STANOWISKO SPOLECZNOSCI LOKALNYCH W SPRAWIE
ZEGLUGI ODRZANSKIE]J I JE] ROZWO]JU.

mgr inz. Stanistaw Staniszewski
Przewodniczacy Rady Gospodarki Wodnej Regionu Wodnego Goérnej Odry w Gliwicach

1 Wstep

Liczne spotkania, narady 1 konferencje krajowe i miedzynarodowe poswiecone
rozwiazywaniu waznych dla regionéw spraw zwiazanych z gospodarka wodna Polski sktaniajq do
radykalizacji stanowisk, bowiem niektére z nich nie znajdujg — jak dotychczas — wlasciwego
miejsca w strategiach rozwoju kraju, oraz optymalnych naktadéw w biezacych planach rocznych.

Przykladem drastycznym sa zaniechania w utrzymaniu odrzanskiej zeglugi $rédladowej,
ktora przez kilkanascie ostatnich lat ulega dewastacji. Tak dzieje si¢c w Polsce, gdy inne kraje Unii
Europejskiej rozbudowuja, modernizuja 1 intensyfikuja drogi wodne oraz $rédladowy transport
towarowy i turystyczny.

Nasi sasiedzi — Niemcy buduja kanal do Berlina, Czesi zabiegaja o $rodki na polaczenie
zeglugowe z Odra i Laba, podobnie Stowacy, a my oddalamy te¢ problematyke w daleka
przysztosc.

Jezeli my Polacy nie zrobimy tego, czego oczekuja od nas inne kraje, to zostaniemy
pominieci w tych rozwojowych powiazaniach z bolesna strata dla nas i1 przyszlych pokolen.

Jednym z gléwnych tematéw 24 miedzynarodowej konferencji Plavebni dny w Hodoninie
w 2007 roku byla mozliwos¢ polaczenia drég wodnych Czech i1 Stowacji z europejskimi
srédladowymi szlakami wodnymi, gtéwnie poprzez realizacje drogi wodnej Dunaj — Odra — Faba.
W tym zakresie wnioski uczestnikéw konferencji obejmowaly potrzebe zabezpieczenia w
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego terenéw niezbednych do realizacji tego

celu, likwidacji anomalii prawnych i réwnego traktowania wszystkich stron postepowania réwniez
w_zakresie odpowiedzialnosci za proponowane rozwiazania oraz wlaczenia poszczegdlnych

obiektéw do najblizszych planéw realizacyjnych.

Strona czeska 1 stowacka od lat podejmujq starania w celu realizacji polaczenia
zeglugowego Dunaj — Odra, a takze rozbudowy szlaku zeglugowego Yaby. W ramach wspotpracy
mi¢dzynarodowej wykonano szereg opracowan dotyczacych rozwoju $rédladowych dréog
wodnych w tym rejonie Europy. Niezaleznie od wybranego docelowego wariantu trasy w chwili
obecnej dysponujemy opracowaniami koncepcyjnymi, z ktérych mozliwe jest wskazanie
konkretnych rozwigzan technicznych. Dzicki temu przeszkoda dotyczaca problematyki
technicznej zostala w duzej mierze usunigta. Pozostaja dalsze aspekty realizacji tak wielkiego
przedsiewziecia, a w szczegolnosci dotyczace ochrony srodowiska z poszanowaniem zasad
ekorozwoju, finansowania budowy i kosztéw utrzymania oraz natury politycznej, od ktérych
zaleza dalsze losy tej inwestycji.

,»W dniach 19-20 czerwca 2008r. Miedzynarodowa Wyzsza szkota Logistyki i Transportu
we Wroclawiu we wspolpracy z zagranicznymi oraz krajowymi instytucjami zorganizowala
Miedzynarodowa Konferencje Naukowa ktérej tematem byl Rola Transportu Wodnego
Srédladowego w Rozwoju Regionéw Zjednoczonej Europy. Z Polskiej strony wypracowano m.
In. nastgpujace wnioski:

