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Streszczenie: Polityka transportowa jest jednym z najwazniejszych czynnikow ksztattowania systemu
transportowego kraju i kontynentu europejskiego.

Celem artykutu jest analiza i ocena wptywu polityki transportowej Polski i Unii Europejskiej na rozwdj
transportu rzecznego w Polsce. Przedmiotem badan sa najwazniejsze dokumenty polityczne
i strategiczne obowigzujace w UE i RP w latach 2001-2017, ktdrych trescia sa koncepcje systemu
transportowego, w tym dlugofalowe plany budowy i modernizacji infrastruktury transportowej,
w cze$ci dotyczacej transportu rzecznego.

Przyjeto zatozenie, ze transport rzeczny powinien mie¢ priorytetowe znaczenie w systemie
transportowym ze wzgledu na swoje cechy techniczno — eksploatacyjne i srodowiskowe,
bezpieczenstwo, niskie koszty zewnetrzne oraz wptyw na konkurencyjnosé portoéw morskich i rozwdj
spoteczno — gospodarczy regiondw potozonych w dolinie rzek.

Unia Europejska od wielu lat promuje rozwdj transportu srédladowego, kolejowego i intermodalnego
majac na celu zmniejszenie przewozow w ruchu drogowym, ktory ma negatywy wptyw na srodowisko
i wzrost kongestii. W polityce transportowej UE za konieczne uznano zmiany proporcji miedzy
galgziami oraz integrowanie transportu morskiego, zeglugi srodladowej i kolei. Komisja Europejska
zalecila rozwoj transportu rzecznego jako gatezi ekologicznej, bezpiecznej i najmniej energochlonne;j.

W artykule przedstawiono analizg i oceng warunkow instytucjonalnych, prawnych i infrastrukturalnych
rozwoju zeglugi srodladowej w Polsce.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, transport rzeczny, porty rzeczne

WSTEP

Transport rzeczny to zaniedbana i niewykorzystana w Polsce gataz transportu. Dtugosé
drog zeglownych aktualnie eksploatowanych przez zegluge wynosi 3366 km, a zaledwie
10 % tacznej ich dlugosci spelnia obowiazujace wymagania techniczno — eksploatacyjne
[12].

Wedtug danych z 2010 r. ponad 80 % calkowitej dtugosci drég wodnych na terytorium
Polski zaliczala sie do I i Il klasy. Srodladowe drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym
(parametry IV 1 V klasy) stanowia zaledwie 5,5 % dtugosci wszystkich szlakéw wodnych.
Polska sie¢ drog wodnych srodladowych jest niejednorodna i nie tworzy jednolitego systemu
komunikacyjnego stanowigc zbiér odrebnych i réznych jakosciowo szlakow zeglugowych.
[11,s.14-15].
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Na polskich srédladowych drogach wodnych wystepuja mate glebokosci torow wodnych,
niewlasciwe parametry obiektow mostowych, drogowych i kolejowych, awarie jazow i §luz,
dhugie przerwy nawigacyjne. Ponadto czgsta przyczyng wprowadzania ograniczen zeglugi
wodnej srodladowej sa zjawiska lodowe oraz niskie i wysokie stany wod, a takze zbyt mata
pojemno$¢ zbiornikéw retencyjnych dla odpowiedniego wyréwnywania przeptywu wod
w rzekach [12, s. 16].

Nalezy przy tym podkresli¢, ze w trzech pierwszych latach po II wojnie swiatowej na
polskich drogach wodnych wykonano wigkszy zakres prac inwestycyjnych, niz w catym
pbzniejszym okresie [12, s. 7].

W 1980 r. przewozy tadunkdéw ogdtem wszystkimi rodzajami transportu wynosity 2753,3
min ton, a w 2012 r. — 1854,2 mln ton. W 1980 r. wodnym transportem $rodladowym
przewieziono 22,2 min ton tadunkoéw, co stanowito 0,80 % ogoétu tadunkdéw przewiezionych
wszystkimi rodzajami transportu. W 2000 r. transportem rzecznym przewieziono tylko
10,4 mlIn ton, co stanowito 0,77 % ogdtu przewiezionych tadunkéw, w 2005 r. — 9,6 min ton
(0,67 %), w 2010 r. — 5,1 mln ton (0,28 %), w 2011 r. — 5,1 mln ton (0,27 %), aw 2012 r. —
4,6 mln ton (0,25 %). Na uwage zashuguje fakt, ze udziat transportu rzecznego w przewozach
ladowych ogdétem wszystkimi galeziami transportu (mierzonych w tkm) w krajach UE
wynosit $srednio w 2007 1. 5,7 %, a w 2011 r. — 6,2 % [16].

Degradacja techniczna $rodladowych drég wodnych oznacza dla armatorow
nieoptacalnos¢ inwestowania w budowe nowej floty, miedzy innymi ze wzgledu na brak
mozliwosci wykorzystania jej tadowno$ci i1 ograniczenia zeglugowe. Na przyklad,
wigkszos$¢ pchaczy (143 na ogdlng ich liczbe 193), wedtug stanu na koniec 2012 r., zostata
wyprodukowana w latach 1950—-1979. Po 1999 r. nie kupowano nowych pchaczy. Na ogdlna
liczbe 476 eksploatowanych barek do pchania, 446 zostato wyprodukowanych przed 1989
roku. Eksploatowano tylko 6 barek wyprodukowanych po 2000 roku [12, s. 7]. Wigkszos¢
armatoréw zeglugi $rodladowej zarejestrowanych w Polsce prowadzi swoja dziatalnosé
zeglugowa w krajach Unii Europejskiej (Niemcy, Holandia, Francja).

Waznym atutem rozwoju s$rédladowego transportu wodnego jest duza tadownosé
i masowos¢ floty rzecznej pozwalajacej na sprawng obshuge statkow morskich. Jeden duzy
statek rzeczny lub zestaw pchany zastapi¢ moze nawet kilkaset samochodéw, a jedna barka
typu ,,Europa” 30 samochodow ciezarowych. Transport rzeczny moze przyczynic¢ sie do
zmniejszenia kongestii i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. W transporcie
rzecznym wystepuje najnizszy wskaznik wypadkow przypadajacy na liczbe uzytkownikow
drog wodnych. Transport rzeczny jest najbardziej energooszczedng gatezig transportu. Na
przyktad 1 litr paliwa pozwala przemiescic¢ statkiem rzecznym na odlegto$¢ 1 km az 127 ton
tadunku, podczas, gdy samochodem jedynie 50 ton, a kolejg 97 ton. Niska energochtonnos¢
jest przyczyna znacznie mniejszej niz w transporcie samochodowym emisji zanieczyszczen
powietrza. Koszty zewngtrzne transportu rzecznego wynosza (wg opracowan Komisji
Europejskiej) ok. 5 € na 1000 tonokilometrow i sa blisko pigciokrotnie mniejsze niz koszty
zewngtrzne transportu drogowego (okoto 24 € /1000 tonokilometrow) [5, s. 41].

