Budowa drég wodnych sprzeczna z konstytucyjng zasada zrownowazonego rozwoju

Stanowisko Koalicji Ratujmy Rzeki (KRR)

w sprawie planéw przeksztatcania polskich rzek w kanaty zeglowne zawartych w Uchwale nr 79 Rady
Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,Zatozen do plandw rozwoju srédlgdowych
drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku 2030 r.”

maj 2017

Rzadowy projekt rozwoju wielkogabarytowej zeglugi towarowe;j jest niezwykle kosztowny w sferze
inwestycyjnej i trwale obcigzy budzet panstwa kosztami utrzymania. Jak dotad nie przedstawiono
zadnych analiz potwierdzajacych jego efektywnos¢ ekonomiczna. Jest za to duzo dowoddw na jego
znaczacg szkodliwosé dla srodowiska, dla bezpieczeristwa i jakosci zycia obywateli, jak i dla catej
gospodarki.

Koalicja ,,Ratujmy Rzeki” stwierdza, ze planowana zamiana swobodnie ptyngcych polskich rzek na
sztuczne, techniczne drogi wodne jest sprzeczna z zasadg zrdwnowazonego rozwoju, wpisang w art. 5
Konstytucji RP. Zrownowazony rozwdj zaktada bowiem takie korzystanie z zasobdw srodowiska, ktére
nie narusza mozliwosci korzystania z nich przez przyszte pokolenia i nie zagraza trwatosci systemow
przyrodniczych.

Ekosystemy rzeczne i dolinowe zapewniajg bardzo wiele ustug ekosystemowych, ktére zostang przez
budowe drég wodnych zaburzone lub zniszczone: regulacja klimatu, regulacja krazenia wody

w przyrodzie i ochrona przed powodziami oraz suszami, oczyszczanie wéd, podtrzymywanie rybactwa
$rédlagdowego i morskiego, funkcje korytarzy ekologicznych i szlakdw migracji ptakow, a takze funkcje
rekreacyjne i kulturowe. Skazywanie obecnych i przysztych pokolen Polakéw na utrate wielu z tych
funkcji rzek, a naturalnych ekosystemow na dewastacje, w mysl krotkowzrocznej wizji rozwoju jedne;j
tylko — transportowej — funkcji rzek jest drastycznie sprzeczne z zasadg zrbwnowazonego rozwoju,
znajdujacg odzwierciedlenie w polskim i unijnym prawodawstwie srodowiskowym.

I Istota problemu

Rzadowe plany opublikowane w Monitorze Polskim z 22 lipca 2016 r. (Poz. 711) dotyczg Polskich
odcinkéow trzech miedzynarodowych drég wodnych:

- E-30- Odra od Swinoujécia do granicy z Czechami,

— E-40 Wista od Gdanska i Elblgga do Warszawy, Bug od Zalewu Zegrzynskiego do granicy
z Biatorusig w Brzesciu,

— E-70 potaczenie Wisty z Odrg, biegngce Wartg, Notecig i Kanatem Bydgoskim.

Program zaktada ponadto budowe Kanatu Slaskiego taczacego Kanat Gliwicki z Kaskadg Gérnej Wisty,
przebudowe Kanatu Gliwickiego i budowe polskiego odcinka kanatu Dunaj — Odra — taba.

Konsekwencjg wdrozenia Programu bedzie zniszczenie ponad 1000 km swobodnie ptyngcych rzek,
o zmiennych przeptywach, zréznicowanej szerokosci, gtebokosci, strukturze koryta, linii brzegowej,
z meandrami (gérna Odra, Bug) i dynamicznym uktadem wysp w nurcie (Wista, Bug) oraz tagcznoscia
koryta z przylegtymi terenami zalewowymi. Aby uzyskac zaktadane parametry drég wodnych V klasy
(Odra) i co najmniej IV klasy (pozostate), rzeki, ktore latem majg kilkadziesigt centymetréw



gtebokosci, a podczas duzych wezbran — kilka metréw, zostang zamienione w kanaty o statej
gtebokosci co najmniej 2,8 m. Koryta zostang w kilkuset miejscach przekopane na nowo dla
zapewnienia odpowiednio tagodnych tukéw na zakretach (promien tuku wymagany dla klas IV i Va:
650 m, dla kl. Vb: 800 m).

