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1. Stan podsystemu transportu wodnego w wojewodztwie i czynniki, ktéore o nim
zadecydowaly.

Stan podsystemu transportu wodnego w wojewddztwie Slgskim w znacznie wigkszym
stopniu niz w Polsce (zwlaszcza w ostatnich kilku latach), pokazuje wptyw wszystkich
negatywnych zjawisk wystepujgcych w funkcjonowaniu zeglugi srédlgdowej na jej role
w systemie transportowym..

Istniejgca sie¢ drog wodnych w Polsce oparta jest o naturalny uktad rzek oraz potgczenia
kanatowe budowane gtéwnie w XVIII, XIX oraz w pierwszej potowie XX wieku.

tgczna diugos$é $rodlgdowych drég wodnych® w Polsce (w 2009 r.? ) obejmuje 3659 km,
z czego w rzeczywistosci aktualnie eksploatuje sie 3347 km drég zeglownych (w tym rzeki
zeglowne — 2413 km, jeziora zeglowne — 258 km, sztuczne drogi wodne — 988 km). W latach
2000-2009 dlugos¢ srodladowych drog wodnych w Polsce uznanych za Zzeglowne
zmniejszyta sie o0 447 km.

W poréwnaniu z innymi krajami UE diugo$¢ ta jest znaczgca i stanowi okoto 11% (11,4) catej
sieci $rodlgdowych drég wodnych Unii Europejskiej. Diluzszg siecig drog wodnych
charakteryzujg sie jedynie Niemcy (6636 km), Finlandia (8018 km), Francja (5872 km)
i Holandia (5046 km).

Polska charakteryzuje sie rowniez relatywnie wysokim wskaznikiem gestosci tej sieci.

W Polsce na 1000 km2 przypada 11,6 km drég zeglownych, a w UE- $rednio 9,3 km / 1000
km2. Wyzszy wskaznik gestosci majg: Holandia (121,6 km), Belgia (50,2 km), Finlandia (23,7
km), Niemcy (18,6 km), Wegry (15,5 km) oraz Luksemburg (14,2 km).

Odzwierciedleniem stanu technicznego infrastruktury podsystemu transportu wodnego oraz
jego roli w systemie transportowym kraju jest wielko$¢ przewozonych tadunkéw.

Polska, pomimo dobrze rozwinietej sieci drog wodnych, ze wzgledu na dekapitalizacje
infrastruktury oraz systematyczne pogarszanie sie warunkow nawigacyjnych na polskich
drogach wodnych charakteryzuje sie bardzo niskim udziatem przewozu tadunkéw
transportem rzecznym w catosci lgdowych przewozéw towarowych — ok. 0,1%, podczas gdy
udziat zeglugi srédlgdowej w poszczegdinych krajach UE ksztattuje sie na poziomie 34,7% w
Niderlandach, 15,8% w Belgii, 12,6% w Butgarii, 12,3% w Niemczech.

W 2009 r. w Polsce zeglugg $rédlgdowg przewiezionych zostato® 5655 tys. ton fadunkéw
oraz wykonano 1020 min ton pracy przewozowej, odnotowujgc tym samym spadek
w stosunku do roku 2007 (charakteryzujgcego sie najwiekszymi przewozami w ostatnich
latach) odpowiednio o 4037 tys. ton i 318 min tkm. Jest to przede wszystkim skutek
ogolnoswiatowego kryzysu gospodarczego widocznego rowniez w ustugach przewozowych
zeglugg $rodladowg od 2008 r. Spadek ten dotyczy zaréwno przewozéw krajowych jak
i miedzynarodowych, przy czym nastgpito wydtuzenie sredniej odlegtosci przewozu 1 tony
tadunku ze 137 km w 2007 r. do 157 km w 2008 r. i 180 km w 2009 r. Jest to wynikiem coraz
wiekszego udzialu polskich armatorow srodlgdowych w przewozach tadunkéw na
zachodnioeuropejskich szlakach wodnych.

W Polsce w strukturze przewozonych tadunkow w 2009 r. podobnie jak w latach ubiegtych
dominowaty przewozy towaréw z grupy rud metali oraz pozostatych produktéw goérnictwa
i kopalnictwa (39,6%) oraz wegla kamiennego (25,6%).

W 2007 r. taborem zeglugi $rédlgdowej w wojewoddztwie Slgskim przewieziono 479 tys. ton
tadunkow (4,9% przewozéw w Polsce), tj. 0 54,3% mniej niz w 2004 r. i o 25,5% mniej niz
w 2006 r. Wykonana praca przewozowa w 2007 r. wyniosta 92,4 min tonokilometrow i byta
nizsza w stosunku do 2004 r. i 2006 r. (odpowiednio o: 25,7% i 26,7%).

Udziat wojewddztwa $lgskiego w krajowych przewozach tadunkéw zeglugg srédladowg
wykazuje trend malejacy i wynosit: w 2004 — 12%, 2005 — 7%, 2006 — 7% i w 2007 — niecate
5% (4,9).

! Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 10 grudnia 2002 r. w sprawie érédladowych drég wodnych.
2 Zegluga érédlgdowa w Polsce w latach 2006 — 2009; GUS Urzad Statystyczny w Szczecinie — Warszawa 2010

3 Zegluga $rodlgdowa w Polsce w latach 2006 — 2009; GUS Urzad Statystyczny w Szczecinie — Warszawa 2010



Udziat zeglugi $rodlagdowej w przewozie ftadunkéw nadawanych i odbieranych
w wojewddztwie slgskim w 2005 r. ksztaltowat sie na poziomie - 0,2%, przy udziale kolei
wynoszacym 62,6% i przewozach samochodowych — 37,2%.

Wszystkie powyzsze dane $wiadczg o tym, ze w obstudze transportowej wojewddztwa
Slaskiego, zegluga $rodlgdowa odgrywa marginalng i coraz mniejszg role.

Przewozy tadunkéw zegluga srédladowa’
Stan w dniu 31. XII

WYSZCZEGOLNIENIE | 2004 2005 2006 2007

w tys. ton
Polska 8747 | 9607 | 9271 | 9792
Wojewodztwo slaskie | 1048 685 643 479
w min tonokilometréow

Polska 1066,4 | 1276,8 | 1236,7 | 1337,9
Wojewodztwo slaskie | 124,5 | 120,8 | 126,2 92,4
Podsystem transportu wodnego wojewodztwa sSlgskiego tworzg rzeki i kanaly zeglowne
(w administracji i utrzymaniu RZGW Gliwice):

v rzeka Odra na diugosci ok. 5 km,

v kanat Gliwicki
oraz niezeglowna (od 1977 r.) rzeka Przemsza na dtugosci 23,85 km.
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W chwili obecnej zegluge srédladowg prowadzi sie jedynie na Kanale Gliwickim.

Kanat Gliwicki, wybudowany w 1938 r. na diugosci okoto 41 km posiada 6 blizniaczych $luz
o tgcznym spadzie 43,60 m (dtugosc¢ L = 71,5 m szerokosé B = 12,0 m i spady od 4,2 m do
10,4 m), z czego trzy (Labedy, Dzierzno i Rudziniec) potozone sg w granicach wojewodztwa
slaskiego.

Kanat ten zapewnia potgczenie waznego okregu przemystowego drogg wodng z portem
w Szczecinie i Europg Zachodnig poprzez Odre i kanaty srodlgdowe Niemiec.

W ostatnich latach Kanatem Gliwickim przewozi sie okoto 400 — 600 tys. ton fadunkéw
(gtéownie wegla z Gliwic do Wroctawia).

Dtugo$¢ $luz Kanatu Gliwickiego pozwala na eksploatacje pojedynczej barki lub zestawu
ztozonego z jednej barki i pchacza. Obecnie eksploatowane zestawy pchane muszg by¢ przy
przechodzeniu przez sluzy rozpinane, co stanowi powazne utrudnienie dla zeglugi.

Kanat ten nie odpowiada wymaganiom wspétczesnej zeglugi. W wyniku przekraczania
dopuszczalnej na kanale predkosci (8 km/h), stosowania zbyt duzego dla tej drogi wodnej
taboru i niewtasciwej konserwacji nastgpito zamulenie i tym samym zmniejszenie jego
gtebokosci do 1,80 m. Zakola na kanale sg tagodne, z przewagg promieni 2000 m

i szerokosci koryta w dnie kanatu 20,0 m. Z szacunkéw Regionalnego Zarzgdu Gospodarki
Wodnej w Gliwicach wynika, ze zdolno$¢ przepustowa tej drogi wodnej, po wykonaniu
niewielkich remontéw (nie przebudowy) moze wzrosngé do poziomu 3 min ton rocznie’.

Goérny odcinek Odry (rzeka swobodnie ptyngca klasy la) od ujscia Olzy (km 27,7) do KoZla
(km 95,6), pokonuje spad ok. 24,0 m. Szerokos¢ koryta u zwierciadta wody $redniej roczne;j
wynosi 61,0 m na odcinku od uj$cia Olzy do Raciborza (km 55,2) i 63,0 m od Raciborza do
Kozla. Celem regulacji tego odcinka Odry byto uzyskanie przecietnej gtebokosci tranzytowej
0,3-0,6 m. Bieg rzeki po regulacji pozostat bardzo krety. Wystepujg tu 43 tuki o promieniach
mniejszych od 600,0 m. Na odcinku od Raciborza do Kozla dopuszcza sie ruch statkéw (po
kazdorazowym indywidualnym uzyskaniu pozwolenia Urzedu Zeglugi Srédigdowej), o
maksymalnych wymiarach 41,0 x 5,0 x 1,2 m (dlugos¢ x szerokos¢ x zanurzenie) i nosnosci
120,0 — 130,0 ton. W celu zabezpieczenia od powodzi miasta Racibdrz od km 43,5 do km
55,0 zbudowano lateralnie biegnacy do Odry kanat ulgi o dtugosci 8,28 km, ktérego gabaryty
umozliwiajg pdzniejsze wykorzystanie kanatu do zeglugi.

Zauwazy¢ tutaj nalezy, ze od wielu lat (od 1957 r.) nie jest wykorzystywana do zeglugi rzeka
Przemsza. Od potowy XVIII wieku Przemsza wykorzystywana byta do transportu towaréw
masowych, gtéwnie wegla i wyrobéw hutniczych do Krakowa, Putaw i Sandomierza (w 1937
roku na Przemszy byto osiem przetadowni wegla)®.

Rzeka Przemsza do 1977 roku klasyfikowana byta (na odcinku od Mystowic do ujscia do
Wisty) jako rzeka zeglowna (ostatnio na podstawie Zarzadzenia Prezesa Centralnego
Urzedu Gospodarki Wodnej z dnia 4 czerwca 1963 r.).

O postepujgcej marginalizacji transportu wodnego w ostatnim dwudziestopiecioleciu
$wiadczy zestawione w ponizszej tabeli’ natezenie ruchu zeglugowego na Odrze, na
podstawie przesluzowanych statkéw w Brzegu Dolnym w latach 1973 — 2008 ( w szt.).