Unia Europejska od wielu lat promuje rozwdj transportu $rodladowego, kolejowego
i intermodalnego majac na celu zmniejszenie przewozow w ruchu drogowym, ktory ma
negatywy wpltyw na srodowisko i wzrost kongestii.
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1. TRANSPORT RZECZNY W POLITYCE
TRANSPORTOWEJ UNII EUROPEJSKIEJ
W LATACH 2001-2017

Polityka transportowa jest dziataniem wiladz publicznych stuzacym programowaniu
rozwoju systemu transportowego oraz oddziatywaniu na jego sprawne funkcjonowanie,
z uwzglednieniem teorii i praw ekonomicznych. Zadaniem polityki transportowej jest
stwarzanie warunkOw sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie i przyjaznego
ekologicznie, ograniczajacego ucigzliwos¢ dla srodowiska, przemieszczania osob oraz
fadunkow [3,s. 11].

Na poziomie Unii Europejskiej polityka transportowa jest kreowana przez Komisje
Europejska.

Do dokumentéw przyjetych przez Komisj¢ majacych wplyw na polski system
transportowy, w tym rozwoj transportu rzecznego, nalezy zaliczy¢:

1. Polityke transportowa UE do 2010. Czas na decyzje, Luksemburg (COM 2001 370) [5],

2. Zintegrowany Europejski Program Dziatan na Rzecz Zeglugi Srodladowej NAIADES
[6],

3. Polityke transportowa UE do 2030 ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiagnig¢cia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
systemu transportu”, Bruksela (COM 2011.144 [7].

Polityka transportowa UE w latach 2001 — 2010 zostala przedstawiona w Bialej Ksigdze
Polityka transportowa UE do 2010 r. Czas na decyzje [S]. W dokumencie tym sie¢ drog
wodnych $rédladowych w Europie zostala oceniona jako ,,wazny kapitat UE”, ktory jest
w stanie obstuzy¢ rocznie 525 miln ton tadunku. Wytyczne polityki zapowiadaty renesans
zeglugi $§rodlagdowej w Europie.

Wyrazem intensyfikacji dziatan wspierajacych zegluge $rédladowa byl przedstawiony
przez Komisje Europejska w dniu 17 stycznia 2006 r. Program na Rzecz Rozwoju Zeglugi
Srédladowej i Drog Wodnych w Europie (Navigation And Inland Waterway Action and
Development in Europe), zwany NAIADES. Program obejmowatl strategiczne obszary
polityki w zakresie zeglugi $rédladowej, mianowicie: rynek, flote, zatrudnienie
i kwalifikacje, wizerunek i infrastrukturg. Stwierdzono w nim, ze ,,Wiele waznych pod
wzgledem gospodarczym obszaréw w Europie taczy ponad 36 000 km drog wodnych oraz
setki portow srddladowych. Chociaz przewazajaca czesé sieci drog wodnych posiada duze
zdolnosci przepustowe, to jednak ich pelne wykorzystanie utrudnia szereg waskich gardet,
spowodowanych matymi glebokosciami tranzytowymi, parametrami prz¢sel mostowych oraz
$luz, co ogranicza konkurencyjnos¢ zeglugi srodladowej” [6]. Za konieczne uznano zmiany
proporcji miedzy galeziami oraz integrowanie transportu morskiego, zeglugi srédladowej
ikolei. Komisja Europejska zalecita rozwdj transportu rzecznego jako gatezi ekologiczne;j,
bezpiecznej 1 najmniej energochtonnej. W 2013 r. KE przedstawita Zintegrowany Europejski
Program Dziatan na Rzecz Zeglugi Srédladowej NAIADES II bedacy kontynuacja
Programu NAJADES 1 (2006). Jego celem jest zwigkszenie przewozoéw towarowych
wodnymi drogami §rodladowymi przy jednoczesnym wzroscie jakosci tego transportu.

W programie rownowazenia galtezi transportu zatozono integracje transportu morskiego
irzecznego poprzez uproszczenie 1 ujednolicenie przepisdw technicznych oraz
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harmonizacje warunkow w zakresie sktadu i czasu odpoczynku cztonkéw zatogi. Przyjeto zasady
wzajemnego uznawania certyfikatow prowadzenia statkow zeglugi $rédladowej na europejskich
$rodladowych drogach wodnych. Promowano tworzenie infrastruktury transportowej
zwracajac uwage na autostrady morskie.

W okresie realizacji polityki transportowej w latach 2001-2010 dokonano dalszego
otwarcia rynku ustug lotniczych, transportu drogowego i czgsciowo kolejowego Zwiekszono
bezpieczenstwo 1 ochrone wszystkich rodzajoéw transportu. Przyjeto nowe przepisy dotyczace
warunkéw pracy i praw pasazerow. Do wzrostu spojnosci terytorialnej przyczynily si¢
Transeuropejskie Sieci Transportowe finansowane przez fundusze strukturalne i Fundusz
Spojnosci. Uczyniono wiele, aby zwickszy¢é ekologiczno$¢ transportu. Jednak nie
zrealizowano celéw strategicznych takich jak ,,przesunigcie tadunkéw z ladu na wodg.”
Mimo zalozen polityki transportowej UE promujacej transport rzeczny obserwuje si¢ staty
wzrost popytu na transport samochodowy i nieskuteczno$¢ instrumentéw zmniejszenia jego
ucigzliwosci.

Polityka transportowa UE w latach 2011-2030 (z perspektywa do 2050) zostata przedstawiona
w Biatej Ksigdze Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dagzenie
do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu [7].

W Bialej Ksiedze zatozono, ze do 2030r. 30 % drogowego transportu towaré6w na
odlegtosciach wigkszych niz 300 km nalezy przenies¢ na kolej lub transport wodny, zas do
2050 r. — ponad 50%. Utatwi to rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych. Aby osiagna¢ ten cel, konieczne staje si¢ rozwijanie transportu
zréwnowazonego gateziowo i rozbudowanie stosownej infrastruktury. Do zbioru inicjatyw
UE nalezy stworzenie odpowiednich ram pozwalajacych na optymalizacje rynku
wewngtrznego wodnego transportu $rodladowego oraz na likwidacje barier stojacych na
przeszkodzie w wykorzystywaniu tego rodzaju transportu.

Planuje si¢ skomunikowanie wszystkich najwazniejszych portéw morskich transportem
kolejowym i rzecznym.

