-
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cym przeptywie, zawsze co$ wyprodukuje i Srednia z wielu lat jest zblizona do produkcji
w biezacym roku.

Nieré6wnomiernos¢ wielkoSci produkcji energii elektrycznej wystepuje nie tylko w prze-
dzialach rocznych. Zasoby wodne nie sg wielkoS$cia stalag w kazdym dniu, tygodniu, mie-
sigcu. Najlepiej obrazuje to przyktad zbiornika Jeziorsko z lat 2010-2014, przedstawiony
na rysunku 11.
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Rysunek 11. Sezonowos¢ produkcji energii w Elektrowni Jeziorsko 2010-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie sprawozdania Elektrowni Jeziorsko RZGW w Poznaniu 2015.

Widaé¢ wyraznie, jak wielkie r6znice w produkcji energii elektrycznej wystepuja w poszcze-
golnych miesigcach danego roku. Widac takze, jakie lata hydrologiczne wystgpity — w tym
przypadku lata 2010; 2011; 2013 i 2014 nalezaly do lat wybitnie mokrych. Widac¢ takze
powodz z 2010 roku. Wszystkie te zaleznosci przektadaja sie na wielkoS¢ produkcji energii
elektrycznej i nalezy z calg moca podkresli¢, ze wystepuja takze dlugie okresy posuszne
(nawet lata), kiedy produkcja spada do minimalnych pozioméw.

Jesli brakuje wody dla ciagtej pracy z pelng mocg elektrowni wodnych, to brakuje jej takze
dla utrzymania odpowiednich parametréw szlaku zeglugowego, zwlaszcza utrzymania
gltebokosci.
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Rysunek 12. Nierdwnomiernos¢ rocznej produkcji energii elektrycznej przez polskie elektrownie
przeptywowe 2015-2017

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie opracowania: PGE 1 Raport Zintegrowany 2017 adres: https://
raportzintegrowany2017.gkpge.pl/..../Nasza-dzialanosc---segmenty-link-w-Excelu

Na potwierdzenie powyzszych stwierdzeni, mozna przytoczy¢ za GUS wykres produkcji
w Polsce energii elektrycznej w elektrowniach wodnych, w latach 2011-2015.

Z rysunkow 12, 13 i 14 wynika, ze poziom produkcji jest r6zny w poszczeg6lnych latach,
a najmniej podatne na zmiany poziomu produkc;ji sa elektrownie mate, do 1 MW. Jedno-
cze$nie nalezy zauwazy¢, ze udzial energii elektrycznej wytwarzanej przez zawodowe
elektrownie wodne w catkowitej produkcji energii elektrycznej w Polsce nie przekracza
1,6%. Takze potencjat produkcji energii z elektrowni wodnych w Polsce jest najmniejszy
sposréd wszystkich rodzajow OZE, ktére w Polsce wystepujg (taka sama sytuacja jest
w skali Swiata)?® 7. Nawet gdyby go w catosSci wykorzystac, nie zapewnimy sobie nawet 1%
calej energii (elektrycznej i cieplnej), ktorej dzis w Polsce potrzebujemy.

36 Grzegorz Wisniewski (red.), (R)ewolucja energetyczna dla Polski, Greenpeace Polska, Warszawa 2013.

37 Monique Hoogwijk, Wina Graus, Global Potential of Renewable Energy Sources: a literature assessment — background
paper, Ecofys, 2008.
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Rysunek 13. Produkcja energii elektrycznej w elektrowniach wodnych w latach 2011-2015

Zrédto: GUS, 2016.
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Rysunek 14. Produkcja energii elektrycznej w elektrowniach wodnych w latach 2013-2017
Zrédto: GUS, 2018.
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Z przedstawionego materiatu nalezy wyciagnac nastepujace wnioski:

. Wyposazanie istniejgcych lub nowo budowanych stopni wodnych w elektrownie jest
dziataniem pozytywnym.
. Mowienie, ze wyposazanie stopni wodnych w elektrownie wodne o bardzo mate;j

mocy rzedu 3-3,5 MW, poprawi bilans energetyczny kraju i przemawia za koniecz-
noscig budowy stopni wodnych - jest zwyklym naduzyciem i demagogia. Udziat
produkcji energii elektrycznej przy wybudowaniu np. 50 stopni wodnych o mocy
3 MW i sprawnoSci 0,50, moze wzrosngc do 2,05%. Jesli dodamy kolejne 10 stopni
o wielko$ci Wloctawka (160 MW), udzial ten moze wzrosna¢ do 6,38%. Tyle tylko,
Ze czas potrzebny na takie inwestycje mierzony bedzie w dziesigtkach lat, koszty
beda nieproporcjonalne do zyskéw, niedajaca sie skompensowac ingerencja w §ro-
dowisko, efekt rzeczowy i ekonomiczny z uruchomienia zeglugi bardzo watpliwy,
a efekt pomijalny dla bilansu energetycznego kraju.

fot-R=Meszka
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EMISYJNOSC
ZEGLUGI | KOLE]

Wybdr wskaznikow emisyjnosci

W materiatach prezentujacych projekty budowy drég sr6dladowych w Polsce pojawiajg sie
informacje jakoby transport sr6dladowy byl najbardziej efektywny energetycznie, a co za
tym idzie najmniej emisyjny wsréd pozostatych srodkéw transportu towarowego, tj. kolei
i przewozoéw drogowych®. Mozna odnalez¢ rysunek pokazujacy, ze przy tym samym
nakladzie energii statkiem S$rodladowym mozna przewiez¢ okreslony ladunek dalej
(375 km) niz pociagiem (300 km) czy ciezar6wkami (100 km). Mozna odnalez¢ takze gra-
fike informujaca, ze w zwigzku z tym statki sSrédladowe emitujg mniej dwutlenku wegla na
jednostke przewiezionego tadunku (34,1 g/tkm) niz pociagi (48,1 g/tkm) czy ciezaréwki
(164 g/tkm). Niestety materiaty te nie podajg Zrédet tych informacji, co podwaza ich wia-
rygodnos¢.

Autorzy raportu dotarli jednak do Zrédla tych grafik. Okazuje sie, ze podane informacje
pochodza sprzed 30 lat, a konkretnie z roku 1989 i sa oparte na szacunkach kolei niemie-
ckich RFN*. Polskie wersje grafik pomijajg takze jeden istotny fakt, iz Zrédlowymi danymi
dla pokazania efektywnosci energetycznej i emisyjnosci sSrodkéw transportu byly dane
o zuzyciu paliwa na kazde 100 tkm przewozu. Skoro tak, nalezy domniemywac, ze poréw-
nanie dotyczylo kolei spalinowej i to raczej sprzed okresu dynamicznej rewolucji w silni-
kach wymuszajacych ograniczenie emisji spalin. Te dwa fakty: pochodzenie danych
z minionej epoki oraz wykorzystanie do poré6wnania parametréw kolei spalinowej, dys-
kwalifikujg reprodukowane infografiki oraz zawarte na nich informacje jako wskazowke
do podjecia odpowiedzialnej decyzji o inwestowaniu w zegluge Sr6dladowg w Polsce
w drugiej dekadzie XXI wieku. Obecnie technika zar6wno zeglugi, jak i przewozo6w kolejo-
wych oraz drogowych jest w zupelnie innym miejscu w zakresie efektywnosci energetycz-
nej oraz emisyjnosci. W Polsce wiekszo$¢ przewozow kolejowych wykonywana jest w trak-
cji elektryczne;j.

