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Niniejszy dokument stanowi Plan Poprawy Konkurencyjnosci EMMA (ang. EMMA Competetiveness
Improvement Plan, w skrocie CIP). Obejmuje on rézne aspekty dotyczace efektéw koncowych
projektu EMMAZ. Poniewaz niniejszy raport dotyczy gtéwnie procedur zwigzanych z projektem EMMA,
poszczegolni czytelnicy mogg uznaé, ze niektére z aspektdédw nie zostaty wspomniane; nie twierdzono
jednakze, ze projekt miat zajmowac sie wszystkimi aspektami, a jedynie tymi istotnymi dla wymagan
projektu.

Projekt EMMA jest finansowany przez Program INTERREG Regionu Morza Battyckiego (Baltic Sea
Region, w skrocie BSR). Objety nim region charakteryzuje sie zwiekszajagcym sie wolumenem
transportu, zwlaszcza pomiedzy Wschodem a Zachodem. Infrastruktura drogowa i kolejowa wymaga
innowacyjnych i pragmatycznych rozwigzan w celu spetnienia przysztych wymogéw dotyczgcych
infrastruktury transportowej. Rzeki, kanaly, jeziora, a takze Morze Baltyckie majg duze
niewykrozystane rezerwy przepustowosci, podczas gdy w niektorych czesciach BSR infrastrutura
kolejowa i drogowa jest juz przecigzona.

Zegluga $rodlgdowa i rzeczno-morska (IWT) wcigz nie grajg w systemie transportowym roli
odpowiedniej do ich mozliwosci. Zbyt czesto zegluga $rodlgdowa nie jest nawet rozwazana jako
alternatywa transportowa przez spedytorow i interesariuszy sektora transportowego pomimo swoich
zalet. Pytanie, na ktére musimy odpowiedzie¢, brzmi: w jaki sposob zwigkszy¢ udziat IWT w ruchu
przewozowym w krajach Regionu Morza Baityckiego.

Dlatego gtéwnymi celami projektu EMMA s3:

» Poprawienie konkurencyjnosci IWT
Wzmocnienie przysziego rozwoju IWT
Identyfikacja mozliwych nowych ustug IWT
Podnoszenie Swiadomosci co do potencjatu IWT

Zapewnienie lepszej pozycji IWT w polityce i spoteczenstwie

YV V VYV V V

Udowodnienie wykonalnosci IWT w BSR poprzez dziatania pilotazowe

Niniejszy dokument stanowi gtéwnie ogolny przeglad, pozwalajgcy czytelnikom uzyskaé informacje, co
generalnie nalezy zrobi¢ w celu poprawienia konkurencyjnosci IWT. CIP nie wymienia wszystkich
aspektéw projektu i sprawozdan z niego, ale raczej koncentruje sie na najwazniejszych wnioskach i
zaleceniach oraz wskazuje, gdzie mozna znalez¢ bardziej szczegotowe informacje.

Niniejszy dokument odzwierciedla ogdlng strukture programu: informacje zostaty zebane dla kazdego
z uczestniczgcych panstw (Finlandia, Niemcy, Litwa, Polska, Szwecja) oraz wedtug krajow w celu
pokazania catosciowego obrazu. Rozpoczyna sie informacjg na temat struktur zarzgdzania w kazdym
z krajow oraz zaleceniami dotyczacymi bardziej wydajnych struktur. Nastepnie tekst omawia istniejgce
struktury lobbystyczne, w przypadku, gdy sg one istotne dla partneréw projektu EMMA. W dalszej

1 http://project-emma.eu/
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czesci opisane sg wykonane dziatania pilotazowe. Ponadto, zebrano i w skrécie opisano obecne lub
nadchodzace problemy.

Ponizsze omowienie sytuacji w kazdym z krajéw oraz w Regionie Morza Baltyckiego odbywa sie
wedilug nastepujgcego schematu: na poczatku wymienione zostajg obecne struktury zarzadzania,
nastepnie zalecenia dotyczgce bardziej wydajnych struktur oraz istniejgce struktury lobbystyczne.
Potem przedstawione sg wybrane dziatania pilotazowe projektu EMMA i ewentualne wagskie gardia
oraz przedstawione sg wnioski. Poniewaz wiekszos¢ krajow jest niepodlegtymi panstwami, a Niemcy —
republikg federalng, struktury te generalnie nie sg poréwnywalne. Dalsze informacje znajdujg sie w
odpowiednich raportach EMMA.

Kraje wymieniane sg w kolejnosci alfabetycznej (w wersji angielskiej).

W odrdéznieniu od opisu czesci dziatan projektu EMMA, koszty dotyczgce np. pokonywania waskich
gardet nie zostaty uwzglednione w niniejszym raporcie. Badania pokazujg istnienie szerokiego
zakresu kosztow w celu realizacji srodkéw, od darmowych do wielomilionowych inwestycji np. na
poprawe infrastruktury. Ale te liczby pokazujg jedynie cze$¢ prawdy: mozna podac¢ przewidywane
koszty, ale mogag one zupetnie odbiega¢ od realnych kosztéw (np. koszty planowane kontra koszty
rzeczywiste budowy nowego lotniska w Berlinie), a ponadto koszty lobbowania i administracji sg nie
do okreslenia. Poniewaz niniejszy projekt dotyczy takze takich aspektow, podawanie catkowitego lub
wzglednego kosztu znieksztatcatoby rzeczywistos¢ i mogtoby podwazac¢ wiarygodnos¢ niniejszego
projektu.
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Transport srodladowy (Inland waterway transport — IWT) stanowi w dzisiejszych czasach bezpieczny,
przyjazny $rodowisku i ekonomicznie wykonalny $rodek transportu. Jednakze decydenci
odpowiedzialni za tancuchy organizacyjne nie zrealizowali petnego potencjatu IWT. IWT nie stanowi
konkurenciji dla transportu towaréw drogg ladowg lub kolejowa, gdyz kazdy sposob transportu ma
swoje wady i zalety. By¢ moze uwaza sie, ze stosowanie IWT jest zbyt skomplikowane i ryzykowne.
Ponadto starania w celu nabycia linii zeglugowych czesto sg niewystarczajgce. Inwestycje w
odpowiednie linie zeglugowe sg czasami utrudnione niepewnym rozwojem infrastruktury w
przysztosci, co skutkuje raczej przestarzatym sprzetem ptywajgcym i infrastrukturg. Niniejszy projekt i
wynikajgce z niego dokumenty powinny przyczyni¢ sie do stworzenia wydajnej i niezawodne;j
europejskiej sieci transportu wodnego srodlgdowego w przysztosci.

Juz dzi§ dlugosc sieci - S \
drég  srodladowych Z4R +

wykorzystywanych do ‘
zeglugi srédlgdowej na
terenie UE przekracza
40000 km, a sie¢ ta
taczy niemal wszystkie

istotne obszary
ekonomiczne w
Europie  Srodkowe;.

Wiele sektorow
przemystu, a takze
duze miasta,
usytuowane sg wzdtuz
drég $rodlgdowych z
powodu uwarunkowan
historycznych (patrz

Ryc. 12). Dzis$

wyzwaniem jest

rozwijanie tych drog

przy pomocy

wspoétczesnej nauki i

technik i stworzenie  Ryc. 1 Istotne obszary gospodarcze powiazane z wodami $rédlgdowymi
konkurencyjnego i

przyjaznego s$rodowisku sposobu transportu. Jednym z ogdlnych pomystéw jest zwiekszenie
pojemnosci pojedynczych transportdw, np. poprzez uzycie wiekszych statkdw, w celu zmniejszenia

2 7rédto: via Donau, 2013, EMMA Project 2018. Sweden: Inland navigation is allowed in lake Malaren and lake Védnern including Géta river
Text taken from EMMA_4_4_V2.docx
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stawek i redukcji emisji dla pojedynczych transportowanych skrzyn. Ta zasada dziata dobrze w
przypadku kontenerowego transportu dalekomorskiego (nowobudowane statki majg wiekszg
pojemnos$¢ w porownaniu ze statkami, ktére wyszly juz z uzycia®). Ale porty dalekomorskie i oceany
majg mniej przeszkod, ktére mogg ogranicza¢ wielkos¢ statku. W przypadku drég wodnych
srodlgdowych, ktére majg waskie Sluzy, mosty, zmienny poziom wdd, niedostateczng infrastrukture
wodng i portowg, podzielone zarzgdzanie i inne przeszkody, zastosowanie tego prostego rozwigzania
staje sie bardziej skomplikowane.

Rynek pracy w Europie liczy okoto 45 000 pracownikéw zatrudnionych bezposrednio w prywatnym
sektorze zeglugi $rédlgdowej, z urzednikami panstwowymi (np. administracja) nad sobg. Sektor
prywatny obejmuje wszelkiego typu rodzaje zatrudnienia (umowa o prace, samozatrudnienie,
pracownicy rodzinni). tancuch logistyczny zeglugi $rédlgdowej obejmuje rézne rodzaje administraciji i
firm, znanych z transportu dalekomorskiego: wtadze portowe, zaktady przetadunku takie jak porty,
firmy zajmujgce sie pakowaniem i wytadunkiem, sprzedawcy, zewnetrzni dostawcy ustug
logistycznych, itd. Liczba ludzi zaleznych od IWT jest zatem duzo wyzsza niz ta podana wczesniej*.
Zwiekszenie IWT moze przyczynic sie do zwigkszenia zatrudnienia i lokalnego dobrobytu.

3 https://dmkn.de/wp-content/uploads/2016/12/2_3_Entwicklung_der_Welthandelsflotte_Jahresbericht2016.pdf, s. 40
4 CCNR in partnership with the EU COM, w: Annual Report 2016. Inland Navigation in Europe. Market Observation, s. 84
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2 FINLANDIA®

Finlandia jest krajem posiadajgcym ok. 16 200 km szlakéw przybrzeznych i drég wodnych
Srodladowych, z czego ok. 4200 km jest wykorzystywane do celéw komercyjnych. Najistotniejszg
drogg wodng jest rejon Jeziora Saimaa o diugosci ok. 772 km i 1200 zawijajgcymi statkami rocznie.

2.1 Struktury zarzgdzania

Obszary portowe sg generalnie wlasnoscig samorzgdow lokalnych, ktérych zadaniem jest utrzymanie i
rozwoj drég wodnych. Kwestie IWT sg administrowane przez Finskg Agencje Transportowag® (FTA),
podlegajgcg Ministerstwu Transportu i Komunikacji’. Agencja ta odpowiada za wiekszo$¢ kwestii
zwigzanych z utrzymaniem i rozwojem. Agencja pilnuje réwniez przestrzegania rozporzgdzen UE i
doradza finskiemu parlamentowi przy uchwalaniu ustaw, co obejmuje caly finski system transportu
tadunkow. Ministerstwo opublikowato takze strategie morskg na lata 2014-20228 w celu
przedstawienia cafosciowej wizji, ktéra bedzie stuzy¢é gospodarce Finladii, rozwojowi
przedsiebiorczosci i zatrudnienia oraz bra¢ pod uwage nowe normy ekologiczne.

2.2 Zalecenia dotyczgce bardziej wydajnych struktur

Obecnie IWT w Finlandii jest mniej rozwinietg metodg transportu niz inne. Moze by¢ to czesciowo
spowodowane surowymi zimami i trudnymi warunkami lodowymi. Jezioro Saimaa jest zeglowne przez
okoto 9 miesiecy w roku. Wydtuzenie okresu zeglownosci spowodowatoby, ze przemyst bytby bardziej
chetny do przestawienia sie na IWT. W celu podtrzymania dyskusji, IWT powinno by¢ traktowane na
réwni z innym sposobami transportu. Strona administracyjna, tagcznie z FTA i administracjg lokalng,
oraz przedstawiciele przemystu, portdw i operatoréow powinni zebra¢ sie przy jednym stole w celu
omowienia dalszych krokéw rozwoju i porozumienia sie co do dalszych dziatan. Rozwdj drog
$rodlgdowych w Finlandii wymaga zaangazowania wszystkich zainteresowanych stron.

2.3 Istniejgce struktury lobbystyczne

W Finlandii organizacje lobbystyczne jako odrebne jednostki praktycznie nie istniejg, w poréwnaniu
np. do organizacji lobbystycznych w Niemczech. Wtadze panstwowe dziatajg w celu stworzenia
lepszej zeglowno$ci i sg wspierane przez konsultantow i uniwersytety.