Europejski obszar transportu morskiego bez barier zostanie przeksztalcony w ,,niebieski
pas” swobodnego transportu morskiego w Europie i wokot niej, w ktorym w petni zostanie
wykorzystana zegluga bliskiego zasiggu oraz potencjat transportu wodnego $rodladowego.

Niewatpliwymi walorami wodnego transportu $roédlagdowego akcentowanymi w polityce
transportowej UE jest male zuzycie energii, niska emisja zanieczyszczen powietrza,
mozliwo$¢ zmniejszenia kongestii na drogach wskutek mozliwosci przejgcia przewozow
transportu samochodowego, nizsze koszty zewngtrzne [7].

W Bialej Ksigdze stwierdzono, ze Europie potrzebna jest sie¢ bazowa korytarzy pozwalajacych
na wydajny i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych ilosci towardéw
ipasazerow dzigki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych $rodkdéw transportu
multimodalnego oraz zaawansowanych technologii. Sie¢ bazowa musi zapewnia¢ skuteczne
potaczenia multimodalne migdzy stolicami UE oraz pozostalymi waznymi miastami,
portami morskimi i lotniczymi oraz przejsciami granicznymi, jak réwniez innymi waznymi
centrami gospodarczymi. Rozwdj sieci bazowej powinien koncentrowacé si¢ na ukonczeniu
budowy brakujacych potaczen (w szczegodlnosci odcinkéw transgranicznych, waskich
przekrojow, obwodnic), na modernizacji istniejacej infrastruktury, na budowie terminali
multimodalnych w portach morskich i rzecznych oraz na tworzeniu miejskich centréw
konsolidacji logistycznej.
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Waznym elementem w sieci bazowej korytarzy sg polskie rzeki, w szczegolnosci Odrzanska
Droga Wodna. Odra ma bezposrednie potaczenie z europejska sieciag drég wodnych
$rédladowych. Wzdluz Odry rozwijaja si¢ centra gospodarcze generujace tadunki
eksportowe oraz zapotrzebowanie na towary surowce i poéifabrykaty w imporcie
realizowanym przez zespdt portow ujscia Odry. Centra te maja duzy udzialt w wymianie
zagranicznej z panstwami Europy Zachodniej. Odra stanowi integralng czg$é
srodkowoeuropejskiego korytarza transportowego, taczacego kraje skandynawskie z Europg
Srodkows, Potwyspem Apeninskim i Batkanami. Morskim wymiarem sieci bazowej beda
autostrady morskie.

Wyzwaniem w transporcie wodnym (morskim i rzecznym) staje si¢ integracja stosowania
narzg¢dzi monitorowania przez wszystkie wlasciwe organy, zapewnienie pelnej interoperacyjnosci
miedzy systemami informacyjno-komunikacyjnymi w sektorach transportu wodnego oraz
zagwarantowanie monitorowania statkow i towarow.

Aby zrealizowaé zatozone cele polityki transportowej UE konieczne jest wsparcie transportu
multimodalnego, pobudzanie do integracji srodladowego transportu wodnego z systemem
transportowym oraz promowanie ekologicznych innowacji w transporcie towarowym.

Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej rozwoj zeglugi srodladowej przyczyni si¢
do zréwnowazenia systemu transportowego i realizacji celu, jakim jest przejscie na mniej
energochtonne, ekologiczne i bezpieczniejsze formy transportu.

2. TRANSPORT RZECZNY W POLSKIEJ POLITYCE
TRANSPORTOWEJ W LATACH 2001-2015

Polityke polskiego panstwa w zakresie $rddladowego transportu wodnego kreuja
wytyczne polityki transportowej Unii Europejskiej oraz dokumenty Parlamentu i rzadéw RP
wydane w postaci ustaw, aktow wykonawczych, strategii i programow.

Do najwazniejszych dokumentow, stanowiacych przedmiot analizy, naleza:

Lata 2001-2005:

1. Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego Program dla
Odry 2006 (Dz.U. 2001 r. Nr 98, poz. 1067, z p6z. zm.)[ 18],

2. Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju
kraju (przyjeta przez Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw w dniu 4.10. 2001 r.),

3. Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu
Rezerwowym (Dz.U. 2002 Nr 199, poz. 1672) [19],

4. Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025 (przyjeta przez Rad¢ Ministrow
w dniu 29.06.2005 r.) [9],

Lata 2007-2015:

5. Strategia rozwoju transportu do 2020 roku z perspektywa do 2030 roku” (przyjeta
uchwatg Nr 6 Rady Ministrow z dnia 22.01.2013 r.) [5],

6. Ustawa z dnia 28 listopada 2014 o uchyleniu programu wieloletniego ,,Program dla
Odry-2006”, Dz. U. 2014 r., poz. 1856 [20].
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Program dla Odry-2006, zostat ustanowiony na mocy ustawy z dnia 6.07.2001 r. w celu
realizacji nast¢pujacych zadan [18]:

1. Zbudowania systemu biernego i czynnego zabezpieczenia przeciwpowodziowego,
Ochrony srodowiska przyrodniczego i czystosci wod,

Usunigcia szkdéd powodziowych,

Prewencyjnego zagospodarowania przestrzennego oraz renaturyzacji ekosystemow,
Zwigkszenia lesistosci,

Utrzymania i rozwoju zeglugi srédladowe;,

7. Energetycznego wykorzystania rzek.

Program byt realizowany przez Rade Ministrow, ktéra ustanowita pelnomocnika Rzadu
do Spraw Programu dla Odry-2006 oraz Komitet Sterujacy. Laczne naktady na finansowanie
Programu w catym planowanym okresie jego realizacji (do 2025 r.) nie mogty przekroczy¢
kwoty 9 048 960 386 zt, w tym 5 561 591 582 zt z budzetu panstwa, ustalonej w cenach
zadan z roku 2001 1 przeliczanej na ceny z roku realizacji zadan.

Program dla Odry-2006 obejmowal zasiggiem osiem wojewddztw. Mimo ustawowych
zapisow dotyczacych ,,utrzymania i rozwoju zeglugi srodladowe;j”, wykonawcy programu byli
skoncentrowani wytgcznie na poprawie bezpieczenstwa przeciwpowodziowego z zachowaniem
zasady zrownowazonego rozwoju catego dorzecza Odry i niepogarszania stanu srodowiska,
a takze poszanowania bogatych na tym obszarze zasobow przyrody. Od 2002 do konca 2013
roku realizacja trwajgcych jeszcze badz juz zakonczonych zadan tego Programu kosztowata
ponad 5, 3 mld zt. W 2014 r. Program dla Odry 2006 zostat zlikwidowany.