Z uwagi na zbyt niskie i nieregularne przeptywy, uzyskanie gtebokosci tranzytowej na srodkowej
Odrze, srodkowej i dolnej Wisle oraz Bugu, wigze sie z budowq kilkudziesieciu stopni wodnych, ktére
zmienig kazdg z tych rzek w kaskade silnie zeutrofizowanych zbiornikéw wodnych. W praktyce,
kaskadyzacja oznacza catkowitg likwidacje ciggtosci ekosystemu rzecznego.

Ponadto, konieczne bedzie zbudowanie obwatowan i budowli regulacyjnych zapewniajgcych
odpowiednig szerokos¢ szlaku zeglownego (40 m dla IV klasy i 50 m dla V), w konsekwencji
odcinajgcych doliny od koryt i likwidujgcych pojemnosc¢ retencyjng dolin rzecznych.

Il. Znaczenie dla gospodarki

=  Rzad zamierza zrealizowac Program w ciggu najblizszych 13 lat (pierwszy etap do 2020, czyli
w ciggu 3 najblizszych lat!). Jego koszty oszacowano (bez podania metodyki) na 90 mid PLN .
Zaréwno termin realizacji, jak i planowane koszty sg catkowicie nierealne, co pokazujg
doswiadczenia $wiatowe', a takze historie ostatnich duzych krajowych inwestycji
hydrotechnicznych. Stopien Malczyce na Odrze jest juz budowany od 10 lat, a jego koszt wzrdst
trzykrotnie w stosunku do planu. Zbiornik Swinna Poreba na Skawie byt budowany ponad 30 lat
i kosztowat ok. 2,5 mld PLN, a o planowanych kosztach nikt juz dzi$ nie pamieta. Koalicja szacuje,
na podstawie kosztdw dotychczasowych inwestycji i zakresu planowanych prac, ze realizacja
Programu moze pochtong¢ nawet ponad 200 mld PLN, gtdwnie ze sSrodkdéw publicznych.
Przystosowywanie rzek do transportu towarowego, ktére mozna byto uznaé za stuszne w XIX i XX
wieku w odniesieniu do zasobnych w wode Renu, Dunaju, Missisipi, jest zupetnie nieracjonalne
ekonomicznie w XXI wieku w odniesieniu do rzek o catkowicie odmiennych warunkach.

=  Dotad nie przeprowadzono i nie zaprezentowano zadnych analiz ekonomicznych Programu,
tak wiec 300 mid PLN zysku, o ktéorym mowit Prezydent Duda przy okazji ratyfikacji umowy
AGN’, jest przystowiowa kwota z kapelusza. Dane dotyczace kosztéw $rédlagdowego transportu
wodnego w krajach UE i w USA wskazujg, ze poza kosztami inwestycyjnymi, drogi wodne
wymagajq statych i wysokich kosztéw operacyjnych i utrzymaniowych w zwigzku
z pogtebianiem toru, akcjami tamania pokrywy lodowej, sluzowania i in. bazujgc na dostepnych
danych’, KRR szacuje te koszty na kilkaset mln PLN rocznie.

= W $wietle celéw Programu (V klasa drogi wodnej na Odrze, co najmniej IV - na pozostatych
rzekach i kanatach), dotychczasowe przedsiewziecia na Odrze finansowane m.in. z pozyczki
Banku Swiatowego na kwote 1,3 mld USD oraz $rodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko, ktérych zatozeniem jest Il klasa, sg nieracjonalne ekonomicznie, a wydane
pienigdze — zmarnotrawione.

=  Prognoza wzrostu udziatu transportu wodnego w catym transporcie lgdowym w Polsce zostata
oparta na watpliwych zatozeniach i jest obarczona wysokim stopniem niepewnosci. W analizach
dla Odry " uzyto danych dla najwiekszych portéw europejskich, m.in. Antwerpii i Rotterdamu,
ktoére rocznie przetadowuja setki milindw ton towaréw, z czego 40% obstugiwane jest przez
zegluge érédlgdowa. Przetadunki zespotu portéw Szczecin- Swinoujécie to kilkanascie do

! Europejskie porozumienie w sprawie gtéwnych srédlgdowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym
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dwudziestu min t/rok, z czego zaledwie 4% obstuguje zegluga $rodlgdowa. Zwazywszy na
konieczno$¢ dostosowania infrastruktury dostawcow i przewoznikow do nowego sposobu
transportu, a takze oddalenie wielu z nich od drogi wodnej, zatozenie, ze zegluga przejmie
istotng czes¢ przewozow innych przewoznikéw, nie ma uzasadnienia.