2.4 Dziatania pilotazowe i najlepsze praktyki

Niniejszy rozdziat méwi o dziataniach pilotazowych i przyktadach najlepszych praktyk w celu
polepszenia IWT w Finlandii. Wszystkie informacje koncentrujg sie na obszarze Jeziora Saimaa i

5SEMMA_Act3_1_IWT Responsibility Report FINLAND_2017.docx

https://www.liikkennevirasto.fi/web/en/home

7 https://www.lvm.fi/en/home

8 https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/77872/Julkaisuja_24-2014.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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Kanatu Saimianskiego. Kwestie, na ktérych skupiajg sie dziatania pilotazowe, odnoszg sie do
infrastruktury, statkéw korzystajgcych z tej infrastruktury oraz dyskusji dotyczacej uzycia systemu
informacji rzecznej (RIS) zamiast systemu zarzadzania ruchem statkow. Najlepsza praktyka dotyczy
transportu celulozy na Kanale Saimianskim. Wszystkie informacje i dane w niniejszym rozdziale
pochodzg z r6znych dokumentéw projektu EMMA® 10 11 12

2.4.1 Obszar Kanatu Saimianskieo i Jeziora Saimaa

Drogi wodne Vuoksi lub Jeziora Saimaa
sktadaja sie z kilkunastu jezior i drég wodnych,
potgczonych naturalnymi i sztucznymi kanatami
i Sluzami. W obszarze tym zlokalizowanych jest
kilka portow handlowych, m. in. Lappeenranta,
Imatra, Savonlinna. Porty te sg publiczne lub
przemystowe. Niezawodne srédlgdowe
potgczenia wodne sg niezbedne dla przemystu
we wschodniej Finlandii.

Kanat Saimianski zostat wybudowany w 1856 r.
i przebudowany w 1968 r. Diugos¢ kanatu
wynosi 42,5 km i znajduje sie on na terytorium
Finlandii i Rosji. Finska administracja
wypozyczyta rosyjskg czes¢ kanatu do roku
2062; wypozyczona cze$¢ stanowi potowe
dtugosci kanatu. Maksymalny rozmiar statkow
w kanale Saimaa?s:

Kotk

e Ditugos¢: 82,50m

e Szeroko$¢:12,60 m
e Zanurzenie:4,35m
o  Wysokos$¢: 24,50 m

Ryc. 2 Panstwowe kanaty w Finlandii

Niniejsze wymiary stanowig osobng klase statkow, zwang “Saimax”.

Dtugos¢ komercyjnych drog wodnych na Kanale Saimianskim wynosi 772 km. Kanat Saimianski, czyli
Jezioro Saimaa i Sluzy przedstawione sg na Ryc. 2. Kanat Saimianski tgczy Jezioro Saimaa z Morzem
Battyckim.

9 EMMA_A2-2 Techical_Improvements_to_Increase_Traffic_Finland.docx

10 EMMA_A2-5 Raw Wood Finland 7.2.2018.docx

1 EMMA_A2-7_Information_Systems_in_Saimaa_Finland_3.10.2018.docx

2 EMMA_Act4_1_Template_IWT_best_practice_caseCelluloseSaimaa.docx

13 https://vayla.fi/web/en/waterways/canals-and-bridges/the-saimaa-canal/navigation-in-the-saimaa-canal-and-lake-saimaa
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2.4.2 Nowy typ barki dla jeziora Saimianskiego

Pierwszym pomystem bylo stworzenie nowego typu barki dla Jeziora Saimianskiego. Badania
przeprowadzone na trasach ruchu pokazaty, ze towary sg przewozone gtéwnie pomiedzy obszarem
jeziora a portami morskimi na Battyku i Morzu Pdétnocnym. Wewnetrzny ruch towarowy w obszarze
jeziora jest zaniedbywalny. Stgd wiekszo$¢ statkéw towarowych to kabotazowce, wyczarterowane na
jedng lub kilka podrézy. Ta struktura transportu powstrzymuje wiascicieli statkow przed
inwestowaniem w nowe rodzaje statkow.

2.4.3 Powiekszanie $luz

Sluzy uzywane obecnie w tym obszarze zostaty zbudowane pod koniec lat 60. XX wieku, kiedy statki
byly mniejsze niz obecnie. Statki te byly budowane zgodnie z wymiarami Saimax. Statki mniejsze niz
standard Saimax nie sg dzi$ konkurencjg dla innych operacji przewozowych na Morzu Battyckim.
Staki wptywajgce do rejonu saimianskiego muszg by¢ na tyle elastyczne, aby moéc przewozi¢ towary
takze w inne miejsca, poza portami Jeziora Saimaa'®.

Badania przeprowadzone przez FTA pokazuja, ze $luzy mozna tatwo zwiekszyé o 10-12 metréw
poprzez przebudowe wroét Sluz, poniewaz szerokos¢ komory $luzy ogranicza szerokos¢ catkowitg
statkow. Koszt poszerzenia $luz o 10 m wynidstby ok. 60 milionéw euro. Przebudowa ta pozwolitaby
statkom o maksymalnej diugosci 93 m na zegluge po saimianskich (Vuoksi) drogach wodnych, co
oznaczatoby wzrost przepustowosci o 200 do 500 ton towaru?s,

2.4.4  Wyzszy poziom wody w rejonie saimianskim

Komitet Doradczy Finlandii Wschodniej!® przedstawit nastepujgce korzysci wynikajgce z powiekszenia
$luz, jak opisano powyzej, oraz podniesienia poziomu wod w Kanale Saimianskim i na Jeziorze
Saimaa (Vuoksi): zwiekszenie tadownosci z 800 do 900 ton na kazdy statek, co oznaczatoby
zwiekszong przepustowos¢ transportu drogami wodnymi. Poprawi sie zdolnos¢ statkow do zeglugi w
warunkach lodowych, a takze zwiekszy sie catkowita liczba statkdw zeglujgcych w danym momencie.
Szacowany koszt podniesienia poziomu woéd to 5 milionéw euro, ktére potrzebne sg w celu
przeprowadzenia zmian strukturalnych kanatu, np. konserwaciji scian kanatu.

2.4.5 Dostarczanie informacji operacyjnych i wdrozenie RIS

Finskie drogi wodne $rodlgdowe i porty morskie korzystajg z platformy informacyjnej Portnet’,
systemow Vessel Traffic Service (VTS) i Automatic Identification of Ships (AIS) oraz pilotazu. Pomimo
zasady otwartosci danych, przyjetej przez wtadze Finlandii, informacje te nie sg obecnie dostepne dla
wszystkich interesariuszy, ktérym sg one potrzebne. Opracowanie rozwigzan i odpowiednich
interfejséw do danych polepszyloby te sytuacje. Jednym z pomystow jest wdrozenie europejskiego

1 https://yle.fi/uutiset/3-10343385

15 https://www.liikennevirasto.fi/ajankohtaista/tapahtumat/vesivaylapaiva-6.4.2016#.W9gjVf1f3IV
16 http://www.pohjois-karjala.fi/-/ita-suomen-neuvottelukunnan-kannanotto

7 https://app.portnet.fi/com.atbusiness.asm.ASMLogin
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systemu informacji rzecznej (RIS)!® w tym rejonie. Pozwolitoby to na niezawodne planowanie tras
poprzez dostarczanie dynamicznych i statycznych informacji o infrastrukturze oraz okreslanie
wiarygodnego czasu podrdzy, niezbednego do planowania podrdzy i zarzgdzania ruchem. Uwaza sie
to rozwigzanie za korzystne dla wydajnosci procesow logistycznych.

2.4.6 Rozwiniecie techniczej idei prototypu barki srédlgdowej, dostosowanej do podrézy po Kanale
Saimianskim

Saimianska gleboka droga wodna oraz Kanat Saimianski nadal majg potencjat dla dodatkowych
szlakow transportowych dla surowego drewna. Towary mogtyby by¢ wykorzystywane w wiekszym
stopniu jako zrédto bioenergii. Planowanie powstania nowych fabryk takze moze mie¢ pozytywny
wplyw na ftransport. Zwiekszone zapotrzebowanie na palety drewniane w elektrocieptowniach
zapewnia mozliwosci dla transportu z Vuoksi do elektrocieptowni na potudniowym wybrzezu.
Wyliczenia wskazujg, ze zegluga srodlgdowa jest najwydajniejszym i najbardziej przyjaznym
Srodowisku sposobem transportu.

Zwiekszenie wielkosci statkéw dzieki powiekszeniu $luz na Kanale Saimianskim na Baityku
Potnocnym pozwolitoby na zegluge tam nowych statkéw. To zas bytoby istotnym czynnikiem za
utrzymaniem zeglugi srodlgdowej w Finlandii jako komercyjnie optacalnego sposobu transportu.

Ponadto oczekuje sige, ze zapotrzebowanie na surowe drewno w innych krajach do dalszych
zastosowan (np. uzycie biomasy jako odnawialnego zrédta energii) bedzie wzrastato.

2.4.7 Najlepsza praktyka: Transport celulozy na Kanale Saimianskim

Ten przyktad najlepszych praktyk pokazuje firma StoraEnso Enocell, ktéra wykorzystuje IWT do
transportu celulozy, zaczynajgc od portu w Joensuu, przez Kanat Saimianski w kierunku réznych
portow Morza Battyckiego i Pétnocnego, w celu dotarcia do rynkéw w Niemczech, Belgii i Holandii.
tancuch transportowy przez kanat przewozi ok. 6000 ton z 460 000 ton miazgi celulozowej kazdego
roku. Zalety korzystania z tego rodzaju transportu przy pomocy statkow typu Saimax zostaty
zauwazone przez wszystkich zainteresowanych operatoréw i interesariuszy. Istotnymi czynnikami sg
takze niezawodnos¢, koszt, przyjaznos¢ dla srodowiska oraz dostarczanie czystego towaru w celu
zapewnienia czystosci i biatosci miazgi, kiére majg lepsze parametry w poréwnaniu z innymi
rodzajami transportu. Dtugoterminowe relacje biznesowe pomiedzy sprzedawcg a nabywcg, portem a
operatorami transportu sg uwazane za czynniki sukcesu. Ponadto planowalne transporty i
odpowiednie powierzchnie magazynowe pozwalajg na state wykorzystanie kazdej czesci tancucha
produkcji i transportu.

2.5 Waskie gardta i potencjat®®

18 http://www.ris.eu/
19 EMMA A2.1 Final Report finalised.docx
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Dla projektu w Finlandii zbadano dwa waskie
gardfa, z ktérych oba zwigzane sg z Kanatem
Saimianskim. Kanat ten zostat otwarty w 1856 r.
i tgczy Jezioro Saimaa z Zatokg Finska. taczy
wiele jezior i =zawsze byt przedmiotem
zainteresowania finskiego przemystu lesnego.
Kanat umiejscowiony jest na terytorium Finlandii
i Rosji. Specyficzne wymiary Kanatu
Saimianskiego spowodowaty stworzenie
osobnej kategorii statkdw, niefigurujgcej w
Niebieskiej Ksiedze UNECE, zwanej Saimax?°.
Mapa po prawej wskazuje waskie gardta dla
projektu EMMA w Finlandii?®.

N bt

/?mhsi"“i

Powiekszenie wszystkich o$miu $luz o 12 m
diugosci poprawitoby ruch na saimianskiej
drodze wodnej poprzez zwiekszenie floty z 30
do 90 statkdéw, co zwiekszytoby wydajnosc i
niezawodnosc tej IWT.

Kolejng kwestig jest podniesienie poziomu wdéd Ryc. 3 : Mapa Finlandii

kanatu o 10 cm. Ten $rodek, wraz z rozwigzaniem, ktére ustabilizowatoby tamy, jest technicznie
mozliwy, ale wymaga zgody Sadu Wodnego. Srodki te pozwolityby na zwigkszenie efektywnosci
kosztowej i niezawodnosci tej drogi wodnej.

Zrealizowanie powyzszych srodkéw spowodowatoby, ze statki innej wielkosci mogtyby wptyngé na
saimianska trase gtebokowodng. Zaletg jest mozliwo$¢ przewiezienia o ok. 20% wiecej towaréw przez
kazdy statek, co skutkowac¢ bedzie zwiekszong konkurencyjnoscig IWT w poréwnaniu z innymi
metodami transportu, z dodatkowymi pozytywnymi skutkami dla rozwoju i wzrostu przepustowosci
transportu. Pomogtoby to takze w osiggnieciu przez FTA celu zapewnienia zeglownosci przez 11
miesiecy w roku?2,

2.6 Jak zwiekszy¢ znaczenie zeglugi srodlgdowej w Finlandii?®

20 https://www.lilkennevirasto.fi/web/en/waterways/canals-and-bridges/the-saimaa-canal/navigation-in-the-saimaa-canal-and-lake-
saimaa

2 Rycina 3 dostarczona przez HHM
22 https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf5/mkl_2008-6_saimaan_sisavesililkenteen.pdf
2 EMMA_4_4_V2.docx s.8
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Gtéwng trasg transportowg w Finlandii jest trasa potnoc-potudnie i obecnie zdominowana jest przez
transport drogowy. Potencjat dla IWT widoczny jest dla wielu duzych firm przemystu lesnego,
budowlanego i chemicznego. Warunki pogodowe utrudniajg transport w okresie zimowym, co
powoduje potrzebe stworzenia dodatkowej przestrzeni tadunkowej, a takze dobrego zaplecza
finansowego w przypadku spadku sprzedazy.