Realizacj¢ Programu dla Odry 2006, poczawszy od 2006 r., ocenia si¢ negatywnie.
Program byt realizowany powolnie. Wystapity wieloletnie opdznienia inwestycyjne np. przy
budowie stopnia wodnego w Malczycach. Widoczny byt brak skutecznej koordynacji
dziatan na rzecz rozwoju funkcji transportowej Odry ze strony administracji rzadowe;j
i regionalnej. Marginalne traktowano funkcje transportowa Odry i naktady na infrastrukture
Odrzanskiej Drogi Wodnej. Do 2013 r. mimo uptywu 80 % czasu, zaawansowanie programu
wynosito 52,6 % [ 12]. Funkcja transportowa Programu zostala zapomniana i ostatecznie
pogrzebana w 2014 r. wraz z przyjeciem ustawy likwidujacej Program dla Odry-2006.
W wykazie zadan planowanych do realizacji w 2015 roku, ktéry jest zatacznikiem do
uchylonej ustawy Program Odra-2006, znalazto si¢ ponad dwadziescia inwestycji, m.in.
kontynuacja budowy zbiornika Raciborz, modernizacja Wroctawskiego Wezta Wodnego,
prace modernizacyjne w dolinie Nysy Ktodzkiej [20]. Po uchyleniu Programu dla Odry-2006
koszt zadan planowanych prac na 2015 r. mial wynies$¢ nieco ponad 1,2 mld zt, z czego ponad
987 min zt miato pochodzi¢ z budzetu panstwa. Na dalsze lata brak bylo konkretnych,
pewnych zrédet finansowania planowanych zadan inwestycyjnych.

Polityka transportowa Panstwa 2001-2015 dla zrownowazonego rozwoju kraju, przyjeta
przez Rade Ministrow w dniu 4.10.2001 r., powstata w zwiazku z przygotowaniami do
wstapienia Polski do Unii Europejskiej [8].

Rozdziat dotyczacy transportu rzecznego zawierat diagnoze trudnej sytuacji finansowej
armatordw i wynikajacych z niej ograniczen w zakresie odtworzenia i odnowienia floty rzecznej.
Bioragc pod uwage zatozenia zrownowazonego rozwoju transportu przyjeto, ze transport
wodny srodladowy powinien odegra¢ wigekszg role w wybranych segmentach rynku, takich
jak: obshuga portéw morskich, przewozy mi¢dzynarodowe w relacji z Niemcami i transport
towaréw masowych na wybranych odcinkach korytarzy transportowych. Stworzenie warunkdéw
rozwoju zeglugi w tym kierunku byto celowe ze wzgledu na istniejace drogi wodne, tradycje
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iugruntowang pozycje polskich przewoznikéw oraz rozwijanie integracji systemu
transportowego Polski z europejskim systemem transportowym. Okreslono dzialania majace
na celu stworzenie polskim armatorom srédlagdowym takich warunkéw funkcjonowania, aby
byli w stanie konkurowac i wspétpracowaé z innymi przewoznikami, w tym drogowymi
i kolejowymi [8]. Pochodna tych koncepcji bylo ustanowienie Funduszu Zeglugi
Srodladowe;j i Funduszu Rezerwowego [19].

W polityce transportowej przyjeto, ze dla rozwoju transportu wodnego Srodladowego
w Polsce zasadnicze znaczenie maja drogi wodne Odry i dolnej Wisty. W zwiazku
z powyzszym zaktadato si¢ podwyzszenie standardow tych dréog wodnych, wspieranie
odnowy floty dla przewozow towarowych, promowanie i wspieranie inicjatyw lokalnych
zmierzajacych do aktywizacji zeglugi §rodladowej w obstudze zaopatrzenia aglomeracji,
w tym rozwoju centrow dystrybucji potozonych w portach rzecznych, rozwoju przewozow
pasazerskich, gtownie jako elementu podnoszacego atrakcyjnos¢ turystyczng obszarow
w dolinach rzek [8, s. 22-23].

Gtéwnym celem Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowego utworzonego
w Banku Gospodarstwa Krajowego na podstawie przepiséw ustawy z dnia 28 pazdziernika
2002 r. o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowym byta promocja wodnego
transportu $rodladowego, polegajaca na dofinansowaniu modernizacji taboru zeglugowego
iinnych przedsigwzig¢ majacych stuzy¢ poprawie ochrony srodowiska i bezpieczenstwa
zeglugi [19].

W przepisach tej ustawy okreslono obowigzek wiaczenia statkow do systemu promocji
W zamian za wnoszenie przez armatoréw wykonujacych zarobkowo przew6z rzeczy drogami
wodnymi corocznych sktadek do Funduszu Zeglugi Srédladowej. Przedsigwzigcia
promujace transport wodny srédladowy mogly by¢ realizowane przez udzielanie kredytow
preferencyjnych (np. na zakup, modernizacj¢ lub przebudowe statkow), doptaty do
kredytéw, pozyczki oprocentowane inieoprocentowane. Dostepne $rodki tego Funduszu
wykorzystywane byty w niewielkim zakresie [1].

Z1y stan infrastruktury transportu rzecznego i brak warunkdw rozwoju przedsigbiorstw zeglugi
$rodladowej wynikal z zaniechania decyzyjnego 1 ,rozmycia” uprawnien wiadz
odpowiedzialnych za system transportowy w Polsce. Byl takze skutkiem braku koncepcji
i programu rozwoju transportu rzecznego. Rada Promocji Zeglugi Srédladowej, uczestnicy
Narad Przed nawigacyjnych, Srodowiska naukowe i biznesowe dostrzegaty problemy
1 zagrozenia, wskazywaty na koniecznos¢ wspolpracy z ministerstwami wiasciwymi do spraw
transportu rzecznego. Niestety nie byto kontynuacji prac, woli wspotpracy i wzajemnego
zaufania [2].

W sytuacji regresu zeglugi srédladowej nie znajduje uzasadnienia niepetne wykorzystywanie
po 2005 r. $rodkéw Funduszu Zeglugi Srodladowej. Niezgodnie z przepisami tej ustawy,
Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej pozbawito w 2012 r.
armatoréw zeglugi srodladowej prawa do korzystania z wyptat z tytutu trwatego wytaczenia
z eksploatacji statkow w przewozach rzeczy (dokonano tego bez stosownych zmian
ustawowych). W konsekwencji, wykorzystanie $rodkéw Funduszu Zeglugi Srodladowej na
promocje w 2012 r. wyniosto zaledwie 0,6 %. Tymczasem w 2012 r. koszty obshugi
bankowej Funduszu Zeglugi Srodladowej (259,4 tys. zt) w Banku Gospodarstwa Krajowego
byly wyzsze nie tylko od wyptat dla armatorow (250,0 tys. zt), ale i od obowiazkowo
whniesionych przez nich sktadek (372,9 tys. zt). W rezultacie na koniec 2012 r. stan wolnych
$rodkéw Fundusz wynosit 40.983,0 tys. zt. Pomimo niskiego stopnia wykorzystania
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$rodkow tego funduszu, przy jednoczesnym wystgpowaniu ztych warunkéw
funkcjonowania polskich armatoréw $rédladowych, zaréwno Ministerstwo Transportu
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, jak i Rada Do Spraw Promocji Zeglugi Srodladowej
nie podejmowaly zdecydowanych dziatan wspierajacych rozwdj zeglugi $srédladowej [12,
s. 34-37].

