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Szanowni Panstwo !

Przekazuje Panstwu pierwszy w tym roku numer ,Studiéw nad rozwojem Dolnego Slaska”.
Wznowione w poprzednim roku wydawnictwo cieszyto sie bardzo duzym zainteresowaniem
wszystkich tych, ktérym na sercu jest rozwéj Dolnego Slaska i jego pozycja w Polsce i Europie.
Kazdy z zeszytow Studiow poswiecony bedzie oddzielnej tematyce waznej dla rozwoju regionu.

W nowym periodyku prezentujemy dwa artykuty posSwiecone zagadnieniu Srodkowo-
europejskiego Korytarza Transportowego (CETC). Korytarz zostat zainicjowany w drodze poro-
zumienia, jakie zawarto w dniu 6 kwietnia 2004 r. w Szczecinie. Osig korytarza jest miedzynaro-
dowa droga E 65, ktora bierze poczatek w Malmoe w Szwecji, a koniczy sie w Chania na Krecie.
Na obszarze Korytarza znajduja sie wiodace potaczenia kolejowe poinoc-potudnie oraz droga
wodna Odry. W inicjatywie Korytarza CETC ze strony polskiej biorg udziat cztery wojewddztwa:
dolnoslaskie, lubuskie, opolskie i zachodniopomorskie. Korytarz ma mie¢ charakter w petni mul-
timodalny, oparty na systemie powigzan drogowych, kolejowych, rzecznych i lotniczych.

Korytarz CETC stanowi wielkg szanse dla dalszego dynamicznego rozwoju Polski Zachodniej,
w tym Wojewd6dztwa Dolnos$laskiego. Zaangazowanie naszego regionu w inicjatywe Korytarza
CETC wymaga realizacji szeregu inwestycji infrastrukturalnych. Oprécz inwestycji drogowych,
podstawa sukcesu korytarza CETC jest rowniez wtasciwe wykorzystanie szlaku komunikacyjnego
Odrzanskiej Drogi Wodnej. Artykuty stanowiace tre$¢ nowego zeszytu ,Studiéw nad rozwojem
Dolnego Slaska” przyblizg panistwu problematyke europejskich korytarzy transportowych oraz
uzupeinig Panstwa wiedze na temat aktualnego stanu Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz planéw jej
rozwoju w konteksScie powstania korytarza CETC.

Zapraszam Panstwa do lektury.
Grzegorz Roman

Czlonek Zarzadu
Wojewodztwa Dolno$laskiego
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GREENER and SMARTER TRANSPORT
MINISTERS’ CONFERENCE

CETC-ROUTE65 - Supporting the European Regional Development

A
v

DEKLARACJA SZCZECINSKA
SRODKOWOEUROPEJSKI KORYTARZ TRANSPORTOWY CETC-ROUTE65
WSPIERANIE EUROPEJSKIEGO ROZWOJU REGIONALNEGO

My, Ministrowie Transportu: Krélestwa Szwecji, Rzeczypospolitej Polskiej, Republiki Czeskiej,
Republiki Stowackiej, Republiki Wegierskiej oraz Republiki Chorwackiej w toku aktualnych

dyskusji na temat zréwnowazonej przysztosci transportu w Europie:

. wyrazajac wole polityczng utworzenia najkrétszego w Srodkowej Europie potaczenia
transportowego na osi pétnoc-potudnie umozliwiajgcego nieprzerwany tranzyt oséb

i rzeczy miedzy Europa Pétnocng, a Potudniowa,

& majac na uwadze potrzebe podniesienie poziomu dostepnosci transportowej regionow

lezacych w strefie jego przebiegu,

. uznajac transport za jeden z kluczowych czynnikéw stymulujacych dalsza integracje

europejskg oraz stabilnos¢ makroekonomiczna,

. dazac do stworzenia spdjnego i zintegrowanego systemu transportowego w Europie

uwzgledniajgcego priorytety rozwoju poszczegdlnych regiondw i panstw;

() dostrzegajac koniecznosc¢ wykorzystania nowoczesnych technologii i oparcia rozwoju

transportu o zasade wspdtmodalnosci,

. pragnac przyczyni¢ sie do ograniczenia negatywnego wptywu transportu na

srodowisko poprzez rozwijanie i urzeczywistnianie koncepcji zielonych korytarzy,

deklarujemy, ze bedziemy:

& utrwalac spéjnos¢ CETGROUTEGS z europejskim systemem transportowym,

. wspiera¢ wspodlne inicjatywy i projekty, ktére wzmacniajg rozwdj gospodarczy na catym
obszarze CETGROUTEGS,

. promowac rozwoj CETGROUTEES zgodnie z ideg zielonych korytarzy na forum

miedzynarodowym.







Dr Maciej Zathey
Wojewodzkie Biuro Urbanistyczne we Wroctawiu

SIECI TRANSPORTOWE, JAKO STYMULATOR
ROZWOJU SPOLECZNO-GOSPODARCZEGO I RUCHU
TURYSTYCZNEGO W OBSZARZE CETC

Analiza wspétczesnej, niezwykle zlozonej sytuacji spotecznej, ekonomicznej i politycznej $wiata
zmusza do poszukiwania odpowiedzi na pytania dotyczace wtasciwych decyzji i wyborow kie-
runkéw rozwoju spoteczno-gospodarczego. Z pewnos$cig dziatania podejmowane przez samo-
rzady, rzady, prywatnych przedsiebiorcow, globalne koncerny i ludzi jako jednostki bazujg na
pierwotnie juz wyksztatconej checi doskonalenia rzeczywistosci. Oczywiscie owo doskonalenie
rzeczywistosci przybiera¢ moze rézne formy i w zaleznos$ci od punktu widzenia nacechowane
moze by¢ altruizmem (np.: inwestycje w infrastrukture spoteczng) jak i egoizmem (np. inwesty-
cje zmierzajace do monopolizacji rynku czy koncentracji przeptywéw transportowych, a w slad
za tym kapitatowych).

Dzisiejszy Swiat owtadniety tak zwanym globalnym kryzysem, bynajmniej nie tylko gospodar-
czym, zmaga sie miedzy innymi z problemem tozsamos$ci poszczegolnych regiondéw. Zatarciu
ulegaja wartoSci nieposiadajace bezposredniej konotacji ekonomicznej. Czesto nieodwracalnie
utracono i wyrugowano elementy dziedzictwa kulturowego i przyrodniczego, ktore decydowaty
o odmiennosci, a czesto unikalnos$ci przestrzeni.

Swiat, Europa stoja dzi$ przed wyborami dotyczacymi przestrzeni zycia wspoétczesnych i nastep-
nych pokolen. Niezwykle wazne stajg sie decyzje dotyczace kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego na poziomach regionalnym, krajowym i kontynentalnym.

Programowanie rozwoju regionalnego uwzgledni¢ musi ochrone dziedzictwa kulturowego
i przyrody, przy zapewnieniu wtasciwego poziomu zycia mieszkancow. Zachowanie réznorod-
nosci regionow jest jednym z elementéw utrwalajacych tozsamos$¢ i warunkiem rozwoju ruchu
turystycznego, bedacego jedna z najdynamiczniej rozwijajacych sie dzi§ gatezi gospodarki
Swiatowe;j.

Dziatania ochronne nie mogg jednak uposledzac regionéw i wstrzymywac ich rozwoju cywiliza-
cyjnego, ktéry uzalezniony jest w duzej mierze, od sprawnych powigzan transportowych.

Jednym z naczelnych kryteriéw doboru wtasciwego kierunku rozwoju regionalnego powinna by¢
daznos$¢ do osiggniecia spojnosci terytorialnej Unii Europejskiej. Spdjno$¢ nie moze oznaczac
jednak uniformizacji i kulturowej homogenizacji regionéw. Wtasciwe zdefiniowanie i zinterpre-
towanie polityki spojnosSci zagwarantowa¢ powinno zachowanie niepowtarzalnego charakteru
poszczegblnych obszaréw Europy. Istnieja jednakze pola dziatan, gdzie wprowadzenie podob-
nych, czy nawet jednakowych standardow jest pozadane. Sfere taka stanowia transeuropejskie
sieci transportowe, ktérych zasieg oddziatywania determinuje kondycje ekonomiczng catego
kontynentu.
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1. ROZWOJ REGIONALNY A ROZWO] SIECI TRANSPORTOWYCH

Rozwoj regionalny rozumie¢ mozna jako rezultat wzajemnie wspoétdziatajacych czynnikow,
wsrod ktorych wyrozni¢ nalezy szeroko rozumiany lokalny i regionalny potencjat rozwojowy
(gospodarczy i demograficzny), lokalizacje, tendencje i dziatania inwestycyjne. Szczeg6lna role
w rozwoju regionalnym odgrywa dostepnos$¢ komunikacyjna. Juz klasyczne teorie ekonomiczne
(m.in. Weber 1909) ktadly nacisk na dostepno$¢ zewnetrznych, wzgledem przedsiebiorcy, czyn-
nikow (sita robocza, kapitat, surowce, technologia), ktére warunkowaty celowos$¢ i powodzenie
inwestycji. Dostepnosc ich jest skorelowana ze stopniem rozwoju infrastruktury transportowe;.
Ze wzgledu na rodzaj inwestycji, gataZ gospodarki, branze, czy specjalizacje, czynniki decydujace
0 wyborze miejsca inwestycji, ktdra sta¢ winna sie impulsem dla spotecznego i ekonomicznego
rozwoju w danym regionie, sg r6znorodne i specyficzne dla kazdego indywidualnego przypadku.
Niemniej istniejg state — klasyczne czynniki decydujace o wyborze lokalizacji. Sa nimi rynek pracy,
koszty nieruchomosci i infrastruktura, w tym infrastruktura transportowa, decydujaca o stopniu
dostepnosci komunikacyjne;.

Z punktu widzenia gospodarki, efektywne powigzanie przestrzeni szlakami transportowymi pro-
wadzi do integracji rynkéw, skraca czasy przewozdéw, podro6zy i zmniejsza koszty produkcji, w tym
takze koszty transportu. Dlatego tez planowanie sieci transportowych jest jednym z najwazniej-
szych elementéw procesu zagospodarowania przestrzennego. Oczekuje sie, ze duze inwestycje
transportowe, szczegoélnie te, ktore przetamuja bariery naturalne (np.: tunele, mosty), czy tez
administracyjne granice (nowe drogi, likwidacja kontroli granicznej) stanowi¢ bedg impuls dla
rozwoju regionalnego. Powigzanie z korytarzami transportowymi umozliwi dostep do regionéw
juz rozwinietych, a w konsekwencji uruchomi transfer innowacji. Przeptyw impulséw rozwo-
jowych dotyczy wowczas nie tylko terendw zurbanizowanych i centrow duzych miast, ale tez
obszaréw peryferyjnych.

Badania dotyczace rozwoju sieci komunikacyjnych na swiecie wskazuja, ze rozbudowa infra-
struktury transportowej, z jednej strony wywota¢ moze pozytywne efekty rozwojowe, podnie$¢
atrakcyjno$c¢ przestrzeni i przyciggna¢ impulsy rozwojowe. Z drugiej jednak strony dysproporcje
przejawiajace sie przewagq powigzan transportowych nad funkcjami produkcyjnymi i ustugo-
wymi regionu mogg doprowadzi¢ do wysysania sity roboczej i przedsiebiorcow wskutek poprawy
dostepnosci komunikacyjnej. Z teoretycznego punktu widzenia istnieje zatem niebezpieczenstwo
drenazu przestrzeni z potencjalnej sity roboczej i mozliwych inwestoréw oraz konkurencyjny
rozwoj regionéw sasiednich, rozszerzajacych swoje zaplecze dzieki sprawnej infrastrukturze
transportowej (rys.1). Istotnym jest w zwigzku z tym réwnowazone podejscie do zagospodarowa-
nia przestrzeni i dbanie o rozw6j infrastruktury z jednoczesnym implementowaniem programu
aktywizacji spotecznej i gospodarczej. W przypadku sterowania rozwojem sieci transportowej
konieczne jest posiadanie strategicznego planu dziatania.
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Poprawa dostepnosci
komunikacyjnej ¢

Rozbudowa lokalnej i Redukcja kosztow transportu,
ponadlokalnej infrastruktury ﬁ mobilizacja poprzez
transportowej oszczednosd czasu
Mowe inwestycje i lokalizacje
nowych przedsiebiorstw ¢

Wzrost wielkosci transportu Odcigzenie rynku pracy

migdzyregionalnego poprzez migracje wahadlowe

1 v

Regionalne efekty wzrostu Regionalne efekty podsysania

Rys. 1. Infrastruktura transportowa w procesie rozwoju regionalnego.
[Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Nuhn i Hesse 2006]

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej wptywa na pojawienie sie w regionie nowych inwestycji
pochodzenia zewnetrznego lub wewnetrznego. Endogenni inwestorzy dzieki powstatej infra-
strukturze pozyskuja zewnetrzne rynki zbytu i odbiorcéw. Ponownej waloryzacji podlega takze
oferta turystyczna regionu. Stanowi to impuls rozwojowy i prowadzi do obserwowanych efek-
tow wzrostu gospodarczego. Niestety niesie to za soba réwniez niekorzystne efekty zwigzane
z presja na Srodowisko przyrodnicze w wyniku wzrostu natezenia ruchu, emisji zanieczyszczen
i degradacji krajobrazu. Wéré6d strategicznych celé6w wspdtczesnego programowania rozwoju
sieci transportowych znaleZ¢ musi sie dbato$¢ o minimalizowanie negatywnego wptywu inwe-
stycji na Srodowisko, ktérego elementem jest takze cztowiek. Sugerowane jest w takiej sytuacji
korzystanie z petnej palety dostepnych systeméw transportowych i wybo6r sSrodkéw transportu
poprzedzony analizg wszystkich kosztow, takze spotecznych, czesto pomijanych w bilansowa-
niu kosztéw produkcji. Transport morski, sSrédladowy, kotowy, kolejowy i kombinowany sta-
nowi podstawe do rozwiniecia szerokiej palety ofertowej regionéw, ktére dysponuja takimi
sieciami.

W polityce regionalnej Unii Europejskiej infrastruktura odgrywa jedng z wiodacych rél. Poprzez
powigzanie obszaréw peryferyjnych z obszarami wzrostu, obszarami metropolitalnymi czy tez
korytarzami transportowymi, upatruje sie realizacji polityki spéjnosci. Zwroci¢ trzeba jednak
uwage na fakt, iz podejsScie takie obarczone jest postrzeganiem rozwoju jako ekspansji tzw. starej
Unii i dowigzania do niej obszaréw peryferyjnych. Zaznaczy¢ nalezy, iz potencjaly rozwojowe
leza réwniez poza jej zintegrowang juz czescia. Chociaz rdzen i gtéwny motor napedowy gospo-
darki Unii Europejskiej, lokalizowany jest w pentagonie zarysowanym pozycja obszaréw metro-
politalnych: Londynu, Hamburga, Monachium, Mediolanu i Paryza, to obszary Europy Srodkowo
- Wschodniej, Pétnocnej i Potudniowej, przy jej wiasciwym skomunikowaniu, stanowi¢ moga
warto$ciowg réwnowage dla skoncentrowanego w pentagonie kapitatu.

Zgodnie z podejsciem Nowej Geografii Ekonomicznej ttumaczgacym zréznicowanie poziomuitempa
rozwoju regionow, o koncentracji kapitatu decyduja stosunki przestrzenne i wewnetrzny popyt
na dobra i ustugi. W sytuacji nowej inwestycji w regionie, zorientowanej na rynki zewnetrzne,
opartej na miejscowej, taniej sile roboczej, optacalno$¢ wiaze sie z bezwzglednym warunkiem
wysokiej dostepnosci komunikacyjnej. Obowigzuje to zaré6wno w przypadku sektora produkc;ji,
jak rowniez ustug.
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Polityka Unii Europejskiej winna by¢ w zwigzku z tym zorientowana na rozwoéj sieci transporto-
wych, jako podstawy r6wnowazenia i inicjowania proces6w rozwojowych. Z pewnoscia trwajaca
rewizja sieci TEN-T oraz przyjeta nowa polityka sasiedzka Unii Europejskiej, dotyczaca gtéwnych
osi transportowych t3czacych Europe z sasiednimi rynkami, ma za zadanie zapewni¢ wysoki
i trwaty poziom rozwoju europejskim regionom. Wazne jest zatem, aby poszczeg6lne inwesty-
cje i projekty infrastrukturalne wigzaty sie z zasada solidarnosci europejskiej, a nie egoizmu
i partykularyzmu.

Poprawa dostepnos$ci komunikacyjnej jako jeden z priorytetow inicjatywy wspolnotowej -
Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej, mocno akcentowana zostata takze w przyjetej Agendzie
Terytorialnej, gwarantujgcej wsparcie dla wzmacniania i rozbudowy mobilno$ci w policentrycz-
nie ksztattowanym terytorium Europy. Tworzenie sieci kontaktoéw, kreowanie partnerstwa i wia-
zanie potencjatow rozwojowych to dziatania, ktére wynikaja wprost ze zdefiniowanych zadan
Unii Europejskiej.