Podstawowym pomystem, jak zwiekszyé IWT, jest przekonanie firm do korzystania z tego rodzaju
transportu; np. wysytki z Rosji mierzg tysigce metréw szesciennych towaréw. Statki i infrastruktura
zwigzane z Kanatlem Saimianskim moglyby zosta¢ przebudowane w celu skrécenia okresu
catkowitego wytgczenia kanatu w okresie zimowym. Dodatkowa infrastruktura (np. nowo wybudowany
kanat z portu Vuosaari do Lahti) miataby pozytywny wplyw na przewdéz towaréw.

2.7 Zalecenia i wnioski

Przemyst ma pozytywne nastawienie do rozwoju ruchu towarowego na Jeziorze Saimaa i Kanale
Saimianskim, wedtug podjetych inwestycji. Rosnie takze swiadomos¢ ekologiczna przemystu, a wraz z
nig rosnie znaczenie zeglugi srédlgdowe;.

Wzmocniona wspotpraca miedzy politykg a administracja ma na celu wspieranie zasobow i
finansowania oraz zaangazowanie przemystu w celu przeprowadzenia koniecznych ulepszen i
umozliwienia bardziej efektywnego wykorzystania IWT.

Przemyst i armatorzy statkéw wielkosci Saimax powinni nawigza¢ $cislejszg wspotprace, poniewaz
armatorzy nie zechcg inwestowa¢ w nowy tonaz, jezeli przemyst bedzie oferowaé wytgcznie kroétkie
kontrakty. Pozgdany jest wspdlny lobbing na rzecz zeglugi srédlgdowej, a rosyjskie i finskie wtadze i
uniwersytety powinny opracowa¢ wspdlny program na rzecz promowania i rozwoju zeglugi
Srodlgdowej, aby zdoby¢ nowe pomysty na IWT.
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3 NIEMCY?#

Kraj ten ma duzg ilos¢ zeglownych drég wodnych $rodlgdowych i wiecej portéw srodlgdowych niz
jakikolwiek inny kraj EU. Niemiecka IWT uzywana jest w duzym zakresie przez przemyst.

3.1 Struktury zarzgdzania

Drogi wodne sg catkowicie wtasnoscig Niemieckiego Rzgdu Federalnego i sg zarzgdzane przez
Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej2®> (BMVI), a konkretnie przez Administracje
Federalng ds. Drég Wodnych i Zeglugi (WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes26).
Administracji tej podlega siedem administracji drég wodnych $rédlgdowych, ktére sg odpowiedzialne
za ich konserwacje, kwestie srodowiska naturalnego, planowanie, wdrazanie i in. Administracje te
wspotpracujg z administracjg kazdego kraju zwigzkowego. Za prawodawstwo odpowiedzialne sg
wladze krajow zwigzkowych i wiladza federalna, ale opinie innych interesariuszy (przemystu i
stowarzyszen ochrony srodowiska) sg takze brane pod uwage.

BMVI, odpowiedzialne za wszystkie kwestie zwigzane z transportem w Niemczech, opublikowato
Federalny plan infrastruktury transportowej?’, zawierajgcy szczegétowe plany rozwoju catej
infrastruktury transportowej (w tym transportu kolejowego, drogowego, s$rédlgdowego i in.) w
Niemczech do roku 2030. Plan ten pozwala unikng¢ sporow dotyczgcych np. waznosci drég wodnych
Srodladowych pomiedzy krajami zwigzkowymi Niemiec.

3.2 Zalecenia dotyczgce bardziej wydajnych struktur

Obecny system, majacy dtugg historie zarzgdzania transportem $rédlgdowym w Niemczech, wydaje
sie dos¢ skomplikowany ze wzgledu na réznice w administracji pomiedzy poszczegdlnymi krajami
zwigzkowymi, ale podziat obowigzkéw jest jasny, a wspodtpraca pomiedzy podmiotami przebiega
zazwyczaj bezproblemowo. Adaptacja w stosunkach roboczych jest potrzebna dla nowych lub
zmieniajgcych sie aspektow, takich jak trwajgca dyskusja o emisjach.

3.3 Istniejgce struktury lobbystyczne

W Niemczech jest wiele organizacji lobbystycznych wspierajgcych IWT. Jednostki regionalne skupiajg
sie na poszczegodlnych drogach $rédlgdowych, konkretnych odcinkach drog wodnych, rejonach lub

2 EMMA_Act3_1_IWT Responsibility Report Germany_v2.1.docx

% http://www.bmvi.de/EN/Home/home.html

2 https://www.wsv.de/

27 Niemieckie Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej, 2030 Federalny plan infrastruktury transportowej, data
ostaniego dostepu 23.04.2018: https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Documents/G/ftip-2030.pdf?__blob=publicationFile
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projektach zwigzanych z infrastrukturg. Organizacje dziatajgce w skali catego kraju (np. BDB28, B6B2°)
czesto majg struktury regionalne. W szczegdélnosci B6B lobbuje na poziomie regionalnym poprzez
wspotprace z radami regionalnymi w celu ustalenia polityki regionalnej. Te organizacje lobbystyczne
czesto majg w skfadzie przedstawicieli przemystu i sg prowadzone przez izby handlowe. Regionalna
Swiadomos¢ tych organizacji jest bardzo dobra, ale czesto brakuje im wsparcia na poziomie
federalnym.

3.4 Najlepsze praktyki

Niniejszy rozdziat traktuje o dwoch przyktadach najlepszych praktyk przygotowanych w trakcie trwania
projektu. Jeden z przyktaddéw jest umiejscowiony na rzece Ren. Rzeka ta nie zostata ujeta w innych
niemieckich opracowaniach, ale moze stanowi¢ model dla innych rzek i kanatdbw w Niemczech.
Wszystkie informacje w niniejszym rozdziale pochodzg z dwéch dokumentéw projektu EMMAS0 31,

3.4.1 Transport towaréw ciezkich

Transport duzych lub ciezkich towaréw, ktore nie mogg by¢é montowane na placach budowy i stad
muszg by¢ przewozone w catosci, to rozwijajgca sie gatgz IWT. Uzycie transportu drogowego lub
kolejowego do przewozu duzych maszyn (np. turbin gazowych do wytwarzania energii) na duze
dystanse jest trudne ze wzgledu na ograniczenia infrastruktury, takie jak: waskie tory kolejowe i drogi,
waskie zakrety, mosty, swiatta drogowe, znaki drogowe, przewody i stupy trakcyjne i ograniczenia
wagowe. Wykorzystanie IWT zalezy od istnienia odpowiednich stref uzytkowych w portach dla
tadunkow ciezkich i ponadgabarytowych, srodkéw transportu i uzytecznych toréw wodnych i $luz.
Poniewaz wymiary i ciezar maszyn wzrosty w ostatnich czasach, a miejsca montazu nie zostaty
przeniesione w poblize portdw, przynajmniej cze$¢ tranpsortu musi odbywac sie drogg lgdowsg. Taki
jest przypadek berlinskiego producenta turbin gazowych, ktéry korzysta z przewozu drogowego na
odcinku 9 km z zaktadu do portu lub tgczonego transportu drogowego i rzecznego do portu gtéwnego
IWT.

Rozwigzanie transportowe sktada sie z trzech elementéw, przy ktérych biznes i administracja dziataty
razem: droga wodna pomiedzy obszarem, na ktérym wykonuje sie prace budowlane w poblizu
zaktadu a portem, gdzie statki Zzeglugi $rodlgdowej sg obstugiwane (Berlin-Westhafen) zostata
zdefiniowana jako droga wodna do transportu towaréw ciezkich o krotkim dystansie i niskich
ograniczeniach. Zapewniono odpowiednig zdolnos¢ operacyjng drogi wodnej; zaplanowano takze i
skonstruowano specjalny sprzet do transportu tadunkéw. Sprzet ten nazwano ‘Drive-In-RoRo-Barge’.
Barka ta zostata skonstruowana, aby pozwoli¢ na jej obstuge na wszystkich europejskich rampach ro-
ro i aby mogta by¢ obstugiwana przez standardowe pchacze.

28 https://www.binnenschiff.de/content/

2 https://www.binnenhafen.de/

30 EMMA_Act4_1_IWT_best_practice_cases_Elbe_final.docx
31EMMA_Act4_1_Template_IWT_best_practice_cases_Rhine.docx
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Operatorzy portowi dziatajg takze jako dostawcy logistyczni dla transportu turbin z fabryki drogg
rzeczng/lgdowg do portu. Minimalny czas realizacji wynosi siedem dni, co jest wystarczajgcym
czasem, aby przygotowaé¢ podbieracz z modutowym transporterem, przygotowaé barke przy uzyciu
rampy, przetransportowac przy pomocy pchacza do portu i w kohAcu roztadowac turbine przy pomocy
dzwigu portowego z barki na statek do gtéwnego transportu. Ta czes¢ organizowana jest przez
spedytora.

Catkowita inwestycja, ktora jest objeta dtugoterminowg umowg ze spedytorem, wyniosta ok. 10
milionéw euro. Widoczne sg korzysci dla wszystkich gtéwnych interesariuszy: producent méogt
rozwing¢ swojg oferte produktéw, operator portu rozszerzyt swojg dziatalnos¢, a wtadze zmniejszyty
ciezki ruch towarowy na drogach.

3.4.2 Kontenery na Renie

Rozpoczety w latach 80. XX wieku trend korzystania z transportu kontenerowego byt gtéwnym
trendem w przewozie towaréw. Nadal trwa on w transporcie morskim, a ostatnio przeniést sie takze do
transportu srodlgdowego. Witasnie wtedy, gdy kryzys w niemieckim przemysle weglowym, zelaznym i
stalowym zaczat sie od barek przewozacych tradycyjne towary, zmiana zaczeta sie na rzece Ren.
Reakcjg na popyt na ustugi transportu kontenerowego na drogach $rédlgdowych byto $wiadczenie
takich ustug przez operatoréw statkdow i portéw. System kontynuowat rozwdj poprzez stworzenie
pierwszych systemoéw ,piasta i szprychy” (ang. hub and spoke networks). Przeprowadzono rozbudowe
terminali potozonych w gtebi lagdu w celu poradzenia sobie z rosngcym transportem. W celu
zmniejszenia kosztow pojedynczego transportu, zwiekszono rozmiar statkdw oraz zdolnosci
przetadunkowe. Dzi$ wielu operatoréw logistycznych rozumie, ze ciezaréwki, kolej i barki sg czescig
intermodalnego systemu i stworzyli modele biznesowe i modele sprzedazy w celu zaspokojenia
nadchodzgcych potrzeb.

3.5 Waskie gardta i potencjat®?

Ze wzgledu na liczbe rzek i kanatow
uzywanych do zeglugi $rodlgdowej w
Niemczech, liczba waskich gardet jest
réwniez duza, mimo ze raport obejmuje
tylko czes$¢ potnocng i wschodnig. Mapa
po prawej pokazuje waskie gardta dla
projektu EMMA w Niemczech33, wnele,
4
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wodnymi, a takze rzeke Piane. Wezera jest potagczona z Elbg Kanatem Srédligdowym
(Mittellandkanal). Elba potgczona jest z Odrg przy pomocy kilku drég wodnych, ktére tworzg sie¢, a
nie zbior niepotaczonych ze sobg drég wodnych, jak jest w przypadku innych krajéw opisanych w
niniejszym dokumencie. Poniewaz Odra jest opisana réwniez w czesci traktujgcej o Polsce (patrz
ponizej), zagadnienia dotyczace tej rzeki mozna traktowac jako kwestie transgraniczne. Waskie gardta
obejmujg: ograniczenia zwigzane ze sluzami, ograniczenia dtugosci, szerokosci, wysokosci przeswitu
oraz maksymalnego zanurzenia. Zaobserwowano takze trzy ogodlne przeszkody: z punktu widzenia
armatorow i stowarzyszen, brakuje miejsc cumowania dla statkdbw zeglugi $rédlgdowej w portach,
ograniczona jest dostepnos¢ systemu informacji rzecznej (RIS) w niektérych miejscach oraz
ograniczone sg godziny pracy podnosnikéw dokowych.

Potencjat poprawy widoczny jest we wszystkich wagskich gardtach. Przemyst zeglugi $rédigdowej
chciatby, aby wszystkie zostaly usuniete jednoczesnie, ale wiladze majg odmienne zdanie.
Wzmocnienie pojedynczych odcinkdw moze miec kluczowe znaczenie, np. jezeli dana klasa statkéw
bedzie mogta transportowac¢ towary z jednego punktu do drugiego bez opdznien spowodowanych
zewnetrznymi przeszkodami, spowoduje to poprawienie mozliwosci transportowych w wielu czesciach
sieci.