W okresie obowigzywania postanowien ustawy wystapity zaniechania decyzyjne i stabe
zainteresowanie ze strony Ministerstwa Infrastruktury wdrazaniem ustawy o Funduszu
Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym. Administracja rzadowa nie przeprowadzila
kontroli Banku Gospodarstwa Krajowego obstugujacego Fundusz Zeglugi Srédladowej
w zakresie realizacji ustawy i aktow wykonawczych. Bank Gospodarstwa Krajowego za
mato angazowat si¢ w promocj¢ Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowego,
mimo bardzo wysokich oplat pobieranych za jego obstuge. Rada Promocji Zeglugi
Srodladowej, jako spoteczny organ doradczy skupiajacy wybitnych specjalistow, nie
posiadata $rodkéw finansowych na promocj¢ Funduszu oraz organizacje warsztatow
i szkolen dla armatoréw. Potencjal naukowy i zawodowy cztonkéw Rady Promocji Zeglugi
Srodladowej nie byt w pelni doceniany i wykorzystywany przez Ministerstwo Infrastruktury.
Niewielkie zainteresowanie wykorzystaniem Funduszu ze strony matych armatoréw wynikato
w duzym stopniu z braku informacji o korzy$ciach ptyngcych z tej formy pomocy oraz
z powodu utrudnien proceduralnych, wymaganych przy sktadaniu wnioskdw i istniejacego
wysokiego ryzyka finansowego. Wykorzystanie Funduszu Zeglugi Srodladowej
w wigkszym stopniu powinno bylo sprzyja¢ wymianie zdekapitalizowanych statkéw
$rédladowych na nowe przystosowane do wymogow rynku transportowego. Wykorzystujac
Fundusz Zeglugi Srédladowej i Fundusz Rezerwowy polscy armatorzy mogli dostosowaé
swoja flote do aktualnych i prognozowanych potrzeb przewozowych wystepujacych na
rynku ustug transportowych. oraz sta¢ si¢ bardziej konkurencyjni wykonujac przewozy
w ramach zintegrowanych europejskich tancuchow transportowo-logistycznych pod
warunkiem pelnego wykorzystania mozliwosci zatozonych w pakiecie ustaw zeglugi
srodladowej. Wystapit brak dofinansowanie Funduszu Zeglugi Srodladowej przez budzet
panstwa na poziomie wynikajacym z ustawy o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu
Rezerwowym. W latach 2008 — 2010 z budzetu nie przekazano zadnych srodkéw na Fundusz
Zeglugi Srédladowej (dla poréwnania w latach 2003 — 2007 z budzetu panstwa zasilono Fundusz
w wysoko$ci 23 300 000 zt). Narodowy Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej nie wywigzat sie¢ z ustawowego obowiazku w stosunku do Funduszu Zeglugi
Srodladowej. W sumie mozna stwierdzi¢ ze w matym stopniu wykorzystano ustawowe
mozliwosci i instrumenty finansowych przewidziane w ustawie z 2002 r. o Funduszu Zeglugi
Srodladowej i Funduszu Rezerwowym. Jedna z przyczyn niskiego wykorzystywania $rodkow
na poprawg warunkéw funkcjonowania polskich armatoréw $rédladowych byto
niedostosowanie prawa krajowego do prawa unijnego. W zwigzku z tym, ze ustawa
o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowym zawierata przepisy bedace
podstawa udzielania pomocy publicznej, zostata ona zgloszona przez stron¢ polska do
Komisji Europejskiej w ramach tzw. procedury przejsciowej. Po zakonczeniu okresu
przejsciowego, KE wyrazita stanowisko, iz pomoc udzielana na podstawie przywotanej
ustawy stanowi nowag pomoc. Legalnie mogta ona by¢ udzielana po wydaniu przez KE
decyzji o jej zgodnosci z rynkiem wspolnotowym. W marcu 2013 r. przedstawiciele KE
poinformowali stron¢ polska, iz nie widzg mozliwosci wydania decyzji w przedmiotowej
sprawie. [12, s. 35-36].
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W polityce transportowej panstwa na lata 2006-2025, przyjetej przez Radge Ministrow
w dniu 29.06.2005 r., zatozono m.in. podwyzszenie standardéw drég wodnych Odry i Wisty,
wspieranie odnowy floty dla przewozow towarowych oraz promowanie i wspieranie inicjatyw
lokalnych zmierzajacych do aktywizacji zeglugi $rédladowej w obstudze zaopatrzenia
aglomeracji i rozwoju przewozOéw pasazerskich, gtownie jako elementu podnoszacego
turystyczng atrakcyjnos$¢ obszaréw [9]. W dokumencie tym okreslono réwniez, ze zostanie
wprowadzone dlugoletnie planowanie finansowe wraz z programowaniem dziatalnosci
operacyjnej i inwestycyjnej. Postanowiono, iz nie rzadziej jak na pie¢ lat sporzadzane beda
analizy skutecznosci wdrazania tej polityki. Dla §rodladowego transportu wodnego przyjeto —
jako miare realizacji polityki — udziat tego transportu w przewozach fadunkéw ogotem [12, s. 21].
Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej w 2011 r. nie monitorowato
realizacji polityki w powyzszym zakresie.

»otrategia rozwoju transportu do 2020 roku z perspektywa do 2030 roku” przyjeta na
mocy uchwaly Nr 6 rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r., wskazywata cele i kierunki
rozwoju transportu do 2020 roku z perspektywa do 2030 roku [11]. Gtownym celem
zatozonym w dokumencie jest poprawa dostepnosci terytorialnej kraju oraz zwigkszenie
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu. W Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. z perspektywa
do 2030 r. okreslono dla $rédladowego transportu wodnego dziatania w dwoch etapach (I
etap do 2020 r., IT do 2030 r.) W 2015 r. zaktadano przewozy na poziomie 6,2 mln ton, co
stanowitoby 1,4% udzialu w przewozach tadunkow wszystkimi rodzajami transportu.
Wskaznikiem realizacji strategii mial by¢ réwniez poziom wdrozenia systemu ushug
informacji rzecznej RIS (w 100% do 2020 r.).

