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Abstrakt. Celem artykulu jest diagnoza roli Marynarki Wojennej w zapewnianiu bezpieczenstwa
panstwa. Zobowigzania powstale w zwiazku z ratyfikacja w 2017 roku Europejskiego porozumienia
w sprawie gléwnych $rédladowych drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym (AGN) staly sie
determinantg do ponownej dyskusji na temat stanu zeglugi srodladowej w Polsce. Aktualny stan
$rodladowych drég wodnych oraz taboru $rédlagdowego wymaga zintegrowanych dziatan na rzecz jego
poprawy, a bezpieczenistwo panstwa jako najwazniejsza warto$¢ i potrzeba narodowa traktowana jest
jako priorytetowy cel pafistwa. Majac na uwadze powyzsze, w artykule przedstawiono wplyw zeglugi
$rodladowej na bezpieczenstwo panstwa.

Abstract. The obligations arising in connection with the ratification in 2017 of the European Agree-
ment on Main Inland Waterways of International Importance (AGN) have become a determinant for
re-discussing the state of inland navigation in Poland. The current condition of inland waterways and
inland rolling stock requires integrated actions to improve it, and state security as the most important
value and national need treated as the priority goal of the state. Therefore, bearing in mind the above,
the article presents the impact of inland navigation on the safety of the state understood as the sum
of its individual criteria.
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Wstep

Zmieniajace si¢ srodowisko geopolityczne oraz neoimperialna polityka wladz
Federacji Rosyjskiej, realizowana przy uzyciu sity militarnej i dzialan ponizej progu
wojny, wplywaja niekorzystnie na bezpieczenstwo Rzeczypospolitej Polskiej. Takze
postepujaca globalizacja wymusza na polskiej gospodarce silniejsza konkurencje
na rynkach zagranicznych. W 2020 roku zostata zatwierdzona nowa strategia bez-
pieczenstwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej. Jako cel strategii w zakresie
wspOlpracy bilateralnej, regionalnej oraz globalnej odnoszacy si¢ do $rédladowego
transportu wodnego okreslono realizacje program rozwoju $rédladowych drog
wodnych o szczegélnym znaczeniu transportowym, w tym stuzacych m.in. poprawie
dostepu do portéw morskich oraz wlgczenie ich do sieci TEN-T, a takze rozbudowe
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portéw morskich i sieci transportowej zapewniajacej rownomierne nasycenie infra-
struktura, zwlaszcza obszardw o ograniczonej dostepnosci transportowej do sieci
bazowej i kompleksowej TEN-T (SBN 2020, s. 26). Zaklada sig, ze rozwoj zeglugi
srédladowej zwiekszy bezpieczenstwo panstwa. W zwiazku z powyzszym, celem
artykulu jest wskazanie stref wptywu zeglugi $srodladowej na bezpieczenstwo pan-
stwa oraz ich scharakteryzowanie. W toku badan dokonano kwerendy literatury
oraz aktéw prawnych, m.in. oficjalnych raportéw Gléwnego Urzedu Statystycznego
dotyczacych transportu wodnego srodladowego w Polsce z lat 2010-2019, europej-
skiego porozumienia w sprawie gtéwnych $rédladowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym (Dz.U. z 2017 r., poz. 1137), uchwaly w sprawie przyjecia ,,zato-
zen do planéw rozwoju $rédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030, zalozenia do planéw rozwoju srédladowych drog
wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030 (Uchwata 79 RM,
2016) oraz ekspertyze w zakresie rozwoju $rodladowych drég wodnych w Polsce
na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030 (MGWZS, 2016). Wyniki badan
oprocz aktualnego stanu drég srédladowych, taboru oraz infrastruktury $rédla-
dowej przedstawiaja takze ich wptyw na bezpieczenstwo Rzeczypospolitej Polski.

Sie¢ TEN-T

Sie¢ TEN-T, czyli Transeuropejska Sie¢ Transportowa to program unijny doty-
czacy sieci drogowych, kolejowych, wodnych i powietrznych, ktéry w odniesieniu
do $rédladowych drog wodnych stwierdza, ze istnieje niewykorzystany poten-
cjal, ktéry musi odegra¢ wieksza role w transporcie, w szczegdlnosci poprzez
transport towaréw w glab ladu i stworzenie potaczenia z morzami europejskimi
(52011DC0144 2011, s. 8). Do gtéwnych celéw projektu utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru w odniesieniu do transportu $rodladowego nalezy prze-
niesienie do 2030 roku 30% drogowego transportu towaréw na odleglosciach
wigkszych niz 300 km na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny.
Do 2050 roku powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu oraz do roku 2050
zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie mialy dobre pofaczenie
z kolejowym transportem towardéw oraz w miar¢ mozliwosci z systemem wodnego
transportu $rodladowego. Infrastruktura transportu wodnego srédladowego obej-
muje rzeki, kanaly, jeziora, powiagzang infrastrukture taka jak: §luzy, podnosnie,
mosty, zbiorniki i zwigzany z nimi system zabezpieczenia przeciwpowodziowego,
mogacy mie¢ korzystne skutki dla zeglugi po $rédladowych drogach wodnych;
porty $rodladowe wraz z infrastrukturg niezbedng do operacji transportowych
W porcie; powigzanego wyposazenia; polaczen portéow $rédladowych z innymi
rodzajami transportu w ramach transeuropejskiej sieci transportowej oraz aplikacji
telematycznych, w tym ustug informacji rzecznej (RIS) (Dz.U. z 2017 r., poz. 1137).
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Na terytorium Polski zlokalizowane sg przedstawione na rysunku 1 $rédladowe
mlgdzynarodowe drogi wodne (Dz.U. z 2017 r., poz. 1137):
E30 - przebiegajaca Odrzanska Droga Wodng, faczacag Morze Baltyckie
w Swinoujéciu z Dunajem w Bratystawie,
- E40 - faczaca Morze Baltyckie od Gdanska z Morzem Czarnym w Odessie,
- E70 -aczaca Odre z Zalewem Wislanym i stanowigca cze$¢ europejskiego
szlaku komunikacyjnego wschéd-zachéd, faczacego Klajpede z Rotterda-
mem.