> Diagnoza stanu i mozliwosci wykorzystania srodlagdowego transportu wodnego w Polsce — Krystyna
Wojewddzka — Krél, Ryszard Rolbiecki; Sopot 2008

® Orszak krélowej — Rzeka Przemsza; Janusz Fafara 2006, Zegluga Srédladowa

7 Zegluga $rédladowa — szanse rozwoju; Krzysztof Wos; Szczecin 2010



Liczba Liczba Liczba

rzesluzowanych rzesluzowanych rzesluzowanych
Rok P statkow Y Rok P statkow Y Rok P statkow Y

w doét w gore w dét w gore w dét w gore
1973 2889 2931 1990 222 212 2001 306 326
1978 3812 3798 1992 108 131 2003 94 127
1980 2752 2733 1993 89 85 2005 142 171
1981 2605 2618 1994 47 43 2006 188 177
1985 3550 3635 1995 102 87 2007 153 206
1989 696 707 1999 372 503 2008 178 244

Do najwazniejszych czynnikéw decydujacych o spadku znaczenia zeglugi srédlgdowej

w przewozach towarow zaliczy¢ nalezy:

= postepujgca dekapitalizacje infrastruktury podsystemu i brak dziatan inwestycyjnych
zwiekszajacych atrakcje zeglugi srodladowe,

= brak dziatah dostosowujgcych drogi wodne do wspéiczesnych wymogow (vide:
przebudowa $luz Kanatu Gliwickiego),

= niskg konkurencyjnos¢ w aktualnych uwarunkowaniach systemowych transportu
wodnego w stosunku do innych podsystemow transportu towaréw,

= niekontrolowany wzrost przewozu towaroéw transportem drogowym (z 1.079,76 min t. w
2005 r. do 1.551,84 min t. w 2010 r.)®,

= ograniczong dostepnos¢ drog wodnych ( w wojewodztwie $lgskim jedynie poprzez Port
Gliwice aktualnie bedacy czescig Slaskiego Centrum Logistyki SA.),

= niesprzyjajgce warunki nawigacyjne na srodkowym odcinku Odry powodujgce, ze przez
wiekszos¢ okresu nawigacyjnego nie jest mozliwa zegluga pomiedzy goérnym i dolnym
odcinkiem Odry.

2. Uwarunkowania zewnetrzne (europejskie, krajowe i ponadregionalne) rozwoju
transportu wodnego - prognozy i trendy sSrednioterminowe (do 2020)
i diugoterminowe (2030) wyznaczajace kierunki rozwoju i organizacji transportu
w wojewodztwie slaskim.

Do najistotniejszych uwarunkowan zewnetrznych rozwoju transportu wodnego zaliczy¢
nalezy obecng i przyszig role zeglugi srédlgdowej w europejskiej polityce transportowe;.
Rozwdj gospodarczy Unii Europejskiej, jak réwniez aktywizacja wymiany gospodarczej
zwigzana z poszerzeniem UE spowodowata wzrost potrzeb przewozowych. Dotychczasowe
tendencje wskazujg na preferowanie transportu samochodowego, jako elementu najszybciej
i najelastyczniej dostosowujgcego sie do zmian potrzeb przewozowych (ilos¢ i kierunki).

Tak wiec niekontrolowany rozwdj transportu prowadzi¢c musi do znacznego wzrostu
obcigzenia sieci drogowej, do wzrostu zanieczyszczenia a w niesprzyjajgcych
okolicznosciach do paralizu komunikacyjnego. Sytuacja taka wskazuje na konieczno$é
podjecia dziatan majgcych na celu ograniczenie dalszego negatywnego wptywu rozwoju
transportu samochodowego na srodowisko m.in. poprzez promowanie rozwoju systemow
bardziej przyjaznych dla srodowiska. Dziatania te, majgce na celu pogodzenie powyzszych
tendencji z ograniczeniami w rozwoju transportu, wykraczajg poza polityke transportowg
Jak stwierdzono w ,Biatej Ksiedze — europejska polityka transportowa — czas na decyzje’
(White Paper. European transport policy for 2010: time to decide. Luxemburg 2001)
w nowych warunkach polityka transportowa powinna by¢ cze$cig ogdlnej strategii
zrownowazonego rozwoju, obejmujgcej m.in.:

4

8 GUS Transport - Wyniki dziatalnosci w 2010; Warszawa 2011




- polityke gospodarczag, w tym zwtaszcza zmiany w procesie produkcji, ktére determinujg
wielkos¢ popytu,

- polityke przestrzennego zagospodarowania terenu, a zwtaszcza miast, majgcego na celu
unikniecie nadmiernego wzrostu popytu na przewozy,

- polityke spoteczng i edukacyjng, obejmujacg lepszg organizacje pracy i nauki
pozwalajgcg na ograniczenie szczytow przewozowych (np. w okresie weekendow).

Rozwdéj transportu wodnego srédlgdowego moze by¢ jednym ze sposobow na rozwigzanie

takich probleméw wspdiczesnej polityki transportowej jak®:

- osiggniecie zrownowazonego rozwaoju transportu,

- zaspokojenie roshgcego popytu na transport przy ograniczeniach terytorialnych,
bedacych barierg rozwoju infrastruktury transportu,

- zwiekszenie dostepnosci, w warunkach kongestii, braku potgczen oraz waskich gardet
na transeuropejskiej sieci transportowej, ktérych likwidacja napotyka ograniczenia
finansowe i bariery istniejgcego zagospodarowania przestrzennego.

Transport wodny charakteryzuje sie wieloma cechami, ktére predysponujg go do odegrania

znacznie wazniejszej roli w systemie transportu zaréwno towaréw jak i pasazerskiego.

Transport wodny $rédlgdowy jest jedng z najtanszych a jednoczesnie najbardziej

przyjaznych dla srodowiska gatezi ze wzgledu miedzy innymi na :

o relatywnie mate zuzycie energii,

e niskg emisje zanieczyszczen powietrza,

e relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wod,

¢ mozliwos¢ znacznego zmniejszenia kongestii na drogach w wyniku przejecia
przewozow transportu samochodowego,

e najnizsze koszty zewnetrzne.

Wzmocnienie pozycji zeglugi srédlgdowej w systemie transportu towaréw wymaga przede

wszystkim wprowadzenia zmian dostosowujgcych do nowych warunkow, a polegajgcych

gtéwnie na:

- rozwoju przewozéw kombinowanych,

- wlaczeniu sie zeglugi $rodlgdowej w rozwoj przewozow przybrzeznych,

- rozwoju przewozow morsko-rzecznych,

- budowie centrow logistycznych w portach rzecznych (dysponujgcych znacznymi
rezerwami terenu i dobrze skomunikowanych z zapleczem),

- szukaniu nisz rynkowych w nowych warunkach

oraz umocnieniu pozycji tej gatezi w dotychczasowej sferze zastosowania.

Mozliwo$¢ rozwigzania, Ilub przynajmniej ztagodzenia zasadniczych problemow

europejskiego transportu dzieki wykorzystaniu zeglugi Srodlgdowej jest przyczyng wspierania

rozwoju tej gatezi w krajach Unii Europejskiej. Wspieranie to przejawia sie gtownie w:

- dazeniu do poprawy infrastruktury drog wodnych,

- tworzeniu korzystnych warunkéw dla rozwoju portéw i przetadowni rzecznych,

- stosowaniu specjalnych cen paliw dla przedsiebiorstw zeglugowych,

- innych formach pomocy $wiadczonej na rzecz tej gatezi transportu w wybranych krajach.

Zaspokojenie przysztych potrzeb transportowych w sposob przyjazny dla $rodowiska

wymagac¢ bedzie pokonania obecnych problemoéow transportu wodnego Srodlgdowego,

szerszego wspierania jego rozwoju i promowania jego zalet jako nowoczesnej gatezi
transportu. Przestanki takiej pomocy dla zeglugi srodlgdowej to przede wszystkim:

- ogromny potencjat tkwigcy w tej gatezi transportu,

- brak skutecznych instrumentow internalizacji kosztow zewnetrznych, ktére pozwolityby
tej, majgcej liczne zalety gatezi transportu, skutecznie konkurowa¢ z innymi gateziami
transportu,

- niedostateczne starania o rozw¢j srodlgdowych drog wodnych, zwigzane z mylnym
przekonaniem, ze gatgz ta nie bedzie w stanie sprosta¢ nowym wyzwaniom,

° Wojewddzka — Krél K. ,Kierunki rozwoju zeglugi érédladowej w Polsce; zatozenia do strategii na lata 2007 —
2013”



- koniecznos¢ wdrozenia nowych technologii informatycznych warunkujgcych skuteczne
wiaczenie sie transportu wodnego srodlgdowego w obstuge potrzeb przewozowych
wymagajgcych skoordynowanych dziatan miedzygateziowych.

Pilna potrzeba takich dziatan, dostrzezona zostata przez wiele krajow UE juz dos¢ dawno.

Rozszerzenie UE i zwigzana z tym perspektywa dalszego wzrostu potrzeb przewozowych

spowodowaly intensyfikacje dziatan, ktorych wyrazem byto przedstawienie przez Komisje

Europejskg ds. transportu 17 stycznia 2006 roku Zintegrowanego Europejskiego Programu

Dziatan na Rzecz Zeglugi Srédlgdowej, wieloletniego programu dziatania majacego na celu

wzmocnienie zeglugi Srodlagdowej NAIADES.

Program skupia sie na pieciu obszarach strategicznych, obejmujgcych:

1) stworzenie korzystnych warunkéw dla swiadczenia ustug i przyciggania nowych rynkow,

2) stymulowanie modernizacji i unowoczesnienia floty,

3) przycigganie nowej sity roboczej oraz zwigkszanie inwestycji w kapitat ludzki,

4) promowanie zeglugi srédlagdowej jako korzystnego partnera w biznesie poprzez
stworzenie sieci promocyjnej oraz

5) zapewnienie odpowiedniej infrastruktury drég wodnych $roédigdowych.

Program ten jest skierowany do wszystkich szczebli odpowiedzialnych za Zegluge

srédlgdowg panstw cztonkowskich Unii Europejskie;j.

Wdrazanie tego programu wymagac¢ bedzie odpowiednich instrumentéw prawnych,

instrumentéw polityki transportowej oraz instrumentéw wsparcia.

Europejskie podmioty polityki transportowej (tj. organizacje i instytucje miedzynarodowe,

organizacje rzadowe i pozarzgdowe, ugrupowania regionalne itd.), w odniesieniu do

infrastruktury transportu, koncentrujg sie przede wszystkim na tworzeniu schematéw
przysztosciowych europejskiej sieci transportowe;.

W 1996 r. Gtéwna Grupa Robocza Zeglugi Srédladowej, dziatajgca przy Komitecie

Transportu Wewnetrznego EKG ONZ w Genewie, zakonczyta kilkuletnie prace nad Umowa

(Porozumieniem) o Srédlgdowych Drogach Wodnych Miedzynarodowego Znaczenia, zwang

w skrocie AGN (European Agreement on Main Inland Waterway of International Importance).

Jej gldbwnym celem jest tworzenie warunkéw sprzyjajacych miedzynarodowej wspotpracy

w promowaniu, planowaniu i finansowaniu rozwoju $rédlgdowego transportu wodnego.

Umowa AGN opiera sie na przekonaniu i zatozeniu, ze w rozwoju transportu

miedzynarodowego, rola transportu wodnego $rddlgdowego jest znaczgca i dlatego trzeba

w Europie zbudowa¢ siec drég wodnych, ktére beda:

- jednorodne, tj. odpowiednie dla standardowych statkow i ich zestawdw,

- zintegrowane pomiedzy réznymi dorzeczami, dzieki kanatom i odpowiednim szlakom
przybrzeznym,

- zdolne do przejecia najwazniejszych strumieni tadunkéw, co z kolei zalezy od
odpowiedniej gestosci sieci drog wodnych i ich rownomiernego rozwoju we wszystkich
krajach europejskich, réwniez w krajach Europy Srodkowej i Wschodnie;j,

- odpowiednie dla oszczednego transportu miedzynarodowego, wigczajgc w to
eksploatacje statkébw morsko-rzecznych.