Oceniajac potencjat rozwoju zeglugi towarowej w Polsce trzeba brac pod uwage trendy
rozwinietych gospodarek. Udziat zeglugi towarowej w krajach UE utrzymuje sie od lat na statym
poziomie ok. 6%". Przegrywa ona (podobnie jak kolej) konkurencje z transportem

»2 \W USA zanotowano

samochodowym, ktéry zapewnia szybkg dostawe towardw ,, door-to-door
w okresie 2006-2013 spadek udziatu zeglugi w transporcie towaréw z 5 do 4%, co oznacza

w liczbach bezwzglednych 15% spadek masy towaréw przewozonych barkami".

»  Zegluga $rédladowa stanowi konkurencje i zagrozenie dla rodzimego transportu kolejowego.
Potwierdzajg to zatozenia rozbudowy Odrzanskiej Drogi Wodnej, gdzie wprost pisze sie

o przeniesieniu tadunkdw z transportu kolejowego na barki". Poréwnanie tych dwdch rodzajow
transportu przemawia jednak zdecydowanie za koleja. Transport kolejowy jest szybszy,

w minimalnym stopniu uzalezniony jest od czynnikow zewnetrznych, podczas gdy zegluga
obarczona jest zagrozeniem nieciggtosci z uwagi na pokrywe lodowa, niedobory wody

i wezbrania powodujace przerwy w zegludze. Ryzyko to bedzie sie zwieksza¢ wraz ze zmianami
klimatu i wiekszg czestotliwoscig zjawisk ekstremalnych. Ponadto, transport kolejowy zawsze
bedzie duzo bardziej dostepny, z uwagi na istniejgcg rozwinietg sie¢ potaczen. Drogi wodne,
ktore dopiero trzeba zbudowaé, bedg miaty bardzo ograniczony zasieg i mogg generowad
dodatkowe zapotrzebowanie na transport samochodowy (do- i z portéw). Na rynku krajowym
nie ma barek o zanurzeniu i tadownosci przystosowanych do IV klasy drogi wodnej", wiec na
starcie polscy przewoznicy bedg przegrywac konkurencje z zagranicznymi. Oznacza to, ze teza

o wspieraniu rodzimych firm transportowych jest fatszywa.

=  Program stanowi realne zagrozenie dla dobrze prosperujacej nadmorskiej branzy
turystycznej”' z powodu nieuchronnego pogorszenia jakosci wéd niesionych uregulowanymi,
kanatopodobnymi sztucznymi korytami o prawie zerowej zdolnosci do samooczyszczania,
prowadzacego do znaczacej eutrofizacji przybrzeznych wéd morskich*". Zakwity czesto
toksycznych sinic juz obecnie powodujg zamykanie kapielisk, a bedg coraz czestsze,
w szczegdlnosci - w okolicach ujsé rzek niosgcych duzy tadunek biogendw.

=  Znaczacym negatywnym skutkiem gospodarczym jest tez spadek atrakcyjnosci uregulowanych
rzek z punktu widzenia turystyki i rekreacji — w tym przyrodniczej, wedkarskiej, kajakowej, czy
zwigzanej z rozwojem zeglugi sportowej i tradycyjnej. Polskie rzeki posiadajg szczegdlne walory
krajobrazowe, dzieki ktédrym rézne formy turystyki wodnej s w naszym kraju bardzo rozwiniete,
a ostatnio dotfaczyt sie do nich ruch na rzecz todzi tradycyjnych. Jest to sektor gospodarki
o bardzo znaczgcym potencjale, o czym swiadczy¢ moze choéby przyktad Loary, gdzie przez
ostatnie dekady tradycyjna zegluga rozwineta sie jako kluczowy , produkt” regionalny — bazujgcy
na jednoczesnej ochronie przyrody i krajobrazu catej doliny rzecznej”. Zegluga tradycyjna,
wodna turystyka przyrodnicza, czy kajakarstwo s3 trudne do pogodzenia z celami regulacji
rzek na potrzeby intensywnej zeglugi towarowej. Szanse na rozwdj stracg przede wszystkim
obszary o wysokich wskaznikach bezrobocia oraz zagrozonych wykluczeniem, a przyktady doliny
Biebrzy i regionu ujscia Warty pokazuja, ze jest to realna droga rozwoju dla lokalnych
spotecznosci.