Wzdluz polskiego wybrzeza przebiega takze miedzynarodowa srédladowa
droga wodna i morski szlak przybrzezny — E60, na trasie od Gibraltaru na péinoc
wzdluz wybrzezy Portugalii, Hiszpanii, Francji, Belgii, Holandii, Niemiec, Polski,
Litwy, Lotwy, Estonii, Rosji do drogi wodnej Sankt-Peterburg-Wolga-Baltyk, dalej
przez Kanal Baltycko-Bialomorski, nastepnie wzdluz wybrzeza Morza Bialego do
Archangielska.

rLUIMGMZS 6

Rys. 1. Srédladowe drogi wodne oraz porty zeglugi §rodladowej
o znaczeniu migdzynarodowym wedtug Konwencji AGN
Zr6dto: Peron 2017, s. 6
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Sposrod wymienionych w konwencji AGN polskich portéw $rédladowych
o znaczeniu miedzynarodowym: Szczecin, Swinoujécie, Kostrzyn, Wroctaw, Kozle,
Gliwice, Gdansk, Bydgoszcz, Warszawa, Elblag jedynie porty w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie oraz Swinoujéciu sg portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (Dz.U.z 1997 1. Nr 9, poz. 44, art. 2, pkt 3). Szczegdlnie w portach o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, zegluga srédladowa powinna by¢
wykorzystywana w obstudze ich zaplecza. Taki stan determinuje konkurencyjnos¢
i w efekcie szanse dalszego rozwoju portu (Wojewoddzka-Krdl, Rolbiecki 2017, s. 290).
Aktualnie w przedpolu polskich portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
dominuje transport samochodowy i kolejowy. Wykorzystanie zeglugi srodladowe;
pozwolitoby na uzyskanie korzysci zwigzanych ze zmniejszeniem kosztow efek-
tywnych transportu, wypadkéw w zwigzku z poprawa bezpieczenstwa na drogach
samochodowych, degradacji srodowiska oraz utrzymania drég samochodowych
w zwigzku z obnizeniem tempa ich niszczenia.

Aktualny stan zeglugi srodladowej w Polsce

Zegluga $rodlagdowa jest dziatalnoscig cztowieka realizowang przez jednostki
plywajace na $rédladowych drogach wodnych, z wykorzystaniem przeznaczonej do
tego infrastruktury. Wodami srédladowymi sg wszystkie wody stojace lub ptynace
na powierzchni ladu i wszelkie wody podziemne po stronie ladu od linii bazowej,
od ktdrej odmierzana jest szeroko$¢ wod terytorialnych (2000/60/WE, art. 2, pkt. 3).
Srédlgdowe drogi wodne to $rédladowe wody powierzchniowe, na ktérych z uwagi
na warunki hydrologiczne oraz istniejace urzadzenia wodne mozliwy jest przewdz
0so6b i towardw statkami zeglugi §rédladowej (Dz.U. z 2001 r. Nr 115, poz. 1229).
Klasyfikuje si¢ je za pomocg klas Ia-Vb, zaleznie od wielkosci statkow i zestawow
pchanych, jakie moga by¢ dopuszczone do danej drogi wodnej. Srodladowe drogi
wodne klasy Ia-IIT s3 drogami o znaczeniu regionalnym, a IV-Vb o znaczeniu
miedzynarodowym. Szczegdtowe parametry techniczne poszczegolnych klas drog
$rédladowych zaprezentowano w tabeli 1. Obecnie w obszarze Polski istnieje ok.
3654 km drog wodnych, z czego eksploatowanych jest okoto 3363 km, 94,1% to
drogi o zaznaczeniu regionalnym odpowiadajacym klasom I-III, a jedynie 5,9% to
srédladowe drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym odpowiadajacym klasom
IV-Vb (Rokicinski 2020, s. 127).