Transport wodny ze wzgledu na swoje walory bezpieczenstwa, ekologiczne oraz
ekonomiczne odgrywa w ltanicuchu transportowym Unii Europejskiej znaczna rolg, $wiadcza o
tym liczne akty prawne czy dzialania polityczne tej dzialalnosci cztowieka. Ranga tego transportu

ciggle wzrasta. Polska pomimo niemalego wktadu w rozwdj europejskiego transportu rzecznego

poprzez Swiadczenie na tamtejszym rynku uslug przewozowych oraz dostarczanie




wykwalifikowanej kadry nie stwarza dogodnych warunkéw do prowadzenia transportu rzecznego

kraju. Obecnie transport rzeczny w Europie konczy si¢ na Odrze. Budowa drég wodnych w
Polsce jest elementem interdyscyplinarnym bo oznacza dostosowanie rzek, ktére pozwoli
zatrzymac deficytowsa w kraju wode, chroni¢ ogromne polacie kraju przed powodziami, rozwijaé
turystyke wodna, uzyskiwa¢ korzysci ekonomiczne z wod oraz zespoli¢ najwazniejsze akweny
transportowe kraju z akwenami UE 1 Europy Wschodniej. Dla usprawnienia wymiany handlowej
miedzy poszczegolnymi krajami UE oraz rozwoju gospodarczego naszego panstwa konieczny jest
réwnolegly rozwoj wszystkich rodzajow transportu ze szczegdlnym uwzglednieniem
posiadajacego ogromne walory, transportu rzecznego. Ze wzgledu na wyzej przytoczone
argumenty zebrani w dniach 19-20 czerwca 2008r. podczas Miedzynarodowej Konferencji
Naukowej poswieconej zegludze $rédladowej we Wroclawiu uczestnicy 1 goscie postanowili
zaapelowaé do najwyzszych wiladz panstwowych w Polsce o zaprzestanie marginalizowania
probleméw transportu rzecznego w kraju i podjecie dziatan zmierzajacych do:

a. Stworzenia strategii rozbudowy w Polsce drég wodnych o miedzynarodowym znaczeniu i
polaczenie jej ze strategia drog morskich bliskiego zasiggu. Akweny te powinny tworzy¢ z
akwenami UE jednolita sie¢ traktow komunikacyjnym. W tym celu konieczne jest podjecie
Scistej wspolpracy z UE i panistwami zainteresowanymi i aktywizacje dzialan na arenie
europejskiej.

b. Powolania dla akwenéw o ktérych mowa w pkt.1 jednolitej administracji zeglugowej zdolnej
do utrzymania i rozbudowy akwenéw komunikacyjnych oraz stworzenia warunkéw do
ckonomicznego wykorzystania zasobu wodnego tych akwenéw przez np.: turystyke,
rybotéwstwo, przemyst, rolnictwo, energetyke wodna.

c. Promocji zeglugi $rédladowej w pieciu uzaleznionych od siebie, strategicznych obszarach,
rynek, flota, zatrudnienie 1 kwalifikacje, wizerunek oraz infrastruktura (Zintegrowany
Europejski Program Dzialasi na Rzecz Zeglugi Srédladowej NATADES z 17 stycznia 20061.)

d. Ratyfikowanie przez Polske europejskiego porozumienia w sprawie drég zeglugowych o
miedzynarodowym znaczeniu (AGN) zawartego w Genewie w 1996r. w ramach Komisji
Ekonomicznej Narodéw Zjednoczonych ds. Europy (UN-ECE)”

2 Umowa o gtéwnych $r6dladowych drogach wodnych znaczenia
mie¢dzynarodowego (AGN)

W europejskich planach dotyczacych rozwoju réznych rodzajéow transportu wazne
miejsce zajmuje zegluga $rédladowa, gtdwnie jako element transportu intermodalnego, majacego
by¢ podstawg dziatan w zakresie polityki transportowej Unii Europejskiej.

W dniu 19 stycznia 1996 roku w Genewie przyjeta zostala przez Staly Komitet
Transportu Ladowego Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ umowa pod nazwa ,,European
Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN)” (Umowa o
gléwnych $rédladowych drogach wodnych znaczenia miedzynarodowego, zwana w skrocie
AGN, dostgpna pod adresem http://www.unece.org/trans/conventn/agn.pdf). Jest to
odpowiednik wczesniejszych umoéw dotyczacych sieci drog kotowych (AGR), kolejowych (AGC)
1 kombinowanych (AGTC).




