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Wprowadzenie

Rzeki od zawsze stanowily 0§ rozwoju. To wlasnie w dolinach rzek powstawaty osady ludzkie,
przeksztalcajac sig we wspdlczesne miasta i aglomeracje. Rzeki zapewniaty bowiem zaopatrzenie
w wode, zrédlo energii, pozywienia i zatrudnienie, np. w ryboléwstwie, oraz stanowily naturalne
korytarze transportowe, przyczyniajac sie do rozwoju handlu. Czlowiek od wiekéow prébowal
przystosowac koryta rzek do celéw zeglugi. Rzeki, jako dynamiczne systemy zalezne od szeregu
czynnikéw, nie poddaja sie jednak tatwo ludzkim zabiegom. Jednym z wazniejszych projektéw
wykorzystania rzeki jako korytarza transportowego
w Polsce jest szereg powiazanych inwestycji majacych
na celu poprawe warunkéw zeglugowych na Odrze
planowanych w ramach Programu dla Odry 2006.

Sa to inwestycje skomplikowane pod wzgledem tech-
nicznym oraz wymagajgce ogromnych naktadéw fi-
nansowych. Przed podjeciem decyzji o ich realizacji
nalezaloby wiec odpowiedzie¢ na pytania:

» Czyrealnym jest scenariusz rozwoju Odrzanskiej
Drogi Wodnej i wlaczenie go w europejski sys-
tem drég wodnych?

» Czy realizacja inwestycji koniecznych do wcie-
lenia tego scenariusza w zycie jest efektywna
ekonomicznie?

Znalezienia odpowiedzi na powyzsze pytania podje-
ly sie dwa niezalezne zespoly ekspertéw, powolane
przez WWF Polska. Zadaniem ekspertow byta:

» analiza uwarunkowan hydrolegicznych oraz
morfometrycznych' rozwoju Odrzanskiej Drogi
Wodnej, a wiec zbadanie, czy i przez jaka czescé
roku mozliwa jest zegluga na Odrze i w jakim
stopniu mozna ten okres wydluzy¢ dzieki do-
datkowemu zasilaniu w wode ze zbiornikéw
retencyjnych oraz czy uksztaltowanie koryta
rzeki i zachodzace w nim procesy pozwalajg na
sprawna zegluge;

» analiza spoleczno-ekonomiczna?, a wiec zbada-
nie, czy korzysci, jakie polepszenie warunkéw
zeglugowych na Odrze przyniesie spoleczen-
stwu, uzasadniajg zwigzane z tym koszty, jakie
spoleczenstwo musiatoby poniesé.

Postugujac sig analogig Odrzanskiej Drogi Wodnej do drogi ekspresowej, wymienione analizy
stuzy¢ beda ocenie istniejacej drogi pod wzgledem szerokosci i stanu nawierzchni, a wiec dosto-
sowania do okreslonej wielkos$ci i tadownosci pojazddw, ilosci potaczen z innymi drogami, stop-
nia trudnosci dalszej rozbudowy drogi i mozliwosci zapewnienia odpowiedniej ilosci surowcéw
na ten cel oraz ocenie, czy korzysci zwigzane z rozbudowsg zrekompensuja koszty inwestycji
i straty srodowiskowe.

Na podstawie tych informacji mozna bedzie przeprowadzi¢ rzeczowa dyskusje na temat kierun-
kéw rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz dalszej realizacji Programu dla Odry 2006, wyma-
gajacej powaznych nakladéw finansowych i organizacyjnych.

W dalszej czesci przedstawione zostaly wyniki prac obu zespotéw ekspertéw, w tym przyjete za-
fozenia, metody modelowania oraz sformulowane na ich podstawie wnioski na temat mozliwo-
§ci rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej jako korytarza transportowego w skali kraju jak i Europy.

1 A. Czajka, M. Mierkiewicz, J. Branski, A. Kadtubowski, E. Maciazek, M. Sasim, B. Szypula, J. Zelazinski ,, Hydrologiczne
1 morfologiczne uwarunkowania oraz skutki rozwoju Odrzariskiej Drogi Wodnej. Zadanie 1: Hydrologiczne uwarunkowa-
nia rozwoju ODW na odcinku od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy Luzyckiej. Zadanie 2: Analiza morfometryczna koryta
Odry na odcinku od Chatupek do ujscia Warty”, Sosnowiec 2007

2 T. Zylicz, A. Markowska, M. Czajkowski, J. Rak ,,Odrzariska Droga Wodna: potencjal i perspektywy. Analiza ekonomiczna
z uwzglednieniem ekologicznych efektéw zewnetrznych”, Warszawa 2007
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STRONA I’

Rozwdj srodladowego transportu
wodnego w dokumentach programowych

Analiza gtéwnych dokumentéw programowych w Polsce prowadzi do wniosku, ze rozwéj zeglu-
gi §rédladowej oraz dostosowanie Odry do potrzeb zeglugi nie nalezg do kwestii priorytetowych.
Zaréwno Strategia Gospodarki Wodnej?, jak i Polityka Transportowa Panstwa jako jeden z cel6w
wskazujg modernizacjg i rozw6j $rédladowych drég wodnych, nie formutuja jednak konkret-
nych cel6w ani dziatan na tym obszarze.

Zegludze srédladowej poswigcono niewiele uwagi réwniez w gléwnych dokumentach okresla-
jacych priorytety wydatkowania funduszy unijnych w latach 2007-2013, zar6wno na poziomie
krajowym, jak i wojewddzkim. Wydatkowanie funduszy unijnych i krajowych na cele poprawy
warunkéw zeglugi érédladowej przewidziano w Programie Infrastruktura i Srodowisko w ra-
mach Priorytetu VII ,Transport przyjazny srodowisku”. Program stawia jednak za cel powstrzy-
manie regresu zeglugi srédladowej, a nie jej rozwéj. Ma to odzwierciedlenie w iloSci przeznaczo-
nych na ten cel srodkéw. Podczas gdy na calg o$ priorytetowg w latach 2007-2013 przewidziano
dofinansowanie 7,5 mld euro ze §rodkéw unijnych, na inwestycje dotyczace srédladowych drég
wodnych przeznaczono zaledwie 1% Srodkow.

Na poziomie Wspdlnoty, Komisja Europejska promuje transport intermodalny, czyli kombino-
wany, w wiekszym stopniu wykorzystujacy kolej i transport wodny ($r6dladowy, jak i morski),
w celu ograniczenia negatywnego oddziatlywania transportu drogowego, ktéry w najwigkszym
stopniu obcigza §rodowisko poprzez emisje zanieczyszczen do powietrza i hatas. Jednak wspar-
cie dla zeglugi srédladowej zalecane jest tylko przy sprzyjajacych uwarunkowaniach hydrolo-
gicznych i ekonomicznych.

Gléwnym dokumentem strategicznym dotyczacym zagospodarowania Odry pozostaje Program
dla Odry 2006.

Program dla Odry 2006

Ustanowiony po powodzi w 1997 r. i realizowany obecnie Program dla Odry 2006 ma na celu
stworzenie systemu zintegrowanej gospodarki wodnej dorzecza Odry. Cele szczegétowe progra-
mu to m.in. ochrona srodowiska i renaturyzacja ekosysteméw oraz rozwdj zeglugi §r6dladowej
i energetyczne wykorzystanie rzek. Cele te w rzeczywistosci sg czesto sprzeczne.

Program zaklada osiagniecie parametréw drogi wodnej klasy minimum III na catej dlugosci rze-
ki — od Kedzierzyna-Kozla az do jej ujScia. Przewiduje réwniez szereg inwestycji, majacych na
celu modernizacjg istniejacej infrastruktury, regulacje Odry swobodnie ptynacej na odcinku od
Kedzierzyna-Kozla do ujscia Nysy Luzyckiej i na odcinku granicznym oraz budowe dwdéch stop-
ni wodnych — Malczyce i Lubigz.

Przewidywane wydatki na realizacje cato$ci programu w latach 2002-2016 to ponad 9 mld zl.
Szacowany udzial srodkéw publicznych wyniesie az 8 mld z1. Na kwote te skladajg sie fundusze
europejskie, pozyczki od panstwowych instytucji finansowych oraz fundusze zasilane przez
oplaty za korzystanie ze srodowiska.

Wsréd komponentéw programu nie ma odrebnej pozycji zwigzanej z poprawg warunkow zeglugi
na Odrze. Inwestycje stuzace poprawie warunkéw zeglugowych zawierajg sie przede wszystkim
w komponentach: ,,Budowle regulacyjne” oraz ,,0dbudowa i modernizacja watéow”.

Budzet panstwa byl do tej pory najwiekszym i najpewniejszym Zrodlem finansowania progra-
mu, a jego udzial jest znacznie wigkszy niz poczatkowo planowano. Drugim gléwnym Zrédlem
finansowania sg fundusze ochrony §rodowiska, ktérych udziat jest réwniez znacznie wigkszy od
zaktadanego. Jednocze$nie zaangazowanie pozabudzetowych zZrédet finansowania, czyli insty-
tucji miedzynarodowych, funduszy unijnych oraz srodkéw wilasnych inwestoréw jest istotnie
nizsze od przewidywanego.

Wigkszos¢ inwestycji, w tym zeglugowych, realizowanych w ramach Programu dla Odry 2006
jest mocno opézniona. Na inwestycje zwigzane z poprawg warunkéw zeglugowych na Odrze
w latach 2002-2005 przeznaczono tgcznie ok. 208 mln zi, czyli ponad 50 mln z1 rocznie, co przy
catkowitej sumie wydatkéw w tym okresie, wynoszacej 460 mln z1, stanowi ok. 38% wszystkich
wydatkéw na realizacje programu. Sg to wiec powazne sumy.