3.6 Jak zwiekszy¢ znaczenie zeglugi srodlgdowej w Niemczech34

Zasadniczym czynnikiem, ktory moze zwiekszy¢ udziat IWT w Niemczech, jest informacja. Pojedynczy
transport przemierza srednio odcinek o diugosci ponad 300 km, stad barka jest dobrg alternatywag dla
transportu drogowego i kolejowego. Jednakze ciezarowki uwaza sie za najbardziej elastyczny srodek
transportu, poniewaz oferujg transport ,od drzwi do drzwi” (door-to-door). Informacje nalezy zawsze
przekazywac potencjalnym klientom w sposéb pozytywny, np. mowi¢ o mniejszej liczbie wypadkdéw na
drogach s$rédladowych. Opinia publiczna powinna mie¢ swiadomos¢ zalet i wad wszystkich srodkow
transportu. Informacje powinny takze zawiera¢ dane nt. aspektu czasowego i ekologicznego.

Jednoczesnie akceptacje klientow zwiekszytoby rowniez zlikwidowanie waskich gardet infrastruktury,
powiekszenie floty, poprawa infrastruktury (lepszy dostep do drég wodnych, odpowiednie miejsca
przechowywania) i poprawienie systemu informacyjnego przez wtadze.

3.7 Zalecenia i wnioski

Gtéwnym problemem dla Niemiec dzisiaj jest dzi§ rozdzwiek pomiedzy silng administracjg drég
wodnych i polityczng wolg rozwijania zeglugi $rédlgdowej z jednej strony, a z drugiej — kwestie
zwigzane z zachowawczoscig witadz przy realizowaniu projekitdow. Rozwijajgcy sie nowy rodzaj
wspotpracy pomiedzy interesariuszami moze pomdéc pokonac bariery spowalniajgce wdrozenie
kluczowych projektéw. Nowe zaangazowanie interesariuszy oraz dialog pomiedzy nimi moze

3 EMMA_4_4 V2.docx, s. 8
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zaowocowaC $wiadomoscig spoteczng i zainteresowaniem politycznym, co moze skutkowac
przysztym wsparciem. Polityczni decydenci potrzebujg jasnych i prostych pytan: jaki jest problem i jak
mozna go rozwigzac?

Wyniki analizy zarzadzania IWT w Niemczech mogg by¢ pomocne dla tych drég wodnych, ktére
obecnie nie sg uwazane za priorytetowe, ale sg niezbedne dla sieci drog wodnych w Europie.
Transport wodny $rodlgdowy potrzebuje sieci bez waskich gardet. Zatem mniej istotne drogi wodne
petnig kluczowg role i muszg by¢ w doskonatym stanie. Moze to by¢ zadanie edukacyjne dla projektu
EMMA, aby skoncentrowac strategie w celu wspierania rozwoju srédlgdowych drég wodnych, aby nie
byto juz odwrotu od zréwnowazonych i niezawodnych drég wodnych srodlgdowych. Dlatego niezbedni
sg interesariusze, ktérzy lobbujg za IWT oraz strategie w celu umocnienia lobby.
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4 LITWA®

Panstwo to ma raczej niewiele zeglownych drog srodlgdowych i kilka portow srédlgdowych. Transport
kolejowy i drogowy grajg wazniejszg role niz IWT.

Sie¢ IWT na Litwie obejmuje dzis ok. 260 km zeglownych drég wodnych. Jest to gtéwnie Zalew
Kuronski, rzeka Niemen, miasta: Kowno, Jurbork i Ktajpeda, ktére znajdujg sie w poblizu tych drég
wodnych.

4.1 Struktury zarzgdzania

Litewskie Ministerstwo Transportu i Komunikacji®® jest odpowiedzialne za wszystkie drogi wodne w
kraju. Podlega mu Administracja Drog Wodnych?®’, ktéra odpowiada za wszystkie aspekty zarzgdzania
drogami wodnymi (konserwacja, planowanie infrastruktury, kwestie bezpieczenstwa, itd.) oraz
transportu towaréw. Prawodawstwo na poziomie krajowym $cisle wspétpracuje w innymi organami,
np. Ministerstwem Srodowiska3®. Plan infrastruktury na Litwie3® oraz reforma Litewskiej Administracji
Srédladowych Drég Wodnych powinny zapewnié litewskim drogom wodnym niezawodnos$é w
przysztosci.

4.2 Zalecenia dotyczgce bardziej wydajnych struktur

Litwa pracuje nad poprawieniem mozliwosci dla transportu wodnego i generalnie chce tej poprawy,
wytgczywszy krotki okres sceptycyzmu ze strony interesariuszy politycznych. Nawet jesli ich wptyw na
polityke Litwy jest ograniczony, Administracja Srédlgdowych Drég Wodnych oraz organy
ustawodawcze i wykonawcze w petni popierajg rozwoj zeglugi srodlgdowej i portéw Srédlgdowych.
Znaczenie transportu $rodlgdowymi drogami wodnymi dla ekologizacji transportu towarowego jest
kluczowym aspektem dla rzgdu litewskiego i wtadz regionalnych. Podziat obowigzkéw wzgledem IWT
jest przejrzysty, ale bedzie musiat zosta¢ dostosowany do nowych kwestii, np. polityki bezpieczenstwa
i emisiji.

4.3 Istniejgce struktury lobbystyczne

Na Litwie organizacje lobbystyczne jako odrebne jednostki praktycznie nie istniejg, w poréwnaniu np.
do organizacji lobbystycznych w Niemczech. Wtadze panstwowe dziatajg w celu stworzenia lepszej
zeglownosci i sg wspierane przez konsultantow i uniwersytety.

35 EMMA_Act3_1_IWT Responsibility Report LITHUANIA REVISED.docx

36 http://sumin.lrv.lt/en/

37 https://sumin.lrv.It/en/sector-activities/water-transport-2/about-the-sector-2

38 http://www.am.It/VI/en/VI/index.php

39 |itewska Rada ds. Postepu, STRATEGIA ROZWOJU LITWY “LITWA 2030”, data ostatniego dostepu 23.04.2018:
https://Irv.It/uploads/main/documents/files/EN_version/Useful_information/lithuania2030.pdf
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4.4  Dziatania pilotazowe
4.4,1 Demonstracja potencjatu IWT w przypadku tadunkéw ponadgabarytowych4°

Potrzeba transportu tadunkéw ponadgabarytowych ma tendencje rosngcg. Transport ten moze byc
dokonywany drogg lgdowg lub wodna; transport kolejowy nie jest zalecany z powodu rozstawu toréw.
Jezeli czes¢ towardw ponadgabarytowych bedzie transportowana drogg $rodladowa, optymistyczne
prognozy wskazujg, ze transport ten siegatby nawet 1010 jednostek rocznie na drogach
Srédlgdowych.

Droga wodna srodlgdowa E-41 na Niemnie jest najbardziej obiecujgcg i najwygodniejszg droga
srodlgdowg na Litwie, takze dla towaréw ponadgabarytowych, z racji swojej dtugosci: 260-290 km z
portu srodlgdowego Kowno Mavele do portu morskiego w Ktajpedzie. Wybrano prototypowg metode
zaprojektowania barki do przewozu tadunkéw ponadgabarytowych litewskimi drogami srodlgdowymi.

4.5 Waskie gardta i potencjat*:

Zbadane waskie gardto znajduje sie na
Niemnie. Rzeka ta ma catkowitg
dtugos¢ 914 km, a opisana przeszkoda
znajduje sie na 275. kilometrze ™
pomiedzy Ktajpedg a Kownem. Jest to
ograniczenie dtugosci, szerokosci i
catkowitego zanurzenia statku, a takze
kwestie warunkow pogodowych.
Zanurzenie statku pomiedzy Jurborkiem
a Kownem moze wynosi¢ zaledwie 1,1
m. Warunki lodowe powodujg, ze droga
jest zamknieta od konhca listopada do
konca marca.

1. KLAIPEDA
Vilhelmo kanalas

o-gorod"-‘k.'

Mapa po prawej pokazuje wagskie

gardta projektu EMMA na Litwie*? Ryc. 5 Mapa Litwy

Potencjat poprawy widoczny jest w usunieciu tych przeszkdéd oraz odnowieniu infrastruktury.
Zeglowne cze$ci rzeki oznaczone sg nieoswietlonymi bojami. To powoduje, Ze statki poruszajg sie z
matg predkoscig w nocy. Oswietlenie tych sektorow spowoduje poprawe predkosci, atrakcyjnosci i
niezawodnosci IWT.

40 TP 2017 OVERSIZE.pdf
41 EMMA A2.1 Final Report finalised.docx
42 Ryc. 5 dostarczona przez HHM
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4.6 Jak zwiekszy¢ znaczenie zeglugi srodlgdowej na Litwie*®

Znaczna liczba zaktadow przemystowych (np. chemicznych) znajduje sie w odlegtosci 30-50 km od
portu w Kownie. Ponadto firmy budowlane i cze$¢ przemystu energetycznego umiejscowiona jest w
tym obszarze. Potencjat rozwoju wida¢ w przeniesieniu transportu ponadgabarytowego na zegluge
srodladowa, np. przy odnawianiu zakltadow energetycznych. Takze transport towaréw sypkich (np.
piasek, zwir) powinien zosta¢ wzmocniony w celu ulepszenia tego rodzaju transportu. Nalezy
zainwestowac¢ w infrastrukture IWT, np. miejsca przetadunku oraz w ustugodawcéw (operatorow,
barki).

4.7 Zalecenia i wnioski

Litewska Administracja Srodlgdowych Drég Wodnych nie jest poréwnywalna z innymi krajami
nalezgcymi do programu EMMA. Z zewnatrz schemat zarzadzania wydaje si¢ do$¢ skomplikowany i
szczegotowy. Jest to spowodowane uwarunkowaniami historycznymi, ale niekoniecznie musi stanowic
problem. Kiedy zbierze si¢ wola polityczna i efektywnos$¢ administracji, zwiekszg sie szanse na rozwoj
Litewskiej Administracji Srédlgdowych Drég Wodnych. Do tego potrzebne mogag byé dziatania i
inicjatywy innych interesariuszy, co moze pomaoc tym drogom $rédlgdowym, ktére nie sg priorytetowe,
ale ktére sg niezbedne dla funkcjonowania sieci drég wodnych w Europie. Moze to byé zadanie
edukacyjne dla projektu EMMA.

S EMMA_4_4 V2.docx s.9
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5 POLSKA*

Polska ma sie¢ drog wodnych srédlgdowych o tgcznej dtugosci 3655 km, z czego jedynie 214 km
spetnia wymagania miedzynarodowej klasy drog wodnych. Trzy miedzynarodowe drogi wodne
laczace zachodnig i wschodnig Europe oraz Morze Battyckie z Morzem Srédziemnym i Morzem
Czarnym (E-30, E-40 i E-70) znajdujg sie w Polsce. Ze wzgledu na zly stan drég wodnych i
diugoterminowe zaniedbania w dziedzinie zeglugi $rédlgdowej, jedynie ok. 0,4% wszystkich towarow
transportowanych jest drogg $rodladowa. Temat ozywienia i rewitalizacji drég wodnych zostat mocno
zaakcentowany w planach polskiego rzadu, ktory juz w 2016 r. przygotowat dokument ,Zatozenia do
planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2014-2020 z perspektywg do roku
2030, ktory okresla gtéwne kierunki dziatan na rzekach o znaczeniu transportowym. W 2017 r. Polska
ratyfikowata Konwencje AGN i przygotowata Studium wykonalnosci modernizacji Miedzynarodowej
Drogi Wodnej E-30 (Odra) i Miedzynarodowej Drogi Wodnej E-40 (Wista). Oba dokumenty sg w
trakcie opracowywania i bedg stanowity podstawe dla rozpoczecia prac modernizacyjnych, ktére
zapewnig co najmniej IV klase zeglownosci na obu rzekach. Dalsze plany rzgadu obejmujg
modernizacje drogi wodnej E-70 (obejmujacej potgczenie Odry i Wisty), budowe Kanatu Slgskiego
oraz miedzynarodowg wspotprace i szkolenie nowego profesjonalnego personelu.

5.1 Struktury zarzgdzania

Od stycznia 2018 r. zarzgdzanie gospodarkg morskg spoczywa w rekach jednego Ministra, ktory jest
w peini odpowiedzialny za organizacje i bezpieczenstwo transportu srodlgdowego, a takze za
konserwacje i modernizacje drog wodnych. W nowej strukturze zarzgdzania gospodarkg morska,
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej*® jest odpowiedzialne za nadzér nad
Panstwowym Gospodarstwem Wodnym ,Wody Polskie”, ktérego zadaniem jest m. in.
przeprowadzanie prac modernizacyjnych i konserwacyjnych na rzekach, przygotowanie dokumentow
dotyczagcych zarzgdzania ryzykiem powodziowym i zapobieganie skutkom suszy, wydawanie
pozwolen wodnoprawnych, np. zgéd wodnoprawnych, oraz nadzér nad Urzedami Zeglugi
Srédlgdowej, ktére z kolei odpowiedzialne sg m. in. za nadzér nad bezpieczenstwem zeglugi
Srodlgdowej i wydawanie dokumentéw dotyczgcych statkow (w tym pasazerskich).