38 Zalozenia do plan6éw rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030,
http://dziennikustaw.gov.pl/mp/2016/711/1

39 1991, Bundesbahn, Bericht der Regierungcomission. Informacje zamieszczone na portalach: http://www.schiffund-
technik.com/lexikon/b/binnenschifffahrt--umwelt.html (dostep: marzec 2017). http://www.wsa-rheine.wsv.de/schiff-
fahrt/binnenschifffahrt/index.html (dostep: marzec 2017).
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Rysunek 15. Dane Bundesbahn z 1989 roku dotyczace zuzycia oleju napedowego na kazde 100 tkm
dla réznych srodkéw transportu

Zrédto: Przetworzone na rysunek przez portal schiffundtechnik.com w roku 2015. Te same dane dostepne sa
takze na portalu niemieckiej Administracji Drég Wodnych i Zeglugi Srédladowej http://www.wsa-rheine.wsv.
de/schifffahrt/binnenschifffahrt/index.html, tyle Ze pominieto tam rok wykonania obliczex.

Aby uzy¢ wspotczesnych wskaznikéw emisyjnosci dla ré6znych srodkéw transportu do
obliczenia potencjalnej emisyjnosci transportu srédladowego w Polsce, wykonano prze-
glad dostepnej literatury w tym zakresie z ostatnich 25 lat. Wyniki tego przegladu przedsta-
wione sg w tabelach od 15 do 20.

Tabela 15. Emisyjnos¢ srodkéw transportu dla dwutlenku wegla, CO,

Jednostka g/tkm g/tkm g/tkm g/tkm g/pojkm | g/tkm g/tkm
Srodek |Zegluga | 33,4 33 42 10-95 14,939 20-40 50,62
trans- | Kolej 48,1 41-102 41 8-71 1,815 10-20 15,6
portu  Drogi 164 140-211 | 207 37-228 369 75 139.8
, 1985- 1990- 2000-

Okres badan 1989 1995 2000 2008 2008 2009 2014
' al ' g dl ol f

1089 1997 20039 2012 2011 2017 2017

31997, OECD, The Environmental Effects of Freight, Paryz; ¥ 2003, Kulczyk Jan, Winter Jan, Srédlqdowy trans-
port wodny, Wroctaw; © 2012, Central Commission for the Navigation of the Rhine (CCNR), Possibilities for
reducing fuel consumption and greenhouse gas emission from inland navigation, Report by the Inspection
Regulations Committee for the 2012 Autumn Meeting; ¥ 2011, CE Delft, INFRAS, Fraunhofer-1SI, External
Costs of Transport in Europe — Update Study for 2008, Delft; © 2017, Bureau Voorlichting Binnenvaart (BVB),
Waardevol Transport — De toekomst van het goederenvervoer en de binnenvaart in Europa 2016-2017; ? 2017,
Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (EEA), Energy efficiency and specific CO2 emissions, TERM-027,
Kopenhaga, http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/energy-efficiency-and-specific-co2-
-emissions/energy-efficiency-and-specific-co2-9 (dostep: marzec 2017).
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Tabela 16. Emisyjnos¢ srodkdw transportu dla tlenkéw azotu, NOx

Jednostka g/tkm g/tkm g/pojkm g/tkm
) Zegluga 0,26 05 258 0,2-0,45
Srodek .

Kolej 0,2-1,01 0,2 0,709 0-0,2
transportu -

Drogi 2,97-3,6 3,6 2,61 0,55
Okres badan 1985-1995 1990-2000 2008 2009
y Kulczyk,
Zrédto danych OECD, 1997 Winter. 2003 CE Delft, 2011 | BVB, 2017

Tabela 17. Emisyjnos¢ $rodkdw transportu dla tlenkow siarki, SOx

Jednostka g/tkm g/tkm
] Zegluga 0,04 0,025-0,07
Srodek Kolej 0,07-0,18 0,02
transportu ;

Drogi 0,18-0,2 0,06
Okres badan 1985-1995 2009
Zrédto danych OECD, 1997 BVB, 2017

Tabela 18. Emisyjnos¢ srodkdw transportu dla pytu zawieszonego PM2,5

Jednostka g/pojkm g/tkm
. ) Zegluga 75 0,009-0,016
Srode Kolej 1,176 0-0,008
transportu -

Drogi 0,075 0,012
Okres badan 2008 2009
Zrédto danych CE Delft, 2011 | BVB, 2017

Tabela 19. Emisyjnos¢ srodkdw transportu dla tlenku wegla, CO

Jednostka g/tkm g/tkm
&rodek Zegluga 0,11 0,05
roae Kolej 0,02-0,15 0,17
transportu -
Drogi 0,25-2,4 2,4

Okres badan 1985-1995 1990-2000

2 . Kulczyk, Winter,
Zrodto danych OECD, 1997 2003
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Tabela 20. Emisyjnos¢ $rodkdw transportu dla lotnych weglowodordw, LZ0

Jednostka g/tkm g/tkm
& rodek Zegluga 0,05 0,06

rode Kolej 0,01-0,07 0,06
transportu

Drogi 0,3-0,92 0,3

Okres badan 1985-1995 1990-2000
2 , Kulczyk, Winter,
Zrodto danych OECD, 1997 2003

Jak wynika z przedstawionego przegladu, jeszcze w latach 90. XX wieku wskazniki emisyj-
no$ci dla gazéw cieplarnianych dla zeglugi srédladowej byly na podobnym poziomie,
co wskazniki emisyjnoSci transportu kolejowego, ale potem przewozy kolejowe wyraznie
poprawity swoje parametry w tym zakresie. Poniewaz emisyjno$¢ w zakresie gazéw cie-
plarnianych jest w duzej mierze pochodng zuzycia paliw, §wiadczy to takze o mniejsze;j
energochtonnosci przewozéw kolejowych niz zeglugi sr6dladowej. Szczegdlng uwage
nalezy zwr6cic¢ na zrodla najbardziej zblizone datg pomiaru do roku 2017, ktore szerzej
omoOwiono ponize;.

W 2008 roku opracowanie CE Delft (2011) dotyczace kosztéw zewnetrznych transportu
towarowego w Europie postuzylo sie bazg danych opracowang w projekcie TREMOVE
o przewozach i emisjach dla roku 2008 w uktadzie liczby graméw na pociago- lub pojazdo-
kilometr. Z danych zawartych w tej bazie wynika, ze Srednia emisyjnosc¢ dla pociagoéw byta
8-krotnie nizsza niz dla statkéw srédladowych. Przy czym czesto na jeden pojazd-pociag
przypada kilka pojazdow-barek, aby przewiez¢ te sama ilo§¢ tadunku. Stosunek ten otrzy-
mano opierajgc sie na danych dotyczacych Polski, poniewaz w bazie danych TREMOVE
zawarte s3 informacje dla kazdego z krajow UE osobno. Ale w 16 pozostatych krajach UE,
dla ktérych dostepne sg dane zar6wno dla kolei, jak i zeglugi srédlagdowej, emisyjnos¢
zeglugi Srodladowej jest takze kilkukrotnie wyzsza niz kolei. Ponad 30-krotnie bardziej
emisyjna jest zegluga towarowa w Austrii (31 razy), Szwajcarii (37 razy) iWloszech (40 razy).
Wyjatek stanowi jedynie Litwa, gdzie kolej emituje wiecej niz zegluga, co wynika z faktu
stosowania niemal wytgcznie dwusuwowych lokomotyw spalinowych pochodzenia rosyj-
skiego serii M62, (odpowiednik polskich lokomotyw ST44), bazujacych na przestarzatym
silniku z czaséw II wojny Swiatowej. Te lokomotywy niemal zupetnie zniknely z europej-
skich, w tym polskich szlakéw lub zostaty przebudowane z wykorzystaniem nowoczes-
nych silnikéw spetniajacych wspétczesne normy emisji spalin. Dane bazy TREMOVE
pokazuja takze, ze zegluga Srodladowa w Polsce w 2008 roku emitowata o 3 rzedy wielkoSci
wiecej tlenkéw azotu niz kolej i 6-krotnie wiecej pytéw zawieszonych PM2,5.