W tak zarysowane zadania i naprzeciw istniejgcemu obecnie wachlarzowi problemoéw wychodzi
inicjatywa regionéw europejskich kreujaca Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy (Central
European Transport Corridor - CETC). To wtasnie regiony lezgce w potudnikowym pasie tgczacym
Battyk z Adriatykiem, dysponujg duzym potencjatem rozwojowym, a ich terytoria maja szanse
korzysta¢ z wachlarza multimodalnych powigzan transportowych. Istniejagce uwarunkowania
infrastrukturalne i polityczne oraz geograficzne pozwalajg na zdelimitowanie w przestrzeni pasa
wspotpracy regionalnej, posiadajgcego szerokie mozliwosci kreowania funkcjonalnych, w tym
takze transportowych, powigzan.

2. PRZYJAZNY INOWOCZESNY TRANSPORT,
JAKO EFEKT I GWARANT PARTNERSTWA REGIONALNEGO

Zawiagzane porozumienie miedzyregionalne pomiedzy regionami: Skanig (Szwecja), wojewo6dz-
twem DolnoS$laskim, Lubuskim, Opolskim, Zachodniopomorskim (Polska), regionem Hradec
Kralové (Czechy), regionem Bratystawy, regionem Trnavy (Stowacja) i powiatami Vas, Zala,
Gyor - Moson - Sopron (Wegry), Varazdin, Primorsko - goranska i Karlovacka (Chorwacja) ma
na celu wypracowanie wspdlnych powigzan transportowych wigzacych potencjaty gospodarcze
i kreujgce nowy trwaty system powiagzan ekonomicznych w Europie. Powstata w ten sposéb idea
Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego - obszaru integracji i partnerstwa postugu-
jacego sie wspélnym logo CETC - RoutE65 (rys 2.). Kooperacja ta zapewni¢ ma spdjnos¢ infra-
struktury transportowej catego obszaru korytarza, utatwiajgc rozwoj nowych technologii, szybki
transfer innowacji i poprawe dostepnosci komunikacyjnej miedzy poszczegélnymi regionami
obszaru CETC-RoutE65.

Filozofia partneréw CETC polega na nowoczesnych i miedzyregionalnych powigzaniach ukierun-
kowanych na inteligentne systemy transportowe, dbato$¢ o srodowisko przyrodnicze, ksztatto-
wanie silnego, wewnetrznego rynku zbytu, a takze zachowanie ré6znorodnosci regionalne;.

Korytarz CETC stac sie powinien obszarem wspétpracy powigzanym multimodalnymi szlakami
transportowymi: kolejowymi, drogowymi i wodnymi $rédladowymi zapewniajgcymi bezkoli-
zyjny i szybki transfer dobr. Wykreowanie nowych zwigzkéw pomiedzy Péinocng, a Potudniowa
Europa jest szansg na pobudzenie efektu synergii i rozwoju spoteczno-gospodarczego w obrebie
obszaru CETC.
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Rys. 2. Obszar partnerstwa i powiazan Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego CETC - RoutE65
[Zrédto opracowanie WBU we Wroctawiu 2009]
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3. WIAZANIE POTENCJALOW

Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC-RoutE65 nie powinien byé postrzegany jedy-
nie jako element infrastruktury transportowej, lecz jako przestrzen wzajemnie ze sobg powia-
zana sprawnymi systemami transportowymi. CETC stanowi obszar, ktérego wspdlnym wyzwa-
niem strategicznym jest szeroki wachlarz zagadnien zwigzanych z rozwojem cywilizacyjnym.
CETC to takze w zamierzeniu partneréw warkocz infrastrukturalny sktadajacy sie z drég koto-
wych, kolejowych i wodnych, splatajacy ze soba regiony i umozliwiajacy wielowgtkowa koopera-
cje miedzyregionalna. Istotne jest powigzanie ze sobg wielu miast i regionéw, ktore ze wzgledu
na burzliwa historie Europy nie wykreowaty silnych powigzan miedzy soba. Nowe struktury
europejskie otwierajg mozliwosSci odtworzenia powigzan w miejscach, gdzie zostaty one zatarte,
lub zbudowania zupetnie nowych zwigzkow funkcjonalno-przestrzennych stanowigcych wartos¢
dodana do rozwoju Unii Europejskiej i catego kontynentu. Wiele szlakdéw transportowych skia-
dajacych sie na architekture wiezby CETC wspotczesnie juz istnieje. Cze$¢ infrastruktury musi
zostac jednak uzupetniona. W wielu przypadkach proces uzupetniania warkocza transportowego
znajduje sie obecnie na zaawansowanym etapie przygotowan do inwestycji. Przyktadem takim
jest droga ekspresowa S3 wigzgca potencjat zachodniej Polski, czy S5 zblizajaca do siebie obszary
metropolitalne Poznania i Wroctawia. Istniejg jednak zadania, ktére trwaja od wielu lat na eta-
pie debaty publicznej i poszukiwania mozliwosci inwestycyjnych. Zadaniem takim jest budowa
wodnego, srédladowego potaczenia bazujgcego na szlakach Odry, Laby i Dunaju. System kana-
16w spinajacy te trzy rzeki i umiejscowiony na Morawach w Republice Czeskiej statby sie dla
CETC z jednej strony urzeczywistnieniem onegdaj futurystycznych planow, z drugiej umozliwitby
wykorzystanie potencjatu i zminimalizowat koszty transportu oraz negatywne oddziatywanie na
Srodowisko.

Obszar Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego jest w zwigzku z tym wizja nowocze-
snego regionu Europy Centralnej, wewnatrz ktoérego funkcjonujg zwiazki spoteczne, kulturowe
i ekonomiczne. W wizji tej wewnetrzne powigzania transportowe dynamizujg procesy wytworcze,
rozszerzaja mozliwosci kooperacji i realizacji zamierzen biznesowych. Region CETC winien sta¢
sie spdjny wewnetrznie, natomiast dzieki znakomitemu potozeniu geograficznemu ma szanse
petnic¢ role waznego ogniwa globalnego tancucha gospodarczych powigzan.

Chcac wymienic¢ tylko gtéwne wezty CETC zwrdcic¢ nalezy uwage na miasta, ktére sg takze rdze-
niami region6w (Tab.1.). Oczywiscie doktadne okreslenie potencjatu weztéw wigze sie ze szcze-
gétowa analizg specjalizacji gatezi gospodarczych i przestrzennym rozktadem dziatalnosci.
Niemniej jednak, potencjat demograficzny samych tylko wazniejszych miast pasa CETC ukazuje
olbrzymie mozliwosci rozwojowe i kreacji silnego, wewnetrznego rynku.

Cze$¢ tych miast reprezentuje regiony, ktére nie przystapity do inicjatywy CETC, jednakze nie
sposéb sobie wyobrazi¢ porzucenia kooperacji z partnerami, ktérych sasiedztwo stwarza dodat-
kowe mozliwosci rozwoju i generowania synergicznych korzysci. Regiony skupione wokét
weztow postrzegac nalezy jako przestrzenie dowigzane, poprzez wewnetrzng sie¢ transportowa,
do gtéwnych arterii komunikacyjnych budujgcych CETC.

Specjalng kategoria weztow stajg sie miasta portowe i porty morskie. Znajdujace sie nad
Battykiem i Adriatykiem sg dla CETC oknami na $wiat i poteguja mozliwo$ci prowadzenia koope-
racji gospodarczej. Ne mozna zapomniec¢ tez o mozliwosciach powigzan z portami czarnomor-
skimi, ktorych dostepnos$¢ wzrostaby po przeprowadzeniu inwestycji zwigzanej z budowg sys-
temu potaczen Odra - Laba - Dunaj. Ze wzgledu na dominujgce funkcje przetadunkowe, zwigzane
ze zmiang $rodkow transportowych, szczegdlnie miasta portowe stajg sie soczewkami skupiajg-
cymi rozne gatezie gospodarcze wewnatrz swoich struktur, a takze w bezposrednim otoczeniu.
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Tabela 1. Liczba ludno$ci w wybranych, wazniejszych miastach lezacych w pasie CETC.
[Zrédto: opracowanie wiasne. * - dane publikowane przez miasta, pochodzace z lat 2006 - 2009]

L.p. Nazwa miasta liczba ludnosci*
1. Helsingborg 92105
2. Malmo 258020
3. Trelleborg 25643
4, Ystad 17 286
5. Swinoujscie 40906
6. Szczecin 407 260
7. Gorzéw 125 360
8. Poznan 559 458
9. Zielona Gora 117 406
10. Wroctaw 632 803
11. Legnica 104 754
12. Opole 126 382
13. Katowice 309 621
14. Ostrawa 315 614
15. Hradec Kralove 94 497
16. Brno 405 174
17. Zilina 85 370
18. Trnava 68 466
19. Breclav 25716
20. Bratystawa 426 927
21. Wieden 1693 024
22. Sopron 56 394
23. Szombathely 79 300
24. Nagykanizsa 51788
25. Graz 252 867
26. Zagrzeb 779 145
27. Ljubliana 278 638
28. Triest 208 614
29. Koper 24704
30. Rijeka 139 248

Razem miasta 7 802 490

Miasta sg niezwykle waznymi elementami systemu transportowego, w ktorych koncentrujg sie
wejsciowe i wyjsciowe strumienie pasazeréw i tadunkéw. Portowy ruch i operacje handlowo-
-manipulacyjne zaleza od silnego zaplecza, ktérym nie jest tylko najblizszy region, ale, jak propo-
nuje sie w wizji CETC, klastrowy uklad regionéw. Dzisiejsze porty w Ystad, Malmé, Swinoujéciu,
Szczecinie, Rijece, podaza¢ muszg za potrzebami dynamicznie zwiekszajacych sie oczekiwan
przedsiebiorcow. Jest to takze szansa na rozwiniecie wtasnej dziatalno$ci, rozszerzenie palet
ustug i zwiekszenie obrotow. Port nie moze dzi$ by¢ jedynie miejscem przetadunku, lecz musi
posiadac¢ funkcje logistyczno-dystrybucyjna. Oznacza to, iz towary docierajgce do portu, uzyskuja
nowg, wyzszg warto$¢, w wyniku dziatalnosci przetwoérczej i dokonywanych zabiegéw montazu.
Podzespoty docierajace do portu od réznych wytwoércow, w miescie portowym tworzg nowe
towary i stad dystrybuowane sg w globalng przestrzen gospodarcza.

Powigzanie portéw battyckich z portami adriatyckimi nie jest jednakze naczelnym celem sta-
wianym przed inicjatywg CETC. Transport drogg 1lgdowa z portu potozonego nad Adriatykiem
do portu battyckiego z wykorzystaniem Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego jako
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tranzytu, z ekonomicznego punktu widzenia nalezy uzna¢ za mato prawdopodobny i niegospo-
darny. Pozadana natomiast jest wspétpraca regionow i ich rozwdj dzieki stymulowaniu ich z réz-
nych kierunkéw wymiany towarowej. Porty battyckie i adriatyckie oraz czarnomorskie, posiada-
jac inny profil odbiorcéw i nadawcéw, a takze specjalizujac sie w obstudze réznych kierunkéw
geograficznych moga wzmacniac i regulowac ekonomiczng aktywnos¢ wspotpracujacych, i w réz-
norodny sposéb specjalizujacych sie regionéw. Postrzegajac Srodkowa Europe jako pas o poten-
cjale rozwoju, ktory nie jest nasycony wysokimi technologiami jak opisany wyzej ,zachodnioeuro-
pejski pentagon”, a dzieki temu chtonny i otwarty na innowacyjne rozwigzania, wyobrazi¢ mozna
sobie kooperacje przedsiebiorstw, czy nawet klastréw skupionych w regionach i uczestniczacych
w symbiotycznym procesie wymiany towarowej, przetwdrstwa, produkcji i ustug (Rys. 3.).
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Rys. 3. Schemat powiazan transportowych CETC. Opracowane wlasne.
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Charakter dystrybucyjno-logistyczny posiada¢ moze caly region CETC ze wzgledu na fakt sta-
nowienia najkrotszej drogi pomiedzy Adriatykiem a Battykiem i dodatkowo dostepno$c portéw
czarnomorskich, poprzez planowany kanat Odra - Dunaj. Stwarza to szanse na rozwiniecie efek-
tywnej kooperacji. Towar przeptywajacy przez Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy ulec
moze modyfikacji zwiekszajgc swojg wartos¢ i stajac sie juz produktem regionu CETC.

Zwréci¢ nalezy w tym miejscu szczegdlng uwage na kierunki przeptywdéw transportowych.
Dzieki geograficznemu potozeniu obszar CETC wigze takze przeptywy relacji wschdéd - zachéd.
Dotychczasowa polityka Unii Europejskiej, jak réwniez oczekiwania krajéw Srodkowej Europy
sprzyjaty rozwojowi powigzan transportowych Europy Zachodniej z krajami kandydujacymi
do Unii. Szczegdlnie pielegnowany byt zatem kierunek wschoéd - zachdd, co znalazto tez swoj
wyraz w uksztattowaniu paneuropejskich korytarzy transportowych, ktére byty pierwsza kon-
cepcja zintegrowanego powigzania infrastrukturalnego Europy. Wspétczesnie, po najwiekszym
w historii rozszerzeniu Unii Europejskiej koncepcja paneuropejskich korytarzy transportowych
uzupetniona zostata wytycznymi z zakresu transportu w Europie oraz regionach sgsiadujacych,
ktére w zdecydowanie szerszy sposdb definiujg powigzania transportowe kontynentu wytyczajac
multimodalne ladowe i morskie osie komunikacyjne poza obecne terytorium Unii Europejskiej.
Ostateczna wiezba powigzan i ich efektywno$¢ zaleze¢ bedzie w duzym jednak stopniu od
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (Trans-European Networks - Transport — TEN-T) bedacej
efektem modyfikowanej aktualnie polityki transportowej Unii Europejskie;.

4. CETC A SIEC TEN-T ORAZ IDEA ZIELONYCH KORYTARZY

Opublikowana w lutym 2009 roku Zielona ksiega TEN - T wskazuje, iz: ,Celem polityki w dzie-
dzinie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) jest stworzenie infrastruktury niezbednej
do prawidtowego funkcjonowania rynku wewnetrznego oraz do realizacji celow strategii lizbon-
skiej na rzecz wzrostu gospodarczego i zatrudnienia. Ma ona takze przyczynia¢ sie do zapew-
nienia dostepnos$ci i wzmocnienia sp6jnosci ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej. Polityka
ta wspiera prawo wszystkich obywateli EU do swobodnego przemieszczania sie na terytorium
panstw cztonkowskich. Uwzglednia rowniez wymogi ochrony srodowiska z mys$la o wspieraniu
zroOwnowazonego rozwoju”.

Unia Europejska dazy do rozwiniecia efektywnych ekonomicznie i bezpiecznych ekologicznie
ustug transportowych w ramach rynku wewnetrznego i poza nim. Sie¢ TEN-T dzieki zintegrowa-
nej i innowacyjnej strukturze zagwarantowa¢ powinna funkcjonowanie tych ustug w powiazaniu
z rozwojem technologicznym.

Cele te sg spdjne z zamierzeniami, jakie formutujq sygnatariusze inicjatywy CETC - RoutE 65
wobec wspolnego przedsiewziecia.

Toczaca sie obecnie debata nad rewizja polityki transportowej Unii Europejskiej i stworzeniem efek-
tywnego systemu transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, stwarza dobry klimat na wskazanie
CETC jako jednego z elementow sieci istotnie wzbogacajacych kontynent. Dotychczasowe projekty
priorytetowe, przygotowane podczas rewizji sieci TEN-T w 2004 roku nie uwzgledniaty aktywizacji
tego obszaru (Rys.4).

Warto w tym miejscu uwypukli¢ fakt, iz zatozenia dotyczace CETC s3 spdjne z zaprezentowang
w grudniu 2009 roku ideg zielonych korytarzy -jedng z inicjatyw stuzacych redukcji emisji dwu-
tlenku wegla. Zielone korytarze transportowe, rozumiec nalezy jako szlaki dla transportu towaro-
wego wykorzystujace zaawansowane technologie, nowoczesny tabor, systemy inteligentnej nawi-
gacji wspomagajacej logistyke oraz wspotmodalnos¢, ktéra zaktada wzajemne uzupetnianie sie
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zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, kolei, zeglugi Srédladowej i transportu drogowego dla umozli-
wienia wyboru transportu przyjaznego sSrodowisku. Na trasie tych korytarzy powinny znajdowac
sie obiekty przetadunkowe zlokalizowane w strategicznych miejscach (takich jak porty morskie,
porty $rodladowe, stacje rozrzadowe i inne wtasciwe terminale i urzadzenia logistyczne) oraz
punkty zaopatrzenia w ekologiczne paliwo.
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Rys. 4. Obszar CETC na tle priorytetowych projektéw TEN-T w Srodkowej Europie.
[Opracowanie wtasne na podstawie http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/index_en.html]

Glownym kierunkiem dziatan regionoéw skupionych wokoét inicjatywy CETC, winno by¢ zatem
infrastrukturalne powigzanie potencjatéw znajdujacych sie wewnatrz obszaru CETC. Rdwnolegle
do tego procesu odbywac¢ musi sie dzialanie ukierunkowane na efektywne powigzanie sieciami
transportowymi z innymi obszarami kontynentu i §wiata, poprzez rozwoj transportu morskiego
i lotniczego.
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5. TOZSAMOSC I ROZNORODNOSC REGIONALNA, JAKO BAZA ROZWOJU TURYSTYKI

Dostepnos$¢ komunikacyjna, poza zdefiniowanymi atrakcjami turystycznymi i zagospodarowa-
niem hotelarsko-gastronomicznym jest podstawowym budulcem produktu turystycznego. Bez
przygotowania infrastruktury transportowej nie mozna rozwina¢ odpowiedniej oferty turystycz-
nej, poniewaz turystyka, jako forma aktywnos$ci bazuje na przemieszczaniu sie.

