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Politechnika Gdanska

MIEDZYNARODOWA DROGA WODNA E-70
JAKO POTENCJAL ROZWOJOWY DELTY WISLY

Abstract: The International Waterway E-70 as a Potential Source of Development of the
Vistula Delta. Water transport is the cheapest, safest and least troublesome for the natural
environment. Restoring regular cargo navigation on it will result in the revitalization of the
existing and construction of a new handling and logistics infrastructure of inland commercial
ports. Creating the transport policy, it is necessary to remember that water transport is the
most ecological type of transport. It is producing only 10% of the emissions of gases expelled
to the atmosphere by the equivalent wheeled transport and its energy consumption is a 30%
of the energy consumption of the wheeled transport.

This article includes a characterization of the Lower Vistula and a concept of develop-
ment of the watercourse at the part Bydgoszcz-Gdansk. Barriers hindering the development
of water transport and argumentation for the activation of the watercourses in Poland are
presented. An alternative transport for carriage of cargo overland is described. The Lower
Vistula constitutes a key segment for the inland waterway shipping. It is a part of the inter-
national E40 and E70 watercourses. Ports of Gdansk and Gdynia can fulfill their transport
important function for handling of bulk goods or containers a arriving from or destined for
the center of Polands. The presented watercourse of the Lower Vistula is a key link in the
all-Polish transport network using container terminals on the existing wharves in the Port of
Gdansk and the new terminal in Bydgoszcz.

Key words: Inland transport, balanced transport, Vistula river, Cascade of the Lower Vistula.

Wstep

Wplynigcie oceanicznego kontenerowca armatora Maersk Line do terminalu
DCT z tadunkiem kontenerow z Chin w styczniu 2010 r. otworzylo nowy rozdziat
w historii Portu Gdanskiego, dato szans¢ stania si¢ najwickszym portem przetadun-
kowym konteneréw na Baltyku. Jednocze$nie wymusito zmiany infrastruktury por-
towej oraz szybki rozwdj na kierunku chinskim portu Gdynia. Wobec duzego obcia-
zenia DCT przez gldwnego klienta, jakim jest Maersk armatorzy zrzeszeni w aliansie
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G6 prowadzg daleko zaawansowane rozmowy z Zarzadem Morskiego Portu Gdynia
SA w sprawie rozbudowy bazy przetadunkowej w Porcie Gdynia. Wedtug prognoz,
rynek kontenerowy na Battyku wzrosnie z 7,6 obecnie do 22 mIn TEU rocznie. Z tego
w Polsce z 1,6 do 5 mIn TEU.

Niezaleznie od dalszego rozwoju sytuacji, powyzsze zdarzenia podnoszg zna-
czenie zespotu portow Gdansk-Gdynia dla rozwoju gospodarczego Pomorza — two-
rzac perspektywe wzrostu zatrudnienia, rozwoju ustug portowych, rozwoju obiektow
logistyki transportowej, rozwoju komunikacji, tworzg zachgte perspektywiczng do
przyciagania inwestorow. W sieci europejskiej wedtug AGN Polska zajmuje niezwy-
kle istotne miejsce. Przez terytorium naszego kraju przechodza trzy migdzynarodo-
we drogi wodne:

e E-30—1aczaca Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie,
e E-40 — potaczenie Morza Battyckiego z Dnieprem,
e E-70 —taczaca Holandi¢ z Rosja i Lotwa.

Sie¢ $rodladowych drog wodnych woj. pomorskiego potaczona jest z Morzem

Battyckim przez:

e Port morski w Gdansku,

e Ujscie Wisty Smiatej w Gorkach Zachodnich,

e Ujscie Wisty,

e Ciesning Pilawska i Zalew Wislany.
Z europejskimi $roédlagdowymi szlakami wodnymi powigzani jesteSmy przez:

Zalew Wislany z kanatami Obwodu Kaliningradzkiego i Zalewem Kuronskim,

e Rzeki Wisle, Note¢ i Wartg z siecig $rodladowych drog wodnych Europy Zachod-
niej.

Obecnie sg to potaczenia czysto teoretyczne, mimo ze sg wpisane w dokumen-
ty 1 wyznaczone, nie spetniaja kryteriow drog migdzynarodowych. Niestety Polska
do tej pory nie podpisata Konwencji AGN dotyczacej przystapienia do sieci duzych
migdzynarodowych drog wodnych $rdédladowych.

Porty naszego regionu nie wykorzystuja zeglugi §rodlagdowej, ktdra powinna by¢
rozwijana na powigzanych z Gdanskiem mi¢dzynarodowych drogach wodnych E-70
(Antwerpia — Berlin — Odra — Warta — Note¢ — Bydgoszcz — Wista — Zalew Wislany —
Kaliningrad — Ktajpeda) oraz E-40 (Gdansk — Wista — Bydgoszcz — Torun — Warszawa
— Bug — Brzes¢ — Biatorus — Ukraina — Morze Czarne). Drogi te na odcinku Gdansk—
Bydgoszcz pokrywaja si¢ ze sobg, co w znacznym stopniu zwicksza ich rangg.

Niezmiernie istotnym elementem zaréwno drogi wodnej E-40 jak i E-70 jest
Wista majaca ogromne znaczenie gospodarcze, spoteczne, ekologiczne, historyczne i
kulturowe. Wista jest obecnie rzeka, ktorg w bardzo matym stopniu wykorzystuje si¢
do celéw gospodarczych i transportowych. Najczeséciej uzytkowana jest na potrzeby
turystyki i rekreacji. Wody Wisty wykorzystywane sa w wielu miejscach do celow
komunalnych i przemystowych, stanowig m.in. otwarte obiegi wody chtodzacej kilku
duzych elektrowni cieplnych i w tym zakresie spodziewac si¢ nalezy narastajacego

138

Studia 146 - Parteka - kolor.indd 138 2013-04-04 17:55:15



zapotrzebowania. Wskazujg na to juz realizowane i planowane inwestycje. Wzglednie
wysokie i unormowane przeptywy na odcinku dolnej Wisty umozliwiajg ujecia wod
dla celow komunalnych (duzo osrodkow miejskich), przemystowych (liczne zaklady
przemystowe, planowane zaklady energetyki cieplnej), jak réwniez dla nawodnien
(urodzajne gleby i niskie opady deszczu). Bedzie to bardzo wazne dla wykorzystania
rejonu dolnej Wisty i Delty dla celow gospodarczych.

Powigzanie droég wodnych wychodzacych z Portu Gdanskiego (E-40 i E-70)
z korytarzem transportowym potnoc—potudnie i utworzenie logistycznych centrow
transportu intermodalnego w obrebie skrzyzowan wymienionych drég wodnych
z transeuropejskimi liniami kolejowymi, autostradami i drogami ekspresowymi two-
rzy dla Polski nowa, historycznie bezprecedensowg szans¢ dynamicznego rozwoju
gospodarczego regionéw przylegtych. Istnieje jednak wielu przeciwnikow jakiego-
kolwiek gospodarczego wykorzystania rzeki do celow gospodarczych ttumaczac to
wzgledami ekologicznymi. Pod wzglgdem hydrologicznym Wista i jej dorzecze dzieli
si¢ na trzy czesci: Wiste gorna, Wiste srodkowa 1 Wiste dolng. Wista stanowi bardzo
wazny korytarz ekologiczny dla flory i fauny. Duza cz¢$¢ doliny Wisty objeta jest
programem NATURA 2000, co stanowi powazne ograniczenie dla wielu nowych
inwestycji hydrotechnicznych. Gospodarcze wykorzystanie to:
e 7egluga towarowa i pasazersko-turystyczna;
e uwolnienie drég tranzytowych od nadmiaru kontenerow przewozonych miedzy

terminalami;

e ujecia wody do celow komunalnych, przemystowych i rolniczych;
e wykorzystanie rzeki lub nowych zbiornikéw do celow rekreacyjnych i sportowych;
e produkcja energii elektrycznej ze zrodet odnawialnych w elektrowniach wodnych.

Obecna produkcja energii elektrycznej w elektrowniach wodnych w Polsce
wynosi ok. 1,5% catej produkowanej energii elektrycznej. Kazdy dodatkowy pro-
cent energii odnawialnej i ekologicznie czystej ma ogromne znaczenie dla Polski, bo
w 2020 r. powinni$§my wytwarzac¢ 15% energii elektrycznej ze zrodet odnawialnych,
co bedzie bardzo trudne mimo obecnego intensywnego rozwijania elektrowni wia-
trowych. Mozliwos$ci energetyczne Wisty w tym bilansie stanowia istotng pozycje.

