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Abstract: 'The paper presents the usage of the lower Vistula waterway on the basis of the
number of floating units passing the Wioctawek lock in the period 1997-2016. The Wto-
ctawek dam plays an important role in ensuring navigability on the inland waterway on the
lower Vistula. The analysis revealed that the number of units locked in the Wioclawek dam
varied in particular years and was decreasing throughout the whole period. It depended on
the serviceability of the lock and the hydrological conditions (water levels, ice phenomena).
Throughout the year, water transportation was seasonal. The highest number of passing units
falls on summer months (VI-VIII). Regarding the transportation type subdivision, freight
traffic dominated over touristic traffic. An exception took place in the years with low water
levels (mainly in summer), in which freight traffic was impossible, which resulted in a lack
of delivery guarantee. A solution to that problem is the construction of intermodal transship-
ment ports along the waterway.
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Zarys tresci: W artykule przedstawiono stopiert wykorzystania drogi wodnej dolnej Wisty
na podstawie liczby jednostek ptywajacych sluzowanych we Wioctawku w latach 1997-2016.
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Stopien wodny we Wioctawku petni wazng funkcje zapewniajacg zeglownoscé na szlaku wod-
nym dolnej Wisty. Przeprowadzona analiza wykazala, ze liczba jednostek sluzowanych przez
stopieri wodny we Whoctawku jest zmienna w poszczegdlnych latach, a w caltym wieloleciu
wykazuje tendencj¢ spadkows. Stan ten uzalezniony byt od sprawnosci technicznej sluzy oraz
od warunkéw hydrologicznych (stanéw wody i zjawisk lodowych). W ciggu roku transport
wodny miatl charakter sezonowy, najwigksza liczba sluzowanych jednostek przypadata na
miesigce letnie (VI-VIII). W strukturze transportu wodnego ruch towarowy dominowat nad
ruchem turystycznym. Wyjatek stanowily lata z niskimi stanami wody (gléwnie w okresie
letnim), kiedy ruch towarowy stawat si¢ niemozliwy, co skutkowato brakiem gwarancji dostaw
towar6w. Rozwigzaniem tego problemu jest budowa wzdtuz drég wodnych intermodalnych
portéw przetadunkowych.

Stowa kluczowe: droga wodna, §luza, stopieri wodny we Wiloctawku, ruch towarowy, ruch
turystyczny, nizowki

Wstep

W ostatnich latach obserwuje si¢ starania zmierzajace do reaktywowania zeglugi
srédladowej w Polsce. Do pierwszych waznych dziatan, ktére podjgto w tym zakresie
nalezy zaliczy¢ utworzenie Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowe;.
Ministerstwo zostalo powotane Rozporzgdzeniem Rady Ministrow z dnia 7 grudnia
2015 r. Kolejnym krokiem zmierzajgcym do powaznego traktowania dziatalnosci
zeglugi srédlagdowej jest podpisanic umowy AGN przez Prezydenta Rzeczypospo-
litej Polskiej w 2017 r. Porozumienie AGN, ktérego oficjalna nazwa to Europejskie
Porozumienie w sprawie Gtgwnych Srodlgdowych Drég Wodnych o Migdzynarodowym Zna-
czeniu (ang. European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance)
zobowigzuje Polsk¢ m.in. do poprawy stanu drég srédladowych oraz zwigkszenia
dlugosci drég o znaczeniu migdzynarodowym, co przetozy si¢ na wzrost przewozéw
drogami srédladowymi.

Podjg¢te starania i deklaracje ze strony Polski wpisujg si¢ w ogélne ramy oraz dzia-
tania w zakresie polityki komunikacyjnej, wyznaczone przez Komisj¢ Europejska.
Transport wodny srédladowy uwaza si¢ za najbardziej bezpieczny, energooszczgdny,
tani i przyjazny srodowisku sposréd znanych rodzajéw transportu (Wojew6dzka-Krol
1987; Kulczyk, Winter 2003; Rohdcs, Simongiti 2007; Bolt, Jerzyto 2013a). Jednak
w ciggu ostatnich lat zaobserwowano zmniejszenie lub w najlepszym wypadku sta-
gnacje¢ udziatu transportu wodnego srédlgdowego w przewozach ogétem w Europie
(Caris i in. 2014; Wiegmans, Konings 2017). Stad tez Komisja Europejska ktadzie
duzy nacisk na podj¢cie dlugoterminowych inwestycji w zakresie infrastruktury
transportowej, co przyczyni si¢ do postgpu w dziedzinie zréwnowazonego trans-
portu (Ivakovié¢ i in. 2008; Lopez-Navarro 2013). Idea zréwnowazonego transportu
polega na efektywnej komunikacji, korzystnej ekonomicznie i minimalizujgcej
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szkodliwy wpltyw pojazdéw na srodowisko. Szczegétows definicj¢ przedstawia
Organizacja Wspoélpracy Gospodarczej i Rozwoju (1996), wedlug ktérej zréwno-
wazony transport to ,transport, ktéry nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosys-
temom oraz pozwala zaspokoi¢ potrzeby transportowe poprzez zréwnowazone
wykorzystanie odnawialnych zasobéw w ilosci mniejszej niz wynosi ich stopa
regeneracji oraz uzywanie nieodnawialnych zasobéw w ilosci nizszej niz wynosi
stopa rozwoju odnawialnych substytutéw”. Jednym z celéw strategicznych Bia-
tej Ksiggi Transportu (2011) jest przeniesienie do 2030 r. drogowego transportu
towar6w na odleglos¢ wigkszg niz 300 km na inne srodki transportu, np. kolej
lub transport wodny, ktére charakteryzujg si¢ relatywnie matym zuzyciem ener-
gii i niskg emisyjnoscig zanieczyszczen powietrza. Osiggnigcie tego celu bedzie
w Polsce duzym wyzwaniem z uwagi na znikomy udziat srédladowego transportu
wodnego w transporcie ogétem.

Pod wzglgdem geograficznym Polska stanowi wazne ogniwo w europejskiej sieci
drég wodnych. Przez teren Polski przebiegaja 3 mi¢dzynarodowe drogi wodne: E-30,
E-40 i E-70 (ryc. 1).

