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I.  WPROWADZENIE
 

Wstępne studium wykonalności realizowane jest w ramach projektu: “RESTORATION OF E-40  
WATERWAY ON THE DNIEPR – VISTULA SECTION: FROM STRATEGY TO PLANNING” 
finansowanego przez program EU Poland – Belarus – Ukraine; Cross-Border Cooperation Programme 
2007-2013. 

Zgodnie z Terms of Reference projektu poniższy dokument stanowi drugi raport okresowy sporządzo-
ny z realizacji drugiego etapu pracy w ramach kontraktu IPBU809/E40/FSR/Service/2. Zgodnie z 
przyjętym harmonogramem pracy zagadnienia i problemy zawarte w tym raporcie będą rozwijane i 
pogłębiane i przedstawiane w raporcie końcowym. W raporcie uwzględniono uwagi i sugestie zgła-
szane po przedstawieniu pierwszego raportu okresowego na spotkaniu roboczym komisji w Łucku 
dnia 15 sierpnia 2015 roku i debacie w Sejmie RP dnia 28 lipca 2015 roku. 

Reaktywowanie drogi wodnej Dniepr-Bug-Wisła a szerzej szlaku transportowego Morze 
Czarne – Morze Bałtyckie przyczyniłoby się do rozwoju terenów przygranicznych Polski, Białorusi i 
Ukrainy stwarzając szansę na wykreowanie tam centrów przewozów międzynarodowych. W skali 
krajowej i międzynarodowej E-40 umożliwiłoby odciążenie systemu dróg i zwiększenie przepływu 
towarów oraz wykorzystanie potencjału turystyki wodnej. Szlak ten jest także bardzo ważny problem 
dla przyśpieszenia procesów integracji i kształtowania nowoczesnej i efektywnej przestrzeni europej-
skiej, obniżenia kosztów transportu i ograniczania zanieczyszczania środowiska.  

Dokument składa się z trzech głównych części wymienionych w dokumencie Organisation and Met-
hodology:  

Część 1: Transport Economics and Market Analysis Interim Report (TEMAR) odpowiadający 
(WP 2); 
Część 2: Enviromental and Socio-Economics Impact Assessment Interim Report (ESEIAR) – 
odpowiadający (WP 3). 
Część 3: Navigation Report and Technical Specifications of the E – 40 Waterway – (WP 4). 

 
Najbardziej istotną i ważną z punktu widzenia realizacji prac na tym etapie jest część 3, prezentujaca 
opis techniczny propozycji przebiegu 3 wariantów trasy na odcinku Dniepr-Wisła. 
 
Dla potrzeb analizy wskazano obszary bezpośredniego oddziaływania projektu rewitalizacji MDW E – 
40. Po stronie polskiej są to województwa: pomorskie, mazowieckie, kujawsko – pomorskie, podla-
skie i lubelskie. Na terenie Białorusi wskazano obwody brzeski i mohylewski, zaś na Ukrainie obwo-
dy: chersoński, czerkaski, czernihowski, dniepropietrowski, kijowski, kirowohradzki, połtawski, ró-
wieński, wołyński, zaporoski, żytomierski i miasto Kijów. Obwody na Białorusi i Ukrainie odpowia-
dają administracyjnie polskim województwom. W przypadku ciążenia ładunków i rynku przewozo-
wego analiza wykracza poza tak określony obszar oddziaływania. 
 
Część pierwsza składa się z analizy rynkowej (Task 2.1) i analizy ekonomicznej (Task 2.2.). Przed-
stawiono analizę rynkową transportu towarowego i żeglugi śródlądowej w UE i w krajach objętych 
programem rewitalizacji Międzynarodowej Drogi Wodnej E – 40. Żegluga śródlądowa nie odgrywa 
istotnej roli w systemach transportowych Polski i Białorusi. Podstawowa praca przewozowa wykony-
wana jest przez transport samochodowy lub rzadziej kolejowy. Kraje te leżą jednak w korytarzach 
transportowych północ – południe i wschód, dla których żegluga śródlądowa może stanowić istotny 
element systemu transportowego. 
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Unia Europejska i inne organizacje międzynarodowe wskazują na korzyści, jakie może przynieść dla 
gospodarki rozwój żeglugi śródlądowej. Raport w części odnoszącej się do analizy ekonomicznej za-
wiera propozycje metodologii liczenia kosztów i efektów oraz przeprowadzenia optymalizacji trans-
portu. Wyniki analizy i optymalizacji wykonane zgodnie z przedstawioną metodologią zawarte będą w 
końcowym raporcie.  
 
W przedstawiony raporcie zwraca się uwagę na potencjalne teoretyczne korzyści, jakie odnoszą inne 
branże gospodarki i dziedziny życia społecznego z infrastruktury dróg wodnych. Część z tych korzyści 
można wskazać i policzyć; niektóre z nich są jednak trudne lub niemożliwe do oszacowania. Podobnie 
jest z kosztami, które bezpośrednio dotyczą żeglugi lub mogą być odnotowane w innych działach ży-
cia społeczno – gospodarczego. W raporcie przedstawiono metodologię przeprowadzenia Analizy 
Kosztów i Korzyści (CBA) przeprowadzanej zgodnie z wytycznymi krajowymi i UE w tym zakresie. 
 
W celu opracowania stawek za przewozy przyjęto w części dotyczącej optymalizacji, analizy finanso-
wej i Analizy Kosztów i Korzyści szereg założeń przyjętych wczesnej dla: Wiślańskiej Drogi Wodnej 
(WDW), sposobu finasowania na niej inwestycji, sposobu uwzględnienia kosztów i korzyści, a także 
optymalnej jednostki pływającej, jednostki towaru (kontener 2 TEU o masie brutto 25 t) itp. 
 
Proponuje się, zgodnie z zapisami TOR przy zagadnieniach rewitalizacji MDW E – 40 przyjąć spo-
łeczną stopę procentową w wysokości, 4% jako stopę dyskontową do analizy finansowej i analizy 
kosztów i korzyści. Przyjęcie tej stopy, wraz z uzupełnieniem o prognozę przewozów da podstawę do 
sporządzenia wyliczeń i opracowania wstępnego studium wykonalności stanowiącego przedmiot opra-
cowania. 
 
Część druga zawiera rozszerzoną i uzupełnioną w porównaniu do raportu pierwszego analizę danych 
społecznych i środowiskowych obszaru bezpośrednio objętego programem rewitalizacji MDW E-40 
na terenie Polski, Białorusi i Ukrainy.  

Szczegółowa charakterystyka społeczno-ekonomiczna regionów wchodzących w obszar oddziaływa-
nia MDW E-40 została przedstawiona w pierwszym raporcie okresowym. Analiza społeczno – eko-
nomiczna (Task 3.1) przeprowadzona jest w oparciu o dostępne dane statystyczne i oficjalne publika-
cje. Są to informacje pochodzące z systemów statystycznych trzech państw, które prowadzą różniącą 
się ewidencję i udostępniają ją w różnych układach. Z punku widzenia analizy niezbędnej dla potrzeb 
opracowania, istniejące różnice nie utrudniały wyciągnięcia wniosków dotyczących aspektów spo-
łecznych przedsięwzięcia. Pominięto też analizę czynników, które nie będą miały istotnego wpływu na 
rewitalizację i eksploatację drogi wodnej, takich przykładowo jak: „gender”, podstawy kulturowe, itp. 

W przypadku Polski planowane połączenie Wisła – Muchawiec przebiegać będzie przez tereny sto-
sunkowo dużej dysproporcji gospodarczej. Również na Białorusi obszary objęte programem należą do 
słabiej rozwiniętych, chociaż dysponują znaczącym potencjałem ludzkim. Na Ukrainie ważne miejsce 
odgrywać może aglomeracja Kijowa i przemysł stalowy zlokalizowany w pobliżu szlaku wodnego.   

