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Srodladowe drogi wodne w Polsce i ich klasyfikacja

WSTEP

Transport $rodladowy przez lata byl w Polsce zaniedbywany, przez co znacznie pogorszyty sig
warunki zeglugowe na rzekach. Obecnie dominuja przewozy na trasach krotkich i lokalnych.
Podejmowane sa jednak kroki w celu zatrzymania procesu dekapitalizacji $rodladowych drog
wodnych.

Transport wodny ma wiele zalet, ktore nie sa w petni wykorzystywane. Zegluga $rodladowa ma
marginalne znaczenie w systemie transportowym kraju. W poréwnaniu do innych polskich rzek Odra
ma najwigksze znaczenie dla transportu wodnego srodladowego.

1. ZADANIA GOSPODARKI WODNEJ

Dzial gospodarki o nazwie gospodarka wodna zajmuje si¢ metodami i $rodkami ksztattowania
zasobow $rodladowych wod powierzchniowych oraz podziemnych.
Wody powierzchniowe petnia réznorodne funkcje. Do najwazniejszych z nich naleza [7]:

1. funkcja transportowa, czyli wodne przewozy $rodladowe towardw oraz pasazerow, umozliwiajace
funkcjonowanie portow, przetadowni i stoczni rzecznych;

2. funkcje przemyslowa i komunalna, traktujace rzek¢ jako miejsce ujgcia wody dla przemyshu
i ludnosci, a jednoczesnie odbiornik $ciekdéw przemystowych i komunalnych;

3. funkcja rolnicza, majaca na celu utrzymanie wiasciwych stosunkow wodno-glebowych oraz
nawadnianie terenow wykorzystywanych pod uprawe;

4. funkcja energetyczna, do ktorej nalezy wykorzystanie sily przeptywajacej wody do produkcji
energii elektrycznej;

5. funkcje sportowo-rekreacyjna i turystyczna, czyli wykorzystanie rzeki jako miejsca do spedzania
wolnego czasu i promowania aktywnego wypoczynku.

Zakres zadan gospodarki wodnej definiuje ustawa o dziatach administracji rzadowej. Obejmuje on
sprawy:

1. ksztattowania, ochrony i racjonalnego wykorzystywania zasobow wodnych;

2. utrzymania $rédladowych wod powierzchniowych, stanowiacych wtasno$¢ Skarbu Panstwa wraz
z infrastruktura techniczng zwiazana z tymi wodami, obejmujaca budowle oraz urzadzenia wodne;

3. budowy, modernizacji oraz utrzymania §rodladowych dréog wodnych;

4. ochrony przeciwpowodziowej, w tym budowy, modernizacji oraz utrzymania urzadzen wodnych
zabezpieczajacych przed powodzia oraz koordynacji przedsigwzi¢¢ stluzacych ostonie i ochronie
przeciwpowodziowe] panstwa;

5. funkcjonowania panstwowej stuzby hydrologiczno-meteorologicznej 1 panstwowej shuzby
hydrogeologicznej, z wylaczeniem zagadnien monitoringu jakosci wod podziemnych;

6. wspotpracy miedzynarodowej na wodach granicznych w zakresie zadan nalezacych do dziatu.
Niektore z zadan gospodarki wodnej moga odbywac sig¢ przy naturalnym stanie cieku. Jest to na

przyktad odprowadzanie do morza wod opadowych, w celu ograniczenia szkodliwego dziatania wod,

jako zywiolu. Pozostale funkcje, takie jak produkcja energii lub transport, wymagaja ujarzmienia

cieku, w postaci wykonania inwestycji przystosowawczych w formie zabudowy hydrotechnicznej.
Przystosowanie cieku wodnego do zeglugi dotyczy przede wszystkim adaptacji jego przekroju do

wymiaréw taboru. W tym celu rzeki sa poglgbiane, dla zagwarantowania minimalnych gtebokosci
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tranzytowych. Prace poglebiarskie polegaja na wykonaniu na ptytkich odcinkach przekopow, ktorych
wymiary sa odpowiednio dobrane, tak by jednocze$nie zapewniaty minimalne gltebokosci dla zeglugi
1 nie obnizaty poziomu wody sasiednich odcinkow. Rzeki reguluje si¢, aby nie rozmywaly brzegow
1 nie przesuwaty koryta, niszczac przy tym grunty uprawne i zagrazajac budynkom. Prace nad
regulacja rzek polegaja na skoncentrowaniu koryta, nadaniu mu pozadanego ksztattu i utrwaleniu jego
brzegdéw. Aby transport mogl odbywac sig bez przeszkdd, takze przy nizszych stanach wod buduje sig
zapory 1 zbiorniki retencyjne, ktére maja za zadanie magazynowanie wody w czasie wysokich
przeptywow i zasilanie rzek w okresie niedoboru [1].