3 Strategia, cho¢ przyjeta przez Rade Ministréw w roku 2005, nigdy nie zostala poddana strategicznej ocenie oddziatywa-
nia na $rodowisko, wiec formalnie jest tylko projektem.
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Planowane nakle_ldy Planowane naklz_ady Udgziat

KOMPONENT w catym okresie w calym okresie

finansowania [min zi] finansowania [miIn euro*] [EEE

1. Lasy 298,5 74,62 3,3
2. Oczyszczalnie $ciekow 3565,6 891,4 39,4
3. Budowle regulacyjne 1042,9 260,72 11,5
4. Budowle przeciwpowodziowe 3098,5 774,62 34,2
5. Zagospodarowanie przestrzenne 35,4 8,85 0,4
6. Ochrona przyrody 241,6 60,4 2,7
7. Monitoring przeciwpowodziowy 401,8 100,45 4,4
8. Odbudowa i modernizacja watéw 364,5 91,12 41
RAZEM 9 048,8 2262,2 100,0

* 1 Euro — 4,00 zt

W dalszej perspektywie planuje sie wlgczenie Odry do sieci europejskich drég wodnych, co
wymagaloby osiggniecia parametrow klasy IV. Program nie precyzuje jednak, w jaki sposéb mia-
lyby by¢ osiagniete parametry drogi o znaczeniu miedzynarodowym, jaki miatby by¢ zakres prac

iich koszt.

Odra jako szlak

wodny - wczoraj i dzis

Dotychczasowe prace
regulacyjne na Odrze

Odra byla pierwotnie rzeka o licznych zako-
lach, czesto przerzucajaca koryto w obrebie
doliny podczas okresowych wylewéw.

Pierwsze prace majace na celu ujarzmienie
rzeki przeprowadzono juz w XIII w., budujac
waly przeciwpowodziowe. Dla zapewnienia
szybszego odpltywu wéd rozpoczeto budowe
przekopow skracajacych bieg rzeki i prostu-
jacych zakola. By zapobiec rozmywaniu brze-
gow przez przyspieszony przeplyw wody, za-
stosowano ostrogi, czyli poprzeczne budowle
regulacyjne wychodzace od brzegéw do srodka
koryta. Rozwigzania te zastosowano na Odrze
az do ujscia Warty. Nastepnie za pomocg stop-
ni wodnych skanalizowano odcinek Odry od
Kozla do ujécia Nysy Ktodzkiej oraz w obrebie
Wroctawia. Wybudowano tez zbiorniki wod-
ne majace na celu m.in. ochrone przed powo-
dzig i zasilanie wéd Odry w okresach suszy.
Najwieksza realizowana obecnie inwestycja
hydrotechniczna w dorzeczu Odry to budowa
stopnia wodnego Malczyce.

W efekcie regulacji i kanalizacji dtugosé¢ Odry
w dzisiejszych granicach Polski jest o ok. 20%
mniejsza od pierwotnej i wynosi 742 km, a jej
bieg jest silnie zmieniony przez prowadzo-
ne na przestrzeni wiekéw prace regulacyjne.
Mimo tego nie udalo sie doprowadzi¢ do prze-
ksztalcenia Odry w transportowy szlak wodny
o znaczeniu miedzynarodowym lub regional-
nym. Nie uniknieto tez katastrofalnych powo-
dzi, takich jak ta w 1997 r.

- synteza

Tabela 1:

Program dla

Odry 2006: Podziat
srodkéw finansowych
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Tabela 2:

Minimalne parametry

szlaku zeglownego na
rzece. Rozporzadzenie
Rady Ministréw

z 7 maja 2002 r.

STRONA J7)

Odra jako droga wodna

Rzeka, podobnie jak droga czy linia kolejowa, musi spelnia¢ okreslone parametry, by mozna ja
bylo uzna¢ za szlak transportowy. Minimalne parametry szlaku zeglownego, czyli szerokos¢, gte-
bokos¢, promien tukéw szlaku oraz wielko$¢ prze$witu pod mostami, precyzuje Rozporzadzenie
Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych
(Dz. U. 77 poz. 695). Zgodnie z rozporzadzeniem parametry te musza by¢ spelnione przez co
najmniej 240 dni w przecietnym roku z wielolecia.

KLASY DROGI WODNEJ

PARAMETRY [m] la Ib ] ] v Va ‘ Vb
Szerokos¢ szlaku zeglownego* 15 20 30 40 50
Gtebokos$¢ tranzytowa 1,2 1,6 1,8 2,8

Promien tuku osi szlaku 100 200 300 500 650 ‘ 800
My et oo ostam : ‘

* szerokos$¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej tadownosci przy petnym zanurzeniu

Wedlug rozporzadzenia:
» odcinek Odry od Raciborza do Kedzierzyna-Kozla nalezy do klasy Ia,
» odcinek Odry od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu Dolnego nalezy do klasy III,

» odcinki Odry od Brzegu Dolnego do ujécia Nysy Luzyckiej oraz od ujscia Nysy Luzyckiej do
uj$cia Warty nalezg do klasy II.

W rzeczywistosci, jak wykazano dalej, odcinek od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu Dolnego nie
spelnia kryteriéw klasy III. Tymczasem, by uznac rzeke za szlak zeglowny o znaczeniu regio-
nalnym, musi ona na catej swojej dtugosci spelnia¢ parametry klasy III, a w przypadku szlaku
o znaczeniu miedzynarodowym wymagane jest co najmniej osiagniecie parametrow klasy IV.

Potencjat Odry
jako drogi wodnej klasy Ill i IV

Analiza hydrologiczna

Tu pojawia sie pierwsze pytanie: Czy przy istniejagcych warunkach hydrologicznych, a w szcze-
gblnosci wielkosciach przeptywu (objetos¢ wody przeptywajaca przez okreslony przekroéj po-
przeczny rzeki w jednostce czasu [m?/s]) realne jest osiggniecie glebokosci tranzytowych wyma-
ganych dla IIT klasy drogi wodnej na catej dtugosci szlaku wodnego, zgodnie z celami sformuto-
wanymi w Programie dla Odry 2006, lub dla klasy IV (najnizszej klasy miedzynarodowej drogi
wodnej)? Drugie pytanie: Przez ile dni w roku warunki sprzyjajace zegludze moga sig utrzymy-
waé w latach o przecietnych warunkach wodnych, a przez ile w wybranych latach suchych?

Aby odpowiedzie¢ na te pytania, przeanalizowano dane hydrologiczne z wybranych okresow
w latach 1951-2006. Czes¢ danych zakupiono w Instytucie Meteorologii i Gospodarki Wodnej,
skorzystano réwniez z dostepnych powszechnie materiatéw archiwalnych. Dane obejmowaly
sumy czaséw trwania przeplywéw, minimalne, Srednie i maksymalne stany wody oraz okresy
wystepowania zjawisk lodowych na Odrze.

W przedstawionych dalej analizach skupiono sie na odcinku Odry nieskanalizowanej od Brzegu
Dolnego do ujécia Nysy Luzyckiej, ktérego dostosowanie do potrzeb zeglugi wydaje sie by¢ klu-
czowe dla realizacji celé6w Programu dla Odry 2006. Laczy on bowiem Odre skanalizowang z od-
cinkiem granicznym Odry, gdzie istnieja polaczenia z europejskimi szlakami wodnymi.

Zmiennos¢ przeptywu wod Odry

Przyczyna ograniczenia zeglugi moze by¢ zbyt maly lub zbyt wysoki przepltyw wod (nizowka
lub wyzéwka) oraz zlodzenie. Najczesciej wystepujacym w Polsce zjawiskiem sg nizéwki, czyli




Analiza uwarunkowan i efektywnosci ekonomicznej rozwoju odrzanskiej drogi wodnej — synteza

okresy, kiedy przeplyw jest nizszy od przyjetego dla danego odcinka rzeki za graniczny.
Dtugotrwatly brak opadéw w okresie lata i jesieni przy jednoczesnym intensywnym rozwoju ro-
slinnoéci pobierajacej duze ilosci wody powoduje obnizenie poziomu wdéd gruntowych, a co za
tym idzie, ograniczenie zasilania rzek i spadek wielkosci przeptywu. W Polsce nizéwki obserwuje
sie §rednio co 2-3 lata. Niekiedy obejmujg cate dorzecze srodkowej i dolnej Odry.

Najpowazniejsze nizéwki na Odrze w ostatnich latach mialy miejsce w latach 1992, 2003 i 2004.
Nizowki te trwaly odpowiednio 178, 189 i 102 dni, przypadajac w calosci na sezon zeglugowy,
ktory zaklada sie, ze trwa od 15 marca do 15 grudnia, czyli 275 dni. Decyzje o otwarciu i za-
mknieciu sezonu zeglugowego podejmuje sie w zaleznosci od wysokosci stanéw wod i zlodzenia
rzeki. Pomimo tego, ze dla II i III klasy drogi wodnej minimalna gleboko$¢ tranzytowa to 1,8 m,
obecnie sezon zeglugowy na Odrze otwiera sig juz przy gltebokosci 1,3 m.

Modelowanie zjawisk zachodzacych w korycie Odry

By odpowiedzie¢ na dwa dotychczas postawione pytania, czyli:

I. Ile dni w przecietnym roku oraz w wybranych latach suchych Odra spelnia warunki drogi
wodnej klasy IIT i IV?

II. O ile dni w wybranych latach suchych mozna wydluzy¢ sezon zeglugowy wykorzystujac
istniejgce zbiorniki retencyjne, przeznaczone do alimentacji drogi wodnej?

zespol ekspertow wykorzystal matematyczny model ilustrujgcy zmienno$é przeplywu wod
w korycie Odry na odcinku od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy Luzyckiej. W modelu wykorzy-
stano dane na temat:

» uksztaltowania koryta w wybranych 133 przekrojach poprzecznych na badanym odcinku
rzeki,

» czasu trwania przeplywéw o okreslonej wielkosci,
» pracy zbiornikéw wodnych, ktére zasilajac Odre wplywaja na wielkosci przeptywu.

