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A tam ju¿ te¿ jest ciasno, je¿eli
chodzi o mo¿liwoœci budowy czy mo-
dernizacji urz¹dzeñ s³u¿¹cych ¿eglu-
dze. Spore kawa³ki naszych œródl¹do-
wych szlaków wodnych wskazaliœmy
Komisji Europejskiej jako obszary Na-
tura 2000, w których zmiany œrodowi-
ska nie powinny zachodziæ, a je¿eli

musz¹ byæ, to trzeba ich dokonywaæ z
du¿¹ ostro¿noœci¹. Jednak, jak zapew-
niaj¹ fachowcy, wykorzystanie rzek do
przewozu osób, towarów, nie powinno
zaszkodziæ przyrodzie. Mo¿e siê nawet
okazaæ dla niej zbawienne. Przekony-
wali o tym prelegenci podczas zorga-
nizowanej w Gdañsku konferencji na-

ukowo-samorz¹dowej pt.
„Œródl¹dowe drogi wodne w
zrównowa¿onym rozwoju re-
gionu pó³nocnego Polski”.
Przede wszystkim jednak owo
spotkanie poœwiêcono zagad-
nieniom zwi¹zanym z o¿ywie-
niem polskiego odcinka miê-
dzynarodowej œródl¹dowej
drogi wodnej (MDW) o sym-
bolu E-70, wiod¹cej z Antwer-
pii przez Berlin, Bydgoszcz,
Gdañsk, Zalew Wiœlany, Kali-
ningrad do K³ajpedy w Litwie.

Prelegenci przypomina-
li te¿ o projektach, których
realizacja wzbudzi³a sprzeci-
wy. Jeden z nich to propozy-
cja przekopania w poprzek
Mierzei Wiœlanej. Drugi – pla-
ny budowy kaskad (zapór) na
dolnej Wiœle.

Naturalne mo¿liwoœci

Faktem jest, ¿e w zniko-
mym stopniu wykorzystuje-
my swe rzeki jako szlaki trans-
portowe.

– Wed³ug danych G³ównego
Urzêdu Statystycznego, d³ugoœæ dróg
wodnych w Polsce wynosi 3812 km –
wyjaœnia³ zgromadzonym dr in¿. kpt.
¿. w. Andrzej Królikowski, dyrektor
Urzêdu Morskiego w Gdyni, prezes
Zarz¹du G³ównego Ligi Morskiej i
Rzecznej. – W tym, eksploatowanych
jest 1497 km. Transport wodny œródl¹-
dowy obs³uguje mniej ni¿ 1%  ogólno-
krajowych potrzeb przewozowych. W
Belgii wskaŸnik ten siêga 14,3%, w
Holandii: 44,2, w Niemczech: 12,8, a
œrednio w UE 25 wynosi 6%.

Tymczasem coraz bardziej widaæ
potrzebê wykorzystania transportu
rzecznego przy odbiorze ³adunków z
portów morskich. W Gdañsku i Gdyni
przybywa gwa³townie kontenerów,
przywo¿onych statkami nawet z Hong-
kongu. Od stycznia do czerwca 2010
roku prze³adunki w porcie DCT Gdañsk
przekroczy³y wielkoœæ z ca³ego 2009
roku, osi¹gaj¹c 173 279 TEU. Szaco-
wany jest wzrost zdolnoœci prze³adun-
kowej do 1 mln TEU rocznie, w celu
wykorzystania istniej¹cych ju¿ urz¹-
dzeñ. Przewiduje siê, ¿e w przysz³oœci
zdolnoœci prze³adunkowe DCT w
Gdañsku osi¹gn¹ 4 mln TEU rocznie.
(1 TEU – twenty-feet equivalent unit,
jednostka przeliczeniowa transportu:
jeden kontener d³ugoœci 20 stóp, czyli
oko³o 6,10 metra). Teraz DCT Gdañsk
(Deep Containter Terminal – g³êboki
port kontenerowy w Gdañsku) mo¿e
rocznie prze³adowaæ 600 tys. TEU.

