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nasza praca przynosita prawdziwe korzysci spoteczenstwu.

W naszej ofercie poza ustugami badawczymi realizowanymi w oparciu o zasoby Uniwersytetu Medycznego w
Poznaniu na rzecz podmiotéw zewnetrznych, znajduje sie stale rosngca liczba ustug i produktéw, chociazby
takich jak, np.: badania rynku, ewaluacje, szkolenia, pomoc w zarzadzaniu projektami z dziedziny rozwoju
gospodarczo-spotecznego, analizy sektorowe, zadania zwigzane z pozyskaniem i zarzadzaniem grantami,
dziatania promocyjne, doradztwo zwigzane z rozwojem infrastruktury, konsulting dla firm, szkolenia itd. Naszym
klientom z sektoréw publicznego, prywatnego i pozarzadowego oferujemy warto$ciowe rozwigzania i wyjatkowe
perspektywy.

Historia Uniwersyteckiego Centrum Transferu Technologii Medycznych w Poznaniu liczy 5 lat. Jednak nasze
doswiadczenie jest liczone poprzez konsultantéw, ktdrych skupiliSmy wokot siebie i obejmuje wiele dziedzin, na
przyktad takie jak gospodarka i konkurencyjnosc¢; regiony, miasta i nieruchomosci, energia i woda, transport i
mobilno$¢, polityka spoteczna, edukacja, zdrowie i zarzgdzanie, e-biznes. Nasi konsultanci sg wieloletnimi
ekspertami w swoich dziedzinach. Cenimy sobie naszych partneréw, z ktérymi mamy przyjemnosé
wspotpracowac.

JesteSmy otwarci na inicjatywy takie jak ta, dla ktorej mieliSmy sposobnos¢ opracowac niniejszy dokument.
Zyczymy wytrwatosci i dalszej konsekwencji w dgzeniu do realizacji zatozonych celéw.

Uniwersyteckie Centrum Transferu Technologii Medycznych w Poznaniu Sp. z 0.0.
firma nominowana do BEST QUALITY w kategorii USLUGI DLA BIZNESU.

. . ) Best Quality jest ogolnopolskim programem wizerunkowym
List Nominacyjny

2prymenion oy, 26
Centrum

Medycznych w Poznaniu Sp. z 0.0.

aryakaio nominaciy 39 ks Bes Qualty 2015
Wategon Usiugi dia Biznesu

Opar JForum

promujacym firmy i instytucje, ktére skutecznie wdrazajg wysokie
standardy zarzadzania w swoim $rodowisku pracy, a takze
oferujg klientom produkt najwyzszej jakosci.

Prowadzi go Polska Agencja Przedsiebiorczosci wraz z redakcjg
.Biznes Plus” w Gazecie Wyborczej. Na tamach papierowych i w
internetowym wydania prezentowane sg firmy, ktére cechuje
solidnos¢ i dbatos¢ o standard oferowanych ustug i produktow.
Dostrzegani sg tylko ci, ktérzy sg wartymi zaufania partnerami
biznesowymi.

Nagrody Best Quality sa wyrazem uznania za dotychczasowe
osiggniecia. Laureaci otrzymujg to prestizowe wyrdznienie w
czasie trwania Polskiego Kongresu Przedsiebiorczosci, jednego z
najwazniejszych wydarzen biznesowych w Polsce, skupiajgcego
kilkuset przedstawicieli wyzszego managementu.
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WSTEP

Od zarania dziejow rzeki zajmowaly pierwszorzedne znaczenie w rozwoju niemal wszystkich
cywilizacji Swiata. Byty zrodtem wody i pozywienia, tworzyty naturalne ciggi komunikacyjne, stanowity
granice lub osie regiondw i pemnity funkcje obronne - a wiec spetniaty wszystkie warunki niezbedne dla
ludzkiej egzystenciji. Dlatego wiasnie nad rzekami powstawaty osady i miasta.

Dla ludow stowianskich, ktore w VI i VII w. n.e. prowadzity osiadty tryb zycia, istniejgce ciagi wodne
staly sie podstawag bytu i rozwoju. Byly obiektem kultu, poniewaz wierzono, ze rzeki sg ,zytami Matki
Ziemi”. Kojarzono je z przemijaniem, uptywem czasu, traktowano je jako miejsce oczyszczenia i
uzdrowienia, a nawet granice miedzy tym a tamtym swiatem. Topiono w nich Marzanne, aby
przegnac¢ zime i wrzucano przedmioty, ktérych nie wolno bylo pozbywac sie w inny sposéb - np.
zniszczone Swiete obrazy. Wreszcie w obawie przed ich niszczycielska moca, jakg niosty powodzie,
traktowano je z nalezytym szacunkiem i respektem.

Dzieki rzekom miasta bogacity sie i rozrastaty. Handel i transport rzeczny kwitty na przestrzeni
wiekow. Zmienito sie to dopiero w czasach wielkiej rewolucji przemystowej, kiedy to barki zostaty
zdominowane przez transport kotowy, a ludzie zaczeli odwracac sie od rzek w strone drog. Ta sama
rewolucja spowodowata, ze zapomniano o istotnej roli, jakg rzeki odgrywaty na przestrzeni dziejéw -
zarowno w konteks$cie przyrodniczym, historycznym, jak i kulturowym.

W czasach wspétczesnych, w Swiadomosci ludzkiej, rzeki czesto majg marginalne znaczenie.
Zanieczyszczone i ogrodzone watami zdajg sie ptyng¢ niezauwazone. Nasza uwaga skupia sie na
nich przede wszystkim podczas powodzi, kiedy to stanowig realne zagrozenie dla domow i ludzkiego
zycia.

Na szczescie sytuacja ta powoli ulega zmianie - coraz czesciej podejmowane sg starania o
przywrocenie znaczenia rzek w naszej kulturze, historii i $wiadomosci. Unia Europejska obecnie
stawia na zegluge.

Transport wodny $rodlgdowy, z punktu widzenia przyjetego jako kierunek rozwoju polityki
transportowej w Europie zasady zréwnowazonego rozwoju, jest istotng gatezig catego systemu
transportowego. W Polsce jednakze gatgz ta ma niewielkie znaczenie. Przyczyn niskiego udziatu
zeglugi srédladowej na rynku przewozowym nalezy upatrywacC przede wszystkim w zlym stanie
technicznym drég wodnych oraz zbyt matej retencji zbiornikowej dla odpowiedniego wyréwnywania
przeptywéw wody w rzekach. Wszak o tym, czy zegluga srédlgdowa wystepuje w ofercie podazy na
rynku transportowym decyduje istnienie drogi wodnej, natomiast pozostate czynniki jedynie stymulujg
lub ograniczajg jej miejsce w systemie transportowym. Ponadto, uzaleznienie wystepowania drog
wodnych od warunkéow naturalnych stanowi zasadnicze ograniczenie mozliwosci elastycznego
dostosowywania ich do zmieniajacych sie potrzeb przewozowych. Stad gesto$¢ drég wodnych jest
znacznie mniejsza niz w innych gateziach transportu, a o mozliwosciach rozwoju zeglugi $rodlgdowe;j
decyduje przede wszystkim ich jakos¢ i uktad przestrzenny. W niewielu krajach europejskich,
posiadajgcych naturalne drogi wodne, zegluga srodlgdowa ma ta marginalne znaczenia jak w Polsce.

Tymczasem o0golnie znanymi zaletami transportu wodnego $rodladowego sa jego walory
ekonomiczne i ekologiczne. Transport ten jest najtansza i najmniej emisyjng forma transportu. Trzeba
jednak mie¢ na uwadze, ze istotng cechg optacalnosci przewozéw jest zdolnosé przewozowa drogi
wodnej. Im wyzsze parametry szlaku wodnego, tym wieksze mozliwosci przewozu a tym samym
wieksze korzysci ekonomiczne.

Jak podajg dane Ministerstwa Infrastruktury: 1 litr paliwa pozwala przewiez¢ barce na odlegtos¢ 1 km
az 127 ton fadunku, podczas, gdy samochodem jedynie 50 ton, a kolejg 97 ton. Niska
energochtonnos¢ jest przyczyng znacznie mniejszej niz w transporcie samochodowym emisji
zanieczyszczen powietrza. Koszty zewnetrzne transportu srédlgdowego wynoszg wg opracowan
Komisji Europejskiej 5 EUR na 1000 tkm' i sg prawie pieciokrotnie mniejsze niz koszty zewnetrzne

! Tonokilometr (tkm; ang.: ton-km=ton-kilometre) — stosowana w transporcie towarowym jednostka miary pracy przewozowej wykonanej
przez srodek transportu towarowego, okreslajaca przewiezienie jednej tony towaréw na odlegtos$¢ jednego kilometra.
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transportu drogowego (24,12 EUR/1000 tkm). Podczas gdy transport samochodowy napotyka bariery
w postaci kongestii na drogach, drogi wodne dysponujg duzymi rezerwami przepustowosci. Na uwage
zastuguje duza tadownos¢ i masowosc¢ floty zeglugi srodlgdowej. Warto rowniez podkreslic matg
emisje dwutlenku wegla do atmosfery przez Zegluge $rodlgdowa, ktéra wynosi 33,4 g/tkm, w
poréwnaniu z innymi srodkami transportu: kolej — 48,1 g/tkm i samochody ciezarowe — az 164 g/tkm.

Celem niniejszej analizy jest przedstawienie obecnego stanu transportu Srodladowego w Polsce i
Wielkopolsce, ze szczegdélnym uwzglednieniem aglomeracji poznanskiej. Analiza ma postuzy¢ jako
baza do prac nad przygotowaniem programu rozwoju zintegrowanej komunikacji pasazerskiej na
rzece Warcie.

Analiza odniosta sie do uwarunkowan technicznych, organizacyjno-prawnych i ekonomicznych
funkcjonowania zeglugi s$rédladowej i infrastruktury drég wodnych $rédlgdowych w  Polsce i
Wielkopolsce. W trakcie prac nad niniejszym dokumentem skupiono sie przede wszystkim na analizie
szeregu dokumentow zrédtowych i juz istniejgcych opracowan oraz ekspertyz (patrz bibliografia).

Pracom konsultantow przyswiecata intencja, jakg jest stymulowanie rozwoju transportu wodnego
Srédlgdowego jako najbardziej proekologicznej gatezi transportu i ktorej rozwéj jest mozliwy w oparciu
o warunki geograficzne Wielkopolski oraz zgodnie z politykami Unii Europejskiej. W tym celu
przeanalizowano takze rozne aspekty zwigzane ze stanem obecnym i perspektywami dalszego
rozwoju srodlgdowych drog wodnych oraz ich wykorzystania dla potrzeb transportu wodnego. Tym
bardziej, ze polityka transportowa Polski, realizowana zgodnie z zasadami zrobwnowazonego rozwoju,
moze w przysztosci sprzyja¢ wiaczeniu sie kraju w miedzynarodowy system transportu $rédlgdowego
oraz zbliza¢ Polske do istniejgcych w tym wzgledzie trendow europejskich.
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|. ZALOZENIA DLA PROJEKTU: ZINTEGROWANA KOMUNIKACJA PASAZERSKA NA RZECE
WARCIE

1.1 Typologia inwestycji oraz planowanego rozwoju

Koncepcja uruchomienia komunikacji pasazerskiej na rzece Warcie opiera sie na dwodch
podstawowych dziataniach:

a) inwestycje infrastrukturalne,
b) inwestycje w srodki wodnego transportu Srodlagdowego.

W zakres inwestycji infrastrukturalnych zaliczamy wykonanie utwardzen linii brzegowej na niewielkiej
(wymaganej przez wymiary jednostki ptywajacej) dtugosci linii brzegowej wraz z potaczeniem drogg
utwardzong z najblizszg drogg publiczng. Inwestycje powyzsze obejmowac¢ bedg obszar miasta
Poznania oraz i sgsiednich gmin nadwarcianskich.