Regiony objete korytarzem CETC od wybrzezy Battyku poprzez nadodrzanskie niziny, Sudety,
Wyzyne Czesko-Morawska, Doline Dunaju, Sredniogérze Zadunajskie po Plaskowyz Kras
i Wybrzeze Dalmatynskie, oferuja réznorodne krajobrazy naturalne w umiarkowany sposoéb
przeksztatcone przez cztowieka. Przyroda wraz z pielegnowang tradycjg i kulturg stanowig war-
to$¢ nie tylko dla produktu turystycznego, ale takze dla zachowania odrebnego charakteru i wta-
snej tozsamos$ci w globalizujgcym sie Swiecie. Tworzac strategie rozwoju CETC szczegbélng uwage
poswieci¢ nalezy pielegnowaniu tradycji nie tylko w celu zachowania atrakcji turystycznej, ale dla
utrzymania réznorodnosci stanowigcej najwyzsza, bo nieodnawialng wartos¢.

6. STRATEGIA DZIALANIA

W celu wykreowania Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego, jako pasa kooperuja-
cych ze sobg regiondw konieczne jest stworzenie szczegotowej strategii dzialania. Niezbedne jest
okreslenie sekwencji kolejnych, technicznych i politycznych krokow, a takze drobiazgowe badanie
potencjatow gospodarczych, demograficznych, innowacyjnych i mozliwosci kooperacji. Opisane
w niniejszym artykule teoretyczne ramy wspodtpracy muszg zosta¢ poddane weryfikacji poprzez
zbadanie specjalizacji regionow i okreslenie ich faktycznych mozliwosci rozwojowych. Jednym
z kluczowych krokéw w dalszym rozwoju Inicjatywy CETC bedzie zbadanie kosztéw inwestycji
infrastrukturalnych okreslonych w strategii. Ekonomiczna, ale uwzgledniajgca wszystkie koszty,
takze spoteczne, analiza przedsiewziecia pozwoli okresli¢ taktyke dalszego postepowania w tym
pozyskiwania Srodkow i zawigzywania nieodzownych aliansow.

Kolejnym waznym krokiem dla Inicjatywy CETC winno by¢ okreslenie p6l, na ktérych mozliwa
jest teraz i w przysztosci konkurencja miedzyregionalna w Europie.

CETC - czyli przyjazny Srodowisku i nowoczesny transport wigzacy wspoétpracujgce regiony,
wymaga i zastuguje na wsparcie ze strony Unii Europejskiej, ktéra sktania sie w swej poli-
tyce do rozwigzan altruistycznych, a nie egoistycznych, ustalajacych monopole dla systemow
transportowych.

Takie tez byto przestanie miedzynarodowej konferencji promujacej CETC, jaka przy wspar-
ciu finansowym Funduszu Wyszehradzkiego odbyta sie 13. pazdziernika 2010r. w Komitecie
Regionéw w Brukseli po hastem ,Miedzynarodowy projekt CETC - przyjazny i nowoczesny
transport”.
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dr kpt. z. $. Krzysztof Wos - Szczecin
dr inz. Marian Mitkowski - Wroctaw

AKTYWIZACJA MIEDZYNARODOWE] ODRZANSKIE]
DROGI WODNE] JAKO WAZNEGO ELEMENTU
SRODKOWOEUROPEJSKIEGO KORYTARZA
TRANSPORTOWEGO (CETC)

WSTEP

Odrzanska Droga Wodna od zawsze stanowita wazny szlak komunikacyjny, przy ktérym wyro-
sty osady, miasta i zaktady produkcyjne. Wraz z rozwojem cywilizacji Odra jako naturalna
droga wodna, zostata wzmocniona innymi rozwigzaniami transportowo - komunikacyjnymi,
tj. drogami kotowymi, kolejowymi, a wspotczesnie szlakami lotniczymi i autostradami mor-
skimi. W ten sposob, uksztattowany w procesie historycznym wielogateziowy i wielofunk-
cyjny Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy, w skrécie CETC (ang. Central European
Transport Corridor), tworzy wigzki komunikacyjne substytucyjnych i komplementarnych
rozwigzan transportowych, stuzgcych do przewozu tadunkéw i pasazeréw w relacjach kra-
jowych i miedzynarodowych, wigzgc w sposob najdogodniejszy kraje skandynawskie z potu-
dniem Europy.

1. SRODKOWOEUROPE]JSKI KORYTARZ TRANSPORTOWY

Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy zostat ustanowiony w drodze porozumienia, jakie
zawarto w dniu 06 kwietnia 2004 r.w Szczecinie, pomiedzy 6 regionami europejskimi. Obecnie jest
to juz 14 regionéw z 6 krajow’, ktére do celow statej wspotpracy powotaty Wspdlny Sekretariat
Techniczny z siedzibg w Szczecinie.

Gtéwne osie korytarza CETC w Polsce stanowia: droga ekspresowa S3, bedaca czeScig mie-
dzynarodowej trasy E 65 (stad przyjeta decyzja partner6w nowa, rozszerzona nazwa koryta-
rza: CETC RoutE65) oraz miedzynarodowa droga wodna Odry. Celem Porozumienia CETC jest
doprowadzenie do utworzenia ,zielonego” korytarza transportowego pétnoc - potudnie (rysu-
nek 1) w ramach wspdlnej strategii region6w oraz wtgczenie go do sieci TEN-T (Transeuropean
Transport Network). Jednym z wazniejszych dziatan Sekretariatu Technicznego CETC byto zor-
ganizowanie 13 pazdziernika 2009 r. w siedzibie Komitetu Region6w w Brukseli konferencji pn.
,Greener and Smarter Transport”, poSwieconej zielonemu i przyjaznemu dla srodowiska trans-
portowi, w szczegdlnosci wodnemu, realizowanemu w ramach korytarza CETC. Jest to bowiem,
jako jedyny z obecnie promowanych europejskich korytarzy transportowych, w petni multimo-
dalny (tabela 1) i z mozliwoS$cig realizacji po trasie najmniej inwazyjnej dla Srodowiska.

1 Na dzien 01.08.2010 s3g to: Wojewddztwo Dolnoslaskie, Lubuskie, Opolskie i Zachodniopomorskie (Polska),
region Skania (Szwecja), region Hradec Kralove (Czechy), region Bratystawa i Trnava (Stowacja), powiaty Vas, Zala
i Gyor - Moson - Sopron (Wegry), powiat Varazdin, Primorsko - goranska, Karlovacka (Chorwacja). Wole przysta-
pienia do Inicjatywy zadeklarowaty kolejne regiony.
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Autorzy: mgr inz. Janusz Korzen, mgr inz. Rajmund Nowicki, dr Maciej Zathey Wroctaw, styczer 2009 r.

Rys. 1. Korytarz CETC RoutE 65

[Zrédto: WBU Wroctaw 2009]
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W ramach konferencji zostala przedstawiona prezentacja Wojewoddztwa Dolno$laskiego pt.
,Kluczowa rola europejskiej drogi wodnej Dunaj — Odra - taba dla rozwoju centralnej i wschodniej
Europy”, zas Wojewddztwo Zachodniopomorskie prezentowato znaczenie turystyczne kKorytarza,
zwlaszcza w aspekcie wspéipracy polsko - niemieckiej. Zaprezentowany zostat réwniez Projekt
SoNorA, ktéry jest kontynuacja projektu Adriatic - Baltic Landbridge (Most ladowy Adriatyk -
Battyk), zakoniczonego w kwietniu 2008 r.

Tabela 1.
Odrzanski Korytarz Transportowy na tle podstawowych Kkryteriéw stawianych miedzynarodowym koryta-
rzom transportowym

Kryteria Odrzanski Korytarz Transportowy

Miedzynarodowy charakter powigzan Laczy Skandynawie z Europa Srodkowg i Potudniowa

Przenoszenie znaczacych potokéw ruchu o charakterze | Przewidywane duze potoki ruchu o charakterze
towarowym towarowym

Ogdlne potaczenie regionéw (pod wzgledem odlegtosci, | Stanowi najkroétsze, najszybsze i najtansze potaczenie
czasu jej pokonywania oraz ceny) krajéw skandynawskich z Europg Srodkowa, Pétwyspem
Apeninskim i Batkanami

Wazne  znaczenie  pozatransportowe, w  tym|Stanowi druga (obok Wisly) o$ rozwoju spoteczno-
oddzialywanie na uklad przestrzenno-gospodarczy |gospodarczego Polski oraz odgrywa wazng role
krajow i ich miedzynarodowe powigzania w powigzaniach miedzynarodowych pdtnoc-potudnie
Europy

Rozbudowany potencjat  gospodarczo-produkcyjny | Charakteryzuje sie znacznym potencjatem spoteczno-
regionéw zlokalizowanych wzdtuz korytarza gospodarczym przylegtych regionéw

Mozliwo$¢ zastosowania technologii multimodalnych Posiada infrastrukture liniowa i punktowa wszystkich
gatezi transportu - morskiego, wodnego $rédladowego,
kolejowego, samochodowego i lotniczego

Wazna rola w procesach integracji wewnatrzkrajowych |Jest naturalnym uzupetnieniem sieci miedzynarodowych
system6w  transportowych i  ksztaltowaniu sie | powigzan krajow Unii Europejskiej (TENs), a takze sieci
miedzynarodowego systemu transportowego w skali co | transportowej krajéow Europy Srodkowej i wschodniej

najmniej czesci kontynentu

[Zrédto: W, Paprocki, J. Pierequd: Odrzanski Korytarz Transportowy. ,Przeglad Komunikacyjny” 2001, nr 11]

Odrzanska Droga Wodna pozostaje jednym z gtéwnych elementéw infrastruktury technicznej
CETC, taczac aglomeracje szczecinska oraz morsko-rzeczne porty ujscia Odry z aglomeracjami
wroctawska i gérnoslaska, za posrednictwem drogi wodnej Wista - Odra z wielkopolskim obsza-
rem gospodarczym i pozostatg siecig polskich drég wodnych, a poprzez kanaty Odra - Hawela
i Odra - Szprewa z aglomeracja berlinska oraz zachodnia czescig kontynentu europejskiego.
Niewykorzystang szansa natomiast pozostaje potaczenie wodne Odra - Dunaj, ktére ciggle znaj-
duje sie jedynie na etapie koncepcji.

2. STAN TECHNICZNY ORAZ PARAMETRY EKSPLOATACYJNE ODRZANSKIE]J
DROGI WODNE]

Rzeka Odra jest najlepiej zagospodarowana drogga wodng w Polsce, na ktérej realizuje sie ok. 90 %
krajowych przewozéw wodnych $rédladowych. Jednak istniejgca zabudowa rzeki jest niedosto-
sowana do obecnych potrzeb transportowych. Wynika to z wielu bted6w, jakie popetniono w trak-
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cie jej zagospodarowania na przetomie XIX i XX w., przy czym catos$ci prac nigdy nie dokonczono.
Dodatkowo, brak odpowiednich naktadéw na jej utrzymanie doprowadzit do dekapitalizacji zabu-
dowy hydrotechnicznej, ktéra na poszczegdlnych odcinkach charakteryzuje sie rézZnym stopniem
fizycznego zuzycia obiektéw i réZnymi parametrami eksploatacyjnymi (Tabela 2). Obszernie
wypowiedziat sie na ten temat éwczesny dyrektor Okregowej Dyrekcji Gospodarki Wodnej we
Wroctawiu - T. Malkiewicz w ,,Gospodarce Wodnej” nr 12/1992 (str. 278-283). Od tego czasu
sytuacja jeszcze sie pogorszyta.

Tabela 2.
Charakterystyka wybranych srédladowych szlakéw zeglugowych w Polsce
. . . . Dtugos¢ Klasa drogi
Nazwa $rédlagdowej drogi wodnej [km] e
Odrzanska Droga Wodna wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzyniskim
KANAL KEDZIERZYNSKI
- od Kanatu Gliwickiego do Zaktadéw Azotowych ,Kedzierzyn” 5,9 I1
KANAL GLIWICKI
- od Gliwic do Kedzierzyna - Kozla 41,2 11
RZEKA ODRA
- od Kedzierzyna - Kozla do Brzegu Dolnego 187,1 II
- od Brzegu Dolnego do uj$cia Warty 335,0 11
- od uj$cia Warty do Ognicy 79,4 II
- od Ognicy do Widuchowej 7,1 Vb
RZEKA ODRA WSCHODNIA
- od Widuchowej do przekopu Klucz - Ustowo 26,4 II
RZEKA REGALICA
- od przekopu Klucz - Ustowo do jeziora Dabie 11,1 11
JEZIORO DABIE
- od uj$cia Regalicy do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 9,5 Vb
RZEKA ODRA ZACHODNIA
- od ujscia Regalicy do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 36,6 Vb

[Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Zatacznika Nr 1 do Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r.
w sprawie klasyfikacji $sré6dladowych drég wodnych (Dz. U.z 2002 r, nr 77, poz. 695)]

W okresie powojennym wybudowano na Odrze i w jej dorzeczu kilka obiektéw hydrotechnicz-
nych, np. w 1958 r. oddano do eksploatacji stopien wodny w Brzegu Dolnym, za$ od 1997 r. buduje
sie stopien wodny Malczyce, ale nie zrealizowano zadnego kompleksowego programu. Brak kon-
sekwencji przy podejmowaniu dziatan inwestycyjnych oraz niedofinansowanie biezacego utrzy-
mania zabudowy technicznej rzeki spowodowato, ze warunki nawigacyjne (gtéwnie gtebokosci
tranzytowe) na Srodkowym odcinku Odry uniemozliwiajg przez wiekszos$¢ okresu nawigacyj-
nego uprawianie efektywnej zeglugi handlowej pomiedzy gérnym i dolnym odcinkiem Odry.
Szczegodlnie niekorzystne sg tzw. lata suche, o matej wielkos$ci opadéw i matym zasilaniu rzeki
w wode. W takich latach na swobodnie ptynagcym odcinku Odry od Brzegu Dolnego do Cigacic
zegluga nie moze sie odbywac ze wzgledu na zbyt mate (ponizej 1,0 m) gtebokosci tranzytowe
przez ok. 60-70 % okresu nawigacyjnego, tj. przez 220-240 dni roku?

2 Dubicki A.: Uwarunkowania hydrologiczne Odrzanskiej Drogi Wodnej, w: Odra - szanse i wyzwania w $wietle
doswiadczen europejskich. Konferencja Miedzynarodowa. Urzad Wojew6dzki we Wroctawiu. Wroctaw 1997 r,, s. 11.
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Rys. 2. Odrzanska Droga Wodna
[Zrédto: Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej]
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Zeglowno$¢ handlowg rzeki Odry liczy sie od Kozla (km 95,6) do dolnego awanportu $luzy
w Brzegu Dolnym (km 282,6). Odra pokonuje spad 62,5 m, poprzez 23 stopnie wodne o spadach
1,75-7,06 m. Na catym odcinku Odry skanalizowanejzapewniona jest gteboko$¢ tranzytowa 1,8 m
przez caty sezon zeglugowy, trwajacy tu srednio 270 dni w roku. Wyjatek stanowi 4,0 km odcinek
rzeki, pomiedzy Otawa a Kotowicami, gdzie $§luza Otawa znajduje sie poza zasiegiem cofki jazu
Kotowice i w czasie matych przeptywdéw gltebokosci maleja do 1,4 m.

W spietrzeniu stopnia wodnego Januszkowice, w obrebie portu KoZle w km 98,1 rzeki Odry, swoj
poczatek bierze Kanat Gliwicki, liczacy 41,2 km. Wliczany on jest do wiasciwej Odrzanskiej Drogi
Wodnej. Kanat Gliwicki konczy sie portem przemystowym, jedynym w zagtebiu gérniczo-hutni-
czym Gornego Slaska.

Kanat ten zostat oddany do eksploatacji 08.12.1939 r. (zastepujac stary, matogabarytowy Kanat
Ktodnicki). Tego samego dnia Niemcy bardzo uroczyscie rozpoczeli budowe potaczenia zeglugo-
wego Odra - Dunaj wraz z odgatezieniem do rzeki Wisty (Kedzierzyn - Krakéw). Kanat Gliwicki
ma na kazdym z 6 stopni po dwie $luzy bliZniacze 72 x 12 x 3,5 m o tgcznym spadzie 43,6 m.
W tym czasie byt to najnowoczes$niejszy kanat w Europie. Niedostateczna konserwacja i utrzyma-
nie spowodowaty przez lata jego znaczng degradacje, a takze zamulenie (bedgce skutkiem eroz;ji
chemicznej miejscowego kamienia wapiennego uzytego do ubezpieczen brzegéw kanatu), przez
co dopuszczalne zanurzenie tadownych barek zostalo ograniczone do niewiele ponad 1,5 m.
Sytuacja ulegta poprawie dopiero po zastosowaniu dodatkowych ubezpieczen bitumicznych,
a przede wszystkim po uruchomieniu w 1964 r. zbiornika retencyjnego Dzierzno Duze, zatrzy-
mujgcego zanieczyszczenia pytem weglowym wod zasilajacej kanat rzeki Ktodnicy.