Model pozwolit oszacowaé glebokos¢ rzeki w badanych przekrojach poprzecznych koryta.
Dysponujac takimi oszacowaniami mozna wskaza¢ lokalizacje pasa o szerokosci 40 m, wymaga-
nej dla szlaku wodnego 111, jak i IV klasy, o najwiekszej minimalnej gtebokosci. Jezeli znaleziona
glebokos¢ minimalna wynosi co najmniej 1,8 m, szlak spelnia wymogi klasy III; jesli wynosi
co najmniej 2,8 m, spelnione sg wymogi klasy IV. W ten spos6b okreslono, dzieni po dniu, czy
w danym miejscu koryto osigga parametry okreslonej klasy. Przy uwzglednieniu informacji na
temat zlodzenia rzeki, ograniczajacego lub uniemozliwiajacego zegluge, otrzymano odpowiedz
na pytanie pierwsze.

By odpowiedzie¢ na pytanie drugie, w wybranych latach suchych (1992, 2003 i 2004) metoda
prob i btedéw ,dolewano” do rzeki ilosci wody niezbedne do utrzymania parametréw okreslo-
nej klasy drogi wodnej. W modelu zalozono, Ze poczatek nizéwki to dzien, kiedy na odcinku
od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy Luzyckiej przeplyw spadl na tyle, ze spowodowal obnizenie
klasy drogi wodnej (z klasy III do II oraz z klasy IV do III). Zasilanie ze zbiornikéw rozpoczy-
nalo sie na trzy dni przed poczatkiem nizéwki, co odpowiada prognozom hydrologicznym do-
stepnym z trzydniowym wyprzedzeniem, a koniczylo sie¢ w momencie opréznienia zbiornikéw.
Ponadto zalozono, ze w chwili rozpoczecia zasilania zbiorniki bylty pelne, co nie odpowiada
rzeczywistosci, gdyz zbiorniki pelnig zwykle réwniez inne funkcje, np. przeciwpowodziowe lub
produkcji energii.

Poréwnujac liczbe dni, w ktérych spetnione sg parametry klasy III i IV, przy zasilaniu rzeki ze
zbiornikéw i przy jego braku, otrzymano odpowiedZ na pytanie drugie.

Wyniki modelowania wielkosci przeptywoéw
dla zagwarantowania zeglownosci Odry

Mimo prowadzonych prac regulacyjnych, na omawianym odcinku Odry wystepujq na przemian
wyplycenia (tzw. przemialy) o duzych predkosciach przeptywu oraz przegtebienia (tzw. plosa),
gdzie predkosci przeplywu sa relatywnie mate. Do zapewnienia odpowiednich glebokosci tran-
zytowych na wyplyceniach trzeba wiec znacznie wigkszych natezen przeptywu niz w obrebie
przegtebien.
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Naktadajgc na siebie wykresy natezen przeptywéw niezbednych do spetnienia wymogéw drogi
wodnej klasy IIT i IV z zarejestrowanymi w badanych latach czasami trwania przeplywow, wy-
znaczono liczbe dni, w ktérych mozliwa jest zegluga w ramach danej klasy.

» wyniki dla roku przecietnego w wieloleciu

Wykazano, ze w wieloleciu parametry klas III i IV, dla ktérych minimalna glebokos¢ tranzy-
towa wynosi odpowiednio 1,8 m i 2,8 m przez co najmniej 240 dni w roku przecigtnym, sa
drastycznie niespelnione.

W roku przecietnym w wieloleciu warunek klasy I1I jest spelniony jedynie przez ok. 90 dni. Przy
intensywnych pracach pogtebiarskich na 4 kluczowych odcinkach wyptycen okres zeglugowy
mozna wydluzy¢ do ok. 150 dni.

Warunek klasy IV w roku przecigtnym w wieloleciu jest spelniony jedynie przez kilka dni.
Intensywne prace poglebiarskie na 7 kluczowych odcinkach wyptycen pozwolityby wydtuzy¢
okres zeglugi do ok. 10-15 dni.

» wyniki dla sezonu zeglugowego (III-XII) w wieloleciu

W sezonie zeglugowym od 15 marca do 15 grudnia warunek klasy III moze by¢ spelniony przez
ok. 70 dni w roku przecietnym, a przy intensywnych pracach pogtebiarskich na 5 kluczowych
odcinkach mozna go wydtuzy¢ do ok. 80 dni.

Warunek klasy IV nie moze by¢ spelniony. Prace poglebiarskie na 10 kluczowych odcinkach
pozwolityby na Zegluge przez ok. 20 dni.

» wyniki dla sezonu zimowego (XII-1II) w wieloleciu

W sezonie zimowym od grudnia do marca warunek klasy III moze by¢ spelniony przez ok.
20 dni, a warunek klasy IV nie moze by¢ spetniony.

» wyniki dla sezonu zeglugowego w latach suchych: 1992, 2003 i 2004

W sezonie zeglugowym suchego roku 1992 warunek klasy III spetniony byt przez ok. 50 dni,
a warunek klasy IV — przez ok. 18 dni. Natomiast w sezonie zeglugowym suchych lat 2003 i 2004
warunek klasy III spelniony byt przez kilka dni, a warunek klasy IV nie mdgt by¢ spetniony.

Id‘nl‘D"E IS'DI’O'E IB'Dl’O'E 17°00°E IS'D‘IEFE

BERLIN
x

52‘0"0'"

S2T0N

Legenda
rzeki
- jeziora

¥ miasta

82-365 dni zeglownych

— 20-365 dni zeglownych
I 206-346 dni Zeglownych
=s==== granica panstwa

S1°00N
1

$rednio 257 dni / rok

Y
E'p ‘b
ole ﬁage

_ KGliwicki
; Avica
X

01020 40 60 80 i “’P(
[ = = e ]y 3 p 4 (\ =

Racibérz

SO'O‘IO'N

T T T T
140TE 1500TE 16T0E 1T00E 18'T0E




Analiza uwarunkowan i efektywnosci ekonomicznej rozwoju odrzanskiej drogi wodnej — synteza

Nalezy jednak pamietaé, ze przedstawione powyzej wyniki nie uwzgledniajg ograniczen zeglugi
zwigzanych ze zjawiskami lodowymi, zbyt matymi promieniami tukéw oraz wystepowaniem
wysokich stanéw wody, gdy zegluge uniemozliwiajg zbyt mate przeswity pod mostami.

Wyniki modelowania mozliwosci zasilania Odry wodg
ze zbiornikow retencyjnych

Niedobory wéd w latach suchych okazaly sie tak wielkie, ze symulacja zasilania Odry ze zbior-
nikéw dla spelnienia warunkéw klasy IV nie miataby sensu.

Dzigki zastosowaniu modelu, w wyniku symulacji zasilania rzeki z istniejacych zbiornikéw
w latach suchych uzyskano wydluzenie okresu zeglugi w klasie III o: 22 dni w roku 1992,
18 dni w roku 2003 i 25 dni w roku 2004.

Sa to jednak warto$ci maksymalne, niemozliwe w rzeczywistosci do osiaggniecia, m.in. dlatego,
ze zbiorniki spelniajg rownoczesnie kilka funkcji.

49 Rysunek 1:
A Mozliwos¢é poprawy

485 \‘\ warunkow zeglugi dzigki

zasilaniu ze zbiornikow
w dorzeczu gérnej Odry.
Wykres rzednych poziomu
47.5 wéd na 480 km Odry
V \ = z alimentacja (obszarze najwiekszego
47 m- == bez alimentacji wyplycenia). Niebieska linia
= L=t A (—— Wymagany pozom| ilustruje rzedna poziomu
465 V5 3 iadai
. woéd odpowiadajaca
a AA h, parametrom drogi wodnej
46 AY) W klasy lll. Granatowa linia
W '\-JJ ilustruje poziom wod Odry
43,5 bez zasilania ze zbiornikow.
Rézowa linia pokazuje
poziom wad, jaki udato sie
utrzymac dzieki zrzutowi wod
ze zbiornikéw do momentu
ich oprdéznienia.

ol
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1992-10-01
1992-10-26
1892-11-20 -
1992-12-15

1992-03-15

1992-04-09
1992-05-04
1992-05-29 -
1962-06-23 -
1992-07-18 4
1992-08-12 4
1992-09-06

Oszacowano, ze pojemnosci konieczne do zrekompensowania glebokich nizéwek w latach 1992,
2003 i 2004 powinny wynosi¢ odpowiednio ok. 2000 mln m? 2400 mln m® i 2200 mln m?.
Istotne wydluzenie okresu zeglugowego wymagaloby wiec ogromnych dodatkowych pojemno-
§ci zbiornikéw wodnych, nierealnych do uzyskania ze wzgledu na ograniczenia przestrzenne,
finansowe i srodowiskowe.

Zjawiska lodowe na Odrze

Okres zlodzenia na badanym odcinku Odry od Brzegu Dolnego do ostatniego punktu obser-
wacyjnego przed ujsciem Nysy Luzyckiej okreslono na podstawie danych z lat 1981-2006.
Stwierdzono, iz zjawiska lodowe, takie jak 16d i $ryz, pojawiajg sig najwczesniej w koncu listo-
pada i utrzymuja sie najdtuzej do konca marca. Pokrywa lodowa powstaje zwykle w potowie
grudnia i utrzymuje sie do potowy marca, co jest zgodne z umownymi terminami rozpoczecia
i zakonczenia okresu zeglugowego, czyli 15 marca i 15 grudnia. Zjawiska lodowe na Odrze
w sezonie zeglugowym trwajacym od polowy marca do polowy grudnia wystepuja wiec spo-
radycznie i maja marginalne znaczenie dla zeglugi.