Realizacja projektu bedzie mozliwa przy wsparciu srodkéw UE w obszarze zintegrowanego
transportu.

Powyzsze wsparcie spowoduje, iz obcigzenia gmin zwigzane z jego realizacjg bedg mozliwe do
udzwigniecia bez nadwyrezania mozliwych do zatwierdzenia budzetow.

W ramach projektu planuje sie integracje pasazerskiego transportu rzecznego z istniejacg
komunikacjg autobusowg i kolejowa. Integracja powyzsza bedzie polega¢ na wyborze odpowiedniej
lokalizacji punktow przesiadkowych (przystankow wodnych). Wiele z tych lokalizacji wpisuje sie
jednoczesnie w turystycznie atrakcyjne potozenie wielu obszaréw oraz spaja i uzupenia istniejgce
szlaki turystyki pieszej i rowerowej rowniez poprzez zwiekszenie mozliwosci pokonywania przeszkody
jakag jest dla tych szlakéw rzeka Warta.

Z uwagi na panujgce warunki szlaku wodnego przewidziany jest zakup niewielkich jednostek
transportowych o matym zanurzeniu, przystosowanych do transportu o0s6b, w tym osb6b
poruszajgcych sie na woézkach inwalidzkich oraz roweréw. Szeroki zakres funkcjonalny wymusza
mys$lenie o nowych jednostkach, po niezbednych modyfikacjach projektowych. Przewiduje sie
mozliwos¢ transportu na poziomie 30-40 oséb, co zapewnia akceptowalne rozmiary jednostek
ptywajacych oraz wystarczajgca zwrotnosc.

Budowa nowych umocnien brzegowych powinna uwzgledniaé elementy niwelujgce wahania poziomu
rzeki oraz wyklucza¢ elementy zawezajace swiatto rzeki (pomosty mocowane za pomoca lin).

Idea projektu opiera sie na stworzeniu systemu w mozliwie niewielkiej skali (z uwagi na koszty), ale
za to kompletnego z punktu widzenia funkcjonalnosci.

Zakres projektu wpisuje sie i zarazem wykazuje swoim zakresem zgodnos$¢ z dziataniem polegajagcym
na rozbudowie zintegrowanego systemu transportowego Poznania i sgsiednich gmin.

1.2 Wskazniki realizacji

a) wskaznik produktu — ilo§¢ miejsc przystankowych skomunikowanych z innymi Srodkami
transportu,

b) wskaznik rezultatu — ilos¢ dni operacyjnych jednostek ptywajacych w okresie trwatosci
projektu.

1.3 Pozostate korzysci

a) utwardzony, bezpieczny dostep do linii brzegowej wykorzystany bedzie przez wszelkie stuzby
ratunkowe dziatajgce w danym obszarze,

b) ujawnienie w trakcie trwatosci projektu faktycznych potrzeb i oczekiwan jakie osoby prywatne /
przedsiebiorcy / samorzady mogg mie¢ w stosunku do szeroko pojetego transportu
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rzecznego. W chwili obecnej oczekiwania te nie sg znane bowiem nie ma zadnych mozliwosci
infrastrukturalnych realizacji jakichkolwiek potrzeb,

c) realizacja projektu spowoduje przeznaczenie terenu na zadania zwigzane z transportem
rzecznym, ktéry mogitby zastaé w innym przypadku stuzy¢ innym celom co wykluczytoby
podjecie takich dziatan w przysztosci

d) elastyczne funkcjonowanie

a. jako prom dla pieszych,

b. regularne kursy wg rozkfadu,

c. wycieczki,

d. mozliwos¢ wdrozenia karty PEKA

1.4 Elementy techniczne zwigzane z realizacjg projektu (tor wodny, nabrzeze, jednostki
transportowe)

Charakterystyka toru wodnego na obszarze projektowanego dziatania (zrédto: www.rzgw.gov.pl):

Okres nawigacji: w zasadzie od kwietnia do listopada, ale w ostatnich latach warunki do ptywania
wystepujg nawet w styczniu, lutym i grudniu.

Zgodnie z klasyfikacjg srédladowych drég wodnych jest drogg wodng o znaczeniu regionalnym. W
obszarze projektowym dzieli sie na dwa odcinki:

B Od Konina do Lubonia pod Poznaniem tj. od km 406,6 do 252,0 o df. 154,6 km i jest
zaliczona do kl. la /najnizszej/.

Szeroko$¢ szlaku zeglownego do Lubonia wynosi ok. 30 m. Gtebokos¢ tranzytowa wynosi
60 cm przy SNW i 130 cm przy SW. Przy WWZ najmniejszy przeswit wystepuje pod
mostem kolej. w Solcu w km 318,0 i wynosi tylko 2,70 m.

Przeswity pozostatych mostow przekraczajg 4,0 m. Statki pojedyncze, ktére moga ptywaé
po tym szlaku Warty nie powinny przekracza¢ 57,0 m dtugosci i 9,20 m szerokosci /przy
odpowiednich warunkach hydrologicznych/.

- Od Lubonia do Santoku tj. od km 252,0 do 68,2 o dt. 183,8 km i jest zaliczona do K. Ib.

Szeroko$é szlaku zeglownego wynosi od 36 do 40 m, gteboko$é tranzytowa-90 cm przy SNW i 160
cm przy SW. Przy WWZ najmniejszy przeswit wystepuje pod mostem drogowym w Sierakowie w km
145,0 i wynosi 4,0 m, a pod pozostatymi mostami przekracza 4,0 m. Statki pojedyncze, ktére moga
ptywa¢ po tym szlaku Warty nie powinny przekracza¢ 57,0 m dtugosci i 9,20 m szerokos$ci /przy
odpowiednich warunkach hydrologicznych/.
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Il. OTOCZENIE PROJEKTU: ANALIZA STRATEGICZNA ZEGLUGI SRODLADOWEJ W POLSCE

2.1 Drogi wodne jako infrastruktura techniczna kraju

Ramy nowego systemu zarzadzania rozwojem kraju wynikajg z ustawy z dnia 6 grudnia 2006 roku o
zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. 2009 r. nr 84, poz.712 z p6zn. zm.). Zgodnie z nig,
polityka rozwoju prowadzona jest na podstawie dtugo- i Sredniookresowej strategii rozwoju kraju i
realizujgcych ich ustalenia, 9 strategii rozwoju.

Drogi wodne, a szczegélnie zeglowne odcinki rzek, wystepuja jednoczesnie w dwéch uktadach
infrastruktury technicznej kraju. Pierwszy z nich obejmuje infrastrukture techniczng
gospodarki wodnej, jako jeden z wielu systeméw wodnych. Drugi zas obejmuje wody, jako
element gatezi transportu w systemie transportowym panstwa. Takie podejscie do drog wodnych
stosowane jest w polityce przestrzennej panstwa odnosnie tego sektora, we wszelkich dokumentach
0 charakterze strategicznym, jak rowniez w systemie zarzadzania i administrowania nim. Co
powoduje, ze zagadnienia gospodarki wodnej obejmuje zaréwno w Strategia Bezpieczenstwo
energetyczne i sSrodowisko, jak i Strategia Rozwoju Transportu. Nalezy podkresli¢
jednoczesnie, ze taki dualizm wystepuje jedynie w przypadku tej gatezi transportu.

(
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Strategia Rozwoju Kraju 2030
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obszary tematyczne
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\ Programy rozwoju

Strategie rozwoju z zatozenia sg dokumentami o charakterze przekrojowym, dotyczacym szerokiego
wachlarza zagadnien. Dlatego w listopadzie 2010 roku Rada Ministréw przyjeta Plan dziatan
zapewniajacych wdrozenie przyjetej przez Rade Ministrow 13 lipca 2010 r. ,Krajowej Strategii
Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie” ktéra okresla
uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju regionalnego, polityke panstwa wobec wojewddztw, a takze
zasady i mechanizmy wspoipracy oraz koordynacji dziatah podejmowanych na poziomie krajowym z
dziataniami podejmowanymi przez samorzad terytorialny na poziomie wojewddztwa oraz przez
pozostatych uczestnikéw polityki regionalnej. Polityka wodna panstwa jako polityka horyzontalna w
istotny sposdb powigzana jest z tym dokumentem, wigczajac sie w nurt uwarunkowan rozwoju
regionalnego, respektujacych zasady i mechanizmy wspotpracy i koordynacji dziatan, polegajace na
wigczaniu wszystkich podmiotéw sfery publicznej na poziomie regionu.

Opracowywana ,Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030" (KPZK), ktéra
jest nadrzednym, strategicznym dokumentem rzgdowym dajgcym podstawe do prowadzenia krajowej
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polityki przestrzennej panstwa. Wskazuje na mozliwosci zagospodarowania przestrzeni oraz ogdélne
kierunki rozwoju poszczegolnych struktur i elementéw przestrzennych. Gospodarka wodna, jako
gwarant bezpieczenstwa wodnego kraju jest waznym elementem tego dokumentu. W planowaniu
krajowym, regionalnym i miejscowym bedg stosowane instrumenty planistyczne gospodarki wodnej
wynikajgce z Ramowej Dyrektywy Wodnej i Dyrektywy Powodziowej w tym: plany gospodarowania
wodami na obszarze dorzecza, plany zarzgdzania ryzykiem powodziowym, plany przeciwdziatania
skutkom suszy, warunki korzystania z wod zlewni. Swoje odzwierciedlenie znajdzie rowniez ochrona
przed powodzig w kontekscie wprowadzania zabudowy siedliskowej i urbanizacji obszaréw
zalewowych bedacych przyczyng generowania olbrzymich strat w wypadku wystgpienia powodzi.

Takim horyzontalnym dokumentem jest Polityka wodna panstwa, ktéra rozszerza problematyke
gospodarki wodnej zawartg w wymienionych strategiach docelowych, zachowujgc charakter spéjny z
nimi, jak i ze SSRK. Polityka ma stanowi¢ instrument realizacyjny dla strategii docelowej i jest
kontynuacjg oraz rozszerzeniem Strategii Gospodarki Wodnej zatwierdzonej przez Rade Ministrow w
kwietniu 2005 r. Podobnie jak ona, okre$la podstawowe kierunki i zasady dziatania umozliwiajgce
realizacje idei trwatego i zrbwnowazonego rozwoju w gospodarowaniu zasobami wodnymi w Polsce.
Cel ten ma by¢ osiagniety przez zbudowanie sprawnie dziatajacego systemu, ktéry wykorzystujac
mechanizmy prawne oraz instrumenty ekonomiczne, bedzie zapewniat osiggniecie i utrzymanie
dobrego stanu wdd, a w szczegolnosci ekosystemow wodnych i od wody zaleznych, pozwalat na
zaspokojenie uzasadnionych potrzeb wodnych, zwiekszat bezpieczenstwo powodziowe kraju i chronit
go przed skutkami suszy. Ponadto, wyzwania obecnego etapu rozwoju spoteczno-gospodarczego
Polski oraz wymagania wynikajgce z dyrektyw Unii Europejskiej narzucajg konieczno$¢ nowego
spojrzenia na gospodarowanie wodami.

W zwigzku z niezadowalajgcg wydolnoscig obecnego modelu finansowania drég wodnych i ich
infrastruktury transportowej, przyszty model funkcjonowania transportu wodnego $rodlgdowego
bedzie uwzglednia¢ mozliwos¢ przekazywania (np. w formie umow) zainteresowanym samorzadom
terytorialnym i podmiotom gospodarczym w zarzadzanie i eksploatacje niektorych odcinkow drég.
Model funkcjonowania transportu wodnego $rodlgdowego docelowo ma obejmowaé zatem dwa
uktady srodlgdowych drog wodnych:

— drogi, w odniesieniu do ktérych zastosowanie ma zasada rozdzielnosci funkcji zarzadzania i
eksploatacji (system tradycyjny);

— drogi, w odniesieniu do ktérych zastosowanie ma zasada potaczenia funkcji zarzadzania i
eksploatacji.