Tabela 1. Panstwa, ktore podpisaty lub ratyfikowaty umowe AGN (stan na 28.12.2008z.)

Ratyfikacja, Akceptacja (A),

Panstwo Podpisanie Zgoda (AA), Wstapienie(a)
Austria 29 Sep 1997
Belarus 26 Mar 2008 (a)
Bosnia and Herzegovina 10 Mar 2008 (a)
Bulgaria 28 Apr 1999 (a)
Croatia 23 Jun 1997 27 Apr 1999 (A)
Czech Republic 23 Jun 1997 8 Aug 1997 (AA)
Finland 23 Jun 1997
France 24 Sep 1997
Germany 23 Jun 1997
Greece 24 Sep 1997
Hungary 23 Jun 1997 22 Oct 1997
Italy 24 Sep 1997 4 Apr 2000
Lithuania 25 Jun 1997 28 Apr 2000
Luxembourg 20 Jan 1997 29 Jun 1999
Moldova 23 Jun 1997 23 Mar 1998
Netherlands 23 Jun 1997 21 Apr 1998
Romania 23 Jun 1997 24 Feb 1999
Russian Federation 26 Sep 1997 31 May 2002 (AA)
Slovakia 23 Jun 1997 2 Feb 1998 (AA)
Switzerland 23 Jun 1997 21 Aug 1997

zrédlo: strona United Nations Treaty Collection:

http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?stc=TREATY &id=47&chapter=11&lang=en

Zgodnie z europejska klasyfikacja drég wodnych, zatwierdzona w 1992 r. przez
Europejska Komisje Gospodarcza ONZ 1 ECMT, $rodladowe drogi wodne dzieli si¢ na drogi o
znaczeniu regionalnym oraz drogi o znaczeniu miedzynarodowym (oznaczone w umowie

AGN symbolem ,E”). Umowa ta oparta jest na nowej klasyfikacji $srédladowych drég wodnych
zmierza do likwidacji waskich gardet i brakujacych polaczen, poprzez okredlenie

priorytetowych przedsiewziec inwestycyjnych na drogach wodnych.

W ramach tej umowy przez terytorium Polski poprowadzono trzy miedzynarodowe drogi wodne

o duzym znaczeniu dla transportu europejskiego:

— E-30 — faczaca Morze Baltyckie z Dunajem (na terytorium polskim — Odra od Szczecina do
granicy panistwa), ewentualnie poprzez odnoge o symbolu E-81 laczaca Odre z Dunajem

poprzez rzeke Olze 1 Wag,

— E-40 — polaczenie Morza Baltyckiego z Dnieprem, poprzez Wisle od Gdanska do Warszawy

1 Bug do Brzescia,

— E-70 — faczaca Holandi¢ z Rosja 1 Lotwa poprzez Odr¢ od Kanalu Odra-Hawela do ujscia
Warty, droge wodng Odra-Wisla (Warta, Note¢, Kanal Bydgoski) oraz Wiste i Nogat lub

Szkarpawe do Elblaga.




£ L
BERLIN REGION - REGION DE BERLIN - PAVIOH BEPIIUHA

LEGEND LEGENDE YCMOBHbIE OEO3HAYEHMS

Main waterways
Voies navigables principales €16
OCHOBHbIE BORHBIE UyTH

Branches
Branches ceom
Ortsetanenms

Coastal routes
Routes cdidres
MpuBpexHbIe MapWpyTH!

Missing links
Liaisons manquantes
Hepocraolve 3seHbs

S

mabrow /Y
s

a S
SR i
I Buseon( e 0 Medterranean Sea -
WY, (7 f—
VS I N
SISV

[FF] 12~ patatavé vodni casty podia trv, Dohody AGN
[ahodu AGH, neacli Dohoda o hioich smseskfe vodnich

323 Caahd epubliv. 350 o

Rysunek 2. Mapa gtéwnych drég wodnych znaczenia gdzynarodowego
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Przeprowadzona inwentaryzacja drég wodnych w Polsce wykazala, ze parametry
okreslone dla drég wodnych o migedzynarodowym znaczeniu w umowie AGN spelniaja jedynie
nastepujace odcinki: Wisla na odcinku Wloctawek — Plock 1 Martwa Wista oraz droga wodna
Odry na odcinku Szczecin — Widuchowa (jednak odcinek ten zaliczony zostal do tzw.
,»strategicznych waskich gardel” 1 wymaga modernizacji w celu zwigkszenia przepustowosci).