Podobnie wyglada sytuacja z zegluga. Dzi§ przewozy towarowe zeglugg $rod-
ladowa wynosza tylko ok. 1% wszystkich przewozéw. W Polsce rozwija si¢ coraz
bardziej zegluga turystyczna i rekreacyjna. W sprawie tej obserwujemy ,,pospolite
ruszenie” z bardzo wyraznym zaangazowaniem wielu srodowisk spotecznych i go-
spodarczych. Unia Europejska zwraca szczegdlng uwage na rozwoj zeglugi $rodla-
dowej, aby ta przejeta czgs¢ transportu drogowego, poniewaz istniejace drogi i auto-
strady sg przetadowane i ruch pojazdéw po nich powoduje znaczne zanieczyszczenie
srodowiska. Istnieja plany rewitalizacji zeglugi $rédladowej na odcinku dolnej Wisty
od Solca Kujawskiego (km 762,0) do ujscia.

Na uwage zastuguje inicjatywa sze$ciu marszatkow wojewodztw: pomorskiego,
kujawsko-pomorskiego, lubuskiego, warminsko-mazurskiego, wielkopolskiego oraz
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zachodniopomorskiego zmierzajaca do rewitalizacji i rozwoju migdzynarodowej dro-
gi wodnej E-70. Zostata ona zapoczatkowana porozumieniem podpisanym w Katach
Rybackich w sierpniu 2006 r. Wystosowano tam memorial wzywajacy polskie wia-
dze do ratyfikowania umowy AGN. W wyniku wspolnych prac wykonano wiele ana-
liz i opracowan merytorycznych zwigzanych z rozwojem planowanej drogi wodnej,
w tym Koncepcje programowo-przestrzenng rewitalizacji srédladowej drogi wodnej
relacji wschod-zachod, analize Srodowiskowa 1 program promocji MDW E-70. Program
,Delta Wisty” realizowany ze §rodkow infrastrukturalnych samorzadow wojewodztw
pomorskiego, warminsko-mazurskiego i kujawsko-pomorskiego w latach 2007-2013
ukierunkowany przede wszystkim na rozwdj infrastruktury do obstugi turystyki wod-
nej na szlaku Kaliningrad—Berlin. Gtéwne cele programu w woj. pomorskim to wspar-
cie finansowe z funduszy infrastrukturalnych budowy nowej i modernizacji istniejace;j
infrastruktury ladowej do obstugi drog wodnych (porty, przystanie, pomosty cumow-
nicze, oznakowanie nawigacyjne, urzadzenia hydrotechniczne itp.) w Delcie Wisty na
drodze wodnej Kalinigrad — Berlin. Wsparcie to przyniosto wymierne rezultaty w for-
mie juz zrealizowanych inwestycji. Program obejmuje rowniez powstanie zintegrowa-
nego systemu ochrony srodowiska (odbior odpaddéw z jednostek i przystani) oraz sys-
temu informacji turystycznej. Wojewddztwo kujawsko-pomorskie opracowuje obecnie
koncepcje modernizacji droég wodnych lezacych w obrebie wojewddztwa, ze szczego6l-
nym uwzglednieniem problemow regulacji odcinka Wisty migdzy Gniewem a Byd-
goszczg. Wojewddztwo warminsko—mazurskie realizuje modernizacje unikatowych
urzgdzen hydrotechnicznych Kanatu Ostrédzko—Elblaskiego i rozbudowe portow na
potudniowym brzegu Zalewu Wislanego, a w przysztosci powroét do idei dokoncze-
nia budowy Kanatu Mazurskiego (potaczenie Wielkich Jezior Mazurskich z Zalewem
Wislanym przez Obwod Kaliningradzki). Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Po-
morskiego zorganizowal 19 pazdziernika 2010 r. konferencj¢ naukowo-samorzadowa
pt. Srédlgdowe drogi wodne w zréwnowazonym rozwoju regionu péinocnego Polski
i przekazat rzadowi RP wyniki prac marszatkéw wojewoddztw — sygnatariuszy Dekla-
racji Rewitalizacji Migdzynarodowej Drogi Wodnej E70 na obszarze Polski. Dalsze
dziatania organizacyjno-inwestycyjne wymagaja wspotpracy z Rzadem RP.

1. Wymagane parametry eksploatacyjne
drog wodnych E-40 i E-70

Drogi wodne w Polsce klasyfikuje si¢ Zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Mini-
strow z 7 maja 2002 r. (Dz. U. Nr 77 poz. 695). Podstawowymi parametrami okre-
slajacymi klas¢ drogi wodnej sg: minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece,
minimalne wymiary kanatow zeglownych, minimalne przeswity pod mostami, mi-
nimalne wymiary komor $luz i pochylni, minimalne wysokos$ci napowietrznych linii
energetycznych. Najistotniejsze parametry przedstawiono w tab. 1. Istnieje rowniez
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Tabela 1

Wybrane parametry eksploatacyjne drég wodnych srédlgdowych
W powigzaniu z rodzajem jednostek ptywajgcych wedtug Rozporzgdzenia
[Kulczyk, 2000]

Parametry eksploatacyjne jm. Klasa
Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece: la Ib Il 1l V.- Va Vb
Szerokos¢ szlaku zeglownego m 15 20 30 40 40 50 50
Gleboko$¢ tranzytowa m 1,2 1,6 18 18 28 28 28
Promien tuku osi szlaku Zeglownego m 100 200 300 500 650 650 800

Zrédto:[Kulczyk et al. 2000].

klasyfikacja $rodladowych droég wodnych o znaczeniu regionalnym (klasa I-III)
i miedzynarodowym (klasy IV-VI) tworzacych sieci, ktére moga dotyczy¢ kraju, gru-
py krajow, regionu czy nawet kontynentu.

Dla celow analizy mozliwosci zeglugowych tej drogi wodnej proponuje si¢ po-
dziat drog wodnych (tab. 2) oparty na analizie klas i jednostek ptywajacych stosowa-
nych gtéwnie w krajach Europy Zachodnie;.

Prawa wlascicielskie w stosunku do wod bedacych srodladowymi drogami
wodnymi wykonuje Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej (art.11 Ustawy
z 18 lipca 2001 r. Prawo Wodne). Za korzystanie ze $§rodladowych drog wodnych oraz
urzadzen wodnych stanowigcych wlasnos¢ Skarbu Panstwa, pobierane sg nalezno$ci
(art. 143 Ustawy Prawo Wodne). Naleznos$ci te stanowig przychod Narodowego Fun-
duszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej i powinny by¢ przeznaczane m.in.
na opracowywanie i wydawanie informacji oraz publikacji z zakresu §rodladowych
drog wodnych (art. 152 Ustawy Prawo Wodne).

Tabela 2
Parametry drog wodnych $rodigdowych
Statki z napedem i barki Zestawy pchane Min. przeswit
Klasa| diug. | szer. | zanurzenie adonnogs 7| OG- | szer. |zanurzenie| . pod mostami H
drogi | max. L|max. B| max. D 0 max.L | max.B | max.D 0 ponad WWZ
(m) | (m) (m) (m) (m) (m) (m)
I |67-80| 8,2 2,5 650-1000* 4,0-5,0
vV |80-85| 9,5 2,5 1000-1500* 85 9,50 | 2,52,8 | 1250-1450
Va [95-110| 114 | 25-35 | 1500-3000* | 172-85* | 11,40 | 2,5-3,0 | 3200-4000 | 5,25 lub 7,00*
Vb 172-85* | 11,40 | 2,5-3,0 | 3200-4000