W raporcie (Task 3.2) przedstawiono w kolejności metodologię przeprowadzenia badań środowisko-
wych i zawarto wstępną analizę środowiskową, z której wynika, że obszary, przez które przebiega 
obecnie droga wodna lub jest planowana, należą na terenie Białorusi i Polski do obszarów o cennych 
walorach środowiskowych, przyrodniczych i krajobrazowych. Dokonano wstępnej identyfikacji ob-
szary, szczególnie ważne pod względem przyrodniczym i społecznym. 
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W części trzeciej  przedstawiono raport zawierający dane hydrologiczne i hydrotechniczne drogi 
Wodnej E 40 (Task 4.1) w tym propozycje rozwiązań technicznych (Task 4.2) dotyczących udrożnie-
nia jej na odcinku Wisła – Bug zgodnie z wybranymi przez Komisję wariantami takiego połączenia. 
Sporządzono profili podłużne przebiegu trzech wariantów trasy i ustalono wstępną lokalizację obiek-
tów hydrotechnicznych. 

Głównym zadaniem tej części raportu było przedstawienie trzech najbardziej realistycznych 
wariantów przebiegu trasy międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol. W tym 
rozdziale przedstawiono alternatywne propozycje przebiegu tras z wyznaczeniem obiektów 
hydrotechnicznych z ich charakterystyką techniczna i hydrologiczną. 
 
Po przeprowadzonych analizach pod względem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i 
społecznym zespół ekspertów zaproponował i wytyczył propozycję przebiegu ośmi tras. Trasy te 
zostały szczegółowo sparametryzowane i przedstawione na posiedzeniu miedzynarodowej komisji w 
Łucku, na Ukrainie w dniu 15 czerwca 2015r. Parametry tych tras przedstawiono w dalszej części 
raportu. Z pośród tych ośmiu wariantów, po rozpoznaniu wszystkich wad i zalet komisja wraz z 
ekspertami dokonała wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantów, które zostały poddane 
dalszej wnikliwiej analizie i przedstawione w ponizszym raporcie. 
 
3 warianty przebiegu trasy zatwierdzone przez komisję: 

I. Trasa północna: Zbiornik Dębe (Jezioro Zegrzyńskie) – Dolina Dolnego Bugu - Równina 
Wołomińska -  Wysoczyzna Siedlecka - Równina Łukowska - Zaklęsłość Łomska - Równina 
Kodeńska - Polesie Brzeskie – Bug w okolicach Terespola – ujście rzeki Muchawiec (207,8km). 

II. Trasa środkowa: ujście Wilgi do Wisły – Dolina Środkowej Wisły - Równina Garwolińska – 
Wysoczyzna Żelechowska – Równina Łukowska – Pradolina Wieprza – Bystrzyca – Równina 
Parczewska – Kanał Wieprz-Krzna – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Polesie Brzeskie - 
Bug w okolicach Terespola - ujścia rzeki Muchawiec (195,9km). 

III. Trasa południowa: ujście Wieprza do Wisły – Dolina Środkowej Wisły – Pradolina Wieprza – 
Równina Parczewska – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Bug w okolicach Terespola - 
ujście rzeki Muchawiec (159,6km). 
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II. ANALIZA EKONOMICZNA I RYNKOWA  (WP2) 

2.1.  Analiza rynkowa (zadanie 2.1.) 
 

 2.1.1. Ocena możliwości przejęcia ładunków przez transport śródlą-
dowy (zadanie 2.1.1.) 

 

Metodologia 

Prognozy dotyczące transportu wodnego śródlądowego opracowane dla Europy i Polski przedstawione 
w licznych raportach przewidują, że przewozy transportem wodnym śródlądowym będą wzrastać. 
Sprzyjać temu ma polityka transportowa UE i różne stosowane przez nią instrumenty wspierające.  

Skuteczność prognoz jest w dużej mierze uwarunkowana odpowiednimi danymi, doświadczeniem 
zespołu prognostycznego i doborem właściwych technik badawczych. W badaniach ilościowych po-
pytu wykorzystuje się m.in. ekstrapolację trendu, metody porównawcze oraz modelowanie ekonome-
tryczne. Prognoza oparta na odpowiednich podstawach metodycznych jest podstawową przesłanką 
podejmowania skutecznych decyzji gospodarczych i inwestycyjnych.  

Badania popytu na usługi przewozowe w wymiarze generalnym i regionalnym mają wiodący charak-
ter w ogólnej systematyce prognozowania rozwoju systemu transportowego oraz planowania przy-
szłych działań inwestycyjnych.  

Duże zapotrzebowanie w transporcie na prognozy jest przede wszystkim skutkiem specyfiki infra-
struktury, a zwłaszcza wieloletniego czasu eksploatacji oraz kapitałochłonności infrastruktury trans-
portowej i czasu realizacji inwestycji. Prognozy przewozów ładunków i struktury gałęziowe przewo-
zów są stale aktualizowane, wraz ze zmieniającymi się uwarunkowaniami społeczno-gospodarczymi.  

Przy konstrukcji prognozy przyjmuje się z reguły następujące założenia: 

− rozwój gospodarki europejskiej i światowej;  
− wyczerpywanie się zasobów surowcowych;  
− rozwój demograficzny, społeczny, kulturowy i technologiczny;  
− działania w zakresie ochrony środowiska 

Dla celów projektu dokonano oszacowania potencjalnej możliwości skierowania ładunków z dróg 
lądowych na drogę wodną oraz wyznaczenia potencjalnego zapotrzebowania na transport ładunków. 
Badania w znacznej części oparte są o informacje o obrotach towarowych polskiego handlu zagranicz-
nego z bazy danych Instytutu Morskiego w Gdańsku, pozyskiwanych odpłatnie z Centrum Analitycz-
nego Administracji Celnej w Warszawie. Dodatkowe informacje udało się pozyskać z konsulatów RP 
na Ukrainie i Białorusi oraz bezpośrednich konsultacji z załadowcami i przewoźnikami.  Przeprowa-
dzono analizę wielkości i struktury rynku przewozów towarowych pomiędzy Polską, a Białorusią i 
Ukrainą.  

Na podstawie wyników tej analizy dokonano próby oszacowania potencjalnej możliwości skierowania 
ładunków z dróg lądowych na drogę wodną oraz wyznaczenia potencjalnego popytu na przewozy 
żeglugą śródlądową na polskim odcinku E-40 a transport ładunków ze strony Polski.  
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Rynek transportowy na szlaku (korytarzu) Morze Bałtyckie - Morze Czarne określony jest wielkością 
strumieni ładunków generowanych w ramach polskiej wymiany towarowej z Białorusią i Ukrainą, jak 
też ładunków pochodzących/kierowanych z/do tych krajów tranzytem przez polskie porty morskie.  
Prognoza uwzględnia także uwarunkowania  w otoczeniu społecznym, politycznym i gospodarczym 
Polski.  

W świetle założonego celu projektu, przedmiotem zainteresowania w badaniach rynkowych jest aktu-
alna, podstawowa podaż ładunków ciążących do transportu śródlądowego drogą wodną E-40. Dla 
wyznaczenia tej podaży przeprowadza się analizę wielkości i struktury przepływu strumieni ładun-
ków, pomiędzy obszarem ciążenia do tej drogi wodnej w Polsce a Białorusią i Ukrainą. Wyniki tych 
badań są punktem wyjścia dla oszacowania potencjalnej możliwości przejęcia ładunków polskiego 
handlu zagranicznego (phz) przez transport wodny śródlądowy z innych lądowych gałęzi transportu.  
Sporządzanie prognozy przewozowej na szlaku transportowym, który praktycznie nie istnieje i na 
przewozy, które nie są oferowane jest mocno skomplikowane. Dlatego na potrzeby projektu przeanali-
zowano prognozy dotyczące żeglugi śródlądowej i akwenu Wiślańskiej Drogi Wodnej (WDW) o cha-
rakterze zbliżonym do Międzynarodowej Drogi Wodnej (MDW) E-40 sporządzone w ostatnich latach.  
Biorąc pod uwagę wady przedstawionych wyżej prognoz, dla potrzeb opracowania zlecono wykonanie 
prognozy zakładającej drożność MDW E – 40 na całym odcinku od Gdańska do Chersonia. Prognoza 
ta wskazywać będzie popyt potencjalny odpowiadając na pytanie o wielkość przewozów ładunków 
żeglugą śródlądowa na tym szlaku, gdyby spełniał on wymagania stawiane przez drogami międzyna-
rodowymi. 