5.2 Zalecenia dotyczgce bardziej wydajnych struktur

Reforma zarzgdzania gospodarkg wodng przyniosta poprawe w zakresie podziatu kompetencji w tym
obszarze. W tej chwili peina odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie gospodarkg morskg spoczywa na
Ministrze Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej. Podobny sposéb organizacji zarzadzania

“ EMMA_Act3_1_KPV 24.04.docx
4 https://www.gov.pl/gospodarkamorska
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gospodarkg morskg zostat zalecony przez Wojewoddztwo Kujawsko-Pomorskie*® juz w 2016 r., kiedy
rozpoczynat sie projekt EMMA. Ta zmiana znaczaco poprawita proces decyzyjny i wytyczyta kierunek,
w jakim zmierza Polska, tj. kompleksowy rozwdj i modernizacja polskich rzek w celu stworzenia drég
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym i wprowadzenie ich do sieci TEN-T. Ponadto Ministerstwo
uwzglednia w swoich dziataniach przedstawicieli samorzadu terytorialnego, naukowcéw i
przedstawicieli biznesu poprzez stworzenie Komitetu Sterujgcego dla inwestycji na drogach wodnych
srédlagdowych, ktéry stanowi organ opiniodawczo-doradczy. To rozwigzanie w opinii polskich
partnerow projektu jest obecnie do$¢ skuteczne i wystarczajgce.

5.3 Istniejgce struktury lobbystyczne

W Polsce organizacje lobbystyczne w zakresie zarzgdzania wodami $rédlgdowymi nie dziatajg na
duzg skale, jak ma to miejsce w Europie Zachodniej, i sg czesciowo zalezne od administracji wodne;.
Zwigzek Polskich Armatorow Srédlgdowych” jest jedynym zwigzkiem bedgcym cztonkiem
europejskiej organizacji lobbystycznej, kidéra witgcza opinie krajowe do proceséw prawodawstwa
europejskiego. Inne organizacje skupiajg sie gtéwnie na rzece Odrze. Poza Stowarzyszeniem na
Rzecz Rozwoju Zeglugi Srédlgdowej i Drég Wodnych — Radg Kapitandéw Zeglugi Srédladowej, inne
organizacje wydajg sie — z perspektywy ich mozliwosci — niewielkie. Dobrym przyktadem organizacji
lobbystycznej jest Biuro ds. Drég Wodnych dziatajgce przy Urzedzie Marszatkowskim Wojewddztwa
Kujawsko-Pomorskiego, ktére zajmuje sie wszystkimi kwestiami zwigzanymi z szeroko pojetym
zarzgdzaniem gospodarkg wodng, gtéwnie w obszarze dolnej Wisty, od Warszawy do Gdanska.

5.4 Dziatania pilotazowe
541 A26

W ramach dziatania, Wojewddztwo Kujawsko-Pomorskie i Miasto Bydgoszcz stworzyly Studium
lokalizacji dla nowoczesnej platformy multimodalnej w regionie Bydgoszczy i Solca Kujawskiego, ktéra
bedzie pierwszym tego typu obiektem w Polsce (lgczacym trzy rodzaje transportu) w celu
przyczynienia sie do rozwoju gospodarczego regionu i przywrdcenia regularnej zeglugi na Wisle na
odcinku Gdansk-Bydgoszcz-Torun-Warszawa. Zakonczenie prac nad Studium powinno nastgpi¢ do
konca 2018 roku.

5.4.2 Rejs kontenera Gdansk-Warszawa*®

Jednym ze wspolnych dziatan polskich partnerow (Wojewodztwo Kujawsko-Pomorskie i Miasto
Bydgoszcz) byt pilotazowy rejs promocyjno-badawczy na Wisle z Gdanska do Warszawy. Zestaw
pchany, sktadajgcy sie z pchacza i barki (tagcznie 20 konteneréw) wyptyngt z Gdanska 19. 04. 2017 r. i

46 http://www.bydgoszcz.uw.gov.pl/en/
47 http://www.armatorzy.com.pl/
48 Container cruise Gdansk-Warsaw summary.pdf
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doptynat do celu 27. 04. 2017 r. Przeprowadzono dwie demonstracje przetadunku konteneréw na
nabrzezu, a badacze z Uniwersytetu Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy oraz pracownicy
Regionalnego Zarzgdu Gospodarki Wodnej w Gdansku byli stale obecni na poktadzie w celu
przeprowadzenia kompleksowych badan na szlaku zeglugowym. Akcje promocyjne odbyly sie w
siedmiu miastach, a takze podczas pieciu konferencji prasowych, w ktérych wzigeto udziat tgcznie
okoto 470 gosci. Rejs pokazat wykonalnos¢ i przyjaznos¢ dla srodowiska zeglugi $rodlgdowej na
Wisle, wskazat gtébwne waskie gardta i mozliwosci korzystania z transportu $rédlgdowego.
Sprawozdanie z catosci rejsu dostepne jest na stronie internetowej projektu EMMA.

5.5 Woaskie gardia i potencjat*®

Polska ma sie¢ srodlgdowych drég
wodnych o dtugosci 3655 km, z czego
214 km  bylo  zeglowne wg
miedzynarodowych standardow w
2015 r. (6% wszystkich drog
wodnych). Ze wzgledu na obecng
jakos¢ torow wodnych i ulepszalne
parametry zeglugowe, 0,4%
wszystkich towardéw transportowane
jest srédlgdowymi drogami wodnymi.
Rozpoznane 11 waskich gardet
dotyczy dwodch najwiekszych rzek o

Polski: Odry i Wisty. Te dwie rzeki & My

O e 4 PARDUBICE

S\&Pj OSTRAVA
Ryc. 6 Mapa Polski

potgczone sg rzekami Brdg, Wartg i
Notecig oraz Kanatem Bydgoskim o
dtugosci 24,7 km. Potgczenie to jest w uzyciu od konca XVIII wieku.

Waskie gardta dotyczg gtéwnie ograniczen dtugosci i szerokosci statkdw, potrzebnego zanurzenia i
przeswitu. Te waskie gardta wystepujg na naturalnych drogach wodnych, podczas gdy ograniczenia
zwigzane ze $luzami i niewystarczajgca konserwacja sg problemami sztucznych kanatow.

Powyzsza mapa przedstawia zbior waskich gardet projektu EMMA w Polsce®°.

W Polsce widoczny jest potencjat dwojakiego rodzaju. Transport towaréw moze przejs¢ z transportu
drogowego i kolejowego na IWT dzieki rzgdowym srodkom w celu poprawy uzytecznosci, wydajnosci i
niezawodnosci wszystkich drog wodnych. Atrakcyjnos¢ zeglugi srédlgdowej moze zostaé zwiekszona
dzieki inwestycjom we flote sektora prywatnego przy Scistej wspétpracy obu stron w celu usuniecia
waskich gardet i unikniecia tworzenia sie nowych. Kolejny potencjat widoczny jest na

4 EMMA A2.1 Final Report finalised.docx
%0 Ryc. 6 dostarczona przez HHM
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miedzynarodowych drogach wodnych. Wszystkie trzy drogi wodne (E-30, E-40 i E-70) mogtyby zyskac
na atrakcyjnosci poprzez wzmocnienie niezawodnosci w celu przeniesienia transportu dalekobieznego
na drogi wodne.

5.6 Jak zwiekszy¢ znaczenie zeglugi srédlgdowej w Polsce®!

Podobnie jak w przypadku innych krajow oméwionych w niniejszym raporcie, przewédz towarOw
zdominowany jest przez ciezaréwki. Powody niewykorzystania IWT w Polsce to mate mozliwosci
zeglugi: niewiele portdow, brak odpowiedniego sprzetu, waskie $luzy i in. Obiecujgcymi drogami
wodnymi sg Odra (Odra i E-30), Wista (E-40) pomiedzy Warszawg i Gdanskiem oraz Miedzynarodowa
droga wodna E-70. Wiele firm, ktore mogtyby korzysta¢ z transportu $rédlgdowego (np. przemystu
(petro)chemicznego, papierniczego, stalowego) do przewozu towaréw ponadgabarytowych i sypkich,
w tym ptynnych, znajduje sie wzdtuz tych drég wodnych. Niedawno polskie Ministerstwo Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej oraz politycy polskiego parlamentu z zadowoleniem przyjeli pomyst
rewitalizacji polskich srédlgdowych drég wodnych. Moze to zosta¢ wykonane przez poprawe stanu
rzek, np. podniesienie wspomnianych drog wodnych do klasy IV AGN.

5.7 Zalecenia i wnioski

Reforma gospodarki wodnej przeprowadzona w ciggu ostatnich dwéch lat, ktéra zdaniem polskich
partneréw projektu jest obecnie wystarczajgca, stwarza duze szanse rozwoju zeglugi srédlgdowej i
powrotu transportu wodnego w Polsce. Przygotowane dokumenty strategiczne i zaplanowane studia
wykonalnosci dla pojedynczych odcinkéw drog wodnych majg rozpoczg¢ proces inwestycji, ktory
obejmowatby m.in. budowe stopni wodnych, kanatéw, $luz i portéw multimodalnych, w ten sposo6b
spetniajgc  wymagania porozumienia AGN. Zasadniczg kwestig bedzie znalezienie Zzrdodet
finansowania dla zaplanowanych projektow, w tym funduszy europejskich. Plan ten powinien takze
obejmowaé¢ $rodki w celu zintegrowania polskich drég $rodlgdowych z Transeuropejskg Siecig
Transportowg (TEN-T®2),

SLEMMA_4_4 V2.docx 5.9
52 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure_en
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6 SZWECJA>3

Sytuacja w tym kraju jest inna niz w pozostatych wymienionych w niniejszym raporcie. W Szwecji
przepisy dotyczgce $rodlagdowych drog wodnych zostaty stworzone dopiero w 2014 r. Przedtem
wszystkie obszary zostaty uznane za obszary otwartego morza i byly w petni wyposazone w AIS%4,
ECDIS®5, VTS5 i inne instrumenty, obstugiwane przez Administracje Morskg. Szwecja nie ma obecnie
zadnych planéw dotyczgcych stworzenia krajowej infrastruktury transportowej.

6.1 Struktury zarzgdzania

Z powodu péznego wprowadzenia przepisow dotyczacych srédlgdowych dréog wodnych, zarzgdzanie i
podziat obowigzkow nie sg zebrane w jednym miejscu. Obejmujg roznych interesariuszy, publicznych i
prywatnych, zaangazowanych w rozwoj systemu drog srodlgdowych, w zaleznos$ci od rodzaju srodka
lub prawodawstwa. Szczegoty dotyczgce tego zagadnienia znajdujg sie w odpowiednim dokumencie
projektu EMMA.

6.2 Zalecenia dotyczgce bardziej wydajnych struktur

Z racji powyzszego, nie mozna zaleci¢ skutecznych struktur dla Szwecji, skoro nie ma wyraznego
podziatu obowigzkow.

Szczegoty dotyczace tego zagadnienia znajdujg sie w odpowiednim dokumencie projektu EMMA.

6.3 lIstniejgce struktury lobbystyczne

W Szwecji organizacje lobbystyczne zalezg od administracji drég wodnych i ich wtadzy i planéw. Jako
odrebna jednostka, Forum Morskie®” pracuje nad tematami zeglugi srédlgdowe.

6.4 Dziatania pilotazowe

Dziatania pilotazowe w Szwecji w ramach projektu to dwa badania projektowe dotyczace
dostosowania istniejgcych barek do wytrzymania warunkéw lodowych i zastosowania hybrydowego
uktadu napedowego LNG/LBG. Badania uwzgledniajg specjalne warunki, takie jak ptytka woda,
waskie tory wodne, 16d i mate jednostki ptywajgce o dos¢ wysokich kosztach jednostkowych.

53 WP-3.1-EMMA-Sweden-IWT_responsibilities-170327-Alf.pdf

54 https://www.marinetraffic.com/

5555 http://www.ecdis-info.com/about_ecdis.html

%6 http://www.iala-aism.org/product/iala-vts-manual-2016-digital-copy/
57 https://maritimeforum.se/english/maritime-forum/
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6.4.1 Przebudowa barki srédlgdowej w celu zabezpieczenia przed lodem>8

Pierwsze studium przypadku dotyczy mozliwosci modyfikacji $rodlgdowej barki motorowe).
skonstruowanej na podstawie europejskich norm nawigacji na szwedzkim jeziorze Melar w warunkach
lodowych. Statki majg ograniczony dostep do jeziora ze wzgledu na wymiary Sluzy w Sédertalje (dt.
124,0 m, szer. 18,0 m, zanurzenie 6,80 m) i $luzy w Hammarby (dt. 110,0 m, szer. 15,0 m, zanurzenie
5,50 m) i okres 8-12 tygodni w roku, gdy zegluga jest niemozliwa ze wzgledu na warunki lodowe.
Celem jest skrécenie czasu przestoju.

W nowej barce, skonstruowanej na bazie projektu barki Amice, nalezy, wedtug wyliczen, przede
wszystkim wzmocni¢ dzidb statku, zwiekszyé grubos¢ ptyt i liczbe wreg. Ponadto zaleca sie
zwiekszenie mocy silnika i kolejnych komponentéw, poniewaz zwiekszona predko$¢é pomaga
poruszac sie w lodowych warunkach.