3 Odrzanska Droga Wodna w Swietle innych dokumentow

Dla spotecznodci zwigzanych z dorzeczem Odry najwazniejsze jest polaczenie E-30, ktore
ma by¢ w przyszlosci gwarantem rozwoju gospodarczego i spolecznego. Pierwszym etapem
rozbudowy tej drogi wodnej ma by¢ odcinek taczacy Kozle z czeska Ostrawa. Droga wodna rzeki
Odry na tym odcinku ma by¢ przedluzeniem istniejacej drogi wodnej o 53,4 km w kierunku
poludniowym. Jej budowe postrzega si¢ aktualnie jako kolejne dzialanie na rzecz ksztaltowania
docelowego systemu drég wodnych w Europie Srodkowo-Wschodniej, w ktérym odrzariska
droga wodna zajmowac bedzie kluczowa role w transkontynentalnym polaczeniu Zeglugowym
miedzy Baltykiem a basenem Dunaju. W 2000 roku podpisane zostalo ,,Memorandum o
wspolpracy przy przygotowaniu realizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej na odcinku KozZle-
Ostrawa”. Na jego podstawie powstatla Grupa Robocza do spraw przygotowania do realizacji
Odrzanskiej Drogi Wodnej na odcinku Kozle — Ostrawa. Jednym z efektéw dotychczasowej
wspolpracy w ramach tej Grupy, zwanej OKO, jest opracowanie koncepcji optymalnego
polaczenia zeglugowego na odcinku Kozle-Ostrawa. Koncepcja ta w sposéb precyzyjny okresla
tras¢ przyszlej drogi wodnej na terytorium polskim oraz podstawowe rozwigzania techniczne, jak
lokalizacja stopni wodnych, wysokos§¢ spadu, niezbedne obiekty towarzyszace. W ramach prac
Grupy OKO ustalono réwniez parametry techniczne przyszlej drogi wodne;.

Na ta sytuacje nalezy nalozy¢ zapisy strategicznych dokumentéw Polski oraz polityke
transportowa kraju, ktére powoduja, ze brak jest inicjatyw w zakresie rozwoju §rodladowych drog
wodnych mimo ogromnego zainteresowania nadrzecznych spolecznosci i samorzadow lokalnych
oraz uzyskiwanych wczesniej efektow. Wigkszos$¢ krajow sasiednich rozbudowuje lub zmierza do
rozwoju drég wodnych, jako alternatywy wspomagajacy dla transportu drogowego. Wiadomo, ze
transport drogowy jest najbardziej paliwozerny oraz nieprzyjazny dla ludzi i §rodowiska. Wg
niemieckich danych, emisja CO?, wypadkowos$¢ i halas w przeliczeniu na 1 tkm jest na
$rédladowych grogach wodnych ponad 7 razy mniejsza od transportu drogowego.

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025, opracowana w 2005 roku, bazujac na
danych o wzroscie przewozéw oraz uwzgledniajac priorytetowe kierunki rozwoju Unii
Europejskiej wskazuje 10 priorytetowych dziatan, wérdd ktérych znajduje sie poprawa warunkow
funkcjonowania transportu wodnego S$rodladowego przez modernizacje wybranych czesci
infrastruktury oraz wsparcie przedsigbiorcow w odnowie floty. Zapis ten jest w dalszej czgsci
dokumentu rozszerzony i obejmuje:

— podwyzszenie standardow drég wodnych Odry 1 dolnej Wisly; wybdr odcinkéw, zakres i
harmonogram realizacji sq przedmiotem analiz,

— wspieranie odnowy floty dla przewozdéw towarowych,

— promowanie i wspieranie inicjatyw lokalnych zmierzajacych do:

0 aktywizacji zeglugi $rédladowej w obsludze zaopatrzenia aglomeracji, w tym rozwoju

centréw dystrybucji polozonych w portach rzecznych,

0 rozwoju przewozow pasazerskich, gtownie jako elementu podnoszacego atrakcyjnosé

turystyczng obszarow.