 
 2.1.2. Transport w ramach europejskiej sieci dróg śródlądowych  

Drogi wodne śródlądowe podobnie jak inne szlaki transportowe należą do czynników integrujących 
przestrzeń gospodarczą. Transportowe i turystyczne wykorzystanie MDW E-40 przyczyni się do inte-
gracji gospodarczej Europy Wschodniej z krajami UE i poprawy pozycji konkurencyjnej zarówno 
Polski jak i innych krajów i regionów zlokalizowanych wzdłuż tej trasy. Jest to szczególnie ważne dla 
zwiększenia atrakcyjności regionów słabiej rozwiniętych gospodarczo i generowania przez nie impul-
sów rozwojowych dla podnoszenia efektywności gospodarczej. Infrastruktura transportowa, w tym 
także infrastruktura żeglugi śródlądowej, odgrywa kluczową rolę w rozwoju powiązań gospodarczych 
i kreowania biegunów wzrostu.  

Drogi wodne w Europie Środkowej i Wschodniej będą w przyszłości odgrywały coraz poważniejszą 
rolę jako czynniki integrujące europejską przestrzeń gospodarczą, społeczną i kulturową, które będą 
wpływały na podnoszenie efektywności gospodarowania zarówno w skali ogólnoeuropejskiej, jak 
również  w przestrzeni krajowej, regionalnej czy lokalnej1.  

Biorąc pod uwagę kierunki rozwoju transportu UE zmierzające do zbudowania do 2030 r. spójnego 
systemu transportu obejmującego 10 głównych korytarzy transportowych sieci TEN-T, ale także 85 
głównych centrów logistycznych znajdujących się przy portach oraz przystosowanie infrastruktury dla 
transportu intermodalnego, można przewidywać wzrost udziału żeglugi śródlądowej w obsłudze 
transportowej portów zlokalizowanych u ujścia rzek. Stwarza to szansę na ożywienie żeglugi śródlą-
dowej także na Wiśle. Wartość inwestycji w europejski system transportowy może sięgać blisko 500 
mld euro. 

1 Drogi wodne Europy środkowo-wschodniej. Praca pod redakcją  Zbigniewa Zioło, George’a Staroduba, Hen-
ryka Połcika. Studia Regionalne i Lokalne Polski Południowo-Wschodniej. Dzierdziówka – Kraków 2013. S.9.  

 
 Strona 9  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 

                                                           



Przeważająca część europejskiej sieci dróg wodnych posiada duże zdolności przepustowe, jednak ich 
pełne wykorzystanie utrudnia szereg „wąskich gardeł”, spowodowanych małymi głębokościami tran-
zytowymi, parametrami przęseł mostowych oraz wymiarami śluz, co ogranicza konkurencyjność że-
glugi śródlądowej. Należy wdrożyć europejski plan rozwoju na rzecz poprawy oraz utrzymania infra-
struktury dróg wodnych i punktów przeładunkowych, aby usprawnić ogólnoeuropejski transport śród-
lądowy, przy jednoczesnym poszanowaniu wymogów w dziedzinie ochrony środowiska naturalnego.  

Sieć dróg wodnych wg oceny UE jest w stanie obsłużyć rocznie 425 mln ton ładunków. Jednocześnie 
krytycznie odniesiono się do dotychczasowej polityki inwestycyjnej niektórych rządów zauważając, że 
udziela on priorytetu innym gałęziom transportu, a nie dba o utrzymanie dróg wodnych oraz elimino-
wanie „wąskich gardeł” w sieci. Komisja Europejska prognozuje, że spośród wszystkich gałęzi trans-
portu, żegluga śródlądowa odnotowywać będzie do 2020r. największy wzrost przewozów towarowych 
w Europie.  

W Unii w roku 2013 r żegluga śródlądowa wykonała 6,7% pracy przewozowej transportu lądowego 
(bez żeglugi dalekomorskiej i transportu powietrznego i rurociągów). Najwięcej, bo aż 38,9% pracy 
wykonała w Holandii i ponad 20% w Rumunii i w Belgii. Ważne miejsce w transporcie towarów zaj-
muje żegluga śródlądowa w Niemczech i Bułgarii (przedstawiono to w pierwszym raporcie okreso-
wym).  

Szczególne miejsce zajmuje żegluga śródlądowa w przywozie i wywozie towarów do niektórych por-
tów morskich, szczególnie Rotterdamu, Antwerpii i Amsterdamu. W przypadku Rotterdamu około 
80% ładunków jest przywożonych i wywożonych statkami śródlądowymi. W przypadku Antwerpii i 
Amsterdamu jest to ponad 40%, w porcie Hamburg 8%.  

Presja na udrożnienie odcinka E-40 od Brześcia do Wisły wynika m.in. z polityki transportowej UE 
skoncentrowanej na utworzeniu jednolitego rynku transportowego. W polityce transportowej RP ist-
nieje pełna akceptacja dla unijnej koncepcji rozwoju zintegrowanej sieci transportowej ale z realizacją 
i wdrożeniem do praktyki są znacznie utrudnione. Zdecydowany priorytet w Polsce mają te sektory, na 
które dotychczas udawało się uzyskać jak najwyższe dofinansowanie z UE, chociaż środki te nie zaw-
sze są efektywnie i racjonalnie wydatkowane. Jest to efekt braku spójnej koncepcji długofalowej stra-
tegii zrównoważonego rozwoju transportu w Polsce. Działania są nadmiernie rozproszone a przez to 
mało efektywne. Budowane i modernizowane są fragmenty szlaków transportowych ale nie zawsze 
tworzą one spójną całość. Znane jest powiedzenie, że rzekę należy regulować od źródła. Odnosząc je 
do E-40 i np. przyjmując za początek drogi przebieg od Chersonia (początek szlaku E-40 - chociaż nie 
źródła Dniepru) wzdłuż Dniepru i Prypeci do Brześcia –  jest to praktycznie żeglowna część MDW i 
należałoby przedłużyć żeglowność trasy dalej od Brześcia poprzez niezbędne połączenie z Wisłą w 
rejonie Warszawy lub Dęblina aż do Gdańska. Tymczasem odcinek od Prypeci do Wisły jest brakują-
cym ogniwem na drodze E-40, a jak wiadomo, efektywność przewozu jest najbardziej zagrożona przez  
najsłabsze ogniwo szlaku przewozowego – widać to na załączonej ilustracji.  
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Rys. 1. Natężenie przewozów na MDW E-40 w roku bazowym 2012. 
Źródło: Opracowanie własne 
 

− duże natężenie żeglugi obserwuje się na odcinku między Chersoniem a Dniepropietrowskiem 
> 2000 jednostek pływających rocznie,  

− zdecydowanie mniejsze są przewozy na rzekach Białorusi: 70-120 jednostek pływających 
rocznie  

− brak przewozów na Wiśle i połączeniach z Brześciem  
 
Uruchomienie MDW E-40 stworzy możliwość transportu towarów z krajów Europy Zachodniej, 
szczególnie leżących w basenie Morza Bałtyckiego oraz Holandii i Norwegii do krajów w basenie 
Morza Czarnego tranzytem przez Polskę, Białoruś i Ukrainę. Struktura przewozów realizowanych w 
tych krajach a także rozwój wymiany handlowej tych państw, wzrost przewozów tranzytowych w 
ramach korytarzy transportowych tworzą potencjalny rynek dla przejęcia części ładunków przez że-
glugę śródlądową.  

Udział żeglugi śródlądowej w pracy przewozowej towarów jest w Polsce znacznie mniejszy niż w 
niektórych krajach Unii Europejskiej i znacznie mniejszy niż wynosi średnia dla całej Wspólnoty.  

Żegluga śródlądowa nie była i nie jest kluczową gałęzią transportu towarowego w Polsce nawet w 
latach przed transformacją ustrojową. Obecnie udział tej gałęzi branży w transporcie towarowym od 
lat nie przekracza 1% ogółu przewozów. Przewozy drogami wodnymi w obsłudze transportowej pol-
skiego handlu zagranicznego są sporadyczne i sięgają kilkuset tysięcy ton rocznie głównie do i z Nie-
miec.  

Ze względów geograficznych, interesujące są dane dotyczące przewozów ładunków Wiślańską Drogą 
Wodną (WDW). Transport towarów WDW stanowi około 10% przewozów drogami wodnymi w Pol-
sce. 
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 2.1.3. Przepływy towarowe w aspekcie możliwości udziału transpor-
tu rzecznego w przewozach 

Badania przepływów towarowych i analiza prognoz przeprowadzone przez  Instytut Morski w Gdań-
sku wskazują, że ładunkami o największym potencjale rozwojowym do przeniesienia na drogi wodne 
śródlądowe są przede wszystkim towary masowe w tym węgiel kamienny oraz piaski i żwiry. Ponadto 
materiały budowlane, surowce energetyczne, odpady komunalne oraz elementy ciężkie i wielkogaba-
rytowe. 