Dla 2009 roku odnajdujemy dane poréwnawcze dla r6znych srodkéw transportu opraco-
wane takze przez CE Delft na potrzeby holenderskiego Biura Promocji Zeglugi Srédlado-
wej (BVB, 2017). Dane te pochodza prawdopodobnie z opracowania informacji statystycz-
nych dostepnych w holenderskim urzedzie statystycznym. Publikacja zawiera nie tylko
dane dla roku 2009, ale takze scenariusz emisji z r6znych srodkéw transportu do roku 2020
w gramach zanieczyszczenn na 1 tkm. Wedlug wykresé6w zawartych na stronach 46-48
opracowania CE Delft, zegluga sr6dladowa eksploatujaca rzeczne zestawy pchane jest
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odpowiedzialna za 2-krotnie wyzsze emisje dwutlenku wegla niz pociagi towarowe w trak-
cji elektrycznej, a takze, w tym samym zestawieniu, za ok. 10-krotnie wyzsze emisje tlen-
koéw azotu, ok. 2-krotnie wyzsze emisje tlenkow siarki oraz ok. 5-krotnie wyzsze emisje
pylu zawieszonego PM2,5. Scenariusz emisji do roku 2020 pokazuje, ze zegluga bedzie
emitowala mniej niz w 2009 roku na jednostke przewozu, ale jej emisje nadal beda podob-
nie odlegte od przewozow kolejg w trakcji elektrycznej, na korzysc kolei. W publikacji znaj-
dziemy takze wykres (reprodukowany ponizej) poréwnujacy efektywno$¢ energetyczng
Srodkéw transportu towarowego, z ktérego wynika, ze kolej elektryczna jest ok. 2-krotnie
bardziej efektywna, niz zestaw pchany zeglujacy po rzece. Wskazniki z tego Zrodta sg
wykorzystane w dalszej czesSci do oszacowania i poréwnania emisyjnosci w zakresie tlen-
koéw azotu, siarki oraz pylu zawieszonego przewozow towarowych koleja i zeglugg $§rédla-
dowa po planowanej realizacji inwestycji w nowe drogi wodne w Polsce. Inna niz w Polsce
struktura produkcji elektryczno$ci w Holandii nie jest w stanie wyjasnic tych réznic, ktére
sq przeciez bardzo duze. Przedstawione ponizej poréwnania energochtonnosci pokazuja,
ze zegluga Srodladowa musi by¢ zdecydowanie mniej przyjazna dla srodowiska niz kole;j.
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Rysunek 16. Poréwnanie energochtonnoséci réznych $rodkéw transportu (wartosci wzgledne)

Zrédto: Bureau Volichting Binnenwaart, 2017, ttumaczenie z holenderskiego Wojciech Szymalski.
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Najblizsze obecnej sytuacji w zakresie emisji dwutlenku wegla na jednostke przewozowa
(tkm) s3 dane przedstawione 5 stycznia 2017 roku przez Europejska Agencje Ochrony Sro-
dowiska. Dane te dotyczg roku 2014 i przewozow towarowych w 33 krajach Europejskiego
Obszaru Gospodarczego. Wynika z nich, ze zegluga sr6dladowa ma ponad 3-krotnie wyz-
szy wskaznik emisyjny w zakresie dwutlenku wegla niz kolej, juz po usrednieniu wynikéw
dla kolei elektrycznej i spalinowej. Dane Agencji potwierdzajg takze, ze dla wszystkich
sSrodkoéw transportu towarowego w Europie nastepuje stopniowa redukcja emisyjnosci od
roku 2000, co pokazano w tabeli 21. Wskazniki z tego Zrédla sa wykorzystane w dalszej
czesci do oszacowania i por6wnania emisyjnosci w zakresie dwutlenku wegla przewozow
towarowych koleja i zegluga sr6dladowa po planowanej realizacji inwestycji w nowe drogi
wodne w Polsce.

Tabela 21. Emisje dwutlenku wegla, CO, na jednostke przewozu (g/tkm)

Rok Zegluga* Kolej** Drogi
2000 72,9 153,71
2001 74,8 152,99
2002 75,9 149,72
2003 82,7 153,43
2004 75,7 146,61
2005 75,8 23,06 145,93
2006 73,6 21,37 141,73
2007 68,1 20,66 139,74
2008 65,4 20,56 139
2009 70,8 19,5 147,37
2010 57,3 18,22 145,97
2011 60,6 17,42 145,9
2012 55,2 1714 143,89
2013 52,09 16,76 141,15
2014 50,62 15,6 139,8

* wylacznie zegluga rzeczna.
** facznie kolej spalinowa i elektryczna.

Zrédto: EEA, 2017.

Z braku nowszych danych nie przeprowadzono obliczen emisji tlenku wegla oraz weglo-
wodorow.

Metodyka obliczen

Do obliczen emisji dwutlenku wegla oraz innych zanieczyszczen powietrza wykorzystano
te same zatozenia dotyczgce iloSci przewozonych towaréw, tras przewozowych oraz odle-
glosci, co w cze$ci opracowania szacujacej koszty przewozéw. Wskaznikow emisyjnych na
jednostke pracy przewozowej uzyto zgodnie ze wskazaniem z poprzedniej czesci tego roz-
dzialu. Wykonane obliczenia emisji sprowadzaly sie do wykorzystania nastepujacego
WZoru:
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gdzie:

E=TxDxWe /1000000

E - emisja gazéw w jednostce masy w tonach;

T —tadunek przewozonych towaréw w jednostce masy (w tonach);

D - odlegtos¢ przewozowa (w kilometrach);

We — wskaznik emisyjny dla danego zanieczyszczenia (g/tkm) w roku 2014 wg EEA;

1 000 000 — wspéiczynnik zamiany graméw na tony.

Obliczone emisje dotyczg jednego roku kalendarzowego.

Wyniki obliczen

Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli 22.

Tabela 22. Emisje zanieczyszczen na wybranych trasach przewozowych w Polsce dla zeglugi i kolei

Transport

Zegluga
Kolej
Zegluga
Kolej
Zegluga
Kolej
Zegluga

Kolej

Zegluga

Kolej

Zegluga

Kolej

Zegluga

Trasa

Gliwice-
Opole
Gliwice-
Opole
Gliwice-
Wroctaw
Gliwice-
Wroctaw
Gliwice-
Zielona Géra
Gliwice-
Zielona Géra
Gliwice-
Dolna Odra
Gliwice-
Dolna Odra
Gliwice-
-/dzieszo-
wice
Gliwice-
-/dzieszo-
wice
Gliwice-
Gorzéw
Gliwice-
Gorzéw
Gliwice-Pita
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Odle-
gtosc
(km)

90

78

160

160

345

375

650

480

60

48

615

540

740

tadunek
(ton)

4500000

4500000

1500000

1500000

350000

350000

3000000

3000000

4000000

4000000

250000

250000
100000

Emisja

co,
(ton)

20501
9476
12149
3744
6112
2048
98709

22464

12149

2995

7783

2106
3746

NOx
(ton)

182,25

70,20

108,00

48,00

54,34

26,25

877,50

288,00

108,00

38,40

69,19

27,00

33,30

SOx
(ton)

28,35

7,02

16,80

4,80

8,45

2,63

136,50

28,80

16,80

3,84

10,76

2,70
5,18

PM2,5
(ton)

6,48

2,81

3,84

1,92

31,20

11,52

3,84

1,94

2,46

1,08

1,18

CO (ton)

20,25

59,67

12,00

40,80

6,04

22,31

97,50

244,80

12,00

32,64

7,69

22,95

3,70

HC (ton)

24,30

21,06

14,40

14,40

7,25

7,88

117,00

86,40

14,40

11,52

9,23

8,10
bbb
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Transport

Kolej

Zegluga
Kolej
Zegluga
Kolej
Drogi
Zegluga
Kolej
Drogi
Zegluga
Kolej

Drogi

Zegluga
- 11tras
Zegluga
- 3 trasy
Kolej - 11
tras
Drogi - 3
trasy
Zegluga-
Kolej
Zegluga-
Drogi