Analiza morfometryczna

By uznac rzeke za szlak wodny danej klasy poza odpowiednig gtebokos$cia tranzytowa zwigzang
z wielko$cig przeplywu, muszg by¢ réwniez spelnione odpowiednie parametry koryta, takie jak
jego szeroko$¢ i promien tukéw. Tu pojawia sie wiec trzecie pytanie: czy na analizowanym od-
cinku Odra spelnia wymogi morfometryczne drogi wodnej klasy 11T i IV?

Rzeka jest uktadem dynamicznym, transport materialu wzdtuz koryta powoduje ciagle zmiany
jego uksztaltowania i dazenie rzeki do meandrowania, tj. formowania zakoli w obrebie doliny.
Regulacja rzek jest wigc swego rodzaju syzyfowa praca — te same sity, ktére powoduja zmiany
uksztaltowania naturalnego koryta, w korycie uregulowanym niszcza budowle regulacyjne.
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Tabela 3:

Minimalne i maksymalne
szerokosci koryta oraz
ekstremalne zmiany
szerokosci koryta Odry
na odcinku od Chatupek
do ujscia Warty w latach
1940-2000.

SR 10

Stad, w dalszej cze$ci opracowania przeanalizowano dane na temat uksztaltowania koryta, tem-
pa zamulania basenéw migdzyostrogowych, glebokosci koryta Odry oraz transportu rumowiska
na poszczegblnych odcinkach rzeki i zestawiono z danymi historycznymi. To pozwolito na prze-
§ledzenie zmian w korycie i wskazanie miejsc o szczegélnej dynamice. Dla pelnej analizy wzigto
pod uwage réwniez poczatkowy odcinek Odry od Chatupek do Raciborza, niesklasyfikowany
w Rozporzadzeniu RM z 7 maja 2002 r. jako droga wodna.

Zmiennos$¢ uksztattowania koryta Odry

Zestawienie przebiegu koryta Odry na mapach archiwalnych i wspélczesnych oraz na zdjeciach
lotniczych przy uzyciu komputerowych narzedzi GIS (z ang. Geographic Information System)
pozwolito na uchwycenie zmian szerokosci i kretosci koryta, jakie zaszly od roku 1940 do dzis.

Zaobserwowane zmiany to przede wszystkim zawezenie koryta i zmniejszenie jego kretosci.
Prostowanie zakoli i ochrona brzegéw za pomocy ostrég powoduja, ze gléwny nurt utrzymuje
sie stale w osi rzeki. W ostonigtych basenach miedzyostrogowych woda zrzuca niesiony mate-
rial (tzw. rumowisko unoszone i wleczone), ktéry stopniowo je wypelnia. W osi rzeki nastepuje
natomiast wzmozona erozja dna.

Na przestrzeni szesciu dekad koryto Odry uleglto zwezeniu, lokalnie nawet o ponad 100 m.
Maksymalne zwezenie o 130 m odnotowano na odcinku miedzy ujSciem Nysy Luzyckiej a uj-
sciem Warty. Szeroko$¢ koryta wzrosta jedynie na odcinkach zabudowanych §luzami i stop-
niami pietrzacymi, gléwnie na skanalizowanym odcinku Odry miedzy Kedzierzynem-Kozlem
a Brzegiem Dolnym.

Zakresy Maksymalr!e .zmnigjszenie Liczba przewezen
ODGINEN szerokosci [m] rz;g;k‘?gs:(') zo;(;z)@od[z;] =40 m*
Chatupki — Raciborz 6-42 -34 23
Racibérz — KoZle 3-53 -52 38
KoZle — Brzeg Dolny 15 - 405 -109 12
Brzeg Dolny - ujscie Nysy tuzyckiej 40 -107 -91 1
ujécie Nysy tuzyckiej — ujscie Warty 84 - 144 -130 0

* szerokos¢ toru mierzona co 1 km

Wymagana minimalna szeroko$¢ szlaku wodnego dla klasy IIT i IV to 40 m. Osiagniecie tego pa-
rametru na Odrze wymagaloby powaznych prac na 74 odcinkach przewezen.

Minimalny promien tuku na szlaku zeglugowym klasy III to 500 m, natomiast na odcinku od
Kozla do ujscia Nysy Luzyckiej znajduje sie az 61 tukow o mniejszym promieniu. Przystosowanie
Odry do parametréw klasy IV, gdzie minimalny promien tuku wynosi 650 m, wymagatoby prze-
budowy kolejnych kilkudziesieciu tukéw.




Analiza uwarunkowan i efektywnosci ekonomicznej rozwoju odrzanskiej drogi wodnej — synteza

kilometraz

I:I koryto Odry

2002-2005
koryto Odry
ok. 1940

Innym problemem sg zbyt mate przeswity pod mostami oraz zbyt male odleglosci miedzy ich
przestami. Dostosowanie do wymog6w drogi wodnej klasy I1I i IV wiazaloby sig z koniecznoS$cig
przebudowy co najmniej kilkunastu mostow.

Najblizszy spetlnieniu parametréw drogi wodnej klasy III jest odcinek miedzy ujsciem Nysy
Luzyckiej a ujsciem Warty. Najpowazniejszych prac dostosowawczych wymagalby odcinek mie-
dzy Brzegiem Dolnym a ujSciem Nysy Luzyckiej.

Tempo gromadzenia osadéw
w basenach miedzyostrogowych

Do analizy osadéw w korycie Odry wykorzystano istniejace badania na temat tempa przyrastania
osadéw w basenach miedzyostrogowych na przestrzeni ostatnich 200 lat. Tempo gromadzenia
osad6éw szacuje sie na podstawie zawartosci substancji lub materiatéw zwigzanych z dziatal-
nosciag czlowieka, takich jak mial weglowy, metale cigzkie czy tworzywa sztuczne. Wedlug do-
stepnych badan tempo gromadzenia sie osadéw tuz po uregulowaniu rzeki wynosito ok. 2 cm/
rok, natomiast w ostatnich latach sigga juz nawet 6 cm/rok, przy czym powo6dz moze zostac
wywolana nawet 30-centymetrowym przyrostem osadéw w jednym roku. W niewielkich ba-
senach miedzyostrogowych nagromadzenie osadéw wynosi ok. 1 m, natomiast w duzych base-
nach przekracza 2 m. Warstwa osad6w maleje przy tym z biegiem rzeki, wraz ze zmniejszaniem
sie wcigcia koryta.

Wykazano, ze nagromadzone w korycie Odry osady sg silnie zanieczyszczone metalami ciezki-
mi, a rzeka wcinajgc sig w glab koryta stopniowo rozmywa stare osady, uwalniajac zdeponowane
w nich zanieczyszczenia. Prace regulacyjne konieczne do dostosowania Odry do parametréw
szlaku wodnego klasy III lub IV wigzalyby sie z ryzykiem uwolnienia tych zanieczyszczen.

Zmiany gtebokosci koryta Odry

By oceni¢ zmiany glebokosci koryta Odry, przeanalizowano minimalne i maksymalne roczne
stany wod w rzece na posterunkach wodowskazowych w okresie od 1901 do 1953 r. dla zlikwi-
dowanego wodowskazu w Raciborzu oraz od 1940 do 2000 r. dla istniejacych wodowskazdéw.
W miejscach, gdzie stany wéd wyraznie sig obnizyly, mozna sie spodziewac intensywnej erozji
i obnizania rzednej dna koryta, natomiast tam, gdzie stany woéd rosty, najprawdopodobniej za-
chodzity procesy osadzania sie materiatu niesionego przez wode.
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Rysunek 2:

Minimalna gtebokos¢
tranzytowa dla drogi
wodnej klasy Il na
odcinku Odry od Brzegu
Dolnego do ujscia
Nysy tuzyckiej w roku
przecietnym. Odcinki
koryta, gdzie minimalna
gtebokosé tranzytowa
wynoszaca 1,8 m dla

Il klasy drogi wodnej
jest spetniona przez co
najmniej 240 dni w roku
przecietnym, oznaczono
kolorem niebieskim. Na
pozostatych odcinkach
QOdra nie spetnia
parametréw klasy |ll.

SR 12

W gérnym odcinku Odry, w ostatnim stuleciu dominowata tendencja poglebiania koryta, na-
tomiast w okolicach Kedzierzyna-Kozla przewazato jego wyplycanie. Na odcinku od Brzegu
Dolnego do Gozdowic koryto wydaje sig by¢ wzglednie stabilne, natomiast ponizej budowanego
stopnia Malczyce obserwuje sie wzmozenie erozji koryta. To potwierdza, ze budowa kolejnych
stopni pietrzacych na rzece nie rozwigzuje problemu erozji dna ponizej istniejacego stopnia,
lecz przenosi go dalej, w dét rzeki.

Opisana powyzej zmienno$¢ glebokosci dna koryta Odry jest kolejnym istotnym czynnikiem
przy planowaniu wykorzystania rzeki jako szlaku wodnego. Utrzymanie odpowiednich pa-
rametrow szlaku wymagaloby dokladniejszych badan nad powstajacymi wyplyceniami i ko-
niecznych prac poglebiarskich, by utrzymaé¢ wymagana glebokos¢ tranzytowa.