Pomimo korzystnego uktadu sieci hydrograficznej srédladowe drogi wodne
w Polsce sg w niewielkim stopniu wykorzystane do celéw transportowych, co wynika
gléwnie z ich niezadowalajacego stanu oraz infrastruktury technicznej (Babiriski
2013; Bolt, Jerzyto 2013b; Najwyzsza Izba Kontroli 2013; Wojewdédzka-Krél, Rol-
biecki 2013; Smolnik 2016). Wsréd innych barier rozwoju zeglugi srédlgdowej
w Polsce nalezy wymienié brak weztéw transportowych, ktére wigczajg si¢ w taricu-
chy dostaw (Montwilt 2013), a takze barier¢ spoteczng i polityke transportowg kraju
(Jarzgbiriska 2008). W powszechnej opinii zegluga srédlgdowa jest przestarzatym,
powolnym i nieefektywnym srodkiem transportu, a niejednokrotnie wskazuje sig,
ze przyczynia si¢ ona do dewastacji Srodowiska przyrodniczego, w tym wodnego.
Opinie te powiela si¢ bez wskazania konkretnych argumentéw. Nalezy zgodzié
si¢ z Mika (2000), ze niektére z ujemnych skutkéw procesu inwestycyjnego sg nie
do uniknig¢cia lub sg niezbg¢dne dla zapewnienia jego prawidlowego przebiegu.
Zmiany w Srodowisku zwigzane z inwestycjami, zwlaszcza w turystyce wodnej,
cechuje trwaly charakter. Polityka transportowa kraju stanowi barier¢ w rozwoju,
poniewaz nie przewiduje rozwoju srédlgdowych drég wodnych w najblizszych
latach, co potwierdza zapis w dokumencie, jakim jest Strategia rozwoju transportu
do 2020 roku z perspektywqg do 2030 roku (2013). Ministerstwo Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédladowej dopiero przystapito do prac nad programem wieloletnim,
zmierzajagcym do przywrécenia parametréw eksploatacyjnych na srédlgdowych
drogach wodnych petnigcych funkcjg transportows.

W niniejszym opracowaniu skupiono si¢ na odcinku dolnej Wisty od ujscia Narwi
do ujscia do Morza Battyckiego, ktéry jest niezwykle wazny, bowiem przebiegajg tedy
dwie mi¢dzynarodowe drogi wodne: E-40 i E-70. Podjety w artykule problem dotyczy
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stopnia wykorzystania infrastruktury technicznej w transporcie wodnym srédlgdowym
zuwzglgdnieniem zmian rezimu hydrologicznego rzeki. Warto zwréceié uwage, ze Wista
poza funkcjg transportowg petni wiele innych funkcji (np. energetyczng, ekologiczng),
ktére odgrywajg istotng role w srodowisku przyrodniczym (Kubiak-Wéjcicka i in. 2017;
Duda-Gromada 2018). Nalezy to uwzglednic przy planowaniu prac rewitalizacyjnych
drég wodnych w najblizszej przysztosci.

Cel i metody pracy

Celem niniejszego opracowania jest charakterystyka natgzenia ruchu zeglugowego na
Sluzie we Wioctawku, co pozwoli ocenié rol¢ transportowg dolnej Wisty. Zagadnienie
ruchu zeglugowego zostato przedstawione na podstawie danych dotyczgcych liczby
i rodzaju jednostek ptywajacych, ktére pokonywaly stopien wodny we Whoctawku.
Dane zostaly uzyskane dzigki uprzejmosci Regionalnego Zarzadu Gospodarki
Wodnej (RZGW) w Warszawie. Ewidencja wykorzystania §luzy prowadzona przez
pracownikéw RZGW obejmuje podziat jednostek ptywajacych ze wzgledu na ich
rodzaj, tj. barki, pchacze i holowniki, statki pasazerskie oraz pozostate statki. Ruch
towarowy obejmuje liczbe sluzowanych barek, pchaczy i holownikéw. Z kolei do
ruchu turystycznego zaliczono statki pasazerskie oraz pozostale, np. motoréwki,
kajaki, jachty, a takze jednostki zwigzane z administracjg szlaku wodnego (jed-
nostki RZGW), a takze jednostki Wodnego Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego
(WOPR) i policji.

W opracowaniu przeanalizowano struktur¢ nat¢zenia ruchu, z podziatem na ruch
towarowy i turystyczny w latach 1997-2016 w ujeciu rocznym i sezonowym. Wielkos¢
nat¢zenia ruchu zeglugowego we Wiloctawku zestawiono z warunkami hydrolo-
gicznymi, jakie panowaty na Wisle w tym okresie. Posterunek wodowskazowy we
Wioctawku potozony jest ponizej stopnia wodnego, na 679,4 km rzeki Wisly. Jednak
z uwagi na nasilong erozj¢ dna koryta rzecznego (Babiriski, Habel 2013) i zwigzang
z tym zmiang zera wodowskazu w 2004 r., wykorzystane zostaty dane z posterunku
wodowskazowego w Toruniu. Codzienne stany wody Wisly z tego posterunku
uzyskano z Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej — Paristwowego Instytutu
Badawczego (IMGW-PIB). Wyznaczanie niskich stanéw wody Wisty w latach
1997-2016 przeprowadzono w oparciu o metod¢ Threshold Level Methods (TLS),
tj. odcigcie hydrograméw ponizej sSrednich niskich stanéw wody wyznaczonych dla
wielolecia 1951-2010 w Toruniu (179 cm) (Kubiak-Wéjcicka 2012). Analogicznie
wyznaczono okresy z wezbraniami, podczas ktérych poziom wody na Wisle w Toru-
niu zostal przekroczony ponad stan alarmowy (650 cm) (Kubiak-Wéjcicka 2014a).
Uzyskane wyniki pozwolity okresli¢, przez jaki czas w ciggu roku zegluga na Wisle
byla niemozliwa lub utrudniona z uwagi na nickorzystne warunki hydrologiczne.
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Ryec. 1. Migdzynarodowe drogi wodne na terenie Polski

Fig. 1. International waterways in Poland

Objasnienia: 1 — miasto, 2 — zapora, 3 — droga E-30, 4 — droga E-40, 5 — droga E-70, 6 — rzeka, 7 — granica
panfistwa.