Trasa

Gliwice-Pita
Gliwice-
Poznan
Gliwice-
Poznan
Gliwice-
Bydgoszcz
Gliwice-
Bydgoszcz
Gliwice-
Bydgoszcz
Gliwice-
Gdansk
Gliwice-
Gdansk
Gliwice-
Gdansk
Gliwice-
Warszawa
Gliwice-
Warszawa
Gliwice-
Warszawa

Suma
Suma
Suma

Suma
Rdznica
dla 11 tras
Rdznica
dla 3 tras

Odle-
gtosc
(km)

500
770

400

855

455

1090

600

580

1090

400

360

6465

1395

3991

1395

2474

1640

tadunek
(ton)

100000
720000

720000

810000

810000

810000

615000

615000

615000

3500000

3500000

3500000

19345000

4925000

19345000

4925000

Emisja

(ton)
780

28064

4493

35057

5181

51523

33933

5756

49867

193115

21840

176148

451318

277538

76882

277538

374436

-15433

NOx
(ton)

10,00

249,48

57,60

311,65

66,42

202,70

301,66

73,80

196,19

1716,75

280,00

693,00

4012,11

1091,89

985,67

1091,89

3026,44

1238,17

SOx
(ton)

1,00

38,81

5,76

48,48

6,64

22,11

46,92

7,38

21,40

267,05

28,00

75,60

624,11

119,12

98,57

119,12

525,54

243,34

PM2,5
(ton)

0,40
8,87

2,30

2,66

4,42

10,73

2,95

4,28

61,04

11,20

142,65

23,82

39,43

23,82

103,23

59,02

CO (ton)
8,50

27,72

48,96

34,63

56,46

884,52

33,52

62,73

856,08

190,75

238,00

3024,00

445,79

4764,60

837,82

4764,60

-392,03

-4505,71

HC (ton)
3,00

33,26

17,28

41,55

19,93

110,57

40,22

22,14

107,01

228,90

84,00

378,00

534,95

595,58

295,70

595,58

239,25

-284,90

Jak wynika z obliczen, w przypadku przeniesienia transportu towarowego z kolei na
zegluge sSrodladowa w Polsce emisja znacznie wzro$nie. Wynika to z obecnego stanu tech-
nologii napedéw i dotyczy wszystkich gazéw spalinowych, z wyjatkiem tlenku wegla
i weglowodorow, dla ktérych nie przeprowadzono obliczen. Dla emisji dwutlenku wegla
wzrost ten bedzie ponad 5-krotny (5,87 razy), co jest poré6wnywalne z wybudowaniem
w Polsce dodatkowych 6 miast na ok. 15 000 mieszkancow kazde*. Dla tlenkow azotu

40 Oszacowane na podstawie emisji dla gminy Lidzbark (woj. warminsko-mazurskie) w roku 2013 (wedtug Planu gospo-
darki niskoemisyjnej dla miasta).
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wzrost emisji bedzie ponad 4-krotny (4,07 razy), dla tlenkéw siarki ponad 6-krotny (6,33
razy), dla pytéw zawieszonych ponad 3-krotny (3,61 razy). Emisje tych gazéw w przypadku
transportu kolejowego beda bez wyjatku nizsze, niezaleznie od tego, czy trasa kolejowa
bedzie krétsza (np. Gliwice-Gorzéw), czy dluzsza (np. Gliwice-Zielona G6ra) niz trasa
zeglugowa. Fakt, ze w powyzszych obliczeniach postuzono si¢ wskaznikami emisyjnos$ci
z 2014 roku nie moze ich w zasadniczy spos6b podwaza¢, poniewaz nalezy sie spodzie-
wac, ze ich przyszta poprawa w zegludze bedzie podobna, jak poprawa w kolejnictwie.

W przypadku niektdrych tras, np. z Gliwic do Warszawy przez Odre-Warte-Note¢-Wisle
emisje gazéw spalinowych dla transportu Zeglugowego beda nawet wyzsze, niz gdyby
transportowa¢ towary samochodami, co jest gléwnie wynikiem absurdalnego wydluze-
nia trasy przewozu zegluga.

Poniewaz nalezy szacowa¢, Ze wlasnie potaczenia wodne Warszawa—-GOP bylyby z racji na
potencjat gospodarki i ludno$ci w obu tych obszarach najwieksze w Polsce, to jak widzimy
emisyjno$¢ transportu rzekomo ,ekologicznego” bylaby wieksza niz transportu drogo-
wego. Zilustrowano to na rysunku 17.
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Rysunek 17. Emisje zanieczyszczen transportu wegla z Gérnego Slaska do Warszawy réznymi
srodkami transportu, przy zatozeniu ze kazdym srodkiem transportu zostanie przewiezione tyle
samo tadunku
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Emisja gazow cieplarnianych podczas budowy drog wodnych

Emisja gazéw cieplarnianych z transportu wodnego bedzie wystepowata w kazdym roku
funkcjonowania sieci drog wodnych w Polsce i, jak obliczono wcze$niej, bedzie wynosita
ok. 450 tys. ton dwutlenku wegla dla wybranych tras. Jednak w Polsce nie ma obecnie drog
wodnych IV klasy na szlakach, dla ktérych obliczono emisyjnosc¢ transportu zeglugowego
i dla ktorych przyjeto wykorzystane wskazniki zeglownos$ci. Inwestycje w budowe tych
dr6g wodnych sg dopiero planowane i rowniez bedg wigzaly sie z emisja gazow cieplarnia-
nych.

Wykorzystujac wskaznik emisyjnosci dla cementu produkowanego w Polsce podany przez
Dudg i Tomaszka*' - 670 kg CO,/tone cementu - obliczono mozliwe sumaryczne emisje
dla budowy 9 stopni kaskady Dolnej Wisly. Przyjeto przy tym zatoZenie, ze Srednia objetos$¢
betonu potrzebna do budowy tych stopni bedzie proporcjonalna dla zuzycia betonu przy
budowie zapory w Solinie i poréwnywalna ze zuzyciem betonu przy budowie stopnia
wodnego we Wloctawku. Objeto$¢ zapory we Wioctawku wynosi 1,1 mln m?, a zapory
w Solinie 0,82 mln m?. Do budowy zapory w Solinie uzyto ok. 200 tys. ton cementu*?. Wyko-
rzystujac te informacje mozna oszacowac, ze do budowy jednej zapory podobnej do tej we
Wtoctawku bedzie zuzyte ok. 270 tys. ton cementu. W zwigzku z tym wyemitowane zosta-
nie do atmosfery podczas produkcji cementu ok. 180 tys. ton dwutlenku wegla. Dla 9 zap6r
da to sumaryczng emisje ok. 1 mln 630 tys. ton dwutlenku wegla — réwnowartos¢ ponad
3 lat emisji z transportu rzecznego, kt6ra obliczono wczesnie;j.

41 2015, Duda Jerzy, Tomaszek Jacek, Redukcja emisji CO, w procesie produkcji cementu, Materiaty z XVIII konferencji
Innowacje w zarzadzaniu i inzynierii produkcji, Polskie Towarzystwo Zarzadzania Produkcja, Opole.