Aby zminimalizowaé¢ przeszkody i1 niebezpieczenstwa zagrazajace zegludze organizuje si¢
sygnalizacj¢ 1 znaczy szlak wodny. Opisem oraz oznakowaniem $rédladowych drog wodnych zajmuje
si¢ jeden z dzialéw nautyki — locja $srodladowa. Obejmuje ona rowniez przepisy dotyczace ruchu
zeglugowego, obstugg 1 utrzymanie szlaku oraz warunki nawigacyjne. Stowem locja okresla si¢ takze
przewodniki dotyczace danej drogi wodnej, w ktoérych zamieszczone sa mapy oraz informacje
o warunkach nawigacyjnych (wystgpujacych pradach, czy przeszkodach zeglugowych) [5].

Szlaki zeglowne oczyszcza si¢ z przeszkod, takich jak podwodne glazy, zwalone drzewa, zgubione
fadunki. Pierwsza niezbgdna czynnos$cia na rzecz bezpieczenstwa zeglugi jest wykrywanie
podwodnych przeszkod. Sa one niebezpieczne dla zeglugi, w przypadku zderzenia z kadlubami
jednostek ptywajacych, ktore poruszaja si¢ w matej odleglosci od dna cieku wodnego. Przeszkody
wykrywa si¢ przez mechaniczne tralowanie szlaku stalowa lina, przez sonary dziobowe, czgsto
sprzg¢zone z systemami GPS. Przeszkody oznaczone podczas poszukiwan powinny zosta¢ usunigte
z dna. Jako pierwsze eliminuje si¢ przeszkody w obrgbie szlaku zeglownego, potem te lezace poza
szlakiem, poniewaz moga zosta¢ przemieszczone na szlak przez przybér wody. Usuwa si¢ rowniez
przedmioty lezace na odstonigtych brzegach, poniewaz przy znacznych wezbraniach moga znalez¢ sig
w akwenie. W zwiazku z nieustannym ruchem rumowiska dennego glebokos¢ szlaku zeglownego
musi by¢ regularnie sprawdzana przez sondowanie, ktore odbywac si¢ powinno nie rzadziej niz przed
kazdorazowym wznowieniem sezonu nawigacyjnego oraz w przypadku ustapienia znaczacych
wezbran wody. Pomiary 1 podawanie informacji o glteboko$ciach oraz oczyszczanie rzek z przeszkod
sa podstawowymi zadaniami, dzigki ktorych wypetieniu mozliwe jest spetnienie przez cieki wodne
funkcji transportowe;j.

2. RZECZNE BUDOWLE HYDROTECHNICZNE

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej z 1970 roku pojgcie
infrastruktura transportowa oznacza wszystkie drogi 1 stale urzadzenia dla trzech rodzajow transportu
(kolejowego, drogowego i wodnego srodladowego), ktore sa konieczne do zapewnienia przeptywu
1 bezpieczenstwa ruchu. W zataczniku pierwszym tego rozporzadzenia wymienione zostaly elementy
sktadowe infrastruktury wodnej srodladowej. Sa to [8], [11]:

— grunt,

— kanaty, ochrona brzegdéw, kanaly doprowadzajace do akweduktow, lewary i przewody, tunele
kanaléw, baseny obstugi stuzace wylacznie do ochrony jednostek ptywajacych,

— roboty zwigzane z odcigciem drogi wodnej 1 bezpieczenstwem, przelewy spltywowe do
odprowadzania sita ciezkosci wod retencyjnych, baseny i zbiorniki do przechowywania wody
pitnej i regulowania poziomu wod, budowle do kontroli wod, narzedzia do pomiaru przeptywu,
rejestry poziomu 1 urzadzenia ostrzegajace,

— zapory wodne i1 budowle pigtrzace, zwiazane z tym budowle (przeptawki dla ryb, kanaty
przepustowe),

— $luzy nawigacyjne, wypory 1 rownie pochyle, w tym baseny poczekalnie 1 baseny stuzace do celow
gospodarki wodnej,

— sprzgt cumowniczy i przystanie (boje cumownicze, dalby, pachotki cumownicze, polery, relingi
i odbijacze),

— przenosne mosty,

— urzadzenia do oznakowania kanalow, sygnalizacji, bezpieczenstwa, tacznosci 1 oswietlenia,
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— urzadzenia do kontroli ruchu,
— urzadzenia do poboru optat,
— budynki wykorzystywane przez dziat infrastruktury.