Podsumowanie analizy hydrologiczno-morfometrycznej

Przeprowadzone analizy uwarunkowan hydrologicznych i morfometrycznych prowadza do na-
stepujacych wnioskow:

» Naturalne warunki Odry jako potencjalnej drogi wodnej sa przecenione. Odra zasilana
jest z opad6éw oraz z wod gruntowych. Dorzecze Odry lezy w strefie Scierania sie klimatu
morskiego i kontynentalnego, co powoduje zmienno$¢ warunkéw pogodowych, w szczegol-
nosci opadéw. Regulacja Odry za pomoca ostrég wywoluje poglebianie koryta i obnizanie
poziomu wod gruntowych. Wielko§¢ naturalnego zasilania wod Odry jest niewystarczaja-
ca do zapewnienia stanéw wéd odpowiednich dla zeglugi o znaczeniu miedzynarodowym
iregionalnym.

» Na analizowanym odcinku Odra nie spelnia wymogéw drogi wodnej klasy III, a tym bar-
dziej klasy IV (najnizszej klasy miedzynarodowej). W przecigtnym roku wymagana gtebo-
kos¢ tranzytowa dla klasy III spetniona jest jedynie przez ok. 90 dni, a dla klasy IV jedynie
przez kilka dni. W latach suchych sytuacja ta ulega dalszemu pogorszeniu. Mozliwosci
zasilania Odry z istniejacych zbiornikéw zaporowych sg zbyt male, by w istotny sposéb
poprawic ten stan.
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Analiza uwarunkowan i efektywnosci ekonomicznej rozwoju odrzanskiej drogi wodnej — synteza

Obecnie Odra na odcinku:
— od Raciborza do Kedzierzyna-Kozla spelnia parametry drogi wodnej klasy I,

— od Kedzierzyna-Kozla do Brzegu Dolnego spetlnia parametry drogi wodnej klasy II
— niewystarczajace glebokosci, zbyt mata szerokos¢ koryta oraz zbyt maty promien
25 tukéw nie pozwalajg uznac tego odcinka za droge wodna klasy III (jak zapisano
w Rozporzadzeniu RM z 7 maja 2002 r.),

— od Brzegu Dolnego do ujscia Nysy Luzyckiej i od ujscia Nysy Luzyckiej do ujscia Warty
spelnia parametry drogi wodnej klasy II.

» Zakres prac koniecznych
do dostosowania Odry do
parametrow drogi wodnej
klasy III moga sie okazaé
niewspélmierne do prze-
widywanych korzysci
zwiazanych z pézniejszym
uzytkowaniem rzeki. Odra
charakteryzuje sie duza
zmienno$cig przeplywow
i duzg naturalng dynamika
zmian koryta. Osiagniecie
okreslonego w Programie
dla Odry 2006 celu dosto-
sowania rzeki do warun-
kéw klasy III (jesli w ogdle
jest realne) wymagatoby,
poza poczatkowymi na-
ktadami na prace regula-
cyjne, ciaglych naktadow
finansowych na prace mo-
dernizacyjne i poglebiar-
skie. Z uwagi na warunki
hydrologiczne osiagnie-
cie parametrow klasy IV
Odrzanskiej Drogi Wodnej
wydaje si¢ zupelnie niere-
alne bez calkowitej kana-
lizacji srodkowego biegu.

Oszacowania kosztow i korzysci zwiazanych z dostosowaniem Odry do parametréw drogi
wodnej klasy III podjat sie drugi zespoél ekspertow.
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Analiza spoteczno-ekonomiczna

Celem tej czesci opracowania jest odpowiedz na pytanie, czy realizacja planowanych w ramach
Programu dla Odry 2006 inwestycji jest dzialaniem efektywnym ekonomicznie. Innymi stowy:
czy korzysci spoleczne uzasadniajg wydatki funduszy publicznych na poprawe warunkéw
zeglugowych na Odrze.

Odra jako szlak transportowy

Pojawienie sig na Odrze statkéw parowych w I polowie XIX w. oraz uruchomienie kanatow tg-
czacych Odre z innymi rzekami Europy spowodowalo znaczny wzrost przewozéw. Na poczatku
XX w. kanal Odra-Szprewa pozwolil na transport nawet 4 mln ton towaréw rocznie ze Slaska do
Berlina. Wazny jest réwniez kanatl Odra-Hawela taczacy Szczecin i Berlin. Zniszczenia i zmiany
sytuacji polityczno-gospodarczej zwigzane z Il wojng §wiatowa sprawily, ze w latach 50. XX w.
wielko$¢ transportu spadta do ok. 1 mln ton/rok. Wraz z pojawieniem sig pchaczy i barek mo-
torowych transport rzeczny na Odrze zaczal sie stopniowo odradza¢. Obecnie roczne przewozy
na skanalizowanym odcinku Odry nie przekraczajg 3 mln ton/rok. Sg to wiec ilosci zblizone do
tych z pierwszej polowy XX w.

W tym samym czasie wielko$¢ transportu drogowego, kolejowego i lotniczego wzrosla nawet
kilkudziesieciokrotnie.

Jak stwierdzono w pierwszej czesci opracowania, gtéwnym ograniczeniem transportu wodnego
na Odrze jest obecnie dlugosé sezonu zeglugowego, zalezna od warunkéw klimatyczno-pogodo-
wych. W okresach nizéwek i wyzéwek transport wodny jest wstrzymywany, przez co nie mozna
zagwarantowa¢ terminowosci dostaw towaréw. Stad dostawcy wybierajg zwykle inne srodki
transportu.

Szeroko$¢ toru wodnego, rozmiary §luz przy stopniach wodnych, wielko$¢ przeswitow miedzy
przestami mostéw oraz prze§witéw pod mostami warunkuje rozmiary, zanurzenie i tadownosé
statkow i barek. Przyktadowo na odcinku miedzy Kanatem Gliwickim a ujsciem Nysy Luzyckiej
maksymalna szeroko$c¢ jednostek plywajacych to 9 m, podczas gdy standardowa europejska sze-
roko$¢ barek to 11,4 m. Parametry te ograniczajg tadowno$¢ barek, co wplywa na wzrost kosztéw
przewozu 1 tony towaréw przypadajacej na kazdy kilometr.

Dostosowanie Odry do potrzeb zeglugi wymaga nie tylko inwestycji hydrotechnicznych w kory-
cie rzeki, ale réwniez modernizacji portéw i taboru rzecznego. Stan infrastruktury portéw rzecz-
nych jest niezadowalajacy. Problemem jest réwniez stan taboru rzecznego. Ilo$¢ statkéw i barek
w Polsce spada, dominuja wérdd nich stale poddawane remontom przestarzate jednostki.

Mimo to Odra jest dzi$ najlepiej zagospodarowanym szlakiem wodnym w Polsce, obstugujacym
ok. 80% krajowych przewozéw drogg wodna. Odrg transportowane sg gtéwnie kruszywa (piasek
i zwir pobierane z dna rzeki), wegiel, rudy, metale i nawozy oraz tadunki ponadgabarytowe.
Przewozy pasazerskie maja marginalne znaczenie.

Transport wodny a inne konkurencyjne srodki transportu

Na przestrzeni ostatnich 10 lat udzial sr6dladowego transportu wodnego w Polsce utrzymywat
sie ponizej 1% calkowitych przewozéw, a w roku 2006 wyniést jedynie 0,6%. Srednia w Unii
Europejskiej wynosi 7%, nalezy jednak pamietac, ze w zachodniej czeéci Europy panuja bardziej
przewidywalne warunki klimatyczno-pogodowe, a przeprowadzona tam regulacja rzek spowo-
dowata duze szkody w §rodowisku.

W Polsce najwiekszy udzial w przewozach ma transport samochodowy i kolejowy. Zgodnie z pro-
gnozami bedzie on dalej wzrastal, co przelozy sie na wzrost zattoczenia na drogach i szlakach
kolejowych. Transport morski odgrywa tu mniejsza role. Zdecydowanie najmniejsze znaczenie
ma $rédladowy transport wodny i transport lotniczy.

Ze wzgledu na rodzaj tadunkéw transportowanych droga wodna, takich jak wegiel, kruszywa,
wyroby hutnicze, produkty przemystu chemicznego, na trasie Slask-Pomorze Zachodnie naj-
wiekszym konkurentem dla Odrzanskiej Drogi Wodnej jest kolej.

Konkurencyjnos$¢ kolei i transportu drogowego w stosunku do szlaku wodnego wynika z:
» niezaleznosci od warunkéw pogodowych oraz

» lepiej rozwinietej, stale modernizowanej i rozbudowywanej infrastruktury.
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Najwazniejsza przewagg transportu wodnego nad ladowym jest:

» wielkos¢ obcigzenia srodowiska; transport wodny, zwlaszcza pod wzgledem emisji do
atmosfery, jest jednym z najczystszych i najmniej wypadkowych §rodkéw transportu;

» cena za 1 km transportu i roztadunek; transport rzeczny jest obecnie o ok. 30% tanszy
od kolejowego; przy czym jest konkurencyjny wobec transportu lagdowego tylko przy
dtuzszych trasach, co wynika z relatywnie niskich kosztéw przewozu i wysokich kosztéw
przetadunku.

W praktyce transport tadunkéw na Odrze odbywa sie gléwnie na skanalizowanym odcinku od
Kozla do Brzegu Dolnego. Wiekszo$¢ tadunkéw transportowana jest na odlegto$¢ ponizej 50 km,
podczas gdy transport wodny zaczyna by¢ konkurencyjny wobec transportu kolejowego dopiero
na odcinkach powyzej 150 km. Ma to szczeg6lne znaczenie w przypadku Odry, gdzie zeglowny
odcinek od Kozla do Brzegu Dolnego ma dtugosé¢ 187 km. Ponadto oddzielony jest 334-kilome-
trowym odcinkiem o ograniczonych mozliwosciach zeglugowych od 147-kilometrowegozeglow-
nego odcinka od uj$cia Warty do ujscia Odry.