2 ,0d drzwi do drzwi”- pojecie w transporcie, oznaczajace petng obstuge spedycyjng, od momentu odbioru
towaru od dostawcy, do momentu jego dostarczenia do odbiorcy
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M. Skutki spoteczne

Najpowazniejszym zagrozeniem dla ludzi, zwigzanym z rozwojem drég wodnych jest wzrost
zagrozenia powodziowego. Odciecie koryt od terendw zalewowych, skrocenie dtugosci rzek
poprzez prostowanie tukdw oraz utrzymywanie wymaganego przez zegluge wysokiego poziomu
wod w korytach szlakéw zeglownych to bezposrednie przyczyny zwiekszenia czestotliwosci i
zasiegu niszczacych powodzi.

Dowody potwierdzajgce te teze mozna znalez¢ w licznych publikacjach dotyczacych np. Renu. Na
gérnym Renie, na skutek wyprostowania koryta i utraty 85% terenéw zalewowych, powodzie

o prawdopodobienstwie wystgpienia 1% (,,raz na sto lat”) w ostatnim stuleciu wystapity
pieciokrotnie”. Po powodzi 1995 roku parstwa potozone nad Renem wydaty ponad 10 mld Euro®
na ochrone przeciwpowodziowg. Koszty te poniesli europejscy podatnicy, a nie beneficjenci
drogi wodne;j.

Budowa tylko jednego stopnia na Wisle w Niepotomicach to strata retencji korytowej wynoszaca
2,414 mln m*". Z drugiej strony — nieobwatowane odcinki dolin Biebrzy, Narwi i Bugu
dostarczajg dowodow na skutecznos¢ nietechnicznych metod ochrony przeciwpowodziowej.
Wody wezbraniowe co roku rozlewajg sie w szerokich dolinach tych rzek i nie zagrazajg ludziom,
ktdrzy sg odsunieci od rzeki.

Istotna redukcja poziomu samooczyszczania ekosystemow rzecznych zamienionych w
zeglowne kanaty i kaskady zbiornikéw wodnych oznacza ograniczenie dostepu do wody pitnej
dla mieszkancéw miejscowosci nad Odrg, Wistg, Warta, Notecig i Bugiem oraz znaczny wzrost
kosztow jej uzdatniania.

Zwiekszone tadunki zanieczyszczen wnoszone przez uregulowane koryta do morza pogtebia jego
eutrofizacje, zasieg martwych stref beztlenowych i zakwitéw sinicowych, wywotujgc zagrozenie
dla atrakcyjnosci obszaréw nadmorskich w polskiej strefie brzegowej Battyku. Mogg mie¢ tez
negatywny wptyw na kondycje polskiego rybotéwstwa.

Zniszczenie rzek i masowa zegluga towarowa wyeliminuje rekreacyjne korzystanie z rzek przez
wedkarzy, mitosnikéw sportéw wodnych czy turystyki przyrodniczej, co, poza wspomnianymi
wyzej skutkami gospodarczymi, wptynie bezposrednio na spadek jakosci zycia Polakéw,
pozbawionych waznego sposobu na kontakt z przyroda. Rzeki stanowig istotny element lokalnej
tozsamosci kulturowej, a ich degradacja zniszczy te wiez nieodwracalnie.

Iv. Zagrozenia srodowiskowe

Dewastacja ponad 1000 km dolin rzecznych stanowi realne zagrozenie dla dwéch parkéw
narodowych (PN Ujscie Warty i Kampinoski PN), 14 parkéw krajobrazowych (PK Dolina Dolnej
Odry, Cedynski PK, PK Ujscie Warty, Krzesinski PK, PK Dolina Jezierzycy, Stobrawski PK, PK
Cysterskie Kompozycje Krajobrazowe Rud Wielkich, Sierakowski PK, Nadwislaniski PK, Chetminski
PK, PK Mierzeja Wislana, PK Wysoczyzny Elblgskiej, Gostynifisko-Wtoctawski PK, Brudzenski PK
Nadbuzanski PK, PK Podlaski Przetom Bugu), kilkudziesieciu (doktadna liczba uzalezniona od
przyjetych rozwigzan) Specjalnych Obszaréw Ochrony Siedliski i Obszaréw Specjalnej Ochrony

Ptakdw Natura 2000 i kilkudziesieciu rezerwatdw przyrody. Wbrew niektérym opiniom, strat
w ekosystemach wodnych tych obszaréw nie da sie zminimalizowa¢ ani zrekompensowac. Sg

one nieodwracalne™”.