* Wartos$¢ druga, stan perspektywiczny,
** Niektére drogi o wiekszej szerokosci i gtebokosci mogg by¢ zaliczone do klasy IV ze wzgledu na
diugosé¢ statku do przewozu kontenerow.
Zrédto: [Majewski 2011].
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Zabudowe rzeki Wisly wykonano w XIX w. z lokalnymi uzupelnieniami
w XX w. Regulacje Wisty przeprowadzono na wodg¢ $rednig roczng za pomocg 2800
ostrog o konstrukeji, faszynadowo-kamiennej, z ubezpieczeniem korony brukiem lub
narzutem kamiennym w plotkach. Sredni stopien zniszczenia ostrog wynosi ok. 30%,
z tym, ze ponad 10% ostrog zniszczonych jest w ponad 80%. Remontowane ostro-
gi dla celow ochrony przeciwpowodziowe] usytuowane sg na ogoét w bezposrednim
sasiedztwie walow przeciwpowodziowych, na odcinkach rzeki, gdzie czgsto tworza
si¢ zatory lodowe oraz na odcinkach, na ktorych napotykaja na znaczne trudnosci lo-
dotamacze ptyngce w gore rzeki podczas akcji tamania lodu. W nastepnej kolejnosci
utrzymywane sg ostrogi utrzymujace nurt rzeki dla celow zeglugowych. Inwestycje
hydrotechniczne niezbedne do uzyskania parametréw okreslonych dla klasy IV, wy-
magaja uwzglednienia postulatow zawartych w:

e Programie ,,Natura 20007

e Unijnym projekcie ,,Polskie Rzeki” (IRBM);

e Unijnej ,,Ramowej Dyrektywie Wodnej dla Polski” przewidujacej uczynienie
z naszych rzek rezerwatow przyrody, zamiast realizacji postulatu zréwnowazo-
nego rozwoju;

e , Dyrektywie Siedliskowej” istotnej w kwestiach waznych inwestycji krajowych;

e  Dyrektywie Ptasiej”, na podstawie ktorej w srodku szlaku zeglownego na wisla-
nych kepach zarzadzeniami Ministra Srodowiska zaktadane sg ptasie rezerwaty
przyrody, uniemozliwiajace prowadzenie robot nad utrzymaniem nurtu w stanie
zeglownym.

Program rozwoju drog wodnych srédladowych w Polsce zawarty jest w dwoch
dokumentach strategicznych:

e Polityka transportowa Panstwa na lata 2006-2025 (dokument przyjety przez
Radg Ministrow 29 czerwca 2005 r.).

o Strategia Gospodarki Wodnej, opracowana w 2005 r. przez Krajowy Zarzad Go-
spodarki wodnej i przyjeta przez Rade Ministréw 18 wrzesnia 2005 r.

Polityka transportowa Panstwa na lata 2006—2025 praktycznie nie przewi-
duje rozwoju $rodladowych drog wodnych do 2025 r. Znaczenie zeglugi $rodlado-
wej 1 jej rozwoju nie ma réwniez odbicia w Strategii Gospodarki Wodnej, mimo ze
jest to jedno z zadan gospodarki wodnej. Strategia rozpatruje drogi wodne gtownie
w konteks$cie ochrony przed powodzia dolin rzecznych. Jednoczesnie podkresla sig,
ze brak ratyfikacji przez Polske umowy AGN z 1996 r. powoduje stagnacje w dzie-
dzinie rozwoju drog wodnych. Zadania przewidziane do realizacji ograniczaja si¢ do
utrzymania i modernizacji istniejacych drég wodnych o charakterze turystycznym
z uwzglednieniem obiektow wpisanych do rejestru zabytkéw (m.in. Szkarpawy i po-
laczenia Odra-Wista, ale w blizej nicokreslonym terminie). Obecnie trwajg prace nad
Politykqg Wodng Panstwa, czyli dokumentem, ktory zastapi Strategic Gospodarki
Wodnej. Koncepcja Polityki traktuje jednak o drogach wodnych réwnie ogolnikowo,
co Strategia Gospodarki Wodnej.
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Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK) nie
poswigca wiele uwagi problematyce droég wodnych. Z dokumentu wynika, Ze nie
planuje si¢ zakrojonych na szersza skale dziatan zmierzajacych do rozwoju drog wod-
nych. Dokument Problematyka wodnych drog srodlgdowych w projekcie Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (MRR, 2010) podsumowuje obecne
zapisy KPZK: ,,Dokumenty rzadowe, ktore zostaly wykorzystane przy opracowaniu
KPZK 2030, nie przewiduja rozwoju $rodladowych drég wodnych, poza Odrzanska
Droga Wodna i1 ewentualnym polaczeniem jej z dolng Wista. W tym zakresie Kon-
cepcja nie wnosi warto$ci dodatkowych, za$ dziedzina gospodarki wodnej (wraz
z transportem wodnym) jest rozproszona po calym tek$cie. Najbardziej optymistycz-
nym zapisem KPZK 2030 jest skromna wzmianka o mozliwosciach rozwoju trans-
portu kontenerowego drogami wodnymi, obejmujacych takze potrzebe dostosowania
niektérych intermodalnych weztdéw przetadunkowych do tego rodzaju transportu.

W Polsce kreowanie popytu [ Wojewddzka-Krol e al. 2011] na przewozy dro-
gami wodnymi $rodladowymi nie ma miejsca, przeciwnie, gataz ta czgsto byta po-
mijana lub przynajmniej dyskryminowana w procesie rozwoju infrastruktury, zas
instrumenty wspierania tej gatezi sa znacznie bardziej ograniczone niz w krajach UE.
Doprowadzito to do zaniedbania $roédladowych drég wodnych i w efekcie obnize-
nia konkurencyjnosci tej gatezi transportu w znacznie wigkszym stopniu niz innych
gatezi transportu. Okreslajac wiec popyt nalezy uwzgledni¢ sfery, w ktorych trans-
port wodny $rodladowy w Polsce mogtby by¢ wykorzystany dla zrownowazonego
rozwoju transportu dzigki zastosowaniu analogicznych, jak w krajach UE sposobow
wspierania tej galezi.

Badania popytu na podstawie szacunkow ekspertéw z branzy zeglugi srodla-
dowej, wnosza bardzo duzo do badan, tacza bowiem doswiadczenie zawodowe ze
znajomoscig rynku i tendencji europejskich.

Jak wynika z przeprowadzonych badan wsrod kluczowych przedsiebiorstw zlo-
kalizowanych w rejonie MDW E-70, znaczna czg¢$¢ tych firm (94,1%) jest zaintereso-
wana wykorzystaniem drég wodnych, nawet sktonna jest zaangazowac si¢ w budowe
przetadowni zaktadowych (29,4%) — oczywiscie pod warunkiem zmiany polityki
transportowej w odniesieniu do tej galezi transportu. Trzeba dodac, Zze niebagatel-
na rolg w ksztaltowaniu takiej postawy przedsigbiorstw odgrywajg pogarszajace si¢
warunki obstugi transportowej $wiadczonej przez inne galgzie (np. wzrost kosztow
transportu drogowego, niska jako$¢ ustug transportu kolejowego).

Prognozowane wielkosci [Wojewoddzka-Krol et al. 2011] sg zbiezne z progno-
zami zaprezentowanymi przez Platina!, cho¢ na drodze wodnej Odra-Wista przyjeto
nieco nizszy poziom prognozy (4 mln ton) niz minimalny w prognozie Platina (5-
10 mln), za$ dla dolnej Wisty — nieco nizszy niz maksymalny (wymaga tego bo-

! Platina. Inventory of available knowledge on strategic Island waterway Project. (PLATINA
is funded by the under the 7th Framework Programme for RTD). Design by Faydherbe/De Vringer
PLATINA streamlined maps by Rijnen Design www.naiades.info February 2011.

143

Studia 146 - Parteka - kolor.indd 143 2013-04-04 17:55:16



wiem interes Polski — utrzymanie tempa rozwoju DCT jako hubu Europy Srodkowej
i Wschodniej).

Mimo duzego zainteresowania przewozami na drodze wodnej Wisty (potwier-
dzonymi prognozami Platina) wielko$¢ przewidywanych przewozow ograniczona
jest zdolnos$cig przepustowa drogi wodnej. Obecnie przepustowos¢ tej drogi zalezy
od czasu $luzowania (przyjmujac zegluge przez $luze Przegalina). Zaktadajac czas
pracy $luzy 12 h/dobe oraz czas §luzowania 20 minut na jeden obiekt, §rednia tadow-
no$¢ barki eksploatowanej na tej drodze wodnej — 450 t 1 259 dni okresu nawigacyj-
nego, przepustowos¢ tej drogi wodnej ksztattuje si¢ na poziomie 4,2 mln ton rocznie?.