Do cech infrastruktury transportu zalicza si¢ duza kapitatochtonno$¢, niepodzielnos¢ techniczna,
dhugi okres zywotnos$ci, dlugi okres powstania, brak mozliwosci importu. Niepodzielno$¢ techniczna
oznacza konieczno$¢ istnienia pewnej minimalnej wielkosci inwestycji infrastrukturalnych, ktora
warunkuje jej uzyteczno$¢. Czastkowa realizacja budowy obiektéw infrastruktury mniejsza od
okre$lonego minimum jest nieoptacalna ekonomicznie i mato uzyteczna. Zywotno$¢ elementow
infrastruktury wynosi w wigkszos$ci od kilkudziesigciu, do ponad stu lat. Z tego powodu konieczna
jest doktadna analiza przysztych potrzeb, tak by przyjete rozwiazania techniczne nie utrudnialy
przysztego rozwoju transportu i aby infrastruktura w krotkim czasie nie stala si¢ nieprzydatna. Okres
zywotno$ci wybranych elementéw infrastruktury transportu wodnego $rodladowego [9], [10]:
jazy betonowe — 80-100 lat;
podnosnie statkow — 60-80 lat;
obwatowania — 80-110 lat;
przepusty betonowe — 80-100 lat;
przepusty stalowe — 70-90 lat.

Elementy infrastruktury transportu wodnego $rodladowego charakteryzuje szczeg6lnie dtugi okres
zywotno$ci. Z powodu trudnych warunkéw terenowych oraz uwarunkowan hydrologicznych dlugi
jest rowniez okres ich powstawania. Wiaze si¢ to rowniez z ich niepodzielno$cia techniczna oraz
brakiem mozliwosci importu tego typu obiektow. Urzadzenia maja charakter nieruchomosci, dlatego
najczeséciej nie mozna ich przenies¢ w inne miejsce, ani dostarczy¢ w gotowej postaci z miejsc
sprzyjajacych ich powstaniu. W miejscu powstania inwestycji konieczne jest wykonanie szerokiego
zakresu robot budowlanych. Z tego powodu nie jest mozliwe wyeliminowanie w krotkim czasie
zalegloSci w rozwoju infrastruktury. Wszystko to ma wplyw na wysoka kapitatochtonno$¢
infrastruktury.

Obiekty infrastruktury dzielg si¢ na liniowe i punktowe. Podziat ten zostat pokazany na rysunku 1.

|

Obiekty
infrastruktury
transportu
srédlagdowego

Obiekty punktowe

Sztuczne Porty srédladowe

Stocznie rzeczne Stopnie wodne

Rzeki leziora Kanaty Sluzy Jazy

Rys. 1. Podziat obiektow infrastruktury transportu srodladowego [3]

Do naturalnych obiektéw infrastruktury liniowej naleza swobodnie ptynace rzeki. Rzeki nie biegna
prostoliniowo, ale zawsze ptyna zakolami oraz nieustannie zmieniaja swoj ksztatt, koryto i brzegi,
przez co w celu ich wykorzystania dla celéw transportu konieczna jest ich regulacja, czyli zabudowa z
zachowaniem swobodnego przepltywu wod. Jest to najmniej inwazyjny sposob uzeglownienia rzeki
swobodnie plynacej. Gwarantuje ona dostateczna gltebokos¢ 1 odpowiednie wymiary szlaku, a takze
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utatwia sptyw lodu, stabilizuje bieg rzeki, dno 1 brzegi oraz zabezpiecza przed powodzia przez
zabudowg walami. Istotnymi przeszkodami dla zeglugi sa tawice i przemialy, czyli miejscowe
sptycenia rzek oraz meandry, czyli zakola, o malych promieniach tuku lub skomplikowanych
ksztattach. Meandry wydtuzaja droge ruchu jednostek pltywajacych oraz wymuszaja bardzo uwazne
manewrowanie statkiem. Ograniczenie wystepowania przeszkod nawigacyjnych na swobodnie
ptynacych rzekach wymaga przeprowadzenia dziatan regulacyjnych. Do celow regulacji nalezy
osiagnigcie glebokosci o wartosci umozliwiajacej zegluge, zmniejszenie roéznicy glebokosci rzeki w
jej biegu, regularne uksztalttowanie szlaku zeglownego, koncentracja przeptywu wod w korycie,
zagwarantowanie swobodnego przemieszczania rumowiska dennego, stabilizacja brzegéw i1 dna
koryta rzeki. Mozna je osiagna¢ dzigki wprowadzeniu do koryta rzeki budowli regulacyjnych. Naleza
do nich ostrogi, opaski i tamy podtuzne. Zasady ich projektowania okreslone zostaty na poczatku XIX
wieku.