6.4.2 Przebudowa barki z zastosowaniem hybrydowego uktadu napedowego LNG/LBG>°

Drugie stadium przypadku dotyczy badan nad wymiang popularnych silnikow Diesla na uktady
napedowe o0 nizszych emisjach do dzisiejszego i przysztego uzytku. Podjeto nastepujgce kroki:
analiza istniejgcych statkdw, wskazanie mozliwych modyfikacji, ocena wptywu na mase catkowitg i
tadunek, zuzycie paliwa i manewrowos$¢ oraz poréwnanie emisji przed zastosowaniem nowego ukfadu
i po nim.

Na podstawie hipotetycznego chemicznego tankowca na $rodlagdowych drogach wodnych,
stwierdzono zmniejszenie emisji siarki, azotu, tlenkow wegla i czastek statych o 90% w przypadku
uzycia LBG jako paliwa. W celu dalszej optymalizacji proponuje sie naped elektryczny dla predkosci
ponizej 8 weztow. Obejmuje to dalsze instalacje, takie jak mechaniczne odigczanie jednego lub
drugiego ukfadu napedowego od sity napedowej, co zwieksza bezpieczenstwo statkéw w przypadku
awarii glbwnego napedu.

6.4.3 Transport $rédlgdowy dla meteriatéw recyklingowych?®0

Kolejne studium przypadku w Szwecji umiejscowione jest w rejonie jeziora Melar, gdzie mieszka ok
30% catej populacji Szwecji, czyli ok. 3,2 min ludzi, i ktéry jest jednym z najszybciej rozwijajgcych sie
obszaréw. W celu usprawnienia transportu towaréw, rozwaza sie uzywanie transportu srodlgdowego
do przewozu opakowan zwrotnych, takich jak papier, szkto, gazety, metal, plastik, puszki aluminiowe,
butelki PET, odpady z gospodarstw domowych, piasek, zwir, a nawet $nieg usuniety z ulic w okresie
zimowym. Statki uzywane obecnie nie spetniajg norm klas IMO, mogg zeglowaé tylko po wodach o
niskich falach, stgd sg niezdatne do zeglugi na otwartym morzu. Kolejng przeszkodg jest struktura
kosztow. Klient ustugi transportowej w jedng strone musi opfaci¢ transport w obie strony, poniewaz nie
ma fadunku do transportu w przeciwnym Kierunku.

58 EMMA_Act. 2.2. Report BK.docx HANDBOOK ON TECHNICAL BARGE CONCEPTS Ch. 3.1
59 EMMA_Act. 2.2. Report BK.docx HANDBOOK ON TECHNICAL BARGE CONCEPTS Ch. 3.2
50 EMMA A2.4 Report IWW Recycling volumes EMMA Final.pdf
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Jednym z pomystéw na wykorzystanie barek w stopniu wiekszym niz obecnie jest uzycie ich do
transportu przez Szwedzkie Opakowania Zwrotne (FTI) — jako czes¢ ,odpowiedzialnosci producenta”.
Kaze ona kazdemu producentowi recyklingowa¢ wyprodukowane towary po kazdorazowym
wykorzystaniu, gtéwnie tworzywa sztuczne, produkty papierowe (w tym gazety), wyroby metalowe i
wyroby szklane.

W 2015 r. FTI przetworzyto w sumie 308 000 ton metrycznych szkta, papieru, plastikow, metalu i gazet
w Dolinie Jeziora Melar. Konsumenci uzywajg pojemnikow do recyklingu zainstalowanych w réznych
miejscach. Kontenery te sg oproézniane za pomocg przystosowanych ciezaréwek, a zawartosc
transportowana jest do regionalnych centrow dystrybucji, gdzie materialy sg sortowane i
kompresowane. Nastepnie towary sg przesytane do réznych miejsc w Szwecji i za granicg, a kazdy
zaktad przetwarza jeden materiat. Dwa z tych centréw recyklingu znajdujg sie juz dzi$ w poblizu wod
srodlgdowych. Przewidywane czasy rejséw sg zgodne z godzinami pracy zatogi statku. Poprzez
wymuszenie przesuniecia modalnego, catkowita ilo§¢ materiatlu wytworzonego na tydzieh w danym
regionie jest rowna do 370 TEU lub 185 ciezaréwek z przyczepami. W celu korzystania z IWT, miejsca
przeznaczenia muszg by¢ dostepne drogg wodna. Biorgc pod uwage obecny wzrost populacji Szwec;ji
0 1,0-1,5%, przewiduje sie rozwoj tego biznesu.

6.5 Waskie gardta i potencjat®!

Smedjebacken

Transport przemystowy, fadunkéw i pasazerski CG\ Fagersa
drogg  ladowa, kolejowg i  wodng ;

skoncentrowany jest wokot rejonu Goteborga. ., it 2\demi,

Pojawiajg sie konflikty zwigzane z istnieniem '
wielu przej$¢ miedzy ruchem rzecznym a !
przejezdzajgcym pociggami i jezdniami. Polityka ) i '&ﬂwﬁo‘.mg::ﬁ'

wzgledem  tych  kwestii jest  rowniez
niezharmonizowana.

Rzeka Gota oraz Kanat Trollhatte sa
wyposazone w sze$¢ Sluz  pomiedzy
Goteborgiem a Jeziorem Wener. Wszystkie
Sluzy zostaty wybudowane ok. 120 lat temu, a
przewidywany koniec ich dziatania to rok 2030,
co moze zakohczy¢ dziatalnos¢ transportu
Srodladowego.

Mapa po prawej przedstawia wagskie gardta Ryc. 7 Mapa Szwecji
projektu EMMA w Szwec;ji®?.

61 EMMA A2.1 Final Report finalised.docx
62 Ryc. 7 dostarczona przez HHM
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Potencjat jest widoczny w synchronizacji ruchu pomiedzy réznymi metodami transportu, aby unikng¢
wzajemnych blokad miedzy transportem kolejowym, drogowym a zeglugg S$rodlgdowg. Projekt
GOTRIS® pokazat potrzebe stworzenia i uzytecznos$¢ takiego systemu. Zaletami sg lepsze
wykorzystanie infrastruktury rzecznej, krétszy czas oczekiwania przy mostach (na ich otwarcie), nizsze
emisje, wieksza wydajno$¢ energetyczna oraz krotszy czas oczekiwania na transport publiczny.
Wymiana $luz pomiedzy Goéteborgiem a Jeziorem Wener jest nieunikniona, aby utrzymac Zegluge
srodlgdowg w Szwecji. Wprowadzenie klasyfikacji statkdbw jest uwazane za konieczne w celu
przeksztatcenia nieuzywanych drég wodnych w drogi zeglowne, a eliminacja obowigzkowego pilotazu
ujawnia dalszy potencjat. Od wtadz zalezy usuniecie przeszkéd prawnych.

6.6 Jak zwiekszy¢ znaczenie zeglugi srédlgdowej w Szwecji®

Z racji krotkiego czasu od momentu wdrozenia Rozporzadzenia UE (grudzieh 2014), rozwdj zeglugi
srodlgdowej nadal znajduje sie w fazie poczgtkowej. Che¢ rzadu, aby przenie$¢ przewo6z towardw z
kolei i ciezaréwek na zegluge srédlgdowg jest oczywista, ale szwedzki przemyst nie zna dobrze tego
srodka transportu. Dlatego w pierwszym rzedzie potrzebna jest aktywna promocja logistyki przy uzyciu
IWT.

6.7 Zalecenia i wnioski

Wszystkie prywatne i publiczne strony zaangazowane w transport w Szwecji (administracja krajowa i
regionalna, przemyst i dziatalno$¢ transportowa, a takze organizacje ekologiczne) powinny
wspotpracowa¢ w celu wypracowania wspolnej idei rozwoju szwedzkiego transportu w przysztosci.
Tak ditugo jak nie bedzie jasnych idei i woli politycznej, tak dtugo niemozliwa bedzie poprawa obecnej
sytuacji.

83 http://gotris.se/
% EMMA_4_4_V2.docx, s.10
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7 REGION MORZA BALTYCKIEGO | KWESTIE MIEDZYNARODOWE
7.1 Transport rzeczno-morski®®

Transport rzeczno-morski jest metodg transportu tgczacg zalety zeglugi srédlgdowej i transportu
morskiego krétkiego zasiegu. Przewdz ten wykonywany jest przez statki rzeczno-morskie i odbywa sie
na wielu europejskich rzekach, ktére majg dostep do otwartego morza. Statki w Federacji Rosyjskie; i
na Morzu Battyckim rowniez korzystajg z tej metody. Zaletami tej metody sg obnizone koszty i czas
przetadunku w portach morskich. Ponadto wyzsza jest jako$¢ transportu, poniewaz towary sg rzadziej
przetadowywane. W celu zwiekszenia udziatu transportu rzeczno-morskiego, nowo budowane statki
powinny mie¢ mniejsze zanurzenie w celu mozliwosci dalszej zeglugi w gore rzeki zeglowne;.

W Finlandii metoda ta zwana jest transportem ,jeziorno-morskim” (ang. lake-sea shipping) ze wzgledu
na geograficzne uksztattowanie kraju.

7.2 Istniejgce struktury zarzgdzania

Struktury zarzadzania znajdujg sie w Parlamencie Europejskim, Komisji Europejskiej i Radzie Europy,
co ma te wade (jak wszystkie unijne organa ustawodawcze), ze prawo unijne musi zosta¢ zmienione
w prawo krajowe, a czasem nawet prawo regionalne.

Poza tymi organami, powotane zostaty komisje rzeczne, ktére pracujg nad poprawg wspotpracy
pomiedzy krajami ws. transportu wodnego. Komisje te zajmujg sie sprawami pojedynczych rzek i
mogg mie¢ wplyw na kilka panstw. Komisje skfadajg sie z przedstawicieli zainteresowanych krajow
cztonkowskich, organizacji partnerskich oraz czasami czionkéw-obserwatoréw z panstw trzecich.
Obecnie dziatajg cztery komisje: Centralna Komisja Zeglugi na Renie (CCNR), Komisja Dunaju (DC),
Komisja Sawy i Komisja Mozelié.

7.3 Istniejace struktury lobbystyczne®’

Istniejg juz rozne miedzynarodowe struktury lobbystyczne koncentrujgce sie na zegludze Srédlgdowe;j.
Stowarzyszenia te nie sg reprezentowane we wszystkich panstwach cztonkowskich UE, ale niektére z
nich nalezg do grup eksperckich Komisji Europejskie;.

7.3.1 Europejska Unia Barek (European Barge Union — EBU)®8

Europejska Unia Barek wspiera rozwdj zrownowazonego i wydajnego paneuropejskiego systemu
transportowego poprzez zwiekszenie udziatu zeglugi srédlgdowej. Cel ten powinien zostaé osiggniety

5 EMMA_Policy Paper to strengthen IWT in BSR.pdf
6 Act.5.3_IWT Lobby Structures in the BSR.pdf s.19
67 Act.5.3_IWT Lobby Structures in the BSR.pdf s.14
% http://www.ebu-uenf.org/
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poprzez stworzenie warunkéw ramowych, stymulowanie pozycji rynkowych i zagwarantowanie dobrze
utrzymanej infrastruktury bez waskich gardet. Aby osiggng¢ te cele, EBU wspotpracuje z kilkoma
instytucjami europejskimi i rzgdami krajowymi.

7.3.2  Europejska Federacja Portéw Srédlgdowych (European Federation of Inland Ports — EFIB)®°

Europejska Federacja Portéw Srédlagdowych jest, wedlug swoich wiasnych stéw, wyjgtkowym
rzecznikiem portéw $rodlgdowych w Europie jako punktow weztowych w transporcie intermodalnym
dla wszystkich srodkow transportu. Stowarzyszenie tgczy unijng polityke transportowg i Srodowiskowg
z portami zeglugi srédlgdowej panstw cztonkowskich i zwigzanym z nimi srodowiskiem naturalnym w
celu wymiany informacji i opinii miedzy wszystkimi organami i stronami.

7.3.3 Europejska Unia Transportu Rzeczno-Morskiego (European River-Sea Transport Union —
ERSTU)™®

Europejska Unia Transportu Rzeczno-Morskiego reprezentuje interesy przemystu zeglugi srédlgdowe;j
i rzeczno-morskiej w organach UE, wiadzach krajowych, stowarzyszeniach handlowych i
organizacjach zajmujacych sie handlem i ruchem drogowym. Unia wspiera rowniez wspotprace i
wspoélne dziatania, promocje i doradztwo, aby utorowaé droge czionkom do osiggniecia korzysci
gospodarczej.