Przekazywanie w zarzad i eksploatacje okreslonych srédlagdowych drég wodnych zainteresowanym
jednostkom organizacyjnym lub podmiotom gospodarczym drogg stosownych umow, wigze sie z
potrzebg opracowania zasad i warunkéw, na podstawie ktérych bytoby mozliwe przekazywanie
okreslonych odcinkéw drog wodnych zainteresowanym samorzadom i podmiotom w zarzad. TaKi
model funkcjonowania transportu wodnego $rédlagdowego na uktadzie drég wodnych przyczyni sie do
odcigzenia finansowego budzetu panstwa, a jednoczes$nie zwiekszenia roli lokalnych drég wodnych,
zwlaszcza w przewozach turystyczno-wypoczynkowych oraz w obstudze potrzeb przewozowych
przedsiebiorstw zlokalizowanych w bezposrednim sasiedztwie drég wodnych.

2.2 Charakterystyka drég wodnych

Charakterystyka drog wodnych jest przedmiotem Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002
r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drég wodnych (Dz. U. 77 poz. 695), ktére precyzuje minimalne
parametry szlaku zeglownego — czyli jego szerokos¢, gtebokos¢, promien tukow szlaku oraz wielkos¢
przeswitu pod mostami. Zgodnie z rozporzadzeniem parametry te muszg by¢ spetnione przez co
najmniej 240 dni w przecietnym roku z wielolecia. Zatacznik Nr 2 do Rozporzadzenia wyznacza
parametry jakie powinny spetnia¢ okreslone drogi wodne w Polsce. Razem w Rozporzadzeniu
okreslono parametry dla 3659,10 km drég wodnych i diugo$¢ ta przyjeta jest w niniejszym
opracowaniu.
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W potocznym mniemaniu przez klase drogi wodnej rozumie sie jej parametry techniczne, czyli
gtebokosci tranzytowe, promienie tukow, przeswity pod mostami i liniami elektrycznymi oraz
parametry sluz. Pojecie klasy drogi wodnej wywodzi sie historycznie od parametrow taboru
ptywajgcego tg droga. Klasa drogi wodnej oznacza wiec przede wszystkim parametry jednostek, ktére
moga sie na niej poruszaé, a wiec ich fadownos¢, przy czym na ogot nie ma mozliwosci, aby
jednostka dostosowana do klasy wyzszej wptyneta na droge wodng o klasie nizszej. | tak, np. droga
wodna Odra — Wista Wartg, Notecig i Kanatem Bydgoskim zostata dostosowana do barek z wtasnym
napedem - tzw. ,berlinek” o dtugosci 55 -57 m, szerokosci do 9 m i nosnosci do 500 Mg (t) oraz
wysokosci ponad woda ca 3, 7 m. Stagd wziely sie parametry tej drogi, odpowiadajgce poza dtugoscig
Sluz (57, 4 m) Il klasie drogi wodnej. Istnieje wiec sprzezenie zwrotne pomiedzy klasg drogi wodnej a
taborem ptywajgcym. Znajduje to zresztg odzwierciedlenie z zatgczniku nr 1 do rozporzadzenia PRM
z 07.05.2002 r. (Dz.U.77 poz.695). Z kolei mozliwosci zatadunkowe taboru ptywajgcego sg jednym z
czynnikow okreslajacych przepustowos¢ drogi wodnej, czyli jej mozliwosci transportowe.

Tabela. Klasyfikacja drég wodnych w Polsce i ich wazniejsze parametry eksploatacyjne.

Klasy drogi wodnej
g2 parail =1

la Ib I 11l | v Va | Wb
Szerokosé szlaku zeglownego® [m] 15 20 10 40 50
Glebokosé tranzytowa [m] 12 16 18 58
Promien luku osi szlaku [m] 100 200 300 500 650 800
Minimalny przeswit pod mostami
ponad najwyzsza wode zeglowna [m)] 3 4 5.25 lub 7,00*
Szerokosc sluzy [m] 33 50 96 96 12 12 12
Dlugos¢ Sluzy [m] 25 42 65 72 120 120 187
Glebokosé na progu dolnym Sluzy [m] 15 20 23 25 35 4 4

Zrédto: Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég
wodnych (Dz. U. 77 poz. 695).

* Szeroko$c szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej tadownos$ci przy petnym zanurzeniu
** Minimalny przes$wit 5,25 m dla dwéch warstw konteneréw, a 7,0 m dla trzech warstw.

Europejska Komisja Gospodarcza dla Europy (EKG — ONZ) na wniosek Statego Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Kongreséw Zeglugi (PIANC) przyjeta jednolita klasyfikacje europejskich drég
wodnych $rodlgdowych, ktéra zostata wprowadzona przez Europejskg Komisje Ministréw Transportu
(CEMT) oraz przez Komitet Transportu Wewnetrznego EKG — ONZ.

W klasyfikacji tej uwzgledniono fakt roznorodno$ci zjawisk na rzekach na wschod i zachdéd od taby
(gtéwnie warunki klimatyczne — zlodzenia). Przyjeto, ze najstabsze klasy drég wodnych (tj. I, 11i [l
majg znaczenie regionalne, a klasy od IV do VIl znaczenie miedzynarodowe.

Polska klasyfikacja oparta jest w duzej czesci na klasyfikacji EKG-ONZ wprowadzajac jednak
dodatkowe kryteria oceny klas drog wodnych, tzw. parametry eksploatacyjne.

Polskie przepisy ograniczajq sie tylko do V klas drég wodnych przyjmujac kryteria oceny takie same
jak w klasyfikacji europejskiej:
— parametry statku;
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— wzniesienie konstrukcji mostow;

dodatkowe parametry eksploatacyjne zeglugi, (okre$lone dla szlaku zeglownego w rzece i sztucznych
kanatow) uwzgledniajgce wymiary poszczegodlnych elementow szlaku zeglownego: szerokosc,
gtebokos¢ tranzytowa, promien tuku, wymiary $luz zeglugowych oraz odlegtos¢ pionowg przewodow
linii elektroenergetycznych i przewodow telekomunikacyjnych ponad poziom WWZ (Wysokiej Wody
Zeglownej).

2.3 Sie¢ drég wodnych w Polsce — diagnoza i uwarunkowania strategiczne

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

taczna dlugosc srodladowych drég wodnych w Polsce (w 2009 r.) obejmuje 3659 km, z czego w
rzeczywistosci aktualnie eksploatuje sie 3347 km drég zeglownych (w tym rzeki zeglowne — 2413 km,
jeziora zeglowne — 258 km, sztuczne drogi wodne — 988 km). W latach 2000-2009 dtugos¢
Srodladowych drog wodnych w Polsce uznanych za zeglowne zmniejszyta sie o 447 km.

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

Polska charakteryzuje sie réwniez relatywnie wysokim wskaznikiem gestosci tej sieci.

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

Odzwierciedleniem stanu technicznego infrastruktury podsystemu transportu wodnego oraz jego roli
w systemie transportowym kraju jest wielkos¢ przewozonych tadunkow.

Polska, pomimo dobrze rozwinietej sieci drég wodnych, ze wzgledu na dekapitalizacje infrastruktury
oraz systematyczne pogarszanie sie warunkéw nawigacyjnych na polskich drogach wodnych
charakteryzuje sie bardzo niskim udzialem przewozu tadunkéw transportem rzecznym w cato$ci
ladowych przewozéw towarowych — ok. 0,1%, podczas gdy udziat zeglugi $rodladowej w
poszczegodlnych krajach UE ksztattuje sie na poziomie 34,7% w Niderlandach, 15,8% w Belgii, 12,6%
w Butgarii, 12,3% w Niemczech.
Do najwazniejszych czynnikdw decydujgcych o spadku znaczenia zeglugi srédlgdowej w przewozach
towarow zaliczy¢ nalezy:
— postepujaca dekapitalizacje infrastruktury podsystemu i brak dziatah inwestycyjnych
zwiekszajacych atrakcje zeglugi srédlgdowej,
— brak dziatan dostosowujacych drogi wodne do wspotczesnych wymogoéw,
— niskg konkurencyjnos¢ w aktualnych uwarunkowaniach systemowych transportu wodnego w
stosunku do innych podsysteméw transportu towaréw,
— niekontrolowany wzrost przewozu towardw transportem drogowym (z 1.079,76 min t. w 2005
r.do 1.551,84 min t. w 2010 r.)?,
— ograniczong dostepnos¢ drég wodnych,
— niesprzyjajace warunki nawigacyjne.
Do najistotniejszych uwarunkowan zewnetrznych rozwoju transportu wodnego zaliczy¢ nalezy obecng
i przyszig role zeglugi srodlgdowej w europejskiej polityce transportowe;j.
Pilna potrzeba takich dziatan, dostrzezona zostata przez wiele krajow UE juz dos¢ dawno.
Rozszerzenie UE i zwigzana z tym perspektywa dalszego wzrostu potrzeb przewozowych
spowodowaty intensyfikacje dziatan, ktérych wyrazem byto przedstawienie przez Komisje Europejskg
ds. transportu 17 stycznia 2006 roku Zintegrowanego Europejskiego Programu Dziatan na Rzecz

2 GUS Transport - Wyniki dziatalnosci w 2010; Warszawa 2011
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Zeglugi Srodlgdowej, wieloletniego programu dziatania majacego na celu wzmocnienie zeglugi
srodladowej NAIADES.

Program skupia sie na pieciu obszarach strategicznych, obejmujacych:

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

2) stymulowanie modernizacji i unowoczesnienia floty,

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

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

5) zapewnienie odpowiedniej infrastruktury drég wodnych srédlgdowych.

Program ten jest skierowany do wszystkich szczebli odpowiedzialnych za Zegluge $rédlgdowg panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej. Wdrazanie tego programu wymagaé¢ bedzie odpowiednich
instrumentéw prawnych, instrumentéw polityki transportowej oraz instrumentéw wsparcia. Europejskie
podmioty polityki transportowej (tj. organizacje i instytucje miedzynarodowe, organizacje rzadowe i
pozarzadowe, ugrupowania regionalne itd.), w odniesieniu do infrastruktury transportu, koncentrujg
sie przede wszystkim na tworzeniu schematow przysztosciowych europejskiej sieci transportowej.

W 1996 r. Gtéwna Grupa Robocza Zeglugi Srédladowej, dziatajgca przy Komitecie Transportu
Wewnetrznego EKG ONZ w Genewie, zakonczyta kilkuletnie prace nad Umowg (Porozumieniem) o
Srédladowych Drogach Wodnych Miedzynarodowego Znaczenia, zwang w skrécie AGN (European
Agreement on Main Inland Waterway of International Importance).

Jej gtdbwnym celem jest tworzenie warunkéw sprzyjajagcych miedzynarodowej wspoipracy w
promowaniu, planowaniu i finansowaniu rozwoju srédlgdowego transportu wodnego.

Umowa AGN opiera sie na przekonaniu i zatozeniu, ze w rozwoju transportu miedzynarodowego, rola
transportu wodnego srédlgdowego jest znaczaca i dlatego trzeba w Europie zbudowaé siec drog
wodnych, ktére beda;

— jednorodne, tj. odpowiednie dla standardowych statkéw i ich zestawow,

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

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

— odpowiednie dla oszczednego transportu miedzynarodowego, wigczajac w to eksploatacje
statkdw morsko-rzecznych.

Préba utworzenia jednolitego systemu drég wodnych o miedzynarodowym znaczeniu, po raz
pierwszy zakrojona na tak wielkg skale, ukazuje dazenie krajow europejskich do utworzenia potgczen
wodnych, taczacych wazne porty morskie i szlaki przybrzezne z zapleczem gospodarczym. Zasieg
geograficzny sieci drég wodnych, ujetych w Umowie AGN rozcigga sie od Atlantyku po Ural, faczac
37 krajow.