42 2017, Opis zapory w Solinie na portalu www.budowle.pl (dostep marzec 2017).
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PODSTAWOWE
BARIERY DLA ZEGLUGI

W przypadku transportu drogowego i kolejowego gtéwnym ograniczeniem dla przejezd-
nosci dla ruchu towarowego jest dopuszczalny nacisk na o$. Na rzece lub w kanale, czy tez
na $luzach niezbedna jest odpowiednia ilo§¢ wody, aby dana jednostka mogta po prostu
ptynaé. W zadnym og6lnie dostepnym materiale promujacym dostosowanie sieci wodnej
w Polsce do konwencji AGN i w materiatach szczebla rzadowego zasoby wody nie istnieja
jako kategoria wptywajaca na zeglownosc. To tak, jakby przy budowie autostrad nie ist-
niata nawierzchnia drogowa, a przy kolei szyny. Bez wody nie ma zeglugi. Tymczasem
wedtug najprostszego wskaznika odptywu rzecznego na mieszkarca (bez uwzglednienia
wykorzystania tych zasob6w) Polska jest jednym z najubozszych w wode krajow w Euro-
pie.

Tabela 23. Przeptywy w wybranych przekrojach polskich i europejskich rzek - charakterystyczne
(55Q, NNQ, SWQ) oraz powodziowe (p = 10%; 1% i 0,2%)

SSQ? NNQ? SWQ? 10%2 1%3 0,2%?
[m?3/s] [m3/s] [m3/s] [m?3/s] [m?3/s] [m?3/s]

Stacje pomiaru przeptywu

Wista?

Nowy Bierun 21,4 2,54 188 363 666 877

Sierostawice 101 22 765 1460 2730 3630
Sandomierz 291 57 2719 4140 7180 9270
Warszawa 575 108 2859 4610 7120 8790
Wtoctawek 916 160 3443 5200 8010 939

Tczew 1081 266 3315 5168 7744 9450
Odra?

Raciborz 61,2% 9,35 772 1061 2282 3500
Otawa 142 54,5 682 41,8 70,8 90,2
Brzeg Dolny 1500 40,7% 1220 1358 2641 3805
Nowa Sél 206 80,1 736 1219 2103 2819
Stubice 306 56,30 918,50 1430 2300 2980
Gozdowice 525 153 1230 1830 2670 3240
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SSQ2 NNQ? SwWQ? 10%? 1%3 0,2%?
[m3/s] [m3/s] [m3/s] [m?3/s] [m?3/s] [m?3/s]

Stacje pomiaru przeptywu

Warta?

Sieradz 46 21,40 165,70 265 408 509
Poznan M. Rocha 102 12,30 304,40 510 873 1163
Gorzow Wlkp. 211 64,70 466,70 712 1113 1420
Notec?

Ujscie 18,80 1,48 44,10 69,2 104 126
Krzyz Wlkp. 53,80 13,00 97,40 135 188 223
Nowe Drezdenko 73,20 25,10 131,00 181 257 308
Bug?

Witodawa 57,3 8,01 232 427 803 1070
Wyszkow 153 19.8 588 928 1710 2260
Srednioroczna wartoé¢ przeptywu [m¥/s]

Dunaj

Wieden 1900

Budapeszt 2000

Bratystawa 2025

Ren

Bazylea 1060

Rees 2300

¥ wedtug ISOK; » wedtug ,,Uwarunkowania hydrologiczno-meteorologiczne i hydrotechniczne Odrzanskiej
Drogi Wodnej” A. Dubicki, R. Kosierb, I. Dziata, B. Wilk-Stawarz, B. Glowicki, B. Chudzik, J. Bogucki, A. Bogusz,
T. Tokarczuk, Wroctaw, 2013.

Zr6dlo: Opracowanie wtasne na podstawie danych zarzadcéw infrastruktury rzeczne;j.

W Polsce sie¢ rzeczna bedzie reagowala na postepujace zmiany klimatyczne. Kiedys
zegluge hamowaly zima zlodzenie oraz kra lub $ryz. Brak wody juz dzi$§ powoduje niskie
przeptywy wody na rzekach, ktére takze uniemozliwiaja zegluge. Krélowa polskich rzek —
Wisla — jest relatywnie malg rzeka, zwlaszcza gdy poréwnamy jg z rzekami z intensywna
zeglugg Srodladowa jak np. z Renem, Dunajem, Missisipi czy Jangcy (tabela 23). A gdy
spojrzymy na pozostale korytarze konwencji AGN, ktore obejmuja E70 m.in. odcinek
wzdhuz Warty i Noteci czy E40 odcinek rzeki Bug, to okazuje sie, Ze wymog zapewnienia,
zgodnie z konwencjg AGN, IV i V klasy zeglownosci jest praktycznie w polskich realiach
niewykonalny. Chyba Zze przypomnimy sobie komunistyczne hasto rodem ze Zwigzku
Radzieckiego, aby zawracac bieg rzek.

Jak wynika z powyzszego zestawienia polskie rzeki przy zeglownych Dunaju i Renie to cieki
wodne, a nie rzeki. Note¢ miata by¢ uregulowana w czasach pruskich. Juz wtedy odsta-
piono od tego pomystu (w tym czasie Prusy regulowaty Ren i szereg innych rzek) z powodu
zbyt niskich przeptywéw wody. A bylo to woéwczas, gdy barki nie mialy nosnosci 1,5-3 tys.
ton, lecz 10-20 razy mniej. Brakowalo wody na Sluzach, by nawet matly statek mogt je
pokona¢. Zaréwno dla polaczent wodnych E40, E70, jak i E30 w gérnym biegu rzek nie ma
wystarczajgcej iloSci wody. Aby kanat lub rzeka byly zeglowne, chocby w teorii, trzeba
wykona¢ dziesiagtki inwestycji, ktérych nikt w Polsce nie oszacowal. Sg to dziesigtki zbior-
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nikéw retencyjnych (kazdy po kilkaset milionoéw zlotych). Tabela 23 pokazuje jednoczes-
nie wielkg nieré6wnomierno$¢ przepltywéw charakterystycznych, tj. olbrzymie réznice
pomiedzy przeptywami niskimi, §rednimi i wielkimi. Przeptywy powodziowe sg najwyz-
sze, jednak krotkotrwate. Stad mozliwos¢ uprawiania zeglugi w polskich warunkach jest
ograniczana w jednym okresie brakiem wody, w drugim okresie jej nadmiarem. [lustruje to
tabela 24 pokazujgca ograniczenia gtebokosci tranzytowych na Odrze swobodnie ptyna-
cej wlatach 1997-2009.

Tabela 24. Gtebokoéci tranzytowe na Odrze swobodnie ptynacej od Brzegu Dolnego do Scinawy

Liczba dni utrzymywanych Przerwy zeglugowe
< gtebokosci tranzytowych (dni)
Lp. Rok E g 170- 160- 150- 140- | 130- - 52,
2 % 2180 179 169 159 149 139 2 S s 2
S [em] |[em] |[em] |[em] | [cm] N s B3
1 1997 174 46 62 7 47 12 50 70
2 1998 275 173 26 2 50 24 81 9
3 1999 1176 57 13 15 41 50 167 22
4 2000 |157 107 14 2 28 214 1
5 2001 | 304 164 21 17 37 35 30 45 16
6 2002 203 97 25 22 14 26 19 143 19
7 2003 | 86 31 12 13 14 7 9 240 10
8 2004 126 63 20 15 7 10 1 219 b 15
9 2005 127 57 10 11 10 20 19 227 11
10 2006 89 37 10 2 6 13 21 159 41 50
11 2007 183 117 13 12 6 17 18 178 4
12 2008 | 121 42 5 14 " 25 24 245
13 2009 | 148 89 6 3 11 16 23 152 10 55

Zrédto: ,Uwarunkowania hydrologiczno-meteorologiczne i hydrotechniczne Odrzariskiej Drogi Wodnej”
A. Dubicki, R. Kosierb, 1. Dziata, B. Wilk-Stawarz, B. Gtowicki, B. Chudzik, J. Bogucki, A. Bogusz, T. Tokarczuk,
Wroclaw, 2013.