Zeglownos¢ drdg jest ograniczona ze wzgledu na wystepujace przeszkody
nawigacyjne, zlodowacenia, a takze zarzadzenia wprowadzane przez wiasciwych
terytorialnie dyrektorow Urzedu Zeglugi Srodladowej. Rozklad terytorialny $réd-
ladowych drég w Polsce wraz z ich klasami oraz maksymalnym tonazem jednostek
plywajacych mogacych z nich korzysta¢ zaprezentowano na rysunku 2. Catkowita
dlugos¢ sieci $rodladowych drég wodnych w Polsce przedstawiona w tabeli 2
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w przeciggu 10 lat zmniejszylta si¢ o 5 km, by w roku 2019 ulec zwigkszeniu o 68 km.
Z kolei faktyczna dlugo$¢ drég przeznaczonych do zeglugi wzrosta o 119 km, z czego
niespelna polowa w roku 2019. Pozwala to na stwierdzenie, ze rozwdj sieci drog
srédladowych w Polsce w latach 2010-2018 latach byt znikomy. Dla poréwnania
tylko w 2018 roku Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad oddala do
uzytku okolo 324 km nowych drég (GDDIKA.GOV). Dopiero w 2019 roku zostaly
poczynione inwestycje majace na celu wydtuzenie dtugosci $rodladowych drog
wodnych przeznaczonych do zeglugi $rédladowe;.

Tabela 1. Klasyfikacja $rodladowych drég wodnych

Statki z napedem i barki Zestawy pchane Minimalny
Droga |Klasa charakterystyki ogélne charakterystyki ogélne przeswit ¥ | Symbol
drogi pod graficzny
wodna |wod-| dlugosé [szerokosé| zanurze- | ladow- | diugosé ko$§¢| zanurze- | tadow- | mostami na
nej maks. | maks. nie nosé nie ! nosé ponad mapie
maks.” wwz"
L(m) B(m) d(m) T(t) L{m) B(m) d(m) T(t) H(m)
Ia 24 35 1,0 3,00 @
o znaczeniu | Ib 41 4,7 1,4 180 3,00 —
II 57 7,5-9,0 1,6 500 3,00 —_—
regionalnym
I 67-70 | 8,2-9,0 | 1,6-2,0 700 118- | 82-9,0 | 1,6-2,0 [ 1000~ 4,00 e
132 1200
v 80-85 9,5 25 1000 - 85 9,5 9 12528 | 1250- 5,25 lub ——
1500 1450 700?
0 zZnaczeniu
Va | 95-110 11,4 2,5-2,8 | 1500- |95-110%| 11,4 2,5-3,0 | 1600- —
miedzyna- 3000 3000 5,25 lub
rodowym 9 700" __
Vb 172-185 11,4 2,530 | 3200- —
4000

gdzie: 1 — warto$¢ zanurzenia ustala si¢ dla konkretnej drogi wodnej, uwzgledniajac warunki miejscowe, 2 —
z uwzglednieniem bezpiecznej odleglosci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm pomiedzy najwyzszym punktem kon-
strukcji statku lub fadunku a dolng krawedzig konstrukeji mostu, rurociggu lub innego urzadzenia krzyzujacego
sie z droga wodng, 3 — dla przewozu kontener6éw ustala sie nastepujace wartosci: 5,25 m dla statkow przewozacych
kontenery w dwoch warstwach, 7,00 m dla statkow przewozacych kontenery w trzech warstwach, przy czym 50%
konteneréw moze by¢ pustych, w przeciwnym wypadku nalezy przewidywa¢ balastowanie, 4 — niektore istniejace
drogi wodne moga by¢ uznane za nalezace do klasy IV ze wzgledu na maksymalng dlugos¢ statkow i zestawow
pchanych, pomimo ze ich maksymalna szeroko$¢ wynosi 11,4 m, a maksymalne zanurzenie 3,0 m, 5 — warto$¢
pierwsza odnosi si¢ do stanu obecnego, a druga do stanu perspektywicznego i w niektorych przypadkach uwzglednia
stan obecny, 6 - WWZ to najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu uprawianie
zeglugi jest zabronione (Dz.U. z 2002 r. Nr 77, poz. 695).

Zrédlo: zalacznik nr 1 do rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych
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Drogi wodne
w Polsce

w— klasa VI
320018000 t

— klasa V
1500-3000 t

— klasa IV
1000-1500 t

— klasa lll
650-1000 t

— klasa ll
400-650 t

w— klasal
250-400 t

Rys. 2. Srédlagdowe drogi w Polsce

Zrédto: https://upload.wikimedia.org

Tabela 2. Dlugo$¢ sieci srodladowych drég wodnych w Polsce w latach 2010-2019

Diugos¢ sieci Srodladowych drég wodnych w Polsce w latach 2010 - 2019
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

catkowita dlugos¢ sieci w

[km] 3659 3659 3659 3655 3655 3655 3655 3654 3654 3722
w tym:

uregulowane rzeki zeglowne

[km] 2413 2413 2413 2417 2417 2417 2417 2417 2425 2512
skanalizowane odcinki rzek