Ruch jednostek ptywajacych w rejonie Delty Wisty mozna doktadnie oceni¢ na
podstawie statystyki liczby statkdéw i jednostek turystycznych przechodzacych przez
Sluzy w Przegalinie, Gdanskiej Glowie i Biatej Gorze. Ewidencja ruchu prowadzona
przez Inspektorat RZGW w Tczewie wyodrebnia ruch statkéw i ruch jednostek tury-
stycznych. W kategorii statkdw obejmuje ona statki pasazerskie, zestawy holownicze
pchane lub ciggnione, statki obstugujace urzadzenia hydrotechniczne itp., natomiast
w kategorii jednostek turystycznych obejmuje jachty zaglowe i motorowe, szalupy
wiostowo-zaglowe itp.

Nalezy podkresli¢, ze bardzo sprawnie i efektywnie przebiega proces aktywi-
zacji istniejgcych drog wodnych do celow rekreacyjno-turystycznych wraz z budowa
nowoczesnej infrastruktury niezbednej bazy oraz rewitalizacji istniejacych obiektow
hydrotechnicznych. Jest to temat, w ktorym dzigki mobilizacji Urzedéw Marszat-
kowskich 1 srodowisk lokalnych w ostatnich kilku latach osiggamy znaczny postep
w rewitalizacji 1 rozwoju infrastruktury turystycznej i §wiadczonych ustug. Dzie-
dzing $cisle zwigzang z tematyka zeglugi sa prace zwigzane z ochrong przeciwpo-
wodziowa w ramach Programu Kompleksowe zabezpieczenie Zutaw do roku 2030 (z
uwzglednieniem etapu 2015). Sroédladowa zegluga towarowa znalazta sic natomiast
w sytuacji braku inwestycji dla poprawienia infrastruktury przetadunkowej i nawi-
gacyjnej i usprawnienia gospodarki wodnej z dofinansowania UE.

2. Charakterystyka ukladu transportowego
w obszarze dolnej Wisly

Wplyniecie wielkiego kontenerowca Maersk Line do Gdanska oraz btyska-
wiczny rozwoj przetadunkéow kontenerowych operatorow §wiatowych w portach
Gdanska 1 Gdyni w istotny sposob potwierdza powyzsze zalozenia i wymaga wza-
jemnego wsparcia operatora przez nakreslenie mozliwych do realizacji, w najblizszej
i dalszej przysztosci, dziatan wladz regionalnych i centralnych w celu podtrzymania
jego operatywnosci oraz rozwoju zapoczatkowanego przez niego transportu kontene-
réw z Dalekiego Wschodu do portu w Gdansku, tym bardziej, ze fracht kontenerowy

2 Opinia eksperta E. Ossowskiego, Zegluga Bydgoska Sp. z 0.0. Bydgoszcz, 2011.
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jest jednym z gltéwnych rodzajow tadunkow transportu morskiego i transportu, ktory
bedzie si¢ rozwijaé stabilnie, proporcjonalnie do wzrostu PKB, w blizszej i dalszej
perspektywie. Stwarza to wiarygodng gwarancje zwrotu ponoszonych naktadow in-
westycyjnych na transport tego frachtu.

Aglomeracja trojmiejska oprocz transportu drogowego i kolejowego odbiera
znaczne tadunki przesylane transportem morskim i w mniejszym stopniu lotniczym.
Najszybciej rozwijajgcym si¢ portem kontenerowym jest terminal kontenerowy DCT
Gdansk. W chwili obecnej ma ponad 25% udziatéw w polskim, morskim obrocie
kontenerowym i jako jedyny wsrod polskich terminali kontenerowych odnotowat
w 2010 r. istotny wzrost wielkosci przetadunkow. W ostatnich latach obserwujemy
narastajace zainteresowanie zeglugg turystyczng zaréwno krajowsa, jak i miedzy-
narodowg na $rodladowych szlakach wodnych na drodze wodnej E-70. Realizacja
projektu ,,Delta Wisty” wptyneta na intensyfikacje zeglugi srodladowej, zwlaszcza
turystycznej, w dolnym biegu Wisty (od uj$cia do Gniewu) oraz na rzekach Szkarpa-
wa i Nogat, na Zalewie Wislanym oraz na migdzynarodowym szlaku $rédladowym
Kaliningrad — Gdansk. Ze wzgledu na ograniczenia w wymiarach jednostek wynika-
jace z gabarytow $luz na Nogacie (II klasa drogi wodnej) wiekszos¢ ruchu (zwlasz-
cza pasazerskiego i towarowego) odbywa si¢ na rzece Wista z wykorzystaniem $luz
w Gdanskiej Gtowie i Przegalinie. W tej sytuacji port w Tczewie moze odgrywac role
gtéwnego portu dolnej Wisty. Przejecie przez Tczew roli gtdéwnego portu $rodlado-
wego w dolnym biegu Wisty musi skutkowaé modernizacja i dostosowaniem portu
w Tczewie do standardow, jakie spelniajg nowoczesne porty srodladowe krajow UE,
zwlaszcza w zakresie obstugi ruchu pasazerskiego i turystycznego. Podjete obecnie
dziatania budowy ,,suchego portu” w Zajaczkowie Tczewskim sktania do podjecia
analiz dotyczacych zasadno$ci powigzania tego terminala z transportem wodnym
i zmiany kierunku analiz prowadzonych dla portu w Tczewie.

Prognozy przewidujg dalszy wzrost przewozoéw morskich i kontenerowych, co
bedzie motorem do dalszego rozwoju terminala DCT Gdansk, ktéry ma olbrzymie
mozliwosci rozwoju ze wzgledu na praktyczny brak ograniczen terenowych. Jego po-
tencjat sigga 2 mln TEU rocznie. Zgodnie z zapowiedziami Zarzadu Morskiego Portu
Gdansk SA do 2015 r. ma zosta¢ ukonczona inwestycja DCT, stanowiaca kolejny skok
mozliwosci przetadunkowych gdanskiego portu do 4 mln TEU rocznie. Nalezy pod-
kresli¢, ze zwigkszenie mozliwos$ci przetadunkowych wymaga rozwoju bezposrednie-
go zaplecza, w przypadku Gdanska sg to inwestycje, ktore sg juz realizowane lub sa
przewidywane do realizacji, aby port, w tym DCT mogt wykorzystaé¢ swoj potencjat.
Obecnie oprocz budowanej trasy Sucharskiego i tunelu pod Martwa Wistg niezbedna
jest modernizacja ulicy Kontenerowej, budowa nowej ulicy Portowej oraz kolejnej mig-
dzy DCT a powstajgcym wilasnie Pomorskim Centrum Logistycznym, ktore zajmie
powierzchni¢ 100 hektarow. Zmodernizowane musza by¢ takze potaczenia kolejowe,
w tym odnawiana obecnie linia E-65 oraz prowadzaca bezposrednio do DCT linia 226,
w ramach ktorej ma by¢ zbudowany most kolejowy nad Martwa Wisla.
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W tym przypadku istotne jest uwzglednienie interesu drogi wodnej przez zapew-
nienie szerokosci i odpowiedniego $wiatta pod tym mostem dla zapewnienia parame-
trow klasy Va migdzynarodowych drog wodnych E-40 1 E-70. Oznacza to konieczno$é
zapewnienia parametrow drogi wodnej jak dla mostu wantowego. Coraz realniej ksztal-
tujg si¢ perspektywy wzrostu wymiany towarowej z Rosja i budowy bezposredniego po-
laczenia szerokotorowego terminalu z Kaliningradem. Polaczenie takie przy narastaja-
cym zapotrzebowaniu na transport masowy wskazuje takze na potrzebg udoskonalania
tego odcinka drogi wodnej E-70 1 wzrostu znaczenia portu w Elblagu. Rosnaca z roku
na rok wielkos$¢ przetadunkow wymusza dziatania usprawniajgce transport kontenerow
i ruch tirdw. Obecne koncepcje zaktadajg tworzenie tzw. pre-gate zlokalizowanych np.:
przy autostradzie A-1 w Grudziagdzu i przy drodze E-7 w Elblagu Iub Olsztynku wska-
zujace na koniecznos¢ kompleksowego postrzegania problemow transportu.