7.3.4 Europejska Organizacja Kapitanow Statkow (European Skippers’ Organisation — ESQO)"?

Europejska Organizacja Kapitanéw Statkow zajmuje sie europejskimi prywatnymi przedsiebiorstwami
zeglugi $rédlagdowej na skale europejskg. Obszar jej dziatan obejmuje zakres od regulacji rynku,
odnawiania floty, wykorzystania funduszy rezerwowych, obserwacji rynku, waskich gardet na drogach
wodnych, promocji, przepisow dotyczgcych zatdg, szkolen, kwestii sSrodowiskowych az po ustugi
informacji rzecznej.

7.3.5 Zegluga Srédlgdowa w Europie (Inland Navigation Europe — INE)72

Zegluga Srédlgdowa w Europie jest europejskg platforma tgczaca krajowych i regionalnych zarzadcow
drég wodnych oraz odpowiednie biura ds. promocji. Czlonkowie stowarzyszenia uwazajg, ze
zwiekszenie przewozu towaréw drogg wodng wspiera zrbwnowazony i skuteczny transport towaréw w
Europie wszedzie tam, gdzie dostepne sg zeglowne rzeki i kanaty.

7.3.6  Stowarzyszenie Europejskiej Zeglugi Srédlgdowej i Drég Wodnych (Association for European
Inland Navigation and Waterways — VBW)"3

Stowarzyszenie Europejskiej Zeglugi Srédlgdowej i Drég Wodnych jest organizacjg wspierajgcg
multimodalno$¢ na drogach wodnych, statkach i w portach. Przedmiotem dyskusji sg kwestie
naukowe, techniczne, prawne i wdrozeniowe dotyczgce budowy, eksploatacji i uzytkowania portow i

% https://www.inlandports.eu/
70 http://www.erstu.com/

1 http://www.eso-oeb.org/

72 www.inlandnavigation.eu/

73 http://vbw-ev.de/en/
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drég wodnych. Ponadto do jego zadan nalezy promocja i gromadzenie oraz pozniejsze
rozpowszechnianie informacji branzowych.

7.4 W jaki sposob stworzy¢ nowe ustugi srodlgdowe?4

Stworzenie nowej ustugi srodlgdowej jest zasadniczo identyczne jak utworzenie innego nowego
przedsiebiorstwa, z ekonomiczng wykonalnoscig jako gtdwnym kryterium. Nalezy jednak wzig¢ pod
uwage kilka szczegolnych cech, przede wszystkim istnienie kilku zainteresowanych stron (wtadze,
przedsiebiorstwa infrastrukturalne, firmy transportowe) i kwestie zwigzane z transportem (statek,
zatoga, poziom wody).

Prosty schemat stworzenia nowej ustugi $rodlgdowej wyglgda jak nastepuje; ponizsza rycina?™
przedstawia kolejnos¢ pojedynczych krokéw.

Preparedness Analysis Business Plan Caontracts Application Operation Sustainability

Ryc. 8 Siedem krokdéw w celu stworzenia nowych ustug srédlgdowych

Pierwszym krokiem jest gotowos$¢ do stworzenia nowej ustugi. Organizator musi zdawac sobie sprawe
z aktualnej sytuacji politycznej i ustawodawstwa, promoc;ji i lobbingu, ktére muszg zosta¢ wykonane.

Potencjat rynkowy nalezy przeanalizowa¢ w drugim etapie, aby sprawdzi¢, czy koszty i potencjalne
przychody zapewnig rentownos$é. Zadanie to spetni przeprowadzenie analiz rynkowych, ktore okredlg
potencjalnych klientow, kontrahentow i towary.

74 EMMA_4_4_V2.docx s. 12
75 Ryc. 8 dostarczona BOB
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Nastepnym krokiem jest stworzenie biznesplanu. Ten trzeci krok pokazuje wykonalnos¢ planu i
zwigzane z nim ryzyko. Cechy ustugi zeglugi $rodlgdowej zostajg przeanalizowane pod kgtem
wymagan rynku i klienta, a takze pod katem cech statkéw i ustug. Trzeba takze wzig¢ pod uwage
konkurencje i partneréw, a takze wewnetrzng i zewnetrzng organizacje ustugi, ktéra musi byc
zaplanowana wspolnie z partnerami. Kwestie prawne sg réwniez czescig tego kroku, podobnie jak
kwestie marketingu i zarzadzania ryzykiem.

Czwarty krok polega na zawarciu umow z zaangazowanymi partnerami; potrzebne jest dogtebne
zrozumienie kwestii prawnych dotyczacych IWT w innych krajach.

Piatym krokiem jest uzyskanie wszystkich niezbednych pozwolenn zanim zaczng sie operacje
transportowe.

Gdy ustuga zeglugi $rédladowej juz dziata, jej dziatanie i jako$¢é muszg byé monitorowane, w celu
zapewnienia stabilnej jakosci ustug, co stanowi krok szosty.

Ostatnim krokiem jest zapewnienie zrownowazonego rozwoju nowej ustugi, pod wzgledem transportu
bardziej przyjaznego dla $rodowiska, np. zastosowania napedu LNG lub hybrydowego. Nalezy
réwniez ciggle monitorowa¢ koszty, zmiany wymagan klientéw i rynku, poniewaz kwestie te moga
wymagac podjecia dziatan.

7.5 Dziatania pilotazowe
7.5.1 IWT wspierana przez najnowoczesniejszy system informacyjny’6

Stworzono prototyp majgcy wspiera¢ kapitandéw statkéw oraz zarzadcow floty i fadunkéw w celu
poznania wykonalnosci uzycia nowoczesnej technologii informacyjnej. Prototyp ten gromadzi i
przechowuje dane z istniejacych Systemdw Informacji Rzecznej (RIS) i pokazuje te dane przy uzyciu
zintegrowanej aplikacji internetowej o nazwie ELIAS. Aplikacja ta korzysta z wagskopasmowego
potgczenia internetowego, przy uzyciu standardowej wyszukiwarki internetowej, np. Mozilla Firefox.””
Zaletg tej technologii jest to, Zze nie potrzebuje ona nowego, wyspecjalizowanego sprzetu ani
oprogramowania.

Prototyp sktada sie z czesci dostepnej publicznie oraz czesci chronionej hastem dla zarejestrowanych
uzytkownikow. Czes¢ publicznie dostepna umozliwia dostep za pomocg pojedynczego okna danych
do informacji przechowywanych w rozproszonych zewnetrznych systemach RIS lub zwigzanych z
RIS. Czes¢ prywatna zawiera funkcje przetwarzajgce i wyswietlajgce dane chronione, np. pozycje
statkow, ktére sg widoczne tylko dla wtascicieli danych i oséb z odpowiednimi upowaznieniami.

Gtéwng czes¢ aplikacji ELIAS stanowi aplikacja internetowa oparta na mapie, ktéra pokazuje istotne
dane dotyczgce $rodlgdowych drog wodnych. Zewnetrzne zrodia informacji sg bezposrednio

76 https://elias.isl.org/index.xhtml
7 https://www.mozilla.org
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zintegrowane, np. dostepne elektroniczne mapy nawigacyjne (ENCs), dostarczone przez Niemiecka
Federalng Administracie Drog Wodnych i Zeglugi’® (WSV) przy uzyciu standardowej ustugi map
internetowych?®. Biezace i prognozowane poziomy wody przy licznych wodowskazach sg dostarczane
przez inng strone internetowg?®, administrowang przez WSV, a dane sg gromadzone przy uzyciu
standaryzowanego REST API8L,

Rycina 9 przedstawia zrzut ekranu prototypu, a rycina 10 zintegrowane bezy danych8?
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-
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©2016- 2018 ISL Elias

Ryc. 9 Zrzut ekranu elektronicznych map nawigacyjnych i pozioméw wody

78 WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, https://www.gdws.wsv.bund.de/
7% https://atlas.wsv.bund.de/clients/desktop/?parameter=visible&value=iencwms

80 https://www.pegelonline.wsv.de/

81 REST: REpresentational State Transfer  API: Application Programming Interface

82 Ryc. 91 10 dostarczone przez ISL
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Ryc. 10 Przeglad zintegrowanych baz danych
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Nastepujace ustugi sg zintegrowane z aplikacja.
7.5.2 Regionalny Indeks RIS

Informacje dotyczace infrastruktury $rédlgdowej gromadzone sg przez europejski indeks RIS®3,
prowadzony przez grupy ekspertéw UE ds. RIS i zbierajgcy krajowe administracje drog wodnych.
Regionalny indeks RIS projektu EMMA przechowuje kopie i zapewnia dostep do danych
umozliwiajgcych filtrowanie typéw obiektéw i obszaru geograficznego.

7.5.3 Ustugi AIS

Ta aplikacja udostepnia publicznie (anonimowe) niemieckie dane AIS. Statki zeglugi srédlgdowe;j
przesytajg indywidulane informacje AIS, WSV gromadzi je i wprowadza dane dotyczace pozycji
statkdbw do ogdlnokrajowego serwisu ,AlS Dienst Binnen®. Ustugi AIS projektu EMMA otrzymujg dane,
gromadzg je w lokalnym repozytorium w celu ich wyswietlania oraz korzystania z nich przez kolejne
ustugi, np. ustugi przewozu lub ustugi kontroli ruchu. Widok jednostki ptywajacej jest zanonimizowany
w czesci publicznej, a zarejestrowani uzytkownicy mogg korzysta¢ ze wszystkich informaciji o flocie w
prywatnej sekcji systemu ELIAS. Niezbedna jest zgoda wiasciciela danych. Korzystajac z historii
pozycji statkow, ustuga AIS moze stworzyé mapy ostatnich tras statkdw.

7.5.4 Powiadomienia o ruchu rzecznym

Anonimizowane dane dotyczgce pozycji statkbw pozwalajg obliczy¢é natezenie ruchu (liczba statkow
na kazdym odcinku drog wodnych $rodlgdowych w okreslonym czasie) i przeptyw ruchu ($rednig
predkosc¢ statku na kazdym odcinku drog wodnych $rodlgdowych w okreslonym czasie). Informacje o
ruchu wyswietlane sg przy uzyciu koloréw sygnalizacji drogowej: od zielonego (niewielkie natezenie,
szybki przeptyw) do czerwonego (duze natezenie, powolny przeptyw).

7.5.5 Usluga statystyk przeptywu

Ta ustuga, réwniez oparta o anonimowe pozycje statkow, analizuje ruch statkbw w miejscach
szczegOlnie istotnych, np. przy $luzach. Przewiduje sie czas oczekiwania, czas wchodzenia do
komory $luzy oraz czas opuszczenia Sluzy. Statystyki przedstawiane sg jako 0§ czasu na kazdg
godzine, dzien, tydzien lub miesigc, a takze jako zagregowana srednia w postaci krzywej dziennej na
dzien tygodnia.

7.5.6 Ustuga powiadomien dla kapitanéw statkéw (NtS)

Krajowe i lokalne wtadze drég wodnych sg zobowigzane do informowania kapitandw o
bezpieczenstwie i dostepnosci poszczegodlnych drog wodnych®4. System ELIAS gromadzi wiadomosci
NtS (np. status $luz i mostéw) przy pomocy ustugi internetowej swiadczonej w Niemczech przez WSV
i wyswietla te powiadomienia na mapie.

8 http://www.ris.eu/library/expert_groups/ris_index
8 http://www.ris.eu/expert_groups/nts
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7.5.7 Ustuga Geofencing

W czesci prywatnej ta ustuga okresla na podstawie szerokosci i ditugosci geograficznej potozenia
statku potozenie najblizszych obiektéw infrastruktury, takich jak odcinek drogi wodnej, $luza, port,
terminal lub obszar miejski. Obliczenia sg dokonywane przy uzyciu odwrotnego geokodowania dzieki
pozycjom dostarczonym przez regionalny indeks RIS.

8 ZALECENIA | WNIOSKI®
8.1 Ulepszenie ram prawnych

Ramy prawne powinny zapewni¢ harmonizacje warunkow konkurencji miedzy réznymi rodzajami
transportu, takze w skali europejskiej, i zapewni¢ jednakowe parametry na wszystkich odcinkach.

Jednym z najwigkszych osiggnie¢ UE jest wspdlny rynek, ktory jednakze wcigz jest niekompletny, np.
w dziedzinie transportu, w tym transportu s$rédlagdowego i rzeczno-morskiego. Nalezy zwrdcic
szczegdblng uwage na przepisy dotyczgce przewozu barkami, klasyfikacji statkdéw, przyjmowania
poszczegolnych typow statkdw w okreslonych obszarach i finansowania infrastruktury. Transport
rzeczno-morski czesto cierpi wskutek tego, ze produkty tracg status towaru wspdélnotowego, co
skutkuje dodatkowymi problemami (m.in. administracyjnymi) dla interesariuszy. Zharmonizowany e-
manifest dotyczacy towaréw mogtby pomaéc unikngé tych problemow, a takze pomodc w portach krajow
trzecich. Dokumentacja wymagana przez wiadze, dotyczgca informacji o towarach i zatodze, jest
przestarzata i czesto zbedna. Aby wypemi¢ te rézne zadania w ekonomiczny sposob, mozna
wprowadzi¢ europejski punkt kompleksowej obstugi (,single window”). Nieréwna konkurencja
widoczna jest takze w systemie opodatkowania korzystania z infrastruktury $rédlgdowej, w
poréwnaniu z transportem drogowym i kolejowym. Zegluga $rédlgdowa jest obecnie najdrozszym
sposobem transportu, ale koszty te mozna by roztozy¢ réwnomiernie na pozostate sposoby
transportu, jezeli zastosuje sie odpowiednie rozwigzania polityczne. Pomdéc mogtaby reforma
Dyrektywy 92/106/EWG.