Explanations: 1 — city, 2 — dam, 3 — waterway E-30, 4 — waterway E-40, 5 — waterway E-70, 6 — rivers,

7 — state border.
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Srédladowe drogi wodne w Polsce

Uktad srédlgdowych drég wodnych uzalezniony jest w gléwnej mierze od naturalnego
uktadu sieci hydrograficznej, ktéra przebiega potudnikowo. Koniecznosé potaczen
drég wodnych w kierunku wschéd—zachéd zapoczatkowata w XVIII w. budowe
sztucznych kanatéw (Kubiak-Wéjcicka 2014b). Do gtéwnych drég wodnych zali-
czono rzeki Odre i Wisle oraz droge wodng Wista—Odra. Klasyfikacje drég wodnych
w Polsce przedstawiono w tab. 1.

W Polsce catkowita dtugosé drég wodnych w 2016 r. wynosita 3655 km (w tym
2417 km uregulowanych rzek zeglownych, 644 km skanalizowanych odcinkéw rzek,
336 km kanatéw i 259 km jezior zeglownych). Faktycznie eksploatowanych przez
zegluge byto 3365 km (92,1%) drég zeglownych. Dostosowanie wymiaru statkéw
i drég wodnych jest gtéwnym czynnikiem determinujacym efektywnos¢ transportu
wodnego srédlgdowego. Wymagania stawiane drogom o znaczeniu mi¢dzynaro-
dowym (klasy IV i V) w 2016 r. spetniato w Polsce 5,9% dlugosci drég wodnych
(214 km). Jest to wartos¢, ktéra pozostaje na niezmienionym poziomie od 2007 r.,
podobnie jak w przypadku catkowitej dtugosci drég wodnych. Pozostalg sie¢ drég
wodnych tworzg drogi o znaczeniu regionalnym klasy I, IT i I1I, ktérych taczna diu-
gos¢é w 2016 r. wyniosta 3441 km (94,1%) (Transport wodny... , 2017).

Droga wodna na odcinku dolnej Wisty (od ujscia Narwi do ujscia do Morza Bat-
tyckiego) ma zréznicowany charakter. Najdtuzszy odcinek stanowi droga wodna
IT klasy, ktéra ma dtugos¢ 190,5 km i obejmuje tras¢ od ujscia rzeki Tazyny do
miejscowosci Tezew. Najgorsze parametry na odcinku dolnej Wisty ma droga wodna
klasy Ib. Na odcinku tym droga wodna klasy Ib tacznie obejmuje 117 km, w tym jest
to odcinek od Zakroczymia do Ptocka (74 km) oraz od Wtoctawka do ujscia Tazyny
(43 km). W odcinku ujsciowym Wisly zegluga moze si¢ odbywaé w dwéch warian-
tach. Pierwszy obejmuje odcinek Wisty od Tczewa do granicy z morzem (II1 klasa
drogi wodnej). Wariant drugi obejmuje drogg wodng Martwa Wista od miejscowosci
Przegalina nad Wistg az do granicy z morzem (klasa Vb). Droga wodna Martwg Wislg
ma rang¢ mi¢dzynarodows, jednak wymaga sluzowania na sluzie w Przegalinie.
Najlepsze parametry ma droga wodna Wisty powyzej stopnia we Whoctawku (klasa
Vb), natomiast ponizej stopnia jest to zaledwie klasa Ib.

Aby droga wodna spetniata parametry drogi mi¢dzynarodowej (IV klasy), mini-
malna szerokos¢ szlaku zeglownego musi wynosi¢ 40 m, a minimalna gl¢bokosé
tranzytowa 2,8 m. Minimalne wymiary $luzy dla drogi IV klasy to 12 m szerokosci
i 120 m dtugosci (tab. 2).

Przebycie catego odcinka drogi wodnej E-40 wymaga pokonania jedynego na
Wisle stopnia wodnego we Wioctawku, ktéry zostat oddany do uzytku w 1970 r.
Sluza zeglugowa z awanportami zlokalizowana jest na lewym brzegu Wisty. Szerokos¢
Sluzy wynosi 12 m, natomiast jej dtugos¢ 115 m. Projektowana minimalna gt¢bokos¢
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Tab. 2. Parametry eksploatacyjne srédlgdowych drég wodnych wedtug Rozporzgdzenia Rady
Ministrow = dnia 7 maja 2002 roku (Dz. U. 2002. Nr 77, poz. 695)

Table 2. Inland waterway operating parameters according to the Council of Ministers Regulation
(Dz. U. 2002. No. 77, item 695)

Wartosci parametrow / Parameters’ values

Parametry eksploatacyjne jednostki klasy / classes
Operating parameters miary
measurement la Ib Il 11 \Y Va Vb
units

Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece / Minimum dimensions of a river waterway

Szerokos¢ szlaku zeglownego
Waterway width 15 | 20 | 30 | 40 | 40 | 50 | 50

Gteboko$¢ tranzytowa / Waterway

depht m 12 |16 | 1,8 | 18 | 28 | 28 | 28

Promieri tuku osi szlaku
zeglownego / Curve radius of the 100 | 200 | 300 | 500 | 650 | 650 | 800
waterway axis

Minimalne wymiary kanatu / Minimum dimensions of a canal

Szerokos¢ szlaku zeglownego

Waterway width 12 18 25 35 40 45 45
Najmniejsza gteboko$¢ wody

w kanale / Minimum water depth m 1,5 2,0 2,2 2,5 3,5 3,5 3,5
in a canal

Promieri tuku osi szlaku
zeglownego / Curve radius of the 150 | 250 | 400 | 600 | 650 | 650 | 800
waterway axis

Minimalne wymiary $luz zeglugowych / Minimum dimensions of navigation locks
Szeroko$¢ $luzy / Lock width 33 150 | 96 | 96 |120] 12,0 | 12,0
Dtugosé Sluzy / Lock length 25 42 65 72 | 120 | 120 | 187