Jak wida¢ powyzej, tematyka rozwoju §rédladowych drég wodnych jest marginalna oraz
widoczny jest brak wskazan kierunkéw rzeczywistego rozwoju tej galezi transportu. Jednoczesnie
w tym samym dokumencie wskazuje si¢, ze w Polsce istnieja przestanki dla intensywnego
rozwoju przewozow intermodalnych, z uwagi na: polozenie na skrzyzowaniu gléwnych




europejskich korytarzy transportowych, rozwdj polskiej gospodarki i podwyzszenie poziomu
zycia spoleczenstwa, a takze procesy integracji europejskiej i rozwoju wspotpracy miedzy krajami
UE a Federacja Rosyjska.

Obecnie opracowywany Projekt Narodowej Strategii Gospodarowania Wodami 2030 (z
uwzglednieniem etapu 2015) réwniez tematyke zwiazang z rozwojem S§rédladowych drég
wodnych w Polsce traktuje marginalnie. W diagnozie obecnego stanu zapisano, ze ,w
najblizszych latach nie mozna oczekiwa¢ rozwoju $rédladowych drég wodnych na potrzeby
towarowego transportu wodnego. Najwicksze ograniczenia tego rozwoju stanowia;:

— warunki morfologiczne koryt rzek,
— warunki klimatyczne i hydrologiczne (krétki okres zeglugi),
— slaba infrastruktura zeglugowa,

— male zainteresowanie przewoznikow transportem wodnym oraz przyrodnicze ograniczenia w
zabudowie rzek.

Dziatania beda si¢ raczej koncentrowaé na utrzymaniu tych §rédladowych drég wodnych,
ktérych eksploatacja jest gospodarczo uzasadniona. Nalezy natomiast oczekiwaé intensyfikacji
dzialan zmierzajacych do rozwoju rekreacyjnego transportu wodnego, dostosowanego do
naturalnych warunkéw panujacych w rzekach.”

Trafnie w powyzszej diagnozie wskazano problemy zwiazane z rozwojem drég wodnych
w Polsce. Stwierdzi¢ jednak nalezy, ze bez realizacji inwestycji w tym zakresie nie bedzie mozliwe
podazanie za pozostalymi krajami Unii Europejskiej. W rozdzialach dotyczacych prognozy
potrzeb wodnych w horyzoncie czasowym 2015 1 perspektyw potrzeb wodnych w horyzoncie
czasowym 2030 o s§rédladowym transporcie wodnym nie wspomniano ani stowa. Dopiero w
efektach osiagnigtych w 2030 roku w gospodarowaniu wodami wskazano, zZe ,,rozwiazania w
zakresie transportu wodnego dostosowane beda do ogdlnej strategii i polityki transportowej
Polski oraz do wymagan srodowiskowych”.

Ministerstwo Transportu w ramach finansowania ze $rodkéw Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 oraz Programu dla Odry 2006 podejmuje dzialania
modernizacyjne na juz istniejacych odcinkach Odrzanskiej Drogi Wodnej. Planowane jest
zrealizowanie inwestycji majacych na celu poprawe zeglownosci na gérnym i sSrodkowym odcinku
Odyry, ktére obejmuja;

1. modernizacj¢ $luz odrzanskich na odcinku bedacym w zarzadzie RZGW Gliwice -
przystosowanie do III klasy drogi wodnej;

2. modernizacj¢ §luz odrzanskich na odcinku bedacym w zarzadzie RZGW Wroclaw -
przystosowanie do III klasy drogi wodnej;

3. modernizacj¢ jazéw odrzanskich na odcinku w zarzadzie RZGW Wroclaw - wojewddztwo

opolskie;

modernizacj¢ jazow odrzanskich w zarzadzie RZGW Wroclaw - wojewodztwo dolnodlaskie;

modernizacj¢ stopnia Brzeg Dolny - przystosowanie do III klasy drogi wodnej;

modernizacje stopnia Chroscice - przystosowanie do III klasy drogi wodnej;

odbudowe zabudowy regulacyjnej - przystosowanie do III klasy drogi wodne;.