Préba utworzenia jednolitego systemu drég wodnych o miedzynarodowym znaczeniu, po raz

pierwszy zakrojona na tak wielkg skale, ukazuje dgzenie krajow europejskich do utworzenia

potaczen wodnych, tgczacych wazne porty morskie i szlaki przybrzezne z zapleczem
gospodarczym. Zasieg geograficzny sieci drég wodnych, ujetych w Umowie AGN rozcigga
sie od Atlantyku po Ural, fgczac 37 krajow.

Zgodnie z Umowg AGN, w 1998 r. EKG ONZ wydata ,Niebieska Ksiege — Wykaz

standardow i parametrow sieci drég wodnych kategorii E”. W sumie 27711,0 km szlakow

wodnych zostato uznanych przez rzady panstw jako europejskie drogi wodne kategorii E,

do ktérych wtgczono zaréwno te posiadajgce minimalne parametry odpowiadajace IV klasie,

jak réwniez odcinki drég wodnych, zdefiniowane jako ,waskie gardio”, czyli te, ktérych
parametry sg znacznie nizsze od wymagan docelowych.

Odcinki zaliczone do ,waskich gardet’ podzielone zostaty na:



- podstawowe — obejmujgce odcinki drég wodnych kategorii E, ktérych obecne parametry
nie spetniajg wymagan miedzynarodowej drogi wodnej, oraz

- strategiczne — obejmujgce odcinki drog wodnych spetniajgce podstawowe wymagania
klasy IV, ktére jednak powinny zosta¢ zmodernizowane w celu poprawy struktury sieci
lub zwiekszenia ich przepustowosci.

Ponadto, w wykazie europejskich drog wodnych wprowadzono pojecie ,brakujgce

pofgczenia”, zaliczajgc do nich odcinki, ktére obecnie nie istnieja.

Umowa AGN weszta w zycie w lipcu 1999 r. po uprzednim ratyfikowaniu jej przez 13 krajéw

europejskich (bez Polski). Zamyka ona pakiet powstatych z inicjatywy i pod patronatem EKG

ONZ umow o narzedziach prawnych, tworzgcych ramy skoordynowanych dziatan rzaddéw

panstw europejskich na rzecz wtasciwego wykorzystania i rozwoju sieciowej infrastruktury

transportu w Europie.

W wykazie standardow i parametréw sieci drég wodnych kategorii E, zawartych

w Niebieskiej Ksiedze, wydanej w 1998 r. na podstawie Umowy AGN, znalazly sie trzy

srodlgdowe szlaki zeglugowe, przebiegajgce przez terytorium Polski (rysunek ponizej.), {j.:

= E30 fgczacy Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujgc na terenie Polski
rzeke Odre, od Swinoujécia do granicy z Czechami;

= E40 tgczacy Morze Baltyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej przez
Kijow, Nowg Kachéwke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujgc na terenie Polski rzeke
Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzeécia;

= E70 tgczacy Holandie z Rosjg i Litwag, a na terenie Polski obejmujgcy Odre od ujscia
kanatu Odra - Hawela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista-Odra oraz od
Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdarnska.

W ten sposéb do grona szlakéw zeglugowych, uznanych przez EKG ONZ jako istotne dla

integracji europejskiej sieci drog wodnych, wigczone zostaty polskie drogi wodne, zaréwno

odpowiadajgce wymaganiom klasyfikacyjnym szlakéw o znaczeniu miedzynarodowym, jak

réwniez te ktére tych wymagan obecnie nie spetniaja.

Schemat gtéwnych srédlagdowych drég wodnych Europy

Zrédto: Z. Mikulski: Polskie drogi wodne wobec wymogéw europejskich. ,Gospodarka Wodna” 2000, nr 6.



Zalecenia wynikajgce z Umowy AGN w stosunku do Odrzanskiej Drogi Wodnej obejmuja

i kwalifikujg ja jako:

1) strategiczne waskie gardto: Odra na odcinku od Widuchowej do Szczecina;

2) podstawowe wagskie gardta: Odra na odcinku od Kozla do Widuchowej oraz kanat
Gliwicki (podwyzszenie klasy z 11l do Vb);

3) brakujgce potgczenia: kanat Odra — Dunaj - £aba.

Zauwazy¢ tutaj nalezy, ze Polska nie wykorzystuje szans, jakie daje uznanie przez TINA
(Transport Infrastrukture Need Assessment) 1213 km polskich drég wodnych (w tym ODW)
oraz 6 portow rzecznych (w tym Gliwice) za wazny skfadnik paneuropejskiej sieci
transportowej. Zaliczenie ich do tej sieci daje mozliwos¢ uzyskania finansowego wsparcia na
rozwo¢j infrastruktury z funduszy pomocowych.

Do najwazniejszych uwarunkowan wewnetrznych (krajowych) rozwoju transportu wodnego

nalezy zaliczy¢:

1) marginalizacja, Ilub catkowite pomijanie problematyki transportu  wodnego
w strategicznych dokumentach rzgdowych, w ktérych nie sg uwzgledniane tendencje
unijne w tym zakresie.

2) wystepowanie barier rozwoju $rodlgdowego transportu wodnego wynikajacych z:

- stanu infrastruktury drég wodnych,

- niejasnego podziatu kompetencji w zakresie drog wodnych,

- trudnej sytuacji finansowej armatoréw ograniczajgcej mozliwos¢ odnawiania floty
rzecznej.

3) niekorzystne dla zeglugi zmiany popytu na ustugi transportowe,

4) dostosowanie prawa w zakresie funkcjonowania zeglugi srédladowej do prawa
europejskiego.

Dotychczasowe prognozy srednio i dtugookresowe zaktadaty generalnie wzrost popytu na
przewozy $rodlgdowym transportem wodnym, jednak wzrost ten nie przekfada sie na wzrost
udziatu tego transportu w sumarycznych przewozach towaréw (na 2020 prognozowano 3%
udziat). Tutaj nadal dominuje transport samochodowy i kolejowy.

Prognozy, z raportu ,Przeglad Sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczace;j
transportu z 2001 r.” z czerwca 2006 roku przewidujg, ze w perspektywie do 2020 uda sie
zerwac Scista zalezno$¢ miedzy wzrostem PKB (+ 52%) a wzrostem transportu tadunkow
(+50%) i pasazeréw (+35%).

Azeby zaspokoic rosngce potrzeby przewozowe przewiduje sie wzrost przewozow w:
zegludze morskiej bliskiego zasiegu o0 59%,

transporcie drogowym o 55%,

zegludze srédlagdowej o 28%,

transporcie kolejowym o 13%.

Szczegbtowg prognoze zapotrzebowania na przewozy fadunkéw dla Polski sporzadzit
J. Burnewicz w ramach pracy ,Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych
do roku 2033 ze szczegdlnym uwzglednieniem docelowej struktury modelowej transportu”.
Prognozy te sg prognozami gateziowymi (ze wzgledu na rodzaj transportu) jak rowniez
pokazujg wartosci maksymalne i minimalne. Podstawowe dane dla srodlgdowego transportu
wodnego zestawiono w tabeli.

PROGNOZA | 2021 | 2033
przewozy w min. ton
przewozy wewnatrzkrajowe

Max. 7,7 10,4

Min. 7,1 9,2
przewozy polskiego handlu zagranicznego

Max. | 2,7 | 3,3




Min. | 2,7 | 3,2
przewozy fadunkéw obcych przez polskich przewozZznikéw
Max. 4,4 6,6
Min. 4,1 5,8
zagregowana wielkos$¢é popytu na przewozy
Max. 15 20
Min. 14 18

Wzrost wielkosci popytu na przewozy fadunkéw w Polsce niestety nie wptywa w decydujgcy
sposob na zmiany struktury gateziowej przewozow tadunkéw. Udziat przewozéw wodnych
Srodlgdowych w dalszym ciggu stanowi¢ bedzie zaledwie 0,5 — 0,6% pracy przewozowej
(tonokilometry). Podstawowym rodzajem transportu nadal bedzie transport samochodowy
(ok. 54%).

Zauwazy¢ tutaj nalezy, ze przytaczane prognozy sporzgdzane byly w okresie
przedkryzysowym. Obecna sytuacja gospodarcza UE, a zwlaszcza spadek tempa rozwoju
gospodarczego, na pewno obnizy prognozowane wielkosci.

Niezaleznie od tego, stwierdzi¢ mozna, ze w dalszym ciggu transport wodny ma szanse
rozwoju.

Wobec znacznego niedoinwestowania sieci drogowej i kolejowej Polski, w tym rowniez
w wojewoddztwie slaskim, rozwdj infrastruktury srédlgdowego transportu wodnego stwarza
duze szanse na zwigkszenie jego roli w systemie transportowym wojewddztwa.

Niezaleznie od tradycyjnych funkcji tego transportu w systemie transportowym wojewddztwa
nalezy dla niego poszukiwa¢ nowych zadan i nowej roli. Przewozy masowe bedg nadal
dominowaty w ogolnym bilansie przewozonych towardw, coraz wiekszego znaczenia winny
nabieraC przewozy kontenerowe oraz obstuga zaopatrzenia aglomeracji i poszczegolnych
osrodkéw miejskich.

Zwiekszenie zadan w tym zakresie wymaga przebudowy infrastruktury transportu wodnego
(podstawowe inwestycje podano w pkt. 6).

Szczegdblnego rozwazenia wymagaé bedzie sfera zastosowania zeglugi $rodlgdowej do
przewozow pasazerskich, w wojewddztwie slgskim rozumiana jako oferta rekreacyjno —
turystyczna. Wzrost znaczenia tej sfery przewozéw wymaga wigczenia do sieci znacznie
wiekszej ilosci szlakéw wodnych (np. Przemsza), ktére jednak wymagac¢ bedg dostosowania
do tej nowej funkciji.

3. Scenariusze i prognozy dotyczace przysziego wptywu rozwoju infrastruktury na
zagospodarowanie przestrzenne obszaru wojewoddztwa i rézne sfery zycia
spotecznego, gospodarczego, oraz srodowisko naturalne.

Rozpatrzyc¢ tutaj nalezy dwa skrajne mozliwe scenariusz rozwoju:
1) Scenariusz negatywny charakteryzujacy sie:
o dalszym funkcjonowaniem trendu wystepujgcego we wspotczesnym transporcie,
w polityce i praktyce transportowej. Wzrost przewozéw w transporcie mégtby byé co
prawda kontynuowany, ale z powaznymi konsekwencjami,
e niezrownowazonym podziatem zadan przewozowych,
e wzrostem zuzycia paliw, poziomem hatasu i obszaru zajetego przez infrastrukture
transportu,
e niewielkim spadkiem (mozliwy jest jednak wzrost) poziomu skazenia powietrza,
brakiem mechanizmdw kontroli emisji,
e Dbrakiem dostepu do $rodkow na finansowanie niezbednych inwestycji w
infrastrukture transportu,
e spadkiem wydatkéw krajowych i wojewddzkich na rozwdj i utrzymanie drog,
e utrzymaniem liczby wypadkow drogowych na obecnym poziomie,
e utrzymaniem wskaznika gestosci drég (dtugos$¢ w kilometrach przypadajgca na 100
km2 powierzchni) ha obecnym niewystarczajgcym poziomie.