Zgodnie z Umowg AGN, w 1998 r. EKG ONZ wydata ,Niebieska Ksiege — Wykaz standardow i
parametrow sieci drég wodnych kategorii E”. W sumie 27711,0 km szlakéw wodnych zostato
uznanych przez rzady panstw jako europejskie drogi wodne kategorii E, do ktérych wigczono zaréwno
te posiadajgce minimalne parametry odpowiadajace IV klasie, jak réwniez odcinki drég wodnych,
zdefiniowane jako ,waskie gardio”, czyli te, ktdrych parametry sa znacznie nizsze od wymagan
docelowych.

Odcinki zaliczone do ,waskich gardel’ podzielone zostaty na:

— podstawowe — obejmujace odcinki drog wodnych kategorii E, ktérych obecne parametry nie
spetniajg wymagan miedzynarodowej drogi wodnej, oraz

— strategiczne — obejmujace odcinki drég wodnych spetniajgce podstawowe wymagania klasy
IV, ktére jednak powinny zostaé zmodernizowane w celu poprawy struktury sieci lub
zwiekszenia ich przepustowosci.
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Ponadto, w wykazie europejskich drog wodnych wprowadzono pojecie ,brakujgce potaczenia”,
zaliczajac do nich odcinki, ktére obecnie nie istnieja.

Umowa AGN weszta w zycie w lipcu 1999 r. po uprzednim ratyfikowaniu jej przez 13 krajow
europejskich (bez Polski). Zamyka ona pakiet powstatych z inicjatywy i pod patronatem EKG ONZ
umow o narzedziach prawnych, tworzacych ramy skoordynowanych dziatan rzadow panstw
europejskich na rzecz wiasciwego wykorzystania i rozwoju sieciowej infrastruktury transportu w
Europie.

W wykazie standardow i parametrow sieci drég wodnych kategorii E, zawartych w Niebieskiej
Ksiedze, wydanej w 1998 r. na podstawie Umowy AGN, znalazly sie trzy $rodlgdowe szlaki
zeglugowe, przebiegajgce przez terytorium Polski (rysunek ponizej.), tj.:

— E30 taczacy Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujgc na terenie Polski rzeke
Odre, od Swinoujécia do granicy z Czechami;

— EA40 taczacy Morze Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej przez Kijow,
Nowg Kachdéwke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac na terenie Polski rzeke Wiste od
Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia;

— E70 taczacy Holandie z Rosjg i Litwg, a na terenie Polski obejmujacy Odre od ujscia kanatu
Odra - Hawela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista-Odra oraz od Bydgoszczy
dolng Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.

Rysunek. Sie¢ miedzynarodowych drog wodnych w Polsce z podziatem na klasy
SRODLADOWE DROGI WODNE w Polsce

- klasy || klasy Glogaw O POM
o |\ klasy ——— | klasy
|| klasy 0 50 100 km

Zrédfo: http:/iwww.wiking.edu.pl/article.php?id=311
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W ten sposéb do grona szlakéw zeglugowych, uznanych przez EKG ONZ jako istotne dla integracji
europejskiej sieci drog wodnych, wigczone zostaty polskie drogi wodne, zaréwno odpowiadajgce
wymaganiom klasyfikacyjnym szlakdéw o znaczeniu miedzynarodowym, jak réwniez te ktore tych
wymagan obecnie nie spetniaja.

2.4 Rzeka Warta i sie¢ drég wodnych, tzw. petli wielkopolski

Poznan, z racji potozenia nad rzekg Wartg oraz posiadania w swoich granicach 4 jezior (Maltanskie,
Strzeszynskie, Kierskie i Rusatka), ma dobre warunki dla rozwoju zeglugi petniacej zaréwno funkcje
atrakcji turystycznej, jak i funkcje komunikacyjng (rzeka Wartg). Taka forma turystyki cieszy sie od lat
coraz wiekszg popularnoscia w Europie Zachodniej, a w miastach zlokalizowanych nad duzymi,
zeglownymi rzekami buduje sie mariny dla barek turystycznych. Jako przyktad mozna poda¢ Berlin,
ktéry ma 200 km drog wodnych i kilkadziesiat tysiecy miejsc w portach i marinach, a na zakonczenie
sezonu w uroczystej mszy na wodzie biorg udziat setki jak nie tysigce jachtow i motorowek, a nawet
zaglowcow.

W Poznaniu natomiast sytuacja ulegta pogorszeniu, albowiem nie dos¢, ze nie powstata zadna
przystan, to jeszcze zlikwidowano rejsy po Warcie statkami ,Joanng” i ,Jagienkg”. Réwniez stateczek
»LAnna Maria” ptywajagcy po Jeziorze Kierskim zostat przeniesiony poza Poznan (do Koérnika).
Postulowane od wielu lat ,ozywienie i przywrocenie” miastu rzeki Warty jak na razie pozostaje jedynie
w sferze koncepcyjnej.

Pewng nadzieje na poprawe sytuacji stwarza tzw. Wielka Petla Wielkopolski — wytyczony szlak
zeglugi srédladowej o dtugosci 688 km prowadzacy z Konina rzekg Wartg przez Poznan i Miedzychod
do Santoka, pézniej Notecig przez Czarnkéw i Nakto, Kanatem Gdérnonoteckim do jeziora Gopto i
Kanatem Slesinskim z powrotem do Konina.

Rysunek. Wielka Petla Wielkopolski
WOONA WISEA - ODRA

Jg  B——
- 2
» -
» - e M
H ) s
. wasl [/ & g
Nukhf
Aol
I

DROGA

Wtadze samorzadowe Konina, a takze gmin nadnoteckich wydajg sie mocno zainteresowane tym
projektem. Warto tez podkresli¢, ze Wielka Petla Wielkopolski poprzez potgczenia z Wistg i Odrg
sprawia, ze mozliwe jest dotarcie drogg wodng z Poznania do Berlina, Amsterdamu, Rotterdamu,
Wiednia czy Paryza, a nawet na Ukraine i Biatorus.
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Zdjecie: Most Rocha nad rzekg Warta

Warta jest trzecig pod wzgledem dtugosci (808,2 km) rzekg w Polsce (drugg w petni w jej granicach) o
powierzchni dorzecza 54.529 km?. Diugos¢ zeglownego odcinka w Poznaniu wynosi 15 km.
Organizacyjnie przynalezy do Zarzadu Zlewni w Poznaniu. Jest rzekg nizinng, swobodnie ptynaca,
uregulowang ostrogami i tamami réwnoleglymi. Szlak Zzeglowny oznakowany jest znakami
zeglugowymi gtéwnie brzegowymi.

Okres nawigaciji: w zasadzie od kwietnia do listopada, ale w ostatnich latach warunki do ptywania
wystepujg nawet w styczniu, lutym i grudniu.

Zgodnie z klasyfikacjg $rédlgdowych drég wodnych jest drogg wodng o znaczeniu regionalnym /tak
samo jak wszystkie drogi wodne naszego RZGW/ i dzieli si¢ na trzy odcinki:

— Od Konina do Lubonia pod Poznaniem tj. od km 406,6 do 252,0 o dt. 154,6 km i jest zaliczona
do kl. la /najnizszej/.

— Od Lubonia do Santoku tj. od km 252,0 do 68,2 o dt. 183,8 km i jest zaliczona do Kl. Ib.

— 0Od Santoku do Kostrzyna n. Odra tj. od km 68,2 do 0,00 o dt. 68,2 km i jest zaliczona do K. Il

Szerokos$¢ szlaku zeglownego tego pierwszego odcinka, czyli do Lubonia wynosi ok. 30 m.
Gteboko$é tranzytowa wynosi 60 cm przy SNW i 130 cm przy SW. Przy WWZ najmniejszy przes$wit
wystepuje pod mostem kolej. w Solcu w km 318,0 i wynosi tylko 2,70 m.

Przeswity pozostatych mostéw przekraczajg 4,0 m. Statki pojedyncze, ktére mogg ptywac po tym
szlaku Warty nie powinny przekracza¢ 57,0 m dtugosci i 9,20 m szerokosci /przy odpowiednich
warunkach hydrologicznych/.

Szeroko$¢ szlaku zeglownego drugiego odcinka - do Santoku, wynosi od 36 do 40 m, gtebokos¢
tranzytowa-90 cm przy SNW i 160 cm przy SW. Przy WWZ najmniejszy prze$wit wystepuje pod
mostem drogowym w Sierakowie w km 145,0 i wynosi 4,0 m, a pod pozostatymi mostami przekracza
4,0 m.

Statki pojedyncze, ktére mogag ptywac po tym szlaku Warty nie powinny przekracza¢ 57,0 m dtugosci i
9,20 m szerokosci /przy odpowiednich warunkach hydrologicznych/. Od Konina do Santoku Warta
ptynie szerokg pradoling warszawsko - berlinskg w przewazajgcym krajobrazie nizinnym wsréd laséw,
pol uprawnych i wzgérz morenowych.

Morenowe obramowania doliny wystepujg szczegdlnie pod Koninem, Sremem i Migdzychodem a
swoim "gorzystym" krajobrazem zaskakujg i zachwycajg jednoczesnie zdumionych wodniakow.

Stowarzyszenie Lepsza Gmina Czerwonak 14
S www.lepszagminaczerwonak.com
'Na




SZANSE ROZWOJU ZINTEGROWANEJ KOMUNIKACJI PASAZERSKIEJ NA RZECE WARCIE
Analiza dotyczaca uwarunkowan realizacji przedsiewzigcia oraz mozliwosci jego finansowania

W celu zachowania wartosci przyrodniczych, historycznych i kulturowych oraz waloréw
krajobrazowych, w dolinie rzeki a takze na jej obrzezach powstat jeden Park Narodowy i szereg
Parkow Krajobrazowych.

Tym Parkiem Narodowym, ktéry zajmuje faliste i pagérkowate tereny Pojezierza Poznanskiego na
lewym brzegu Warty pomiedzy km 263 a 252 / m. Niwka - m. Lubon k. Poznania/ jest Wielkopolski
Park Narodowy.

Rzeka nie przeptywa przez teren Parku, ktérego wiekszg czesc¢ pokrywajg lasy i jeziora, tym niemniej
warto tu sie zatrzymac / rocznie odwiedza go ponad 1 mil. turystéw/ i zobaczy¢ chocby piekne J.
Géreckie ozdobione dwoma wyspami oraz znajdujaca sie przy jeziorze zbudowang w czasie Il wojny
Swiatowej w stylu patacu, siedzibe Artura Greisera gdzie miesci sie obecnie Dyrekcja Parku i Osrodek
Muzealno-Dydaktyczny /w m. Jeziory/, czy tez zachowane do dzi§ XIX - sto wieczne dwory w
Szreniawie i Trzebawiu.

Parki Krajobrazowe zwigzane z doling Warty reprezentuja:

Nadwarcianski Park Krajobrazowy lezacy w Dolinie Koninskiej, przez ktory rzeka przeptywa od km
385,15 do 348.00 /m. Stugocinek-uj. rz. Prosny w m. Tarnowa/. W granicach Parku znalazt sie
najcenniejszy przyrodniczo odcinek Pradoliny Warty z urozmaicong rzezbg, starorzeczami i
wydmami. Jest ostojg ptakdw o europejskiej randze ornitologicznej. Gniazduje tu okoto 150 gatunkéw
ptakéw /67 % gatunkow legnacych sie w Polsce/.

Zerkowsko - Czeszewski Park Krajobrazowy, ktérego cze$¢ $rodkowa lezy w Kotlinie Sremskiej,
przez ktérg rzeka przeptywa od km 342,55 do 329,5 /Nowa Wie$s Podgérna-Debno/. Na terasie
zalewowej pradoliny Warta utworzyta wiele starorzeczy, na ktorych zimujg ptaki wodne. W obszarze
Parku znajduje sie tez unikalna, bardzo urozmaicona rzezba terenu, wystepuje bogactwo roslin i
zwierzat.

