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ZEGLUGA CZY KOLEJ?

15 grudnia 2016 roku sejm przyjal ustawe o ratyfikacji Europejskiego porozumienia

w sprawie gléwnych Srédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (konwencja
AGN). 24 stycznia 2017 roku prezydent RP podpisal te ustawe, ktora juz 17 lutego weszla

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 szlakow zeglugowych:

SWINOUJSCIE

SZCZECIN
BYDGOSZCZ

WARSZAWA
KOSTRZYN

NAD ODRA

WROCEAW

s GLwice  KRAKOW

Droga wodna E30 Droga wodna E70

prowadzaca w Polsce gléwnie rzeka Odra od Szczecina prowadzaca w Polsce od Kostrzyna nad Odra, rzekami
ku granicy z Czechami, z odgalezieniem do Gliwic Odra, Warta i Notecig do Bydgoszczy, a nastepnie Wislg
z perspektywa budowy polaczenia Odra—Dunaj. i Nogatem do Elblaga.

Droga wodna E40

prowadzaca w Polsce od Gdanska, w gore Wisly

do Warszawy, a nastepnie do Brzeécia

(na Bialorusi, przebieg nie jest sprecyzowany

w konwencji), w kierunku Morza Czarnego rzekami
polozonymi na Ukrainie.
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W UNII EUROPEJSKIEJ W POLSCE

2 0 5 0 W UE Kolej przewozi 18% towarow,
Q 1 8 /0 Q 1 5 A] a zegluga Srédladowa 6%,
S /A przy czym kanaly czesto przestajg
shuzy¢ do zeglugi towarowej, a shuza

do plywania rekreacyjnego. W Polsce
ﬂ 6% * < 1 % udzial kolei wynosi ok. 15%, a zegluga
AV A Ve W

$roédladowa nie osiaga

Kolej przewozi towaréw Kolej przewozi towaréw

Zegluga Srodladowa Zegluga Srodladowa 1 % przewozow.

DEUGOSC SIECT KOMUNIKACYINYCH ROZNYCH SRODKOW TRANSPORTU W POLSCE
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Wieloletnia inwestycja w drogi wodne ma pochlongé miliardy zlotych, lecz do tej pory nie zostalo
zrobione rozpoznanie, czy sa interesariusze, ktorzy chcieliby z nich korzystaé. W dzisiejszym
modelu gospodarki, ktéry wymaga dostaw “door to door” w ciggu doby lub dwdch, transport
towarow barkami zupelnie nie odpowiada na potrzeby rynku i konsumentéw - plyna one kilka
dni (7 razy wolniej niz kolej), tylko w ciagu kilku miesiecy w roku i nie sa odporne na zmiany
pogody. Transporty przywozone barkami i tak trzeba byloby odbiera¢ i dowozi¢ na znaczne
odleglosci innym S$rodkiem transportu, dlatego kolej ze wzgledu na swoja szybko$é, nizsze
koszty utrzymania, przydatnos¢ dla calego spoleczenistwa oraz brak tak drastycznych ingerencji
w $rodowisko jest lepszym rozwigzaniem.

POROWNANIE MAKSYMALNEJ PREDKOSCI KOMUNIKACYINYCH SRODKOW TRANSPORTU PRZY PRZEWOZIE KONTENEROW MOZLIWE DO UZYSKANIA
W SIECI TEN-T (AUTOSTRADY, MAGISTRALE KOLEJOWE, DROGI WODNE)

Al ey, e 10 km/ h w gare rzeki (pod prad)
ponie L= @ I 25 km/ h w do# rzeki (z pradem)
. O iiiiiii — /() - 85 km/h
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DROGI WODNE - INWESTYCJA NIEOPLACALANA!

Budowa dr6g wodnych na rzekach bedzie kilkukrotnie drozsza niz modernizacja i rozbudowa kolei, ktora stuzytaby
rowniez spoleczenstwu do przemieszczania sie po kraju. 74 mld zlotych trzeba bedzie wydaé na sama
tylko regulacje rzek, aby przystosowaé je do pelnienia funkcji drég sroédladowych. Jesli dodamy do tego jeszcze
niezbedne dla funkcjonowania drég wodnych (a nie ujete w kosztorysie) podnoszenie mostow i przygotowanie
infrastruktury, to caloSciowe koszty inwestycji beda kilkukrotnie wyzsze. Od ok. 70 do 90 mld zl trzeba bedzie
wyda¢ na etapie realizacji (kwota ta najprawdopodobniej bedzie znacznie wyzsza i moze siegna¢ 200 mld z}),
a utrzymanie calej infrastruktury co roku bedzie kosztowalo Polakoéw kilka milionéw ztotych. Nalezy podkreslic,
ze w sytuacji tej koszty poniesiemy my — obywatele, a zysk odnotuja wylacznie prywatne firmy transportowe.
Natomiast program inwestycji niezbednych do zapewnienia konkurencyjnos$ci kolei towarowej
w Polsce i dostosowania jej do wspodlczesnych wymagan odbiorcéw, wynosi szacunkowo niespelna
34 mld zl.