[km] 644 644 644 644 644 644 644 644 635 622
kanaly [km] 344 344 344 336 336 336 336 335 335 334
jeziora zeglowne [km] 259 258 259 259 259 259 259 259 359 255

faktyczna diugoéc drog
eksploatowanych przez
zegluge [km] 3347 3347 3346 3384 3387 3365 3365 3363 3363 3516

Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie (GUS 2019)

Tabor transportowy polskiej zeglugi srodladowej stanowia: pchacze i holowniki,
barki z wtasnym napedem i bez oraz jednostki ptywajace pasazerskie. Zmiany liczby
poszczegélnych srodkow transportowych w latach 2010-2019 przedstawiono w tabeli
2. Obecnie obserwowany jest znaczny spadek liczby poszczegélnych srodkéw trans-
portu. Przyczyna takiej tendencji jest wiek poszczegdlnych jednostek. Dla przykiadu
ok. 83% wszystkich barek wykorzystywanych do transportu srédladowego zostato
wyprodukowanych w latach 1949-1979. Spadek liczby barek jest $cisle powiazany ze
spadkiem ilo$ci przewozonego fadunku, co prezentuje tabela 3. Dane w niej zawarte
wskazujg na przewage transportu wykonywanego w ramach przewozéw miedzy-
narodowych. Nie powinno to dziwi¢, gdyz wigkszo$¢ towardw transportowanych
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droga srédladowsa (ponad 90%) przeznaczona jest na eksport do Niemiec. Gléwny
fadunek transportu stanowia: rudy metali, wegiel kamienny oraz brunatny, ropa
naftowa oraz gaz ziemny (Zielinska 2018, s. 835). W znacznie mniejszym stopniu
realizowane sg, gléwnie w okresie letnim, przewozy pasazerskie turystyczne.

Tabela 3. Tabor zeglugi $rédladowej w latach 2010-2019

Tabor zeglugi srodladowej w latach 2010 -2019

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
tabor holowniczy (pchacze i
holowniki) [szt.] 222 210 209 209 207 217 214 219 201 179
tabor pasazerski [szt.] 93 97 100 102 99 101 110 117 123 130
barki z wlasnym napedem
[szt.] 79 67 71 71 79 89 91 89 89 80
barki bez wlasnego napedu
[szt.] 518 484 477 500 504 511 516 509 462 402
ogolem: 912 858 857 882 889 918 931 934 875 791

Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie (GUS 2019)

Tabela 4. Przewozy w zegludze $rédladowej w latach 2010-2019

Przewozy w zegludze Srodladowej w latach 2010 - 2019
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

ilos¢ przewiezionego tadunku
[ tys. ton] 5141 5093 4579 5044 7629 11928 6909,7 5777,5 5108 4680,9

wykonana praca

przewozowa [min ton na km]| 1030 908,9 815,4 768 7785 2186 832,4 8773 7824 655,8
srednia odlegtosé przewozu 1

tony w transporcie [km] 2003 1785 178,1 278,22 279 2764 2586 2771 296 281
w tym:

srednia odlegtosé przewozu 1
tony w transporcie

miedzynarodowym [km] b.d b.d b.d 252,6 2534 2648 233,8 2475 256,2 252,8
srednia odlegtosc przewozu 1
tony w transporcie krajowym
[km] b.d b.d b.d 25,6 25,6 11,6 24,8 29,6 39,8 28,2

Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie (GUS 2019)

W tabeli 5 zaprezentowano zestawienie dotyczace przewozow pasazerow zegluga
srodladowa. Zauwazalny jest wzrost przewozu pasazerow, ktory ma zwigzek z rozwo-
jem turystyki wodnej. Jednostki ptywajace zabierajace na pokfad turystéw stanowia
atrakcje, a takze sg traktowane jako srodek transportu przeznaczony do zwiedzania.
Jak wskazano w kazdym z analizowanych dziesigciu raportéw Gtéwnego Urzedu Sta-
tystycznego: niedostateczne zagospodarowanie drég zeglownych w Polsce, zaréwno
pod wzgledem charakteru (rzeki skanalizowane, swobodnie ptynace, kanaty), jak
i parametrow zeglugowych (wymiary sluz, glebokos$¢ i szerokos¢ szlaku, wysokosci
mostow) wplywa na specyfike zeglugi srédladowej i powoduje, Ze nie odgrywa ona
znaczacej roli w polskim systemie transportowym (GUS, 2019). Marginalizowanie
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znaczenia transportu srodladowego oraz niewykorzystywanie jego zalet w odniesieniu
do transportu na terenie Rzeczypospolitej Polskiej wielokrotnie zostalo podnoszone
przez naukowcéw w licznych artykutach naukowych, spotkaniach oraz podczas
wyglaszania referatow na konfekcjach i sympozjach'.