Gtebokos¢ na progu dolnym / Depth
on the lower step of a lock

15 |20 | 22 | 22 | 35 | 40 | 40

na progu dolnym wynosita 3,5 m, przy maksymalnym spadzie 12,8 m. Obecnie
minimalna glebokos¢ jest uzalezniona od przeptywu przez stopien. Przy przeplywie
zblizonym do gwarantowanego (350 m?¥/s) i nizszym glebokos¢ spada ponizej 1 m.
Przy przeptywie do 600 m?/s gtgbokos¢ jest mniejsza niz 1,6 m, tj. ponizej wyma-
gan klasy Ib. Spad przy przeptywach zblizonych do gwarantowanego wynosi ponad
14 m. Sluza zamykana jest od strony wody gérnej stalowymi, segmentowymi wrotami,
natomiast od strony wody dolnej stalowymi wrotami wspornymi.
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Transport wodny srédladowy

Stan drogi wodnej i jej faktycznych parametréw w gtéwnej mierze decyduje
o wielkosci przewozéw transportowanych wodnymi drogami srédlgdowymi. Ogétem
ilos¢ przetransportowanych fadunkéw w Polsce w 2016 r. wyniosta 1 836 652 ton,
w tym na transport samochodowy przypadato 84,2%, na kolejowy 12,1%, a na
zegluge srédlagdowg 0,3% ogdétem przewiezionych tadunkéw. Biorge pod uwage
tadunki transportowane drogg wodng srédlagdowg w przeliczeniu na tonokilometry,
udziat transportu wodnego stanowit 0,2% ogétu transportu w 2016 r., natomiast
w 2014 r. udziat ten wynosit zaledwie 0,1% (Transport wodny...., 2017). W poréwna-
niu z krajami Unii Europejskiej udzial transportu wodnego srédladowego odgrywa
marginalng rol¢ w polskim i europejskim systemie transportowym. Najwickszy udziat
srédlagdowego transportu wodnego w krajach Unii Europejskiej w transporcie ogétem
w tonokilometrach w 2014 r. miaty: Holandia (44,2%), Rumunia (28,3%), Butgaria
(26,1%), Belgia (15,6%), Niemcy (9,6%) i L.uksemburg (8,4%) (Transport wodny...,
2017). Dominacja tych krajéw w przewozach zeglugg srédladows wynika z ich usy-
tuowania w centrum europejskiej sieci wodnej oraz polaczenia z portami morskimi.

Niewielka liczba przewozonych tadunkéw przektada si¢ na mate wplywy finan-
sowe przedsi¢gbiorstw, co w znacznej mierze ogranicza mozliwosci inwestycyjne.
Obecnie wigksza czgs¢ taboru zeglugi srédladowej jest zdekapitalizowana, prze-
kracza normatywny okres uzytkowania, a dalsza eksploatacja mozliwa jest jedynie
dzieki statej modernizacji. Wedtug danych z 2016 r. wickszos¢ wykorzystywanych
pchaczy (74,6%), niemal potowa barek do pchania (48,6%) oraz wszystkie barki
z wlasnym nape¢dem zostaly wyprodukowane w latach 1949-1979 (Transport wodny. . .,
2017). Na odcinku dolnej Wisty funkcjonuje kilku przewoznikéw srédlgdowych,
ktérzy swiadczg ustugi przewozu towaréw i pasazeréw drogami srédlgdowymi.
Sa to firmy, ktére powstaty w wyniku przeksztalcen organizacyjno-wlasnosciowych
polskich przedsi¢biorstw zeglugi Srédlgdowej w latach 90. XX w. Do najwi¢kszych
firm dzialajacych na dolnej Wisle nalezy zaliczy¢ Zegluge Bydgoska, ktéra w 1995 1.
przeksztatcono w jednoosobowg spétke Skarbu Paristwa (Taylor, Ciechariski 2011),
a ktéra obecnie wchodzi w sktad OT Logistic Group.

Zegluga srédladowa obejmuije nie tylko ruch towarowy, ale réwniez turystyczny.
Jednostki turystyczne, ktére w wickszosci ptywaja po dolnej Wisle nie wymagaja
duzych glebokosci, jak to jest w przypadku ruchu towarowego, co wynika z ich wypor-
nosci. Glgbokosé 1 m begdzie wystarczajaca dla matych jednostek ptywajacych (jachty,
motoréwki), jednak dla jednostek towarowych nie wystarczy. Z punktu widzenia tury-
stycznego w ciggu ostatnich lat zaszty zmiany w turystyce wodnej (Kruczek, Banasik
2014). Wynikajg one gléwnie z liberalizacji przepis6w zwigzanych z uprawianiem tury-
styki wodnej, ktére zostaly wprowadzone zgodnie z Rozporzqgdzeniem Ministra Sportu
i Turystyki z dnia 9 kwietnia 2013 roku (Dz. U. 2013, poz. 460). Nowe rozporzadzenie
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znosi rygorystyczne przepisy w zakresie uprawiania turystyki wodnej, m.in. zawiera
uproszczony system patentowy oraz zwalnia z obowigzku posiadania dokumentu kwali-
fikacyjnego ch¢tnych do uprawiania turystyki wodnej dla jachtéw zaglowych o dtugosci
kadtuba ponizej 7,5 m lub todzi motorowych o mocy silnika ponizej 10 kW. Drugim
clementem wplywajacym na wigksze zainteresowanie turystykg wodng jest rozwdj
infrastruktury turystycznej, m.in. budowa przystani rzecznych, marin, wypozyczalni
sprzetu wodnego. Dodatkowo wigkszemu zainteresowaniu turystykg wodng sprzyja
tworzenie i udostgpnianie bezptatnych aplikacji mobilnych na telefony komdérkowe
oraz stron internetowych umozliwiajgcych wyczarterowanie jednostek ptywajgcych.
Jako przyktad moze stuzy¢ Wielka Petla Wielkopolska lub Petla Zutawska.