W I etapie Strategii Rozwoju Transportu, tj. do 2020 r., przewidywano realizacj¢ zadan,
polegajacych na [11]:

1) dokonczeniu realizacji zaktualizowanego planu Program dla Odry 2006,

2) przygotowaniu 1 rozpoczeciu realizacji programu wieloletniego dotyczacego
przywrocenia parametrow eksploatacyjnych na $roédladowych drogach wodnych,
pehiacych funkcje transportowa,

3) podjeciu decyzji w sprawie budowy wodnego potaczenia srodladowego Dunaj-Odra-
Laba, spetniajacego wymogi co najmniej IV klasy zeglownosci,

4) podieciu decyzji w sprawie budowy Kanatu Slaskiego (jako konsekwencji projektu
Odra — Dunaj — Laba),

5) podjeciu decyzji w sprawie wiaczenia Odrzanskiej Drogi Wodnej do europejskiej
sieci transportowej,

6) rozpoczgeiu zagospodarowania dolnej Wisty (ze wzgledu na zagrozenie bezpieczenstwa
stopnia wodnego we Wtoctawku).

W 1I etapie realizacji strategii (od 2020 r.) miata nastgpowac kontynuacja wieloletniego
programu przywrocenia parametréow eksploatacyjnych drég wodnych petniagcych funkcje
transportowe. Do wymogdéw co najmniej II klasy zeglownosci planowano przystosowaé
potaczenie wodne $rodladowe Odra— Wista — Zalew Wislany (E-70). Zaktadano takze ewentualng
realizacje programu wiaczenia Odrzanskiej Drogi Wodnej do europejskiej sieci transportowe;.

Zadanie zatozone w I etapie (do 2020 r.), dotyczace dokonczenia realizacji zaktualizowanego
planu Program dla Odry—2006 nie zostalo realizowane przez Krajowy Zarzad Gospodarki
Wodnej i Pelnomocnika Rzadu ds. tego programu. Ostatecznie w 2014 r. Program dla Odry
2006 zostat zlikwidowany.
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Nie opracowano nowej koncepcji budowy potaczenia wodnego Dunaj-Odra-Laba, w tym
nie podj¢to prac nad studium wykonalnosci. Opracowanie koncepcji budowy tego szlaku
wodnego wymagato okreslenia szczegétowych prognoz transportowych w celu wykazania
ekonomicznego uzasadnienia realizacji projektu.

Odnosnie realizacji zadania polegajacego na wiaczeniu Odrzanskiej Drogi Wodnej do
europejskiej sieci transportowej zaréwno Ministerstwo Transportu Budownictwa
i Gospodarki Morskiej jak i Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej do 2015 r. nie
wypracowaty koncepcji dostosowania jej parametréw do co najmniej IV klasy zeglownosci
[12,s.22].

Nie ratyfikowano konwencji AGN. Dziesi¢¢ lat trwaly dziatania prowadzace do
podpisania umowy polsko-niemieckiej dotyczacej Odry Graniczne;j.

Integralnym elementem infrastruktury drég wodnych sa porty i przetadownie srédladowe.
Znaczna czg$¢ eksploatowanych w2010 portéw wymagata i nadal wymaga
przeprowadzenia remontow w celu podwyzszenia zdolnosci przetadunkowe;j.

Minister ds. transportu, odpowiedzialny za system transportowy Polski nie miat
uprawnien decyzyjnych w zakresie budowy, modernizacji i rozwoju infrastruktury
transportu rzecznego. Zgodnie z ustawa z dni 4 wrzesnia 2007 r. o dziatach administracji
rzadowej (art. 27 ust.1 pkt. 1). Ministrem whasciwym do spraw infrastruktury oraz utrzymania
drég wodnych srédladowych byt minister do spraw gospodarki wodnej. W ocenie Najwyzszej
Izby Kontroli, obejmujacej w szczegdlnosci lata 2011-2013 oraz lata wczesniejsze,
dziatalno$¢ ministra wlasciwego ds. transportu, prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki
Wodnej oraz dyrektorow Urzedow Zeglugi Srodladowej i Regionalnych Zarzadow
Gospodarki Wodnej, odpowiedzialnych za funkcjonowanie zeglugi $rodladowej w Polsce,
nie przyczynily si¢ do poprawy warunkow jej rozwoju. Zaniechania, badz spoznione
i nieskuteczne dziatania tych podmiotéw skutkowaty zahamowaniem rozwoju i regresem
zeglugi srédladowe;j. Z ustalen kontroli wynika, ze mimo zatozen przyjetych w dokumentach
rzadowych o wspieraniu zeglugi $rdédladowej, faktycznie nastepowata degradacja stanu
technicznego drog wodnych oraz dekapitalizacja floty armatoréw. Na marginalne znaczenie
zeglugi $rodladowej w polityce transportowej rzadu wskazuje rowniez znikomy udziat tego
sektora transportu w korzystaniu ze $rodkow unijnych. W ramach Sektorowego Programu
Operacyjnego Transport 20042006 w ogole nie przewidziano s$rodkéw unijnych na
wspotfinansowanie inwestycji srodladowego transportu wodnego. Niewielkie srodki na ten
cel pozyskano dopiero w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Transport.

Ustawa z dnia 28 listopada 2014 o uchyleniu programu wieloletniego ,,Program dla Odry-
2006, Dz. U. 2014 r., poz. 1856. spowodowata catkowite zahamowanie rozwoju funkcji
transportowej na Odrze [20].

3. TRANSPORT RZECZNY
W POLSKIEJ POLITYCE TRANSPORTOWEJ OD 2015 R.

Do najwazniejszych dokumentow kreujacych polityke transportowa Polski w zakresie
transportu rzecznego od 2015 r. naleza:
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1. Polsko — niemiecka umowa migdzyrzadowa z 2015 o wspdlnej poprawie sytuacji na
drogach wodnych na pograniczu polsko — niemieckim,

2. Ustawa z 15.12.2016 r. o ratyfikacji Europejskiego porozumienia w sprawie
glownych s$rédladowych drog wodnych o znaczeniu migedzynarodowym (AGN),
sporzadzonego w Genewie dnia 19 stycznia 1996 r. (Dz.U. z 2017 r. poz. 186) [21],

3. Akt ratyfikacji porozumienia AGN przez Prezydenta RP w dniu 6 marca 2017 r.,

4. Zalozenia do planéw rozwoju $rodlagdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-
2020 z perspektywa do roku 2030 opracowane przez Ministerstwo Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej [14].