Tabela 5. Przewozy pasazerow zegluga srédladowa w latach 2010-2019

Przewozy pasazerow zeglugg srodlagdowa w latach 2010 - 2019

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
liczba miejsc pasazerskich 7899 8282 8633 8783 8434 8698 9528 10322 10926 12018
liczba pasazerow w tys. 879,1 998,3 1005,7 1006,9 1038,2 1097 12776 1262,1 1395,3 1361,5
liczba pasazerokilometréow w
tys. 13199 13199 14410 12428 12937 14161 16652 17766 18351 17549
sredna odlegtosé przewozu 1
pasazera [km] 15 14 14 12 12 13 13 14 13 13

Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie (GUS 2019)

Tabela 6. Bezpieczenstwo transportu $rodladowego w latach 2010-2019

Bezpieczenstwo transportu Srodladowego w latach 2010 -2019
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

liczba wypadkdw
zeglugowych [szt.] 9 5 5 12 10 8 4 6 4 5
w tym zwigzanych z

przewozem fadunkdw
niebezpiecznych 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie (GUS 2019)

Transport §rédladowy jest najbezpieczniejsza galezia transportu, o czym $wiad-
czy liczba wypadkéw z udziatem tego §rodka transportu prezentowana w tabeli 6.
Laczna liczba wypadkow zeglugowych w przeciagu 10 lat wynosi 68. Dla poréwna-
nia w samym 2018 roku Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich badata
73 wypadki i incydenty morskie (PKBWM, 2020). W tym samym roku zaledwie
w dwoch miesigcach (maj, czerwiec) liczba wypadkéw drogowych na terenie
miasta Gdansk byla o 32 wigksza i wyniosta 100 wypadkéw (gdansk.policja.gov).
Jak twierdzi E. Zielinska wplyw na bezpieczenstwo transportu srédladowego maja
niewielkie natezenie ruchu na szlakach wodnych, matla predkos¢ barek i statkow
rzecznych oraz niemal catkowite oddzielenie przewozéw towarowych od pasazerskich
(Zielinska 2018, s. 835). Ponadto wydawac by si¢ moglo, iz na stan bezpieczenstwa
ma réwniez wplyw stosunkowo male wykorzystanie transportu srédladowego do
przewozu towardw i osob.

1 Zob. m.in.: (Piasecki, Potom, Skowron 2015, s. 5284-5287); (Wyraz 2016, s. 714-717); (Zielinska
2018, s. 835-839); (Ligenza 2011, s. 795 -803); (Kulczyk 2008).
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Wplyw zeglugi srodladowej na sektory bezpieczenstwa panstwa