2)

Wystgpienie powyzej wymienionych zjawisk w dtuzszej perspektywie oznacza
praktyczng likwidacje srédlagdowego transportu wodnego w wojewddztwie $Slgskim.
Dalsze pogarszanie sie warunkéw eksploatacyjnych na Kanale Gliwickim spowoduje
praktycznie brak mozliwosci jego wykorzystywania do transportu towaréw.

Oznacza to, ze przewozy towardw realizowane dotychczas transportem wodnym muszg
by¢ przejete przez transport samochodowy i kole;.

Wzrost przewozéw samochodowych, przy ograniczonym rozwoju sieci drogowej
doprowadzi¢ moze w stosunkowo krotkim okresie czasu do kongestii uktadu drogowego.
Przejecie tych przewozéw przez transport drogowy i kolejowy musi doprowadzi¢
do wzrostu kosztéw transportu, a tym samym wzrostu kosztow w catej gospodarce. Przy
wystepujgcych objawach kryzysu, musi to doprowadzi¢ do ograniczenia rozwoju
gospodarczego regionu.

Scenariusz pozytywny charakteryzujgcy sie:

o korzystng politykg rzgdéw RP wobec wojewoddztwa $laskiego (m.in. w sprawie
budowy autostrady A - 1, modernizacji kanatu Gliwickiego, budowy kanatéw Odra —
Dunaj i Odra — Wista i wigczenia ich do transeuropejskiej sieci transportowej, a takze
paneuropejskiego multimedialnego korytarza transportowego Odrzanskiej Drogi
Wodnej),

e skutecznym lobbingiem rozmaitych gremiéw i organizacji pozarzgdowych w zakresie
transportu i komunikacii,

e znaczacg wielkoscig udostepnionych Polsce (mozliwych do wykorzystania) funduszy
strukturalnych UE oraz innych srodkow z zagranicy,

e rozwojem tranzytu przez wojewodztwo $lgskie (wielko$¢ potokéw towarowych
i pasazerskich), z krajow Europy Srodkowej do Europy Zachodniej,

e podniesieniem jakosci zycia obecnych i przysztych pokolen, utrzymujgc zarazem
liczne korzysci zwigzane ze wspotczesnym transportem,

e reorientacjg polityki i praktyki transportowej w celu zrownowazenia i utrzymania

korzysci sektora transportowego,

zréwnowazonym podziatem zadan przewozowych,

spadkiem zuzycia paliw, poziomu hatasu i obszaru zajetego przez transport

zmniejszeniem poziomu zanieczyszczenia powietrza dzieki ostrej kontroli emisji.

wzrostem wydatkow krajowych i wojewodzkich na rozwdj i utrzymanie srodlgdowych
drég wodnych,

spadkiem liczby wypadkéw na drogach i zmniejszenie $miertelnosci,

e poprawg wskaznika gestosci drog (dtugos¢ w kilometrach przypadajgca na 100 km2
powierzchni),

¢ odcigzeniem nadmiernie zattoczonej sieci drogowej i wzrost bezpieczenstwa ruchu,

e rozwojem transportu kombinowanego (wyeliminowanie strat powodowanych przez
diugotrwate przestoje srodkéw transportowych).

Realizacja tego scenariusza oznacza przede wszystkim:

krystalizacje uktadu przestrzennego wojewddztwa w oparciu o prawidiowo zrealizowang
infrastrukture sieciowg i punktowg systemu transportowego,

mozliwos¢ uporzadkowania relacji przewozowych poprzez prawidtowe rozmieszczenie
w przestrzeni najwiekszych generatorow i odbiorcéw ruchu,

przejecie przez transport wodny znaczgcej czesci przewozow tadunkow powodujgce
znaczacy spadek obcigzenia sieci drogowej ruchem ciezkim,

zmniejszenie wielkosci potokéw ruchu samochodowego na sieci drogowej korzystnie
wplywajgce na poprawe stanu srodowiska,

realizacje nowych inwestycji w transporcie wodnym otwierajgce droge do aktywizacji
gospodarczej nowych terendw,
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- zrealizowanie docelowego uktadu infrastruktury sieciowej podsystemu transportu
wodnego stwarza mozliwos¢é wykorzystania jej do realizacji nowego typu ,ustug”
(turystyczno — wypoczynkowe, pasazerskie).

4. Wyzwania (cele priorytetowe, gtéwne obszary wsparcia polityki transportowej
wojewodztwa slaskiego w zakresie rozwoju transportu wodnego).

Celem nadrzednym winno by¢ stworzenie zrbwnowazonego (przyjaznego dla srodowiska)
sytemu transportowego.

Dla podsystemu transportu wodnego uznaje sie, ze celem generalnym jest uzyskanie
warunkow dla pefnienia przez rzeki wlasciwych im funkcji oraz zapewnienie udziatu
drég wodnych w jednolitym systemie drég wodnych srédlgdowych Europy.

Za podstawowe cele priorytetowe uzna¢ nalezy:

Cel 1. Realizacja kompleksowego programu modernizacji infrastruktury istniejgcych drog

wodnych zgodnie z wymogami umowy AGN.

Osiggniecie tego celu wymaga realizacji nastepujgcych zadan:

- modernizacja Kanatu Gliwickiego dla osiggniecia parametrow wymaganych dla drogi
wodnej co najmniej IV klasy,

- przebudowa mostdéw na Kanale Gliwickim zapewniajgca odpowiednie parametry
techniczne,

- wspieranie dziatan majgcych na celu przystgpienie Polski do umowy AGN.

Cel 2. Rozbudowa istniejgcej infrastruktury drog wodnych o nowe elementy.
Konieczna jest:

- budowa Kanatu Odra — Dunaj,

- budowa Kanatu Odra - Wista.

Cel 3. Zwiekszenie udziatu zeglugi srédlgdowej w obstudze transportowej wojewddztwa.

Konieczne jest:

- wigczenie zeglugi Srodlgdowej do tancucha logistycznego poprzez rozwdj centréw
logistycznych na bazie istniejgcego portu Gliwice i nowych na projektowanych kanatach,

- zwiekszenie niezawodnos$ci transportu wodnego zwlaszcza umozliwienie regularnej
zeglugi przez catg dobe, co najmniej przez 270 dni w roku,

- odnowienie floty rzecznej oraz zmiana jej struktury dostosowanej do zmieniajgcej sie
struktury popytu na przewozy zeglugg srodlgdowa,

- modernizacja portéw i budowa na nowej sieci kanatow nowych portow oraz zapewnienie
wiasciwej dostepnosci transportowe;.

Cel 4. Rozwdj zeglugi rekreacyjno — turystycznej na sieci szlakéw wodnych wojewddztwa.

Konieczne jest:

- stworzenie warunkow dla wykorzystanie sieci drog wodnych dla realizacji przewozow
rekreacyjno — turystycznych, poprzez wspieranie dziatan w realizacji infrastruktury
turystycznej (przystanie, zaplecze ustugowe, zagospodarowanie miejsc atrakcyjnych
turystycznie itp.),

- po realizacji kanatbw Odra — Dunaj i Odra — Wista wigczenie ich do podsystemu
transportu pasazerskiego i stworzenie warunkow do realizacji przewozéw pasazerskich
na sieci drog wodnych.

11



5. Weryfikacja aktualnosci zapisow Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa Slaskiego.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego zostat przyjety Uchwatg Nr

11/21/2/2004 Sejmiku Wojewddztwa Slgskiego z dnia 21 czerwca 2004 r. oraz zmieniony

Uchwatg sejmiku Nr 111/56/1/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 roku.

Plan jest: ,...podstawowym dokumentem planowania strategicznego dla ksztaftowania

i prowadzenia publicznej polityki, okreSlajgcym  dziatania, poprzez ktore samorzgd

wojewddztwa bedzie wplywac¢ na rozmieszczenie funkcji w przestrzeni i ich wzajemne

powigzanie, w Sposob uwzgledniajgcy zatozenia polityki przestrzennej panstwa i tworzgcy

warunki do realizacji ustaler strategii rozwoju wojewédztwa.”*°

Z racji swojej skali (obszar wojewddztwa) i charakteru postuguje sie pewng skalg ogélnosci,

jednak w zakresie podsystemu transport wodny obejmuje wszystkie elementy majace wptyw

na jego funkcjonowanie.

W diagnozie stanu uwzglednia wszystkie istniejgce elementy infrastruktury podsystemu

trafnie definiujac jej podstawowe mankamenty.

W czesci dotyczgcej ,Ustalen planu” wsréd szesciu celdw polityki przestrzennej

wojewoddztwa sformutowany zostat cel IV — Rozwoj ponadlokalnych systeméw infrastruktury.

Cel ten ma by¢ realizowany m.in. poprzez kierunek ,Wspieranie rozwoju infrastruktury

komunikacyjnej o znaczeniu ponadregionalnym i regionalnym” realizowany réwniez poprzez

dziatanie:

1.4. Budowa i rozbudowa infrastruktury transportu wodnego - obejmujgca miedzy innymi

zagadnienia w pierwszej kolejnosci dotyczace Odrzanskiej Drogi Wodnej, w tym na przyktad:

- modernizacja Kanatu Gliwickiego i Portu w Gliwicach,

- zwiekszanie udzialu przewozéw wykonywanych zeglugg $rodlgdowg w transporcie
tadunkow,

- realizacja Kanatu Odra-Dunaj oraz portu lub nabrzeza przetadunkowego w Raciborzu,

- wykorzystanie infrastruktury realizowanej Drogi Wodnej Gérnej Wisty.

Zamieszczony powyzej fragment mapy Nr 31 ,Rozwdj ponadlokalnych systemow
infrastruktury — System transportu drogowego” zawiera rowniez elementy istniejgce
i planowane podsystemu transportu wodnego.

Przyjete w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego modele
kierunkowego uktadu europejskich i krajowych powigzan transportowych wojewdédztwa
Slaskiego zostaty zilustrowane odpowiednimi schematami graficznymi.

%plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego
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Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewédztwa Slaskiego
Rys. 23 Rys. 24
Model uktadu komunikacyjnego drogowego — koncepcja  Model transportu kolejowego - koncepcja

Ukfad tych powigzan tworzy ruszt podstawowych sieci i urzadzeh transportowych
wojewoddztwa, w kitdry wpisuje sie sieci i urzadzenia zapewniajgce wewnetrzng obstuge
transportowa. Jest to tez uktad najbardziej realny w dajgcej sie przewidywaé perspektywie
czasowej, jak tez z punktu widzenia mozliwosci finansowych budowy jego elementéw.
Zaznaczy¢ rowniez trzeba, ze decydujgcym czynnikiem ksztattowania kierunkowego modelu
sg przesadzenia w sprawie przebiegu autostrad.