Jest to istotne z tego wzgledu, Ze najwicksze kontenerowce typu Baltimax moga
pomiesci¢ do 8,4 tys. TEU. Czeg$¢ kontenerow zostanie przetadowana na mniejsze kon-
tenerowce i rozwieziona do mniejszych portow nadbaltyckich, a reszta trafi na drogi. Z
tego powodu aglomeracja trojmiejska, chcac unikna¢ duzego natezenia ruchu na dro-
gach i obnizenia komfortu podrézowania, powinna dazy¢ do zrbwnowazonego rozwoju
transportu towarowego na swoim obszarze i aktywizowac alternatywne dla transportu
drogowego gatezie transportu. Jedng z nich jest transport $rodladowy. W Gdansku roz-
poczyna si¢ miedzynarodowa droga wodna E-40 a pozniej E-70. Stwarza to dogodne
warunki do transportu kontenerow wiasnie tg droga. Miejscem docelowym powinien
by¢ port intermodalny taczacy transport drogowy, kolejowy i wodny, spetniajacy funk-
cje portu zapleczowego dla gdanskich terminali kontenerowych. Jak pokazujg przykta-
dy odlegtos¢ portu rzecznego zapleczowego od morskiego powinna wynosi¢ ok. 200
km. Ten warunek spetnia rejon Bydgoszczy, potozony 155 km od Gdanska w bezpo-
srednim sgsiedztwie ujscia Brdy do Wisty. Jest to miasto o duzym, niewykorzystanym
potencjale gospodarczym potozone na atrakcyjnym pod wzglgdem transportowym ob-
szarze, na ktdrego terenie przebiegaja drogi szybkiego ruchu, autostrada, a takze magi-
strala kolejowa. Zlokalizowane w poblizu Bydgoszczy centrum multimodalnego wpty-
netoby istotnie na rozwoj gospodarczy wojewodztwa i stworzytoby nowe migjsca pracy
nie tylko w sektorze ustug transportowych, ale takze w sektorze produkcyjnym. Wia-
dze Bydgoszczy przewidziaty taka mozliwos¢ i w Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania terenu zawarty jest fragment o lokalizacji tego typu portu $rodla-
dowego 1 zarezerwowano teren potozony w dzielnicy Lggowo, ktdra zlokalizowana jest
w potudniowo-wschodniej czgéci miasta na potudnie od uj$cia Brdy do Wisty. Ostatnio
w zwigzku z autostrada A-1 coraz cze¢sciej sig mowi o lokalizacji blizszej Solca Ku-
jawskiego. Analizowany odcinek drogi wodnej ma na swoich krancach zlokalizowane
dwa osrodki miejskie: na potnocy aglomeracje trojmiejska, a na potudniu aglomeracje
Torun-Bydgoszcz. Odlegto$¢ w linii prostej ok. 156 km, a najkrotsze potaczenie drogo-
we wynosi 163 km. Migedzy nimi znajduja si¢ miasta: Tczew, Korzeniewo, Grudziadz,
Chetmno potozone u brzegéw Wisty. Odcinek ten pokrywa si¢ z przebiegiem VI mig-
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dzynarodowego korytarza transportowego, ktorego trasa rozpoczyna si¢ w Gdansku,
biegnie przez Warszawe, Katowice do Zilina i dalej do krajow Batkanskich. Jest istotny
z punktu widzenia rejonu Morza Battyckiego, poniewaz taczy szybko rozwijajace si¢
wybrzeze Battyku z potudniowymi regionami Europy nie potozonymi na szlakach
drog morskich i jest przedtuzeniem autostrad morskich Morza Baltyckiego. Trans-
port drogowy obstugiwany jest przez autostrade A-1, ktora jest cze$cig migdzyna-
rodowej drogi E-75 1 w stanie docelowym przebiega przez okolice Gdanska, Torun,
Lodz, Czestochowe do granicy panstwa w Gorzyczkach. Transport kolejowy obstu-
giwany jest przez magistralng lini¢ kolejowa CE-65 objeta migdzynarodowa umowa
AGTC. Linia przystosowana i wykorzystywana jest przede wszystkim do przewozu
towarow, ale odbywa si¢ na niej takze ruch pasazerski (zwtaszcza na odcinku Tezew—
Bydgoszcz-Inowroctaw). Dopuszczalna predkosc sktadow towarowych wynosi 120
km/h, ale ze wzgledu na zty stan techniczny niektorych odcinkdw jest ograniczo-
na, a maksymalny nacisk na o§ wynosi 221 kN, co umozliwia zestawianie sktadow
o tacznej dtugosci nawet 750 m. Catkowita dtugo$¢ linii wynosi 573 km (Tezew-
-Pszczyna) i prowadzi przez Bydgoszcz 1 Katowice. Transport lotniczy obstugiwany
jest przez migdzynarodowe lotniska zlokalizowane w Gdansku, Bydgoszczy, War-
szawie, Krakowie i Katowicach. Transport wodny $rodladowy to droga wodna Wisty,
ktora obecnie nie odbiera tadunkéw przewozonych VI korytarzem paneuropejskim.

Sprawny i oplacalny przewéz towarowy drogami wodnymi jest mozliwy, gdy
Wista na calej dtugos$ci analizowanego odcinka bedzie spetniata wymogi klasy I'V. Stan
sieci drogowej Bydgoszczy 1 Gdanska spelnia zatozenia stawiane obecnie w dokumen-
tach o kierunkach rozwoju. To samo dotyczy kolei. Zaktada si¢ istnienie optymalnego
stanu rozwoju infrastruktury transportowej. Ze wzglgdu na plany i mozliwosci rozwo-
jowe, a takze potgczenie ze srédladowa droga wodng Wisty, nabrzeza przetadunkowe
powinny miesci¢ si¢ w Porcie Gdansk oraz w rejonie aglomeracji Torun-Bydgoszcz.
Port Gdanski jest potozony wzdtuz Martwej Wisty i Kanatu Portowego — Port We-
wngetrzny, a takze z bezposrednim dostgpem z zatoki Gdanskiej — Port Péinocny.

Analizowany odcinek o dtugosci 170,2 km jest czgécia drogi wodnej E-70, ktora
przebiega przez trzy panstwa, tj. od kanatu Havela Odrg do ujscia Warty w Kostrzy-
nie 1 dalej Notecig do Bydgoszczy 1 Wista przez Nogat do Zalewu Wislanego. Ostatni
odcinek, Przekop Wisty nalezy do drogi wodnej E-40. Na terenie Polski droga wod-
na jest zdegradowana i nie spetnia warunkow umowy AGN, ktéra zaktada, ze drogi
srédladowe o miedzynarodowym znaczeniu powinny spetnia¢ wymogi stawiane, co
najmniej klasie 1V, co jest jednoznaczne z dostepem dla barek o tadownosci 1500 ton.
Oznacza to minimalng glgbokos¢ tranzytowa 2,8 m, szerokos$¢ 40 m, $luzy o wymia-
rach minimalnych 120x12 m i minimalny prze$wit pod mostami 5,25 m. Odcinek od
Bydgoszczy, a wasciwie od Fordonu (pétnocna dzielnica Bydgoszczy) do ujscia Wisty
to rzeka wolno ptynaca, nieograniczona budowlami hydrotechnicznymi, a istniejaca
zabudowa to powstate w XIX w. ostrogi o konstrukeji faszynowo—kamiennej, ktoérych
stopien zniszczenia wynosi ok. 30%.
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Odpowiednie parametry drogi wodnej na rzece naturalnej, jesli naturalna rzeka
takich nie ma, uzyskuje si¢ albo za pomoca regulacji koryta rzeki, albo kanalizacji
tzn. zestopniowania rzeki lub jej odcinka. W przypadku regulacji na potrzeby budowy
odpowiednigj klasy drogi wodnej, oprocz uzyskania stosownych parametréw, koniecz-
ne jest zachowanie warunku rownowagi dna przy przeptywie srednim. Dopuszcza si¢
zamulanie dna przy przeplywach mniejszych od $rednich i erozje przy przeptywach
wigkszych od $rednich, ale w wieloleciu, przy zachowaniu warunku przeptywu $red-
niego dno begdzie w rownowadze. Oznacza to takze, ze przy przeptywie Srednim, $red-
nia predkos¢ przeptywu wody powinna by¢ graniczng predkoscig nierozmywajaca,
powyzej ktorej zaczyna si¢ intensywny ruch rumowiska dennego. Kanalizacja rzeki
(zestopniowanie) powoduje, ze migdzy stopniami, oraz powyzej najwyzszego stopnia,
wystepuja warunki ruchu niejednostajnego. W obszarze takiego ruchu mozna prowa-
dzi¢ prace czerpalne (bagrownicze) ksztattujac pozadang glebokos$¢ drogi wodnej. Naj-
nizszy stopien kanalizowanej rzeki powinien by¢ ,,podparty” cofka wywotang ponizej
(odmorska), aby zapobiec erozji dna ponizej stopnia. Widaé to na przyktadzie stopnia
Wioctawek, ktory projektowany, jako jeden z kilku pracuje obecnie jako stopien poje-
dynczy. Doswiadczenia wskazuja, ze za pomocg kanalizacji mozna uzyska¢ zwykle
droge wodng wyzszej klasy niz za pomoca regulacji.