Polska ma korzystne uwarunkowania hydrogeologiczne do rozwoju srédlado-
wego transportu wodnego (Kulczyk, Skupien 2016, s. 61). W polskiej gospodarce
zegluga srodladowa odgrywa role zupelnie drugorzedna, cho¢ warunki naturalne
jej rozwijania sg do$¢ korzystne, ale praktycznie nigdy nie byly wykorzystane (Ficon
2009, s. 73). Rozwdj sieci TEN-T w zakresie srodladowego transportu wodnego oraz
jej wykorzystanie w obstudze zaplecza i przedpola portéw o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej dziata korzystnie na rzecz bezpieczenstwa gospodarczego,
odniesionego do transportu wodnego. Budowa oraz modernizacja wodnych drég
$rédladowych w Polsce moze determinowa¢ otwarcie nowych mozliwosci i kie-
runkéw transportu towaréw, np. na rynki wschodnie. Srodladowe drogi wodne nie
s3 obcigzone kongestig, maja duze rezerwy przepustowosci, a duza tadownos¢ floty
i jej masowos¢ pozwalaja na szybkie roztadowanie kongestii w portach. Zatem ich
rozwdj, szczegdlnie tych o znaczeniu miedzynarodowym i rozwijanie sieci galezi
srodladowego transportu wodnego w ramach sieci TEN-T, daje szanse na zwigkszenie
sprawnosci transportu, w tym takze na zapleczu portéw morskich, bowiem spraw-
nos¢ jest istotnym czynnikiem oddziatujagcym na koszty i bezpieczenstwo w trans-
porcie. Ponadto przeniesienie czgsci transportu z samochodowego i kolejowego
na $rédladowe jednostki ptywajace przyczynia sie¢ do zmniejszenia wykorzystania
przeciazonej infrastruktury drogowej i kolejowej w przedpolu portow tréjmiejskich
oraz zachodniopomorskich. Moze to takze pozytywnie wplyna¢ na bezpieczenstwo
ruchu drogowego, poprzez zmniejszenie liczby wypadkéw w zwigzku z poprawa
bezpieczenstwa na drogach samochodowych oraz obnizeniem tempa eksploatacji
nawierzchni drég. Prognozy na 2050 rok przewiduja czterokrotny wzrost obrotéw
portéw morskich (Wojewddzka-Krdl, Rolbiecki 2017, s. 286-294). Wymaga to odpo-
wiedniej modernizacji przedpola portéw dotyczacych jego infrastruktury. Biorgc pod
uwage zalozenia Biatej Ksiegi UE, do tego czasu 50% transportu powinno odbywac
sie transportem kolejowym badz srédladowym. Zatem w celu zapewnienia bezpie-
czenstwa gospodarczego Polska powinna zmodernizowac i przystosowa¢ zaréwno
srédladowe drogi wodne, infrastrukture oraz tabor ptywajacy do zmieniajacych sig
warunkoéw bezpieczenstwa gospodarski morskiej i zeglugi srédladowej. Tymczasem
krajowa sie¢ drég wodnych nie tworzy jednolitego ukltadu komunikacyjnego, lecz
zbiér odrebnych i réznych jakosciowo szlakéw zeglownych, charakteryzujacych sie
niskimi parametrami zeglugowymi (KIN 430.014.2019, s. 5-6). Z ktorych niespetna
6% spelnia warunki dla §rédladowych drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym.
80% srédladowych przewozdw towardw realizowana jest rzeka Odrg wraz z Kana-
tem Gliwickim, tzw. Odrzanska Droga Wodna. Tabor jednostek ptywajacych jest
przestarzaly, a jego liczba systematycznie maleje, osiggajac obecnie najnizszy poziom
w przeciggu ostatnich 10 lat. Srédladowy transport wodny jest ekonomiczniejszy
niz transport drogowy, co wplywa pozytywnie na bezpieczenstwo ekonomiczne.
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Wedtug Francuskiej Agencji ds. Srodowiska i Zarzadzania Energia (ADEME)
jeden litr paliwa pozwala przemiesci¢ statkiem rzecznym na odlegtos¢ jednego
kilometra az 127 ton tadunku, podczas, gdy samochodem jedynie 50 ton, a koleja
97 ton (White Paper, 2001). Podaje sig, ze 1350-tonowa barka zuzywa 4-7 razy mniej
paliwa niz samochdd cigzarowy (Wojewoddzka-Krol, Rolbiecki, Gus-Puszczewicz
2011, s. 8). Spedycja kontenera z portu do odbiorcy koncowego droga rzeczng jest
kilkukrotnie tafisza od przetransportowania go droga samochodowg czy kolejowa.
Portom morskim majacym dostep do zeglugi srodladowej zwieksza to tym samym
liczbe wejs¢ statkdw do portu, a w konsekwencji — faczng mase przetadunkowa
(Burciu, 2017). Jak wskazujg badania Inland Navigation Flanders pig¢ litréw paliwa
pozwala na przemieszczenie jednej tony fadunku na odlegltos¢ 500 km $rédladowa
droga wodng. Odpowiednio ten sam tadunek przy uzyciu transportu kolejowego
przebedzie droge 333 km, samochodem ciezarowym 100 km, a samolotem 6,6 km.
Przy uzyciu barek srédladowych mozna przywiez¢ wiecej towaru w odniesieniu
do tony na kilometr, anizeli innym rodzajem transportu ladowego. Dla przykladu
- barka moze jednorazowo zabra¢ 150-200 konteneréw, podczas gdy samochod
cigzarowy przewiezie ich 1-2, a pociag okolo 40 sztuk. Oczywiscie czas transportu
jest wydtuzony, jednak przy wigkszych ilo$ciach przewozonych towardéw jest on
transportem tanszym, a przede wszystkim przyjaznym i mniej szkodliwym dla
$rodowiska niz transport drogowy. Srédladowy transport wodny generuje mniejsza
emisje zanieczyszczen powietrza niz transport drogowy, co wptywa pozytywnie na
bezpieczenstwo srodowiska. Emisja CO, w zegludze $rodladowe;j jest prawie 5-krotnie
mniejsza niz w transporcie samochodowym i 1,5 razy mniejsza niz w transporcie
kolejowym (IfE, 2005). Pozytywnym skutkiem jest zwiekszanie jako$ci wod poprzez
ich napowietrzanie o czym $wiadczy niemalejaca obecnos¢ ryb na srédladowych
drogach wodnych. Regulacje dotyczace transportu tadunkéw niebezpiecznych
oraz wymagania dotyczace szkolen zalog statkow powoduja, ze zagrozenia bez-
pieczenstwa w tej galezi transportu s3 minimalne (Wojewo6dzka-Krol, Rolbiecki,
Gus-Puszczewicz 2011, s. 10). Jak wskazujg badania European Environment Agency
krancowe koszty zewnetrzne degradacyjnego wptywu transportu $rédladowego na
srodowisko na 1000 tonokilometréw wynosza 24,12 Euro w transporcie drogowym;
12,35 Euro w transporcie kolejowym i nie wiecej niz 5 Euro w transporcie $rédla-
dowym (EEA, 2004). Czynnikami negatywnie wplywajacymi na bezpieczenstwo
srodowiska w odniesieniu do zeglugi srédladowej jest rewitalizacja oraz budowa
nowych $rédladowych drég wodnych, szczegélnie w obszarze prawnie chronio-
nym np. NATURA 2000. Sztuczna ingerencja w koryta rzek wplywa negatywnie
na flore i faune. Dlatego w procesie budowy, rewitalizacji i eksploatacji wazne jest
respektowanie zasady zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do srodowiska.
Wymaga to prowadzenia badania prognozowanego wplywu inwestycji, w ramach
rozwoju zeglugi srédladowej, na uwarunkowania srodowiskowe. Na etapie budowy
i eksploatacji zastosowania srodkéw kompensujacych uszczerbek w srodowisku
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naturalnym. Inwestycje czynione w obszarach prawnie chronionych nalezy kazdora-
zowo poddac badaniom bilansu zyskow spoteczno-gospodarczych w odniesieniu do
potencjalnych start przyrodniczych. Zegluga srédlagdowa w Polsce to takze przewozy
pasazerskie, ktére moga mie¢ charakter komunikacyjny oraz turystyczny. W ramach
przewozow turystycznych realizowane sg te o charakterze rekreacyjnym (splywy
kajakowe, wioslarstwo, zeglarstwo, rejsy motorowodne, sptywy tratwa), przewozy
wycieczkowe, podczas ktorych czas rejsu nie przekracza jednego dnia oraz prze-
wozy turystyczne tam i z powrotem z mozliwo$cig zakwaterowania czasowego na
statku. Z kolei przewozy komunikacyjne maja charakter przewozéw promowych,
miejskich, w ktérych wykorzystywana jest komunikacja zbiorowa i indywidualna
oraz regionalna. Przewozy pasazerskie stwarzajg szans¢ na rozwoj spoleczno-gospo-
darczy obszaréw zlokalizowanych w bezposredniej bliskosci drég wodnych oraz
portéw srodladowych, zwigkszajac ich atrakcyjnos¢ turystyczno-rekreacyjng, a takze
tworzgc nowe miejsca pracy. Wzrost zapotrzebowania na ustugi okoloturystyczne,
takie jak: ustugi gastronomiczne, hotelarskie, rekreacyjne itp., moze determinowa¢
aktywizacje spoleczno-gospodarcza biedniejszych regionéw Polski.