Od 2015 r., w zmienionych strukturach instytucjonalnych, rozpoczeto intensywne prace
koncepcyjne, organizacyjne i promocyjne majace na celu odbudowe sieci drég wodnych
$rodladowych oraz przywrdcenie znaczenia transportu rzecznego w systemie transportowym
Polski, ze szczegdlnym uwzglednieniem Odrzanskiej Drogi Wodnej. Powstato postulowane
przez srodowiska naukowe i gospodarcze Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej odpowiedzialne, migdzy innymi, za transport rzeczny. Zapowiadana jest takze
nowa ustawa o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowym, ktéra zostanie
wprowadzona pod obrady Parlamentu RP w II kwartale 2018 r.

Elementem polityki transportowej panstwa sa prowadzone badania sektora transportu
wodnego $rodladowego w zakresie wynikajacym z modernizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej
oraz Drogi Wodnej rzeki Wisty, ktorych wyniki stanowi¢ begdg obiektywna przestanke
podejmowanych decyzji politycznych i strategicznych.

Podstawe prawng o charakterze migdzynarodowym, majaca na celu odtworzenie funkcji
transportowej Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz sieci drog wodnych $rédladowych w Polsce
stanowig podpisane dwa wazne akty: umowa polsko — niemiecka dotyczaca Odry granicznej
i ratyfikacja przez Polske porozumienia AGN [21].

Rzad RP w dniu 13.10.2015 r. (podczas wyjazdowego posiedzenia w Szczecinie) zatwierdzit
umowe migdzy Polska a Niemcami o wspolnej regulacji Odry granicznej. Oczekiwana od
dziesigciu lat, polsko — niemiecka umowa mig¢dzyrzadowa z 2015 r. o wspdlnej poprawie sytuacji
na drogach wodnych na pograniczu polsko — niemieckim wyznacza czas ukonczenia
modernizacji Odry granicznej na rok 2028. Strony ustality uzyska¢ stabilna minimalng
glebokos¢ koryta rzecznego na poziomie 1,80 m przy przeptywie niskim przez 292 dni
(80 %) w roku na odcinku od ujscia Warty do Ujscia Nysy Luzyckiej i przez 328 dni (90 %)
w roku ponizej ujscia Warty. Osiagnigcie tego celu pozwala na ochrong przed powodzig z
uzyciem lodotamaczy oraz na poprawe warunkow przeptywu i zeglugi. Realizacja zadan
inwestycyjnych zacznie si¢ od miejsc limitujacych glebokosci tranzytowe tak aby
w najkrotszym czasie uzyskaé¢ widoczng poprawe glebokosci na Odrze granicznej.
W nastepnej fazie prace obejma kompleksowa modernizacj¢ zabudowy regulacyjne;j.
Ewentualna rozbudowa granicznego odcinka Odry ponad zawarty w umowie zakres, tj. do
klasy Va, wymagac bedzie podjecia renegocjacji ze strong niemiecka w zakresie kanalizacji Odry
granicznej stopniami wodnymi lub budowy kanatu lateralnego [13, s. 16].

Dostosowanie kilkudziesieciu mostow na Odrze do wymaganego dla klasy Va minimalnego
parametru klasyfikacyjnego (5,25 m do stanu Wielkiej Wody Zeglownej) stanowi wielkie
wyzwanie inzynieryjne i koordynacyjne potaczone z bezposrednig wspdtpraca z polskimi
i niemieckimi wtascicielami mostow kolejowych i drogowych. Obecnie na Odrze
swobodnie plynacej wystgpuje szereg mostow, ktore bezwzglednie i w duzym zakresie, nie
spetniajg parametru drogi wodnej III klasy. Jednocze$nie nalezy wymagac¢ aby kazdy nowy
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most, jaki bedzie planowany do budowy na odcinku przeznaczonym do kanalizacji, spetniat
perspektywiczne wymagania klasy Va drogi wodnej [13, s. 15]. Prezydent Rzeczypospolitej
Polskiej w dniu 23 stycznia 2017 r. podpisal ustawe o ratyfikacji Europejskiego
porozumienia w sprawie gtéwnych §rédladowych drég wodnych o znaczeniu
migdzynarodowym (AGN), sporzadzonego w Genewie dnia 19 stycznia 1996 r. Ustawa
zostata opublikowana 31 stycznia 2017 r. w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej
iweszta w zycie 15 lutego 2017 r.[21]. Dokonanie historycznego aktu ratyfikacji
porozumienia AGN przez Prezydenta RP miato miejsce 6 marca 2017 .

Porozumienie AGN ma na celu rozw6j migdzynarodowego transportu na srédladowych
drogach wodnych w Europie. Sie¢ ujeta w Porozumieniu AGN podzielona jest na
9 gléwnych wodnych ciagdéw transportowych o dtugosci ponad 27 tys. km, ktdre tacza porty
ponad 37 krajoéw europejskich.

Na podstawie konwencji AGN (1996) w wykazie standardow i parametréw sieci drog
wodnych kategorii europejskich (E) znalazty si¢ trzy szlaki zeglugowe, przebiegajace przez
terytorium Polski, mianowicie [4]:

1. E30,aczacy Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski
rzeke Odre od Swinoujscia do granicy z Czechami,

2. E40, taczacy Morze Baltyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej
przez Kijéw, Nowa Kachowke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac w Polsce
rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia,

3. E70, taczacy Holandi¢ z Rosja i Litwa, a na terenie Polski obejmujacy rzeke Odre od
ujscia kanatu Odra — Hawela do ujscia rzeki Warty w Kostrzynie, droge wodna Wista
— Odra oraz od Bydgoszczy dolng Wisle i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.

Wymienione w AGN drogi wodne na terenie Polski nie spetniajg minimalnych warunkow
zeglowno$ci okreslonych w Porozumieniu. Polska jako czlonek Porozumienia AGN
zobowiazuje si¢ do spelnienia, na objetych AGN drogach wodnych, warunkéw
nawigacyjnych spetiajacych kryteria wiasciwe dla $rodladowych drég wodnych
o znaczeniu mig¢dzynarodowym, tzw. klasy ,,E” odpowiadajacej co najmniej IV klasie
zeglownosci.

Porozumienie AGN wskazuje réwniez dwanascie portoéw sroédladowych o migdzynarodowym
znaczeniu zlokalizowanych w dziesieciu miastach: Swinoujscie, Szczecin, Kostrzyn, Wroclaw,
Kozle, Gliwice, Gdansk, Bydgoszcz (2 porty), Warszawa (2 porty), Elblag.