W czasie ratyfikacji konwencji AGN prezydent Andrzej Duda wspominal ptywajace barki
po Jangcy. Warto wiec podkresdli¢, ze w Jangcy przeplywy wody wynoszg 19 tys. m?/s,
a takich przeptywéw wody nie majg wszystkie rzeki w Polsce razem wziete. Na dodatek
w Chinach mimo tylu barek na Jangcy, to kolej zdecydowanie dominuje w przewozach,
majac procentowe udziaty ok. 3-4 razy wyzsze niz w Polsce. Gdy Polska planuje wyda¢
wiecej na drogi wodne niz kolejowe, to rzad chinski wydaje wiele razy wiecej na siec kole-
jowa niz wodna*. Bo rzeczna sie¢ wodna moze stanowic tylko przy sprzyjajacych warun-
kach (Jangcy, Ren, Dunaj, Missisipi) uzupetnienie podstawowej sieci transportowej, nigdy
jej podstawe.

43 Poréwnaj np. z danymi w An Update on the Transport Infrastructure Development in China (2012): https://www.fung-
group.com/eng/knowledge/research/china_dis_issuel04.pdf. Inwestycje w kolej byty w 2011 roku prawie 3-krotnie wieksze
(557 bln yuan) niz w zegluge $rédladowa (193 bln yuan).
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Ale nawet przy zalozeniu realizacji ogromnych inwestycji w drogi wodne, takie rzeki jak
Wista lub Odra nigdy nie beda Zzeglowne przez caly rok. Hydrotechnicy, nawet tak zastu-
zeni dla branzy jak prof. Bolt z Politechniki Gdanskiej wspierajacy program regulacji rzek,
przyznaja, ze nawet Dolna Wista, mimo $rednich przeptywéw wody ponad 1000 m3/s
(Tczew), nie bedzie zeglowna przez 1-3 miesigce. Przyczyng moze by¢ brak wody w okre-
sie nizowek, nadmiar wody w okresie powodzi, zlodzenie rzeki lub zlodzenie morza
i wytworzona tzw. cofka. Nikt z odpowiedzialnych za to decydentéw nie zauwazyt faktu,
ze Polska ma inny klimat niZz panuje w dolinie Renu czy Dunaju, o Jangcy nie wspomina-
jac. Ale nawet na tamtych rzekach zegluga nie moze by¢ realizowana przez caty rok (patrz
tabela 25 oraz rysunek 18).

Tabela 25. Liczba dni w roku z zeglownoscia Dunaju na poziomie odpowiadajacym IV klasie AGN
w 2015 r. na krytycznych odcinkach rzeki

. . Szerokos¢ . . Liczba dni, s

Lokalizacja Odcinek rzeki toru wodnego L|czb§ qnl gdy gh:abokosc
[rkm] [m] powyzej LNWL* t)y{a \fwe;ksza
ubrowna2,5m

Wieden 1888-1884 40-80 310 224
Nyergesujfalu 1736-1734 60 294 244
Domos 1698-1697 120 322 205
God 1668-1666 80 320 208
Kisapostag 1567-1565 80 268 224
Solt 1559-1558 100 270 210
Bechet 678-676 80 277 285
Corabia 629-626 100 258 272
Milka, Belene, Coundour Island | 568-562 80 285 212
Wardim 542-541 80 285 268
Batin 524-523 80 288 246
Turcescu 345-342 80 279 260
Chochirleni 309-308 80 295 236

* Low Navigable Water Level

Zr6dlo: Common Danube Report 2015, s. 15.

Na przyktadzie Dunaju (odbywa sie nim 14% zeglugi sSr6dlagdowej w Europie) mozna poka-
zac, ze nawet rzeki o potencjale wodnym kilka razy wiekszym od Wisly nie sg zeglowne
przez caty rok. Wedtug danych za 2015 r. Common Danube Report 2015, s. 15, liczba dni
z gleboko$cig drogi wodnej ponad 2,5 m wynosita na Dunaju od 258 do 322, np. w Wiedniu
310 dni. Minimalny poziom zeglugi (Low Navigable Water Level) nie byl spelniony
np. w wegierskim Solt przez 95 dni w roku.

Zwazywszy na klimat w Polsce z wystepowaniem bardzo nieréwnomiernych zasobéw
wody (gtebokie susze latem i duze powodzie wiosenne i letnie), z mozliwo$cig zamarzania
rzek Odry i Wisty, zwtaszcza w ich sSrodkowych i dolnych biegach, a takze Noteci w cato$ci,
polskie drogi wodne mimo niewiarygodnie duzych inwestycji beda dostepne co najwyzej
przez 2/3 roku. Trudno wyobrazi¢ sobie analogiczng sytuacje dla kolei czy transportu dro-
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Rysunek 18. Liczba dni zeglugi na Dunaju w poszczegolnych latach

Zr6dto: Common Danube Report 2017, s. 19.

gowego — linie kolejowa lub autostrade, przez kt6rg przez 1/3 roku nie mozna wozi¢ towa-
row i dla ktérej nie ma trasy objazdowe;.

Zidentyfikowalismy takze kilka polskich potencjalnych korytarzy wodnych, gdzie §rednio-
roczne przeplywy wody sa prawdopodobnie znacznie mniejsze, niz oczekiwane dla funk-
cjonowania kanatu zeglownego IV klasy (rzeka w tym standardzie potrzebuje jeszcze wie-
cej wody).

Dotyczy to proponowanych inwestycji:

. Kanat Slaski — przeplywy na Wisle 20 m3/s; na Odrze w Raciborzu ok. 60 m?/s; Kanat
budowany przez linie gléwnego wododzialu o r6znicy wysokoS$ci ok. 65 m, stad nie
moze tutaj by¢ duzych zasobéw wodnych, zdolnych zabezpieczy¢ potrzeby kanatu.
Jesli do tego weZmiemy pod uwage, ze ,,$ni nam sie” kanat Odra-Dunaj, to po stronie
polskiej problem z zasobami wystapi podwdjnie. Slask i Krakéw sprowadzaja wode
pitng ze zbiornikéw goérskich (Dobczyce, Goczatkowice), wiec dla zabezpieczenia
wody dla kanatu, potrzebne beda kolejne zbiorniki, dla ktorych juz nie ma miejsca.
W kosztach budowy nie uwzgledniono zabezpieczenia zasob6w wodnych.

J Kanat Wschodni — przeptywy na Bugu we Wtodawie 55 m?*/s, a Q,,, wynosi az 803
m?/s, natomiast w Wyszkowie Q=153 m*/s,a Q,,, = 1710 m*/s i jesli dodamy do tego
przeptyw Narwi w przekroju Zambski KoScielne — 1343 m3/s otrzymujemy duzg nie-
regularno$¢ przeptywu, z ktérg droga wodna niekoniecznie musi sobie poradzic.
Problemem dla tej drogi wodnej bedzie takze mozliwos¢ nakladania sie¢ wezbran
z Wisty, Narwi i Bugu. Juz w roku 2010 wystapil taki problem i tylko dzieki dobremu
sterowaniu przemieszczajacym sie¢ wezbraniem na Wisle i wstrzymaniem zrzutu
wody z Jez. Zegrzynskiego oraz obnizeniem pietrzenia na zbiorniku we Wtoctawku,
udato sie unikng¢ powodzi i zniszczen. Ale nie byto wezbrani na Bugu i Narwi, jesli
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wystapig i wezbrania si¢ nalozg, moga by¢ powazne problemy. Wigze sie to z koniecz-
noscig obwalowania trasy Kanalu Wschodniego — wéwczas wezbrane wody nie
rozleja sie bezproblemowo w dolinie Bugu, ale to z kolei wygeneruje kolejne prob-
lemy, réwniez kosztowne, o ktorych sie nie mysli.