Wymiana handlowa Polski z Białorusią i Ukrainą, w 2013 r. osiągnęła wielkość 17 ponad 17 mln ton, 
w tym: w eksporcie 4,7 mln ton, w imporcie 12,4 mln ton. W wymianie tej występuje, w ujęciu ilo-
ściowym, wyraźna nierównowaga. Do Polski sprowadza się 2,6 - krotnie większą masę towarową niż 
wywozi. Import do Polski stanowi około 72% masy łącznych obrotów handlowych z pomiędzy tymi 
omawianymi krajami. 

Przewozy towarowe w ramach phz z krajami znajdującymi się w obszarze badań, realizowane są im-
porcie głównie przez transport kolejowy, a w eksporcie przez transport drogowy. Transport kolejowy 
obsługuje blisko 88% ogólnego importu, w tym z Białorusi ok. 1,3%, a z Ukrainy blisko 90%. W im-
porcie dominują takie towary jak: drewno, węgiel drzewny, chemikalia oraz żeliwo i wyroby ze stali. 
Pozostałe grupy towarów przewożone są tylko w niewielkich ilościach. Asortyment towarów w pol-
skim eksporcie jest znacznie szerszy. Największy udział mają ładunki z grupy: paliwa mineralne, oleje 
mineralne i produkty ich destylacji, wyroby ceramiczne, owoce, tworzywa sztuczne, szkło, artykuły z 
kamieni, chemikalia, sól i siarka, żeliwo i stal, papier i tektura, pojazdy nieszynowe i inne (mięso, 
artykuły z żeliwa i stali, artykuły przemysłowe). Szczegółowe dane zawarto we wspomnianym pierw-
szy raporcie okresowym.  

Jako obszar największego ciążenia potencjalnych ładunków do rewitalizowanej drogi wodnej przyjęto 
województwa: warmińsko-mazurskie, pomorskie, kujawsko-pomorskie, wielkopolskie, łódzkie, 
mazowieckie, podlaskie i lubelskie. Ciągi ładunkowe pochodzące z tego obszaru lub kierowane do 
niego stanowią podstawową, potencjalną podaż ładunków dla transportu śródlądowego. W 2013 r. 
podaż ta kształtowała się na poziomie 2311 tys. ton w relacjach eksportowych i 5133 tys. ton w 
imporcie (tabl.1).  

 
Tabl. 1. Obroty PHZ z Białorusią i Ukrainą według województw położonych wzdłuż międzynarodowej drogi 
wodnej E-40 

Województwo 
Ogółem Białoruś Ukraina 

eksport import eksport import eksport import 
tys. ton % tys. ton % tys. ton 

OGÓŁEM 2310,9 100,0 5133,4 100,0 854,0 2407,0 1456,9 2726,5 

Warmińsko - Mazurskie 25,2 1,1 428,4 8,3 15,6 142,5 9,5 285,9 

Pomorskie 91,8 4,0 926,0 18,0 22,5 553,9 69,3 372,1 

Kujawsko - Pomorskie 132,6 5,7 520,8 10,1 35,5 278,6 97,2 242,2 

Mazowieckie 1267,7 54,9 1656,6 32,3 449,5 480,6 818,2 1176,0 

Wielkopolskie 177,9 7,7 178,0 3,5 53,5 33,5 124,5 144,5 

Łódzkie 219,2 9,5 101,1 2,0 53,3 50,0 165,8 51,1 

Podlaskie 160,9 7,0 1059,1 20,6 135,7 846,9 25,2 212,2 
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Lubelskie 235,7 10,2 263,5 5,1 88,5 21,1 147,2 242,5 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie. 
 
Podstawowe, potencjalne zapotrzebowanie na transport generowane przez województwa wskazane 
jako obszar ciążenia do tej drogi wodnej, stanowiło blisko połowę całego krajowego obrotu handlo-
wego (eksportu – 49,2%, i importu - 41,4%) z tymi krajami.  

Analiza kierunków przepływu ładunków wskazuje, że głównym ośrodkiem wymiany handlowej z 
Białorusią i Ukrainą jest województwo mazowieckie, w szczególności Warszawa, gdzie znajduje się 
najwięcej dużych eksporterów i importerów. Region ten generuje blisko 55% zapotrzebowania na 
transport ładunków w eksporcie oraz ponad 32% ładunków w imporcie. Związane to jest z relatywnie 
wysokim stopniem rozwoju gospodarczego tego województwa  i dużą koncentracją większych ośrod-
ków przemysłowych (Pruszków, Piaseczno, Mińsk Mazowiecki, Otwock, Nowy Dwór Mazowiecki, 
Płock, Płońsk, Ciechanów, Ostrołęka, Kozienice, Radom) w tym regionie. Ważnymi partnerami wy-
miany handlowej są również ośrodki przemysłowe województwa pomorskiego (szczególnie w zakre-
sie importu) oraz województw przygranicznych: podlaskiego - współpracującego przede wszystkim z 
Białorusią, zwłaszcza po stronie importu i lubelskiego - prowadzącego aktywną współpracę z obwo-
dami Ukrainy. 

W 2012 roku największy eksport na Ukrainę zanotowały województwa mazowieckie i śląskie - każde 
ponad 620 tys. t. W imporcie z Ukrainy liderem było województwo pomorskie – 5264 tys ton.  

W 2013 r. środkami transportu drogowego przewieziono ponad 66% ładunków towarów eksportowa-
nych, przy czym znacząca część (około 58%) towarów przewożona jest na duże odległości (na Ukrai-
nę). W obsłudze importu zaangażowany jest głównie transport kolejowy, 84% w 2013 r. 
Żegluga na drodze wodnej E-40, przejmie tylko część potencjalnych ładunków. Na podstawie danych 
dotyczących udziału żeglugi śródlądowej w przewozach ładunków w Europie autorzy raportu założyli, 
że transport wodny może przejąć z transportu kolejowego 10% ładunków a z drogowego 20% 
dotychczasowych strumieni ładunków. W odniesieniu do wielkości przewozów w 2013 r. transportem 
wodnym śródlądowym na drodze wodnej E-40 przewożonych mogłoby być w obrotach pomiędzy 
Polską a Białorusią i Ukrainą:  

− w eksporcie z Polski 300 tys. ton; 
− w imporcie do Polski 940 tys. ton. 

Potencjalnej podaży ładunków dla transportu rzecznego drogą wodną E-40 można poszukiwać w ob-
szarze dotychczasowych przewozów drogowych a także kolejowych.  
 

 2.1.4. Znaczenie południowych regionów Polski w przewozach 
towarowych i potencjalne źródło ładunków dla E-40.  

Potencjalne ładunki ciążące ku drodze wodnej E – 40 znaleźć można w południowych regionach 
Polski. Ze względu na dużą koncentrację przemysłu regiony południowej Polski generują znaczące 
zapotrzebowanie na transport ładunków. Przewozy towarów w ramach wzajemnych obrotów 
handlowych z Białorusią i Ukrainą sięgają rocznie ponad 1.3 mln ton w eksporcie oraz blisko 6,6 mln 
ton ładunków w imporcie (Tabl. 2 i 3).  
Transportem drogowym przewozi się z regionów południowej Polski ok. 761 tys. ton (57%) towarów 
rocznie w eksporcie, przy czym zdecydowana większość (80%) przeznaczona jest do odbiorców na 
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Ukrainie. Natomiast w imporcie drogami przewozi się 384 tys. ton rocznie. Przewozy koleją wynosiły  
545 tys. ton w eksporcie i 6.179 tys. ton w imporcie.  
 
Tabl. 2. Obroty phz pomiędzy południowymi regionami Polski a Białorusią i Ukrainą w 2013 r. według woje-
wództw 

Województwo 

Ogółem Białoruś Ukraina 

eksport import eksport import eksport import 

tys. t. % tys. t. % tys. t. 