W km 9,1 Kanatu Gliwickiego, liczac od rzeki Odry w KoZlu, na gérnym stanowisku §luz Nowa Wie$
rozpoczyna sie Kanat Kedzierzynski, prowadzacy do portu Zaktadow Azotowych,Kedzierzyn”. Do
budowy kanatu wykorzystano wykopy rozpoczetej przez Niemcéw budowy Kanatu Odra - Dunaj,
przerwanej ok. 1941 r.

Kanat Kedzierzynski liczy 5,6 km dtugosci, jest jednopasmowy, o gtebokosci 2,25 m i szerokosci
koryta w dnie 15,0 m. Kanat koniczy sie jednym, dobrze wyposazonym basenem portowym.

Z uwagina parametry eksploatacyjne drogi wodnej Kanatu Gliwickiego i Kanatu Kedzierzynskiego
oraz Odry skanalizowanej i Odry srodkowej od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy Luzyckiej, maksy-
malne wymiary jednostek ptywajgcych nie moga przekraczac¢ 71,0 m dtugosci i 9,0 m szerokosci
w odniesieniu do pojedynczych statkow z wtasnym napedem oraz 118,0 m dtugosci i 9,0 m sze-
rokosci w przypadku zestaw6w pchanych.

Odra jest rzeka graniczng pomiedzy Polska a Niemcami od ujscia rzeki Nysy Luzyckiej (km
542,4) do Widuchowej (km 704,1), gdzie rozdziela sie na dwa ramiona, to jest Odre Zachodnig
i Wschodnig, a granica panstwa przechodzi w Widuchowej na Odre Zachodnia (km 0,0) i biegnie
do km 17,15, gdzie z Odry Zachodniej przechodzi na obszar lagdowy.

Na tymze odcinku granicznym odgatezia sie kanat Odra - Szprewa w km 553,4 (Eisenhiittenstadt),
awkm667,0 (Hohensaaten) Odraposiadapotaczenie zeglugowe z kanatem Odra - Hawela. Poprzez
kanat Schwedt w km 697,0 (Ognica) Odra 13czy sie z kanatem Hohensaaten-Friedrichstahler-
Wasserstrasse (HoFriwWa). W km 683 w miejscowoSci Piasek konczy sie odcinek uregulowany
rzeki Odry. W km 617,6 (Kostrzyn) do Odry uchodzi rzeka Warta, ktéra poprzez swéj doptyw
- Note¢, Kanat Bydgoski i Brde taczy sie z dolng Wista (w Bydgoszczy - Fordonie). Z uwagi na
parametry eksploatacyjne granicznego i dolnego odcinka rzeki Odry, maksymalne wymiary poje-
dynczych statkéw z wlasnym napedem nie moga przekracza¢ 82,0 m dtugosci i 11,45 m sze-
rokos$ci, a w przypadku zestawéw pchanych 156,0 m dtugosci i 11,45 m szerokosci. W obrebie
szczecinskiego wezta wodnego najwiekszym utrudnieniem dla Zeglugi pozostaja 3 mosty, ktore
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ograniczajg, a czasami wrecz uniemozliwiajg statkom zeglugi sSrédladowej dostep do portu szcze-
cinskiego oraz pozostatych portéw ujScia Odry.

Rys. 3. Odra dolna i Srodkowa oraz jej powiazania zewnetrzne
[Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Wasserstrassen von Elbe bis Oder. Band 10a: Die Oder. Nagel’s Nautic
Verlag. Berlin 1993, s. 3]

W obrebie wewnetrznych woéd morskich wodng sie¢ komunikacyjng ujscia Odry tworzy tor
wodny Szczecin-Swinoujécie, taczacy porty morskie w Szczecinie, Policach i Swinoujéciu, tory
podejsciowe do matych portéw i przystani Zalewu Szczecinskiego i Kamienskiego oraz licznych
nabrzezy miejskich i zaktadowych.

Catkowita dtugo$¢ toru wodnego Szczecin-Swinoujscie, wynosi 68,0 km, a jego parametry eksplo-
atacyjne oraz akwenow portowych utrzymywane sg w wiekszos$ci w sposdb sztuczny, umozliwia-
jacy przyjmowanie w Swinoujsciu statkéw o dtugosci 235,0 m i maksymalnym zanurzeniu 12,8 m,
a w Szczecinie odpowiednio 160,0 mi 9,15 m.

Flota $rédladowa moze korzystaé z catej dtugosci toru wodnego Szczecin-Swinoujécie, gdy posiada
zanurzenie przekraczajgce 3,0 m. Natomiast przy korzystaniu z toru wodnego przy mniejszym
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zanurzeniu trzeba uwzglednia¢ ograniczenia, zawarte w przepisach portowych?®. Najwieksze
utrudnienie dla taboru wodnego $rédlagdowego na tej trasie stanowig warunki hydrometeorolo-
giczne, tzn. zalodzenie, mgta, wiatr i towarzyszace mu falowanie. Srednia liczba dni z lodem dla
warunkow przecietnej zimy wynosi dla Zalewu Szczecinskiego (podobnie jak dla dolnego odcinka
0dry) ok. 50 dni i zwieksza sie niemal dwukrotnie przy zimie ,surowe;j”. Srednia liczba dni z mgta
waha sie w przedziale 17-35 dni w roku, przy czym pod pojeciem mgty rozumie sie stan pogody,
przy ktérym widoczno$¢ spada ponizej 2000 m. Jednak najtrudniejsze dla Zzeglugi srédladowej sa
dni (ok. 50 w roku), kiedy wiatr na Zalewie Szczecinskim wieje z sitg przekraczajaca 4° w skali
Beauforta, zwlaszcza od morza.

3. CHARAKTERYSTYKA PORTOW ODRZANSKICH

Na Odrzanskiej Drodze Wodnej jest czynnych 19 portéw, nie liczac Kostrzyna u uj$cia Warty, zwy-
czajowo traktowanego jako port odrzanski. Do najwazniejszych na Kanale Gliwickim nalezg dwa
czynne porty: w Gliwicach i Kedzierzynie - Azotach, natomiast do wazniejszych portéw na ska-
nalizowanym gérnym odcinku Odry zalicza sie KoZle, Opole i Wroctaw.

Port w Gliwicach jest najnowoczesniejszym srédladowym portem w Polsce (Tabela 3).

Port sktada sie z trzech baseno6w, tj. weglowego, paliwowego i towarowego oraz obszernej redy
manewrowo-postojowej i terminalu kontenerowego. Zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi ok.
2,5 mln ton rocznie. Plany rozwojowe portu s3 zwigzane ze Slaskim Centrum Logistyki S.A. *.

Tabela 3
Parametry techniczno-eksploatacyjne portéw Kanalu Gliwickiego i skanalizowanego gornego odcinka
Odry

Lp. |Nazwa portu |Lokalizacja Dtugosc¢ nabrz. | Pow. placow | Mozliwosc¢ sktadowania | Infrastruktura
portu przetadunk. sktadowych |towarow [tys. ton] komunikacyjna
[m] [m’]
1 Gliwice Kanat Gliwicki 3040 27300 150 wegla i miatu, drogowa
' km 39,32-41,20 25 rudy i kolejowa
Kedzierzyn |Kanat 265 105000 60 nawozdéw
. . drogowa
2. |-Azoty Kedzierzynski i koleiowa
km 5,6 )
3 Kedzierzyn |Odra km 98,1 3125 48130 300 wegla i miatu drogowa
" |- Kozle i kolejowa
4 Metalchem |Odra km 143,3 97 2500 Wielkowymiarowe kon- |drogowa
" | Opole strukcje stalowe i kolejowa
4 Opole Odra km 154,7 230 8500 30 wegla; drogowa
' 15 mat. budowlanych i kolejowa
6 Wroctaw Odra km 250,0 1720 40000 150 wegla i miatu; drogowa
" | - Port Miejski 100 kruszyw naturalnych | i kolejowa

3

(Dz. U. Wojewo6dztwa Zachodniopomorskiego, nr 67, poz. 1429 wraz z p6zniejszymi zmianami).

4
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Strona internetowa Slagskiego Centrum Logistyki S.A.: www.scl.com.pl

Zarzadzenie Nr 4 Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dnia 17 wrzes$nia 2002 r. - Przepisy portowe
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Wroctaw Kanat Miejski 150 48400 800 wegla kolejowa
7. |- Elektro- km 6,8
cieptownia

[Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Zatacznika Nr 1 do Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 .
w sprawie klasyfikacji $srédladowych drég wodnych (Dz. U.z 2002 r, nr 77, poz. 695)]

Port Kedzierzyn - Azoty Zaktadéw Azotowych ,Kedzierzyn” S.A. sktada sie z jednego basenu,
posiadajagcego nabrzeze pionowe i skarpowe oraz obrotnice na wejsciu do portu, stanowigca
rodzaj redy. Zdolno$¢ przetadunkowa portu szacowana jest na 150,0 tys. ton rocznie. O dalszym
rozwoju portu prawdopodobnie zadecyduje jego prywatyzacja i mozliwos$ci poprawy parame-
trow eksploatacyjnych Odrzanskiej Drogi Wodnej®.

Port Kedzierzyn - Kozle jest wtasnoscig miasta, jest tez najwiekszym portem $rédlagdowym na
Odrze. Roczna zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi obecnie ok. 1,0 mln ton, podczas gdy np.
w roku 1938 przetadunki siegnety 3,9 min t. Stan techniczny portu jest zty. Gmina, jako wtasciciel
portu, planuje na jego terenie utworzenie centrum logistycznego.

Port ,METALCHEM” Opole ma jeden basen. Zdolno$¢ przetadunkowa portu szacowana jest na
65,0 tys. ton rocznie. Stan techniczny nabrzeza przetadunkowego jest dobry. W najblizszym cza-
sie na terenie portu nie przewiduje sie inwestycji infrastrukturalnych®.

Port Opole (Zakrzéw) jest wtasnoscig ,Odratrans” S.A., ktora jest najwiekszym polskim przewoz-
nikiem wodnym $roédlagdowym. Port sktada sie z jednego basenu. Zdolnos$¢ przetadunkowa portu
oceniana jest na 120,0 tys. ton rocznie. Stan techniczny nabrzeza jest dobry, natomiast basen pozo-
staje zamulony, co ogranicza jego gtebokosci. Dalszy rozwo6j portu, a w jego ramach przyszte inwe-
stycje infrastrukturalne uzaleznione sg od przyjetej przez ,,Odratrans” S.A. strategii rozwojowej’.

Port Miejski Wroctaw, jednobasenowy, jest wtasnoscig ,,Odratrans” S.A., zarzadzany podobnie
jak port w Opolu przez ,Odratrans - Porty” sp. z 0.0. Zdolno$¢ przetadunkowa portu szacowana
jest na 900,0 tys. ton rocznie. Stan techniczny portu jest dobry. Réwniez w tym przypadku roz-
woj portu uzalezniony jest od planéw rozwojowych ,Odratrans” S.A., determinowanych poprawa
parametréw eksploatacyjnych drogi wodnej na Odrze®.

Ponadto wykorzystywane jest nabrzeze przetadunkowe w km 255,0 prawego brzegu Odry, powy-
zej wjazdu do basenu portowego. Do niedawna port ten $ci$le wspdtpracowat z Portem Wroctaw
- Popowice, ktorego tereny zostaly sprzedane w 2006 r. firmie deweloperskiej pod inwestycje
mieszkaniowe i ustugi miejskie®.

Port Wroclaw - Elektrocieptownia, lezacy na lewym brzegu Kanatu Miejskiego w km 6,8, s3sia-
duje z Portem Miejskim Wroctaw. Zbudowany w roku 1964 z przeznaczeniem wytacznie do prze-
tadunkéw wegla na potrzeby Elektrocieptowni Wroctaw w ilosci do 800 tys. ton rocznie.

Do wazniejszych portéw Srodkowego odcinka rzeki Odry swobodnie ptynacej naleza porty
w Malczycach, Scinawie, Gtogowie, Nowej Soli i Cigacicach (Tabela 4).

Port Malczyce stanowi wtasno$¢ gminy Malczyce, a eksploatowany jest przez spétke portowa
»,Navatrans-PortSzczecin”.Posiadadwabaseny portowe.Zdolno$¢ przetadunkowa portuwynosi 70,0
tys. ton rocznie. Port posiada rOwniez warsztaty stoczniowe wyposazone w pochylnie, ktore eksplo-
atuje ,Malbo” sp. z 0.0. w Malczycach, budujaca barki dla armatoréw holenderskich. W ,Planach
rozwoju lokalnego gminy Malczyce”, zatwierdzonych w 2004 r., poza budowa przystani kajakowej

5 Strona internetowa Zaktadow Azotowych ,Kedzierzyn”: www.zak.com.pl

¢ Strona internetowa ,Metalchem Serwis” Spétka z 0.0.: www.metalchemserwis.pl
7 Strona internetowa ,Odratrans” S.A.: www.odratrans.com.pl

8 Strona internetowa ,Odratrans” S.A.: www.odratrans.com.pl

Strona internetowa ,Zegluga $srédladowa - wczoraj, dzis, jutro”: www.zegluga.wroclaw.pl
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nie przewiduje sie podejmowania inwestycji infrastrukturalnych w ramach funkcji portowych.

Port Scinawa jest wtasnoscia gminy Scinawa i obecnie nie jest eksploatowany. Sktada sie z jed-
nego basenu, port nie posiada zadnych urzadzen przetadunkowych. W 2005 r. gmina pogte-
bita zamulony od powodzi 1997 r. basen i kanat portowy, wydobywajac ok. 4,0 tys. m* szlamu.
Port posiada duza rezerwe terenu, ktdéra zgodnie z planem zagospodarowania przestrzennego,
przeznaczona jest na jego rozbudowe. Brak jest natomiast podmiotu zainteresowanego jego
zagospodarowaniem?’.

Tabela 4
Parametry techniczno-eksploatacyjne portéw srodkowego odcinka rzeki Odry swobodnie ptynacej

Lp. | Nazwa portu Lokalizacja Dtugos¢ nabrz. Pow1erz,chnla MOZIIWOSC. Infrastruktura
ortu przetadunk. [m] e s komunikacyjna
P ' sktadowych towaréw
[m?] [tys. ton]
L. Malczyce Odra km 305,0 1020 2300 45, wegiel i miat drogowa
i kolejowa
2. Scinawa Odra km 332,1 120 4800 45, materiaty drogowa
budowlane i kolejowa
3. Glogow Odra km 393,3 200 4000 60, kruszywa drogowa
naturalne
4, Nowa Sol Odra km 429,8 400 2000 35, kruszywa drogowa
naturalne i kolejowa
5. Cigacice Odra km 471,8 544 8200 40, kruszywa drogowa
naturalne; i kolejowa
25, mat. bud;
10, drobnica

[Zrédto: Opracowanie wiasne napodstawie: Lokalizacjaicharakterystyka portéw, przetadowniinabrzezy Odrzanskiej
Drogi Wodnej: Porty Odrzariskie S.A. Opole 1997]

Port Glogow , Katedralny” jest wlasnoscig ,Odratrans” S.A. Posiada jeden basen portowy. Zdolno$¢
przetadunkowa portu wynosi 180,0 tys. ton rocznie. W ofercie inwestycyjnej gminy Glogéw znala-
zty sie tereny pomiedzy Hutg Miedzi Gtogéw a miastem, na ktérych m. in. proponuje sie budowe
nowego portu lub rozbudowe starego portu, przystosowujac je do obstugi przetadunkéw rudy mie-
dzi w ramach kooperacji Huty w Gtogowie z niemieckim portem w Eisenhiittenstadt.

Port w Nowej Soli jest witasnoscig PKN Orlen S.A. Sktada sie z jednego basenu oraz wyposazenia
stoczni wraz z pochylnia. Zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi 65,0 tys. ton rocznie. Jego moz-
liwo$ci rozwojowe zalezg od planéw rozwojowych oraz kondycji finansowej sp6tki.

Port w Cigacicach jest wtasno$cig Katowickiego Holdingu Weglowego S.A. Sktada sie z jednego
basenu, zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi 350,0 tys. ton rocznie. Holding weglowy angazu-
jac sie w dziatalno$¢ portowa chce podwyzszy¢ atrakcyjnos¢ swojej oferty i utatwic sobie ekspan-
sje na rynki zachodnie, gtdwnie niemiecki.

Na uwage zastuguje inicjatywa samorzadowa, w wyniku ktérej w Cigacicach, Nowej Soli, Kro$nie
Odrzanskim i Bytomiu Odrzanskim powstaty obiekty turystyki wodnej. W projekcie zakonczo-
nym w czerwcu 2007 r. zrealizowano budowe przystani turystycznych, zdolnych do przyjmowania
zarowno Sredniej wielkoSci pasazerskich statkow rzecznych, jak tez jachtow i kajakow. Projekt otrzy-
mat dofinansowanie w wysokosci blisko 70 % catkowitych kosztéw z Programu INTERREG III A.