Rogalinski Park Krajobrazowy lezacy w dolinie Warty, przez ktérg rzeka przeptywa od km 290,7 do
259,0 /m. Psarskie-m. Puszczykowo k. Poznania/. Powstat dla ochrony jednego z najwigkszych w
Europie skupisk wielowiekowych debdw szyputkowych oraz bogatej rzezby terenu ze starorzeczami.
Park stynie z wielu budowli zabytkowych oraz malowniczych zatozen parkowo-patacowych.
Najbardziej znany jest rokokowo-klasycystyczny patac w Rogalinie z otaczajgcym go zabytkowym
parkiem francuskim i angielskim, ze starymi debami - Lechem, Czechem i Rusem /w patacu mieci
sie Oddziat Muzeum Narodowego w Poznaniu/.

Sierakowski Park Krajobrazowy obejmujgcy pagorkowate tereny w poinocnej czesci Pojezierza
Wielkopolskiego, przez ktéry rzeka przeptywa od km 154,0 do 136,5 /m. Smugi-m. Chorzepowo/.
Krajobraz Parku charakteryzuje sie duzg iloscig wzgdrz morenowych, jezior, strumieni i gestych
laséw. Warta przecina go i dzieli na dwa bardzo zréznicowane obszary. Na prawym brzegu mamy
wydmowy teren Puszczy Noteckiej prawie w catosci porosniety jednolitymi borami sosnowymi. Na
lewym brzegu wystepujg lasy bukowe i mieszane oraz najwieksze i najgtebsze jeziora w Parku. W
obszarze Parku znajdujg sie takze liczne zespoty dworsko-parkowe, z ktérych najbardziej znany
miesci sie w Sierakowie.

Na skraju doliny Warty, na prawym jej brzegu pomiedzy km 234,0 a 225,0 /pod poznanskimi
miejscowosciami Czerwonakiem a Bolechowem/ potozony jest Park Krajobrazowy Puszcza Zielonka.
Obejmuje on tereny Puszczy Zielonki stanowigce jeden z najwiekszych naturalnych kompleksow
le$nych wielkopolski o urozmaiconej, polodowcowej rzezbie powierzchni, z najwyzszym wzniesieniem
Dziewiczg Goérg /143 m n.p.m. /.

Trzeci dolny odcinek Warty od Santoku do Kostrzyna n. Odrg wchodzi w sktad drogi wodnej Wista -
Odra. Rzeka ptynie tu w kierunku zachodnim w pradolinie torunsko - kostrzynskiej. Od Santoku do km
52,0 ptynie Warta wzdtuz wysokich 30-70 m skarp moreny czotowe;.

Ujsciowy odcinek rzeki to szeroka Dolina Storiska z rezerwatem ptactwa wodnego "Stonsk" i Parkiem
Narodowym "Ujscie Warty" /od km 7,6 do 22,3/. Do atrakgcji turystycznych szlaku dolnej Warty mozna
zaliczy¢é: ww. rezerwat ptactwa wodnego i Park Narodowy, miasto Kostrzyn n. Odrg z fadng
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przystanig turystyczng w km 2,3; ZOO Safari w Swierkocinie w km 28,5; miasto Gorzéw Wikp. z
nabrzezem w km 56,5.

Szerokos¢ szlaku zeglownego tego odcinka Warty wynosi 65,0 m. Gtebokos¢ tranzytowa przy SNW
wynosi 100 cm, a przy SW 180 cm. Przy WWZ najmniejszy prze$wit wystepuje pod mostem
drogowym w km 2,45 w Kostrzynie n. Odrg i wynosi 3,90 m. Przes$wity pozostatych mostow wynoszg
4,0 m i wiecej. Pojedyncze statki, ktore moga ptywac¢ po tym odcinku drogi wodnej nie powinny
przekracza¢ 82,0 m diugosci i 9,5 m szerokosci.

Kanat Slesinski

Kanat sztuczny taczacy rz. Warte z J. Gopto, utworzony z potaczenia przekopami tancucha jezior
koninsko — slesinskich, zaliczony do Il kl. drogi wodnej. Posiada cztery Sluzy zeglugowe - komorowe.
Szerokos$¢ szlaku wynosi od 22 do 25 m. Glebokos$¢ wody w kanale waha sie od 1,30 do 2,20 m
Okres nawigaciji: od trzeciej dekady kwietnia do listopada.

Jezioro Gopto

Szlak zeglowny na Jeziorze Gopto, o dtugosci 27,5 km, (km 32,000 — 59,500) zaliczony zostat do Il
klasy drogi wodnej. Posiada wystarczajgce gtebokosci tranzytowe dla tej klasy (2,20 m), ale nie jest w
peini oznakowany /sg tylko bakeny kierunkowe/. Wykonanie petnego oznakowania jest niezbedne z
uwagi na rosnacy ruch zeglugowy na jeziorze. Szlak wchodzi w sktad tzw. petli wielkopolski.

Note¢ gorna skanalizowana

Droga wodna nie posiada petnych parametréw klasy la Odcinek ten rozcigga sie od Jeziora Gopto do
pofaczenia z Kanatem Gornonoteckim (59,500 — 121,600 km drogi wodnej) i wraz z Kanatem
Gornonoteckim ma dtugo$¢ 87,1 km.

Kanat Gérnonotecki.

Kanat Gérnonotecki, (121,600 — 146,600 km drogi wodnej) Z uwagi na zwiekszajacy sie ruch
zeglugowy na kanale, konieczne jest utrzymanie jego parametréw techniczno-eksploatacyjnych.
Szlak wchodzi tez w sktad tzw. petli wielkopolski. Kanat Gérnonotecki jest kanatem sztucznym
taczacym Note¢ gorng z Kanatem Bydgoskim. Posiada szes¢ sluz zeglugowych jednokomorowych o
wymiarach komor 42,0 x 5,00 m wykonanych z betonu, cegty klinkierowej i ciosow kamiennych.
Kanat Gérnonotecki jest jednoczeénie zrodiem, zaopatrujgcym w wode Kanat Bydgoski. Gtebokosé
tranzytowa nie zawsze jest spetniona.

W sSwietle postulowanego od lat ,,powrotu Poznania nad Warte” oraz obserwowanych obecnie
trendéw w zakresie rozwoju turystyki wodnej uznaé nalezy, ze uruchomienie potaczen
komunikacyjnych na Warcie, jak rowniez rozwijanie nowoczesnej infrastruktury dla turystyki
wodnej (mariny i przystanie, wypozyczalnie) winno byé¢ jednym z priorytetowych dzialan
podejmowanych lub aktywnie wspieranych przez wtadze miasta.

2.5 Produkt turystyczny i komunikacyjny

Przewozy pasazerskie zeglugg srédlagdowg mogg miec charakter przewozéw:

— turystycznych lub
— komunikacyjnych.

Duzym wyzwaniem dla zeglugi srédladowej jest turystyka wodna. Wzrost zamoznosci spoteczenhstwa,
rosngca z nig mobilno$¢ i zapotrzebowanie na turystyke moga byé w duzym stopniu zaspokajane
przez zegluge srédladowa. Przewozy turystyczno wypoczynkowe drogami wodnymi Srodlgdowymi
znane sg od dawna, zjawiskiem nowym jednak jest ogromne zréznicowanie oferty, pojawienie sie
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wielu nowych form, dostosowanych do wspodtczesnych oczekiwan, oraz umiejetnos¢ zaproponowania
nowoczesnej kompleksowej ustugi taczacej wiele tradycyjnych form turystyki i wypoczynku.

Korzystanie z okreslonych srodkéw transportu lub szlakow komunikacyjnych stanowi¢ moze samo w
sobie atrakcje turystyczna. Proces przemieszczania srodkiem transportu moze by¢ postrzegany jako
produkt turystyczny. Gatezig transportu szczegdlnie atrakcyjng z tego punktu widzenia jest transport
wodny Srodladowy. Atrakcyjno$¢ drog wodnych jako produktu turystycznego wynika z waloréow
krajoznawczych terenéw potozonych w sasiedztwie drogi wodnej, a takze w duzym stopniu z
zabytkowego charakteru stosowanych na drogach wodnych rozwigzan hydrotechnicznych, takich jak:
kanaty zeglugowe, mosty kanatowe, $luzy, pochylnie, windy dla statkdw.

W procesie realizacji przewozéw pasazerskich drogami wodnymi, jako produktu turystycznego,
niektore jakosciowe cechy ustugi przewozowej (np. czas i terminowos¢ przewozu) nie majg
praktycznie znaczenia. Niemniej wykorzystanie transportu wodnego $rodlgdowego w realizacii
przewozow wypoczynkowo - turystycznych zwigzane jest przede wszystkim z potrzebg
zagwarantowania bezpieczenstwa przewozu oraz wysokiego komfortu podrézowania. Dlatego tez
eksploatowane na drogach wodnych statki pasazerskie, budowane ze szczegolnym uwzglednieniem
wymagan turystyki rzecznej, spetniajg nie tylko role srodkéw przewozowych, ale rowniez sg
wykorzystywane do swiadczenia ustug gastronomicznych oraz noclegowych.

Rynek przewozow turystycznych srodlgdowymi drogami wodnymi sktada sie z trzech segmentow:

— przewozow rekreacyjnych obecnie przezywajacych swdj renesans (sptywy kajakowe,
wioslarstwo, zeglarstwo, rejsy motorowodne, sptywy tratwg),

— przewozow wycieczkowych, podczas ktérych turysta jest tylko pasazerem, a czas rejsu nie
przekracza jednego dnia,

— przewozow turystycznych ,tam i z powrotem” z zawijaniem do portéw posrednich, w czasie
ktérych turysta ma mozliwosé mieszkania na odpowiednio przystosowanych statkach z
miejscami hotelowymi.

Przewozy turystyczne statkiem ,tam i z powrotem” stanowig relatywnie nowy segment rynku, ktéry w
waskim ujeciu obejmuje przewozy okrezne tylko w obrebie srédlgdowych drég wodnych, w szerszym
zas przewozy na srédladziu w potaczeniu z wybrzezem morskim.

Wspodiczesnie nowag, bardzo dynamicznie rozwijajacg sie formg przewozow rekreacyjno-
wypoczynkowych, dostosowang do réznych odbiorcow, jest czarter barek rzecznych pojedynczym
osobom lub grupom oséb. Ta ustuga turystyczna zapewniajgca luksusowe warunki przewozu
oferowana jest na okres od kilku godzin do kilku, a nawet kilkunastu dni.

Oprocz przewozow turystycznych wazng sferg zastosowania transportu wodnego srédlgdowego w
przewozach pasazerskich sg przewozy typu komunikacyjnego, ktére obejmujg trzy grupy:

— przewozy promowe (tzw. ruchome mosty) wraz z rozwojem infrastruktury drogowej i kolejowej
oraz tendencjg do budowy potgczen statych (mostow i tuneli) staly sie forma zanikajaca,

— przewozy miejskie (komunikacja zbiorowa i indywidualna — takséwki wodne, tramwaje wodne),
przewozy miejskie od dawna byty realizowane w szczegdlnie sprzyjajacych warunkach jako
przewozy pracownikow do stoczni i portdw, jednak zmiany systemow finansowania
przewozow pasazerskich, a jednocze$nie dynamicznie rozwijajaca sie motoryzacja
spowodowalty, ze w wielu krajach zaczety rowniez zanikac,

— przewozy regionalne o charakterze komunikacyjnym, cho¢ czesto jednoczes$nie majace walory
przewozow turystycznych czy wypoczynkowych. Sg to przede wszystkim przewozy w takich
relacjach, w ktorych droga wodna srodladowa lub przybrzezna jest krotsza od kotowej, czy
kolejowej lub zapewnia konkurencyjny czas przewozu. W okresie letnim przewozy takie sg
dodatkowg atrakcjq turystyczna.

Do czynnikow sprzyjajacych turystycznej aktywizacji srodlgdowych drog wodnych w Polsce przede
wszystkim naleza;

— rozwinieta sie¢ drég wodnych dostepna dla turystyki,

— potozenie srodlagdowych drég wodnych w rejonach atrakcyjnych turystycznie,
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— unikatowos¢ niektorych szlakow wodnych i budowli hydrotechnicznych.