Stabilizacja poziomu wody i likwidacja niskich stanéw wdd w korytach rzek, ograniczenie zasiegu
i gtebokosci wylewow, a takze trwate zaburzenia poziomu wod gruntowych terendow przylegtych
zagrozg realizacji celéw srodowiskowych okreslonych w Ramowej Dyrektywie Wodnej. Beda
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znaczaco negatywnie wptywac takze na wszystkie korytowe i dolinowe typy siedlisk
przyrodniczych chronione prawem polskim i wspdlnotowym, w szczegdlnosci: zalewane muliste
brzegi rzek 3270, starorzecza 3150, taki selernicowe 6440, taki trzeslicowe 6410 i nizowe taki
uzytkowane ekstensywnie 6510, ziotorosla nadrzeczne 6430, grady 9170 a takze tegi wierzbowe,
topolowe, olszowe i jesionowe 91EO, tegi wigzowo-jesionowe 91F0, majgce status siedlisk

0 znaczeniu priorytetowym dla Wspdlnoty. Wiele z ww. siedlisk zwigzanych z terenami
zalewowymi (w szczegélnosci lasy tegowe) nalezy do najbogatszych w gatunki ekosystemow
strefy umiarkowanej, kluczowych dla przetrwania wielu gatunkéw roslin, grzybow i zwierzat.

Przeksztatcenia hydromorfologiczne koryt i dolin oraz zmiany parametrow fizykochemicznych
wody stanowig zagrozenie dla licznych gatunkdéw zwierzat. Dotyczy to przede wszystkim wielu
gatunkdéw ryb, chronionych prawem polskim i unijnym, m.in. kietbia biatoptetwego, rézanki,
kozy, piskorza, bolenia. Zagrozone istotna redukcja krajowych populacji s rowniez liczne
gatunki ptakéw, zwigzanych z naturalnym korytem i obszarami zalewowymi, m.in. cyranka,
ptaskonos, rybitwa biatoczelna, mewa siwa, sieweczka obrozna i sieweczka rzeczna, kulik wielki,
rycyk, brodziec krwawodzioby, brodziec piskliwy, zimorodek, jaskétka brzegdwka.

Kaskadyzacja rzek wytworzy bariery, stanowigce zagrozenie wyginieciem zaréwno dla
krajowych populacji ryb dwusrodowiskowych: tososia, troci wedrownej, jesiotra ostronosego,
certy i wegorza, jak i dla lokalnych populacji dalekich migrantéw rzecznych, jak brzana. Na
wymarcie skazane zostang takze rodzime populacje wedrownych minogéw - morskiego

i rzecznego. Whbrew utartym opiniom barierami sg nie tylko same budowle poprzeczne (stopnie,
zapory), ale rowniez cofki pietrzen. Woda w nich ma znaczgco zredukowang predkos¢, jest silnie
zeutrofizowana i szybciej sie nagrzewa, co powoduje powstanie fizjologicznej bariery dla ryb.
Budowa drég wodnych zniweczy wysitki podejmowane na rzecz restytucji tososia, troci, certy
i wegorza, na ktdére Rzad od wielu lat corocznie wydaje z budzetu kilka milionéw ztotych.
Uniemozliwi réwniez osiggniecie i utrzymanie celéw srodowiskowych licznych lokalnych

i regionalnych projektéw renaturyzacji i przywracania ciggtosci ekologicznej rzek juz
zrealizowanych i realizowanych aktualnie za kilkadziesigt milionéw euro m.in. w ramach
programoéw Life+ oraz Infrastruktura i Srodowisko.

Kaskady zbiornikdw zbudowanych w miejsce swobodnie ptyngcych rzek stanowig réwniez
bariere dla migracji ssakow lgdowych i zagrazajg populacjom takich gatunkow jak wilk, rys i tos.

Przeksztatcenie koryt gtdwnych rzek w serie zbiornikéw zaktéca proporcje parowanie - retencja
z powodu zwiekszenia parowania z otwartego lustra stagnujgcego zbiornika, a takze proces
wymiany wod pomiedzy wodami powierzchniowymi a podziemnymi.