10 Strona internetowa Serwisu Samorzadowego: www.samorzad.pap.pl
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W obrebie dolnego odcinka rzeki Odry nie ma po stronie polskiej portéow srédladowych. Do wiek-
szych przetadowni zaktadowych nalezy kopalnia kruszywa naturalnego w Bielinku (km 677,0 rzeki
0dry), eksploatowana przez Szczecinskie Kopalnie Surowcéw Mineralnych S.A. Wyrobisko powstate
w wyniku wydobycia kruszywa zalane jest wodg i posiada ok. 13 ha powierzchni oraz $rednig gte-
bokos$¢ 20,0 m. Wykorzystywane jest przez statki srodlagdowe jako schronisko w okresie zimo-
wym oraz w czasie sptywu wielkich wéd roztopowych lub opadowych. Ciggle nie wykorzystywana
szansg pozostaje Elektrownia Dolna Odra S.A w Nowym Czarnowie, ktéra pomimo bezposredniego
dostepu do Odry nie jest przystosowana do obstugi przez transport wodny srédladowy!™.

Réwniez w rejonie ujScia Odry nie ma portu $rédladowego, jako wytaczonego obiektu admini-
stracyjnego, a zegluga korzysta przede wszystkim z urzadzen i nabrzezy portéw morskich i prze-
tadowni zaktadowych.

W opinii armatoréw $rdédlagdowych korzystne warunki dla obstugi barkowej oferuje port
w Swinoujsciu, ktérego miejsca przetadunku juz w zatozeniach projektowych przewidywaty
potrzeby taboru wodnego $rédladowego. Zdecydowanie gorzej w tej ocenie wypada port
szczecinski, gdzie zegluga srodladowa napotyka na szereg trudnosci, wsréd ktoérych do najwaz-
niejszych naleza: brak wyznaczonych nabrzezy oraz urzadzen specjalistycznych do za- i wyta-
dunku jednostek zeglugi srodladowej; brak nowoczesnego sprzetu przetadunkowego i ograni-
czony wysieg zurawi portowych oraz brak wyznaczonych miejsc postojowych.

W rejonie ujscia Odry zlokalizowanych jest kilka- ) )
nascie przedsiebiorstw, ktore posiadajaclubuzyt- SWINOUJSCIE .
kujac infrastrukture umozliwiajaca im dostep- | - ‘ Miras Baniexe
Jac mn € Jacq ep

nos¢ transportowa od strony wody, sg lub moga ‘
by¢ obstuzone m.in. przez zegluge Srédladowa.
Najwieksze i najlepiej przystosowane do obstugi
barkowej sa Zaktady Chemiczne ,Police” S.A. Do
innych tego typu przedsiebiorstw naleza zaktady
przemystu przyportowego, elektrocieptownie,
przedsiebiorstwa budownictwa hydrotechnicz-
nego, stocznie remontowe oraz przeladownie
nalezace do samych przedsiebiorstw armator-
skich. Potencjat suprastruktury w omawianych
przetadowniach zaktadowych jest zr6znicowany
i charakteryzuje sie duza rezerwa zdolnosci prze-
tadunkowej. Jednak stacjonarnymi urzadzeniami
przetadunkowymi dysponuja tylko zaktady prze-
mystu przyportowego oraz elektrocieptownie
i jest to na ogdt sprzet przestarzaty technicznie
i technologicznie. Cechg szczeg6lng wiekszosci
nabrzezy przetadowni zaktadowych jest ich nie-
zadowalajacy stan techniczny.

.

.
,/DEW/ é

KAMIEN POMORSKI

Zaloka
Q Pomorska
- = ~

W obrebie ujscia Odry statki zeglugi $rodla-
dowej $wiadcza ustugi przewozowe na rzecz
matych portéw morskich. W oparciu o naturalne Rys. 4. Morskie porty uj$cia Odry
rozmieszczenie geograficzne, mate porty i przy- [Zrodto: Opracowanie wtasne K. Wo$]
stanie Zalewu Szczecinskiego i Kamienskiego,

mozemy podzieli¢ na nastepujgce grupy przestrzenne:

- obreb Zalewu Szczecinskiego i Roztoki Odrzanskiej, z Nowym Warpnem, Pod-

1 Podobna sytuacja wystepuje w Elektrowni Opole S.A. w Czarnowasach pod Opolem
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grodziem, Trzebiezg, Gunica i Stepnica;
- cie$nina Dziwny, z Dziwnowem, Kamie-niem Pomorskim, Sierostawiem i Wolinem;
- cie$nina Swiny, z Wiekiem, Wapnica, Lubinem, Przytorzem i Karsiborzem.

Najwieksze mozliwosci rozwojowe posiadaja (ze wzgledu na usytuowanie, wyposazenie oraz
petnione funkcje) mate porty w Nowym Warpnie, Trzebiezy, Stepnicy, Dziwnowie, Kamieniu
Pomorskim i Wolinie (Rysunek 4).

W matych portach morskich nie ma formalnie powotanych podmiotéw zarzadzajacych - funkcje
wtascicielskie w odniesieniu do ich terytorium wykonujg gminy oraz Skarb Panstwa reprezen-
towany przez Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie. Jedynym portem w petni skomunali-
zowanym (w 1991 r.) w rejonie ujs$cia Odry jest port w Stepnicy. Wiasnos$¢ akwendéw portowych
wytaczona jest z gestii gmin i przynalezy wytacznie Skarbowi Panistwa'?. Stan zagospodarowania
omawianych portéw jest zr6znicowany.

[lo$¢ nabrzezy waha sie od 4 w Stepnicy do 15 w Trzebiezy i Dziwnowie. Przewaznie s3 to nabrzeza
oczepowe, ktore nawet w dobrym stanie technicznym mogg jedynie przenosi¢ niewielkie obcigze-
nia (ponizej 2,0 t/m?), co zaweza ich mozliwosci przetadunkowe. Oprdcz nabrzezy, porty posiadaja
bardziej rozbudowang infrastrukture, ktéra obejmuje baseny portowe (Dziwnow, Stepnica, Kamien
Pomorski i Trzebiez), falochrony (Dziwnow i Trzebiez), pomosty postojowe i rybackie (Dziwnodw,
Kamien Pomorski i Trzebiez), obrotnice (Stepnica) oraz dalby cumownicze (Dziwnéw i Trzebiez)"3.

Najogolniej mozna przyjaé, ze w dobrym stanie technicznym sg te elementy infrastruktury matych
portow, ktére zostaty zbudowane lub odbudowane w okresie powojennym i sg na biezaco eksploato-
wane. Potencjat suprastrukturalny omawianych portéw jest niewielki, a jego poszczegélne sktadniki
sg z reguty wlasnoscig bezposrednich uzytkownikéw. Ze wzgledu na mate obroty tadunkowe, z nie-
ktorych portéw w przesztosci wycofano dzwigi przetadunkowe (np. w Kamieniu Pomorskim).

Wieksze place sktadowe znajduja sie tylko w Wolinie, Trzebiezy i Stepnicy. W Kamieniu Pomorskim
i w Wolinie s3 stare, ale jeszcze technicznie sprawne elewatory zbozowe, o pojemnosci 2187,0
i 2495,0 ton. Przy czym ten pierwszy nie posiada urzadzen przetadunkowych od strony wody
i obstugiwany jest przez kole;.

Magazyny oraz budynki warsztatowe z reguty znajduja sie na terenach portowych baz rybackich i stuza
tylko przedsiebiorstwom, ktérych sg wiasnoscia. W dwéch portach istniejg stacje paliw i smarow
(w Trzebiezy i Dziwnowie), w jednym bocznica kolejowa (w Kamieniu Pomorskim - lecz nie docho-
dzaca do nabrzezy) oraz we wszystkich slipy do wyciggania fodzi. Jachty obstugiwane sg w zasadzie
tylko w Trzebiezy, gdzie jest tez nabrzeze pasazerskie (podobnie jak w Nowym Warpnie).

4. FLOTA SRODLADOWA

W roku 2008 flota polskich armatoréw $rodlagdowych liczyta 861 jednostek ptywajacych, o tacz-
nej mocy 102 800 kW i no$nosci 280 016 ton wymierzonych (Tabela 5).

Z trzech podstawowych systemoéw eksploatacyjnych polskiej floty srédladowej, dominuje system
pchany, natomiast drugg grupe statkéw towarowych stanowig barki motorowe.

Eksploatowana obecnie flota $rodladowa zostata zbudowana na przetomie lat pie¢dziesigtych
i sze$cdziesigtych ubiegtego wieku i byla wowczas jedng z najnowocze$niejszych w Europie.

12 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U.z 1997, nr 9, poz. 44).

13 Warunki funkcjonowania matych portow morskich wraz z zakresem odpowiedzialnosci panstw za ich rozwdj
(na przyktadzie ujscia Odry). Pr. zbiorowa. Polskie Towarzystwo Ekonomiczne. Szczecin 1990, s. 82.
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Zahamowanie budowy nowych jednostek ptywajacych nastgpito w latach dziewiec¢dziesigtych
ubiegtego wieku, wskutek znacznego zmniejszenia na ten cel naktadéw inwestycyjnych, co spowo-
dowato nie tylko powstrzymanie prac nad dalszymi zmianami jako$ciowymi w technice przewo-
z6w wodnych $rédladowych, ale rowniez systematyczny spadek liczebno$ci taboru ptywajacego.

Struktura podmiotowa rynku ustug zeglugi Srédladowej w Polsce ulegta po 1990 r. rozproszeniu.
Przed transformacjg ustrojowg transportem wodnym zajmowato sie siedem panstwowych przedsie-
biorstw zeglugowych. Dwa najwieksze, tj. Odratrans S.A. (byta Zegluga na Odrze) i Zegluga Bydgoska
S.A zostaty catkowicie sprywatyzowane w ramach jednej grupy kapitatowej. Pozostate przedsiebior-
stwa armatorskie zostaty skomunalizowane lub zlikwidowane, a na bazie tych ostatnich powstaty
nowe, prywatne przedsiebiorstwa. Szacuje sie, Ze w Polsce funkcjonuje ok. 200 podmiotéw eksploatu-
jacych jednostki srédladowe (czesto tylko po 1 statku). Przetrwali trudny okres przemian ustrojowych
dzieki restrukturyzacjii prywatyzacji firm zeglugowych oraz przeniesieniu floty na zachodnioeuropej-
ski rynek transportowy, jak rowniez dzieki przyjeciu orientacji marketingowej i dywersyfikacji swojej
dziatalnosci, tzn. obok tradycyjnych ustug zeglugowych wykonujg m. in. ustugi portowe i remontowe.

Tabela 5
Zmiany liczebnosci statkow zeglugi sSrédladowej w Polsce w latach 1980-2008
Rok
Rodzaj taboru

1980 1990 2000 2005 2006 2007 2008
Holowniki:
- ilo$¢ w szt. 39 25 9 11 14 12 14
- moc w kKW 6340 4240 1615 1733 2482 2056 2155
Pchacze:
- ilo$¢ w szt. 386 386 236 242 233 221 198
- moc w kW 99123 10152 67387 66136 63232 2056 54867
Barki motorowe:
- ilo$¢ w szt. 331 319 105 95 98 107 109
- moc w kW 65326 66100 24869 24357 25966 30273 32533
- no$nos$¢ w tw 154000 147600 49090 50250 55718 64570 67571
Barki bez wlasnego
napedu:
- ilo$¢ w szt. 1239 1018 387 479 471 431 431
-no$nos¢ w tw, w tym: | 535193 471000 205155 232214 231451 217657 212445
barki pchane:
- ilo$¢ w szt. 1113 * 384 475 467 428 427
- no$nos$é w tw 486322 * 204216 232214 230893 217219 211715
Statki pasazerskie:
- ilo$¢ w szt. 98 57 81 103 105 99 109
- moc w kW * * 21764 15282 14694 13058 13245
- miejsca pasazerskie 17330 11167 9439 9597 9528 8489 9579

Legenda: *- brak danych, tw - tony wymierzone, kW- kilowaty
[Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS Wroctaw i Warszawal]

5. TRANSPORTOWE WYKORZYSTANIE ODRZANSKIE] DROGI WODNE]

W 2008 r. zegluga Srodladowa przewiozta 8109 tys. ton tadunkéw oraz wykonata 1274 min
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tkm pracy przewozowej, odnotowujgc tym samym spadek w stosunku do roku poprzedniego,
odpowiednio o 1683 tys. ton i 64 mln tkm. Jest to przede wszystkim skutek Swiatowego kryzysu
gospodarczego, ktory dotknat rowniez zleceniodawcédw ustug przewozowych transportem wod-
nym $rédladowym w Polsce i Europie. Obnizeniu ulegta wielko$¢ przewozdéw krajowych z 4006
tys. toni 145 mln tkm w 2007 r. do 3672 tys. toni 157 mln tkm w 2008 r., jak rowniez przewozow
miedzynarodowych odpowiednio z 5786 tys. ton i 1193 miIn tkm do 4437 tys. ton i 1117 miln
tkm, przy jednoczesnym wydtuzeniu sie $redniej odlegtosci przewozu 1 tony tadunku w Zegludze
$rodladowej ze 137 km do 157 km. Wydtuzenie sie Sredniej odlegtoSci przewozu nie jest zastugg
poprawy warunkéw nawigacyjnych na polskich drogach wodnych, lecz wiekszego udziatu pol-
skich armatoréw $rédladowych w przewozach na zachodnioeuropejskich szlakach zeglugowych
o zdecydowanie lepszych standardach jako$ciowych.

W strukturze rodzajowej przewozonych przez zegluge srédladowa tadunkéw, zaréwno w rela-
cjach krajowych, jak i miedzynarodowych dominujg mineraty surowe i przetworzone oraz wegiel
kamienny i brykiety.

Systematyczne pogarszanie sie warunkoéw nawigacyjnych na polskich drogach wodnych spowo-
dowato, ze przewozy wodne $rédladowe odbywajg sie obecnie prawie wytacznie (poza nielicz-
nymi wyjatkami) na Odrzanskiej Drodze Wodnej. Jednak i tu pogarszajace sie parametry eksplo-
atacyjne srodkowego odcinka Odry sprawity, Ze w rzeczywistos$ci zegluga srédladowa uprawiana
jest na gérnym skanalizowanym odcinku Odry, gwarantujagcym state gtebokoSci tranzytowe
(1,6 - 1,8 m) i na dolnym odcinku Odry, ktory znajduje sie pod wptywem dodatkowego zasilania
wodami rzeki Warty w rejonie Kostrzyna (km 617,6) oraz wodami statej cofki odmorskiej, ktorej
wptyw odczuwalny jest nawet do przekroju Bielinek (km 677,0).

Wielko$¢ natezenia ruchu zeglugowego na sSrodkowym odcinku Odry odzwierciedla analiza prze-
Sluzowanych statkéw w Brzegu Dolnym, czyli na ostatnim stopniu wodnym skanalizowanego
odcinka Odry (Tabela 6).

Tabela 6
Natezenie ruchu zeglugowego na Odrze na podstawie przesluzowanych statkéw w Brzegu Dolnym w latach
1973-2008 (w szt.)

Liczba Liczba Liczba
przesluzowanych przesluzowanych przesluzowanych

Rok statkow Rok statkow Rok statkow
w gore w dot w gore w dét w gore w dét
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

[Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie materiatéw statystycznych RZGW we Wroctawiu]

W 1985 r. w obu kierunkach (tj. w gére i w do6t) przesluzowanych zostato 7185 statkéw, a obecnie
Sluzowana ilo$¢ statkow to zaledwie ok. 5-6% iloSci statkéw §luzowanych przed rokiem 1989.

Na gérnym skanalizowanym odcinku Odry zegluga sr6dladowa w 2008 r. przewiozta w relacjach
krajowych 2179 tys. ton tadunkéw i wykonata 107558 tys. tkm pracy przewozowej Swiadczac
ustugi przewozowe gtéwnie na rzecz kopalni kruszyw naturalnych oraz elektrocieptowni, nato-
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miast na dolnym odcinku Odry przewiozta w relacjach krajowych 1217 tys. ton, wykonujac prace
41890 tys. tkm, a w relacjach miedzynarodowych 1737 tys. ton i 377048 tys. tkm, gtéwnie pracu-
jac dla potrzeb przetadowni zaktadowych i portow morsko-rzecznych'.

W ramach obstugi portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu zegluga $rédladowa wykonuje
tzw. przewozy trasowe i mostowe. Przewozy trasowe dzielg sie na dwa zasadniczo rézne rodzaje,
tj. przewozy lokalne, wykonywane w obrebie Szczecina i Swinouj$cia, zwigzane gtéwnie z obstuga
przemystu przyportowego oraz przewozy diugotrasowe, w tym w relacjach miedzynarodowych.
Z kolei przewozy mostowe (zwane technologicznymi), wykonywane sg przez zegluge srédladowa
pomiedzy poszczegdlnymi bazami przetadunkowo-sktadowymi zespotu portowego dla kumulo-
wania fadunku w danej bazie na potrzeby za i wytadowywania i dotadowywania wiekszych stat-
kéw morskich, ktére z uwagi na ograniczong gteboko$¢ toru wodnego (10,5m), taczacego oba
porty musza cze$¢ tadunku odlichtowywaé w Swinoujéciu (przy wejéciu do Szczecina) lub nie
w petni sie zatadowywaé w porcie szczecinskim (przy przejéciu do Swinoujscia).