Uktad podstawowych sieci i urzgdzen transportowych wojewddztwa slgskiego zostat

w modelu przedstawiony na tle przestrzeni regionalnej, ze wskazaniem kierunkéw powigzan

krajowych i miedzynarodowych. Elementami tego ukfadu sg :

e autostrady A1 i A4 z ich gidwnym weztem zlokalizowanym na obrzezu Katowickiego
Zespotu Metropolitalnego, w miejscu najsilniejszych powigzan KZM z aglomeracjg
rybnickg i ostrawsko — karwinska, tgczac je réwniez z innymi miastami o funkcjach
metropolitalnych w regionie,

e drogi ekspresowe i gtbwne krajowe, tworzgce dwa uktady obwodnic, wewnetrzng
i zewnetrzng dla aglomeracji gornoslaskiej oraz sie¢ rozprowadzajgcg ruch drogowy od
tych obwodnic w dalszym otoczeniu,

e linie kolejowe AGC i AGTC, czyli zaliczone do gtéwnych linii w europejskiej sieci
kolejowej, w tym linia CMK duzych predkosci w nowej trasie na odcinku Katowice —
Zebrzydowice,

e szerokotorowa linia LHS tgczgca region ze wschodnioeuropejskg i azjatycka siecig kolei,
wraz z terminalem przetadunkowym w Strzemieszycach — Stawkowie,

e odrzanskie kanaty i porty zeglugi srodlgdowej, w tym Kanat Gliwicki i projektowany Kanat
Odra — Dunaj,

e trzy lotniska miedzynarodowe Katowice — Pyrzowice, Krakéw — Balice i Ostrava —
Mosnov, zlokalizowane przy autostradach.

Elementami tego uktadu sg rowniez :
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e droga Tarnowskie Gory - Poznan - Koszalin (DK 11), przedtuzona w kierunku
wschodnim do autostrady A1 (wezet przy Lotnisku Katowice - Pyrzowice),

e droga Siewierz - Szczekociny - Jedrzejow — Kielce (DK 78), z przedtuzeniem relacji
w kierunku zachodnim do autostrady A1 (wezet przy Lotnisku Katowice - Pyrzowice)
odcinkiem drogi ekspresowej jak nizej,

o droga ekspresowa (DK 1 - Kuznica Warezynska) - Dgbrowa Goérnicza - Bielsko Biata -
Zwardon (S 69) - (Stowacja) wraz z jej nowym odcinkiem od Siewierza w kierunku
zachodnim do autostrady A1 oraz odcinkiem Bielsko Biata — Cieszyn (DK 1) wraz
z wyksztatceniem petnej poéinocno —zachodniej obwodnicy Bielsko Biata,

e droga (DK 45) Opole - Raciborz —Chatupki z powigzaniem w kierunku wschodnim
z drogg wojewddzkg Nr 935 Raciborz - Rybnik - Zory - Pszczyna z kontynuacjg w
kierunku wschodnim.

Zadaniem tego uktadu drog jest tez rozprowadzanie ruchéw zewnetrznych oraz transportu

niebezpiecznego w pozadany rejon z ominieciem wewnetrznego uktadu aglomeraciji

gornoslaskiej.

Do ukfadu obwodnicowego doprowadzone sg nastepujgce ciggi drog krajowych :

e droga krajowa Nr 94 w relacji Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole — Strzelce Opolskie -
Bytom — Dgbrowa Gdérnicza — Krakdw,

e droga krajowa Nr 4 granica panstwa — Wroctaw — Gliwice — Katowice — Chrzanéw —
Krakéw — Rzeszow — granica panstwa,

e droga krajowa Nr 40 Gtuchotazy — Kedzierzyn Kozle — Pyskowice,
droga krajowa Nr 78 granica panstwa — Chatupki — Rybnik — Gliwice — Tarnowskie Gory -
| Zawiercie — Szczekociny — Chmielnik /,

e droga krajowa Nr 52 relacji Bielsko Biata ~Wadowice — Gtogoczéw / Krakow/

Podstawowy szkielet ukfadu kolejowego tworzg :

e linia E-30 relacji Zgorzelec - Wroctaw - Katowice - Krakow - Przemysl, ktéra jako trasa
szybkich potgczen AGC i AGTC w ukfadzie krajowym i miedzynarodowym wymaga
przebudowy i dostosowania do wymaganych parametréw,

e linia E-65 relacji Warszawa - Katowice - Ostrawa, ktdra w istniejgcym przebiegu przez
obszar aglomeracji katowickiej nie posiada parametrow dla duzych predkosci,

o linia E-59 relacji Kedzierzyn Kozle - Racibérz - Chatupki - Ostrawa, ktéra po modernizaciji
bedzie tworzy¢ sie¢ szybkich potgczen AGC i AGTC na kierunku Szczecin - Zielona Géra
- Wroctaw - Racib6rz — Ostrawa,

¢ linia kolejowa relacji Gdansk - Bydgoszcz - Tarnowskie Goéry - Katowice, ktéra stanowi
wazng trase taczacg aglomeracje katowickg z portami (linia AGTC) oraz majgca
odgatezienie na Poznan.

Podstawowg sie¢ kolejowg, dostosowang do potrzeb transportu towarowego tworzg linie

AGTC przebiegajgce przez wojewodztwo slgskie :

e C-E 30relacji Zgorzelec - Wroctaw - Strzelce Opolskie - Katowice - Krakow - Przemysl|
- Medyka,

e C - E 59 relacji Swinoujécie - Szczecin - Zielona Géra - Opole - Kedzierzyn KoZle -
Chatupki,

e C - E 65 relacji Gdynia - Tczew - Warszawa/Bydgoszcz - Katowice - Zebrzydowice,

e C 65/2 relacji Chorzew Siemkowice - Czestochowa - Zgbkowice Bedzinskie - Jaworzno
Szczakowa,

e C 65/3 relacji Herby Nowe - Lubliniec - Toszek.

Zmiana Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego przyjeta przez
sejmik w 2010 r. miata na celu aktualizacje i uszczegotowienie Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego w obszarze przysztego przestrzennego rozwoju
MPL ,Katowice”.

Potwierdzita réwniez przyjete w Planie kierunki polityki przestrzennej i dziatania dotyczgce
MPL ,Katowice” dotyczace m.in. realizacji strategicznych elementéw systemu
transportowego ( w tym autostrad, drog ekspresowych, linii kolejowych AGC i AGTC oraz

14



LHS, Kanatu Odra - Dunaj, rozbudowy MPL ,Katowice” w Pyrzowicach, centrow
logistycznych) oraz tworzenia zintegrowanej sieci centréw logistycznych i terminali —
obejmujgce: transport drogowy, kolejowy, lotniczy i rzeczny; w tym postulowane terminale
lub centra logistyczne (w tym Port Gliwicki).

Reasumujgc — przyjete w Planie Zagospodarowania przestrzennego Wojewodztwa
Slgskiego modele uktadéw komunikacyjnych nic nie stracity na swojej aktualnosci.

6. Lista priorytetowych inwestycji w zakresie rozwoju transportu wodnego. Lista
koniecznych dziatan regionalnych w zakresie organizacji transportu wodnego
i dzialan koniecznych do wzrostu intermodalnosci sieci transportowej
wojewodztwa.

Konieczno$¢ osiggniecia standardéw europejskich na drogach wodnych oznacza,
ze priorytetowymi zadaniami inwestycyjnymi w zakresie rozwoju transportu wodnego
0 znaczeniu europejskim sa:

1) Modernizacja Kanalu Gliwickiego i Portu w Gliwicach.

KANAL GLIWICKI W WOJ ZTWIE SLASKIM

EWOD

Dla wojewoddztwa $lgskiego podstawowg barierg znacznie ograniczajgcg mozliwosci
transportowe Odrzanskg Drogg Wodng jest zty stan Kanatu Gliwickiego na catym odcinku od
Kozla do Gliwic oraz zty stan basenéw Portu Gliwickiego. Dotyczy to gtdéwnie zamulenia
Kanatu i basenow portowych powodujgcego ich sptycenie, a nawet okresowe zamkniecie tej
drogi wodnej. Potencjalne zdolnosci przewozowe Kanatu i przetadunkowe Portu Gliwickiego
wynoszgce 3 — 4 min ton towaréw rocznie nie sg wykorzystane. Modernizacja tych obiektow
jest niezbedna, aby Odrzanskg Droge Wodng uruchomi¢ dla transportu wytwarzanych na
Goérnym Slgsku towaréw masowych i wielkogabarytowych oraz produkowanych w licznych
zaktadach motoryzacyjnych samochodéw osobowych, podzespotdéw i czesci zamiennych.

W latach 1975 — 1985 ustugi przetadunkowe Portu byly najwigeksze i wynosity ponad 3 min t
rocznie. W nastepnych latach, m. innymi z powodu systematycznego zamulania basenéw
portowych i zaniechania prac modernizacyjnych wielkos¢ ustug przetadunkowych Portu
spadta do okoto 1 min ton 2004 r., a obecnie oscyluje w granicach 0,5 min ton rocznie.

Port Gliwicki zajmuje powierzchnie ok. 40 ha i jest wyposazony w place sktadowe, magazyny
kryte, terminal kontenerowy i terminale do rozladunku towaréw masowych
i wielkogabarytowych, dzwigi i zurawie portowe oraz w zaplecze biurowe.

W jego sasiedztwie znajduje sie Wolny Obszar Celny i Podstrefa Gliwicka KSSE.

Okreslajgc konieczno$¢ modernizacji Kanatu Gliwickiego i Portu w Gliwicach wskazuje sie
przede wszystkim na potrzebe:

- odmulenia i pogtebienia koryta kanatu oraz basendw portowych,
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- przebudowy $luz rzecznych, ktérych obecna dtugo$é nie odpowiada wymaganiom
wspotczesnej zeglugi.

Kanat Gliwicki, zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie
klasyfikacji srédlagdowych drog wodnych sklasyfikowany jest jako droga wodna Il klasy
(czasami klasyfikowana jako droga Il klasy), natomiast minimalne wymagania dla
miedzynarodowych drég wodnych zgodnie z powyzszym rozporzgadzeniem to IV klasa.
Nalezy tez podkresli¢, ze w wykazie zadan ujetych w zatgczniku nr 4 do ustawy z dnia 6 lipca
2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,Program dla Odry — 2006”, umieszczone
zostato zadanie pn. modernizacja $luz Kanatu Gliwickiego, na realizacje ktérego przeznacza
sie w okresie 2004 — 2016 r. kwote 93.349.892 zt (w poziomie cen 2001 r.).

2) Budowa Kanatu Odra — Dunaj.
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Trasa polskiego odcinka Kanatu wg projektu czeskiego (2007 r.)
Zrodto: strona internetowa ,,Wodny korytarz Dunaj — Odra — taba”

Zamyst potgczenia Morza Battyckiego z Morzem Czarnym poprzez budowe kanatu Odra -
Dunaj pojawit sie po raz pierwszy w 1947 r. przy okazji Polsko - Czechostowackiego Uktadu
Komunikacyjnego. Intensywne i zakrojone na szerokg skale prace prowadzone byty w latach
60 - tych. W 1958 r. wypracowano zatozenia dla potgczenia Dunaju z Odrg. Od 1961 r.
wigczono do programu prac studia nad potgczeniem projektowanej drogi wodnej Odra -
Dunaj z rzeka tabg. Podstawg podjecia tych prac byto przekonanie, ze stworzenie w ramach
RWPG jednego systemu (w miejsce trzech odrebnych) Zzeglownych drég wodnych
w zdecydowany sposoéb utatwi obstuge handlu zagranicznego miedzy panstwami RWPG.

W 1959 r. w ramach Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ rozpoczeto prace nad
stworzeniem jednolitej sieci europejskich $rodlgdowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym. W tym czasie za najwazniejsze uznawano potgczenia:
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e Ren - Men - Dunaj,

e Dniepr - Bug - Wista - Odra - Laba - Ren.