Ntk

(Zr6dto: Odpowied? sekretarza stanu w Ministerstwie Transportu - z upowaznienia ministra - na interpelacje nr 8330
w sprawie podjecia dziatan zmierzajacych do rewitalizacji dréog wodnych w Polsce i rozwoju zeglugi srédladowej z
dnia 16.08.2007 roku)

W powyzszym zestawieniu nie ma mowy o nowych obiektach lub odcinkach drogi
wodnej, ktére planowane bylyby w najblizszych latach lub w jakiejkolwiek perspektywie czasowe;.
Dlatego pozostawienie powyzszych zapisow w sposob ewidentny wskazuje rzeczywiste kierunki
polityki transportowej kraju w zakresie $rédladowego transportu wodnego. Transport ten bedzie
opieral si¢ o niewiele zmodernizowany istniejacy uklad dréog wodnych w kraju, przez co dojdzie
do jeszcze wigkszej zapasci calej branzy. Pozostawienie takiego status quo doprowadzi do




zaprzepaszczenia przez Polske szansy jaka daje Unia Europejska, ktéra od dawna wskazuje na
potrzebe rozwoju transportu intermodalnego, rowniez w oparciu o transport srodladowy.

4 Uwarunkowania przedtuzenia drogi wodnej w kierunku Dunaju

Planowane polaczenie Odry z Dunajem oprécz roli transportowej spelnia¢ bedzie
réwniez inne funkcje. Wskazuje si¢ tu na mozliwo$¢ pozytywnego wplywu funkcjonowania drogi
wodnej na efekty globalnego ocieplenia klimatu (np. poprzez redukcje emisji CO,), skutki
powodzi (w przypadku realizacji odcinkéw drogi wodnej, ktére prowadzityby wody
wezbraniowe), energetyke (poprzez budowe elektrowni wodnych na stopniach wodnych).
Ponadto mozliwe jest harmonijne wpisanie trasy drogi wodnej w istniejacy krajobraz. Analizujac
profil podtuzny odcinka Odra — Dunaj nalezy wskaza¢ znacznie lepsze warunki terenowe niz w
przypadku z polaczenia z Y.aba, dzigki ktorym polaczenie mozna osiagnaé poprzez realizacje
mniejszej liczby stopni wodnych, w tym maksymalnie tylko trzech lub czterech na terytorium
Polski).

Pogladowy profil podtuzny drogi wodnej Odra - Dunaj - taba
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Rysunek 3. Pogladowy profil podtuzny drogi wodnej Dunaj — Odra — Faba.

Dla rozpoczecia budowy polaczenia Odra-Dunaj najbardziej istotny jest stan
uwarunkowan miedzynarodowych, szczegdlnie Polski, Czech i Stowacji. W 2000 roku podpisane
zostalo ,,Memorandum o wspolpracy przy przygotowaniu realizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej
na odcinku Kozle-Ostrawa”. Jednym z efektéw dotychczasowej wspolpracy jest opracowanie
koncepcji optymalnego polaczenia zeglugowego na odcinku Kozle-Ostrawa. Ustalono réwniez
parametry techniczne drogi wodnej. Przyjeto, ze przyszia droga wodna posiadataby docelowo
parametry zgodne z klasa Vb, przy czym w pierwszym etapie mozliwe byloby jej wybudowanie w
klasie III, pod warunkiem ze pdzniejsza rozbudowa do stanu docelowego nie spowoduje przerw
w zegludze.

Na drugim miejscu znajduja si¢ uwarunkowania formalne, zwiazane z wymaganiami
przyjetymi w prawodawstwie Unii Europejskiej i Polski, a dotyczace realizacji inwestycji
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budowlanych. Szczegdlny nacisk kladzie si¢ tutaj na aspekty ochrony §rodowiska. Wazne jest tu
zakwalifikowanie w Prawie Ochrony Srodowiska i aktach wykonawczych do tej ustawy
,»$rodladowych portéow lub drég wodnych pozwalajacych na zegluge statkéw o nosnosci nie
nizszej niz 1350 ton” do inwestycji mogacych znaczaco oddzialywac na $rodowisko. Ma to swoje
daleko idace implikacje zwigzane z ocena oddzialywania na srodowisko i udzialem spoteczenstwa
W tym postgpowaniu.