Przy poréwnywaniu poszczegdlnych krajow zaangazowanych w niniejszy projekt, ustawodawstwo
krajowe wydaje sie zbyt niejednorodne i czasami zbyt szczegdtowe, co skutkuje zmniejszeniem
konkurencyjnosci zeglugi $rodlgdowej. Zegluga $rédlgdowa nie powinna odbywaé sie kosztem
wysokiego poziomu bezpieczenstwa, ktory powinien by¢ wspierany nowoczesnymi technologiami, np.
AIS czy VTS. Dobrym pomystem jest rozszerzenie Rezolucji 61 EKG ONZ na transport rzeczno-
morski, co zlikwidowatoby luki pomiedzy obszarami sklasyfikowanymi jako Strefy 3 do 1, w celu
utatwienia wzrostu wolumendw transportu miedzy weztami. Ponadto wezty te powinny traktowacé statki
w taki sam sposob, jak inne $rodki transportu przy uwzglednieniu czasu oczekiwania i optat
manipulacyjnych.

8 EMMA_Policy Paper to strengthen IWT in BSR.pdf
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8.2 Wzmocnienie struktur administracyjnych i branzowych stowarzyszen

Wiadze powinny by¢ swiadome mocnych i stabych stron, korzysci i ryzyka zeglugi srodlgdowej i
rzeczno-morskiej tak samo, jak sg $swiadome innych sposobdw transportu. Powinny by¢ rowniez
odpowiedzialne za IWT w taki sam sposob, w jaki odpowiadajg za inne sposoby transportu, poniewaz
dzisiaj czesciowo tak nie jest. To zalecenie obejmuje takze wiedze techniczng i koncepcje logistyczne
stuzgce rozwojowi tego sektora.

Z drugiej strony, stowarzyszenia branzowe powinny wspieraé wiladze w celu osiggniecia
porozumienia, ktére obu stronom przyniesie korzysci. Kraje z niewielkim dostepnym sektorem IWT
powinny takze bra¢ udziat w pracach krajowych i miedzynarodowych struktur lobby. UE poparta juz te
kwestie poprzez publikacje “Comité européen pour I'élaboration de standards dans le domaine de la
navigation intérieure” (CESNI) w celu opracowania wspélnych standardéw w ramach dyrektyw UE w
sprawie wymagan technicznych i kwalifikacji zawodowych, a takze poprzez skupienie sie na
przepisach RIS.

8.3 Cyfryzacja

Temat przedstawiony w tytule niniejszego rozdziatu ma kilka aspektow. Z jednej strony odnosi sie do
dodatkowych i jak najdokfadniejszych informacji dotyczacych ruchu, infrastruktury i lokalizacji statkow i
towaréw z celu ewentualnej interwencji. Z drugiej strony, cyfryzacja odnosi sie do systemoéw
telematycznych, ktérych od lat uzywa sie w innych srodkach transportu, ale w niewielkim stopniu w
IWT. Ponadto cyfryzacja w administracji pomoze zmniejszy¢ obcigzenia w zarzadzaniu towarami i
korytarzami.

Poprzez zwiekszenie poziomu cyfryzacji we wszystkich tych dziedzinach, zegluga $rédlgdowa
podniesie wydajnos¢ i rentownos¢ i bedzie w wiekszym stopniu uczestniczy¢ w multimodalnych
tancuchach dostaw. Cyfryzacja moze rowniez stworzyé szanse dla czesciowo i catkowicie
autonomicznej zeglugi srodlgdowej i redukciji pilotazu w przyszitosci

8.4 Infrastruktura wodna i jej utrzymanie

IWT oraz transport rzeczno-morski opierajg sie na istniejgcej infrastrukturze. Obecnie administracja
Regionu Morza Battyckiego czesto skupia sie na transporcie drogowym i kolejowym bez
uwzglednienia ich zewnetrznych kosztéw dla spoteczenstwa. Powoduje to powstanie brakujgcych
ogniw i waskich gardet, co ogranicza ogdlng efektywnos¢ tego sposobu transportu. Nawet mozliwos¢
przekraczania granicy poza drogami i torami kolejowymi, co zmniejsza przecigzenie, jest rzadko brana
pod uwage, ale nalezy jg uwzgledni¢ przy planowaniu kolejnych inwestycji, réwniez w przypadku
korytarzy TEN-T.
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Prywatne inwestycje w dziatalno$¢ transportowa, czyli tworzenie nowych relacji i wzmacnianie juz
istniejgcych, zalezg od niezawodnej infrastruktury, dlatego niezbedna jest jej konserwacja. Inwestorzy
lubig przewidywalny zwrot inwestycji, a brak odpowiedzniej konserwacji drég wodnych przez wtadze
skutkuje brakiem zaangazowania sektora prywatnego. Stad infrastruktura $rédlgdowa powinna by¢
bardziej brana pod uwage w prawodawstwie unijnym w celu zapewnienia zrébwnowazonej ochrony
srodowiska i konkurencyjnosci zeglugi srédlgdowej i rzeczno-morskiej.

8.5 Zréwnowazony rozwdj, innowacje i inwestycje

Zrownowazony rozwoj jest w obecnych czasach czym$ wiecej niz tylko pustym hastem, a przemyst
transportowy musi wzig¢é go pod uwage. Dlatego jednym z obszarow innowacji w zegludze
srodlgdowej i rzeczno-morskiej sg technologie paliw alternatywnych. Badania nad silnikami
hybrydowymi (np. spalinowo-elektrycznymi) lub paliwami alternatywnymi (np. LNG® lub LBG?)
odgrywajg wazng role w zastgpieniu uktadow napedowych istniejgcych statkdow w celu przedtuzenia
ich dziatania i w projektowaniu statkébw w przysziosci. Trwajg rowniez badania nad jednostkami
napedowymi na czysty wodér lub prad, ktére moga by¢ uzywane na krétkie dystanse.

Poza ukfadami napedowymi statkéw, caly czas udoskonala sie kadluby, dostosowujgc je do
przewidywanego obszaru operacyjnego. Jest to istotne z punktu widzenia konkurencyjnosci IWT, np.
ulepszenie klasy lodowej statku moze przediuzy¢ czas jego dziatania lub, w przypadku niewielkich
statkdéw, pozwoli¢ na przewdz dodatkowych towaréw. Te koncepcje wymagajg innowacyjnych
armatorow i finansowania, ktére pozwoli potwierdzi¢ teoretyczne zatozenia w praktyce.

Warto wspomnie¢ o jeszcze dwoch obszarach innowacji, ktére zalezg od zasobow finansowych i
technicznych armatoréw. Pierwszym sg inwestycje w nowe technologie (np. aplikacje RIS) w celu
poprawy ogolnej wydajnosci statku lub floty lub obnizenia kosztéw (np. paliwa). Drugim obszarem sg
koncepcje logistyczne, ktére mocniej zintegrowatyby IWT z koncepcjami multimodalnymi, np. dla
palet, duzych workow, przesytek, smieci. Te koncepcje logistyczne mogg korzysta¢ z mniejszych
jednostek na obszarach miejskich (logistyka miejska) w celu zredukowania zatoréw na drogach.

Wszystkie te idee potrzebujg inwestycji, mimo Ze Zzegluga $rodlgdowa i rzeczno-morska nie
charakteryzujg sie duzym marginesem zysku i niekoniecznie zapewnig zwrot z inwestycji prywatnym
inwestorom. Odzwierciedla to rowniez zachowanie wiadz, ktére inwestujg dopiero wtedy, kiedy zajdzie
potrzeba, a nie z wyprzedzeniem. Ten impas powinien sta¢ sie iskrg do stworzenia dostosowanego do
potrzeb systemu europejskiego finansowania i instrumentéw finansowych dla Zzeglugi $rodlgdowej i
rzeczno-morskiej, aby méc prowadzi¢ badania i rozwija¢ nowe i optacalne technologie, aby uzyskac
ekologiczny, inteligentny i wolny od przecigzenia transport i logistyke.

86 Skroplony naturalny gaz
87 Skroplony biogaz
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8.6 Stworzenie stretegii rozwoju IWT dla Europy i Regionu Morza Battyckiego

Zegluga $rodlgdowa i rzeczno-morska w duzym stopniu zalezg od infrastruktury rzek, kanatow i
sgsiadujgcych drog wodnych. Inwestycje sg raczej rozproszone i czesto sg to pojedyncze inwestycje
w poszczegolnych krajach, mimo ze ok. 75% transportu $rédlgdowego to transport transgraniczny, a o
catosci fancucha decyduje najstabsze ogniwo. Dlatego nalezy zmieni¢ sposob myslenia z
okazjonalnego wspierania IWT na transnarodowg perspektywe sieci, z wykorzystaniem sprawnie
dziatajgcej infrastruktury i biorgc pod uwage ekologiczne i inteligentne ustugi w ramach strategii
dekarbonizacji UE. Taka strategia zaowocuje wspoélnymi standardami dotyczgcymi statkéw, zgodnie z
przewidywanymi rozmiarami transportu i powigzang infrastrukturg, dzieki czemu mozliwa bedzie
zintegrowana europejska sie¢ drég srédlgdowych zamiast pojedynczych korytarzy.

Konieczny jest Plan Ogolny IWT dotyczgcy rozwoju zeglugi $rodlgdowej i rzeczno-morskiej, ktory
powinien obejmowacé catosciowg perspektywe tego sektora. Taki plan ogdlny powinien zawierac
strategie i instrumenty, ktére utorujg droge do dobrze funkcjonujgcego jednolitego rynku
wewnetrznego zeglugi $rodlgdowej i rzeczno-morskiej, w ktérym ekologiczna i zorientowana na
przysztos¢ flota bedzie wspieraé europejskie cele okreslone w Biatej Ksiedze dotyczacej transportu.

8.7 Wprowadzenie jednego nowoczesnego systemu informatycznego
obejmujgcego BSR

System informacyjny przedstawiony w rozdziale 7.5.1 jest prototypem zaprojektowanym do dziatania
w skali catego kraju, a nawet catego BSR. Jedng z korzysci korzystania z jednego systemu jest
transport towaréw przez granice. Kapitan statku lub zarzadca floty nie muszg zmienia¢ systemu przy
przekraczaniu granicy przy uzyciu drég wodnych srédlgdowych. Procedura ta dziata podobnie jak w
przypadku ciezaréwek, gdzie kierowcy na catym kontynencie réwniez korzystajg z jednego systemu
nawigacji, ktéry ma zainstalowane odpowiednie mapy. Jedynym wymaganiem takiego systemu jest
zapewnienie poréwnywalnych danych dostarczonych przez odpowiednie wladze — co nie ma miejsca
obecnie. BSR nie ma tych samych zasad jak Europa Srodkowa, np. zaden z zarzadcéw drég
Srodlgdowych nie dostarcza danych zgodnych z Dyrektywg RIS poza rzekg Odrg w Polsce. W
Finlandii®® nie istniejg ustugi informacji rzecznej ani infrastruktura, ale dziatajg systemy VTS, AIS i
kompleksowe systemy udostepniania danych (,single window”), ktére sg czesciowo wykorzystywane
rébwniez w zegludze przybrzeznej.

Wprowadzenie systemu moze przebiega¢ zgodnie z nastepujgcymi punktami:

1. System powinien zosta¢ podtgczony do istniejgcych systemoéw VTS w krajach, gdzie system ten
powinien dziatac.

2. Nalezy zbadac¢ roznice pomiedzy przepisami zeglugowymi a Dyrektywg RIS pod katem
dostepnosci i uzytecznosci informacii.

88 EMMA A2.7_Information_Systems_in_Saimaa_FINAL.DOCX
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3. W celu potgczenia nowego system informacyjnego do istniejgcych systemoéw VTS i RIS, nalezy
opracowac odpowiednie systemy przejsciowe.

4. Uczestniczace kraje i/lub regiony, w ktérych istniejgce VTS obecnie nie udostepniajg niezbednych
informacji, np. Indeks RIS, muszg dostarczaé ustugi i repozytoria danych.

5. Nalezy przemysle¢ kwestie dostawcy. Jednym z pomystéw jest posiadanie krajowych dostawcow
systemoéw informacyjnych, a innym — stworzenie dostawcy obstugujacego caty BSR.

Zaleceniem dla takiego systemu jest posiadanie ogélnounijnej regulacji, przyjetej tez przez kraje
spoza UE, tworzgcej te same dane i ustugi informacji, ktére bedg wykorzystywane lokalnie lub miedzy
krajami w zaleznosci od preferencji uzytkownikow.
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