Rozw6j Odrzanskiej Drogi Wodnej najprawdopodobniej spowodowalby przejecie przez transport
wodny czegéci przewozow masowych — kolejowych i samochodowych — odbywajacych sig obec-
nie na trasie Slask-Szczecin.

Ekologiczne efekty zewnetrzne jako element analizy ekonomiczne;j

Jak wczesniej wspomniano, w tej czeSci opracowania podjeta zostanie préba odpowiedzi na
pytanie, czy korzysci z poprawy warunkéw zeglugowych na Odrze rekompensujg koszty nie-
zbednych inwestycji.

Po stronie kosztéw nalezy uwzgledni¢ bezposrednie koszty inwestycji hydrotechnicznych, ta-
kich jak budowa stopni wodnych, jazéw czy umocnienr brzegéw. Do bezposrednich kosztéw
inwestycji zaliczamy m.in. koszty projektowe, koszty materiatéw i koszty pracy.

Realizacja inwestycji niezbednych do poprawy zeglownosci rzeki wiaze sie jednoczes$nie z od-
dzialywaniem na §rodowisko poprzez emisje zanieczyszczen do atmosfery czy zniszczenie sie-
dlisk zwierzat i roslin wystepujacych w korytach rzek i na terenach zalewowych. Sg to wiec
dodatkowe koszty inwestycji, nieodzwierciedlone w cenach materialéw budowlanych czy kosz-
tach projektu, a wiec trudne do przedstawienia w wartoSciach pienieznych, czyli tzw. koszty
zewneltrzne. Koszty te ponosza nie inwestorzy i uzytkownicy drogi wodnej, ale spoteczenistwo
jako calo$é i sg czesto pomijane przy ocenie projektow.

Ekologiczne koszty zewnetrzne poprawy zeglownosci Odry

Na potrzeby niniejszego opracowania do realizowanych w ramach Programu dla Odry 2006
inwestycji usprawniajacych zegluge zaliczono budowe stopni wodnych i §luz, prace poglebiar-
skie, oczyszczanie dna rzeki i budownictwo wodne, takie jak ostrogi i umocnienia brzegéw.
Inwestycje te generujg powazne koszty zewnetrzne, ktére nalezy wzigé pod uwage przy ocenie
efektywnosci ekonomicznej modernizacji Odrzanskiej Drogi Wodne;j.

W przypadku inwestycji zwigzanych z dostosowaniem rzeki do zeglugi Zrédtem kosztéw ze-
wnetrznych sa:

» emisje zanieczyszczen do atmosfery zwigzane z produkcja energii i zuzyciem surowcéw
do budowy urzadzen hydrotechnicznych, m.in. CO, emitowany przy produkcji cementu,
S0, i NOx emitowane przez samochody transportujace materiaty;

» zmiany warunkow wodnych w dolinie rzeki; podtopienia doliny przed stopniem wodnym
oraz osuszanie doliny ponizej stopnia wodnego powodujg m.in. utrate cennych siedlisk, ta-
kich jak lasy tegowe zalezne od okresowych zalewdéw, czy obnizenie poziomu wéd w przy-
domowych studniach;

» uwalnianie niebezpiecznych substancji zmagazynowanych w osadach rzecznych; po-
szerzenie i poglebienie szlaku wodnego wymaga usuniecia ogromnych iloéci osadéw rzecz-
nych; uwolnienie zwigzanych w osadach zanieczyszczen, takich jak metale cigzkie, bytoby
niebezpieczne nie tylko dla §rodowiska, ale i dla ludzkiego zdrowia;

» fragmentacja ekosystemu rzecznego jazami i stopniami wodnymi stanowi powazng prze-
szkode dla migracji organizméw wodnych. Ma to znaczenie zaréwno dla ryb dwusrodowi-
skowych, ktére odbywaja tarto w rzekach, a dorastajg w wodach morskich, jak i organizmoéow
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Tabela 4:

Koszty zewnetrzne
realizacji Programu
dla Odry 2006.

W tabeli zestawiono
koszty zewnetrzne

w rozréznieniu na rodzaj
i czas powstawania.
W - koszty zwiazane
z oddziatywaniem na
wode, P — powietrze,
G - glebe; B - koszty
bezposredniego
oddziatywania na
przyrode i cztowieka.
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rzecznych, ktére przemieszczajg sie wzdtuz koryta w poszukiwaniu pokarmu czy wedrujg
na tarliska lub zimowiska. Wiekszos¢ istniejacych jak i planowanych przeptawek dla ryb na
budowlach hydrotechnicznych na Odrze nie spelnia swojej roli ze wzgledu na niewlasciwg
konstrukcje lub lokalizacje;

» utrata siedlisk i spadek bioréznorodnosci dolin rzecznych; umacnianie brzegéw, prace
poglebiarskie czy pozyskiwanie rumoszu z dna rzeki na etapie realizacji inwestycji powoduje
niszczenie wodnej ro$linnosci oraz tarlisk i kryjéwek zamieszkujacych rzeke organizmdéw.
Na etapie eksploatacji zmiany poziomu woéd gruntowych i brak okresowych wylew6w
wywolujg zanik roélinnosci typowej dla terenéw zalewowych.

Wysokos$é kosztow zewnetrznych mozna oszacowac na podstawie kosztéw dziatan majacych na
celu unikniecie szkodliwych oddziatywan, np. kosztéw budowy konstrukcji umozliwiajacych
organizmom wodnym pokonywanie jazéw i stopni wodnych.

Nalezy tez pamietac¢, ze funkcjonowanie stopni wodnych wiaze sie z zaburzeniem transportu
rumowiska, co skutkuje nagromadzeniem osadéw powyzej stopnia, erozja koryta ponizej i odkta-
daniem wyerodowanego materialu w dole rzeki. To z kolei powoduje koniecznos¢ korygowania
glebokosci szlaku wodnego poprzez prace pogtebiarskie w obrebie wyptycen.

Kosztow tych dziatan nie uwzgledniono w Programie dla Odry 2006, a przeciez istotnie podno-
sza koszty eksploatacji drogi wodnej. Z kolei niepodejmowanie prac pogtebiarskich pogorszy
warunki zeglugowe i zmniejszy spodziewane korzysci z planowanych inwestycji.

Elr::‘:unt Opis kosztow zewnetrznych Budowa | Eksploatacja | W P G B
1.1 Emisje wynikajace z procesu budowy, + + +
z wykorzystania surowcéw i energii
> B . o .
5 1.2 Powstawanie osadéw powyzej i erozja + .
% koryta ponizej
8 1.3 Zniszczenia szlakéw migracji organizmoéw + .
- wodnych
1.4 Utrudnienia we wspoétuzytkowaniu rzeki + + +
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cc ) S " + + + + +
S g2 wykorzystania surowcéw i energii
aNo©
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Analiza uwarunkowan i efektywnosci ekonomicznej rozwoju odrzanskiej drogi wodnej — synteza

Koszty zewnetrzne uzytkowania drogi wodne;
w poréwnaniu z innymi srodkami transportu

Wysokosé kosztéw zewnetrznych okresla sie¢ z uwzglednieniem kosztéw alternatywnego wa-
riantu dziatan. Wariant alternatywny do budowy stopni wodnych polegajacy na rezygnacji z ich
realizacji oznacza zerowy koszt alternatywny, czyli brak emisji zwigzanych z procesem budowy
oraz brak degradacji ekosysteméw zwigzanych z ich uzytkowaniem. Jednoczesnie rezygnacja
z transportowania towaréw drogg wodng wiaze sie z przewozeniem ich drogg ladowsq i zwigk-
szong emisja zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych do atmosfery. Transport towaréw drogg
wodng pozwala wiec unikngé¢ czeéci emisji powodowanych przez transport drogowy lub kole-
jowy. Warto$¢ uniknietych w ten sposéb emisji uwzgledniamy po stronie korzysci z poprawy
warunkéw zeglugowych na Odrze.

Na podstawie dostepnych opracowan na temat kosztéw pienigznych emisji zanieczyszczen do
atmosfery dokonano oszacowania kosztéw zewnetrznych transportu 1000 t towaréw na 1 km. Do
kosztéw zewnetrznych zaliczono halas, ryzyko wypadkéw, zanieczyszczenie powietrza i emisje
gazow cieplarnianych ze spalania paliw podczas transportu i na pozostatych etapach cyklu zycia.

Laczne koszty zewnetrzne transportu 1000 t towaréw na odleglosé 1 km w warunkach polskich
oszacowano na: 76,71 zt dla transportu drogowego, 20,74 zt dla transportu kolejowego i 16,34 zt
dla sr6dladowego transportu wodnego.

Koszty zewnetrzne [z1/1000 tkm]
Transport drogowy | Transport kolejowy | Srédladowy transport wodny

Zanieczyszczenie powietrza 32,22 8,16 9,77
Emisja gazéw cieplarnianych 7,62 4,04 3,66
Pozostate etapy cyklu zycia paliwa
(produkcja, transport do punktu 12,31 2,13 2,91
sprzedazy etc.)
Wypadki 8,68 4,46 0,00
Hatas 15,88 1,95 0,00

RAZEM 76,71 20,74 16,34

Przedstawione powyzej wyliczenia pozwalajg stwierdzi¢, ze zgodnie z przewidywaniami, na eta-
pie uzytkowania srédladowy transport wodny jest mniej obcigzajacy dla srodowiska i cztowieka
niz transport ladowy, w szczegélnosci drogowy.

Por6wnanie przedstawionych powyzej kosztéw zewnetrznych transportu 1000 t towar6w na
kazdy kilometr prowadzi do wniosku, zZe transport towar6w drogg wodng pozwala unikna¢ kosz-
tow w wysokosci 4,4 zI w poréwnaniu z transportem kolejowym oraz 60,37 zI w poréwnaniu
z transportem drogowym. Oszczednosci te uwzgledniono w analizie ekonomicznej po stronie
korzysci.