OGÓŁEM 1 332,5 100,0 6 564,0 100,0 183,5 838,8 1 149,0 5 725,2 

Śląskie 656,9 49,3 5 228,5 79,7 66,0 364,6 590,9 4 863,9 

Małopolskie 172,4 12,9 405,0 6,2 30,1 20,0 142,3 385,0 

Świętokrzyskie 249,1 18,7 139,1 2,1 42,9 1,1 206,2 138,0 

Podkarpackie 254,1 19,1 791,4 12,1 44,5 453,1 209,6 338,3 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie  
 
Głównym ośrodkiem wymiany handlowej z Białorusią i Ukrainą jest województwo Śląskie, z tego 
obszaru pochodzi blisko 50% eksportu i 80% importu.  
 
Tabl. 3. Transport towarów phz w obrotach południowych regionów polski  z białorusią i ukrainą w 2013 r. 
Według gałęzi transportu) 

Rodzaj transportu 
Ogółem Białoruś Ukraina 

eksport import eksport import eksport import 
tys. t. % tys. t. % tys. t. 

OGÓŁEM 1 332,7 100,0 6 564,0 100,0 183,6 838,8 1 149,1 5 725,2 
kolejowy 545,1 40,9 6 179,3 94,1 32,0 787,8 513,1 5 391,5 
drogowy 761,2 57,1 384,0 5,9 144,4 50,7 616,8 333,3 
pozostały 26,3 2,0 0,7 0,0 7,1 0,3 19,2 0,4 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie. 
 
Oceniając możliwości przejęcia ładunków do transportu drogą E-40 z obszaru południowych 
regionów Polski należy uwzględnić ich bliskie położenie geograficzne względem Białorusi i Ukrainy. 
Ocenia się, zatem, że pewne możliwości przejęcia ładunków przez transport śródlądowy mogą 
występować w przewozach towarów w relacjach z północnymi regionami Białorusi i Ukrainy.  
Wykorzystanie potencjału przeładunkowego morskich portów ukrainy stanowiło 28% - 83% w zależ-
ności od grupy ładunkowej. W największym stopniu wykorzystywany był potencjał do przeładunku 
suchych towarów masowych - sięgający 83% i zboża 76%. Możliwość korzystania z drogi wodnej 
może też przyczynić się do wzrostu przeładunku w tych portach i do lepszego wykorzystania posiada-
nych zdolności przeładunkowych. 

Według ukraińskich statystyk, import z Polski w 2012 r. osiągnął wartość 3567,1 mln USD i w po-
równaniu do 2011 r. był o 12,1% wyższy. Polska jest na piątym miejscu wśród głównych dostawców 
na rynek ukraiński, za Rosją, Chinami, Niemcami oraz Białorusią. Udział Polski w imporcie Ukrainy 
wzrósł z 3,9% w 2011 r. do 4,2% w 2012 r. 
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Według statystyk unijnych obroty towarowe UE z Ukrainą osiągnęły w 2013 r poziom 37,8 mld Eu-
ro2, co stanowiło 1,1% obrotów handlowych UE i plasowało Ukrainę na 23 miejscu wśród partnerów 
handlowych UE. Na kraje członkowskie UE przypadło w 2013 r. 26,5% ukraińskiego eksportu oraz 
35,1% importu towarów. W strukturze towarowej eksportu z Ukrainy do krajów UE dominują produk-
ty rolno-spożywcze, surowce energetyczne i mineralne, stal, żelazo, produkty przemysłu chemicznego. 
Najważniejsze pozycje po stronie importu z UE to urządzenia mechaniczne, środki transportu drogo-
wego, maszyny i sprzęt elektryczny, produkty przemysłu chemicznego, ubrania oraz produkty rolno-
spożywcze.  

W 2014 r. struktura geograficzna handlu zagranicznego uległa zmianie w związku z wprowadzeniem 
przez UE autonomicznych preferencji handlowych. Nastąpił znaczny wzrost wymiany handlowej z 
krajami UE kosztem państw WNP. Udział UE w ukraińskim eksporcie towarów wzrósł do 31,7%, 
podczas gdy na kraje WNP przypadło 34,9% eksportu. Analogiczna sytuacja miała miejsce w impor-
cie – wzrost udziału UE do 40,7% i spadek WNP do 32,4%.  
Ważnym źródłem masy ładunkowe dla przewozów MDW E – 40 mogą być też porty Ukraińskie, któ-
rych obroty w 2012 r. wyniosły 154 mln ton, w tym 7,7 mln ton stanowiły ładunki kontenerowe. 
Strukturę obrotów w 2012 r. wg grup ładunkowych ilustruje poniższy rysunek.   

Żegluga śródlądowa na Białorusi odgrywa niewielką rolę w przewozach towarowych. Podstawowymi 
towarami przewożonymi przez statki na rzekach Białorusi to piasek, żwir, kamień budowlany, drew-
no, potas, żużel granulowany, a także ładunki ponadgabarytowe i ciężkie. Transport wykonywany jest 
pomiędzy takimi portami jak: Brześć, Pińsk, Mikaszewicze, Mozyż, Rechica, Homel, Mohylew, Bo-
brujsk, Witebsk i Grodno.  
 

 2.1.5. Możliwości wykorzystania żeglugi na E-40 dla tranzytu towa-
rów 

Oszacowana, potencjalna podaż ładunków ze strony Polski jest istotnym elementem całkowitego 
zapotrzebowanie na transport towarowy na drodze wodnej E-40. Droga ta łącząc Morze Bałtyckie z 
Morzem Czarnym, przy pełnym jej udrożnieniu, umożliwia, jak już wspomniano, realizację 
przewozów ładunków z Białorusi i Ukrainy tranzytem przez Polskę w relacjach z krajami 
europejskimi, zwłaszcza ze skandynawskimi.  
W przewozach tranzytowych przez Ukrainę największą rolę odgrywa dotychczas transport rurociąga-
mi. Samochodami przewożonych było w 2012 r przez terytorium tego kraju prawie 5 mln t ładunków, 
a koleją ponad 40 mln t. – ukazuje to tabela 4. 

Tabl. 4. Tranzyt towarów przez Ukrainę według gałęzi transportu 
Wyszczególnienie Tys. t % 

Transport razem  
w tym: 

124 893,91 100,0 

rurociągowy 76 978,38 61,64 
kolejowy 40 940,14 32,78 
samochodowy 4 850,03 3,88 
żegluga śródlądowa 7,78 0,01 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych z Państwowa Służba Statystyczna Ukrainy. 

2 Statystyki Ukrainy podają inne wartości. Za: Informator Ekonomiczny Ukraina, Ambasada RP w Kijowie, luty 
2015. 
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Ważnym węzłem transportowym jest Kijów i w przyszłości może on stać się jednym z kluczowych 
europejskich centrów logistycznych. Obecnie Kijów jest połączony autostradą z portową Odessą oraz 
dwupasmową drogą ekspresową z Mińskiem i portami bałtyckimi Litwy i Łotwy. Poza tym realizo-
wane są plany połączenia Kijowa autostradą m. in. z Berlinem, Krakowem i portami morza Północne-
go, a od wschodu – z Zagłębiem Donieckim. Równocześnie prowadzona jest modernizacja głównych 
linii kolejowych, zapewniających ekspresowe połączenia z Europą Zachodnią poprzez Polskę. Nastę-
puje, więc systematyczna poprawa dostępności transportowej Kijowa i wzrasta zainteresowanie inwe-
storów zagranicznych.  

Białoruś jest głównym krajem tranzytowym na szlaku z Europy Zachodniej (i Polski) do Rosji i dalej 
do Azji i Chin. Przez ten kraj przewieziono tranzytem w 2012 r. prawie 15 mln. ton ładunków W 
szczególności w ostatnich latach wzrasta tranzyt ładunków przewożonych przez Białoruś transportem 
kołowym, podczas gdy przewozy innymi gałęziami transportu ustabilizowały się na tym samym po-
ziomie lub nawet nieznacznie spadły.  

Przewiduje się, że w 2020 r. tranzyt przez Białoruś wzrastał będzie rocznie od 4 do 10% a w 2020 r. 
przewożonych będzie tranzytem od 16 do 22 mln. ton ładunków.3  Sytuacja ta oznacza, że na drogo-
wych przejściach granicznych z Polską i z Litwą (główne szlaki tranzytowe) narastać będzie natężenie 
ruchu samochodów ciężarowych a transport towarów na duże odległości, wbrew stanowisku UE od-
bywać się będzie przy pomocy najmniej ekonomicznego i najbardziej szkodzącego środowisku środka 
transportu.  