Dalej znajduja si¢ pozostate procedury z wprowadzeniem tej inwestycji w faze realizacji, przy
czym za najwazniejszg nalezy tu umiesci¢ potrzebe ujecia inwestycji w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego poszczegolnych gmin. W czesci gmin wstgpne zapisy
odnoszace si¢ do budowy tej drogi wodnej zostaly umieszczone, jednak na ich podstawie w
chwili obecnej niemozliwe byloby podjecie budowy. Ale pomimo tego lokalne samorzady
upatrujq szansy rozwoju gospodarczego w zwiazku z budowa nowych odcinkéw odrzanskiej
drogi wodnej. W szczegdlnosci mozliwo$¢ budowy portu w Raciborzu oraz centrum
logistycznego 1 portu Gorzyczki — Véfnovice na granicy z Czechami prowadzilyby do rozwoju
przedsigbiorczo$ci w calym regionie. Niektére z samorzadoéw intensywnie zabiegaja o
wprowadzenie tych inwestycji do planéw zagospodarowania przestrzennego oraz plandow
rozwoju poszczegolnych gmin czy powiatow. W planie zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa §laskiego wpisano Kanal Odra — Dunaj i wskazano lokalizacje portéw Raciborz i
Gorzyczki.




ROZWOJ PONADLOKALNYCH SYSTEMOW INFRASTRUKTURY

-

LOGISTYKA
centra: logistyczne, dystrybucji
LOTNISKA

+ Miedzynarodowy Port Lotniczy
DROGI

G autostrady istniejace

Gk autostrady projektowane i w budowie

@ wezly autostradowe

CZECHY

GRANICE: &= ckspresowe isniejace
panstwa @ ckspresowe projektowane
wojewodztwa @& @ ckspresowe postulowane

@ miedzynarodowe
== DTS istniejaca
exereen DTS projektowana
==== DT$ postulowana

2 aglomeracie

# korytarze transportowe,
SLOWACJA

ZEGLUGA SRODLADOWA
— istniejace kanaly Fgvl § — krajowe
w1 projektowane kanaly o 10 —— wojewodzkie
—H— rzeki zeglowne —e— = = = projektowane
Jt &, porty srodiadowe istn.fproj. Kiometry == = = postulowane

Rysunek 4. Schemat rozwoju sieci komunikacyjnej (drogowej i zeglugowej) ujety w planie
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa $laskiego.
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Rysunek 5. Fragment schematu rozwoju sieci komunikacyjnej (drogowej i zeglugowej) ujety w planie
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa §laskiego.
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Rysunek 6.

Ponadto samorzady wojewddztwa opolskiego sg zywo zainteresowane rozwojem zeglugi
odrzanskiej. Przykladem moze by¢ juz na stale wpisany w kalendarz imprez kulturalnych sptyw
tzw. plywadlami po rzece Odrze na odcinku od Ostrawy do Kozla pod ogélnym hastem ,,Odra
rzeka integracji”. Ta oddolna inicjatywa samorzadéw ma celu migdzy innymi zwrdcenie uwagi
wlasciwych organéw 1 politykéw na problematyke Zeglugi, w tym przypadku rekreacyjnej. Ale
wskazuje na ogromny potencjal drzemiacy w samorzadach oraz potrzebe rozbudowy odrzanskiej
drogi wodne;j.

5 Czy Polska moze nie podpisa¢ umowy AGN?

Zamiast podsumowania nalezy postawi¢ zasadnicze pytanie ,,Czy Polska moze nie
podpisa¢ umowy AGN?”. Dla wielu krajéw europejskich podpisanie tej umowy ma na celu
przyspieszenie prac zmierzajacych do rozbudowy istniejacych drég wodnych lub budowy
zupelnie nowych odcinkéw. Na podstawie podpisanego polsko-czeskiego ,,Memorandum ...”
przeanalizowano sposob poprowadzenia drogi wodnej Odra-Dunaj na odcinku Kozle — Ostrawa,
to znaczy catego odcinka na terytorium polskim. Wybrana zostala optymalna trasa, ktora najlepiej
odpowiada warunkom lokalnym. Jednoczes$nie w ramach pracy polsko - czeskiej grupy roboczej
ustalono podstawowe parametry techniczne przyszlej drogi wodnej.