Efektem ciaglej zabudowy regulacyjnej jest szlak zeglowny o wigkszej gigbokosci 1 mniej kretej
linii nurtu, co skraca potencjalna droge ruchu jednostek ptywajacych. Najlepsze wyniki regulacji
osiaga si¢ w dolnych i1 $rodkowych odcinkach rzek, poniewaz charakteryzuja si¢ one niewielkim
spadkiem i mata predkoscia przeptywu wody. Na goérnych odcinkach, przy duzej predkosci przeptywu
regulacja nie jest wskazana. Moze spowodowac zbyt duze obnizenie dna i koncentracj¢ koryta.
Poprawg zeglownos$ci gornych odcinkow rzek osiagna¢ mozna przez ich kanalizacje.

Kanalizacja jest to dziatanie polegajace na przeksztatcaniu rzeki w droge wodna o wymaganej
glebokosci tranzytowej, zmniejszaniu spadku wody i jej predkosci oraz poprawianiu parametréw
szlaku — jego szerokosci i tukow zakretow. Kanalizacji dokonuje si¢ poprzez wykonanie w Korycie
rzeki budowli pigtrzacych — stopni wodnych. Stopnie wodne moga stuzy¢ celom zeglugowym
(uzyskanie pozadanych i stabilnych parametréw), energetycznym (pozyskiwanie energii elektrycznej
z energii spadku spigtrzonej wody — zapory wodne) lub mie¢ réwnoczes$nie charakter zeglugowo-
energetyczny.

W rezultacie istnienia stopnia wodnego podnosi si¢ poziom wody przed stopniem — poziom wody
gornej, przez co woda wystgpuje z koryta 1 powstaje rozlewisko. Dla zapewnienia ciaglosci
zeglugowej na rzece stopnie powinny tworzy¢ kaskade. W jej projektowaniu bierze si¢ pod uwage
rozmieszczenie stopni i wysokos$¢ pigtrzenia wody. Z mata ggstoscia stopni wiaze si¢ potrzeba ich
znaczace] wysokosci. Przy duzej gestosci ogranicza si¢ wysoko$¢ pigtrzenia. Wysokos$¢ stopni
determinowana jest oczekiwang wartoscia gltgbokosci tranzytowe;.

W sktad wspotczesnych stopni wodnych wchodza zapory, $luzy (lub urzadzenia o podobnej
funkcji takie jak podno$nie statkéw), jazy, przeptawki dla ryb, umozliwiajace ich migracj¢ w gore
rzeki pomimo przegrodzenia oraz elektrownie wodne. Elementy stopnia wodnego moga byc¢
rozmieszczone w sposob ciaglty lub nieciagly (na przyktad gdy w korycie rzeki usytuowana jest
wyspa, lub gdy $luza umieszczona jest w specjalnym kanale §luzowym, ktory zmniejsza napor wody
na urzadzenie).

3. KLASYFIKACJA SRODLADOWYCH DROG WODNYCH

Srédladowy transport wodny oznacza wszelki przewéz towaréw lub pasazeréw statkami zeglugi
srodladowej, odbywajacy si¢ w catosci lub czgsciowo po srédladowych zeglownych drogach wodnych
[4]. Nawigacja profesjonalnych jednostek ptywajacych na srédladowych drogach wodnych odbywa
si¢ na obszarach rzek i jezior zeglownych oraz sztucznych drég wodnych (kanalow, zbiornikow,
skanalizowanych odcinkow rzek). Drogi §rodladowe podlegaja klasyfikacji. Dzigki niej mozliwa jest
ocena drogi wodnej pod wzgledem jej przydatnosci dla zeglugi. Ocena bezposrednia polega na
okresleniu jakie maksymalne jednostki moga porusza¢ si¢ danym szlakiem, natomiast przy ocenie
posredniej porownuje si¢ rézne drogi wodne. Podatno$¢ zeglugowa wynika z naturalnych cech rzek i
jezior oraz z przystosowawczej dziatalnosci ludzi, ktorzy tworza zabudowe hydrotechniczna [10].

W Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 roku w sprawie klasyfikacji sroédladowych
drog wodnych wymienione sa wskazniki, na podstawie ktorych odbywa si¢ klasyfikacja
srodladowych drog wodnych. Sa to:
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— wielko$¢ minimalnego przeswitu pod mostami, rurociagami i innymi urzadzeniami krzyzujacymi
si¢ z droga wodna;
— maksymalne parametry statkow, jakie moga by¢ dopuszczone do zeglugi.

W tabeli 1 przedstawione zostaly maksymalne parametry statkow, barek 1 zestawdéw pchanych,
ktoére musza by¢ w stanie operowaé na danej drodze wodnej oraz minimalne prze§wity pod mostami
ponad wysoka wode zeglowna, ktore musi posiada¢ droga wodna, by zostata ona zakwalifikowana do
poszczegolnych klas o znaczeniu migdzynarodowym lub regionalnym.

Zatacznik trzeci wspomnianego rozporzadzenia, pokazany w tabeli 2, okresla parametry
eksploatacyjne $rédladowych dréog wodnych wymagane do zakwalifikowania szlakow do
poszczegolnych klas, takie jak:

— minimalne wymiary szlaku zeglownego na rzece;

— minimalne wymiary kanatu;

— minimalne wymiary $luz zeglugowych;

— odlegtos¢ pionowa przewodow linii elektroenergetycznych przy zwisie normalnym ponad poziom
wysokiej wody zeglownej (WWZ).

Parametry charakteryzujace droge wodna (glgbokos¢ tranzytowa, szerokos¢, okres nawigacyjny,
Swiatto pionowe okreslajace skrajni¢ fadunku umieszczonego na taborze ptywajacym, $redni spadek
lustra wody, wymiary $luz 1 czas $luzowania) decyduja o rodzaju taboru ptywajacego, z czego wynika
dopuszczalna fadowno$¢ statku i zdolnos¢ przewozowa drogi wodnej [1].

Tab. 1. Klasyfikacja srodladowych drog wodnych

Statki z napedem i barki Zestawy pchane Minimalny
L, o, przeswit 2
charakterystyki ogdlne charakterystyki ogdlne pod
dlug | szerok | zanurz | fadown | diug | szerok | zanurze | fadow mostami
Klasa | ¢t 0é¢ enie 0é¢ 04t 0t nie ! nosé ponad
Droga drogi | mak | maks. | maks. Wysoka
wodna woll:ln .. 1) Wode
&) Zeglowna
(wwz)
L B (m) D (m) T(t) L B (m) D (m) T(t) H(m)
(m) (m)
0 Znaczeniu la 24 3,5 1,0 3,0
regio-
Ib 41 4,7 1,4 180 3,0
nalnym
Il 57 7,5- 1,6 300 3,0
9,0
1] 67- 8,2- 1,6- 700 118- 8,2- 1,6-2,0 1000- 4,0
70 9,0 2,0 132 9,0 1200
0 Znaczeniu v 80- 9,5 2,5 1000- 85 9,5 o 2,5-2,8 1250- 5,25 lub 7,0
miedzy- 85 1500 1450 3
narodowym
Va 95- 11,4 2,5- 1500- 95- 11,4 2,5-3,0 1600- 5,25 lub 7,0
110 2,8 3000 110 3000 A
5l
Vb 172- 11,4 2,5-3,0 3200-
185 4000
5)

Zrodto: Zatacznik 1 do Rozporzadzenia Rady Ministrow nr 77 z dnia 7 maja 2002 roku [13].
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Objasnienia:

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

2) Z uwzglednieniem bezpiecznej odlegloéci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm pomigdzy najwyzszym punktem
konstrukeji statku lub tadunku a dolng krawgdzia konstrukcji mostu, rurociagu lub innego urzadzenia krzyzujacego sig
z droga wodna.

3) dla przewozu kontenerow ustala sig nast¢pujace wartoscei:
- 5,25 m dla statkow przewozacych kontenery w dwoch warstwach,
- 7,00 m dla statkow przewozacych kontenery w trzech warstwach, przy czym 50% kontenerow moze by¢ pustych, w

przeciwnym wypadku nalezy przewidywac balastowanie.

4) Niektore istniejace drogi wodne moga by¢ uznane za nalezace do klasy IV ze wzgledu na maksymalng dlugos¢ statkow
i zestawow pchanych, pomimo ze ich maksymalna szeroko$¢ wynosi 11,4 m, a maksymalne zanurzenie 3,0 m.