Dopiero w 1965 r. wiaczono do programu prac problematyke potgczenia Odra - Dunaj - Laba
sktadajgcego sie z trzech odgatezien: dunajskiego, odrzanskiego i tabskiego. W 1969 r.
opracowano projekt generalnego rozwigzania techniczno - ekonomicznego budowy
pofgczenia Dunaj - Odra - Laba.
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Zrédto: M. Dothun z zespotem ,Studium funkcjonalno — przestrzenne potencjalnych zadan rzadowych stuzgcych realizacji celéw
publicznych w wojewo6dztwie $lgskim” — Katowice 2001

Prace studialne i projektowe nad przebiegiem potagczenia Dunaj - Odra prowadzone byty
przez wiele lat, jednakze do dzisiaj nie zrealizowano zadnego odcinka tego kanatu (za
wyjagtkiem 6 km kanalu kedzierzynskiego oddanego do eksploatacji w 1970 r).
Po podziale Czechostowacji, zarowno w Republice Czeskiej jak i Stowackiej kontynuowano
prace projektowe i stwierdzi¢ nalezy, ze oba te kraje sg zywotnie zainteresowane realizacjg
takiego potgczenia. Szczegdlinego podkreslenia wymaga wielofunkcyjnosé projektowanego
kanatu:

- funkcja podstawowa - transportowa,

- element zabezpieczenia przeciwpowodziowego,

- wplyw na restrukturyzacje przemystu w aglomeracjach miejskich Polski i Czech,

- ufatwienia dla eksploatacji zasobéw naturalnych (piasek, zwir),

- funkcja rekreacyjna,

- polepszenie warunkow zeglugowych w srodkowym odcinku Odry,

- mozliwos¢ wykorzystania energii wodnej w matych elektrowniach.

Wedtug aktualnych materiatow czeskich i stowackich projektowane potgczenie prowadzi od
Dunaju w rejonie Bratystawy lub alternatywnie z Wiednia w kierunku pdétnocnym rzekg
Morawg do miasta Kojetin. Po opuszczeniu koryta Morawy trasa prowadzona jest rzekg
Beczwg (w kierunku wschodnim) w rejon Hranic, gdzie przekracza dziat wod Morza
Czarnego i Battyckiego. Dalej trasa biegnie sztucznym kanatem i w rejonie Jesenika tgczy
sie z Odrg, ktdrg prowadzona jest do granicy z Polska.

W rejonie Presowa kanat Odra - Dunaj faczy sie z projektowang odnogg tabska. Odcinek
polski kanatu (w wojewddztwie Slgskim) prowadzony jest doling Odry przez projektowany
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zbiornik "Racibérz", dalej kanatem Ulgi ( okoto 5 km) i kanatem lateralnym (poza korytem
Odry); w rejonie miejscowosci Przewéz tgczy sie z istniejgcym korytem rzeki Odry. Laczna
dtugosé¢ catego projektowanego potgczenia Odry z Dunajem wynosi okoto 330 km z czego
50 km (do Kedzierzyna Kozla) stanowi¢ ma odcinek polski (w granicach wojewddztwa
Slaskiego 32 km). Na terenie wojewddztwa slgskiego planuje sie realizacje nowego portu
zeglugi srédlgdowej "Racibérz".

RSN el T

A ANG /. Cad 4 T TSN il G i
. TRASA KANALU ODRA - DUNAJ (2001 R))
Zrédto; Dothun M. z zespotem ,,Studium funkcjonalno — przestrzenne potencjalnych zadan rzadowych stuzacych
realizacji celéw publicznych w wojewédztwie slaskim”
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Wskazuje sie tutaj na potrzebe uruchomienia prac projektowych budowy Kanalu Odra —
Dunaj na odcinku polskim przede wszystkim dla skoordynowania tego projektu z realizacjg
zbiornikéw wodnych ,Racibérz Dolny” i ,Raciborz Gérny” i w celu rozszerzenia oferty
transportowej wojewodztwa Slgskiego w europejskiej sieci transportowej.

Nie mniej wazng od mozliwosci transportu towaréw jest mozliwos¢ uruchomienia na tym
szlaku miedzynarodowej turystyki Zzeglownej. Atrakcyjnos¢ turystyczna kanatu jest
wyjatkowa, stanowi on bowiem jedyng mozliwo$¢ potgczenia zeglugg srédladowg az trzech
morz i wielu panstw europejskich. Kanat moze potgczy¢ Baltyk, a wiec i kraje skandynawskie
z Bratystawg i Wiedniem. W Polsce trasa potgczen przebiega doling Odry do Czech i dalej
doling rzeki Morawa do Dunaju. Dunajem od Bratystawy przez Budapeszt, Belgrad i okolice
Bukaresztu tgczy sie z Morzem Czarnym. Natomiast od Wiednia na zachdd Dunaj tagczy sie
z Renem, ktory przez Frankfurt i Rotterdam ma ujscie w Morzu Pétnocnym. Jest to tez
wyjgtkowa szansa na wilgczenie Parku Krajobrazowego Cysterskie Kompozycje
Krajobrazowe Rud Wielkich poprzez Kanat Odra — Dunaj przebiegajacy zachodnim
obrzezem Parku, do europejskich obszaréw zainteresowan turystycznych.

3) Budowa Kanatu Odra — Wisfa.

{
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TRASA KANALU ODRA — WIStLA wg KONCEPCJI TECHNICZNEJ ,,HYDROPROJEKTU” z 1978 r.
(oprac. wtasne)

Idea potgczenia Odry z Dunajem sztucznym kanatem powstata juz w XV wieku, od XVIII
wieku zaczeto przeprowadza¢ systematyczne studia terenowe. Na przetomie lat
siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XIX wieku rozpoczety sie prace nad projektem
pofgczenia kanatami Dunaju, Wettawy, Odry, Wisty i Dniestru. W 1880 roku powstat pierwszy
projekt kanatu tzw. ,Kanat Galicyjski’, ktéry na terenie Galicji miat przebiega¢ od strony
Bohumina nad Odrg przez Zebrzydowice, Oswiecim, Skawing, Krakéw i dalej na wschad.
Wedtug projektu, kanat pozwalatby na poruszanie sie barek o tadownosci 600 ton
i zanurzeniu 1,80 m.

W dniu 11 czerwca 1901 roku parlament Austro-Wegier uchwalit ustawe o budowie drég
wodnych i regulacji rzek w latach 1904-1924. Realizacja tego olbrzymiego i Smiatego planu
budowy kanatéw tgczgcych Dunaj, Wettawe, Odre, Wiste i Dniestr pozwolitaby na potgczenie
$rodka kontynentu z Morzem Pdétnocnym, Battyckim i Czarnym.

Prace przy budowie Kanatu Galicyjskiego rozpoczety sie w dniu 27 grudnia 1911 roku, ale
do wybuchu | wojny Swiatowej wykonano jedynie wstepne prace ziemne na odcinku od
Zatora do Skawiny.
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W latach 1939-1944 wiadze niemieckie opracowaly projekt potgczenia Odry z Wistg doling

rzeki Bierawki, a nastepnie koto Mystowic i Chrzanowa do Krakowa.

Po wojnie juz w 1945 roku w Dyrekcji Drog Wodnych w Krakowie powstat projekt drogi

wodnej Modrzejow — Krakow - Opatowiec wraz z potgczeniem z projektowanym kanatem

Odra — Dunaj. W ramach tego projektu wybudowane zostaty trzy stopnie wodne: ,Przewéz”,

,Dagbie” i ,taczany”.

W latach 1954 — 1977 prowadzone byty prace studialne nad przebiegiem kanatu Odra —

Wista. Rozpatrywano wéwczas dwie trasy Kanatu Slaskiego:

- pierwsza trasa (pdtnocna) zaczynataby sie od portu w Gliwicach i przez centrum
przemystowe Gornego Slgska poprowadzona zostata do projektowanego portu na rzece
Przemszy w Modrzejowie,

- druga trasa (potudniowa) pokrywata sie na pierwszym odcinku z trasg kanaty Odra —
Dunaj, nastepnie poprowadzona zostata doling rzeki Bierawki koto Rybnika i nastepnie w
kierunku wschodnim do Wisty w rejonie ujscia rzeki Przemszy.

W 1977 roku ,Hydroprojekt” Oddziat Wroctaw rozpoczat prace projektowe, by w 1978 r.

przedstawi¢ koncepcje techniczng Kanatu Slgskiego. Pomimo wariantowego przebiegu,

rekomendacje do dalszych prac uzyskat wariant potudniowy. Odcinek wschodni miat sie

zaczyna¢ na goérnym stanowisku stopnia wodnego ,Dwory” w rejonie Oswiecimia i

przebiega¢ miat na potudnie od miasta Tychy (Bierun Stary) doling rzeki Gostynki na pétnoc

od Zor.

Odcinek zachodni przebiegaé miat od Zor, na pétnoc od Rybnika, doling rzeki Rudy i dalej

przez Kuznie Raciborskg do portu w Kozlu nad Odrg. Ogdlna diugo$é Kanatu Slgskiego

wynosi¢ miata ok. 95 km. Kanat miat mie¢ 10 $luz o spadzie maksymalnym 16 m.

Odcinek zachodni pokonuje réznice pozioméw 92,6 m za pomocg 7 $luz, natomiast odcinek

wschodni pokonuje réznice poziomow 31,7 m za pomocg 3 $luz. Kanat miat odpowiadacé

parametrom klasy IV drogi wodnej. Sluzy o wymiarach 190 x 12 x 4 m pozwalatyby na
zegluge zestawami pchanymi o tadownosci 3500 ton przy zanurzeniu 2,4 m. Przepustowosc¢
praktyczna 30 — 36 min ton.

Kanat ten projektowany byt gtdwnie dla wywozu wegla z kopaln zlokalizowanych w poblizu

projektowanej trasy (niewydolnos$¢ kolei). Zaktadano wykorzystanie go réwniez do wywozu

kamienia dotowego i odpadow energetycznych. Gtéwnym towarem przywozonym kanatem
miaty by¢ materiaty budowlane.

Aktualnie idea budowy kanatu Odra — Wista nabiera nowego znaczenia.

Oczywiscie konieczne sg szczegdtowe prace studialne dotyczgce jego przebiegu, ale przede

wszystkim nie mozna poming¢ istotnej funkcji nowego kanatu dla catego regionu

potudniowego.

Kanat Odra — Wista moze odegra¢ wazng role w aktywizacji terenéw przez ktére bedzie

prowadzona jego trasa.

Poprzez porty rzeczne, a wtasciwie centra logistyczne zlokalizowane ,na kanale”, szereg

miast uzyska bezposredni dostep do europejskiej sieci wodne;.

Cztery wojewddztwa (dolno$laskie, opolskie, Slaskie i matopolskie) uzyskajg bezposrednie

potgczenie drogg wodna.

Odrzanska Droga Wodna, Kanat Odra — Dunaj, Kanat Odra — Wista i Wista stworzg sie¢

szlakbw wodnych w oparciu o ktére mozliwa jest aktywizacja przewozéw pasazerskich

i rekreacyjno — turystycznych.

Rozwazenia wymaga funkcja wodnogospodarcza tego kanatu (np. mozliwo$¢ przerzutow

wody).

4) Opracowanie i wdrozenie projektu Odrzanskich i Wislanskich Szlakéw Turystyki
Wodnej.