Szeœæ województw pragnie o¿ywienia polskiego odcinka
miêdzynarodowej œródl¹dowej drogi wodnej E-70. Powo³uje siê przy

tym na nasz¹ przesz³oœæ i zachodnioeuropejsk¹ wspó³czesnoœæ

POWRÓT STATKÓW
NA RZEKI

Kazimierz Netka

 Co mogliœmy, to zrobiliœmy. Teraz
przekazujemy rz¹dowi to Memorandum, z
proœb¹ o kontynuowane dzia³añ... – mówi

Zbigniew Ptak, inicjator o¿ywienia polskiego
odcinka miêdzynarodowej drogi wodnej E-70.

Samochodów na szosach mamy pe³no. Nasze ulice to „rzeki” pojazdów. Trochê wiêcej
miejsca pozostaje na szynach. PKP s¹ jednak niedoinwestowane. Kolej jest likwido-
wana w wielu regionach, wiêc wykorzystanie jej do transportu jest ograniczone. Mamy
jednak prawie puste inne arterie: wodne. Teraz, wobec coraz wiêkszego zat³oczenia
dróg i linii kolejowych, nadal s³ychaæ nawo³ywania: tiry na tory, ale równie¿ coraz
czêœciej mówi siê: kontenery na rzeki.
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t– Szczecin i Gdañsk s¹ portami
rzeczno-morskimi, podobnie jak Ham-
burg – zwraca uwagê dyr. Andrzej Kró-
likowski. – Dlaczego wiêc nie mamy
towarów transportowaæ rzekami w
g³¹b l¹du? Ze Szczecina-Œwinoujœcia
– Odr¹, a z Gdañska i Gdyni – Wis³¹?
Na Wiœle mog¹ funkcjonowaæ nastêpu-
j¹ce porty: Gdañsk, Tczew, a tak¿e El-
bl¹g i Malbork, dalej na po³udnie: Gru-
dzi¹dz, Che³mno, Bydgoszcz, Toruñ,
W³oc³awek, P³ock, Warszawa.

Wed³ug prezesa Andrzeja Króli-
kowskiego, Polska mo¿e staæ siê mor-
skim hubem (centrum prze³adunko-
wym), którego zapleczem bêd¹ rozwi-
jaj¹ce siê rynki Europy œrodkowo-
wschodniej. Polska mo¿e zdobyæ po-
zycjê gateway (bramy wjazdowej) dla
odciêtych od morza krajów. Miejscem
magazynowania kontenerów, prze³a-
dunku, mog¹ byæ tak¿e porty nad Zale-
wem Wiœlanym: Tolkmicko, a zw³asz-
cza Elbl¹g. Trzeba jednak przekopaæ
Mierzejê Wiœlan¹. Zrobiæ kana³ w jej
poprzek, by uniezale¿niæ transport od
kaprysów Rosji, na której terenie znaj-
duje siê naturalny przesmyk: Cieœnina
Pilawska, umo¿liwiaj¹ca ¿eglugê z
Ba³tyku na Zalew Wiœlany.

Pamiêtajcie o Naturze 2000
.
– Gdynia stwarza olbrzymie szan-

se dynamicznego rozwoju polskiej
¿eglugi œródl¹dowej na odcinku Dol-
nej Wis³y – stwierdza prof. Adam
Bolt, pracownik naukowy Katedry
Geotechniki, Geologii i Budownic-
twa Morskiego Politechniki Gdañ-
skiej. – Istnieje mo¿liwoœæ utworze-
nia du¿ego terminala i centrum logi-
stycznego w okolicach metropolii
bydgosko-toruñskiej (w Bydgoszczy
£êgnowie), powi¹zanego z autostrad¹
A-1 i szlakiem kolejowym.

Niestety, wiele jest do zrobienia.
Odcinek miêdzynarodowej drogi wod-
nej E-70 przebiegaj¹cy przez Wis³ê, na
jej odcinku od Fordonu (ujœcie Brdy)
do ujœcia Wis³y w Zatokê Gdañsk¹, cha-
rakteryzuje siê brakiem obiektów hy-
drotechnicznych (np. œluz).

Zabudowa rzeki Wis³y zosta³a
wykonana w XIX w. z lokalnymi uzupe³-
nieniami w XX w. Wis³ê uregulowano za
pomoc¹ 2800 ostróg (budowli prostopa-
d³ych do brzegu), na tzw. wodê œredni¹
roczn¹. Œredni stopieñ zniszczenia ostróg
wynosi oko³o 30%, z tym ¿e ponad 10%
z nich zniszczonych jest w ponad 80%.
Aktualnie remontuje siê ok. 20 ostróg
rocznie, co oznacza, ¿e przy zachowa-
niu obecnego tempa napraw, na remont
wszystkich ostróg potrzeba oko³o 140 lat.