Jednostki plywajace taboru $rédladowego moga podlegac konwersji z jednostek
cywilnych, na te w stuzbie panstwowej w tym okrety wykorzystywane w ramach
dziatan militarnych i pozamilitarnych. Jak twierdzi K. Rokicinski jednostki cywilne,
jak i okrety maja te same cechy konstrukcyjne, dlatego podczas konwersji ingerencja
w kadtub oraz naped gléwny nie jest duza. Bedzie sie to wigzalo przede wszystkim
z osadzeniem uzbrojenia i wyposazenia, a w niektérych przypadkach z ich opan-
cerzeniem (Rokicinski 2020, s. 233-234). Wyposazenie jednostek ptywajacych
w uzbrojenie dotyczy¢ bedzie montowania na nich wiez pojazdéw bojowych wyco-
fanych z uzytku lub umiejscowienia na barkach bojowych pojazdéw opancerzonych
w calo$ci. Prywatne jachty, mate motoréwki i zaglowki, skutery wodne i kajaki moga
by¢ wykorzystywane jako szybkie jednostki zwiadowcze lub facznikowe. Statki zeglugi
srodladowej w odniesieniu do bezpieczenstwa militarnego jako te realizujace zadania
pomocnicze logistyczne, inzynieryjno-saperskie, wsparcia oraz uczestniczace w dzia-
taniach prowadzonych przez sily specjalne (Rokicinski 2013, s. 6). Do zastosowan
jako zadania pomocnicze wymienia si¢ m.in. funkcje ladowiska dla smigtowcow lub
samolotéw pionowego startu, stanowiska wyrzutni kierowanych pociskéw rakie-
towych klasy ziemia-powietrze i niekierowanych pociskow ziemia-ziemia, stacji
radiolokacyjnych do wykrywania obiektéw powietrznych, stanowisk dowodzenia,
weztdéw tacznosci, rozpoznawczych oraz tacznikowo-transportowych (Rokicinski
2020, s. 268). Z kolei male lodzie wioslowe, pontony, kajaki i inne mate jednostki
plywajace moga zosta¢ wykorzystane do prowadzenia rozpoznania jako ruchome
punkty obserwacyjne, do transportu grup dywersyjnych lub rozpoznawczych, do
przechowywania sprzetu i zapaséow dla sit specjalnych czy do kontrolowanego
wybuchu jako miny. W funkcji zabezpieczenia logistycznego srédladowe jednostki
plywajace moga zosta¢ wykorzystane do transportu fadunkéw oraz jako ptywajace
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koszary, szpitale, miejsca odosobnienia, ruchome warsztaty i punkty naprawcze,
ruchome elektrownie (Rokiciniski 2010, s. 6). Srédladowe jednostki ptywajace moga
by¢ wykorzystywane w transporcie wielkogabarytowych obiektéw militarnych, takich
jak uszkodzony cigzki sprzet bojowy lub inzynieryjny, elementy infrastruktury (np.
zbiorniki), konstrukeje inzynieryjne (np. elementy mostéw), moduly konstrukeji
jednostek plywajacych budowane dla sit morskich w stoczniach rzecznych oraz
uszkodzone statki powietrzne. W sytuacjach kryzysowych barki pchane postuzyty
jako ptywajace platformy transportowo-warsztatowe, do transportu i pracy maszyn
inzynieryjnych, a takze urzadzenia do polaczenia z ladem jak np. ptywajace pontony,
a po odpowiedniej przebudowie jako stale lub dorazne hulki mieszkalne (Rokicin-
ski 2011, s. 896-897). Barki samobiezne (motorowe) ze wzgledu na wytrzymatos¢
konstrukeji oraz jej wymiary nadaja si¢ do transportu lekkich pojazdéw mechanicz-
nych lub tadunkéw o niewielkim cigzarze. Z kolei pontony do zeglugi na drogach
wodnych o znaczeniu regionalnym, gdyz pozwalaja na szybkie osadzenia na nich
dowolnych instalacji lub urzadzen bez koniecznosci skomplikowanej i czasochfonnej
przebudowy;, a takze jako jednostki ptywajace mieszkalne, tzw. koszarki (Rokicinski
2020, s. 255-256). W stanach nadzwyczajnych wiekszo$¢ jednostek pasazerskich
moze zosta¢ zaadaptowana jako wiezienia lub miejsce odosobnienia. Jednostki
pasazerskie ze wzgledu na wyposazenia we wlasny kambuz z zapasem wody stod-
kiej i zapasem prowiantéw moga stuzy¢ jako miejsca do zakwaterowania osdb,
miejsce pracy zespolow ludzkich. Barki mieszkalne moga zosta¢ przeksztalcane
w jednostki plywajace, bedace pod ochrong miedzynarodowego i zwyczajowego
prawa konfliktéw zbrojnych, m.in.: statki szpitalne, male jednostki uzywane do
ratownictwa przybrzeznego i transportu medycznego; statki kartelowe; jednostki
plywajace spelniajace misje humanitarne, statki pasazerskie, ktére przewozg tylko
osoby cywilne, statki spelniajace misje religijne, naukowe i filantropijne; jednostki
wykorzystywane do kontroli i ochrony srodowiska; tratwy i fodzie ratunkowe (DSZ
2019, s. 45-46). W zakresie zabezpieczenia inzynieryjno-saperskiego $rédladowe
jednostki ptywajace beda stanowily gléwnie platformy dla umieszczanych na nich
stalych lub samobieznych maszyn inzynieryjnych, takich jak np. dzwigi, koparki,
urzadzenia wiertnicze, a takze wykorzystanie barek jako mostéw i przepraw dla
pojazdéw wojskowych. Niewykorzystany potencjal srédladowych drég wodnych
w Polsce stanowi potencjalny obszar dziatan w sytuacjach kryzysowych oraz konfliktu
militarnego dla poszczegélnych brygad wojsk obrony terytorialnej (Rokicinski 2020).