Wyniki analizy liczby §luzowari na stopniu wodnym

we Wloctawku w latach 1997-2016

W celu okreslenia nat¢zenia ruchu zeglugowego i wykorzystania infrastruktury tech-
nicznej w zegludze srédlagdowej na dolnej Wisle przeanalizowano liczbg sluzowarn
we Wioctawku w latach 1997-2016 z uwzglgednieniem liczby sluzowan ogétem oraz
w podziale na ruch towarowy i turystyczny (ryc. 2).
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Ryc. 2. Liczba jednostek ptywajgcych w ruchu towarowym i turystycznym sluzowanych we
Wioctawku w latach 1997-2016

Fig. 2. Number of floating units passing the Wioctawek lock in the period 1997-2016 divided
by traffic type (freight versus touristic)

Objasnienia: 1 — ruch towarowy, 2 — ruch turystyczny.

Explanations: 1 — freight traffic, 2 — touristic traffic.
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Ruch ogétem

Liczba wszystkich sluzowanych obicktéw w analizowanym wicloleciu 1997-2016
byta zr6znicowana i wahata si¢ od 656 jednostek ptywajgcych w 1997 r. do zaledwie
129 w 2015 r. Srednia liczba jednostek sluzowanych w badanych latach wynosita
375. Przyczyng wyjatkowo malej liczby sluzowan na stopniu w 2015 r. (prawie
o potowe mniej niz w 2014 r.) byty warunki hydrologiczne, jakie panowaty w korycie
Wisly. Zanotowano wtedy rekordowo niskie stany wody w Wisle, co uniemozliwiato
zegluge jednostek o zanurzeniu wigkszym niz 30 cm. Wedtug danych IMGW-PIB na
posterunku we Wtoctawku zanotowano stan wody réwny 87 cm, ktéry utrzymywat si¢
od 30 sierpnia do 8 wrze$nia 2015 r., natomiast na posterunku w Toruniu najnizszy
stan wody wynosit 94 cm i wystgpit 3, 5, 6 i 8 wrzesnia 2015 r. Stan ten nalezat do
najnizszych w catym okresie systematycznych obserwacji hydrologicznych. Dodat-
kowym elementem decydujacym o niewielkiej liczbie sluzowan byl remont sluzy,
ktéry rozpoczat si¢ pod koniec 2013 . i trwat do 2015 r. Sluzowania byly realizowane
w ograniczonym zakresie, wylgcznie po wezesniejszym uzgodnieniu z RZGW oraz
wykonawcg prac remontowych. Stad tez niewielka liczba jednostek sluzowanych
w 2014 r. Brak sluzowan lub ich pojedyncze przypadki miaty miejsce w sierpniu,
wrzesniu i pazdzierniku, kiedy przeprowadzano prace zwigzane z zabezpieczeniem
antykorozyjnym wrét sluzy.

Ruch towarowy i turystyczny

Szczegétowa analiza danych wykazala, ze intensywnosé ruchu zeglugowego z podzia-
tem na towarowy i turystyczny jest zmienna. Do ruchu towarowego zaliczono barki,
pchacze i holowniki. Ruch turystyczny to gtéwnie statki pasazerskie oraz pozostate
jednostki, do ktérych zaliczono m.in.: todzie sportowe i turystyczne, kajaki, jachty,
motoréwki, skutery. Ruch towarowy przewaza nad ruchem turystycznym w analizowa-
nym wieloleciu. Wyjgtki miaty miejsce w latach: 2002, 2009, 2010, 20121 2016, kiedy
przewazal ruch jednostek turystycznych. W wymienionych latach (poza 2010 r.)
wystgpowaly niskie stany wody w rzece w ciggu calego roku, co przektada si¢ na
glebokosé tranzytowg szlaku wodnego. Pchacze i holowniki muszg mieé zapewnione
przynajmniej 1,6 m gl¢bokosci w najplytszym miejscu. Ruch matych jednostek
ptywajacych, np. kajakéw, skuteréw lub motoré6wek, moze odbywac si¢, gdy gle-
bokosci bedg mniejsze, np. ok. 1 m. W 2010 r. stany wody w Wisle utrzymywaty
si¢ powyzej stanéw srednich, a mimo to zanotowano przewage ruchu turystycznego
nad towarowym. Wynikato to gtéwnie ze sluzowania jednostek nalezgcych do stuzb,
ktére monitorowaty poziom wody w Wisle podczas przejscia fali powodziowej
w maju i czerwcu 2010 r., np. WOPR, policja lub administracja szlaku. Jednostki



NATEZENIE RUCHU ZEGLUGOWEGO NA DOLNE] WISLE NA PODSTAWIE... 89

zwigzane z administracjg drogi wodnej z reguty odbywaly trzy sluzowania w ciggu
roku, co zwigzane bylo z utrzymaniem szlaku wodnego. Pozostale jednostki,
np. WOPR i policja wodna, do 2010 r. tagcznie odbywaly ok. 10 sluzowan w ciggu roku.
Po 2010 1. liczba jednostek sluzowanych przez policj¢ i WOPR zmalata praktycznie
do zera z uwagi na zakup dodatkowych jednostek dla ww. stuzb, ktére stacjono-
waly na odcinku Wisty ponizej, jak i powyzej stopnia wodnego. Poza tym w 2014 r.
oddano do uzytku przystari potozong ponizej stopnia wodnego we Wloctawku,
w poblizu ujscia rzeki Zgtowigczki, co réwniez wpltyn¢to na zmniejszenie liczby
koniecznych sluzowan.