Do podstawowych spoteczno-ekonomicznych przestanek zagospodarowania srodlgdowych drég
wodnych z punktu widzenia przewozow turystycznych naleza:

— systematyczny wzrost zainteresowania podrézami turystycznymi wynikajacy z ogolnego

wzrostu zamoznosci i mobilnosci spoteczenstwa, korzysci zwigzane z aktywizacjg
gospodarczg regiondow potozonych w sagsiedztwie wykorzystywanych turystycznie szlakéw
wodnych,

— zainteresowanie samorzadow przygotowaniem koncepcji rozwoju infrastruktury turystycznej w
rejonie srodlgdowych drég wodnych,

— wzrost skionnosci do konsumpcji produktow turystycznych, bedacy efektem wzrostu
zamoznos$ci i mobilnosci spoteczenstwa potwierdzajg (przedstawione wczesniej) europejskie
tendencje i prognozy rozwoju ruchu turystycznego.

Czynnikami, ktére wptyngé mogg na zwiekszenie wskaznikéw przewozow pasazerskich sa;:

— wspoiczesne tendencje rozwoju turystyki wodnej, nowe koncepcje kompleksowej oferty
turystycznej, wigczajace zegluge $rodlgdowg

— moda na aktywny wypoczynek, sprzyjajaca rozwojowi sportow wodnych, korzystne dla
turystyki wodnej zmiany klimatu,

— ogromne zaangazowanie samorzgadéw w propagowanie nowoczesnej turystyki wodnej,

— zaangazowanie samorzadow w realizacje inwestycji stanowigcych istotng baze
zagospodarowania turystycznego.

Czynnikami, ktére ograniczajg przewozy obok wspomnianego wczesniej stanu srédlgdowych drog
wodnych, utrudniajgcego realizacje przewozéw na wieksze odlegtosci (statkami z miejscami
hotelowymi) oraz korzystanie z drég wodnych prywatnych wiascicieli réznych typow statkéw
(nieprzewidywalnos¢ warunkéw nawigacyjnych), sa:
— niekorzystne zmiany w przemysle stoczniowym, wptywajgce na zanik oferty przewozéw do
pracy,
— ograniczona dostepnos¢ transportowa niektorych regionéw atrakcyjnych dla turystyki wodnej,
— struktura cen za przewozy réznymi gateziami transportu bedgca efektem niespdjnej polityki
wspierania niektorych przewozow pasazerskich, stawiajgca zegluge $rodlgdowg w
niekorzystnej sytuacji w stosunku do konkurencyjnych przewozéw drogowych czy kolejowych.
Te niekorzystne zjawiska sg jednak niwelowane poprzez rozwoj przewozow miejskich i regionalnych
oraz zrealizowane lub planowane atrakcyjne zagospodarowanie turystyczne, ktére przycigga wielu
turystow.

2.6 Turystyka Wodna w Polsce

Zidentyfikowanie dziewigciu najwazniejszych w Polsce obszaréw turystyki wodnej pokazuje, ze tego
typu produkty turystyczne rozwinieto w niewielkim stopniu, co pozwala uzna¢, ze zapotrzebowanie
konsumentéw nie zostato zaspokojone a rynek pozostaje nie wyczerpany.
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1. Zachodniopomorski Szlak Zeglarski, ktérego dtugo$é wynosi 145 Mm (270 km)., obejmuje
on sie¢ portéw i przystani jachtowych od Gryfina po wybrzeze Battyku; trasa szlaku lezy na
drodze wodnej prowadzacej z Berlina poprzez Baltyk do Skandynawii, pofgczenia: z
Battykiem, z Berlinem i wodami srédlgdowymi Niemiec — Odra, Kanat Odra-Hawela, z Wielkg
Petlg Wielkopolski — Odrg do Warty w Kostrzynie nad Odrg;

2. Szlak Wodny Berlin — Szczecin — Baityk

3. Wielka Petla Wielkopolski

4. Kraina Wielkich Jezior Mazurskich o facznej dtugosci ok. 200 km to najpopularniejszy w
Polsce rejon zeglugi $rodlgdowej uprawianej w celach turystycznych, Najpopularniejsze
o$rodki turystyczne to m.in.: Gizycko, Mikotajki i Wegorzewo. Potgczenia z Wistg — z Jeziora
Ro$ w Piszu, rzekg Pisg do Narwi w okolicach Nowogrodu, Narwig do Wisty, z Narwig ,
Kanatem Augustowskim i Niemnem;

5. Warszawska Petla Wodna (taczna dtugos¢ 80 km), Jezioro Zegrzynskie jest miejscem
rekreacji mieszkancéw Warszawy i okolic w zwigzku z licznymi osrodkami sportow wodnych,
przystaniami jachtowymi i plazami. Potgczenia: Wielkie Jeziora Mazurskie: Narew — Pisa,
Niemen: Narew — Biebrza — Kanat Augustowski;

6. Gorna Wista - miejscowosci lezace na szlaku gérnej Wisty takie jak Oswiecim, Alwernia, Zator,
Czernihéw, Tyniec, Krakéw, Niepotomice, Ispina, Nowe Brzesko, Hebddw, Opatowiec, Nowy
Korczyn, Szczucin, Potaniec, Tarnobrzeg czy Sandomierz obfitujg w miejsca atrakcyjne
historycznie i kulturowo. Pokazywanie ich z perspektywy krélowej polskich rzek stanowi
atrakcje turystyczng dla wodniakéw z kraju i Europy Zachodniej. Szlak gérnej Wisty jest
podzielony na dwa odcinki: pierwszy odcinek to tzw. Kaskada Gornej Wisty, ktéra zaczyna sie
od ujscia Przemszy do Wisty w okolicach Oswiecimia, a konczy w Przewozie za Krakowem,
drugi odcinek zaczyna sie od stopnia wodnego w Przewozie do ujscia Sanu za
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Sandomierzem. Przy wyzszych stanach wody mozliwe jest dalsze sptyniecie, przez Kazimierz
Dolny, Warszawe i Torun az do Gdanska;

7. Kanat Elblaski i Pojezierze ltawskie

8. Zatoka Pucka i Tréjmiasto

9. Wroctawski Wezet Wodny (35 km), gtéwng atrakcjg sg liczne budowle hydrotechniczne. Do
ciekéw wodnych nalezy zaliczyé Odre oraz jej 4 doptywy: Otawe , Sleze, Bystrzyce i Widawe.
Ponadto Wroctaw jest czwartym pod wzgledem ilosci mostow miastem w Europie — ma ich
ponad 90. Po akwenie ptywajg statki biatej floty, ponadto korzysta z niego kilka klubéw
jachtowych.

10. Petle Zutawska
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I1l. ANALIZA SWOT
3.1 Szanse

» Ratyfikacja przez Polske umowy AGN zakitadajgcej wiaczenie Odry do systemu
miedzynarodowej sieci drég wodnych.
Srédladowe drogi wodne przebiegajace przez terytorium Polski nie spetniajg wymogoéw
zeglownosci minimum |V klasy. Stad umowa AGN nie moze by¢ podpisana przez Polske.
Polska bedzie mogta podpisa¢ te umowe, o ile zatgcznik do konwencji AGN dotyczacy Polski
zostanie zmieniony. Warunkiem podpisania umowy AGN jest wigczenie do umowy polskich
srédladowych drog wodnych Il klasy i uznanie ich za drogi wodne o znaczeniu europejskim.

» Priorytetowe znaczenie transportu wodnego srédlagdowego w polityce transportowej UE do
2010 r. oraz w dalszym horyzoncie czasu (przesuniecie fadunkow z ladu na wode i odcigzenie
infrastruktury drogowej w UE).

Priorytetowe kierunki polityki transportowej UE w latach 2001 — 2010 przedstawione w Biatej
Ksiedze ,Polityka transportowa UE do 2010 r. Czas na decyzje” zapowiadaty renesans zeglugi
srédladowej w Europie. W dokumencie tym europejska sie¢ drog wodnych srodlgdowych
zostata okreslona jako ,wazny kapitat UE”, ktéry jest w stanie obstuzy¢ rocznie 525 min ton
tadunku.

Wyrazem intensyfikacji dziatan wspierajgcych zegluge srédladowg byt przedstawiony przez
Komisje Europejskg w dniu 17 stycznia 2006 r. ,Program na Rzecz Rozwoju Zeglugi
Srédladowej i Drég Wodnych w Europie” (Navigation And Inland Waterway Action and
Development in Europe), zwany NAIADES.

-Wiele waznych pod wzgledem gospodarczym obszarow w Europie taczy ponad 36 000 km
drég wodnych oraz setki portow srodladowych. Chociaz przewazajaca czes¢ sieci drog
wodnych posiada duze zdolnosci przepustowe, to jednak ich petne wykorzystanie utrudnia
szereg barier, spowodowanych matymi gtebokosciami tranzytowymi, parametrami przeset

mostowych oraz $luz, co ogranicza konkurencyjno$é zeglugi $rédladowe;j”.

Na podstawie porozumienia AGN (1998 r.) w wykazie standardéw i parametrow sieci drog
wodnych kategorii europejskich (E) znalazlty sie trzy szlaki zeglugowe, przebiegajace przez
terytorium Polski, mianowicie*:

1. E30, taczacy Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski
rzeke Odre od Swinouj$cia do granicy z Czechami,

2. EA40, tgczacy Morze Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej
przez Kijow, Nowg Kachowke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac w Polsce
rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia,

3. E70, faczacy Holandie z Rosjg i Litwa, a na terenie Polski obejmujacy rzeke Odre od
ujécia kanatu Odra — Hawela do ujscia rzeki Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista —
Odra oraz od Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.

W Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu zatozono, ze do 2030 r.
30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km nalezy przenies¢
na kolej lub transport wodny, za$ do 2050 r. — ponad 50%. Utatwi to rozwdj efektywnych

® Commission Staff working document. Annex to the Communication from the Commission on the promotion of inland waterway transport
NAIADES, Brussels 17.01.2006 SEC (2006) 34/3 COM (2006) 6 Final

* K. Wos: Znaczenie transportu wodnego $rédladowego w krajowych i miedzynarodowych powigzaniach regionu zachodniopomorskiego,
rozdziat w: System transportowy regionu zachodniopomorskiego, monografia pod redakcjg naukowg Cz. Christowej, Wydawnictwo
Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie, Szczecin 2010, s. 245
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ekologicznych korytarzy transportowych. Aby osiggna¢ ten cel, konieczne staje sie
rozbudowanie stosownej infrastruktury”.

» Uzyskanie trwatych efektéw z realizacji polityki transportowej UE (Biata Ksiega ,Polityka
transportowa UE do 2010. Czas na decyzje, 2001) oraz wykorzystanie doswiadczen z okresu
jej wdrazania.

» Realizacja ,Planu utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (Biata Ksiega UE,
2011).

> Budo)wa kanatu Dunaj— Odra —taba jako priorytetu w ramach realizowanej do 2013r.
rozbudowy szlakow komunikacyjnych (TEN-T) i transportu rzecznego

» Realizacja zamierzeh zintegrowania Odry z innymi dorzeczami rzek i regiondw gospodarczych
Europy Zachodniej i Wschodnie;j.

» Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.10.2000 r. ustanawiajgca
ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej (tzw. Ramowa Dyrektywa Wodna).

» Wprowadzenie inteligentnych systemow mobilnosci opracowanych w ramach badan
finansowanych przez UE, takich jak przyszly system informacji rzecznej RIS, inteligentne
systemy transportowe ITS i inne.

» Utworzenie centrum systemu ustug informacji rzecznej (RIS).

> Powstanie i realizacja Zintegrowanego Europejskiego Programu Dziatan na Rzecz Zeglugi
Srodladowej w latach 2006 — 2013 (NAIADES) ogtoszonego przez KE w dniu 23.01.2006 r.