Wielkość obrotów tranzytowych przez terytorium krajów zlokalizowanych w strefie drogi wodnej E-
40 i możliwość udziału żeglugi śródlądowej w ich obsłudze transportowej zależy od wielkości i struk-
tury geograficznej handlu zagranicznego oraz atrakcyjności oferty przewozowej. Charakterystykę 
gospodarczą głównych potencjalnych partnerów tranzytowych i wymianę handlową ilustrują tabele 5-
13.  

Tabl. 5. Partnerzy handlowi w Eksporcie i imporcie Polski Białorusi i Ukrainy w 2014 r. 
EXPORT Białoruś EXPORT Polska EXPORT Ukraina 

Wartość tys $ 36,389,379 Wartość tys$ 214,476,794 Wartość tys $ 53,913,302 
Najważniejsi 
partnerzy [%] 

 
Najważniejsi 
partnerzy [%] 

 
Najważniejsi 
partnerzy [%] 

 

Rosja 35,09 Niemcy 24,91 Rosja 25,67 

Holandia 16,39 
Wielka Bryta-
nia 

6,77 Turcja 5,36 

Ukraina 12,06 Czechy 6,20 Egipt 4,22 
Litwa 7,10 Francja 5,83 Polska 3,75 
Niemcy 3,75 Rosja 5,51 Włochy 3,61 
Litwa 2,56 Włochy 4,89 Kazachstan 3,58 
Polska 2,06 Holandia 4,44 Indie 3,33 
Kazachstan 1,75 Ukraina 2,94 Białoruś 3,28 
Brazylia 1,74 Szwecja 2,63 Chiny 2,59 
Włochy 1,47 Słowacja 2,52 Niemcy 2,39 

Reszta świata 16,03 Reszta świata 33,36 Reszta świata 42,22 

IMPORT Białoruś IMPORT Polska IMPORT Ukraina 

3 Review of the transport and logistics system of the republic of Belarus; UNECE; United Nations, New York 
and Geneva, 2013.  
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Wartość tys $ 40,451,398 Wartość tys $ 216,687,292 Wartość tys $ 54,381,409 
Najważniejsi 
partnerzy [%] 

 
Najważniejsi 
partnerzy [%] 

 
Najważniejsi 
partnerzy [%] 

 

Rosja 58,76 Niemcy 20,93 Rosja 32,39 
Niemcy 5,88 Rosja 14,60 Chiny 9,33 
Chiny 5,05 Chiny 9,02 Niemcy 8,04 
Ukraina 4,97 Włochy 5,03 Białoruś 5,99 
Polska 2,90 Francja 3,92 Polska 4,21 
Włochy 2,05 Holandia 3,79 USA 3,44 
USA 1,14 Czechy 3,59 Włochy 2,64 
Holandia 0,97 USA 2,61 Turcja 2,31 

Czechy 0,94 
Wielka Bryta-
nia 

2,38 Francja 1,97 

Francja 0,94 
Korea Połu-
dniowa 

2,32 
Korea Połu-
dniowa 

1,83 

Reszta świata 16,39 Reszta świata 31,82 Reszta świata 27,85 

Źródło: Opracowano na podstawie danych: Global  EDGE 2014 
 

Tabl. 6. Prognoza rozwoju eksportu w wybranych krajach do 2050 r. 

Kraj 
Eksport (w mln) 

Stan na maj 
2015 

2016 2020 2030 2050 

Białoruś USD 2507 2176 2100 2198 2100 
Polska EUR  14131 13870 14500 12908 14591 
Ukraina USD 2942 3404 3309 3775 3309 

Niemcy EUR  95862 98241 100556 97465 103466 

Szwecja SEK  100500 95392 96388 92846 96388 

Holandia EUR 34203 35257 35673 33891 35673 
Belgia EUR  29604 29488 30605 27873 30605 
Francja EUR  37926 38209 39461 47517 55517 
Źródło: tradingeconomics.com 
 
 
 
Tabl. 7. Prognoza rozwoju eksportu w wybranych krajach do 2050 r. 

Kraj 
Import (w mln) 

Stan na maj 
2015 

2016 2020 2030 2050 

Białoruś USD 2479 2337 2323 2494 2323 

Polska EUR  13185 13555 14540 11718 14540 

Ukraina USD 2630 3415 2798 4327 2798 

Niemcy EUR  76340 77998 79118 85901 91901 
Szwecja SEK  100500 91750 93228 89297 93228 
Holandia EUR 31012 30020 30657 28305 30736 

Belgia EUR  27677 27941 29109 25996 29109 

Francja EUR  41946 41484 43837 49812 58812 

Źródło: tradingeconomics.com 
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Państwa leżące w Basenie Morza Bałtyckiego charakteryzują się różnym poziomem rozwoju 
gospodarczego i dysponują różnym potencjałem eksportowym. W szczególności wskazać należy na 
Niemcy i Holandię, jako kraje mające duży udział eksportu towarowego i duże doświadczenia w 
transporcie żeglugą śródlądową. 
 

Tabl. 8. Charakterystyka gospodarcza wybranych państw Europejskich w 2014 r. 
Wyszczególnienie Dania Estonia Finlandia Holandia Litwa Łotwa Niemcy Norwegia Szwecja 

Liczba ludności 
[mln] 

5,64 1,314 5,464 16,85 2,929 1,99 80,89 5,136 9,69 

Gęstość zaludnie-
nia [os/km2] 

132,91 31 17,98 499,83 46,7 32 232,081 14,06 23,79 

PKB $ 
342 25,9 270,7 869,5 48,17 31,92 3800 500,1 570,6 

[bln] 
PKB per capita $ 60 564 19 671 49 497 51 373 16 386 15 729 47 590 97 013 58 491 
Eksport towarów i 
usług [%PKB] 

53,68 84,73 37,27 83,14 81,76 58,02 45,63 38,0007 44,56 

Import towarów i 
usług [%PKB] 

48,4 82,11 37,69 72,29 81,64 60,88 39,21 29,58 40,76 

Źródło: dane Banku Światowego oraz Międzynarodowego Funduszu Walutowego. 
 
Tabl. 9. Struktura transportu towarowego w wybranych krajach Europejskich w 2013 r. 

Źródło: dane Eurostat 
 

Obecna wymiana handlowa pomiędzy państwami bardziej rozwiniętymi gospodarczo a państwami 
leżącymi w basenie Morza Czarnego nie stanowi istotnych pozycji w eksporcie i imporcie. Najważ-
niejsze miejsce zajmuje wśród nich Turcja, do której eksport stanowi 1,83% eksportu z Niemiec, 
1,17% eksportu z Finlandii i 1,10% eksportu ze Szwecji. Import z Turcji stanowi 1,31% importu Nie-
miec i 1,05% importu Danii.  

 

 

Transport 
towarów 

Dania 
Esto-
nia 

Finlan-
dia 

Holan-
dia 

Litwa Łotwa Niemcy 
Norwe-

gia 
Szwe-

cja 
Transport 
koleją [tys. 
ton] 

7,956 31,080 36,433 38,927 
52,34

6 
60,61

0 
373,738 31,429 67,047 

Transport 
drogowy 
[tys. ton] 

173,91
7 

43,682 274,637 604,692 
48,02

8 
55,83

1 
2938,70

2 
271,349 281,177 

Transport 
morski 
[tys. ton] 

87,827 42,925 105,117 
548,420 

 
39,75

7 
67,14

8 
297,281 209,335 161,570 

Transport 
żeglugą 
śródlądo-
wą [tys. 
ton] 

- - - 356,062 - - 226,864 - - 
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Tabl. 10. Udział obrotów towarowych wybranych państw Europy zachodniej z państwami basenu morza czarne-
go w 2014 r. 

Państwa Dania Finlandia Holandia Niemcy Norwegia Szwecja Turcja 

Eksport [%] 

Bułgaria 0,08 0,10 0,15 0,25 0,01 0,08 1,10 

Gruzja 0,01 0,02 0,02 0,04 0,01 0,01 0,82 

Rumunia 0,42 0,22 0,39 0,83 0,14 0,16 1,64 

Turcja 0,60 1,17 1.09 1.83 0,56 1,10 - 

Import [%] 

Bułgaria 0,11 0,07 0,08 0,24 0,07 0,06 1,16 

Gruzja 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 0,08 

Rumunia 0,24 0,21 0,28 0,96 0,46 0,27 1,37 

Turcja 1,05 0,71 0.53 1.31 0,88 0,78 - 

Źródło: GlobalEDGE 2014. 
 