Pog³êbianie Wis³y, naprawa
ostróg, musi jednak odbywaæ siê z po-
szanowaniem przyrody. Dolna Wis³a
jest bowiem w znacznej czêœci elemen-
tem europejskiej sieci ekologicznej
obszarów chronionych Natura 2000. Do
tej sieci nale¿y te¿ Zalew Wiœlany oraz
Mierzeja Wiœlana.

Kaskady i powodzie

– W œredniowieczu Wis³a by³a
jedn¹ z najwa¿niejszych rzek ¿eglow-
nych w Europie. Teraz jest na ostatnim
miejscu – mówi³ prof. Zygmunt Babiñ-
ski z Uniwersytetu im. Kazimierza Wiel-
kiego w Bydgoszczy, przedstawiaj¹c
potencja³ przyrodniczy doliny Wis³y
na odcinku dróg wodnych E-40 – E-
70. – Dolna Wis³a posiada niewykorzy-
stane zasoby wodne dla przemys³u, rol-
nictwa, zw³aszcza na Kujawach. Ma
te¿ du¿e mo¿liwoœci produkcji energii
ze Ÿróde³ odnawialnych. Charaktery-
zuje siê niezwyk³ymi walorami tury-
styczno-krajobrazowymi. Nie musi stra-
szyæ powodziami.

Wed³ug prof. Zygmunta Babiñ-
skiego warto powróciæ do planów bu-
dowy kaskady dolnej Wis³y. Urz¹dza-
nie zbiorników, tak by przechodzi³y
bezpoœrednio jeden w drugi, podpiera-
j¹c jednoczeœnie zapory, to ogranicze-
nie zalewania podczas powodzi do stre-
fy miêdzy wa³ami. Umo¿liwi te¿ swo-
bodn¹ ¿eglugê, pozwoli stworzyæ dro-
gê wodn¹ o klasie europejskiej.

Bardzo aktywne w wykorzysty-
waniu miêdzynarodowej drogi wodnej
E-70 s¹ gminy po³o¿one w pradolinie
Noteci i Warty. Powo³a³y one stowarzy-
szenie pod nazw¹ Zwi¹zek Miast i Gmin
Nadnoteckich.

– W latach 1905–1915 po Note-
ci p³ywa³y barki o noœnoœci ponad 500
ton – mówi³ podczas konferencji na-
ukowo-samorz¹dowej „Œródl¹dowe
drogi wodne w zrównowa¿onym roz-
woju regionu pó³nocnego Polski” w
Gdañsku Franciszek Struga³a, prezes
zarz¹du Zwi¹zku Miast i Gmin Nadno-
teckich. – W latach 80. i 90. ubieg³ego
stulecia Noteæ przesta³a byæ szlakiem
transportowym regionu, wstrzymano
ruch jednostek z ³adunkami. Nast¹pi³o
wyraŸne odwrócenie siê miast od rzeki
i degradacja œrodowiska. Zwi¹zek za-
war³ porozumienie na lata 2000–2020
pt. „Przywróciæ Noteæ miastom i gmi-
nom oraz ich spo³eczeñstwom”. Moto-
rem naszych dzia³añ jest pilna potrze-
ba zagospodarowania nabrze¿y, o¿y-
wienie wodniactwa, powstrzymanie
degradacji wód.

Zbawienne przeniesienie

– Udro¿nienie szlaku E-70 to
wielka szansa dla gospodarczego roz-
woju województwa warmiñsko-mazur-
skiego – ocenia wicemarsza³ek Warmii
i Mazur, Grzegorz Nowaczyk. – Poro-
zumienie szeœciu województw w tej

Spojrzenie na Wis³ê z mostu w Grudzi¹dzu. Widaæ p³ycizny, które mog¹ utrudniaæ ¿eglugê i s¹ siedliskiem
dla ptaków.
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sprawie œwiadczy, ¿e regiony potrafi¹
myœleæ o swej przysz³oœci, wspó³praco-
waæ dla osi¹gniêcia d³ugofalowych
celów. Z tego powinien cieszyæ siê rz¹d.
Lansujemy bardzo wa¿ny aspekt roz-
wojowy naszego kraju. Osi¹gniêcie
celów, wytyczanych podczas konferen-
cji pt. „Œródl¹dowe drogi wodne w
zrównowa¿onym rozwoju regionu pó³-
nocnego Polski” to bardzo wa¿ne wy-
zwanie. Musimy wykazaæ, ¿e przenie-
sienie transportu na rzeki nie oznacza
konfliktu z natur¹, a byæ mo¿e bêdzie
dla niej zbawienne. Cieszê siê, ¿e nasze
województwo uczestniczy w tych dzia-
³aniach.