Poza zmiennoscig roczng liczby sluzowanych obiektéw dokonano analizy
w rozktadzie miesiccznym. Zegluga na Wisle ma charakter sezonowy, odbywa si¢
gléwnie w pélroczu letnim, tj. od maja do pazdziernika. Przeci¢tnie w badanym
wicloleciu stanowi ok. 73% wszystkich Sluzowanych jednostek w danym roku.
Udziat procentowy jednostek sluzowanych tylko w trzech miesigcach, tj. w czerwcu,
lipcu i sierpniu w stosunku do pétrocza letniego (V-X) wynosit Srednio 66%. Udziat
procentowy jednostek sluzowanych w trzech miesigcach letnich waha si¢ od 29
do 66% w stosunku do liczby §luzowari w caltym roku. Wskazane miesigce letnie
(VI-VIII) sg optymalne w klimacie Polski do uprawiania turystyki wodnej z uwagi
na sprzyjajgce warunki meteorologiczne (miesigce najcieplejsze w roku) oraz okres
wypoczynkowy (sezon wakacyjny i urlopowy). W okresie tym organizowane sg rézne
imprezy okolicznosciowe lub regaty, ktére przyciggajg whascicieli lub uzytkownikéw
jednostek turystycznych. Z drugiej strony, wymienione miesigce sg pod wzgledem
hydrologicznym najbardziej zmienne z uwagi na czg¢stotliwos¢ wystgpowania wyso-
kich i niskich stanéw wody. Ma to swoje odzwierciedlenie w liczbie sluzowanych
jednostek. W jednym roku notuje si¢ najwyzsza liczbg jednostek pokonujacych droge
wodng, a w kolejnym roku najnizszg. Struktura nat¢zenia ruchu zeglugowego réwniez
jest niejednolita. Najwigkszy ruch turystyczny zanotowano w miesigcach letnich
(ryc. 3), natomiast ruch towarowy w miesigcach wiosennych i jesiennych (ryc. 4).
Zegluga w okresie zimowym (XI-IV) praktycznie ustaje z uwagi na potencjalne
zjawiska lodowe, chociaz w ostatnich latach pojawiajg si¢ one znacznie rzadziej.

Najwigksza liczba jednostek towarowych byla §luzowana w lipcu 2013 r. (107
jednostek), natomiast jednostek turystycznych w czerwcu 2009 r. (102 jednostki).
Brak sluzowan jednostek ptywajgcych towarowych lub turystycznych wynika gléwnie
z remontu Sluzy. Remonty takie byly prowadzone w czerwcu i lipcu 2005 r. oraz
w latach 2013-2015. Brak sluzowania jednostek towarowych w lipcu 2003 r. wynika
z bardzo niskich stanéw wody w rzece i zbyt malej glebokosci gwarantowane;j.

Towar przewozony barkami to gléwnie piasek i zwir pochodzgcy z wydobycia
z dna Wisty. W sytuacji gdy wystepujg niskie stany wody i niemozliwa jest zegluga
towarowa, cz¢s$¢ ruchu przetozona jest na pozostale miesigce w roku pod warun-
kiem, ze nie wystgpujg zjawiska lodowe i mozliwe jest wydobycie piasku z rzeki.
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Ryc. 3. Maksymalna, srednia i minimalna liczba jednostek turystycznych sluzowanych we
Wioctawku w poszczegdlnych miesigcach w latach 1997-2016

Fig. 3. Maximum, average and minimum number of touristic floating units passing the
Wioctawek lock in particular months in the period of 1997-2016

Objasnienia: 1 — maksymalne, 2 — $rednie, 3 — minimalne.

Explanations: 1 — maximum, 2 — average, 3 — minimum.

Gdy niekorzystna sytuacja hydrologiczna utrzymuje si¢ przez wigkszosé roku, ruch
zeglugowy jest zdecydowanie mniejszy i nie ma mozliwosci zwigkszenia ruchu
towarowego. Poza piaskiem i zwirem transportuje si¢ réwniez ladunki ponadga-
barytowe (np. turbiny gazowe, silosy itp.), jednak stanowig one marginalny udziat
W transporcie towarowym.

Wplyw stanéw wody na Wisle na natezenie ruchu zeglugowego
Niskie stany wody w Wisle
Nate¢zenie ruchu zeglugowego jest uzaleznione w gtéwnej mierze od stanéw wody

w korycie. W przypadku niskich stanéw wody wystepujg ograniczenia w ruchu
przewozowym, co widoczne jest w mniejszej liczbie sluzowanych obiektéw. Przy
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Ryc. 4. Maksymalna, srednia i minimalna liczba jednostek towarowych sluzowanych we
Wioctawku w poszczegdlnych miesigcach w latach 1997-2016

Fig. 4. Maximum, average and minimum number of freight floating units passing the
Wioctawek lock in particular months in the period of 1997-2016

Objasnienia: 1 — maksymalna, 2 — srednia, 3 — minimalna.

Explanations: 1 — maximum, 2 — average, 3 — minimum.

zalozeniu, ze za utrudnienia w zegludze odpowiada stan wody Wisty w Toruniu,
wynoszgcy SNW (srednia niska woda), tj. 179 cm i stan alarmowy zblizony do SWW
(§rednia wysoka woda), tj. 650 cm, oszacowano Sredni czas niedost¢pnosci rzeki dla
celéw zeglugowych ponizej stopnia wodnego.

W ciggu analizowanego wielolecia 1997-2016 $rednio przez 10,8% roku ruch
zeglugowy byt niemozliwy z uwagi na zbyt niskie lub zbyt wysokie stany wody.
Przewage mialy niskie stany wody, ktére w 2015 r. stanowity az 41,1% dni w ciagu
roku, natomiast najwyzsze stany wody obejmowaty 6,3% dni w 2010 r. Przy zalo-
zeniu, ze przyjete bedzie bardziej rygorystyczne kryterium wyznaczania nizéwek,
jakie zastosowali Gorgczko i in. (2013), tj. stan wody Wisty ponizej 240 cm, to czas,
kiedy Wista nie bedzie mogta by¢ wykorzystana dla potrzeb zeglugi towarowej, moze
stanowi¢ nawet do 61% catego roku, tak jak to miato miejsce w 2015 .

Biorgc pod uwage liczbe dni w poszczegdlnych miesigcach, kiedy zegluga
nie mogta si¢ odbywac (stany wody ponizej 240 cm i powyzej 650 cm), w calym
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Ryc. 5. Udziat procentowy dni z niskimi (<240 cm) i wysokimi (=650 cm) miesiecznymi
stanami wody Wisty w Toruniu w latach 1997-2016

Fig. 5. Percentage of days with low (<240 cm) and high (2650 cm) water levels of the Vistula
in "Torud in the period of 1997-2016

Objasnienia: 1 — % dni z wezbraniami (=650 cm), 2 — % dni z nizé6wkami (<240 cm).