Istnieje możliwość przejęcia części ładunków przechodzących przez porty morskie znajdujące się w 
obszarze ciążenia ładunków. W szczególności należy uwzględnić porty Polskie ale też Niemieckie (w 
przypadku połączenia z MDW E-70, Litewskie, Łotewskie i Estońskie. 

 
Tabl. 11. Obroty wybranych portów morskich w obszarze ciążenia ładunków do MDW E-40 (w mln. t) 

Kraj 2005 2010 
2013 

Przywóz Wywóz Ogółem 
Bułgaria 24,8 22,9 12,5 16,3 28,8 
Dania 99,7 87,1 49,7 38,1 87,8 
Niemcy 284,9 276 174,7 122,6 297,3 
Estonia 46,5 46 11,1 31,8 42,9 
Łotwa 59,7 58,7 7,7 59,5 67,1 
Litwa 26,1 37,9 16,1 23,6 39,8 
Polska 54,8 59,5 35 29,3 64,3 
Rumunia 47,7 38,1 16,8 26,8 43,6 
Finlandia 99,6 109,3 53,7 51,4 105,1 
Szwecja 178,1 179,6 86,7 74,9 161,6 
Norwegia 201,7 195,1 69,3 140 209,3 
Turcja _ 338,1 218,8 160,6 379,4 
Źródło: Eurostat 

      

Dotyczy to przewozu ładunków transportem intermodalnym ze szczególnym uwzględnieniem ładun-
ków skonteneryzowanych i pustych kontenerów. Wielkość  przeładunków kontenerów w wybranych 
państwach ukazuje poniższa tabela. 
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Tabl. 12. Obroty kontenerowe w wybranych portach (w tys. TEU) 

Kraj 2005 2010 
2013 

Przywóz Wywóz Ogółem 
Bułgaria 13 1 1 1 2 
Dania 47924 41993 20740 20228 40968 
Niemcy 29490 28780 14729 15119 29848 
Estonia 8639 11186 6441 6476 12917 
Łotwa 143 676 432 441 872 
Litwa 166 251 138 142 280 
Polska 1540 2601 1089 1112 2201 
Rumunia 0 0 0 0 0 
Finlandia 17112 17867 9311 9213 18524 
Szwecja 32617 30185 14742 14403 29146 
Norwegia 6663 5875 3054 2922 5975 
Turcja - 1577 1020 1038 2058 

Źródło: Eurostat 
      

Osobnym elementem jest możliwość przejęcia części ładunków z portów rosyjskich leżących nad 
morzem czarnym. Nie jest jednak obecnie możliwe określenie potencjału ładunkowego jaki można 
uzyskać z tego kierunku. 

 2.1.6. Możliwości przewozu pasażerów i turystyki wodnej 

W strategii „Europa 2020” postuluje się potrzebę rozwoju turystyki wodnej, w tym także w ramach 
żeglugi śródlądowej. Wskazuje się, że tereny nadwodne - rzeki, jeziora należą do najbardziej atrakcyj-
nych turystycznie obszarów. Dla obszarów położonych wzdłuż rzek rozwój turystyki stanowi ważny 
czynnik rozwojowy nie tylko ze względu na możliwości rekreacji takie jak rekreacyjne rybołówstwo, 
spływy i sporty motorowodne czy żeglarstwo i kajakarstwo, lecz także zapewnienie zaopatrzenia w 
wodę dla sektora obsługi turystycznej zarówno na wodzie jak i na lądzie.  

Turystyka wodna doskonale wkomponowuje się w śródlądowe szlaki transportowe. Szlak wodny wy-
korzystywany dla celów transportowych może być wykorzystywany dla potrzeb turystyki wodnej. 
Warunkiem jest, aby na szlaku żeglugowym istniała sieć nabrzeży turystycznych i marin a wyposaże-
nie urządzeń i procedury ich funkcjonowania dostosowane były również do potrzeb tego typu jedno-
stek. Brakuje niestety danych o skali indywidualnej turystyki wodnej uprawianej na drogach wodnych 
w Polsce na Białorusi i Ukrainie.  

Żegluga śródlądowa nie wróci raczej do funkcji komunikacyjnej. Może jednak w horyzoncie prognozy 
stać się atrakcyjną ofertą w dziedzinie rekreacji i turystyki. Czynnikami aktywizującymi mogą w tym 
wypadku stać się dodatkowo:  

− wzrost PKB w Polsce w przeliczeniu na mieszkańca (w tabl. 11 dane dla 2012 r.),  
− rosnące zaangażowanie samorządów turystami korzystającymi z drogi wodnej.  

 
O ile po 26 latach transformacji PKB na mieszkańca osiągnął 68% średniej w Unii Europejskiej, to nie 
jest nierealne osiągnięcie średniej w roku 2042. Oznacza to pojawienie się tych samych form działal-
ności pasażerskiej żeglugi śródlądowej jakie obserwować można na rzekach i kanałach Europy Za-
chodniej. Już dzisiaj można spotkać na Dunaju w Austrii i Bawarii wycieczkowce pod banderą ukraiń-
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ską. Prognozę na 2027 rok zawiera wspomniany Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego 
śródlądowego w Polsce. Ilustruje to załączona tabela.  
 
Tabl. 13. Prognoza potencjalnego popytu na przewozy pasażerskie transportem wodnym śródlądowym w polsce 
do 2027 r. (tys pasażerów). 

Warianty 2010 2012 2015 2020 2025 2027 
Maksymalny 1131,1 1204,6 1324,0 1549,8 1771,5 1868,9 
Podstawowy 1126,6 1190,3 1292,8 1483,4 1678,8 1763,9 
Minimalny 1122,1 1176,1 1262,1 1419,6 1590,6 1664,6 

Źródło: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego śródlądowego w Polsce.  
 
Prognoza jest dość ostrożna i w wariancie maksymalnym przewiduje przewozy rzędu 1,9 mln pasaże-
rów rocznie. Można jednak oczekiwać, że 15 lat później możliwe będzie osiągnięcie liczby pasażerów 
rzędu 3 – 3,5 mln.  

Warunkiem spełnienia prognozowanych przewozów ładunków i pasażerów jest jednak spełnienie 
założeń przedstawionych wcześniej.  

Niezależnie od możliwości i zalet przewozów turystycznych, dotychczas rola transportu wodnego w 
przewozie pasażerów w strefie E-40 jest jeszcze mniejsza niż w przypadku przewozu towarów; trans-
port wodny śródlądowy przewiózł 0.01% wszystkich pasażerów w tym kraju, przewożąc w 2013 r. 
267,9 tys. osób4.  
 

Podsumowanie 

Aktualne dane statystyczne wskazują, że transport śródlądowymi drogami wodnymi na odcinkach 
trasy E-40 jest minimalny, a na jej polskim odcinku, ze względu na stan techniczny, nie występuje. W 
żadnym z rozpatrywanych krajów transport wodny śródlądowy nie przekracza 1% przewozów ogó-
łem. Dominującą gałęzią transportu w tych krajach jest transport samochodowy, również w zakresie 
transportu towarów tranzytem i na duże odległości.  

Żegluga śródlądowa nie odgrywa ważnej roli w transporcie pasażerów poza rejsami turystyczno - re-
kreacyjnymi i indywidualną turystyką wodną ani w Polsce ani na Białorusi i Ukrainie. Rozwój tury-
styki wodnej zależy od odpowiedniego wyposażenia w infrastrukturę turystyczną i urządzeń wodnych. 

Ukraińskie rzeki mogą stać się ważnymi arteriami, łączącymi Europę Bałtycką z obszarami położo-
nymi dalej na wschód i południe. Perspektywiczny kierunek przewozów na Dnieprze nie jest wyko-
rzystywany odpowiednio do swojego potencjału. Tymczasem przewidywany dynamiczny wzrost 
przewozów morsko-rzecznych na Ukrainie uzasadnia realność śmiałych projektów nowych połączeń 
wodnych między basenem Morza Czarnego a rzekami zlewiska Bałtyku, w tym także możliwości 
przypłynięcia z Gdańska do Odessy Wisłą i Prypecią, przez reaktywowany kanał Bug-Dniepr.  