– Szlaki wodne by³y g³ównymi
czynnikami rozwoju cywilizacji – zwra-
ca uwagê Mieczys³aw Struk, marsza-
³ek województwa pomorskiego. – Od
czasu zakoñczenia II wojny œwiatowej
nastêpowa³a w Polsce degradacja in-
frastruktury hydrotechnicznej i depre-
cjacja znaczenia ¿eglugi œródl¹dowej.
Wraz z przyst¹pieniem naszego kraju
do Unii Europejskiej stajemy przed
wyzwaniem zapewnienia sprawnoœci
ca³ego systemu komunikacyjnego kra-
ju. Zat³oczone i niedoinwestowane
drogi oraz niska konkurencyjnoœæ ko-
lei stawiaj¹ nowe wyzwania zwi¹zane
z poszukiwaniami rozwi¹zañ technicz-
nych i logistycznych, umo¿liwiaj¹cych
prowadzenie polityki zrównowa¿one-
go rozwoju poszczególnych regionów,
jak i ca³ego kraju.

¯egluga jest bardziej przyjazna
œrodowisku ni¿ transport

samochodowy

– Energoch³onnoœæ transportu
wodnego jest 4–7 razy mniejsza ni¿ dro-
gowego – mówi³a podczas konferencji
w Gdañsku prof. Krystyna Wojewódz-
ka-Król, pracownik naukowy Katedry
Polityki Transportowej Uniwersytetu
Gdañskiego. – Emisja dwutlenku wê-
gla jest 5 razy mniejsza. Koszty ze-
wnêtrzne transportu œródl¹dowego
wodnego s¹ 6 razy mniejsze ni¿ drogo-
wego, a te szacowane s¹ na 4% pro-
duktu krajowego brutto w starych kra-
jach UE i 14% w nowych.

Z badañ naukowców niemieckich
i holenderskich wynika, ¿e dro-
g¹ wodn¹ mo¿na znacznie dalej prze-
wieŸæ towar ni¿ po l¹dzie – przy tej sa-
mej iloœci paliwa. Dla transportu wod-
nego ten dystans przy zu¿yciu 5 litrów

paliwa wynosi 370–500 km, kolejowe-
go 300–333 km, a dla szosowego oko-
³o 100 km. Koszt przewozu 10 ton na
odleg³oœæ 100 km w transporcie wod-
nym wynosi 5 euro, na kolei – 12 euro,
a na drogach 24 euro.

Dominacja transportu drogowe-
go w naszym kraju spowodowa³a za-
t³oczenie szlaków przewozowych i utra-
tê przez ten rodzaj przewozów jego za-
let: szybkoœci dostaw i bezpoœrednio-
œci. Wzros³y bowiem koszt i czas, de-
gradacja œrodowiska, nast¹pi³o obni¿e-
nie siê jakoœci ¿ycia. Emisja dwutlen-
ku wêgla w gramach na tonokilometr
przedstawia siê nastêpuj¹co: w trans-
porcie wodnym œródl¹dowym: 33,4, w
kolejowym: 48,1, w drogowym: 164
gramy na tonokilometr.

¯egluga ma w tej sytuacji zalety.
Po pierwsze, s¹ rezerwy przepustowo-
œci na rzekach, brak kongestii, termi-
nowoœæ przewozów, mo¿liwoœæ dosto-
sowania jej do nowych przemys³ów, a
tak¿e przyjaznoœæ dla œrodowiska.
¯egluga mo¿e rozwi¹zaæ wiele proble-
mów zwi¹zanych z realizacj¹ ró¿nych
inwestycji. Przewiduje siê, ¿e do roku
2020, w stosunku do stanu z roku 2000,
przewozy ¿eglug¹ œródl¹dow¹ wzrosn¹
o 28%, transportem drogowym o 55%,
a kolejowym o 13%, zaœ w transporcie
morskim bliskiego zasiêgu o 59%.