W okresie ostatnich pie¢dziesieciu lat sSredni udziat przewozéw trasowych zeglugi srodlado-
wej w obstudze zespotu portowego Szczecin - Swinoujscie ksztattowat sie na poziomie ok.
10,0%, a w 2008 r. wynosit 8,2% (1213 tys. ton) i w stosunku do roku 1956 (680 tys. ton)
zwiekszyt sie prawie dwukrotnie, a do roku 1985 (3510 tys. ton) zmniejszyt sie prawie trzy-
krotnie (Tabela 7).

Tabela 7
Udziat poszczegolnych gatezi transportu zaplecza w obstudze zespotu portowego w Szczecinie i Swinoujsciu
w latach 1956-2008

Obroty ogétem Transport Transport ) ?egluga

Lata kolejowy samochodowy srodladowa

tys. ton % tys. ton % tys. ton % tys. ton %
1956 5.170 100,0 4.490 86,8 - - 680 13,2
1960 8.394 100,0 7.597 90,5 - - 787 9,5
1965 10.749 100,0 9.399 87,4 57 0,6 1.293 12,0
1970 15.773 100,0 13.395 84,9 94 0,6 2.291 14,5
1980 22.670 100,0 19.503 86,0 137 0,6 3.030 13,4
1985 19.055 100,0 15.477 81,2 68 0,4 3.510 18,4
1990 14.593 100,0 12.539 86,0 130 0,9 0 13,2
1995 15.751 100,0 13.875 89,1 318 2,0 1.378 8,9
2000 15.565 100,0 14.122 90,7 484 3,1 959 6,2
2005 16.080 100,0 10.769 67,0 3.692 23,0 1.619 10,1
2007 13.696 100,0 8.208 59,9 4.446 32,5 1.043 7,6
2008 14.811 100,0 8.344 56,3 5255 35,5 1.213 8,2

Uwaga: Powyzsze statystyki dotycza obrotéw poczatkowo Przedsiebiorstwa Zarzadu Portu Szczecin - Swinoujécie,
a od 1991 r. spétek przetadunkowo-sktadowych wchodzacych w sktad Zarzadu Morskich Portéw Szczecin
i Swinoujscie S.A., ktérych udziat w catkowitych obrotach obu portéw wynosi $rednio 80,0%.

[Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie statystyk ZMPSiS S.A]

1% Transport - wyniki dziatalnosci za 2008 r. GUS. Warszawa 2009, s. 198.

AKTYWIZACJA MIEDZYNARODOWE] ODRZANSKIE] DROGI WODNE]J JAKO WAZNEGO 33
ELEMENTU SRODKOWOEUROPE]JSKIEGO KORYTARZA TRANSPORTOWEGO (CETC)



W ostatnim dwudziestoleciu spadkowi udziatu zeglugi srodladowej (z 18,4% w 1985 r. do 8,2%
w 2008 1) towarzyszyt spadek udziatu transportu kolejowego (z 90,5% w 1960 . do 56,3% w 2008 ),
ktéry nadal utrzymuje dominujaca pozycje. Natomiast trwa bardzo dynamiczny wzrost znaczenia
transportu samochodowego, jako gatezi transportu zaplecza zespotu portowego (z 0,4% w 1985 .
do 35,5% w 2008 r.). W strukturze rodzajowej obstugiwanych przez zegluge sr6dladowa tadun-
kéw dominuja: wegiel (67,1%), drobnica (17,5%) oraz inne masowe (13,3%)". Poza portem
w Stepnicy i okazjonalnie w Wolinie, w pozostatych matych portach Zalewu Szczecinskiego (nie
liczac wstepnej obrobki ryb) nie wykonuje sie ustug na rzecz tadunkéw.

6. MOZLIWOSCI ROZWOJU ODRZANSKIE] DROGI WODNE]

Do podstawowych czynnikéw sprzyjajacych oraz determinujacych rozwo6j Odrzanskiej Drogi
Wodnej nalezy zaliczy¢:

a) uznanie przez europejskie podmioty polityki transportowej polskich drég wodnych, w tym
Odry, za istotne dla integracji europejskiej sieci drég wodnych,
b) renesans zeglugi sSrédladowej w polityce transportowej Unii Europejskiej,
c) wystepowanie rzeki Odry w dwoch uktadach infrastruktury technicznej kraju,
d) modernizacje Odrzanskiej Drogi Wodnej, w tym:
- opracowanie i realizacje polsko-niemieckiej koncepcji utrzymania granicznego odcinka
Odry w ramach ,Programu dla Odry - 2006”,

- realizacje zadan inwestycyjnych w ramach Programu Operacyjnego ,Infrastruktura
i Srodowisko” na lata 2007-2013 (PO Ii$ 2007-2013).

Osobnym zagadnieniem jest historia i plany budowy potaczenia wodnego Odra - Dunaj.

Ad a)

Oczekiwania europejskich podmiotéw polityki transportowej w odniesieniu do polskich
drég wodnych zostaty okreslone m.in. w opracowanym w 1996 r. przez Komitet Transportu
Srédladowego EKG - ONZ Europejskim Porozumieniu w sprawie Gtéwnych Drég Wodnych
Miedzynarodowego Znaczenia, zwanego w skrécie Porozumieniem lub Umowa AGN (Accord
européen sur les grandes voies navigables d’'importance internationale). Porozumienie AGN
opiera sie na przekonaniu i zatozeniu, ze w rozwoju transportu miedzynarodowego, rola trans-
portu wodnego $rodladowego jest znaczaca i dlatego nalezy w Europie zbudowac sie¢ drég
wodnych, ktére beda:

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

- zintegrowane pomiedzy roéznymi dorzeczami, dzieki kanatom i odpowiednim szlakom
przybrzeznym;

- zdolne do przyjecia najwazniejszych strumieni tadunkdow, co z kolei zalezy od odpowiedniej
gestosci drog wodnych i ich rownomiernego rozwoju.

Porozumienie AGN weszto w Zycie w lipcu 1999 r. W wykazie standardéw i parametrow sieci
drég wodnych kategorii E (europejskich), zawartych w Niebieskiej Ksiedze, wydanej w 1998r.

15 Materiaty statystyczne Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A.
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na podstawie Porozumienia AGN, znalazty sie trzy sr6dladowe szlaki zeglugowe, przebiegajace
przez terytorium Polski, w tym E-30, taczacy Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmu-
jac m.in. calg Odrzanska Droge Wodna. Zalecenia wynikajace z porozumienia AGN i Niebieskiej
Ksiegi w stosunku do rzeki Odry obejmujg (kwalifikujg) ja jako!®:

- strategiczne waskie gardto: na odcinku od Szczecina do Widuchowej;

- podstawowe waskie gardto: na odcinku od Widuchowej do Kozla, wraz z Kanatem
Gliwickim;
- brakujace potaczenie: planowany kanat zeglugowy Odra - Dunaj - Laba.

Ad b)

Gloéwne kierunki polityki transportowej na obecng dekade zawarte zostaty w Biatej Ksiedze Transportu
pt. ,Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 - czas na decyzje”, przyjetej w czerwcu
2001 r. Za najwazniejsze cele rownowazenia systemu transportowego Komisja Europejska uznata
zmniejszenie degradujacego wptywu transportu na Srodowisko naturalne, ktére osiggng¢ mozna
poprzez wspieranie przyjaznych dla sSrodowiska gatezi i technologii przewozdéw, w tym transportu
wodnego srodladowego. Z uwagi na specyficzne cechy zeglugi sSrédladowej, takie jak bezpieczenstwo,
niska energochtonno$¢ oraz duza no$nosc¢ statkéw, Komisja Europejska dazy do wiekszego wyko-
rzystania transportu wodnego $rodladowego, jako alternatywnej formy przewozow oraz uczynienia
z niego kluczowego rodzaju transportu w europejskim intermodalnym systemie transportowym.

Polityka transportowa Unii Europejskiej zapowiada renesans zeglugi srodladowe;.

Piecioletni program PACT , Pilotazowe Dziatania dla Transportu Kombinowanego” (Pilot Actions
for Combined Transport), finansujacy projekty dotyczace rozwoju takiego transportu w latach
1997-2001, zostat zastgpiony nowym programem Marco Polo i nastepnie Marco Polo II. Jego
celem jest rownowazenie systemu transportowego, poprzez zmniejszenie degradacyjnego
wplywu transportu na srodowisko naturalne, ktére przejawia sie we wspieraniu przyjaznych
dla srodowiska gatezi i technologii przewozu, tj. zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, transportu
kolejowego i wodnego Sr6dladowego oraz kombinowanego. Program kierowany jest gtéwnie
do firm transportowych, §wiadczacych adekwatne dla celé6w programu ustugi przewozowe.

Sie¢ drég wodnych okreslona zostata w Biatej Ksiedze z 2001 r. jako ,wazny kapitat UE”, ktory jest
w stanie obstuzy¢ rocznie 525,0 mln ton tadunkéw. Wyrazem intensyfikacji dziatan w kierunku wspie-
rania zeglugi srodlagdowej jest przedstawiony przez Komisje Europejska w dniu 17 stycznia 2006 r.
LZintegrowany program dziatan na rzecz rozwoju zeglugi srédlgdowej oraz drég wodnych w Europie”
(Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe), zwany w skrocie ,NAIADES”?’.
Program skupia sie na pieciu uzaleznionych od siebie, strategicznych obszarach polityki w zakresie
zeglugi srédladowej, ktére obejmuja: rynek, flote, zatrudnienie i kwalifikacje, wizerunek oraz infra-
strukture. W programie stwierdzono m.in.: ,Wiele waznych pod wzgledem gospodarczym obszaréw
w Europie 1aczy ponad 36,0 tys. km drég wodnych oraz setki portéw srédladowych. Cho¢ przewaza-
jaca czesc¢ sieci drég wodnych posiada duze zdolnosci przepustowe, to jednak ich pelne wykorzystanie
utrudnia szereg waskich gardet, spowodowanych matymi gteboko$ciami tranzytowymi, parametrami
przeset mostowych oraz $luz, co ogranicza konkurencyjnos¢ zeglugi srodladowej”. W celu zwieksze-
nia bezpieczenstwa, wydajnosci i poprawy oddzialywania na Srodowisko naturalne Zeglugi $Srédlado-
wej oraz usprawnienia jej wspotdziatania z innymi gateziami transportu, Parlament Europejski i Rada
w dniu 07 wrzes$nia 2005 r. uchwality Dyrektywe 2005/44 /WE w sprawie zharmonizowanych ustug
informacji rzecznej (RIS) na $rédlagdowych drogach wodnych we Wspoélnocie (Dz. U. L 255/122 z dnia
30.09.2005). System informacyjny w zegludze sr6dladowej zbudowany ma zosta¢ w oparciu o zaawan-

16 Wos K.: Kierunki aktywizacji.... op. cit., s. 160

17" Commission Staffworking document. Annex to the Communication from the Commission on the promotion on
inland waterway transport ,NAIADES”. Brussels 17.01.2006 SEC (2006) 34/3 com (2006) 6 Final.
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sowane technologie informacyjne i telekomunikacyjne, zawarte w wymaganiach i specyfikacjach tech-
nicznych, stanowiacych zatgczniki do Dyrektywy RIS, ktére opieraja sie na dorobku uznanych miedzy-
narodowych organizacji, takich jak PIANC-AIPCN (Permanent International Association of Navigation
Congresses-Association Internationale Permanente des Congres de Navigation) State Miedzynarodowe
Stowarzyszenie Kongreséw Zeglugi w Brukseli, aktualna nazwa obowigzujgca od 10.05.2010 r:
The World Association for Waterborne Transport Infrastructure. Centralna Komisja Zeglugi na Renie
(CCNR) oraz Europejska Komisja Gospodarcza EKG - ONZ.

Postanowienia dyrektywy RIS, wedtug uznania panstw cztonkowskich, moga by¢ stosowane réwniez
na srédladowych drogach wodnych nie objetych tym obowigzkiem. Natomiast na krajowych srédlado-
wych drogach wodnych objetych obowigzkiem RIS, ale niepowigzanych z siecig drég wodnych innego
panstwa cztonkowskiego, wymagania i specyfikacje techniczne dla zharmonizowanego systemu infor-
macji rzecznej, okreslone w dyrektywie RIS nie sg obowigzkowe, a jedynie zalecane. W zwigzku z tym
Polska stosuje obowigzkowo RIS jedynie na czesci dolnego odcinka Odry od miejscowosci Ognica do
Szczecina (na odcinku polsko-niemieckiej granicy panstwowej dtugosci 178,85 km).

Ad c)

Srédladowe drogi wodne wystepuja w dwéch uktadach infrastruktury technicznej kraju, tj.:
- w gospodarce wodnej, jako wielozadaniowe systemy wodne oraz
- w systemie transportowym, jako element jednej z jego gatezi.
Gtowne rzeki kraju sg obiektami gospodarczymi o kompleksowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej. Petnig kilka waznych funkcji, wsréd ktérych do najwazniejszych naleza:
- funkcja przeciwpowodziowa (organizacyjne i techniczne zabiegi majace na celu tagodzenie
skutkéw powodzi),
- funkcja transportowa (przewozy wodne Srodlagdowe oraz funkcjonowanie portéw i stoczni
rzecznych),
- funkcja sportowo-rekreacyjna (miejsce spedzania wolnego czasu, w tym wypoczynku na
wodzie).
Kompleksowy charakter zagospodarowania drég wodnych wywiera zar6wno pozytywny, jak
i negatywny wptyw na rozwoj transportu wodnego Srodladowego, oddziatujac jednoczesnie na
specyfike ich rozwoju i finansowania. Jedng z zalet dr6g wodnych jest mozliwos¢ ich wielofunk-
cyjnego wykorzystania. Liczne pozatransportowe efekty zagospodarowania wod przyczyniajag sie
do tego, ze inwestycje na drogach wodnych charakteryzujg sie wyzsza niz w innych gateziach
transportu produktywno$cig naktadéw!®.

Ad d)

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiec¢dziesigtych ubiegtego wieku, z inicjatywy 6wczesnego
Ministerstwa Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Leénictwa oraz Ministerstwa Transportu
i Gospodarki Morskiej, przeprowadzone zostaty badania nad mozliwoscig przystosowania rzeki
Odry do europejskiego systemu drég wodnych. W wyniku realizacji tej decyzji pod kierunkiem
i koordynacjg NAVICENTRUM Spo6tka z o0.0. we Wroctawiu, wykonano w 1994 r. ,Studium przystoso-
wania rzeki Odry do europejskiego systemu drég wodnych”, a na jego bazie opracowano raport, ktory
uzyskat akceptacje Srodowiska wodnego i stat sie podstawa do opracowania ,Programu dla Odry
- 2005”, kierunkowo zaakceptowanego w 1996 r. przez Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw RP.

Wielka powddz, jaka miata miejsce w 1997 r. oraz jej katastrofalny rozmiar i skutki, przewarto-
Sciowata wcze$niejsze zatozenia rozwojowe drogi wodnej Odry, powodujac potrzebe ustanowie-
nia priorytetu dla inwestycji zabezpieczajacych przed wystgpieniem powodzi oraz tagodzacych
jej skutki. ZatozZenia te zostaty zawarte w ustawie z dnia 06 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu

18 Wos K.: Kierunki aktywizacji.... op. cit., s. 12
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wieloletniego ,Program dla Odry - 2006” *°. Wsré6d jego celéw dopiero na przedostatnim miejscu
(przed energetycznym wykorzystaniem rzeki) mieszczg sie zadania utrzymania i rozwoju zeglugi
$rodladowej. Program jest realizowany od roku 2002 przez Pelnomocnika Rzadu ds. ,Programu
dla Odry - 2006”. Wsrdd jego zadan do 2016 r. znalazty sie m.in.:

e w zakresie inwestycji:
- kontynuacja budowy stopnia wodnego w Malczycach;
- odbudowa i remonty budowli regulacyjnych na Odrze swobodnie ptynacej i w dorzeczu
Warty;
- budowa zbiornikéw retencyjnych w Raciborzu i Kamiencu Zgbkowickim?®, z przeznacze-
niem cze$ci ich pojemnosci do zasilania naturalnych przeptywoéw Odry;
e w zakresie modernizacji:
- modernizacja $luz Kanatu Gliwickiego;
- modernizacja matych $luz na odcinku skanalizowanym Odry, poprzez ich rozbudowe
z wymiaréw 55,0 x 9,6 do 125,0 x 12,0 oraz modernizacja zabudowy hydrotechnicznej
Wroctawskiego Wezta Wodnego.