J Droga wodna Wista—Odra — przeptywy na Noteci w Ujsciu (80 km ponizej Bydgosz-
czy) tylko 20 m3/s. Jest to droga wodna, ktéra obecnie bedac na odcinku 138 km klasy
I, nie zapewnia minimalnych gtebokosci dla tej klasy, z powodu braku wody w okre-
sie nizowek. W dolinie Noteci nie mozna budowa¢ kanatu IV klasy ze wzgledu na
budowe geologiczng i zasoby przyrody, wiec budowa kanalu na obrzezach doliny
pozbawiona jest catkowicie zasobu wody. Dla budowy zbiornikéw alimentacyjnych
nie ma lokalizacji, a calo$¢ nie jest uwzgledniona w kosztach budowy. Doda¢ nalezy,
ze Kanal Bydgoski podobnie jak Slaski przecina gtéwny wododziat i musi by¢ ali-
mentowany z gornej Noteci. Na razie jest to mozliwe, ale przy IV klasie drogi wodnej
trzeba budowac przerzut wody z Wisty, ktéry obecnie jest tylko hastem, bez jakich-
kolwiek analiz.

. Odrzanska Droga Wodna — w wiekszoSci swojego biegu ma klase II i mozna stwier-
dzi¢, ze dla tej klasy nie starcza wody dla zapewnienia glebokoSci tranzytowych
w okresie nizéwek. Nierownomierno$¢ przeptywéw na Odrze obrazuje przekroéj np.
w Malczycach: Q, = 165 m®/s, Q,, = 2392 m®/s, Q, ,,, = 3416 m®/s. Juz przed Il wojna
Swiatowg zbudowano zbiornik w Turawie, aby alimentowa¢ Odre, a okazuje sie, ze
obecnie zasoby wodne tak sie zmniejszyly, Ze zbiornik zupelnie nie spelnia swojej
roli. Na drodze tej bedzie problem nie tylko ze zbyt malymi zasobami, ale takze
z przeplywem powodziowym. Wystarczy wspomnie¢ wielka powddzZ z roku 1997,
ktéra najtragiczniej przebiegla na odcinkach zabudowanych stopniami wodnymi,
ktérych przepustowos¢ stanowi przeszkode dla bezpiecznego sptywu wéd powo-
dziowych. Opowiadanie przez politykéw (ostatnio podczas oddawania do eksploa-
tacji, po 22 latach budowy, stopnia Malczyce), ze stopien zabezpieczy mieszkancéw
przed powodzig, zakrawa na kpine z ludzi myslacych. Stopient zbudowano dla zeglugi
i,przy okazji” dla produkcji czystej energii elektrycznej, natomiast dla mieszkancow
bedzie stanowit zagrozenie w przypadku powodzi.

. Droga wodna — O$wiecim—Krakéw na Wisle — Srednie przeptywy w rzece za niskie na
zegluge w klasie II - np. w Bieruniu tylko 21 m?*/s. Juz obecnie, z powodu braku wody,
droga ta jest kompletnie wylaczona z uzytkowania.

W Niemczech Ren z przeptywami wody wielu tysiecy m3/s przed skretem do Rotterdamu
zasila liczne kanaly fgczace Duisburg z Hamburgiem. Zasilanie wodg z Renu odbywa si¢
grawitacyjnie, czyli niemal bezkosztowo. Tymczasem w polskich warunkach wystepuje
brak wody dla zapewnienia zeglowno$ci w zakladanej konwencjg wielko$ci w gléwnych
drogach wodnych jakimi maja by¢ Odra i Wista. Niezbedne sa przerzuty wody z innych
zlewni (Kanal Wschodni, Note¢, Kanal Slqski).

Oznacza to, ze przez wiele miesiecy w roku zadna z tych dr6g wodnych, w ktére ma by¢
ulokowane 70-80 mld zl (bez uwzgledniania portéw i miejsc zaladunku oraz tranzytu
wegla z kopalni do barki) nie bedzie zeglowna.
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Zniszczenie srodowiska przyrodniczego i wodnego w efekcie
realizacji programu drog wodnych IV iV klasy

W catym programie rzadowym nie poswiecono zadnej uwagi dla okreslenia konfliktu pla-
nowanych inwestycji ze Srodowiskiem przyrodniczym. Konflikt ten istnieje w kazdym pro-
jektowanym do realizacji elemencie. Olbrzymie zmiany w Srodowisku przyrodniczym
i wodnym (wyszczegélnianym celowo) bedg powodowaly takie dziatania jak:

. rozbudowa koryt rzek,

. budowa nowych wielkich kanatéw,

. wycinka drzewostandw, ingerencja w obszary chronione np. Natura 2000,

. zmiany rezimu hydrologicznego wszystkich rzek objetych programem wskutek
zmian poziomoéw wody,

. zmiany rezimu hydrologicznego wielu innych rzek, ktére beda musiaty wspomagac
swoimi zasobami drogi wodne,

. przerzuty wody miedzy zlewniami rzek,

. zmiany w ochronie powodziowej w kierunku zwiekszenia zagrozen obszaréw wzdtuz
dr6g wodnych wskutek ich obwalowywania z jednoczesnym przegradzaniem koryt
rzecznych,

. budowa nowych zbiornik6w wodnych dla alimentowania dr6g wodnych,

. konieczno$¢ dostosowywania przepraw mostowych oraz otoczenia i infrastruktury
do tych przepraw.

Nalezy ocenic, Ze nic nie jest w stanie zrekompensowac strat spowodowanych takim ogro-
mem inwestycji zmieniajacych przyrode i Srodowisko cztowieka. Jesli chcemy brac¢ przy-
kiad z panstw Zachodniej Europy, to trzeba zauwazac takie fakty jak:

. rozw6j dr6g wodnych w Zachodniej Europie nastepowat gtéwnie w wiekach XIX i XX,
wedlug zupelnie innych parametréw taboru i przy nieistniejgcych potaczeniach
kolejowych i drogowych,

. rozwoj ten nastepowatl na rzekach o doskonatych parametrach do uprawiania zeglugi

(Ren, Laba, Mozela itp.), bez probleméw z zasobami wodnymi zaré6wno w okresie
nizowek, jak i powodzi (Ren jest tak duzg rzeka, ze od czasu do czasu powodzie
powoduja spore straty i nikt nie twierdzi, Zze dostosowanie Renu do zeglugi ochroni
przed powodzia),

. rozw0j zeglugi nastapit i trwa do dzisiaj na rzekach w innej strefie klimatyczne;j.
Po Renie ptywa¢ mozna 24 h/365 dni, jesli zamarznie, to warstwag 1 cm, kt6ra kazdy
zestaw pchany swobodnie skruszy. Jedyne przerwy w zegludze to wystepujace raz na
kilka-kilkanascie lat powodzie,

. panstwa Europy Zachodniej nie zachlysnety sie zegluga, lecz to wtasnie tam nastapit
szybki rozwoj sieci drogowej, w tym autostrad, ale przede wszystkim sieci kolejowe;j.
To Francja przez lata dzierzyla rekord $wiata w predko$ci lokomotywy, a predkosci
pociagéw osobowych we Francji, Belgi, Holandii, Hiszpanii, Niemczech siegaja 350
km/h,
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. rozwoj drég wodnych jest utrzymywany tylko dla tych tras, na ktorych transporto-
wane sg fadunki o wielko$ci ponad 10 mln ton/rok i to w obu lub w r6znych kierun-
kach,

. wreszcie trzeba stwierdzi¢, ze to panstwa Europy Zachodniej doszly do wniosku,
ze wiele inwestycji ingerujacych w srodowisko byto btedem, ze nalezy zachowac je
w stanie jak najblizszym warunkom naturalnym, a wszelkie ingerencje rekompenso-
wac.