Al 1) km/h

o 34 mid 2
G oo

KOLEJOWEJ

70-90 mid z4

PRZYGOTOWANIE INFRASTRUKTURY
RZECZNEJ KOSZT SAMEJ
TYLKO REGULACJI RZEK

CZY POLSKIE RZEKI MOGA STAC SIE MIEDZYNARODOWYMI DROGAMI

WODNYMII CO SIE Z TYM WIAZE?

Miedzynarodowe drogi wodne, wedlug wymogoéw konwencji AGN, muszg mie¢ minimalng IV klase zeglowno$ci,
czyli odpowiednia gleboko$¢ (min. 2,8 m), aby umozliwi¢ statkom zanurzenie oraz szeroko$é (min. 40 m),
by dwa statki plynace z naprzeciwka mogly sie spokojnie wymina¢.

Obecnie polskie drogi wodne wymienione w konwencji, praktycznie nie spelniaja parametrow
dla IV klasy Zeglownosci, majac wymagane parametry tylko na niewielkich odcinkach.

YA~ (atkowita dfugosé drg wodnych (roznych klas) w Polsce - 3660 km
@ 2 (atkowita dfugosc drog wodnych klas IV-V 0 znaczeniu miedzynarodowym w Polsce - 208 km

IIIIINE  (atkowita dtugosc sieci kolejowej w Polsce - 18 000 km

Dostosowanie zeglugi §érodladowej do standardow konwencji AGN to wedlug podawanych publicznie informacji
konieczno$¢ zainwestowania do 2030 r. okolo 76 mld zl na inwestycje w sama tylko regulacje rzek
(bez kosztéw dostosowania infrastruktury).
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(0 TRZEBA ZROBIC, ABY UZYSKAC ODPOWIEDNIE PARAMETRY MIEDZYNARODOWE) DROGI

SRODLADOWEJ: .

300-500km .
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Co kilkanaécie lub kilkadziesiat kilometréw wybudowaé stopnie wodne (oraz Sluzy),
przegradzajace rzeke i pietrzace wode

Poszerzyt¢ koryto rzeki i zagwarantowa¢ odpowiednie promienie jego zakoli. W duzej
czeSci odcinkéw trzeba wykopa¢ nowa kinete kanalu, co wiaze sie z prostowaniem
odcinkéw rzek, umacnianiem brzegéw i tym samym ze zniszczeniem wielu siedlisk
nadrzecznych

Szersza, skanalizowana i glebsza rzeka wymaga wiekszej ilosci wody, ktorej zasoby
nalezy zbilansowac i ewentualne braki pozyska¢. W wielu przypadkach trzeba bedzie
przerzucac¢ wode z rzek zasobniejszych lub wybudowa¢ dodatkowe zbiorniki retencyjne,
by zatrzymaly wode w okresie nadmiaru i zasililty droge wodna podczas niskich stanow
wod. Wszystko to wigze sie z budowg zap6r, obwalowan, kanalow, jazoéw, pompowni itp.

Przebudowaé mosty, aby zapewni¢ odpowiedni prze$wit pod mostami. Zabieg taki
nie jest obojetny dla otaczajgcego terenu, bedzie wymagal przebudowy drog na dtugosci
wielu kilometrow, wyburzen kolidujacych budynkéw, budowania nasypow, ktore moga
odcina¢ nizej polozone tereny od komunikacji z siecig drog itp.

Budowa stopni wodnych zaburza transport rumowiska wleczonego przez rzeke
(m.in.zwiru i piasku), bedzie sie ono osadzalo w poblizu stopni, a ponizej sila
erozyjna wody bedzie je wyplukiwala z dna i obnizala je do poziomu stanowiacego
zagrozenie dla statecznoS$ci stopnia (przykladem zapora Wloclawek). Z tym zwigzane
s3 mozliwe zaburzenia pozioméw wod gruntowych zaré6wno powyzej, jak i ponizej
stopnia. Konieczne bedzie prowadzenie przy kazdym stopniu prac poglebiarskich
oraz uzupelianie rumowiska pomiedzy stopniami, w celu ustabilizowania polozenia
dna oraz wyciszenia energii erozyjnej wody. Dzialania te beda musialby by¢ prowadzone
na okraglo, co pociaga za sobg kolejne koszty finansowe i przyrodnicze.

CZY PRODUKCJA ENERGII ELEKTRYCZNEJ NA STOPNIACH WODNYCH
ZWIEKSZA KONKURENCYJNOSC TRANSPORTU WODNEGO?