Tabela 8
Schemat finansowania , Programu dla Odry - 2006” (poziom cen z roku 2001)
Lp. Komponenty Naklady ogotem [zl]
1 | Lasy 298.483.325,00
2 Oczyszczalnie $§ciekdw 3.565.611.374,00
3 Budowle przeciwpowodziowe 3.098.542.871,00
4 | Zagospodarowanie przestrzenne 35.449.326,00
5 Ochrona przyrody 241.646.239,00
6 Monitoring przeciwpowodziowy 401.759.028,00
7 Budowle regulacyjne 1.042.942.804,00
8 Odbudowa i modernizacja watéw przeciwpowodziowych 364.525.419,00
Razem 9.048.960.386,00

[Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Ustawy z dnia 06 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego
»Program dla Odry - 2006” (Dz. U.z 2001 r,, nr 98, poz. 1067)]

Tabela 9
Montaz finansowy na realizacje zadan , Programu dla Odry - 2006” (poziom cen z roku 2001)
Lp. Srodki finansowe Udziat
w [z1] w [%]
1 |Budzet panstwa 965.249.697,00 10,67
2 |Narodowy Fundusz Ochrony Srodpwiska i Gospodarki Wodnej oraz 1.914.440.852,00 21,16
Wojewoddzkie Fundusze Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodne;j.
3 |Kredyty od instytucji finansowych (np. Europejskiego Banku 1.862.067.426,00 20,58
Inwestycyjnego i innych)
4 | Fundusze Unii Europejskiej 2.734.274.459,00 30,21
5 |Inne (gminy, prywatne) 1.572.927.952,00 17,38
Razem 9.048.960.386,00 100,00
Pelne zaangazZowanie budzetu panstwa 5.561.591.582,00 61,46
(pozycje 1+3+4)

[Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Ustawy z dnia 23 listopada 2002r. o zmianie ustawy o ustanowieniu
programu wieloletniego ,Program dla Odry - 2006” (Dz. U. z 2002 r, nr 216, poz. 1827)]

19 Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. 0 ustanowieniu programu wieloletniego ,Program dla Odry - 2006” (Dz. U.z 2001 r,,
nr 98, poz. 1067).

20 Budowa zbiornika retencyjnego w Kamiencu Zabkowickim zostata zaniechana.
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Zycie drastycznie skorygowato in minus te zamierzenia. Przygotowywana juz jest nowelizacja
,Programu dla Odry - 2006” pod wzgledem kosztowym, rzeczowym i czasowym (przewidywane
uchwalenie przez Sejm jeszcze w 2010 r.), z nowym Koncowym terminem realizacji do 2020 r.
Konieczne jest takze wiaczenie do jego realizacji strony niemieckiej, w celu jego skutecznego
przeprowadzenia na Odrze graniczne;j.

Dotychczasutrzymanie zabudowyregulacyjnej Odry na odcinku granicznym odbywasie napodsta-
wie tymczasowej koncepcji z lat 1966-1972, ktéra powstata w oparciu o ocalate fragmenty XIX w.
dokumentacji i zastany powojenny stan
zabudowy. Juz wtedy zaktadano koniecznos¢
podjecia przez rzad nowej koncepcji regula-

Szczecin

cji rzeki, adekwatnej do aktualnych potrzeb
transportowych oraz wiedzy technicznej.
Strona niemiecka planujac modernizacje
infrastruktury transportu wodnego $rédlado-
wego w ramach , Federalnego planu utrzyma-
nia i rozbudowy drég wodnych” poczatkowo
nie uwzgledniata granicznego odcinka Odry,
lecz m.in. rozbudowe kanatu Hohensaaten
- Friedrichsthaler - Wasserstrasse (zwa-
nego HoFriWa) przebiegajacego lateralnie do
Odry granicznej na odcinku od Hohensaaten
(km 667,2 rz. Odry) do rejonu Widuchowej
(km 704,1 rzeki Odry i km 3,0 rzeki Odry
Zachodniej).

Brak jednomys$lnosci pomiedzy polska
i niemiecka administracjg co do koniecznosci
modernizacji zabudowy Odry granicznej stat
sie powodem rozbieznych stanowisk odno-
$nie przebiegu trasy zeglugowej dla statkow
morsko-rzecznych.,, pomiedzy niemieckim
portem Schwedt (usytuowanym nad kana-
tem HoFriWa) a Zatoka Pomorska. Z szeSciu
pierwotnie wyodrebnionych wariantéw trasy
zeglugowej, szczegotowej analizie ostatecznie
poddane zostaly dwa, z ktorych jeden prefe-
rowany byt przez strone polskg, a drugi przez
strone niemiecka?’. W mys$l przysztej polsko-
niemieckiej umowy, ktora jest na etapie uzgod-
nien miedzyresortowych, strona niemiecka ma
wiaczyc¢ sie do realizacji zatozen ,Programu dla
Odry - 2006” wzdtuz swojego brzegu.

!
4
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ODRA

Ratzdont \_,(

Nysa tuzycka

Rysunek 5. Miejsca limitujace Zegluge przewidziane
do likwidacji do roku 2015

[Zrédto: RZGW Szczecin]

21 Wariant niemiecki zaktadatl przebieg trasy zeglugowej planowanym przez nich do rozbudowy kanatem HoFriWa,
a nastepnie rzeka Odra Zachodnig - przekopem Klucz - Ustowo - rzeka Regalica - rzeka Parnica - przekopem
Mielefiskim do toru gléwnego Szczecin - Swinoujécie. Wariant polski natomiast zaktadal przebieg trasy z portu
i kanatu Schwedt bezposrednio na Odre graniczna w miejscowosci Ognica i dalej rzeka Odra - rzeka Odra Wschodnia
- rzeka Regalica - jeziorem Dabskim do toru gléwnego Szczecin - Swinoujécie. W wyniku wzajemnych spotkan
miedzyministerialnych i grup eksperckich, obie administracje granicznego odcinka Odry wypracowaty gtéwne tezy
porozumienia, majacego przyja¢ forme polsko - niemieckiej umowy, ktére wiaze zamierzenia inwestycyjne na dro-
gach wodnych obu krajéw, w tym na rzece Odrze. Uzgodnione rozwigzania w ogélnym ujeciu sprowadzajg sie do
tego, Ze strona niemiecka wtaczy sie do realizacji zatozen ,Programu dla Odry - 2006”, wzdtuz swojego brzegu.
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Prace remontowo-modernizacyjne zabudowy regu- Sk

i *:J '_..::"“ﬂ‘il?.:.
lacyjnej granicznego odcinka Odry bedg sfinanso- R/ 8C o AP 9
wane przez kazda ze stron na swoim brzegu i prowa- ~ _ ¥ o I R _—
i I\ 25 I {

dzone maja by¢ do roku 2025. Do roku 2015 powinny
zostac zlikwidowane miejsca najbardziej limitujgce /| :
(Rysunek 5), tj. Stubice (km 581,0 - 585,7); Gérzyca . ./ . 1
(km 604,0 - 605,0); Kostrzyn (km 6135 - 614,7); (| /o L=
Gozdowice - Siekierki (km 645,5 - 654,0); Osinéw -
Dolny (km 654,0 - 663,0). Celem bedzie uzyskanie
i utrzymanie gtebokosci szlaku Zeglownego 1,8 m:

- na odcinku od uj$cia Warty (km 617,6) do
Widuchowej (km 704,1), przy przeptywie

gwarantowanym 90,0%;

- na odcinku od ujsScia Nysy tuzyckiej (km
542,4) do ujsScia Warty (km 617,6), przy

przeptywie gwarantowanym 80,0%.

Inoujsc iﬂ\

Jezioro Dabie

Regalica

Rys. 7. Tory wodne planowane do pogtebienia
na jeziorze Dabie
[Zrédto: RZGW Szczecin]
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4 Mgt fly 27

Rys. 6. Planowany przebieg trasy zeglugowej
dla statkéw morsko-rzecznych
[Zrédto: RZGW Szczecin]

Do roku 2015 planuje sie przystosowanie trasy
zeglugowej dla statkbw morsko-rzecznych,
pomiedzy portem Schwedt i Zatokg Pomorska,
ktore sfinansuje w catosci strona niemiecka.
Potaczenie to przebiegac bedzie kanatem HFW
- Odra Zachodnig - przekopem Klucz-Ustowo
- Regalica - Parnica - przekopem Mielen-
skim do toru gtéwnego Szczecin - Swinoujscie
(Rysunek 6).

Strona niemiecka bedzie wspotuczestniczy¢
w pogtebieniu jeziora Dabie, przewidzianym
w ,Programie dla Odry - 2006”, w celu zapew-
nienia skutecznego prowadzenia polsko-nie-

mieckiej akcji lodotamania na rzece Odrze (Rysunek 7). Jezioro Dabie stuzy do gromadzenia kry
lodowej, ktora lodotamacze odprowadzaja z rejonéw Odry objetych akcja.

Prace planistyczno-projektowe i pogtebiarskie, dotyczace jeziora Dabie oraz przystosowanie trasy
zeglugowej dla statkéw morsko-rzecznych na terytorium Polski, wykonane zostana przez polska

administracje granicznego odcinka Odry.

W ramach aktualizowanej $rednio co po6t roku ,Listy indywidualnych projektéw kluczowych

AKTYWIZACJA MIEDZYNARODOWE] ODRZANSKIE] DROGI WODNE]J JAKO WAZNEGO 39
ELEMENTU SRODKOWOEUROPEJSKIEGO KORYTARZA TRANSPORTOWEGO (CETC)



Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 - 2013 (PO 1i$ 2007 - 2013)",
w priorytecie ,Transport przyjazny srodowisku” posréd inwestycji zeglugowych majacych na
celu poprawe stanu $rédladowych drég wodnych, umieszczono m.in. modernizacje niektérych
$luz, jazéw i stopni wodnych na Odrze oraz odbudowe zabudowy regulacyjnej rzeki Odry pod
katem przystosowania jej do III kl. drogi wodnej?%. Dane wg listy projektow indywidualnych zak-
tualizowanej w styczniu 2010 r. (Ministerstwo Rozwoju Regionalnego).

Lista podstawowa obejmuje:
e modernizacje $luz i jazéw odrzanskich,
e modernizacje stopnia wodnego Brzeg Dolny (etap I),
e modernizacje stopnia wodnego Chroscice,
e odbudowe wraz z przebudowg infrastruktury regulacyjnej na odcinkach Odry swobodnie
plynacej (etap I).
Natomiast na liScie rezerwowej znalazty sie:
e modernizacja stopnia wodnego Ujscie Nysy,
e modernizacja $luz i jazéw odrzanskich (etap II),
e modernizacja stopnia Brzeg Dolny (etap II),
e odbudowa wraz z przebudowsg infrastruktury regulacyjnej Odry swobodnie ptynacej (etap II).

7. PROJEKT BUDOWY POLACZENIA ODRA - DUNA]J

Do koncepcji budowy potaczenia wodnego $rodlado- DISSERT A'ﬂd
=" D E o 1

wego Odra - Dunaj powraca sie systematycznie w réz- i
nych odstepach czasu przynajmniej od 1700 r., kiedy to u TILIT ATE.
Lothario a Vogeso Monte?* ogtosit swoja rozprawe na POSSIBILITATE

ten temat - vide Rysunek 8 oraz nr 1/2009 czeskiego e '’
kwartalnika?*, poswieconego sprawie budowy potgcze-

ET
Modao conjunctionis Danubij

nia Dunaj - Odra - Laba (szczegolnie str. 7). cumOdera, Viitula, & Albi Fluyiis,
Sam pomyst wysuwano juz za czaséw cesarza Niemiec per Camalem MNavigabilem, =
iCzech KarolaIV Luksemburskiego, panujacegowlatach  { um duchus Paradoss de-
1316-1318. Pierwsze konkretne plany budowy tego monilratis de motu aquz

potaczenia z 1872 r. doczekaty sie ustawowego zatwier- 1
dzenia przez Austro-Wegry dopiero w 1901 r, a dziesiec¢ -
lat pdZniej przystapiono do jego realizacji.

.H_\II:I. Flumarnibass,
b

i

22 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 07 maja 2002 r. . o i

w sprawie Kklasyfikacji $rédladowych drég wodnych (Dz. U. .!:!..:.r _"*'" U THO E E

22002 1., nr 77, poz. 695) Lothano 4 Vogelo Monte,
2 Lothario a Vogeso Monte ,Dissertatio de utilitate, possibili- Vicona Audng, T '?:{;:M'TE'_':P
tate et modo conjunctionis Danubij cum Odera, Vistula & Albi Uit it &*-J_-:-_ . Bass | sy
Fluviis per canalem navigabilem”, tekst przekonujacy o , uzytecz- ., .

nosci, mozliwos$ciach i sposobie potaczenia Dunaju z rzekami ™ — !
Odra, Wistg i taba za pomoca zeglugowego kanatu”, w ktérym Rysunek 8. Strona tytutowa

juz sie méwito nie tylko o potaczeniu Dunaju z Odrg, ale takze rozprawy Lothario 4 Vogeso Monte

0 jego uzupetnieniu do Laby. Zrédto: ,Vodni cesty a plavba”

24 Vodni cesty a plavba” kwartalnik, nr 1/2009, s. 7 kwartalnik, nr 1/2009, s. 7
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Wilatach 1911-1915 zbudowano 6,0 km odcinek kanatu, poczagwszy od lewobrzeznego portu Wieden
- Lobau. Szeroki front robot otwarto rowniez w Krakowie, chodzito bowiem o docelowe zbudo-

wanie arterii Zeglugowej Dunaj

- Odra - Wista. Natomiast budowe potaczenia Odra-Dunaj rozpo-

czeto w dniu uroczystego oddania do eksploatacji 08 grudnia 1939 r. Kanatu Gliwickiego. Budowe
te prowadzono réwnolegle z budowg Zaktadéw Chemicznych ,Blachownia” koto Kedzierzyna.
Kanat ten w pierwszym etapie mial potaczy¢ Kedzierzyn z Ostrawg, a nastepnie jego odgatezie-

nie na wschod miato poprowadzié¢
do budowanych fabryk chemicz-
nych w O$wiecimiu i rzeka Wista
do Krakowa®. Przegrana Niemiec
pod Stalingradem przerwata prace
przy budowie kanatu.

Dziatania po 1945 r. na rzecz
potaczenia zeglugowego Ostrawy
z Kozlem podejmowane bytly
zarbwno w ramach prac EKG
- ONZ, jako odcinka kanatu Odra
- Dunaj, jak réwniez w ramach
wspotpracy gospodarczej pomie-
dzy Polska i Czechostowacja,
a ostatnio Republika Czeska.
W ostatnim czterdziestoleciu
szczegblnie intensywnie prowa-
dzono rozmowy w celu uzgodnie-
nia realizacji przez strone polska
tak potaczenia Odra - Dunaj, jak
i budowy zbiornika retencyjnego
Racibérz. Konieczno$¢ komplek-
sowego rozwigzania probleméw
hydrotechnicznych i wodnogo-
spodarczych rz. Odry w rejo-
nie przygranicznym Chatupki
- Bohumin - ujs$cie rz. Olzy wyni-
kta z uksztattowania terenu.

Karol Jonca, profesor
Uniwersytetu ~ Wroctawskiego,
w  studium historyczno-eko-

nomicznym ,Problem budowy
kanatu Odra - Dunaj w latach
1870-1914", opracowanym dla
Instytutu Slaskiego w Opolu
i opublikowanym w ,Studiach
Slaskich” t. III (Katowice - 1960)
stwierdzit (s. 8), ze ,Literatura
problemu budowy kanatu Odra
- Dunaj nie zna chyba sobie row-
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Rysunek 9. Mapa przegladowa wariantéw drogi wodnej Kozle

- Ostrawa

Zrédto: Piskorz L. i in.: Studium drogi wodnej Odry na odcinku Kozle -
Ostrawa przy uwzglednieniu etapowej realizacji zbiornika Racib6rz oraz
obiektéw ochrony przeciwpowodziowej doliny Odry od Raciborza do
Kozla. ,Hydroprojekt Wroctaw” sp. z 0.0., Wroctaw 2002.

% Szczego6ty: Mitkowski M.: Rzeka Wag i alternatywne potaczenie Odra — Dunaj. ,Przeglad Komunikacyjny” 1995,

nr4,s.13-14
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nej w historii gospodarczej czy spotecznej”. I w 3 lata p6zniej (Wyd. Slask - Katowice 1963) w t. VI
,Studiéw Slaskich” zaprezentowat w podobnym studium ,,Projekty budowy drég wodnych Odra
- Dunaj i Odra - Wista w latach 1914 - 1945”. Lacznie daje to 28 + 42 = 70 stron druku formatu
B5, zawierajacych omoéwienie 75 lat dziejow zeglugi. Do tego trzeba doda¢ 20-stronicowg roz-
prawe Krystiana Heffnera ,Koncepcje kanatu Odra - Dunaj na polsko-czeskim odcinku granicz-
nym (1900-1980)”, ,Studia élqskie", t. XLIII, 1984.

Niewiele daje, poza wiedzg historyczna, przytaczanie pézniejszych (do 2002 r. i dalej) dziatan
na rzecz zbudowania potaczenia Odra - Dunaj. Do eksploatacji zostat oddany polder ,,Bukow”,
czyli gérny zbiornik wodny ,Racibérz”, wciaz przygotowywana jest budowa duzego zbiornika
Racib6rz Dolny, zas w kwestii kanatu Odra - Dunaj najswiezZsze jest opracowanie ,Hydroprojekt
Wroctaw” sp. z 0.0.z 2002 r. (autorzy L. Piskorz i in.).

Szczegbétowa analiza techniczno-ekonomiczna, przeprowadzona przez ,Hydroprojekt Wroctaw”
sp. z 0.0. w ,,Studium drogi wodnej Odry na odcinku KoZle - Ostrawa (...)", 2002, wykazata, Ze
optymalnym wariantem trasy zeglugowej KoZle - Ostrawa jest wariant pierwszy (Rysunek 9).