Plany rozwoju drég Sr6dladowych w Polsce wydaja sie ignorowac te do§wiadczenia. Przed-
stawiony program rozbudowy drég wodnych, bez uwzglednienia kosztéw Srodowisko-
wych, bez wielu inwestycji towarzyszgcych przy silnej konkurencji ze strony transportu
drogowego i kolejowego jest programem zaklamujagcym rzeczywisto$¢. Oceniamy,
ze uwzglednienie kosztow Srodowiskowych zwiekszy koszt kazdej czesci programu 0 40-50%.
Nieuwzglednianie tego faktu byloby skrajng nieodpowiedzialno$cia.
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REKOMENDACJE | WNIOSKI

J Wycofanie sie z decyzji o dostosowaniu sieci wodnej Polski do konwencji AGN (Euro-
pejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych srédladowych dr6g wodnych o znacze-
niu miedzynarodowym) jako niemozliwego do realizacji ze wzgledu na zanizone
koszty programu przyjetego na podstawie wstepnych szacunkéw (na wartos$¢ 76 mld
z}) pomijajacych faktyczng wartos¢ zadan, szacowana na 237 mld z1, plus 40-50% to
koszty Srodowiskowe.

J Powr6t w dziedzinie gospodarki wodnej do wcze$niejszych planéw Ministerstwa
Inwestycji i Rozwoju z 2013 r. utrzymania drég wodnych wedtug obecnych standar-
doéw jako maksymalnego mozliwego do wykorzystania potencjalu dr6g wodnych
ograniczonego niskimi zasobami wody w kraju oraz bardzo duzymi zagrozeniami
suszg i powodziami.

o Rozszerzenie Krajowego Programu Kolejowego (KPK) o projekty z listy rezerwowej
na sume 20 mld zt w celu racjonalnego wydania catej puli Srodkéw przyznanych Pol-
sce w perspektywie 2014-2020 na poprawe warunkéw funkcjonowania transportu
kolejowego przy spelnieniu warunku realizacji projektéw wylacznie w trybie rewita-
lizacji.

] Przekierowanie 34 mld zt w latach 2023-2029 na projekty wzrostu konkurencyjnosci
transportu kolejowego w celu zyskania Sredniej predko$ci pociaggéw towarowych na
poziomie 60 km/h przy zmniejszeniu Sredniego op6Znienia z obecnego poziomu
7,5 do maksimum 1 godziny. Tylko powyzsze dziatania w sektorze transportu kolejo-
wego daja szanse na uzyskanie w 2030 r. 35% udzialu transportu zréwnowazonego
w modal split (podziale zadan przewozowych pomiedzy r6zne galtezie transportu),
zgodnie z wytycznymi UE.

. Zarozwojem ekologicznego $rodka transportu, jakim jest kolej, przemawiajg wyniki
badan emisji do srodowiska. We wszystkich badanych parametrach, kolej emituje
mniejsze ilo$ci szkodliwych substancji niz zegluga Sr6dladowa. Wyniki badan w tym
zakresie, przytoczone w raporcie, jednoznacznie obalajg doktrynalne mity, rozpo-
wszechniane na podstawie przestarzatych danych sprzed 25-30 lat.

J Wydatki w infrastrukture wodna ze wzgledu na jej niekonkurencyjnos$¢ (dtuzsza
trasa, predkos¢ komunikacyjna 10 km/h, brak przewozéw os6b) oraz olbrzymiej
ingerencji w Srodowisko, sa w obecnej sytuacji Polski propozycjg najgorszego z moz-
liwych wydania srodkéw publicznych — sg przykladem skrajnego marnotrawstwa
i wskazuja nieuzasadnione faworyzowanie grup interesoéw zwigzanych z transpor-
tem $r6dladowym.
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Program budowy drég wodnych na rzekach stanowi zagrozenie dla gospodarki Pol-
ski, gdyz prowadzi do zadluzenia parnistwa wskutek kredytéw branych na realizacje
kompletnie nierentownych inwestycji, w konsekwencji prowadzac do scenariusza
greckiego bankructwa panstwa.

Podana w przemoéwieniu ratyfikacyjnym konwencji AGN przez prezydenta RP kwota
rzekomego zysku z budowy sieci drog wodnych w Polsce — 300 mld zl nie uwzglednia
wymiernych strat innych sektoréw gospodarki, m.in. sektora transportu kolejowego
i jego rynkowych uczestnikow. Zegluga srédlagdowa w warunkach polskich bedzie
konkurencja dla przewozéw kolejowych, co moze przyczynic sie do kryzysu w tym
juz istniejacym sektorze. Na tym wygra¢ mogg praktycznie tylko przewozy transpor-
tem samochodowym, ktére i tak w Polsce maja bardzo wysoki udzial. Poza tym, aby
z tak waznego Zrédla padata taka kwota, wypada, aby byta udokumentowana.

W planach rozwoju dr6g wodnych nalezy takze uwzgledni¢ pominiety catkowicie
koszt roczny na niezbedne utrzymanie infrastruktury drég wodnych. Koszt ten powi-
nien zosta¢ okreslony jako 4% ostatecznej warto$ci nowego majatku przekazanego do
eksploatacji. Koszt utrzymania infrastruktury zeglugowe;j jest wiekszy od kosztu utrzy-
mania sieci kolejowej, ktérej dtugosc jest wieksza okoto 8 razy od dtugosci drég wod-
nych. Przemawia to zdecydowanie na korzys$¢ rozwoju sieci kolejowe;j.

Wykazane w niniejszym raporcie, bardzo szacunkowe, koszty pominiete w planie
rozwoju §rédladowych drég wodnych, pokazuja niezbicie, Ze inwestycje o takiej
skali kosztow nie osiaggna zadnych zyskéw w ciagu najblizszych 30-50 lat, w sto-
sunku do poniesionych nakladéw inwestycyjnych, kosztéw srodowiskowych,
kosztéw innych sektoréw gospodarki i kosztéw ponoszonych przez mieszkancéw.

Drogi wodne w Polsce, wobec niekorzystnego klimatu, braku zasobéw wodnych oraz
ze wzgledu na duzg ich nier6wnomiernos¢ w czasie suszy i powodzi, braku portow
rzecznych, braku masy towarowej i wreszcie wobec braku odpowiednio wysokich
Srodkéw finansowych, a takze wobec olbrzymiego zagrozenia dla srodowiska przy-
rodniczego i wodnego — nalezy rozwija¢ w ramach tych klas zeglownosci, jakie
maja obecnie. Uniknie sie wéwczas konfliktéw ze srodowiskiem, zadtuzenia kraju,
grozby nietrafionych, a kosztownych inwestycji jak np. na gérnej Wisle.

Plan rozwoju $rédlagdowych dr6g wodnych wymaga réwnolegtej realizacji inwestycji
towarzyszgcych, jak dostosowywanie przepraw mostowych, dostosowywanie infra-
struktury i otoczenia do tych przepraw, budowy przerzutéw wody miedzy zlewniami
itp. Nikt dotychczas nie oszacowal wptywu dziatan na spadek bezpieczenistwa kraju,
zaktécenia dla gospodarki i pogorszenie warunkéw zycia mieszkarnicéw. Nikt nie
oszacowat kosztow dostosowania innych dziedzin gospodarki do konwencji AGN.

Plan rozwoju $rédladowych drég wodnych zawiera zyski, ktére nalezy oceni¢ jako
zupelnie wirtualne, a rzeczywiste, wymierne straty nie sg uwzgledniane, cho¢ prze-
kraczaja oficjalng wartos$¢ planu. Brak uwzglednienia szeregu podstawowych zadan
i ich kosztow, ktére nalezy ponies¢, brak uwzglednienia kosztéw srodowiskowych —
powodujg, ze obecne plany mozna uzna¢ za nieuzasadnione ekonomiczne, nie-
oparte na rzeczywistych potrzebach spotecznych i ekonomicznych i sprawiajace
wrazenie deklaracji czysto politycznych. Wydatkowanie na nie Srodkéw publicznych
nie ma obecnie uzasadnienia ekonomicznego i spotecznego.
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