Explanations: 1 — percentage of days with high (2650 cm) water levels, 2 — percentage of days with low

(<240 c¢cm) water levels.

analizowanym wieloleciu 1997-2016 okresy z nickorzystnymi warunkami zeglu-
gowymi przypadajg na czas trwania sezonu nawigacyjnego. Jak widaé¢ na ryc. 5,
w ponad 50% dni w miesigcach od lipca do pazdziernika zegluga nie mogla si¢ odbywacé
z uwagi na zte warunki nawigacyjne. Odpowiadaty za to gléwnie dni z nizéwkami.
Nalezy wspomnie¢, ze w latach 2003, 2012 i 2015 we wspomnianych miesigcach
stany wody utrzymywaly si¢ ponizej 240 cm, co powodowalo, ze Zegluga nie mogta
si¢ odbywac przez caly miesigc (ryc. 51 6). Na ryc. 6 i 7 przedstawiono przebieg
codziennych stanéw wody Wisty w Toruniu wraz z liczba srednich miesi¢cznych
Sluzowan w roku wilgotnym (2010 r.) i suchym (2015 r.).

Poza stanami wody, ktére majg duzy wptyw na warunki nawigacyjne, kolejnym
elementem utrudniajgcym zegluge sa zjawiska lodowe, ktére pojawiajg si¢ od listo-
pada do kwietnia. Z reguty w okresie tym nie prowadzono przewozéw towarowych,
a jednostki, ktére byty sluzowane, to najcz¢sciej lodotamacze. W ciggu ostatnich
100 lat nastgpita zmiana czasu trwania zlodzenia na Wisle. Czas trwania zjawisk
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Ryec. 6. Przebieg stanéw wody Wisty w Toruniu na tle srednich miesi¢cznych sluzowan we
Wioctawku w 2010 r.

Fig. 6. Course of water levels of the Vistula in Toruri against the background of the average
monthly number of lock passings in Wioctawek in 2010

Objasnienia: 1 — ruch towarowy, 2 — ruch turystyczny, 3 — stany wody w 2010 r. w cm.

Explanations: 1 — freight traffic, 2 — touristic traffic, 3 — water level in 2010 in cm.

lodowych na Wisle w Toruniu ulegt skréceniu z ok. 100 dni do 50. Z kolei czas
zalegania pokrywy lodowej skrécit si¢ z 70 dni (pokrywa kazdej zimy) do ok. 45
dni. Zanotowano, ze pokrywa lodowa wyst¢powata raz na 5-8 lat (Grzes, Pawtowski
2008). Z uwagi na ten fakt sporadycznie mozna zaobserwowad, ze w ostatnich latach,
kiedy zjawiska lodowe nie wystgpuja, systematycznie zwigksza si¢ liczba jednostek
Sluzowanych w okresach listopad—marzec.

Dyskusja

Przeprowadzona analiza wykazata, ze liczba jednostek sluzowanych przez stopient
wodny we Wloctawku jest zmienna w poszczegélnych latach (Srednio 375 jednostek),
a'w calym wieloleciu wykazuje tendencjg¢ spadkowa. Dla poréwnania na bydgoskim
odcinku drogi wodnej E-70 najwigksze wykorzystanie majg sluzy potozone na rzece
Brdzie, tj. Czersko Polskie i Sluza Miejska. Na sluzach tych rocznie sluzuje si¢
3-krotnie wigcej jednostek niz na sluzie we Whoctawku. Na sluzie w Czersku Polskim
dominowat ruch towarowy (ponad 80% przewozoéw), zwigzany gtéwnie z wydobyciem
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Ryc. 7. Przebieg stanéw wody Wisty w "Toruniu na tle srednich miesigcznych sluzowan we
Wioctawku w 2015 r.

Fig. 7. Course of water levels of the Vistula in Toruri against the background of the average
monthly lock passings in Whoctawek in 2015

Objasnienia: 1 — ruch towarowy, 2 — ruch turystyczny, 3 — stany wody w 2015 r. w cm.

Explanations: 1 — freight traffic, 2 — touristic traffic, 3 — water level in 2010 in cm.

piasku i zwiru z dna Wisly dla potrzeb zaktadu produkeyjnego w Solcu Kujawskim,
natomiast na Sluzie Miejskiej dominowal ruch turystyczny (Kubiak-Wéjcicka 2014b).
Liczba jednostek sluzowanych na Odrze w Brzegu Dolnym w 1999 1. byta wyzsza
niz we Whoctawku w tym samym roku o ok. 30% (Wos 2010), jednak w pézniejszych
latach, np. w 2008 r., wiclkos¢ ta byta por6wnywalna (Marszatek 2010). Uzyskane
wartosci dla obiektu we Wioctawku swiadczg o stabym wykorzystaniu drogi wodnej
dolnej Wisty zar6wno w przewozach lokalnych, jak i przewozach dtugodystansowych.