Tereny chronione prawnie nalezace do Programu Natura 2000 obejmuja ok. 90
km Wisty, co odpowiada ponad 50% catej dtugosci odcinka Wisty od Bydgoszczy do
granicy z morskimi wodami.

Pod koniec ubieglego wieku i na poczatku XXI w. w Unii Europejskiej zasadni-
czym problemem stala si¢ jako$¢ wod i stan ekosystemdéw wodnych (Ramowa Dyrekty-
wa Wodna, Program NATURA 2000). Ostatnio wobec pojawiajacych si¢ zmian klima-
tycznych objawiajacych si¢ coraz czgstszymi sytuacjami ekstremalnymi i wyzszymi
warto$ciami tych ekstremow, a w szczegdlnosci suszami i powodziami UE wysune-
fa jako priorytet ochrone przeciwpowodziows (Dyrektywa Powodziowa). Niezwykle
waznym celem gospodarki wodnej jest obecnie zaopatrzenie w wode ludnosci, przemy-
stu 1 rolnictwa. Problem ten jest coraz trudniejszy ze wzgledu na rosngce zanieczysz-
czenie wod powierzchniowych i podziemnych, jak rowniez ograniczenia ekologiczne.

Duzo kontrowersji wystepuje migdzy ekologami a specjalistami gospodarki
wodnej. Ekolodzy chcieliby widzie¢ rzeki ptyngce w sposéb naturalny, bez obwa-
towan przeciwpowodziowych i regulacji koryta rzeki. Takie warunki trudno sobie
wyobrazi¢ w dolinach rzecznych zabudowanych infrastruktura gospodarczg z osrod-
kami miejskimi i obszarami wykorzystywanymi rolniczo. Trzeba zdawac sobie spra-
we z tego, ze zmiany klimatyczne powoduja i beda powodowac coraz czestsze wy-
stepowanie sytuacji ekstremalnych w postaci powodzi i susz. Jednym ze sposoboéw
zaradczych jest budowa zbiornikow retencyjnych na rzekach magazynujacych wode
w czasie jej nadmiaru i wykorzystywanie jej podczas niedoborow. Takie podejscie
pozwala réwniez na wykorzystanie rzek do celow zeglugi i energetyki wodnej. Na
tym polega zréwnowazony rozwdj. Dzi$ ekolodzy mowia, ze Wista jest jedyna w Eu-
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ropie naturalng i dzika rzeka. Specjalisci gospodarki wodnej uwazajg natomiast, ze
Wista jest rzeka zdziczata i jedyna tej wielkosci w Europie nie przynoszaca korzysci
gospodarczych. Znalezienie rozwigzania jest bardzo trudne i wymaga dialogu, kom-
promisow oraz rzeczowej dyskusji.

W ramach Programu Kompleksowe zabezpieczenie Zutaw do roku 2030
(z uwzglednieniem etapu 2015) realizowane jest zadanie ”Przebudowa ujscia Wisty”.
Celem zadania jest udroznienie uj$cia Wisty przez wydluzenie kierownic tak, aby
w przypadku zatoru lodowego na dolnej Wisle umozliwi¢ przejicie lodotamaczy z Za-
toki Gdanskiej w gore rzeki. Temat ten jest niezwykle interesujacy ze wzgledu na moz-
liwos¢ wykorzystania ujscia Wisty do uruchomienia toru wodnego dla barek z portu
Gdynia i1 portu Potnocnego do terminali kontenerowych np. w Tczewie, Grudziadzu,
Bydgoszczy, Elblagu i Kaliningradzie. Szansg na poprawe warunkow zeglowania na
drodze wodnej E-70 nalezy wigzaé z tym, ze Polska, jako pelnoprawny cztonek Unii
Europejskiej ma obowigzek doprowadzenia swoich glownych rzek: Wisty i Odry do
takiej klasy drogi wodnej, aby umozliwi¢ ruch duzych jednostek. Wynika stad, ze mig-
dzynarodowa droga wodna E-70 ma szans¢ na rozwo¢j i odrobienie kilkudziesigcio-
letnich zaniedban. Do tego potrzebna jest jednak petna aktywizacja Srodowisk zwig-
zanych z transportem wodnym oraz wykorzystaniem $rodladowych dréog wodnych.
Wstepne analizy techniczne i ekonomiczne wskazuja, ze najbardziej racjonalne jest
przeprowadzenie prac aktywizujacych droge wodnag E-70 do celéow transportowych,
stopniowo poczynajgc od dolnej Wisly z doprowadzeniem jej do klasy IV przy pota-
czeniu tych prac z zabezpieczeniami przeciwpowodziowymi oraz z wykorzystaniem
energetycznym zasobow wodnych na odcinku E-40 (Nieszawa). Warunki hydrologicz-
ne polskich rzek sprawiaja, ze osiggnig¢cie parametréw klasy IV na drodze wodnej dol-
nej Wisty wymaga budowy stopni pigtrzacych, ktore umozliwig magazynowanie wody
w zbiornikach i wykorzystywanie ich w celu zwigkszenia glebokosci tranzytowych do
warto$ci wymaganych przez obowiazujacg klasyfikacje drog wodnych.

Najbardziej realistyczny wariant uruchomienia zeglugi towarowej dla klasy IV
i rozwoju trasy powigzanej z droga wodna E-40 na obszarze dolnej Wisty zwigzany
jest z rozwiazaniem problemu niskich stanéw wody ponizej Wtoctawka (przez spie-
trzenie wody na stopniu ponizej Wtoctawka). Jest to wspolny interes wielu srodowisk
przywracajacy planowane pierwotnie stany wod zapewniajace wymagane gleboko-
sci tranzytowe dla zeglugi towarowej i1 pasazerskiej. Rozwoj drogi wodnej nalezy
rozpatrywac¢ w aspekcie waznej alternatywy dla transportu kotowego. Rozwigzanie
takie momentalnie powoduje zwickszenie mozliwosci zeglugi turystycznej oraz wy-
budowania przystani dla statkdw oraz przystani jachtowych ze slipami i ptywajacymi
pomostami. Dziatania te bedace realizacja idei ,,zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego” beda skutkowaty w: aktywizowaniu rozwoju gospodarczego i re-
giondw, zapewnieniu mozliwosci wyboru $rodka transportu, zmniejszenia emisji
i zapewnieniu redukcji odpadow z transportu drogowego, zmniejszeniu zuzycia nie-
odwracalnych zasobow, minimalizacji terenochtonnosci i emisji hatasu.
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3. Bariery techniczne drogi wodnej E-70 na odcinku Wisly

Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej sg zobowigzane do zapewnienia para-
metréw zgodnych z klasyfikacja danego odcinka drogi wodnej. Rozporzqdzenie Rady
Ministrow z 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodlgdowych drég wodnych (Dz.U.
Z 2002 r., nr 77, poz. 695) przewiduje mozliwos¢, w ktorej odcinki drogi wodnej nie
odpowiadajg ustalonej klasie. W takiej sytuacji wlasciwy dla odcinka drogi wod-
nej dyrektor Urzedu Zeglugi Srodladowej w porozumieniu z administratorem drogi
(RZGW) wprowadza ograniczenia parametréow klasyfikacyjnych. Zgodnie z obowig-
zujacym Zarzgdzeniem nr 1/2008 Dyrektora Urzedu Zeglugi Srédlgdowej w Warsza-
wie z 7.04.2008 r. dla dolnej Wisty, w granicach administrowania przez UZS w War-
szawie zostaty wprowadzone maksymalne wymiary statkoéw pojedynczych i zestawdw.
Ograniczenia te sg zwigzane z brakiem zapewnienia wymaganych parametréw drog
wynikajacych z obowigzujacej klasy drogi wodne;j.