» Budowa terminali multimodalnych w portach rzecznych oraz tworzenie w miastach potozonych
nad rzekami centréw konsolidacji logistycznej

» Planowane wykorzystanie potencjatu transportu wodnego $rédlgdowego w tworzeniu obszaru
transportu morskiego bez barier i przeksztatcania go w ,niebieski pas” swobodnego transportu
morskiego w Europie i wokét niej ,Stworzenie odpowiednich ram pozwalajgcych na
optymalizacje rynku wewnetrznego transportu wodnego srédlagdowego oraz na likwidacje
barier stojgcych na przeszkodzie czestszemu korzystaniu z tego rodzaju transportu. Ocena i
zdefiniowanie dziatan i mechanizmow niezbednych do wykonania tych ram, uwzgledniajacych
szerszy kontekst europejski.®”

> Planowana budowa zielonego Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego Pétnoc —
Potudnie CETC ROUTE 65, ktérego integralnym elementem jest Odrzanska Droga Wodna.

> Wzrost wspdtpracy gospodarczej i handlowej Europy Zachodniej z Europg Srodkowo-
Wschodnig oraz panstwami basenu Morza Baltyckiego generujgcy zapotrzebowanie na
przewozy towaréw drogami wodnymi $rodigdowymi.

» Utrzymujaca sie w Europie koniunktura na rynku przewozow $rodlgdowych.

» Budowa infrastruktury portowych centrow logistycznych zapewniajgcej obstuge barek i statkéw
rzeka — morze.

» Rozwoj przewozéw tadunkéw w kontenerach i fadunkéw ponadwymiarowych.

» Uruchomienie prawnych i finansowych instrumentow stwarzajgcych szanse odtworzenia i
unowoczesnienia floty srédladowej (Program ,Infrastruktura — klucz do rozwoju”, Ustawa o
Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym, Ustawa o0 partnerstwie publiczno-

prywatnym, Ustawa o zegludze srodladowej, Program Operacyjny Infrastruktura i
Srodowisko, Program NAJADES i inne).

® Biala Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego
zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska, COM(2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela, 28.03.2011 r.

® Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiagniecia konkurencyjnego
zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska, COM(2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela, 28.03.2011 r.
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Kontynuowanie inwestycji przewidzianych w Programie dla Odry 2006 (do 2025)
i doprowadzenie Odry na catej dtugosci do parametrow drogi wodnej miedzynarodowego
znaczenia.

Uruchomienie programéw modernizacji drogi polskich drég wodnych: drogi wodnej Wisty,
drogi wodnej Wista — Odra oraz powigzan ze wschodnioeuropejskg i potudniowg siecig
szlakow zeglownych.

Odbudowa systemu ksztatcenia kadr dla przedsiebiorstw i urzedéw zeglugi srédlgdowe;j.

Zwiekszenie zakresu korzystania przez Polske z funduszy UE przeznaczonych na rozwoj
infrastruktury transportu rzecznego.

Promowanie w Europie transportu rzecznego.
Aktywna promocja zeglugi $rédladowej przez Rade do spraw Promocji Zeglugi Srédiadowe;.
Opiniotworcze i promocyjne dziatania Zwigzku Polskich Armatoréw Srédlagdowych, Rady

Promocji Zeglugi Srédladowej, Parlamentarnego Zespotu do spraw Drég Wodnych i Turystyki
Wodnej, Stowarzyszenia na Rzecz Gospodarczego Rozwoju Dorzecza Odry ,Teraz Odra”.

Pojawienie sie nowych zrédet finansowania infrastruktury.
Polityka transportowa UE i Polski wspierajace rozwdj transportu wodnego srédlgdowego.

3.2 Zagrozenia

>

Y

Brak koncepciji i realizacji zintegrowanej polityki transportowej panstwa, w ktérej transport
rzeczny, jako podsystem systemu transportowego Polski i Europy, uzyskatby nalezng mu
range

Niskie naktady na infrastrukture srédlagdowych drég wodnych w Polsce

Brak skutecznych struktur organizacyjnych i kadr do spraw zeglugi srédladowej na
najwyzszych szczeblach administracji wtasciwej do spraw transportu rzecznego

Zaniechanie realizacji wielu koncepcji (strategii) poprawy warunkéw zeglugi na Odrze i sieci
drég wodnych bezposrednio z nig zwigzanych, opracowanych przez srodowiska naukowe
(wspolnie z praktykami)

Dziatania (od 1999r.) Miedzynarodowej Europejskiej Komisji Ochrony Odry przed
Zanieczyszczeniami z siedzibg we Wroctawiu (strony: RP, RFN, Republika Czeska i
Wspdlnota Europejska) traktujgcej priorytetowo wytgcznie problemy ochrony przed powodzig i
sprawy ochrony srodowiska, pomijajac funkcje transportowg Odry

Niewywigzywanie sie Narodowego Funduszu Ochrony Srodowi_ska i Gospodarki Wodnej
z ustawowych obowigzkow finansowych w stosunku do Funduszu Zeglugi Srodlgdowe;j
Wieloletnie opdznienia i zbyt wolna realizacja Programu dla Odry 2006

Marginalne traktowanie w Programie dla Odry 2006 (2025) funkcji transportowej Odry i
naktaddéw na infrastrukture Odrzanskiej Drogi Wodnej

Brak skutecznej koordynacji dziatah na rzecz rozwoju funkcji transportowej Odry ze strony
administracji rzgdowej i regionalnej

Poswiecanie w strategiach rozwoju portéw morskich zbyt mato miejsca przystosowaniu portéw
do nowoczesnej obstugi statkow zeglugi rzecznej

Dualistyczny i rozproszony sposob administrowania zegluga srodladowg i $rodlgdowymi
drogami wodnymi (Ministerstwo Infrastruktury, Ministerstwo Srodowiska, Ministerstwo Skarbu
Panstwa, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego)

Zroznicowane parametry eksploatacyjne drog wodnych w Polsce niedostosowane do
standardéw drog o miedzynarodowym znaczeniu (klasa IV, V)
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Wysokie podatki od gruntéw i nieruchomosci w portach rzecznych, niewykorzystywanych
Z powodu niskiego poziomu wéd

Niestosowanie w Polsce narzedzi ekonomicznych stymulujacych rozwéj zeglugi $rodigdowe;j
(wysokie koszty paliwa, brak zwolnien z optat)

Prognozowany wzrost w przewozach ogétem udziatu tadunkoéw drobnicowych mniegj
podatnych na przewéz zegluga wodng srédlagdowg

Incydentalny i nieciggty charakter dziatania administracji Ministerstwa Infrastruktury na rzecz
wdrozenia ustawy Program dla Odry 2006 oraz brak kontroli w tym zakresie

Incydentalny i nieciagty charakter dziatania administracji Ministerstwa Infrastruktury na rzecz
wdrozenia ustawy o Funduszu Zeglugi Srddladowej i Funduszu Rezerwowym oraz brak
kontroli w tym zakresie

Niewielkie wykorzystanie ustawowych mozliwosci i instrumentow finansowych przewidzianych
w ustawie z 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srédlagdowej i Funduszu Rezerwowym

Stabe zainteresowanie ze strony Ministerstwa Infrastruktury wdrazaniem ustawy o Funduszu
Zeglugi Srédladowej oraz Funduszu Rezerwowym

Brak dofinansowania Funduszu Zeglugl Srodladowej przez budzet panstwa na poziomie
wynikajacym z ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej oraz Funduszu Rezerwowym

Zawieszenie przez Ministerstwo Infrastruktury finansowania Funduszu Zeglugi Srédlgdowej
w okresie od maja do pazdziernika 2007 r.

Nieprzekazanie w latach 2008 — 2010 z budzetu panstwa zadnych srodkéw na Fundusz
Zeglugi Srodlgdowej (dla poréwnania w latach 2003 — 2007 z budzetu panstwa zasilono
Fundusz w wysokosci 23 300 000 z)

Brak kontroli przez administracje rzadowa, Banku Gospodarstwa Krajowego obstugujacego
Fundusz Zeglugi Srédlgdowej w zakresie realizacji ustawy i aktow wykonawczych
Niewywigzywanie si¢ Narodowego Funduszu Ochrony Syodowiska i Gospodarki Wodnej
Z ustawowego obowigzku w stosunku do Funduszu Zeglugi Srédlgdowe;j

Brak realnych planéw rewitalizacji drég wodnych ograniczajacy strategiczne dziatania
armatoréw wigzacych swojg przyszto$¢ z modernizacjg i rozwojem infrastruktury transportu
rzecznego

Lekcewazenie waznych trendow $wiatowych w zakresie budowy infrastruktury transportowej,
w tym drég wodnych $rodlgdowych

Zmniejszenie dostepnej pomocy finansowej UE w nowej perspektywie po 2013 r.

3.3 Mocne Strony

YV V VYV YV

Y VY

Niskie koszty eksploatacyjne i zewnetrzne zeglugi srédlgdowej

Mata szkodliwo$¢ i ucigzliwos¢ dla srodowiska naturalnego

Duza tadowno$¢ i masowosé statkow floty rzecznej

Wysokie bezpieczehstwo transportu rzecznego

Budowa nowej generacji statkbw srodlgdowych, przystosowanych do przewozu réznych

tadunkéw, w tym tadunkdéw zjednostkowanych w technologii miedzygateziowej
Stosowanie przez polskich armatoréw nowoczesnych technologii przewozéw

Tworzenie w przedsiebiorstwach administracji srédlgdowej nowych miejsc pracy
dla miodych, wyksztatconych kadr o specjalnosciach zeglugowych

Efektywne wykorzystanie przez armatoréw Funduszu Zeglugi Srédladowe;

Postepujacy powolny proces odnawiania floty $rodlgdowej
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Przeksztatcanie sie portdw rzecznych w punkty wezlowe w logistycznym
tancuchu transportowym

Posiadanie przez armatorow dokumentac;ji barek i zatog wymaganych w UE

Uktad srédladowych drog wodnych korzystny z punktu widzenia potrzeb przewozowych

3.4 Stabe Strony

>

>
>

YV V VYV V Y VYV

Y VvV

Zly stan drég wodnych i postepujaca dekapitalizacja infrastruktury technicznej transportu
wodnego srédladowego

Zly stan techniczny statkow floty rzecznej

Trudna sytuacja finansowa polskich armatoréw ograniczajgca realizacje inwestyciji
tonazowych

Utrudniony dostep polskich armatoréw srédladowych do kredytow i srodkow finansowych z
Funduszu Zeglugi Srédlgdowej
Zmniejszanie sie liczby jednostek ptywajacych i starzenie stanu polskiej floty rzecznej

Wykorzystywanie statkow floty srédladowej do przewozéw fadunkéw na drogach wodnych
Europy Zachodniej z pominieciem przewozéw w relacjach krajowych

Pogarszajace sie warunki nawigacyjne na Odrze

Sezonowos¢ przewozow

Zmniejszanie sie¢ wolumenu tadunkéw masowych

Maty udziat barek w obstudze transportowej zespotu portéw Szczecin — Swinoujécie

Brak zaplecza remontowego, postojowego i socjalnego dla statkdow Zzeglugi srodladowej
i zatdg

Mata konkurencyjno$¢ ustug przewozowych polskich armatoréow

Likwidacja szkot zeglugi srédladowej oraz polskiego systemu ksztatcenia majacego wieloletnig
tradycje, uznanych i cenionych w Europie zatdg dla zeglugi srodlgdowej

Brak systemu ustawicznego ksztatcenia kadr zatrudnianych w przedsigbiorstwach

armatorskich i urzedach zeglugi srédladowej oraz ministerstwie wkasciwym do spraw zeglugi
Srodlgdowe;j

Niskie wynagrodzenie pracownikéw urzedéw zeglugi srodladowej niesprzyjajace stabilizacji
zatrudnienia wartosciowych kadr

Brak koncepcji rozwoju zeglugi srodlagdowej w Polsce

Przestarzate srodki transportu kolejowego i wodnego srédladowego

Brak w Szczecinie miejskiego portu rzecznego wyspecjalizowanego w kompleksowej obstudze
barek

Nieprzystosowanie portéw rzecznych w Polsce do obstugi statych serwiséw kontenerowych
i rozwijania ustug logistycznych
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IV. PODSTAWOWE CELE | KIERUNKI DZIALAN STRATEGICZNYCH

4.1 Kierunki dziatan strategicznych warunkujacych rozwéj zeglugi srédladowej w Polsce

Rozpatrzy¢ tutaj nalezy dwa skrajne mozliwe scenariusz rozwoju:
1) Scenariusz negatywny charakteryzujacy sie:

dalszym funkcjonowaniem trendu wystepujacego we wspétczesnym transporcie, w polityce i
praktyce transportowej. Wzrost przewozow w transporcie moégtby by¢ co prawda
kontynuowany, ale z powaznymi konsekwencjami,

niezrbwnowazonym podziatem zadan przewozowych,
wzrostem zuzycia paliw, poziomem hatasu i obszaru zajetego przez infrastrukture transportu,

niewielkim spadkiem (mozliwy jest jednak wzrost) poziomu skazenia powietrza, brakiem
mechanizmow kontroli emisiji,

brakiem dostepu do s$rodkéw na finansowanie niezbednych inwestycji w infrastrukture
transportu,

spadkiem wydatkéw krajowych i wojewddzkich na rozwdj i utrzymanie drég,
utrzymaniem liczby wypadkow drogowych na obecnym poziomie,

utrzymaniem wskaznika gestosci drég (dtugos$¢ w kilometrach przypadajgca na 100 km?
powierzchni) na obecnym niewystarczajgcym poziomie.