W wariancie tym droga wodna rozpoczyna sie od $luzy stopnia wodnego KoZle i biegnie rzeka
Odra do ujscia Bierawki w Bierawie, a nastepnie prawobrzeznym kanatem lateralnym do $luzy
Dziergowice (11,0 m), skad w wykopie przechodzi do
kanatu ulgi w Raciborzu (vis-a-vis Miedoni). Stabilizacja
zwierciadta wody pomiedzy Dziergowicami i Raciborzem
nastepowataby przy pomocy kolejnego stopnia wodnego
Raciborz Dolny, ktérego awanport o dtugosci 1700,0 m, |z375¢,0dra=km 25, 3
laczytby jednoczes$nie kanat ulgi z planowana $luza. Dalszy ﬁ
odcinek drogi wodnej przebiegatby przez czasze zbiorni- P":'.!_T.-*_"‘F'E“' wodny/ | |
koéw Raciborz Dolny i Racibérz Gorny oraz wykopanag trase
do Sluzy Kopytow po stronie czeskiej. Graniczny odcinek
Odry ilustruje rysunek 10.

Wariant optymalny potaczenia zeglugowego KoZle-Ostrawa
w najpetiejszym zakresie uwzglednia potrzeby rozwoju
urbanistycznego Raciborza i KoZla, umozliwia najefektyw-
niejsze powigzanie inwestycji drogi wodnej z wielofunk-
cyjnym zbiornikiem wodnym Racibérz oraz jest najmniej
kolizyjny z istniejaca infrastrukturg techniczng (tj. komu-
nikacyjng i energetyczng), zajmie najmniej terenu oraz
- co bardzo istotne - najtanszy (1673,0 mln zi, w porow-
naniu z 1922,0 mln zt w wariancie drugim i 1822,0 mln zt
w wariancie trzecim).

Kopytov
[ra przekopid)

Ultr adni !
Ostrava

Minusem tego wariantu jest jednak swego rodzaju odcie- oA | S AR

cie Zaktadéw Azotowych ,Kedzierzyn”, o olbrzymim tonazu fuwaca: Pocmtek kilometraiu Odry,
km 000= ujscie rzeki Opavy

masy towarowej (przywoz surowcow i wywoz produktow), do Odey fOstrove - Trebovies /u
od miedzynarodowej wielkogabarytowej drogi wodnej e D e i

Odra - Dunaj. od ujscic Morawy do Dunaju

Kanat Odra - Dunaj ma stanowi¢ fragment przedtuze- . .

c . Lo s . . . Rysunek 10. Odra - odcinek graniczny.
nia istniejgcej Odrzanskiej Drogi Wodnej w kierunku Zrédto: Opracowanie wlasne
potudniowym, a jego budowe nalezy postrzega¢ jako \ Mitkowski

kolejne dziatanie na rzecz ksztattowania docelowego

systemu drég wodnych w Europie Srodkowej i Wschodniej, w ktérym Odra zajmowaé bedzie
kluczowa pozycje w transkontynentalnym potgczeniu zeglugowym pomiedzy Battykiem
i basenem Dunaju. W latach 70. ub. wieku zagadnieniem interesowata sie Szwecja, rozpatru-
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jac sktadowanie konsygnacyjne na polskim wybrzezu Baltyku rudy zelaza, przeznaczonej dla
Ostrawy i dla Austrii. Austria od zawsze (!) zdecydowanie optuje za szybkg budowa potaczenia

Odra - Dunaj.

Tabela 10

Szacunkowe koszty budowy drogi wodnej KoZle - Ostrawa w wariancie optymalnym

Diugosé Koszt w milionach zlotych
Lp. Sektor odcinka . Pozostate | Podatek | Ogétem
K Obiekty s ..
(km) obciazenia VAT (kol. 4+5+6)
1 2 3 4 5 6 7
Sektor [ KoZle - Bierawa km 0.0-10.0 10.0 182.5 67.7 36.3 286.5
9 _Scil;t(;r II Bierawa - Dziergowice km 10.0 55 229.7 76.4 44.4 350.5
3 _Sglgtgr I1I Dziergowice - Racibérz km 15.5 18.4 306.3 113.2 60.8 480.3
4. |Sektor IV Debicz km 33.9-38.6 4.7 186.1 57.3 35.3 278.7
Sektor V czasza dolnego zbiornika
5. Racibérz km 38.6-48.2 9.6 107.5 30.6 20.0 158.1
6. |Sektor VI polder Bukdw km 48.2-53.3 5.1 53.3 15.1 9.9 78.3
7. |Sektor VII przygraniczny km 53.3-54.3 1.0 27.1 8.4 5.1 40.6
OGOLEM wariant optymalny 53.4 1092.5 368.7 211.8 1673.0

[Zrédto: Piskorz L. i in.: Studium drogi wodnej Odry na odcinku Kozle - Ostrawa przy uwzglednieniu etapowej
realizacji zbiornika Racib6rz oraz obiektéw ochrony przeciwpowodziowej doliny Odry od Raciborza do Kozla.
»~Hydroprojekt Wroctaw” sp. z o0.0., Wroctaw 2002]

W minionym pétwieczu w zasadzie przebadano wszystkie mozliwe warianty rozbudowy Odry
powyzej Kozla, odzwierciedlajace 6wczesny poziom wiedzy oraz poglady na zegluge srédladowa
i jej role w systemie transportowym kraju. Jednak w dotychczasowych opracowaniach nigdy nie

sprecyzowano konkretnego
terminu budowy drogi wod-
nej Odra - Dunaj.

W' oparciu o przygotowane
dokumentacje techniczno-
ekonomiczne oraz stanowiska
obu gtéwnych stron w trakcie
wspdlnych negocjacji, strona
czeska byta autentycznie zain-
teresowana budowg pota-
czenia Odra - Dunaj. Czesi
inicjuja np. wiele poczynan,
ktére strona polska spora-
dycznie podejmuje, badz roz-
wija. O ile w naszym kraju ten
temat rzadko jawi sie na forum
publicznym, to Czesi perma-
nentnie propaguja budowe
Kanatu Odra - Dunaj - taba.
Temu zagadnieniu po$wiecone
s3 np. 2 numery kwartalnika
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Rys. 11. Schematyczna mapka korytarza wodnego Dunaj - Odra - Laba
z etapowaniem i wariantami realizacji.

[Zrédto: Vodni cesty a plavba” (,Drogi wodne i zegluga”) nr 3/20081i 1/2009]
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,Vodni cesty a plavba” (,Drogi wodne i zegluga”) nr 3/2008 i 1/2009, zawierajace po kilkanascie
bogato ilustrowanych artykutéw na wysokim poziomie.

Rysunek 11 pochodzacy z wktadki do obu tych numerdw przedstawia np. ,Schematyczng mapke kory-
tarza wodnego Dunaj - Odra - L.aba z etapowaniem i wariantami realizacji”. Jako etap 1,b” Czesi widza
kanat KoZle - Ostrawa, za$ jako etap 3 odcinek Ostrawa - Prerov (Przeréw), zas jako etap 2 - dojScie
do Brzectawia na granicy z Austrig i Stowacja. Inwestycje te zamierzajg rozpoczynac juz w 2014 r.

W kontekscie rozwazan o polaczeniu Odra - Dunaj przez Ostrawe i Przeréw do rejonu Bratystawy
i Wiednia nie mozna zapomina¢ o dazeniu Stowacji do przedtuzenia skanalizowanego Wagu od
Komarna nad Dunajem do Zyliny i dalej doling rzeki Kysucy, doptywu Wagu, do Cadcy, by nastepnie
kanatem dotrze¢ do doliny Olzy - doptywu Odry. Zagadnienie to zostato obszernie ujete w artykule

M. Mitkowskiego?¢. Rysunek
12 przedstawia juz istnie-
jaca droge wodnga Wagu.

Zbudowanie nawet tylko
odcinka kanatu Odra -
Dunaj z Kozla do Ostrawy
spowoduje znaczaca akty-
wizacje catej Odrzanskiej
Drogi Wodnej, a jedno-
czeSnie wzmocni pozycje
Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego
CETC w uktadzie komu-
nikacyjnym Europy oraz
poprawi  bezpieczenstwo
przeciwpowodziowe na
Odrze, czym przypuszczal-
nie zainteresowani sg takze
Niemcy.Budowategokanatu
wigze sie z realizacjg zbior-
nika wodnego ,Racib6rz”,
a  jednocze$nie  kana-
tem zZeglugowym bedzie
zapewne mozliwe zasila-
nie woda z Odry wyrobisk
po piaskowniach Kotlarnia
i Solarnia - Dziergowice.

W ostatnim czasie zintensy-
fikowano rozmowy i dzia-
fania na rzecz mozliwo-
$ci modernizacji polskich
$rodladowych drog wod-
nych orazich zewnetrznych
powigzan. Gtos w dyskusji
zabrata m.in. prof. Danuta
Hiibner - byly pierwszy
polski komisarz w Unii

SCHEMAT DROGI WODNEJ WAGU
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Rys. 12. Schemat istniejacej drogi wodnej Wagu

Zrédto: Mitkowski M.: Rzeka Wag i alternatywne polaczenie Odra - Dunaj’,
,Przeglad Komunikacyjny” 1995, nr 4, s.13-14

26 Mitkowski M.: Rzeka Wag i alternatywne pofgczenie Odra - Dunaj”, ,Przeglad Komunikacyjny” 1995, nr 4,

s.13-14
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Europejskiej ds. polityki regionalnej, postanka do Parlamentu Europejskiego, ktéra w wywiadzie
pt.,,W Unii infrastruktura to za mato” udzielonym redaktorowi Tomaszowi Bieleckiemu w ,Gazecie
Wyborczej” z dnia 30.04-03.05.2010 r. zadata retoryczne pytanie ,,...kiedy zajmiemy sie odnowie-
niem rzecznych szlakéw komunikacyjnych?”. Natomiast w trakcie konferencji pt. ,Gospodarcze
wykorzystanie Odry i Kanatu Gliwickiego”, zorganizowanej w dniu 23.04.2010 r. w Opolu, odczy-
tany zostat list Przewodniczacego Parlamentu Europejskiego, prof. Jerzego Buzka , w ktérym
popiera on transportowe wykorzystanie Odry oraz jej potaczenie zeglugowe z Dunajem?’. Z kolei
w dniach 27-28.04.2010 r. w Pradze odbyty sie rozmowy polsko-czeskie na temat wspétpracy
w dziedzinie transportu wodnego $rodladowego. Delegacji polskiej przewodniczyta kpt. z. w.
Anna Wypych--Namiotko - Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, natomiast dele-
gacji czeskiej przewodniczyt Pavel Skvara - Wiceminister Transportu Republiki Czeskiej. W trak-
cie spotkania podpisany zostat aneks do ,Memorandum o wspétpracy w przygotowaniu realizacji
Odrzanskiej Drogi Wodnej na odcinku KoZle - Ostrawa” z 2000 r., ktéry ze strony polskiej obok
pani Minister, parafowat réwniez dr Leszek Karwowski - Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki
Wodnej.

8. REFLEKSJA O POCZYNANIACH ZAGRANICZNYCH

Rozwazajac na temat rozbudowy sieci srédladowych drég wodnych Zeglownych nie zauwazamy;,
ze np. Francja z dobra od wiekéw i nowoczesng siecig dréog wodnych, jak Sekwana, Rodan, Ren,
Mozela, czy kanaty na péinocy kraju, nadal chce jg rozbudowywac¢. Oto 3 kwietnia 2009 r. Voies
Navigables de France (instytucja rzgdowa o nazwie Drogi Zeglowne Francji, nadzorujgca drogi
wodne w skali catego kraju), obwiescita uruchomienie procedur przygotowawczych do budowy
wielkogabarytowego kanatu Zeglugowego ditugosci 106 km dla potaczenia Sekwany/Paryza
z rzeka Skaldg, a $cis$lej miejscowosci Compiegne z Aubencheul-au-Bac. Budowa planowana jest
nalata 2011-2015 kosztem 4,2 mld euro (w tym juz rozpoczete prace archeologiczne).

Kanat bedzie miat 54 m szeroko$ci i 4,5 m gtebokosci, 7 stopni ze $luzami o spadzie 6,5 - 30
m. O ile obecna sie¢ zeglugowa dopuszcza transport barkami o nosnosci 650 t, to ten nowy
kanat bedzie przystosowany dla zestawow pchanych o tadownosci 4400 t przy zanurzeniu
3 m. Przewiduje sie, ze bedzie nim transportowanych 13 mln t tadunkéw, gtéwnie pomiedzy
Francjg, Belgia, Holandig i Niemcami. Inwestycja ta bedzie istotna dla rozwoju regionalnego,
narodowego i europejskiego.

27 W podobnym tonie ].Buzek wypowiadat sie jako Premier Rzagdu RP w 1998 r. - na temat budowy zbiornika wod-
nego Racibérz, ktéry ,poprawi zeglowno$¢ odcinka gérnej Odry az do Ostrawy” oraz w 1999 r. - na temat ,Programu
Odra 2006” ktéry miat by¢ realizowany przy wspotpracy z Niemcami, z pomoca finansowg UE. Szczeg6ty: Mitkowski
M.:,Odra i zegluga, cz. 1", ,Gospodarka Wodna” 2000, nr 2, s. 67.
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ZAKONCZENIE

Przedstawione powyzej opracowanie jest zaledwie nieco szerszym ujeciem kwestii odrzansko-
zeglugowych. Moze budzic¢ niedosyt i che¢ pogtebienia znajomosci zagadnienia. Oto kilka tytutéw
ksigzek i publikacji w czasopismach na ten temat.

Posrdd czasopism najwiecej artykuléw wodno-zeglugowych zamieszcza miesiecznik ,,Gospodarka
Wodna”. Tylko w latach 1946-1979 byto ich 362 dotyczacych Odry i jej dorzecza. Dalsze lata, az
po dzi$, byty podobne. Drugim miesiecznikiem fachowym jest ,Przeglad Komunikacyjny”, w kt6-
rym znajduja miejsce rozwazania i opinie o réznych rodzajach transportu, jak rowniez o drogach
wodnych i ich zeglugowym wykorzystaniu.

Inne miesieczniki sporadycznie podejmuja te tematyke. Np. w latach 1992 - 2002 ukazywat sie
rocznik ,Rzeki” (Wydawnictwo Slask - Katowice), ktorego wszystkie 11 numeréw byto poswie-
cone kulturze, cywilizacji i historii, lecz byty réwniez wsréd nich obszerne publikacje techniczno
- ekonomiczne?®. Rocznik juz sie nie ukazuje.

Przez dtugie lata wazna instytucja dla spraw Odry byt Instytut Slaski w Opolu, ktéry m.in. wyda-
wat Zeszyty Odrzanskie, poSwiecone tematyce odrzanskiej sensu largo. Ukazaty sie az 23 numery
tych ,Zeszytéw” - w ostatnim byta publikowana M.Mitkowskiego ,Odra i zegluga retrospektyw-
nie w XX wieku” - Opole 2003.

Nie ma zbyt wielu nowych pozycji poswieconych Odrze, ktére naswietlatyby jej problematyke.
Jako [nadal] aktualne mozna odnotowac:
- M. Mitkowski: ,Odrzanska Droga Wodna”, Wyd. Morskie - Gdansk 1976,

- ,Monografia drég wodnych srédladowych w Polsce”, WKit. - Warszawa 1985, w ktorej roz-
dziaty 9-12, str. 335-506 zostaly poswiecone Odrze, Warcie i Noteci,
- K. Wos: ,Kierunki aktywizacji dziatalnos$ci zeglugi Srddladowej w rejonie ujscia Odry
w warunkach integracji Polski z Unig Europejska”, Warszawa - 2005.
Traktujgc natomiast o potgczeniu Odra - Dunaj warto siegna¢ po niektére przynajmniej publika-
cje czeskie, np. 2-jezyczna edycja czesko-angielska ,Vodni cesta Dunaj - Odra - Labe, ano nebo
ne? / The Danube - Oder - Elbe Waterway, yes or no?”%°.

Jest tez w podobnej konwencji 2-jezycznej (w odniesieniu do czesko-angielskich opiséw pod foto-
grafiami) wydany w 2007 r. kolorowy album J. Kubca i J. Podzimka o duzym nietypowym forma-
cie, liczacy az 392 strony?’. Ta ksiega-album, ze zdjeciami lotniczymi, strony 272-276 poswiecita
Odrze od ujscia Olzy po KoZle, za$ strony 328-329 to pokazanie Odry z portem kozielskim i dalej
az po port Swinoujécie z wyj$ciem na Battyk.

Ksiega konczy sie stwierdzeniem (s. 385) ,Odktad je zlodéj casu”, czyli ,0Odktadanie to ztodziej
czasu”...

Czy nie jest to czasem adresowane do nas na tle naszych poczynan dotyczacych Odry?

Skroét niniejszego opracowania ukazat sie, jako autorska zapowiedz, na s. 498 - 501 miesiecz-
nika ,Gospodarka Wodna” nr 12/2009 (staraniem Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Dolnoslaskiego).

28 Np. w tomie 9 rocznika ,Rzeki”: M.Mitkowski, ].Przybyszewska ,Porty rzeczne”, s. 265-335, czyli az 70 stron B5
druku i ilustracji.

29 Droga wodna Dunaj - Odra - Laba, tak czy nie?” - Praha 1991, Ekotrans Moravia

30 Kubec J., Podzimek ].: ,KFiZovatka tii moti, vodni koridor Dunaj - Odra - Labe” / ,Meeting of Three Seas. Water
Corridor Danube - Oder - Elbe”, czyli ,Skrzyzowanie trzech mérz. Korytarz wodny Dunaj - Odra - Laba”
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