Odcinek miedzynarodowej drogi wodnej E-70 od ujscia Brdy do ujscia Wisty
do Zatoki Gdanskiej, charakteryzuje si¢ brakiem budowli hydrotechnicznych (§luz).
Rzeka na tym odcinku ptynie wolno i pod wzgledem zeglugowym zaliczana jest do
nastepujacych klas:

e na odcinku o dhugosci 137,5 km od Fordonu (km 772, 5) do Tczewa (km 910,0)

klasa II z ograniczeniem zanurzenia T do 1,4 m,

e na odcinku o dtugosci 32,7 km od Tczewa (km 910,0) do granic z morskimi woda-

mi wewngtrznymi klasa III z ograniczeniem zanurzenia T do 1,6 m.

Na odcinku administrowanym przez RZGW w Gdansku ucigzliwe przemiaty
na drodze wodnej dolnej Wisly utrudniajace zegluge sa nastepujace:

e Odcinki (km 694,0), (km 698,0), (km 701,0 i 704,0), (km 710,0), (km 716,01 718,0),
(km 727,0), (km 728,0),

Torun (km 730,0; 733,0; 736,0; 740,0), (km 743,0), (km 745,0),(km 747,0 i 749,0),
(km 752,0), (km 755,0), (km 759,0),

Solec Kujawski (km 762,0), (km 764,0), (km 766, 0), Fordon (km 773,0), (km
777,0), (km 781,0), (km 785,0), (km 787,0), (km 792,0), (km 802,0),

Chelmno (km 807,0), Grudzigdz (km 832,0), (km 854,0), (km 857,0), Opalenie
(km 864,0), (km 870,0), (km 879,0), (km 897,0), (km 902,0),

Tezew (km 910,0).

Nalezy podkresli¢, ze wskazane powyzej przemialy cechuje duza dynamika
przemieszczania, dlatego tez wskazane przeszkody zmieniaja swojg lokalizacje. Za
miejsca szczegolnie niebezpieczne wymienia sig:

e km 866 w rejonie ostrogi nr, 1/867/1891— istnieje ryzyko naptynigcia i uszkodze-
nia jednostki ptywajacej;

e km 884 zerwana od strony ladu ostroga nr 1/885 w tym rejonie statki zagrozone sg
zepchnigciem na niezniszczong cze$¢ ostrogi, ktdra znajduje si¢ obecnie w odlegto-
sci 70 m od brzegu;
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i) Kiezmark na trasie S7

Fot. 1. Przeprawy mostowe nad Wisla
Zrodto: P. Jerzyto (fot. 1-3, 5).
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e km 888,5 do 889,4 rafa kamienna w miejscowos$ci Pieklo — na dnie zalegaja glazy
narzutowe, wystepuje niebezpieczenstwo uszkodzenia kadtuba szczegdlnie przy
niskich stanach wody.

Istotnym ograniczeniem zeglugi jest stan wody, przy czym niekorzystne sg
zardwno stany nizéwkowe, powodujace zmniejszenie glebokosci tranzytowych, jak
i stany powyzej Najwyzszej Wody zeglugowej (WWZ) uniemozliwiajace zegluge ze
wzgledu na niewystarczajace §wiatto migdzy lustrem wody a obiektami mostowymi
i infrastrukturg przesytows.

Na podstawie pomiaréw wykonanych w listopadzie 2006 r. przez RZGW na
odcinku od km 732,0 do 807,0 gltgbokosci wahajg si¢ od 0,9 m do 4,7 m, przy czym
srednia glebokos¢ dla tego odcinka to 1,98 m. Na odcinku od km 807,0 do 942,0 gte-
bokosci miescity si¢ w przedziale od 1,7 m do 8,7 m, a $rednia glgboko$¢ wyniosta
3,27 m, lecz ze wzgledu na duzy rozrzut mierzonych glebokosci nie jest to wartosé
miarodajna. Na podstawie wykonanego profilu rzeki widaé, ze na odcinku od Fordo-
nu do km 807,0 glgbokosci pozwalaja zakwalifikowac szlak zeglowny do klasy Ib., od
km 807,0 do 910,0 glebokosSci mieszcza si¢ na granicy klas II/I11, natomiast odcinek
koncowy od km 910,0 do uj$cia mozna zakwalifikowac do klasy I'V.

Znacznie lepiej przedstawia si¢ sytuacja, jezeli chodzi o nadwodne przejscia
wystepujace na omawianym odcinku drogi wodnej Fordon — uj$cie Wisty (fot. 1).

Najnizej potozone przejscie linii energetycznej, WN ma miejsce w km 778,32
(okolice Fordonu) i wynosi 12,0 m nad WWZ. Mostami o najnizszym prze$wicie, ponad
WWZ s3 mosty: kolejowo-drogowy w Grudziagdzu — 5,28 m oraz most kolejowo-drogo-
wy w Fordonie — 5,55 m. W przypadku pozostalych mostow przeswity te przekraczaja
6,00 m dochodzac do 9,78 m na moscie w Knybawie. Szerokosci przeset zeglownych
mostow wynosza, co najmniej 60 m. Dla wszystkich mostow na omawianym odcinku
Wisty spelnione sg, zatem wymagania okreslone dla drogi wodnej I'V klasy.

Sposréd innych utrudnien nawigacyjnych mozna wymieni¢ przeprawy pro-
mowe Swibno-Mikoszewo, Korzeniewo-Opalenie, Janowo-Gniew oraz filary mostu
w Opaleniu, zawezajace w tym miejscu szlak zeglowny do 70 m (fot. 2).

Fot. 2, Przeprawy promowe
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4. Bariery techniczne drog wodnych Nogatu i Szkarpawy

Miedzy Wistg a Zalewem Wislanym istnieja dwie srodladowe drogi wodne.
Jedna z nich prowadzi przez wezet wodny Biata Goéra, potozony w km 0,41 Noga-
tu 1 dalej przez 3 kolejne sluzy na Nogacie, druga natomiast prowadzi przez Sluze
,Gdanska Glowa” i Szkarpawe. Biata Gora na Nogacie, Gdanska Glowa na Szkarpa-
wie 1 Przegalina potaczenie z Martwg Wista (fot. 3).

W 1900 r. zdecydowano o regulacji Nogatu. Rzeke skanalizowano w km
0,0 + 38,65 przyjmujac, ze szlak powinien umozliwia¢ ruch jednostek o nosnosci 400
ton, szerokosci 8 m, dtugo$ci 55 m i zanurzeniu 1,6 m. Sluzowanie na Nogacie odby-
wa si¢ na 4 $luzach: Biala Gora, Szonowo, Rakowiec i Michatowo. Dalszy odcinek
zeglowny rzeki wolno ptynacej, km 38, 65 + 62, 00 z ujsciem do Zalewu Wislanego.

Sluza Gdanska Glowa polozona jest w km 0,200 Szkarpawy w gminie Ste-
gna. Jej zadaniem jest umozliwienie zeglugi rzekg Szkarpawg (Wista Elblaska) oraz
ochrona terenéw potozonych nad Szkarpawa przed wodami powodziowymi Wisty.
Stopien zostal wybudowany w 1895 r. w ramach szerszego programu zwigzanego
z przebudowg ujsciowego odcinka Wisty. Wykonano wowczas rowniez sluze w Prze-
galinie umozliwiajacg zegluge po Martwej Wisle do Gdanska. Mosty wystepujace

c) Przegalina

Fot. 3. Sluzy
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a) Most drogowy w Drewnicy b) Most drogowy w Rybinie

¢) Most kolejowy w Rybinie
Fot. 4. Mosty na Szkarpawie
Zrodio: W. Sterpejkowicz-Wersocki

na Szkarpawie (fot. 4) sa mostami zwodzonymi (w Drewnicy i w Rybinie) i jeden
most obrotowy kolei waskotorowej (w Rybinie). Na Nogacie wszystkie mosty i przej-
$cia napowietrzne spetniaty wymagania przynajmniej klasy III, dopoki w 2006 r.
nie zostal wybudowany most w Kepkach w miejscu przeprawy promowej w ciggu
drogi Elblagg-Marzecino (fot. 5). Przeswit pod mostem przy WWZ to zaledwie 330

a) Most w Kekach b) Most w Jazowej

Fot. 5, Mosty na Nogacie
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cm, co drastycznie ograniczyto mozliwos¢ zeglugi po Nogacie wigkszych jednostek
w szczegolnosei turystycznych, dla ktorych Malbork jest niezwykle atrakcyjnym
miejscem. Kolejny z mostéw o najnizszym przeswicie nad WWZ na Nogacie ma 460
cm (ktadka dla pieszych w Malborku) oraz 500 cm (most w Jazowej).