Porty rzeczne w rozwinigtych krajach Unii Europejskiej przeksztalcane sg w centra
logistyczne 1 wyposazane w nowoczesne urzadzenia przetadunkowe i magazyny oraz
systemy telematyczne wspomagajace logistyczne zarzadzanie flotg rzeczng. Wiaczenie si¢
portow zeglugi $rédladowej w realizacje ustug logistycznych jest warunkiem ich
konkurencyjnosci i rozwoju [2].

W zatozeniach do planéw rozwoju $rodladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-
2020 z perspektywa do 2030 przyjeto nastepujace cele i priorytety [14]:

1. Odrzanska Droga Wodna (E-30)

Cel: Osiagniecie miedzynarodowej klasy zeglownosci i wlaczenie Odry w europejska

sie¢ drog wodnych

PRIORYTET I

1.1. Likwidacja aktualnych waskich przekrojow

1.2. Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametrow klasy Va

1.3. Budowa na terytorium Polski potaczenia Dunaj — Odra — Laba
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1.4. Budowa Kanatu Slaskiego

2. Droga wodna rzeki Wisty

Cel: Uzyskanie znacznej poprawy warunkow nawigacyjnych

PRIORYTET I

2.1. Budowa Kaskady srodkowego i dolnego odcinka Wisty od Warszawy do Gdanska

2.2. Modernizacja goérnej skanalizowanej Wisty oraz budowa stopnia wodnego
w Niepotomicach

3. Polaczenie Odra — Wista — Zalew Wislany (E 70) i Wista — Brzes¢ (E-40)

Cel: Rozbudowa migdzynarodowych drég wodnych

PRIORYTET III

3.1. Przygotowanie do modernizacji mi¢dzynarodowej drogi wodnej Odra — Note¢ —

Wista — Zalew Wislany (E-70)
3.2. Przygotowanie do budowy polskiego odcinka miedzynarodowej drogi wodnej Wista
— Dniepr (E-40) z Warszawy do Brzescia

4. Rozwdj partnerstwa i wspotpracy na rzecz $rédladowych drog wodnych

PRIORYTET IV

4.1. Wdrozenie systemu ushug informacji rzecznej (RIS)

4.2. Rozwdj partnerstwa krajowego na rzecz $rodladowych dréog wodnych

4.3. Rozwdj wspotpracy miedzynarodowej na rzecz srodladowych drég wodnych.

Wybdr projektow infrastrukturalnych kwalifikujacych si¢ do finansowania przez UE
musi odpowiada¢ kryteriom wyrazonych w Bialej Ksiedze obowiazujacej polityki
transportowej UE oraz uwzgledniaé wartos¢ dodana projektu dla Europy. Projekty
wspotfinansowane réwniez powinny odzwierciedlaé potrzebe stworzenia infrastruktury
minimalizujacej negatywny wptyw na srodowisko, odpornej na ewentualne skutki zmiany
klimatu oraz zapewniajacej lepsze bezpieczenstwo i ochron¢ uzytkownikow [7].

WNIOSKI

1. Transport rzeczny powinien mieé priorytetowe znaczenie w systemie transportowym
Polski ze wzgledu na swoje cechy techniczno — eksploatacyjne i srodowiskowe,
bezpieczenstwo, niskie koszty zewnetrzne oraz wptyw na konkurencyjno$é portéw
morskich i rozw6j spoteczno — gospodarczy regiondéw polozonych w dolinie rzek.

2. Gloéwnym celem polityki transportowej RP powinno by¢ odtworzenie i umacnianie
konkurencyjnej pozycji transportu rzecznego w systemie transportowym Polski
i Unii Europejskiej.

3. Transport rzeczny powinien zosta¢ wlaczony w lancuchy dostaw o zasiggu europejskim
i globalnym w ramach transportu intermodalnego.

4. Modemizacja $rodladowych drég wodnych przyczyni sie do wzrostu udziatu transportu
rzecznego w obstudze transportowej portdw ujscia Odry 1 Wisly oraz zwigkszenia
ich konkurencyjnosci.

5. Porty morskie i rzeczne powinny zosta¢ przeksztalcone w nowoczesne centra
logistyczne obstugiwane przez transport wodny i intermodalny.
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10.

11.

12.

13.

6. Porty rzeczne docelowo powinny rozwijaé si¢ jako centra logistyczne i byé

wykorzystywane przez aglomeracje miast portowych jako aktywne ogniwa
w logistycznych tancuchach dostaw o stabilnych warunkach dla przewozow lokalnych
iregionalnych.

7. Aby dostosowaé si¢ do wytycznych polityk transportowych UE nalezy tworzyé

polaczenia transportowe rzeka — morze rozwijajac na Battyku zegluge bliskiego zasiggu
w relacjach rownoleznikowych.

8. Uzasadnione wzglgdami ekonomicznymi i organizacyjnymi jest skupienie frontu

prac inwestycyjnych na Odrzanskiej Drodze Wodnej aby w catym nurcie dostosowaé
ja do wymogow migdzynarodowej drogi wodnej. Rozpoczynanie i nie konczenie
inwestycji, co miato miejsce w analizowanych okresach, moze zniweczy¢ plan
pozyskiwania $rodkéw finansowych i zaktadane efekty spoteczno — ekonomiczne.

9. Konieczne staje si¢ stworzenie przedsigbiorstwom armatorskim prawnych

i finansowych warunkéw modernizacji, odtworzenia 1 zwigkszania stanu
technicznego floty rzecznej dostosowanej do nowoczesnych technologii przewozow
oraz dyrektywy technicznej Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1629 i1
dyrektywy 96/71/WE o pracownikach delegowanych.
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RIVER TRANSPORT IN TRANSPORT POLICY IN POLAND AND EUROPEAN UNION

Summary: Transport policy is one of the most important factors affecting transport systems in individual
countries and in Europe as a whole. This article analyzes and evaluates the impact of the transport policy of
Poland and that of the European Union on the development of river transport in Poland. The study focuses on
the most important political and strategic documents in force in the European Union and in the Republic of
Poland in 2001-2017, containing transport system concepts, including plans of long-term construction and
modernization of transport infrastructure that partly involve river transport.

It has been assumed that river transport should be a priority in the Polish transport system due to its technical,
operational and environmental characteristics, safety, low external costs, increased competitiveness of sea ports
and the socio-economic development of regions located along rivers.

The European Union has been promoting the development of inland waterway, rail and intermodal modes of
transport for years, aiming at the reduction of the share of road freight carriage that adversely affects the
environment and intensifies congestions. EU transport policy makers have found it necesary to amend the
proportions and to integrate sea, inland waterway and rail transport. The European Commission has
recommended to develop river transport for its advantages, such as low environmental impact, safety and
energy efficiency.

The article analyzes and evaluates the conditions, in terms of institutions, legislation and infrastructure, for the
development of inland shipping in Poland.

Key words: transport policy, river transport, river ports.