W wojewddztwie $lgskim tradycyjnymi obszarami turystyki, rekreacji i wypoczynku sg

Beskidy, Jura Krakowsko — Czestochowska, kompleksy lesne potozone w otoczeniu

aglomeracji miejskich oraz nieliczne w regionie zbiorniki wodne. Pomimo wysokiej

atrakcyjnosci krajobrazu dolin rzecznych, w zasadzie nie sg one zagospodarowane

i udostepnione do uprawiania turystyki wodnej np. kajakowej, turystyki pieszej i rowerowej,
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krajoznawczo — dydaktycznej, jak tez dla wypoczynku ,nad ptyngcg wodg”. Niewatpliwie
jednym z istotnych powoddéw tego stanu jest zanieczyszczenie wéd w wielu odcinkach rzek,
zwtaszcza w obszarach zurbanizowanych, co powoduje powszechne ich traktowanie jako
formy péttechnicznej, a nie naturalnej - od zawsze towarzyszgcej cztowiekowi. Nie majac
swiadomosci, ze wiele rzek w wojewddztwie tworzy niezwykle bogate przyrodniczo —
krajobrazowe doliny doskonale nadajgce sie do uprawiania turystyki, mieszkancy
wojewddztwa wyjezdzajg w tym celu do innych regiondw. Réwniez w dziataniach zarzgdow
miast i gmin zdecydowanie za mato uwagi zwraca sie na ten problem, ktérego rozwigzanie
wymaga koordynacji programéw poprawy jakosci wéd w potokach i rzekach z programami
ich turystycznego i rekreacyjnego zagospodarowania. Dziatania te wymagajg rowniez
koordynacji ponadlokalnej i wsparcia przez jednostki i struktury wojewdédzkie.
Koncepcja Odrzanskich i Wislanskich Szlakéw Turystyki Wodnej'! jest ideg zwrécenia sie
regionu ,ku rzekom”, motywowang historig rozwoju cywilizacyjnego w pasmach rzek,
bogactwem zachowanych waloréw przyrodniczo - kulturowych dorzeczy, jako
niewykorzystanego jeszcze potencjatu dla turystyki, w tym turystyki miedzynarodowej (Olza,
Odra), rekreacji i wypoczynku.
Jest to koncepcja programowa wskazujgca mozliwose¢ :
- udostepnienia w pierwszym etapie wielu odcinkdw rzek dla organizacji sptywow
kajakowych,
- organizowania wspolnie z wojewodztwami ostrawskim i opolskim imprez, ktérych osig
programowaq byfaby rzeka Odra,
- organizowania wspélnie z wojewddztwem matopolskim imprez, ktérych osig programowg
bytaby Wista,
- zagospodarowania szlakéw turystyki wodnej i przywodnej, umozliwiajgcych poprzez
Odre penetracje obszarow jej doptywow :
= rzekg Rudg obszaru Cysterskich Kompozycji Krajobrazowych Rud Wielkich, az do
Jeziora Rybnickiego,
= rzekg Bierawkg obszaru lesnego Bierawy i Sosnicowic,
= rzekg Ktodnicg obszaru trzech jezior : Ptawniowice, Dzierzno Duze i Mate, a takze
zabytkowych urzgdzen portéw i Kanatu Ktodnickiego,
= rzekg Mata Panew obszaru Lasow Stobrawsko — Lublinieckich,
= rzekg Wartg i Liswartg Zespotu Jurajskich Parkéw Krajobrazowych i klasztoru na
Jasnej Gorze,
- apoprzez Wiste penetracje obszardow jej doptywow :
« rzeka Sofg obszaru Beskidu Zywieckiego i Kotliny O$wiecimskiej,
= rzekami Pszczynkg i Gostynia obszaru projektowanego Pszczynskiego Parku
Krajobrazowego,
= rzekg Biala Przemsza i Przemsza obszaréw Ziemi Olkuskiej, Zagtebia Dgbrowskiego
i Ziemi Jaworznickiej,
= rzekg Pilica obszaréw potnocno — zachodniej Matopolski,
- rozwoju matych form przedsiebiorczoéci i zwiekszenia ilosci miejsc pracy w sektorze
turystyki i rekreaciji,
- przyspieszenia realizacji programéw sanacji wod w rzekach i budowy zbiornikow mate;j
retencji wod w ich dolinach, ktore oprocz funkcji rekreacyjnych petnityby funkcje ochrony
przeciwpowodziowej.

Majagc na uwadze konieczno$¢, w najblizszych latach co najmniej utrzymania na obecnym
poziomie funkcjonowania systemu transportu wodnego wojewddztwa, jak réwniez
zapewnienie w dalszym okresie mozliwosci jego rozwoju, konieczne jest podjecie szeregu
dziatan zapewniajgcych osiggniecie celu jakim winno by¢ uzyskanie warunkow dla petnienia

" Dothun M. z zespotem ,Studium funkcjonalno — przestrzenne potencjalnych zadan rzgdowych stuzgcych
realizacji celéow publicznych w wojewddztwie Slgskim”
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przez rzeki witasciwych im funkcji oraz zapewnienie udziatu drég wodnych w jednolitym
systemie drég wodnych $rédlgdowych Europy.

Do najwazniejszych dziatah zaliczy¢ nalezy:

1. Podpisanie przez Polske porozumienia AGN.

Polska jako jedyny kraj czionkowski UE do dnia dzisiejszego nie podpisata Umowy
Europejskiej o Gtéwnych Drogach Wodnych Miedzynarodowego Znaczenia. Celem tego
porozumienia jest koordynacja dziatan zmierzajgcych do stworzenia europejskiej sieci
Srodlgdowych drég wodnych. Umowa ta (porozumienie) wyznacza przysztosciowg koncepcije
zagospodarowania europejskiej sieci wodnej (w tym réwniez na terenie Polski).
Porozumienie to winno by¢ podpisane, a jego ustalenia nalezy uwzglednia¢
w diugoterminowych strategiach rozwoju zeglugi srédlgdowe;j.

2. Dzialania zwigzane z utrzymaniem zeglugi na Kanale Gliwickim.
Postepujgca dekapitalizacja urzgdzen Kanatu Gliwickiego moze doprowadzi¢ do sytuacji, ze
zostanie wstrzymana zegluga tym szlakiem wodnym. Oznaczatoby to praktycznie odciecie
wojewodztwa $lgskiego od europejskiej sieci srodlgdowych drég wodnych. Konieczne sag
tutaj dziatania majgce na celu realizacje zapiséw Programu Odra 2006, tzn.:
- odmulenia i pogtebienia koryta kanatu oraz basenéw portowych,
- przebudowy $luz rzecznych, ktérych obecna dtugos¢ nie odpowiada wymaganiom
wspotczesnej zeglugi.

3. Dzialania na rzecz modernizacji szlaku zeglugowego na Odrze swobodnie
ptynacej (od Brzegu Dolnego do ujscia Warty).

Istotne znaczenia dla potgczenia wojewddztwa slaskiego z europejskg siecig srodlgdowych
drég wodnych, jak rowniez wykorzystania mozliwoéci przepustowej Kanatu Gliwickiego ma
stan Odry na jej srodkowym odcinku (swobodnie ptyngcej). Podniesienie na tym odcinku
klasy drogi wodnej z Il do Ill bezsprzecznie zwiekszy pewnosé zeglugi na tym odcinku, co
réwniez oznacza dostep w diuzszym okresie do sieci europejskich drég wodnych (przez
kanat Odra — Szprewa). Brak prac modernizacyjnych na tym odcinku oznacza, ze w dalszym
ciggu (jednak pod warunkiem wykonania niezbednych prac na Kanale Gliwickim) gros
przewozow odbywac sie bedzie na odcinku Gliwice — Wroctaw.

4. Dziatlania na rzecz rozwoju zwiekszenia roli transportu wodnego w transporcie
multimodalnym.
Port Gliwicki funkcjonujgcy w ramach Slgskiego Centrum Logistyki spetnia wszystkie
podstawowe kryteria dla lokalizacji centrum logistycznego:
¢ posiada dostep do podstawowych arterii komunikacyjnych (autostrady, linie kolejowe,
lotnisko, droga wodna),
e potozenie w granicach aglomeracji miejskiej,
e znaczgce wielkosci fadunkow.
Rozwdj transportu multimodalnego z wykorzystaniem $rodlgdowych drég wodnych wymaga
zlikwidowania podstawowych barier tego rozwoju. S3 to:
e za mate $wiatta mostow nie pozwalajgce na pietrzenie konteneréw,
e droga wodna musi mie¢ odpowiednig szerokosc¢ i gtebokosc,
e droga wodna winna by¢ zeglowna przez caty rok.
Jesli Port Gliwicki ma by¢ waznym dla wojewddztwa centrum logistycznym, wykorzystujgcym
réwniez europejskie srédlgdowe drogi wodne w transporcie multimodalnym niezbedne sg
dziatania zwigzane z modernizacjg Kanatu Gliwickiego i dalej catego szlaku ODW (gtéwnie
majgce na celu zwiekszenie przeswitow pod mostami).
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5. Dziatania na rzecz budowy Kanatu Odra — Dunaj.

Umowa AGN okresla priorytetowe przedsiewziecia inwestycyjne, ktére przy uwzglednieniu
wymagan nowoczesnych technologii przewozéw drogami wodnymi, prowadzi¢ majg do:

o likwidacji waskich gardet czyli tych elementow drog ,E”, ktérych parametry nie
odpowiadajg obecnym wymaganiom drég wodnych miedzynarodowego znaczenia,
tzn. posiadajg klase nizszg niz IV (to tzw. podstawowe waskie gardta) lub mimo iz
odpowiadajg wymaganiom klasy IV powinny by¢ modernizowane w celu poprawy ich
jakosci i umozliwienia wzrostu przewozéw (tzw. strategiczne waskie gardta),

o likwidacji brakujgcych ogniw, polegajgcej na powstawaniu drég obecnie
nieistniejgcych, ale stanowigcych element przysziej sieci drog wodnych o
miedzynarodowym znaczeniu.

W stosunku do polskich drog wodnych zalecenia wynikajgce z porozumienia AGN kwalifikujg
kanat Odra Dunaj jako brakujgce potaczenie.

Tak wiec istnieje bezwzgledna konieczno$¢, wspolnego z Czechami i Stowacjg dziatania na
rzecz budowy Kanatu Odra — Dunaj — (Laba). Kanat ten umozliwi potgczenia srédlgdowymi
drogami wodnymi Polski z rejonem potudniowej (Batkany — Morze Czarne) oraz zachodniej
Europy (Morze Srédziemne). Stwarza on réwniez szanse na intensyfikacje ruchu
zeglugowego na Odrzanskiej Drodze Wodne;.

Konieczne tutaj sg dziatania na rzecz umieszczenia tej inwestycji (polskiego odcinka) w
rzgdowych dokumentach strategicznych (Narodowej Strategii Gospodarowania Wodami do
2030, Strategii Rozwoju Transportu) oraz dziatania na rzecz uzyskanie finansowego
wsparcia z Unii Europejskiej.

6. Dzialania na rzecz budowy Kanatu Odra —-Wista.

Uwaga:
Dziatania wymienione w punkcie 2 i 3 sg dziataniami bezwzglednie koniecznymi dla
utrzymania funkcjonowania transportu wodnego w systemie transportowym wojewoédztwal
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1. Umowa AGN.
Aktualnie Polska jest jedynym krajem Europy srodkowo — wschodniej i jedynym krajem UE, ktdra nie

podpisata Porozumienia o $rédlgdowych drogach wodnych miedzynarodowego znaczenia (AGN) i
wszystko wskazuje na to, ze w najblizszym czasie to nie nastgpi.