Jednoczesnie z uwagi na brak wystarczajacych danych i trudng mierzalnos¢ efektéw zewnetrz-
nych, takich jak emisje zanieczyszczen i niekorzystne zmiany w ekosystemach zwigzane z budo-
wa infrastruktury zeglugowej, uwzglednienie w analizie zwigzanych z nimi kosztéw zewnetrz-
nych nie bylo mozliwe. Przy analizie dalszych wynikéw nalezy zatem pamietac, ze w wyli-
czeniach uwzgledniono korzysci srodowiskowe, a pominieto koszty srodowiskowe zwigzane
z poprawa warunkow zeglugowych na Odrze, ktérych wysoko$é moze byc istotna.

W przeprowadzonej analizie ekonomicznej uwzgledniono wszystkie elementy, ktére udato sie
przedstawi¢ w wartosciach pienigznych. Dane zaczerpnigto z opracowan przygotowanych na
potrzeby Programu dla Odry 2006 i uzupelniono je o analize kosztéw zewnetrznych.

Warianty czasowe

Analize przeprowadzono dla dwdéch scenariuszy. W pierwszym wariancie dokonano obliczen
kosztéw i korzysci w przypadku decyzji o rozpoczeciu Programu dla Odry 2006, czyli z punktu
widzenia roku 2002.

W drugim wariancie przeprowadzono obliczenia w przypadku decyzji o rezygnacji z dalszej
realizacji inwestycji majacej na celu poprawe warunkéw zeglugowych w ramach programu, czy-
li z punktu widzenia roku 2007, kiedy przeprowadzono analize. Koszty poniesione w latach
2002-2006 traktujemy jako ,koszty utopione” i nie bierzemy ich pod uwage. Analizujemy

Tabela 5:

Koszty zewnetrzne
transportu 1000 t towaréw
na odlegtos¢ 1 km

w warunkach polskich
[z#/1000 tkm]. Koszty
zewnetrzne, czyli ponoszone
nie przez uzytkownikéw
transportu, ale przez

cate spoteczeristwo,

sa najwyzsze w przypadku
transportu drogowego,
emitujacego najwieksze
ilosci zanieczyszczen i gazow
cieplarnianych do atmosfery,
generujacego najwiecej
hatasu i charakteryzujacego
sie najwieksza
wypadkowosciag.
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natomiast, czy kontynuacja inwestycji, czyli wydatkowanie pozostalych zaplanowanych na ten
cel funduszy, przyniesie korzysci przewyzszajace koszty. Drugi wariant bedzie wigc pozornie
tanszy w zwigzku z tym, ze przewidywane korzysci z realizacji programu mozna osiagng¢ pono-
szac jedynie koszty zaplanowane na lata 2007-2016.

Warianty stopy dyskontowe;j

Analiza ekonomiczna wieloletniej inwestycji wymaga sprowadzenia kwot pochodzacych z r6z-
nych okreséw czasu do poréwnywalnych wielkosci. Realna warto$c¢ tej samej ilosci pieniedzy
zmienia sie bowiem w czasie m.in. w zwigzku z inflacjg i r6Znym stopniem zamoznosci spote-
czenstwa. Do poréwnywania wartosci kwot (dotyczacych zaréwno kosztow, jak i korzysci z in-
westycji) z r6znych okreséw czasu stuzy stopa dyskontowa.

Przy niskiej stopie dyskontowej, rzedu 3%, zyskuja projekty wymagajace duzych poczatkowych
nakladéw inwestycyjnych przynoszacych korzysci odlozone w czasie. Przy wysokiej stopie
dyskontowej, rzedu 8%, bardziej korzystne sg projekty przynoszace korzysci w krétkim czasie.
Przyjecie tak wysokiej stopy dyskontowej zalecaja miedzynarodowe instytucje finansowe przy
inwestycjach realizowanych w érednio zamoznych krajach, takich jak Polska, gdzie w zwigzku
z duzg skalg potrzeb spoteczenstwa fundusze nale-
zy kierowaé przede wszystkim na inwestycje szybko
przynoszace odczuwalne korzysci. Stopa dyskontowa
rzedu 5% odzwierciedla natomiast prognozowane tem-
po rozwoju polskiej gospodarki w dtugim okresie czasu.
Analize ekonomiczng przeprowadzono wiec w trzech
wariantach réznigcych sig stopa dyskontowa.

Warianty wysokosci kosztow
eksploataciji drogi wodnej

W analizie przyjeto szacunki kosztéw inwestycyjnych
budowli hydrotechnicznych przedstawione przez au-
toréw Programu dla Odry 2006. W programie zato-
zono jednak bardzo niskie koszty utrzymania szlaku
zeglugowego, wynoszace od 1,5 do 2,75% nakladow
inwestycyjnych na poczatkowe prace modernizacyjne
oraz budowe nowych stopni wodnych i jazéw.

Tymczasem mozna sie spodziewac, ze koszty utrzy-
mania drogi wodnej moga sigga¢ nawet 5 lub 10% na-
ktadéw inwestycyjnych. Stad analiza zostanie prze-
prowadzona dla kazdego z trzech wariantéw kosztéw
eksploatacji szlaku zeglugowego.

Koszty inwestycji w infrastrukture alternatywnych srodkéw transportu

Rezygnacja z inwestycji w infrastrukture drogi wodnej pociaga za soba zwigkszone koszty inwe-
stycji w infrastrukture drogowsg i kolejowa. Przyjeto, ze oszczednosci w zakresie planowanych
inwestycji w modernizacje i rozbudowe drég i linii kolejowych beda proporcjonalne do pracy
przewozowej, ktorg bedzie w stanie przeja¢ zegluga. Oszczednosci te oszacowano na 1,81 zi
dla transportu drogowego i 0,31 zt dla transportu kolejowego na kazde 1000 t towaréw przejete
przez $rédladowy transport wodny i transportowanych na 1 km. Oszczednosci te uwzgledniono
w analizie ekonomicznej po stronie korzysci.

Przyjeto, ze alternatywa dla transportu rzecznego wzdtuz Odry jest kombinacja transportu kole-
jowego i drogowego w proporcji 20% i 80%, jaka obserwowano na poczatku realizacji Programu
dla Odry 2006.

Poréwnanie kosztow i korzysci z realizacji inwestycji
zeglugowych na Odrze

Na podstawie powyzszych danych i zalozen dokonano analizy kosztow i korzysci dla r6znych
wariantéw. Wyniki analizy sa dodatnie, czyli korzysci przewyzszajq koszty inwestycji i eksplo-
atacji szlaku wodnego, tylko w przypadku najnizszej stopy dyskontowej oraz niskiego pozio-
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mu kosztéw eksploatacji drogi wodnej. Wewnetrzna stopa zwrotu (ang. internal rate of return
(IRR)), czyli wysoko$é tacznych korzysci netto plynacych z realizacji inwestycji, wynosi ponad
15% dla roku 2007 i prawie 5% dla roku 2002. Przy $redniej wysokos$ci kosztéw eksploatacyj-
nych wewnetrzna stopa zwrotu wynosi odpowiednio blisko 5% i 0%. Natomiast przyjecie naj-
wyzszych kosztéow eksploatacyjnych rzedu 10% skutkuje ujemnymi warto$ciami wewnetrznej
stopy zwrotu na poziomie -10%. Wyniki analizy podobnie reaguja na przyjecie wyzszej niz 3%
stopy dyskontowe;j.

Tak wiec przy wysokiej stopie dyskontowej i wysokich kosztach eksploatacyjnych catkowite
koszty inwestycji znacznie przewyzszaja korzysSci, a nalezy pamietaé ze analiza nie uwzgled-
nia dodatkowych kosztéw zewnetrznych, takich jak degradacja ekosystemow.

Przeprowadzona analiza wykazala, Ze wnioski co do zasadnosci realizacji planowanych inwe-
stycji majacych poprawi¢ warunki zeglugowe na Odrze sg niejednoznaczne. Poprawa warunkéw
zeglugowych na Odrze niesie ze sobg wiele korzysci, jak i kosztéw, ktére trudno przedstawic
w warto$ciach pienigznych. Relacja korzysci i kosztéw inwestycji zalezy od przyjetych zatozen
technicznych, finansowych, stopy dyskontowej oraz wyceny efektéw zewnetrznych.

W przypadku modernizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej wskaznik wartosci obecnej netto (ang.
net present value (NPV)), odzwierciedlajacy dzisiejsza warto$¢ przysztych korzysci z realizacji
inwestycji, jest niski (a przy niektérych zatozeniach nawet ujemny) zaréwno dla scenariusza
decyzyjnego 2002, jak i 2007 r. Wskaznik jest dodatni tylko przy zaloZeniu najnizszych, mato
realistycznych kosztow eksploatacji drogi wodnej. Dla stopy dyskontowej na poziomie 3%, 5%
i 8% wynosi on odpowiednio 930 mln zl, 615 mln zt i 316 mln zt.

Przy bardziej realistycznym, 5-procentowym poziomie kosztéw eksploatacyjnych, wskaznik
spada odpowiednio do 162 mln z1, -4 mln zt i -150 mln zl. Przy wciaz realistycznych kosztach
eksploatacji na poziomie 10% wynosi on -904 mln zl, -1003 mln zt i -1076 mln zt dla powyz-
szych stép dyskontowych.

Wysokosé kosztow eksploatacyjnych
1,5-2,75% 5% 10%
3% 930 min zt 162 min zt -904 min zt
Stopa
d 5% 615 min zt -4 min zt -1003 min zt
yskontowa
8% 316 min zt -150 min zt -1076 min zt

Wtaséciwe oszacowanie kosztéw eksploatacji drogi wodnej jest wiec kluczowym elementem de-
cydujacym o cato$ciowej ocenie efektywnosci ekonomicznej poprawy zeglownosci Odry.