5) Warto$¢ pierwsza odnosi si¢ do stanu obecnego, a druga - do stanu perspektywicznego i w niektorych przypadkach
uwzglednia stan obecny.

4, WWZ - NAJWYZSZA WODA ZEGLOWNA, USTALONY STAN WODY, PO KTOREGO
PRZEKROCZENIU UPRAWIANIE ZEGLUGI JEST ZABRONIONE

Tab. 2. Parametry eksploatacyjne $rodladowych drog wodnych

Wielkosci parametrow:

Parametry eksploatacyjne Klasy:
Jednostk la Ib ] 11 v Va Vb
a miary:
Minimalne wymiary szlaku Zeglownego na rzece
Szerokosc szlaku zeglownego g m 15 20 30 40 40 50 50
Glebokos¢ tranzytowa 2 m 1,2 16 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8

Promien fuku osi szlaku Zeglownego
3 m 100 200 300 500 650 650 800

Minimalne wymiary kanatu
Szerokosc szlaku zeglownego R m 12 18 25 35 40 45 45
Najmniejsza glebokosc wody w

2) m 1,5 2,0 2,2 2,5 3,5 3,5 3,5
kanale
Promien fuku osi szlaku zeglownego
3) m 150 250 400 600 650 650 800
Minimalne wymiary $luz Zeglugowych
Szerokosc sluzy m 3,3 5,0 9,6 9.6 12,0 12,0 12,0
Dlugosé éluzy m 25 42 657 72 1207 120 187
Gtlebokosc na progu dolnym 4 m 1,5 2,0 2,2 2,5 3,5 4,0 4,0

Odlegtosé pionowa przewoddw linii
elektroenergetycznej w zwisie normalnym
ponad poziom WWZ *

Nieuziemionych o napieciu do 1 kV
oraz uziemionych (bez wzgledu na
napiecie linii) i przewodow
telekomunikacyjnych

Nieuziemionych o napieciu wyzszym

10 10 12 12 14 17 17

AR [ (A L A NI L
150 150 150 150 150 150 150

niz 1 kV, w zaleZnosci od napiecia m
znamionowego linii (U)

Zrodto: Zatacznik 3 do Rozporzadzenia Rady Ministrow nr 77 z dnia 7 maja 2002 roku [13].

Objasnienia:

1) Szerokos¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej fadownosci przy pelnym zanurzeniu.

2) Glebokos¢ odnosi sie do pierwszej warto$ci zanurzenia statku lub zestawu, okre$lonej dla tej samej klasy w tabeli w
zataczniku nr 1.

3) Szlak zeglowny na tuku poszerza sie w zaleznosci od dtugosci statku lub zestawu pchanego i promienia tuku.
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4) Do klasy II zalicza si¢ rowniez $luzy istniejace o dtugosci od 56,6 m do 57,4 m, a do IV - o dlugosci 85,0 m.
5) WWZ - najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktorego przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.

Catkowita dlugo$¢ polskich drég wodnych to blisko 4000 km. Z tych formalnych drég, dlugosc
szlakow dostosowanych do transportu towaré6w to w sumie 3115 km, co stanowi ok. 80 %. W
praktyce jednakze tylko 1829 km szlakéw wodnych jest uzytkowanych, na rozciagtoséci 433 km tych
drog wodnych uprawiana jest turystyka i transport pasazerski, a lokalnie sptaw drewna. W sumie daje
to 2262 km drog bedacych obecnie w uzytku.

Schemat drog wodnych przedstawiono na rysunku 2.

SRODLADOWE DROGI WODNE w Polsce

- Y klasy e || klaisy Glogim O PO
|\ kKlasy = | klasy
|| klasy 0 50 100km

Rys. 2. Srodladowe drogi wodne w Polsce [10]

5. SRODLADOWE DROGI WODNE W POLSCE

Srédladowe drogi wodne jako integralny element transportu wodnego $rodladowego i czynnik
determinujacy rozwdj i1 konkurencyjnos$¢ tej galgzi transportu powinny zapewni¢ rozwoj zeglugi
srodladowej oraz morsko-rzecznej odpowiadajacy idei zrGwnowazonego rozwoju z uwzglednieniem:
— wspolczesnych standardow rozwoju transportu,

— tendencji europejskiej polityki transportowej,
— potrzeb nowoczesnej gospodarki, ktoérej istotnym celem jest wyrownanie dysproporcji
regionalnych.