Poprzez opublikowanie tego artykulu pragniemy zwrdci¢ uwage na potrzebe podjecia
dzialan w kierunku modernizacji i rozbudowy istniejacej sieci drég wodnych w Polsce. Przyjete
zapisy w strategicznych dokumentach skazujgq $rédladowy transport wodny w naszym kraju na
dalsza marginalizacje. Aby nie dopusci¢ do tego konieczne jest podpisanie i ratyfikowanie przez
Polske europejskiej umowy o gtéwnych §rédladowych drogach wodnych o miedzynarodowym
znaczeniu (AGN) oraz umieszczenie odcinka polskiej drogi wodnej Odra-Dunaj w Narodowej
Strategii Gospodarowania Wodami 2030 oraz Strategii Rozwoju Transportu.

Glos w tej sprawie zabraly migdzy innymi Rada Gospodarki Wodnej Regionu Wodnego
Gornej Odry wspolnie ze Stala Komisja ds. Udziatu Spoteczenstwa (Uchwata Nr 123 z dnia 2
pazdziernika 2008 roku) oraz Rada Gospodarki Wodnej Regionu Wodnego Srodkowej Odry
(Uchwata Nr 29/2008 z dnia 7 listopada 2008 roku). Jednoznacznie poparly wniosek wystapienia
do wlasciwych instytucji w celu ujecia tej problematyki w strategicznych dokumentach oraz
podpisania umowy AGN.

Nalezy stwierdzi¢, ze wigkszos§¢ prac planistycznych zostala wykonana, a w cz¢sci gmin
zapis o drodze wodnej znajduje si¢ w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.
Obecnie najwazniejsze wydaje si¢ podjecie decyzji o tym czy i kiedy nalezy podpisa¢ umowe
AGN. Na podstawie rektyfikowanej umowy AGN mozliwe bedzie podjecie dalszych krokéow w
celu rozbudowy sieci drég wodnych w naszym kraju, pozyskanie unijnych $rodkéw, oraz
inwestorow do finansowania w ramach PPP.

Bardzo waznym strategicznym celem stanie si¢ wowczas przediuzenie szerokiego toru ze
Stawkowa do CL. Gorzyczki.

Wiaczenie Odry w europejski system $rédladowych drég wodnych, jakim  jest
bezwatpienia projekt drogi wodnej Dunaj —Odra a szerzej rzecz traktujac polaczenia Morza
Baltyckiego i Poélnocnego z Morzem Czarnym i basenem Morza $rédziemnego stanie si¢
najwiekszym projektem zeglugowym w Furopie Srodkowej. Polaczenie tej magistrali zeglugowe;
z szerokim torem z Dalekiego Wschodu jest projektem o znaczeniu ponad europejskim, ze
wzgledu na fakt, ze z tego polaczenia beda korzysta¢ wszystkie kraje europejskie jak réwniez
panstwa azjatyckie (Chiny, Mongolia, Rosja i Ukraina). Przeplyw towarow w jedna i druga strone
koleja zelazna skroci si¢ o 1/3 czas transportu w stosunku do dzisiejszego transportu morskiego
(okoto 30 dni na 10 dni). Wg wstepnych wyliczen ta droga moze si¢ przemieszcza¢ w obydwie
strony m.in. cca 500tys. kontenerow. Lokalizacja Ponad Narodowego Centrum Logistycznego
Gorzyczki — Wierzniowice na skrzyzowaniu gléwnych Transeuropejskich —magistral
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transportowych a Autostrady Al, drogi wodnej E-30, II transeuropejskiego korytarza kolejowego
1 szerokiego toru z dalekiego wschodu polozone w gornoslaskiej aglomeracji przemysltowe;j
Katowicko — Ostrawskim, w ktorej mieszka okolo 6,5 miliona ludzi 1 znajduje si¢ w tym regionie
kluczowy przemyst Czech, Polski i Stowacji. Ten region stale si¢ rozwija o czym S$wiadczy
lokalizacja nowych zakladéw Opla, Hyundai czy Kia.
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