Warto réwniez zauwazy¢, ze korzysci zwigzane z mniejszymi nakltadami na modernizacje in-
frastruktury drogowe;j i kolejowej oszacowano na 1 mln z1 rocznie od 2016 r., kiedy planowane
jest zakonczenie realizacji Programu dla Odry 2006. Korzysci zwigzane z odcigzeniem Srodowi-
ska oszacowano na 36 mln zl rocznie. Natomiast korzysci zwigzane z nizszymi kosztami trans-
portu towaréw droga wodng w poréwnaniu z droga ladowa oszacowano na 91 mln z! rocznie.
Wigkszos¢ korzysci bedzie wiec odczuwana przez ograniczonag grupe prywatnych przewoz-
nikow i ich klientéw, podczas gdy zaré6wno bezposrednie, jak i zewnetrzne koszty inwestycji
bedzie ponosic¢ ogol spoleczenstwa.

Podsumowanie analizy spoteczno-ekonomicznej

Zaznaczajac, ze wyniki analizy ekonomicznej nie sg jednoznacznie, mozna na jej podstawie
sformulowac nastepujgce wnioski:

» Efektywnosc ekonomiczna inwestycji majacych na celu poprawe warunkéw zeglugowych
na Odrze jest dodatnia jedynie przy malo realistycznych, niskich kesztach eksploatacji
drogi wodnej i niskiej stopie dyskontowej, odzwierciedlajacej gotowosé spoteczenstwa do
przeznaczenia powaznych srodkéw na inwestycje przynoszace korzysci po uplywie dluz-
$zego czasu.

» Zaleznosc¢ oceny efektywnosci ekonomicznej inwestycji od przyjetych kosztéw eksploata-
cji drogi wodnej i wysokosci stopy dyskontowej poddaje w watpliwo$é zasadnosé decyzji
o rozpoczeciu realizacji Programu dla Odry 2006 podjetej w 2002 r., jak i kontynuacji
inwestycji po roku 2007. Z oczywistych wzgledéw oplacalnos$é¢ inwestycji w 2002 r., gdy
podejmowano decyzje o wdrozeniu Programu dla Odry 2006, byta zdecydowanie mniejsza
niz w roku 2007.

Tabela 6:

Wysokos¢ wskaznika
wartosci obecnej

netto (NPV) w min zt

dla réznych wielkosci
stopy dyskontowej

oraz réznych wielkosci
kosztow eksploatacyjnych
wyrazonych jako procent
catkowitych kosztow
inwestycyjnych.

Im wyzsza stopa dyskontowa
i koszty eksploatacyjne,

tym nizsze korzysci/wyzsze
straty zwigzane z realizacja
inwestycji na rzecz poprawy
warunkéw zeglugowych

na Odrze. Przy zatozeniu
najwyzszych, lecz wcigz
realistycznych kosztow
eksploatacji rzedu 10%
naktadéw inwestycyjnych,
koszty przewyzszajg korzysci
z inwestycji.
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» Nieuwzglednione koszty Srodowiskowe lub koszty dzialan kompensujacych straty srodo-
wiskowe dodatkowo obnizaja efektywnos¢ ekonomiczna inwestycji. Analiza uwzglednia
bowiem jedynie korzysci zwigzane z odcigzeniem $rodowiska w zwigzku z przejeciem cze-
§ci fadunkow transportowanych droga ladowa przez transport rzeczny. Nie udato sig nato-
miast uwzglednié¢ trudnych do wyrazenia w wartoSciach pienieznych kosztéw zwigzanych
z degradacjq Srodowiska w zwiazku z regulacjg i przegradzaniem rzeki.

» W przypadku podjecia decyzji o kontynuacji inwestycji zeglugowych na Odrze inwestycje
powinny by¢ finansowane na zasadach partnerstwa publiczno-prywatnego. Wiekszos¢
korzysci z poprawy warunkéw zeglugowych na Odrze odczujg przewoznicy i ich klienci
w postaci nizszych kosztéw transportu. Analiza wykazala bowiem, ze korzysci odczuwalne
przez ogot spoleczenstwa wynikajace z odciazenia srodowiska na etapie eksploatacji drogi
wodnej sg znacznie nizsze.

Whioski

Szukajac odpowiedzi na pytanie na ile realny i efektywny ekonomicznie jest scenariusz rozwoju
Odrzanskiej Drogi Wodnej wykazano, ze wykonalnosé, jak réwniez optacalnosé realizacji inwe-
stycji majacych na celu poprawe warunkéw zeglugowych na Odrze jest wysoce watpliwa.

Potencjal Odry jako drogi wodnej jest zdecydowanie przeceniony. Wielko$¢ naturalnego za-
silania wéd Odry jest niewystarczajaca dla zapewnienia stanéw wéd odpowiednich do zeglugi
o znaczeniu regionalnym, nie méwiac o miedzynarodowym. Mozliwo$ci zasilania rzeki wodami
ze zbiornikéw wodnych sg bardzo ograniczone. Koryto Odry charakteryzuje sie tez licznymi
zakolami i przewezeniami, ktdre istotnie ograniczaja ruch statkéw i barek.

Dostosowanie Odry do parametrow drogi wodnej klasy III, zgodnie z zalozeniami Programu
dla Odry 2006, wiazaloby sie z powaznymi kosztami tak inwestycyjnymi, jak i na etapie eks-
ploatacji. Poza powaznymi poczgtkowymi nakladami finansowymi na prace regulacyjne i bu-
dowe zbiornikéw wodnych, utrzymanie drogi wodnej wymagatoby ciagtych naktadéw finanso-
wych na prace modernizacyjne i poglebiarskie. W korycie Odry zachodza bowiem liczne proce-
sy, ktére powoduja niszczenie budowli regulacyjnych oraz powstawanie przeglebien i wyptycen
utrudniajacych zegluge.

Z uwagi na uwarunkowania hydro-morfologiczne osiagniecie na calej dlugosci Odrzanskiej
Drogi Wodnej parametréw drogi miedzynarodowej (minimum klasy IV) jest praktycznie nie-
realne bez istotnie zwiekszonych naktadéw finansowych i bez zniszczen srodowiska na ogrom-
ng skale. Brak mozliwosci wlaczenia Odrzaniskiej Drogi Wodnej w system europejskich drég
wodnych stawia pod znakiem zapytania sens dalszego angazowania srodkéw publicznych w to
przedsiewziecie.

Efektywno$é ekonomiczna inwestycji zeglugowych przewidzianych w ramach Programu dla
Odry 2006 jest niska. Przyjmuje wartosci dodatnie jedynie przy mato realistycznych, niskich
kosztach eksploatacji drogi wodnej, wynoszacych 1,5-2,75% kosztéw inwestycyjnych i niskiej,
3-procentowej stopie dyskontowej. Przy bardziej realistycznych kosztach eksploatacji i wyzszej
stopie dyskontowej inwestycje trzeba uznaé za nieefektywne ekonomicznie. Uwzglednienie
kosztéw Srodowiskowych zwigzanych regulacja koryta rzeki dodatkowo obnizyloby efektyw-
no$¢ ekonomiczng zaplanowanych inwestycji.

Wyniki analizy hydro-morfometrycznej i ekonomicznej poddaja w watpliwosé zasadnosc
decyzji o rozpoczeciu realizacji inwestycji zeglugowych w ramach Programu dla Odry 2006
podjetej w 2002 r., jak i kontynuacji inwestycji z punktu widzenia roku 2007. Realizacja za-
planowanych inwestycji wigze sig bowiem z konieczno$cia poniesienia ogromnych naktadéw
finansowych w fazie realizacyjnej i eksploatacyjnej przy istotnych, cho¢ trudnych do wyrazenia
w warto$ciach pienieznych, stratach w ekosystemach dolin rzecznych. W swietle powyzszych
wynikéw analiz nalezy wiec rozwazy¢ zaprzestanie dzialan na rzecz dostosowania Odry do
celow zeglugowych i skierowanie zaplanowanych na ten cel §rodkéw na realizacje przedsie-
wzie¢ przynoszacych spoleczenstwu wyrazne korzysci oraz zwigzanych z mniejsza ingerencjq
w Srodowisko.
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Fundacja im. Micheala Otto
na rzecz ochrony srodowiska

Zatozona w roku 1993 Fundacja im. Michaela Otto
opracowuije strategie i wspiera projekty wytyczajace
perspektywy w zakresie ochrony przyrody

| Srodowiska. Fundacja realizuje ten cel wspierajgc
finansowo duze projekty ochrony sSrodowiska, ktorych
celem jest dtugotrwata ochrona wod i obszarow
wilgotnych oraz wspierajgc dzieci i mtodych ludzi

we wdrazaniu wtasnych ,aqua-projektow”.

Ponadto Fundacja angazuje sie w dziatania
edukacyjne. Tworzy stanowiska profesorskie przy
Fundaciji, wspiera osrodki badawczo-szkoleniowe,
a dzieki projektowi ,Aqua-agents” stworzyta nowg
oferte edukacyjna dla uczniow szkodt podstawowych
Hamburga. Trzecig podstawowg dziedzing dziatania
jest inicjowanie projektow zwigzanych z dialogiem

| petnienie przy nich roli moderatora: w przypadku
wystgpienia konfliktu intereséw wynikajgcego

z aktualnej polityki dotyczgcej srodowiska Fundacja
poszukuje, wraz z decydentami z zakresu ochrony
przyrody, polityki, nauki i gospodarki, konstruktywnych
rozwigzan dla cztowieka i przyrody.