Wystgpienie powyzej wymienionych zjawisk w dtuzszej perspektywie oznacza praktyczng likwidacje
Srédlgdowego transportu wodnego, co spowoduje praktycznie brak mozliwosci jego wykorzystywania
do transportu towarow.

Oznacza to, ze przewozy towardw realizowane dotychczas transportem wodnym musza by¢ przejete
przez transport samochodowy i kolej.

Wzrost przewozow samochodowych, przy ograniczonym rozwoju sieci drogowej doprowadzi¢ moze w
stosunkowo krétkim okresie czasu do kongestii uktadu drogowego.

Przejecie tych przewozow przez transport drogowy i kolejowy musi doprowadzi¢ do wzrostu kosztow
transportu, a tym samym wzrostu kosztéw w catej gospodarce. Przy wystepujgcych objawach
kryzysu, musi to doprowadzi¢ do ograniczenia rozwoju gospodarczego regionu.

2) Scenariusz pozytywny charakteryzujacy sie:

korzystna politykg wobec transportu wodnego,

skutecznym lobbingiem rozmaitych gremidw i organizacji pozarzgdowych w zakresie
transportu i komunikacji,

znaczacg wielkoscia udostepnionych Polsce (mozliwych do wykorzystania) funduszy
strukturalnych UE oraz innych srodkéw z zagranicy,

rozwojem tranzytu przez wojewddztwo wielkopolskie z krajéw Europy Srodkowej do Europy
Zachodniej,

podniesieniem jakosci zycia obecnych i przyszltych pokolen, utrzymujac zarazem liczne
korzysci zwigzane ze wspotczesnym transportem,

reorientacjg polityki i praktyki transportowej w celu zréwnowazenia i utrzymania korzysci
sektora transportowego,

zrownowazonym podziatem zadan przewozowych,
spadkiem zuzycia paliw, poziomu hatasu i obszaru zajetego przez transport
zmniejszeniem poziomu zanieczyszczenia powietrza dzieki ostrej kontroli emisji.
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wzrostem wydatkow krajowych i wojewodzkich na rozwdj i utrzymanie srodlgdowych drog
wodnych,

spadkiem liczby wypadkdéw na drogach i zmniejszenie Smiertelnosci,

poprawg wskaznika gestosci drog (diugosé¢ w kilometrach przypadajagca na 100 km2
powierzchni),

odcigzeniem nadmiernie zattoczonej sieci drogowej i wzrost bezpieczenstwa ruchu,

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

Realizacja tego scenariusza oznacza przede wszystkim:

krystalizacje uktadu przestrzennego wojewodztwa w oparciu o prawidtowo zrealizowang
infrastrukture sieciowg i punktowa systemu transportowego,

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

przejecie przez transport wodny znaczacej czesci przewozéw tadunkéw powodujgce znaczacy
spadek obcigzenia sieci drogowej ruchem ciezkim,

zmniejszenie wielkosci potokéow ruchu samochodowego na sieci drogowej korzystnie
wptywajace na poprawe stanu srodowiska,

realizacje nowych inwestycji w transporcie wodnym otwierajgce droge do aktywizacji
gospodarczej nowych terenow,

zrealizowanie docelowego ukfadu infrastruktury sieciowej podsystemu transportu wodnego
stwarza mozliwo$¢ wykorzystania jej do realizacji nowego typu ,ustug” (turystyczno -
wypoczynkowe, pasazerskie).

4.2 Cele priorytetowe

Celem nadrzednym winno by¢ stworzenie zrownowazonego (przyjaznego dla srodowiska) sytemu
transportowego. Dla podsystemu transportu wodnego uznaje sige, ze celem generalnym jest
uzyskanie warunkéw dla petnienia przez rzeki witasciwych im funkcji oraz zapewnienie udziatu
drég wodnych w jednolitym systemie drég wodnych srédlagdowych Europy.

Za podstawowe cele priorytetowe uznaé nalezy:

Cel 1. Realizacja kompleksowego programu modernizacji infrastruktury istniejacych drog
wodnych zgodnie z wymogami umowy AGN.

Cel 2. Rozbudowa istniejgcej infrastruktury drég wodnych o nowe elementy.

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

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

4.3 Korzysci z realizacji podejmowanych dziatan

Srodowisko

wzrost bezpieczenstwa przeciwpowodziowego miasta Poznania,
wzrost ekologicznych waloréw obszaréw nadrzecznych,

potaczenie terendw zieleni otaczajgcych miasto Poznan z terenami zieleni potozonymi na jego
obszarze,

potaczenie parkow miejskich i terendw zieleni ze strefg Warty.
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Gospodarka
- Miasto Poznan bedzie bardziej atrakcyjne dla potencjalnych inwestoréw, firm, itp.,
- wazrost wartosci nieruchomosci potozonych w strefie Warty,

- wazrost funkcjonalnosci strefy nadrzecznej skutkujgcy powstaniem korzysci gospodarczych
(np. krétszym czasem podrézy),

- wiecej prywatnych inwestycji w strefie rzeki Warty.

Tozsamosé
- przeksztatcenie zapomnianej rzeki w wysoce atrakcyjny obszar,
- wzmocnhienie tozsamosci catego Poznania,

- Poznah bedzie uchodzi¢ za lidera wsrdd polskich miast, styngcego z zintegrowanej
gospodarki wodnej, mozliwos¢ rewitalizacji wielu okolicznych terendw tozsamos¢.

Spoteczenstwo

- realizacja strategii przyczyni sie do intensywnego korzystania ze strefy rzecznej przez
spoteczenstwo,

- mieszkancy Poznania skorzystajg ze zwiekszonego bezpieczenstwa przeciwpowodziowego,

- nastgpi poprawa zycia i dobrego samopoczucia mieszkancéw Poznania dzieki wzrostowi
jakoéci zycia w miescie, mieszkancy Poznania bedg zaangazowani w Strategie Rozwoju
i dumni z jej realizacji.
Komunikacja

- realizacja projektu majgcego na celu usprawnienie komunikacji wywota entuzjazm
mieszkahcow, interesariuszy oraz politykéw,

- nastgpi poftaczenie wielu rozmaitych strategii, planéw oraz projektéw w ramach zintegrowane;j
Strategii,

- pomyst wykorzystania rzeki do (publicznego) transportu nabierze rozmachu,

- nastgpi potgczenie niektory czesci miasta ze strefg rzeki.
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PODSUMOWANIE

Mozliwos¢ funkcjonowania zeglugi srédladowej w Polsce uzalezniona jest od wtasciwego utrzymania i
modernizacji zabudowy drég wodnych w celu powstrzymania jej postepujacej degradacji oraz
stopniowej poprawy parametréw eksploatacyjnych szlakéw zeglugowych. W pierwszej kolejnoSci
nalezy dazy¢ do przywrocenia drogom wodnym parametrow jakie wynikajg z przypisanej im
klasyfikaciji.

Réwnolegle z modernizacjg zabudowy gtéwnych dréog wodnych kraju, nalezy zagospodarowaé
pozostate szlaki zeglowne dla Zzeglugi jachtowej i sportowo-turystycznej, m. in. w ramach inicjatyw
spotecznych i samorzgdowych.

Dla stabilnosci dziatalnosci gospodarczej, nalezy stworzy¢ wiarygodne podstawy funkcjonowania i
rozwoju zeglugi srodlgdowej, m. in. poprzez ratyfikowanie Porozumienia o $rodlagdowych drogach
wodnych miedzynarodowego znaczenia, zwanego w skrocie AGN, analogicznie do ratyfikowanych juz
przez Polske porozumien dotyczacych transportu drogowego (AGR) w 1984r, kolejowego (AGC) w
1988r i kombinowanego (AGTC) w 2002r. Ustanawiajac trwate podstawy rozwoju zeglugi srodlgdowe;j
w Polsce, zagwarantowane zostanie tworzenie bezpiecznego, niezawodnego i wielogateziowego
systemu transportowego, kompatybilnego z systemami transportowymi innych krajéw Unii
Europejskiej, a jednoczesnie zapewniajgcego petne zaspokojenie potrzeb transportowych gospodarki
narodowe;j.

Nalezy dokona¢ zmian w zakresie kompetencji ministra infrastruktury (rozszerzenie
o odpowiedzialno$¢ za polski system drég wodnych srédlagdowych) i ministra $rodowiska w celu
rozwoju funkcji transportowej, ktéra dotychczas jest pomijana w dziataniach ministra srodowiska.

Wiekszg wage przytozy¢é do promowania zeglugi srodladowej na rynku ustug transportowych.
Nalezy zarezerwowaé¢ w planach zagospodarowania przestrzennego miast i gmin lokalizacji portéw
i przystani rzecznych z zapleczem postojowym, remontowym, rekreacyjnym i komunikacyjnym.

Opracowa¢ i wdrozy¢ skuteczny model inzynierii finansowania przedsiewzie¢ inwestycyjnych
w zakresie budowy, rozbudowy i modernizacji oraz rozwoju $rédlgdowych drég wodnych i portow.

Nalezy stworzy¢ i realizowa¢ program odbudowy infrastruktury portéw rzecznych o statusie portow
publicznych i publiczno-prywatnych. Stworzyé, na wzor ustawy o portach i przystaniach morskich,
ustawy o portach i przystaniach rzecznych regulujgcej prawa i obowigzki budzetu panstwa, gmin
i organdw zarzadzajgcych portami i przystaniami rzecznymi w zakresie budowy, rozbudowy
i modernizacji infrastruktury portow i przystani rzecznych, okreslajacej formute tworzenia i dziatania
organdw zarzadu portéw oraz zasady dostepu do ustug portowych i okreslania optat za korzystanie
z infrastruktury portowej. Przeksztatci¢ porty rzeczne w regionalne centra logistyczno-dystrybucyjne i
turystyczno-rekreacyjne.

Zapewni¢ nalezytg pomoc ze strony Ministerstwa Infrastruktury, Banku Gospodarstwa Krajowego i
Rady do spraw Promocji Zeglugi Srédladowej w efektywnym wykorzystaniu przez armatoréw
Funduszu Rozwoju Zeglugi Srédladowej. Utatwi¢ i organizowaé pomoc armatorom zeglugi
$rodlgdowej w zakresie pozyskiwania preferencyjnych kredytéw i funduszy unijnych.

Stworzy¢ polskim armatorom $rédlgdowym warunkéw prawnych i infrastrukturalnych umozliwiajgcych
zwiekszanie konkurencyjnosci i rozwoju.
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