Wzrost zainteresowania przewozami towarowymi musi i§¢ w parze z moderni-
zacjg drogi wodnej, ktéra zapewni odpowiednie glebokosci zeglugowe. Zegluga
srédlagdowa jest w duzej mierze uzalezniona od warunkéw klimatycznych (Jurum-
-Kipke, Makovi¢ 2007; Backali¢, Maslari¢ 2012). W przypadku wystgpienia dtu-
gotrwatych nizéwek nie ma mozliwosci zabezpieczenia terminowosci przewozéw
tadunkéw, poniewaz przy zbyt matych glgbokosciach jednostki towarowe o duzej
wypornosci oraz duze statki pasazerskie pozostajg w portach. Jak podajg Hekken-
berg i in. (2017), to wlasnie czas i koszt transportu sg decydujgcymi czynnikami
dla spedytoréw wybierajgcych srodek transportu. Poprawa zeglugi srédlagdowej,
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poza modernizacjg drogi wodnej dolnej Wisty, jest mozliwa poprzez inwesty-
cje w porty przeladunkowe. Porty te powinny mieé¢ charakter intermodalny, co
pozwoli na przewozy réznymi Srodkami transportu, zwlaszcza podczas nicko-
rzystnych warunkéw hydrologicznych. Jedng z lokalizacji branych pod uwage
byt Solec Kujawski, z uwagi na dogodne miejsce i budow¢ zaplecza portowego,
bliskie potozenie linii kolejowej i drogowej (Bolt, Jerzyto 2013a; Kubiak-Wdjcicka
2016). Pierwsze kroki zostaly juz podjgte, m.in. przystgpiono do prac zwigzanych
z budowg przeprawy przez Wiste w Czarnowie do Solca Kujawskiego. Oficjalne uru-
chomienie promu ma nastapi¢ w 2019 r. W przypadku zeglugi srédladowej istnienie
takich portéw wzdluz drogi wodnej jest niezb¢dne do terminowego dostarczania
tadunkéw. Port taki stanowitby zaplecze dla portu morskiego w Gdanisku i Gdyni,
co moze rozwija¢ transport morsko-rzeczny. Pomyslna integracja portéw morskich
i terminali srédladowych wymaga systematycznego podejscia (Rozi¢ i in. 2016),
ktére uwzglednia korzysci dla wszystkich zainteresowanych stron i poparta jest
odpowiednig kalkulacjg ekonomiczna.

Wzmozony ruch na drodze wodnej przyczyni si¢ do powstania infrastruktury
tacznosci, ktéra obejmie system kontroli i nadzoru rzecznego, co podniesie bezpie-
czenstwo jednostek ptywajgcych (Krélikowski, Rutkowski 2009). System Informacji
Rzecznej (ang. River Information Service; RIS) jest obowigzkowy dla rzek znajduja-
cych si¢ w ramach mi¢dzynarodowej sieci srédlgdowych drég wodnych w paristwach
cztonkowskich Unii Europejskiej. System taki zostal wprowadzony na Odrze, ktéra
jest rzekg graniczng, natomiast na Wisle nie zostal wprowadzony z uwagi na maty
ruch. Poza zwigkszeniem przewozéw drogg wodng budowa portu intermodalnego
przyczyni si¢ do rozwoju catego regionu bydgosko-toruriskiego. Przypadek taki
odnotowano w aglomeracji poznariskiej (Igliriski 2014).

Sam transport wodny i jego mozliwosci rozwoju majg duzy potencjat w przysztosci.
7 roku na rok wzrasta ilosé przetadowanych towaréw w porcie w Gdarisku, nastgpuje
dalsza rozbudowa portu. O wzroscie znaczenia portu w Gdarisku w europejskiej sieci
transportowej Swiadczy fakt, ze Zarzad Portu Gdarisk zostat wymieniony na liscie World
"Top Container Ports 2017 wsréd 100 najwickszych portéw kontenerowych. W swie-
tle tych doniesien nalezy rozpatrzy¢ mozliwos¢ rozwoju transportu kontenerowego,
dzigki ktéremu dolna Wisla moze petni¢ wazng funkcjg¢ transportowg na odcinku
od Gdariska do Warszawy.

Wozrasta takze zainteresowanie turystykg wodng, co wynika z organizacji wielu
imprez plenerowych, ale réwniez z mniej rygorystycznych przepiséw w zakresie
uprawiania turystyki wodnej. Budowa inwestycji w polaczeniu z pracami moder-
nizacyjnymi lub rewitalizacyjnymi przestrzeni nadrzecznych sprzyja wickszemu
zainteresowaniu spoleczeristwa.
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Podsumowanie i wnioski

Stopien we Whocltawku odgrywa wazng, wrgcz strategiczng rolg w ruchu zeglugowym

na dolnej Wisle, dlatego w niniejszym opracowaniu skupiono si¢ wylacznie na ruchu

zeglugowym, jaki odbywa si¢ na sluzie we Wloctawku. W swietle przeanalizowanych
danych nalezy uznad, ze:

— liczba sluzowanych jednostek na §luzie we Wtoctawku uzalezniona jest od spraw-
nosci technicznej §luzy oraz od warunkéw hydrologicznych, gléwnie niskich
stanéw wody w Wisle;

—w ciggu roku transport wodny ma charakter sezonowy, najwigksza liczba sluzowa-
nych jednostek przypada gtéwnie na miesigce letnie (VI-VIII);

—w strukturze transportu wodnego ruch towarowy dominuje nad ruchem turystycz-
nym, wyjatek stanowig lata z niskimi stanami wody;

— zwigkszenie ilosci przewozonych towaréw drogg wodng wymaga zapewnienia
odpowiednicj glebokosci tranzytowej na catym odcinku drogi wodnej. W obec-
nym stanie jest to niemozliwe z uwagi na zmienne stany wody w rzece (nizéwki
i wezbrania).

Nalezy si¢ spodziewaé, ze w najblizszej perspektywie ruch turystyczny bedzie
przewazaé¢ nad ruchem towarowym, co wynika z aktualnego stanu technicznego
drég wodnych $cisle uzaleznionych od warunkéw hydrologicznych. Zmiana tej
sytuacji moze nastgpi¢ wéwczas, gdy drogi wodne zostang zmodernizowane
w spos6b zapewniajacy ich zeglownosé. Zainteresowanie przewozami towarowymi
drogami srédlagdowymi bedzie wigksze, gdy zwigkszy si¢ gwarancja dotrzymania
terminéw dostaw. Jest to mozliwe przez budowg portéw intermodalnych wzdtuz
drég wodnych, ktére bedg stanowity zaplecze przetadunkowe i w niekorzystnych
sytuacjach nawigacyjnych umozliwig dalszy transport przy wykorzystaniu ré6znych
srodkéw transportu, np. kolejowego lub samochodowego. Tylko w takiej sytuacji
zegluga srédlgdowa bedzie partnerem w transporcie zar6wno krajowym, jak i mig-
dzynarodowym. W przypadku braku inwestycji ze strony paristwa w poprawe stanu
drég wodnych srédlgdowych zainteresowanie turystykg wodng nadal moze wzrastaé
jedynie w polgczeniu z imprezami organizowanymi przez poszczegélne miasta
i promocje terenéw nadrzecznych.
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