Wykorzystanie budowanych stopni wodnych do produkcji tzw. czystej energii elektrycznej jest czesto podnoszonym
argumentem, majacym przemawia¢ za wyzszoScig zeglugi nad koleja. Znacznie trudniej moéwi¢ o oplacalnej
i ekologicznej energii wodnej, gdy powiaze sie to jednak z calo$ciowa problematyka zbudowania stopnia wodnego:
ogromne koszty budowy, eksploatacji i modyfikacji na rzece, uwzglednienie iloéci wody do dyspozycji elektrowni,
znacznie ilo$ci metanu generowanego przez zbiornik zaporowy oraz duza ingerencja w Srodowisko.

Czesto podonoszonym argumentem za konieczno$cia budowy stopni wodnych jest to, ze zostang one wyposazone
w elektrownie wodne, co mialoby poprawi¢ bilans energetyczny kraju, lecz bioragc pod uwage ich bardzo malg moc
(rzedu 3-3,5 MW) jest to zwykle naduzycie. Czas potrzebny na zwrdcenie sie takich inwestycji mierzony bedzie
w dziesigtkach lat, koszty beda nieproporcjonalne do zyskéw, ingerencja w Srodowisko bedzie nieodwracalna
a efekt ekonomiczny i energetyczny - znikomy.

Przy wybudowaniu 10 stopni o wielkosci Wtoctawka (160MW) produkcja 4
energii elektrycznej moze wzrosnac zaledwie do 6.38%, wiec bedzie to mie€  aasams

znikome znaczenie dla bezpieczenstwa energetycznego kraju. Taka sama
(a nawet wieksza!) moc energii, mozna osiagnac przy uzyciu bezpiecznych

dla ludzi i Srodowiska metod, np. energii wiatrowej czy solarnej .
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POLSKIE DROGI WODNE - 0GROMNA INWESTYCJA
NA KILKA MIESIECY W ROKU

W przypadku Odry i Wisly, najwiekszych polskich rzek, lecz relatywnie niewielkich w poréwnaniu np. z Renem
czy Dunajem, zaklada sie, ze dla zapewnienia odpowiedniej iloéci wody dla potrzeb Zeglugi towarowej, konieczne
jest przeksztalcenie koryt tych rzek w ciag zbiornikbw zaporowych — na Wisle zostanie wybudowanych 7-8 zap6r,
na Odrze od 26 do 30 stopni wodnych. Nawet w obliczu tak drastycznych regulacji Wista lub Odra jako drogi
wodne nigdy nie beda zeglowne przez caly rok, ze wzgledu na brak wystarczajacych zasobéw wodnych w Polsce
juz dzis.

Oznacza to, ze przez wiele miesiecy w roku zadna z tych drog wodnych,
w ktdre ma by¢ ulokowane 11-12 mld zt nie bedzie zeglowna.

TRANSPORT WODNY ZREDUKUJE EMISJE? MIT!

Podnoszony czesto przez strone rzadzaca argument, jakoby transport wodny mial zredukowa¢ emisje CO2
z transportu samochodowego, jest rowniez wysoce nietrafiony. Tak wielomiliardowe inwestycje dewastujgce
polska przyrode, przyczynia sie do obnizenia emisji zaledwie o 1-2%. Co wiecej, wzro$nie rowniez emisja
metanu z osadoéw gromadzacych sie na dnie zbiornikéw zaporowych wybudowanych dla potrzeb zeglugi.
Za rozwojem ekologicznego $rodka transportu, jakim jest kolej, przemawiaja wyniki badan. We wszystkich
badanych parametrach, kolej emituje mniejsze ilo$ci szkodliwych substancji niz zegluga srdodladowa.

EMISYINOSC DWUTLENKU WEGLA PRZEZ ROZNE SRODKI TRANSPORTU

139,8 g/tkm
50,62 g/tkm
15,6 g/tkm
DROGI ZEGLUGA KOLEJ

Wydatki w infrastrukture wodng ze wzgledu na jej niekonkurencyjno$¢ (dluzsza trasa, predkosé
komunikacyjna 10 km/h, brak przewozoéw osob) oraz olbrzymia ingerencje w $rodowisko, w obecnej sytuacji
Polski sa najgorsza z mozliwych propozycja wydania $rodkéw publicznych — sa przykladem skrajnego
marnotrawstwa i wskazuja nieuzasadnione faworyzowanie grup intereséw zwigzanych z transportem
srédladowym. Doszloby do patologicznej sytuacji, gdy panstwo inwestuje pieniadze obywateli, by zyski
trafialy do prywatnych inwestoré6w. Program budowy dr6g wodnych na rzekach stanowi zagrozenie
dla gospodarki Polski, gdyz prowadzi do zadluzenia panstwa wskutek kredytéw branych na realizacje
kompletnie nierentownych inwestycji.

Wykazane w niniejszym raporcie (bardzo szacunkowe) koszty pominiete w planie rozwoju srodladowych
dragwodnychpokazuja, zeinwestycjeotakiejskalikosztownieosiagnazadnychzyskowwciggunajblizszych
30-50 lat, w stosunku do poniesionych naktaddw inwestycyjnych, kosztow Srodowiskowych, kosztow
innych sektorow gospodarki i kosztow ponoszonych przez mieszkaicow.
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