Na Szkarpawie nowy most w Drewnicy na poczatku zostal zaprojektowany
z rozmachem, przy zmianie projektu nie pomyslano jednak o tym, ze poprowadzenie
przeprawy ukosnie w stosunku do rzeki, w przypadku zwezenia szerokosci przeset
moze stanowi¢ bardzo powazny problem zeglugowy.

Na podstawie przytoczonych powyzej dwoch przektadow mostow w Kepkach
i Drewnicy wybudowanych w ostatnich latach mozna zauwazy¢ powtarzajacy si¢
scenariusz budowania mostow w woj. pomorskim, ktore powstaty z catkowitym lek-
cewazeniem uzytkownikow droég wodnych i bez poczucia odpowiedzialno$ci za po-
trzeby zeglugi srodladowe;.

5. Bariery techniczne drogi wodnej Martwa Wisla

Rzeka Martwa Wista o dtugosci 11,5 km spetnia wymagania okreslone dla kla-
sy Vb drogi wodnej z ograniczeniem szerokosci §luzy B — do 11,91 m. Wymieniona
$luza jest jedynym obiektem hydrotechnicznym na tej trasie. Zostata wybudowana
pod koniec lat 70. XX w., zastgpujac usytuowana rownolegle stara §luze z konca
XIX w. Istniejace potaczenie Wisty z Gdanskiem $rodladowymi drogami wodny-
mi prowadzi przez $luze Przegalina i Martwa Wiste. Sluza potudniowa w Przegali-
nie potozona jest w 0+550 kilometrze Martwej Wisty (Wisty Gdanskiej) w miescie
Gdansku, w miejscu polaczenia rzeki Wisty z Martwa Wisla. Parametry techniczne
sluzy sg wystarczajace dla klasy I'V.

Ruch jednostek ptywajacych o maksymalnych rozmiarach szerokosci i dtugosci
poza akwen Martwej Wisty determinowany jest rozmiarami komory §luzy w Prze-
galinie, natomiast najwigksza dopuszczalng wysoko$é nad WWZ okreéla przeswit

Tabela 3

Wykaz przeszkdd przebiegajgcych nad Martwg Wistg
(z pominieciem linii energetycznych — wszystkie linie powyzej 15 m nad WW2)

Nazwa przeszkody Km rzeki Przeswﬂ[r:Td wwz Uwagi
Most nad $luza Przegalina 0,55 9,2 Most zwodzony
Most pontonowy i przeprawa promowa 9,00 - Przesto otwieralne B= 35 m
Most wantowy 17,93 74 8, 5 m —wysokos$¢ nad rednig wode
Most kolejowy 18,00 43 5, 4 m — wysokos$¢ nad $rednig wode
Most Siennicki 19,00 6,4 7,5 m - wysoko$¢ nad $rednig wode
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mostu kolejowego (4, 30 m nad WWZ) w km 18,00. Parametry techniczne drogi
wodnej Martwej Wisty spetniajg wymagania okreslone dla drog wodnych o znacze-
niu mi¢edzynarodowym i znacznie odbiegaja (in plus) od pozostatych srédladowych
drog wodnych w regionie.

Whioski

Delta Wisty stanowi bardzo wazny odcinek migdzynarodowych drog wodnych
E-401 E-70 1 wlasciwie zagospodarowana moze zainicjowa¢ wazne funkcje transpor-
towe dla towarow masowych i kontenerowych na odcinku od centrum Polski do por-
tow Gdansk, Gdynia oraz portow Zalewu Wislanego (Elblag i Kaliningrad). Obecny
rozwdj gospodarczy i rosnace przewozy towarowe, wymagaja poszukiwan alternaty-
wy dla transportu drogowego.

Koncepcja wykorzystania drogi wodnej Wisty do celow transportowych jest
przysztosciowa i wigze si¢ z gruntownymi przeksztatlceniami zwigzanymi nie tylko
z ogblnopolska infrastrukturg transportows, ale tez ze zmianami w sposobie zarzadza-
nia 1 administrowania drogami wodnymi. Proces podnoszenia standardu drog srodla-
dowych powinien by¢ powigzany z rozwojem portow morskich. Obecne rozwigzania
muszg by¢ oparte na sieci transportu wspotmodalnego, ktorej weztami sg kompleksy
dziatalnos$ci gospodarczych petniace komplementarne wzgledem siebie funkcje. Orga-
nizmy portowe Gdanska i Gdyni bardzo uwaznie przygladaja si¢ pracom prowadzonym
na Wisle przez inne jednostki gospodarcze zwigzane z gospodarka wodng i energetyka
majgcym na celu poprawg jej stanu technicznego, jednoczesnie analizujac ewentualng
optacalnos¢ zeglugi. Dotychczasowe analizy wskazujg brak korzysci lub konieczno$é¢
znacznych naktadéw inwestycyjnych na modernizuje drogi wodnej, aby uzyskac istot-
ne efekty przewozowe. W analizach tych na ogot pomija si¢ to, ze wiele prac popra-
wiajacych stan tej drogi wodnej musi by¢ wykonana ze wzgledéw hydrologicznych,
bezpieczenstwa powodziowego, energetycznych i zaopatrzenia w wodg. Udroznienie
zeglugowe odcinka Delty Wisty przyczyni si¢ ponadto do:

e zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi przez utrzymywanie nalezytego stanu toru
wodnego,

e zwickszenia bezpieczenstwa powodziowego polegajacego na utrzymaniu szlaku
zeglownego dla lodotamaczy o giebokos$ci minimum 1,8 m na szlaku do Gdanska,
a w szczegolnosci likwidacji miejsc z ucigzliwymi dla Zzeglugi przemiatami i pro-
gami kamienno-ilastymi.

Obecnie wyniki analiz prowadzone na podstawie istniejagcego stanu drogi wodne;j
dolnej Wisty i tradycyjnej struktury fadunkow opartych gtéwnie na transporcie towa-
réw masowych nie nastrajaja optymistycznie. Koszty zwigzane z utrzymaniem drog
wodnych 1 budowlami hydrotechnicznymi sa poréwnywalne z kosztami inwestycji dro-
gowych, dlatego powinno si¢ bra¢ pod uwage wykorzystanie naturalnego korytarza
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transportowego, jakim jest rzeka. Przedstawiona koncepcja portu w Bydgoszczy (Solec
Kujawski) powinna uzmystowi¢ realno$¢ przedsigwzigcia i korzysci, ktéore mozna osig-
gnaé przez stworzenie wspotczesnych mozliwosci przetadunkowych. Szerszej anali-
zy wymaga usytuowanie Tczewa i roli rozbudowywanego centrum przetadunkowego
w Zajaczkowie Tezewskim stanowigcego jeden z mozliwych weztdéw transportowych.
Ze wzgledu na spodziewang zmienno$¢ tancuchow dostaw tadunkow oraz zaktadany
dynamiczny rozwoj rozpatrywanej sieci transportowej konieczne jest prowadzenie ana-
liz charakteryzujacych podaz ustug transportowych oraz zaplecze logistyczne opisuja-
ce organizacj¢ przeplywow transportowych wigzaca popyt z podaza.

Przedstawione bariery techniczne sa znaczng przeszkoda w wykorzystaniu
drog wodnych E-70 i E-40 w analizowanym regionie. W obecnym stanie jest to droga
o znaczeniu lokalnym, a nie migdzynarodowym, mimo to, ze migdzynarodowe pota-
czenie istnieje 1 jest dostepne przede wszystkim dla jednostek turystycznych, ktorych
liczba po sukcesach w zakresie inicjatyw samorzadowych szybko przybywa.
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