Whioski

Srédlagdowe drogi wodne w Polsce wymagaja modernizacji do parametréw drég
o znaczeniu miedzynarodowym. W celu stworzenia ich sieci wymagane jest potacze-
nie poszczegdlnych odcinkdéw istniejacych drég poprzez budowe lub modernizacje
istniejacych. Tylko w takim przypadku beda one mogly stac si¢ czescia srodladowej
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sieci TEN-T. Budowy i rewitalizacji wymagaja elementy infrastruktury srédlado-
wych drég wodnych, a takze portéw $rédladowych. Zegluga jak przedstawiono
w niniejszym artykule wplywa na sektor bezpieczenstwa gospodarczego, politycznego,
ekologicznego, militarnego i niemilitarnego. Niewykorzystywany jest potencjal
spoleczno-gospodarczy oraz ekonomiczny. Transport drogg srodladowa generuje
mniejsze zanieczyszczania Srodowiska niz transport drogowy. Zmiana $rodka
przewozu w transporcie oraz przeniesienia obcigzenia towarowego z transportu
drogowego na $rédladowy wpisuje si¢ w krajowe i wspolnotowe strategie rozwo-
jowe. Niewypelnianie zobowigzan unijnych moze prowadzi¢ do konfliktéw w sferze
polityki, co z kolei przektada si¢ negatywnie na bezpieczenstwo polityczne panstwa.
Zmieniajace si¢ srodowisko bezpieczenstwa determinowane przez dziatania Federacji
Rosyjskiej powoduja zatarcie granicy miedzy dzialaniami militarnymi i niemilitar-
nymi, tworzac ich hybryde. Dlatego wykorzystanie $rodladowych drég wodnych
oraz wojsk obrony terytorialnej w tym obszarze wydaja si¢ szansg, ktora wymaga
dalszych badan. Przyjmujac bezpieczenstwo panstwa jako sume jego poszczegdl-
nych kryteriow, stwierdza sig, ze rozwoj zeglugi srodladowej i sieci TEN-T wplywa
na bezpieczenstwo Rzeczypospolitej Polskiej. Marginalizowanie znaczenia zeglugi
srodladowej oraz hamowanie dzialan na rzecz jej rozwoju, stanowi zatem zagrozenie
dla bezpieczenstwa panstwa.
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