Oficjalne stanowisko rzadu (jest pewne, ze nie ulegnie ono w najblizszym czasie zmianie) w tej
sprawie przedstawiono w odpowiedzi ministra Grabarczyka z 4 kwietnia 2011 r. na interpelacje
poselska:

,-.Ad 1., 2., 3. Aktualnie nie toczy sie Zzadna procedura zmierzajgca do podpisania przez Polske konwencji AGN.

Ad 4..... Przystgpienie Polski do tego porozumienia oznaczatoby wole petnego wywigzania si¢ z
jego postanowien i realizacji sugerowanych inwestycji. Podstawowym kryterium dla drég wodnych o
miedzynarodowym znaczeniu jest posiadanie parametrow co najmniej IV klasy drogi wodnej. Wpisane
do AGN drogi wodne przebiegajgce przez terytorium Polski nie spetniajg tego kryterium. Jest to
podstawowa bariera dla podpisania przez Polske porozumienia.

Aktualnie przyjecie zobowigzan natozonych umowg AGN oznaczafoby nie tylko potrzebe poniesienia
trudnych do oszacowania, bardzo wysokich $rodkéw finansowych, ale takze wywazenia skutkow
gospodarczych i Srodowiskowych, a szczegdllnie w kontekscie obowigzujgcego prawa unijnego.
Obligatoryjne sg tu przepisy wynikajgce ze stosowania postanowien ramowej dyrektywy wodnej -
dyrektywy 2000/60/EC z 23 pazdziernika 2000 r. oraz dyrektywy Rady 92/43/ECC z 21 maja 1992 r. 0
ochronie siedlisk przyrodniczych, a takze dyrektywy Rady 79/409/ECC z 2 kwietnia 1979 r. o ochronie
dzikich ptakéw, w $lad za ktoérymi nastgpito wyznaczenie obszaréw Natura 2000. Nalezy tutaj
przypomnieé, ze staraniem Ministerstwa Srodowiska do obszaréw chronionych Natura 2000 wpisano,
mimo zastrzezen m.in. Ministerstwa Infrastruktury, wszystkie tereny obejmujgce gtdwne drogi wodne
Srodlgdowe w Polsce. Jednocze$nie nalezy wskazac, ze polityka transportowa Unii Europejskiej
wyrazona jest w wielu dokumentach strategicznych lub w komunikatach i wskazuje na potrzebe
wspierania intermodalnych systemow transportowych przewozu towaréw, ze zwréceniem szczegoélnej
uwagi na rozwdj transportu wodnego, w tym zeglugi morskiej, przybrzeznej i $rédlgdowej. Stanowig o
tym: biata ksiega Komisji —, Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje’,
komunikat Komisji w sprawie promocji zeglugi $rodigdowej NAIADES - Zintegrowany Europejski
Program Dziatan na rzecz Zeglugi Srédladowej z dnia 17 stycznia 2006 r. i inne.

Ad 5. Zalecenia te, aby podjgc konkretne dziatania zwigzane z realizacjg celu, jakim jest przejscie na
mniej energochfonne, czystsze oraz bezpieczniejsze formy transportu, ktérym odpowiada zegluga
Srodlgdowa, znajdujg odzwierciedlenie w dziataniach rzgdu. Realizacji warunkéw wspierajgcych w
Polsce konkurencyjnosc¢ zeglugi Srodlgdowej stuzy miedzy innymi poprawa stanu Srodlgdowych drog
wodnych oraz tworzenie integracji Zeglugi $rodlgdowej z multimodalnymi fanicuchami dostaw
fadunkéw. W tym kierunku Ministerstwo Infrastruktury we wspoétpracy z Krajowym Zarzgdem
Gospodarki Wodnej oraz Srodowiskiem zeglugowym przystapito do dziatan zmierzajgcych do
opracowania "Programu rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce”. Program
ten w swoim dwuetapowym wdrazaniu i proponowanych horyzontach czasowych, bedacy propozycjg
programu wieloletniego, zaktada w pierwszej kolejnoSci przywrdocenie $rodlgdowym drogom wodnym
parametrow eksploatacyjnych wedftug klasy droég wodnych, ktéra zostata im przypisana, a w drugim
etapie rozw¢j infrastrukturalny tych drog wodnych, ktore ustalg okreslone priorytety transportowe i w
sposo6b zgodny z wymogami klasyfikacji europejskiej.

Jednoczesnie Ministerstwo Infrastruktury pracuje nad strategig rozwoju transportu, ktora bedzie
réwniez zawierac strategie rozwoju transportu wodnego $rédlgdowego.”

Dla wielu krajow europejskich podpisanie umowy AGN ma na celu przyspieszenie prac
zmierzajgcych do rozbudowy istniejgcych drog wodnych lub budowy zupetnie nowych
odcinkoéw oraz stanowi podstawe do finansowania w zasadniczej proporcji z funduszy
unijnych.
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Aktualne zapisy w strategicznych dokumentach skazujg $rédlgdowy transport wodny w naszym kraju
na dalszg marginalizacje. Nie jest mozliwe bez wsparcia finansowego UE powstrzymanie dalszej
dekapitalizacji drég wodnych, a tym bardziej realizacja nowych odcinkéw. Aby nie dopuscié¢ do tego,
konieczne jest™*:

podpisanie i ratyfikowanie przez Polske europejskiej umowy o gtédwnych srddlgdowych
drogach wodnych o miedzynarodowym znaczeniu (AGN);

umieszczenie odcinka polskiej drogi wodnej Odra-Dunaj oraz pozostatych w Narodowej
Strategii Gospodarowania Wodami do 2030 oraz Strategii Rozwoju Transportu;

uzyskanie finansowego wsparcia z Unii Europejskiej w wysokosci minimum 90%.

Porozumienie AGN okresla wymagane parametry dla europejskiej sieci srédlagdowych drég wodnych.
Do sieci tej mogg byc¢ zaliczone drogi wodne co najmniej IV klasy, natomiast modernizowane i
budowane winny miec juz klase Vb.

Tutaj nalezy podkreslié, ze we wszystkich dotychczasowych polskich projektach méwi sie o
przebudowie do IV klasy, lub budowie drogi wodnej IV klasy, a nie Vb. Moze to doprowadzi¢ do
sytuacji, ze na te projekty Polska nie otrzyma wsparcia finansowego z funduszy UE.

2. Kanat Gliwicki w sieci drég europejskich.
Trzeba tutaj wyraznie podkresli¢, ze bez takich nowych elementéw srédlgdowych drég
wodnych jak:

uregulowanie srodkowego odcinka rzeki Odry swobodnie ptyngcej od Brzegu

Dolnego do ujscia Warty (aktualnie droga wodna Il klasy),

Kanatu Odra — Dunaj
Kanat Gliwicki w dalszym ciggu bedzie spetniat funkcje portu zeglugi srodlgdowej o lokalnym
znaczeniu i gtéwnie obstugiwat przetadunki masowe do transportu w relacjach do Opola lub
Wroctawia.
Bez tych wymienionych powyzej inwestycji powigzanie Kanatu Gliwickiego z siecig
europejskich drég wodnych bedzie iluzoryczne. Pierwsze takie potgczenie to kanat Odra —
Szprewa (335 km ponizej Brzegu Dolnego, na 553 km Odry), a wiec powigzanie to przebiega
przez 335 km drogi wodnej, ktdrej naturalny charakter powoduje, ze warunki nawigacyjne
wykazujg znaczny brak stabilnosci. W efekcie w okresach braku odpowiednich opaddw
atmosferycznych gtebokosci na tym odcinku spadajg do poziomu 0,6 — 0,7 m. Problemu tego
nie rozwigzujg aktualne mozliwosci zasilania szlaku wodnego przez istniejgce zbiorniki
retencyjne (Otmuchow i Nysa na Nysie Klodzkiej, Turawa na Matej Panwi oraz Mietkow na
Bystrzycy). Utrudnienia nawigacyjne na odcinku swobodnie ptyngcym powodowane sg takze
przez relatywnie mate promienie tukéw i zakoli o promieniu mniejszym niz 400 m*,

Zasadnicze pytanie, ktére tutaj trzeba postawi¢ ,,Czy jest uzasadniona i potrzebna
modernizacja _Kanalu _Gliwickieqo w__sytuacji, gdzie dzisiejsze mozliwosci
przetadunkowe Portu Gliwice wykorzystane sg w znikomym stopniu (10 — 15%) i gdy
brak jest pewnego potaczenia w okresie catej doby z europejska siecig drég wodnych
przynajmniej przez 270 dni w roku?”

12 Staniszewski S., Kubec J., Tobola J. - Budowa kanatu Odra — Dunaj — taba — nowy rozdziat wspotpracy przygranicznej
przedsiebiorstw i samorzaddéw Polski i Czech

 Wojewddzka — Krél K., Rolbiecki R. ,,Mapa érédladowych drég wodnych”
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Odpowiedz moze by¢ tylko jedna — NIE.

Priorytetowym zadaniem jest poprawa warunkéw zeglugi na srodkowym odcinku Odry. Bez
tej inwestycji jakiekolwiek dziatania na gérnym odcinku Odry i Kanale Gliwickim nie przyniosg
pozadanych efektéw.

3. Kanat Odra — Dunaj.

Brak modernizacji ODW do parametrow co najmniej IV klasy, a tym samym utrzymanie bardzo
niestabilnych warunkow zeglugowych na srodkowym odcinku Odry, moze spowodowaé, ze gtédwni
oredownicy budowy kanatu Odra -Dunaj (Czechy i Stowacja) zrezygnuja z realizacji potgczenia Dunaju
z Odrg i zdecydujg sie na realizacje pofaczenia z tabga. Takie rozwigzanie rowniez zapewnia im dostep
do europejskiej sieci drég wodnych, nie jest natomiast obarczone duzym stopniem ryzyka zwigzanym
z mozliwoscig zeglugi na polskim odcinku tej drogi wodne;j.

Takie rozwigzanie jeszcze bardziej zmarginalizuje ten rodzaj transportu w systemie transportowym
wojewoddztwa.

Warto tutaj przytoczy¢ poréwnanie kosztéw réznych rodzajéw transportu Swiadczace o wyraznej
przewadze transportu wodnego.

Rodzaj Koszt Zuzycie Hatas Wypadki Wydzielanie Zanieczyszczenie
paliwa
transportu transportu % na 100 co2 srodowiska
w litrach
W euro na oleju drogowych w g/tkm
100 tkm napedowego
na 100 tkm

drogowy 2,56 4,1 100,00 100,00 140,8 100,00%
kolejowy 0,59 1,7 13,98 6,74 47,9 80,46%

wodny 0,18 1,3 14,41 0,56 41,2 1,15%

Zrédto Miciuta I. — Model systemu wspomagania decyzji w oparciu o dane geoprzestrzenne na potrzeby rzecznego systemu
informacyjnego z wykorzystaniem dynamicznej domeny 3D — Szczecin 2010

O skutkach marginalizacji srodlgdowego transportu wodnego w catym systemie transportu méwiono
juz w czesci zasadniczej, ale tutaj nalezy podkresli¢, ze dotychczasowe dziatania rzagdu wskazuje, ze
przedstawiony scenariusz negatywny jest coraz bardziej realny.
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