¯egluga wcale nie jest najwiêk-
szym sprawc¹ zanieczyszczenia wód.
Jej udzia³ w tym to 6%, zaœ przemys³u:
21%, gospodarki komunalnej: 23%, a
rolnictwa: 50%.

Opinia inicjatora o¿ywienia
drogi E-70

– Pomys³, by zachêciæ szeœæ wo-
jewództw do wspó³dzia³ania na rzecz
szlaku E-70, zrodzi³ siê wówczas, gdy
poszukiwa³em sposobów jak najlepsze-
go wzmocnienia projektu „Pêtla
¯u³awska – rozwój turystyki wodnej”
– mówi Zbigniew Ptak, kierownik Biu-
ra Rozwoju Dróg Wodnych Urzêdu
Marsza³kowskiego Województwa Po-
morskiego, krajowy koordynator ds.
rewitalizacji MDW E-70. – Przywróce-
nie transportu wodnego rzekami jest te¿
potrzebne z gospodarczego punktu wi-
dzenia. W portach Trójmiasta wzrasta
prze³adunek kontenerów. Niebawem
bêdzie ich ponad dwa miliony rocznie,
czyli tak du¿o, ¿e do ich wywozu w g³¹b
l¹du i przywozu stamt¹d do portów trze-

ba bêdzie oko³o 150 poci¹gów na dobê.
Jedna barka mo¿e zast¹piæ jeden po-
ci¹g, warto wiêc rozwijaæ transport
wodny œródl¹dowy. Wzroœnie te¿ licz-
ba samochodów wo¿¹cych kontenery
oraz inne ³adunki w relacji port – cen-
trum Polski oraz Europy. Ulice, szosy i
tory bêd¹ wiêc zat³oczone. Do tego,
przy coraz wiêkszym transporcie samo-
chodowym, wzroœnie emisja spalin.

Uszanujmy innych u¿ytkowników

Reprezentanci szeœciu woje-
wództw, zgromadzeni w Gdañsku na
konferencji naukowo-samorz¹dowej
„Œródl¹dowe drogi wodne w zrówno-
wa¿onym rozwoju regionu pó³nocne-
go Polski”, podpisali specjalne Memo-
randum, w którym zwracaj¹ siê do
w³adz centralnych o kontynuowanie
prac nad rewitalizacj¹ polskiego odcin-
ka miêdzynarodowej drogi wodnej E-
70. Wody p³yn¹ce s¹ bowiem we w³a-
daniu pañstwa i samorz¹dy niewiele
mog¹ tu zdzia³aæ. Poza tym koszty s¹
tak olbrzymie, ¿e województwa nie
znajd¹ tyle pieniêdzy, by osi¹gn¹æ za-
mierzony cel.

Memorandum, zawieraj¹ce m.in.
wykaz dotychczasowych dokonañ na
rzecz o¿ywienia MDW E-70, przekaza-
no na rêce Anny Wypych-Namiotko,
wiceminister infrastruktury. Sygnatariu-
sze tego dokumentu zwracaj¹ uwagê na
fakt, ¿e szlak E-70 mo¿e staæ siê sty-
mulatorem rozwoju spo³eczno-gospo-
darczego obszarów po³o¿onych wzd³u¿
tej trasy. Stanie siê korytarzem trans-
portu wodnego na osi wschód – zachód,
budowanym zgodnie z zasadami zrów-
nowa¿onego rozwoju.

Zrównowa¿ony rozwój to rów-
nie¿ poszanowanie dzikiego œrodowi-
ska. Przy remontach ostróg, likwidacji
wysepek, p³ycizn, pog³êbianiu torów
wodnych, stawianiu zapór, a tak¿e pod-
czas wykorzystywania rzek jako kory-
tarzy transportowych, trzeba mieæ to na
uwadze. Te korytarze nie s¹ bowiem zu-
pe³nie puste. W niektórych miejscach by-
waj¹ zat³oczone. Na przyk³ad pisklêtami,
które lêgn¹ siê i dorastaj¹ akurat wtedy, gdy
pora do ¿eglugi jest najlepsza.

Tekst i zdjêcia: Kazimierz Netka
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