Uwzgledniajac stan $rddladowych drég wodnych w Polsce i ogrom potrzeb w tym zakresie a
jednoczesnie bariery, w tym réwniez te tkwiace czgsto w §wiadomosci znacznej czgsci spoteczenstwa
(brak wiedzy o mozliwo$ciach tej galezi i1 jej roli w ksztalttowaniu zréwnowazonego rozwoju),
przekladajace si¢ na niskie naklady inwestycyjne, w strategii rozwoju drég wodnych program
minimum powinien realizowac nastgpujace cele strategiczne:
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— utrzymanie okre$lonych w klasyfikacji srodladowych drég wodnych warunkéw nawigacyjnych na
zeglownych drogach wodnych,

— wilaczenie polskich $rodladowych drog wodnych do systemu europejskiej sieci drog wodnych,

— stworzenie nowoczesnych drog wodnych na zapleczu portow morskich Gdanska i Szczecina,
wlaczajac w to zegluge morsko-rzeczna,

— stworzenie drog wodnych o stabilnych warunkach dla przewozow lokalnych i regionalnych,

— stworzenie sieci drog o znaczeniu turystycznym odpowiadajacych migedzynarodowej klasyfikacji
drog rekreacyjnych.

Autorzy podzielaja poglady przedstawione w deklaracji uczestnikow IV Migdzynarodowej
Konferencji Naukowej ,,Inland Shipping”, jaka odbyla si¢ w 2009 r. w Szczecinie. Parlamentarzysci,
przedstawiciele $rodowiska naukowego, samorzadéw, armatoréw, portow i administracji zeglugi
srodladowej, ktorzy uczestniczyli w tej Konferencji sformutowali wnioski dla obecnej i przysziej
wspolpracy w Regioniec Morza Baltyckiego w zakresie zeglugi $rodladowej. Uznali za konieczne
podjecie nastepujacych dziatan [4], [10]:

— powolanie ministerialnej komisji ds. nawigacji i Zeglugi na polskich wodach $rodladowych;

— wiaczenie Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego (CETC-ROUTEG5) jako projektu
flagowego do Planu Dziatan Strategii UE dla Regionu Morza Battyckiego;

— poprawienie dostgpnosci transportowej portdéw morskich od strony przedpola i zaplecza
gospodarczego, w tym utrzymanie toru wodnego Baltyk-Szczecin i jego modernizacja do
glebokosci 12,5 m oraz modernizacja sieci transportowej zaplecza ladowego portow;

— dostosowanie infrastruktury Odrzanskiej Drogi Wodnej do rosnacych wymogow transportowych i
modernizacja ODW w celu osiagnigcia, na catej jej dlugosci co najmniej III klasy zeglownosci, z
mozliwoscia jej dalszej rozbudowy, a takze dostosowanie si¢ W dalszym horyzoncie czasowym do
wymagan porozumienia AGN (Porozumienie o Srédladowych Drogach Wodnych
Miedzynarodowego Znaczenia) i jego ratyfikacja przez Polske;

— dazenie do uczynienia Odry uznana migdzynarodowa droga wodna stanowiaCa Czgs$¢ trasy
transeuropejskiej E30 Dunaj — Odra — Laba;

— rozwinigcie funkcji intermodalnej w portach ujscia Odry;

— rozbudzenie swiadomosci klastrowej w regionie;

— zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu zeglugowego poprzez wdrozenie zharmonizowanego systemu
informacji rzecznej (RI1S);

— rozpatrzenie wykorzystania zeglugi $rodladowej, jako alternatywnej gatezi transportu wzorem
panstw Europy Zachodniej w kontekscie wywozu odpadéw komunalnych, przewozu surowcow
wtornych, czy dostarczania towarow do duzych sieci handlowych;

— postrzeganie zrownowazonego rozwoju na obszarach Natura 2000 w kontekscie réwnowagi
dynamicznej;

— rozwazenie mozliwosci przystosowania do zeglugi, za pomoca prac tagrowniczych rzeki Iny (w
okolicach Szczecina), co w znaczacy sposob odciazyloby transport drogowy (rocznie na tej trasie
przewozi si¢ 200 mln ton tadunkow), obnizyloby koszty zewngtrzne transportu (zegluga jest
najbardziej ekologiczna galtezia transportu), a takze pozwolitloby na potaczenie Goleniowskiego
Parku Przemystowego z portem;

— wprowadzenie przez panstwo narzedzi pomocowych, w postaci instrumentow podatkowych, dla
armatorow zeglugi srodladowej;

— wprowadzenie do polskiego ustawodawstwa nakazu usuwania przeszkod (w tym drzew i krzewow)
w przekrojach wod, na koronach watow, skarpach i w szerokosci pasa technicznego oraz ustalenie
kompetencji w tym zakresie;

— wprowadzenie zmian w prawie kartograficznym i w prawie wodnym (wprowadzenie standardow
Inland ECDIS);

— rozwdj ksztalcenia na poziomie $rednim, wyzszym oraz ksztalcenia doskonalacego w dziedzinie
hydrotechniki.