Pod wzgledem emisji gazéw cieplarnianych, zegluga towarowa wprawdzie jest korzystniejsza od
transportu samochodowego, natomiast przegrywa ze wspotczesng kolejg, ktorej efektywnosé
energetyczna znacznie wzrosta, np. w USA w ostatnich 25 latach - dwukrotnie™. Najnowsze dane
Europejskiej Agencji Srodowiska pokazuja, ze w transporcie towarowym kolej emituje
trzykrotnie mniej CO, od zeglugi (odpowiednio: 15,6 i 50,6 gCO,/tkm), a w transporcie
pasazerskim, roznica ta jest osmiokrotna™".

Analizujgc potencjalne koszty i korzysci srodowiskowe dréog wodnych nalezy uwzglednic réwniez
wielkosci emisji podczas ich budowy, a takze udokumentowane naukowo znaczgce emisje gazow
cieplarnianych (gtdwnie metanu) ze zbiornikéw zaporowych, stanowigcych miejsca akumulacji

i beztlenowego rozktadu osadéw organicznych™". Rzadowy program nie przedstawia
jednoznacznych dowodow na znaczacg redukcje emisji do powietrza po jego wdrozeniu, co
dodatkowo podwaza sens zniszczenia ponad tysigca kilometréw rzek i ich dolin.



V. Postulaty Koalicji Ratujmy Rzeki

Koalicja apeluje, aby odstgpi¢ od wielkoskalowych projektdw regulacji rzek, noszagcych znamiona
»gigantomanii” rodem z minionej epoki gospodarki centralnie sterowanej, podporzgdkowanych
jednej branzy - zegludze towarowej. Zamiast niszczy¢ polskie rzeki, nalezy wdrozy¢ zintegrowane
podejscie do gospodarowania wodami, koncentrujgc wysitki na poprawie bezpieczerstwa
powodziowego i jakosci wdd, czyli dziataniach harmonijnie taczacych interes cztowieka

z zachowaniem i poprawag stanu srodowiska, stanowigcego nasze narodowe dobro.

W szczegdlnosci postulujemy , aby:

=  Rozwijac na Odrze, Wisle i innych wielkich rzekach zegluge towarowg, turystyczng i
rekreacyjng w mysl zasady ,,dostosujmy todzie do rzeki”, a nie ,,rzeke do todzi”, zwtaszcza
opartg na lokalnych inicjatywach.

= Zgodnie z najlepszg aktualng wiedza, uwzgledniajac zmiany klimatu, wdrazaé¢ przyjazne
srodowisku metody ochrony przeciwpowodziowej, m.in. odtwarzajac retencje naturalna
zlewni, renaturyzujac mate rzeki i mokradta, oddajac rzekom zalewowg przestrzen w dolinach
poprzez odsuwanie lub likwidacje tych obwatowan, ktére nie chronig zabudowy mieszkalnej
i cennej infrastruktury, budujac poldery, a takze prowadzac regularne dziatania edukacyjne
spotecznosci na terenach zagrozonych. Dziatania te powinny doprowadzi¢ do znaczacego
ograniczenia ryzyka i skutkéw powodzi oraz do powiekszenia zasobéw czystej wody,
w potgczeniu z poprawag stanu ekosystemow rzek i ich dolin.
Jednym z najpilniejszych zadan jest zmiana zakresu prac realizowanych w ramach pozyczki Banku
Swiatowego, w tym — wstrzymanie regulacji Odry prowadzonej w celu osiggniecia parametréw
Il klasy drogi wodnej na potrzeby zeglugi. Prace powinny rzeczywiscie stuzyé poprawie
bezpieczenstwa powodziowego ludnosci, a nie waskiej grupie interesu, jaka jest zegluga
towarowa.

=  Zagwarantowac¢ w nowej ramowej ustawie Prawo wodne zasady gospodarowania wodami
w zgodzie z interesem ogoétu spoteczenstwa, bez preferencji poszczegdlnych grup interesu,
respektujgce zasade zrdwnowazonego rozwoju , zgodne ze zintegrowanym podejsciem do
zasobow wodnych w granicach poszczegdlnych dorzeczy.

= Inwestowac konsekwentnie w modernizacje transportu kolejowego niezbednga do przejecia
znaczacej ilosci tadunkéw od transportu samochodowego i zmniejszenia w ten sposdb
emisyjnosci transportu. Realizacja wcigz aktualnego hasta , Tiry na tory” jest potrzebna i realna,
w przeciwienstwie do postulatywnego transferu przewozéw z tiréw na barki.
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