Powyzsze dziatania pozwola na efektywne wykorzystanie potencjalu gospodarczego
multimodalnego korytarza transportowego w wymiarze regionalnym i europejskim. Stworzenie
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nowoczesnej drogi wodnej na zapleczu portow morskich zmierza do realizacji europejskich tendencji
rozwoju transportu wodnego srodladowego jako transportu zapleczowego portdw morskich i ma
zapewni¢ skuteczne konkurowanie transportu wodnego $rodladowego z innymi gateziami transportu
oraz umozliwi¢ obstuge dynamicznie rozwijajacych si¢ portow morskich. Cel ten §cisle zwiazany jest
z realizacja programu zagospodarowania Odry (I i II etapu) i dodatkowo powinien obejmowaé
modernizacje Dolnej Wisly jako transportu zapleczowego portow morskich Gdanska i Gdyni (i dla
przewozow morsko-rzecznych) [2].

Region Morza Baltyckiego staje si¢ w coraz wigkszym stopniu nie tylko wspolnota panstw, ale
przede wszystkim wspoélnota regionow, ktore wyraznie decyduja o jego obliczu, i ktory stanowi
wyjatkowy w skali europejskiej i globalnej obszar intensywnego rozwoju roznorodnych form
wspolpracy miedzynarodowej, migdzyregionalnej i transgranicznej. Polityka UE wyraznie
ukierunkowuje dziatania na rozwdj zeglugi srédladowey.

WNIOSKI

Po latach zaniedban infrastruktury transportowej w Polsce, w tym $rdédladowych drog wodnych,
dzigki polityce transportowej UE powstata szansa na przywrdcenie drogom wodnym ich parametrow,
a zegludze $rodladowej pozycji, ktéra umozliwilaby tagodzenie dotychczasowych negatywnych
skutkow rozwoju transportu, przejawiajacego si¢ wyrazna dominacja transportu samochodowego -
zardwno w przewozach tadunkoéw, jak i pasazerow.

Gloéwne przestanki przemawiajace za wilaczeniem zeglugi srodladowej w systemy logistyczne
(tradycyjne atuty transportu wodnego) to jej mata energochtonnos$¢, niskie koszty zewngtrzne,
konkurencyjny czas transportu oraz masowo$é przewozu. Srodladowe porty i przystanie, jako
naturalne wezty komunikacyjne predestynowane sa do realizacji zadan w zakresie: przetadunku,
gospodarki  magazynowej,  przetwarzania towarow, opakowywania, konfencjonowania,
oznakowywania, sortowania i kompletacji przesytek, spedycji, odpraw celnych oraz ubezpieczen
transportowych.

Niestety, od lat istnieja problemy rozwoju portow rzecznych w Polsce. Wynikaja one z tendencji
do zmniejszania si¢ liczby portow rzecznych, zaniku funkcji przetadunkowej, niedostosowania do
obstugi nowych technologii przewozowych oraz ze znacznego stopnia dekapitalizacji infra 1
suprastruktury portowej.

Do uwarunkowan wiaczenia portow srodladowych w Polsce w systemy logistyczne nalezy
zaliczy¢ wilaczenie drog wodnych w system przewozow kombinowanych, przystosowanie drog
wodnych, zwlaszcza Odry, do standardow migdzynarodowych, znaczne zwigkszenie naktadéw na
rozwdj droég wodnych, wykorzystanie pomocy unijnej na inwestycje infrastrukturalne w transporcie
wodnym sroédladowym.

Streszczenie
W artykule przedstawiono stan oraz ogdlng kiasyfikacje srédiadowych drog wodnych w Polsce, podzial
infrastruktury transportu srodlgdowego oraz gtowne zadania gospodarki wodne;.

Inland waterways in Poland and their classification

Abstract
The article presents a condition and general classification of the inland waterways in Poland, a division of
inland waterways and the main tasks of water management.
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