W przypadku modernizacji projektowanego odcinka szlaku E-40 i budowy odpowiedniej infrastruktu-
ry można oczekiwać, że część ładunków przewożonych dotychczas koleją lub drogą zostanie skiero-
wana do przewozu barkami. Autorzy raportu szacują, że ok. 20% ładunków przewożonych koleją i ok. 
10% przewożonych transportem drogowym może trafić do transportu wodnego na tej trasie. 

4 TRANSPORT AND COMMUNICATIONS IN THE REPUBLIC OF BELARUS, Statistical book, MINSK 
2014. 
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2.2.   PODAŻ ŁADUNKÓW (zadanie 2.1.2)
 

 2.2.1. Znaczenie trans-europejskich korytarzy transportowych dla 
wzrostu przewozów żeglugą śródlądową, w tym E-40 

W Programie rozwoju TEN-T skoncentrowanym na stymulowaniu inwestycji infrastrukturalnych w 
celu tworzenia zintegrowanej sieci transportowej obejmującej wszystkie kraje członkowski i wszystkie 
gałęzie transportu, istotne znaczenie ma przebieg transeuropejskich korytarzy transportowych5.  
Dla projektu rewitalizacji MDW E – 40 najważniejsze są następujące trans-europejskie korytarze 
transportowe: 

− Korytarz 2 -  Berlin – Poznań – Warszawa – Brześć – Mińsk – Smoleńsk – Moskwa – Niżny 
Nowogród. Korytarz 2 pokrywa się na odcinku Warszawa – Brześć z przebiegiem omawianej 
drogi wodnej; 

− Korytarz 9 - Helsinki – Wyborg – Sankt Petersburg – Psków – Homel – Kijów – Liubasziwka 
– Chişinău – Bukareszt – Dymitrowgrad – Alexandroupolis, wraz z odnogami obejmującymi 
Mińsk i Homel. Korytarz ten w swoim odcinku na terenie Ukrainy i czyściwo Białorusi prze-
biega zgodnie z kierunkiem MDW E-40. 

Przez obszar Białorusi i Ukrainy przebiegają dwa europejskie korytarze transportowe pokrywające się 
z kierunkiem geograficznym MDW E- 40. Ponadto przez teren Ukrainy wyznaczono dodatkowo dwa 
inne korytarze transportowe: 

− Korytarz 3 - Brussels – Aachen – Cologne – Dresden – Wrocław – Katowice – Kraków – 
Lwów – Kijów;  

− Korytarz 5 - Venice – Trieste/Koper – Ljubljana – Maribor – Budapest – Użhorod – Lwów – 
Kijów. 

Przez Ukrainę wyznaczono też międzynarodowy korytarz transportowy (TRACECA) łączący Europę 
z państwami leżącymi w obszarze Kaukazu i przez Morze Kaspijskie z krajami leżącymi w Azji: 
Turkmenistanem, Uzbekistanem, itp. Utworzenie korytarza zostało postanowione w 1993 r. podczas 
konferencji ministrów 8 państw. Obecnie w pracach bierze udział 13 państw, w tym Ukraina. Na roz-
woju tej sieci transport może skorzystać też Białoruś. 

Przez teren Polski przebiegają dwa Europejskie korytarze transportowe włączone do sieci TENT:  

− Bałtyk – Adriatyk ma przebieg: Świnoujście - Gdynia-Katowice-Ostrawa/Żylina-Bratysława/ 
Wiedeń/Klagenfurt-Udine-Wenecja/ Triest/ /Bolonia/Rawenna.  

− Morze Północne – Morze Bałtyckie - łączyć ma Wilhelmshaven 
/Bremerhaven/Hamburg/Amsterdam/Rotterdam/Antwerpia-Akwizgran/Berlin-Warszawa-
Terespol (granica polsko-białoruska) /Kowno-Ryga-Tallinn. 

W wyniku aktywizacji wymiany towarowej związanej z rozszerzeniem UE w okresie 2005-2015, tj. w 
ciągu 10 lat, nastąpił wzrost potrzeb przewozowych o ok. jedną trzecią do 2015r.  W związku a tym do 
wiodących kierunków polityki transportowej UE należy zmniejszanie szkodliwego oddziaływania na 
środowisko naturalne m.in. poprzez wspieranie mniej szkodliwych dla środowiska gałęzi i technologii 
przewozów, w tym transportu wodnego śródlądowego, ponieważ transport, poprzez rosnący poziom 

5 ROZPORZĄDZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (UE) NR 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w 
sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylające decyzję nr 
661/2010/UE. 
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zanieczyszczeń powietrza, wody, gleby, narastającą kongestię oraz wpływ na zmianę klimatu stał się 
jednym z źródeł zagrożenia środowiska naturalnego.  

Komisja Europejska dąży do większego wykorzystania transportu wodnego śródlądowego jako alter-
natywnej formy przewozów oraz uczynienia z niego kluczowego elementu transportu w europejskim 
intermodalnym systemie transportowym.  

Za najważniejsze narzędzia równoważenia systemu transportowego Komisja Europejska uznała, m.in. 
zwiększenie konkurencyjności kolei, żeglugi śródlądowej i publicznego transportu pasażerskiego, w 
stosunku do transportu drogowego.  

 
 2.2.2. Prognozy  przewozów towarowych żeglugą śródlądową  

Na wielkość przewozów żeglugą śródlądową będą miały wpływ następujące czynniki:  
− sytuacja gospodarcza Europy, od której zależy wymiana handlowa krajów europejskich a w 

związku z tym duże znaczenie będzie miał rozwój wymiany handlowej Polski z krajami skan-
dynawskimi, jak również zwiększenie obsługi ładunków tranzytowych w wymianie handlowej 
pomiędzy krajami skandynawskimi, a innymi krajami Europy Środkowo – Wschodniej i Po-
łudniowej;  

− polityka Unii Europejskiej w odniesieniu do emisji zanieczyszczeń i gazów cieplarnianych, 
m.in wprowadzenie obowiązku pozyskiwania uprawnień do emisji przez środki transportu.  

− systematycznie realizowana internalizacja kosztów zewnętrznych transportu, co osłabi pozycję 
konkurencyjną przewoźników drogowych; spadnie opłacalność przewozów na większe odle-
głości. W konsekwencji polskie terminale mogą stracić swoją pozycję konkurencyjną na rzecz 
np. terminali niemieckich, gdzie funkcjonuje duża sieć połączeń intermodalnych.  

Nie ulega wątpliwości że rozwój polskiego transportu powinien być ściślej powiązany ze wzrostem 
gospodarczym, poziomem konsumpcji, potrzebą wyrównywania różnic regionalnych, zwiększaniem 
dostępności kraju dla inwestorów i kontrahentów zagranicznych, osiąganiem poprawy bezpieczeń-
stwa, zmniejszaniem strat czasu z powodu kongestii, zmniejszaniem energochłonności i obniżaniem 
uciążliwości dla środowiska przyrodniczego i społecznego.  

Rynek transportowy na szlaku (korytarzu) Morze Bałtyckie - Morze Czarne określony jest wielkością 
strumieni ładunków generowanych w ramach polskiej wymiany towarowej z Białorusią i Ukrainą, jak 
też ładunków pochodzących/kierowanych z/do tych krajów tranzytem przez polskie porty morskie. 
Wymiana handlowa Polski z Białorusią i Ukrainą, w 2013 r. wynosiła ponad 17 mln ton, w tym: 4,7 
mln ton w eksporcie i 12,4 mln ton w imporcie. 

Uruchomienie MDW E-40 stworzy możliwość transportu towarów z krajów Europy Zachodniej, 
szczególnie leżących w basenie Morza Bałtyckiego do krajów w basenie Morza Czarnego tranzytem 
przez Polskę, Białoruś i Ukrainę. 

Struktura przewozów towarowych na Białorusi i Ukrainie a także rozwój wymiany handlowej tych 
państw, wzrost przewozów tranzytowych w ramach korytarzy transportowych tworzą potencjalny 
rynek dla przejęcia części ładunków przez żeglugę śródlądową.  

Rośnie wolumen wymiany handlowej pomiędzy Polską, Białorusią i Ukrainą, a także wielkość prze-
wozów tranzytowych. Biorąc pod uwagę zakładany wzrost gospodarczy w tych krajach i wyprzedza-
jący go na ogół wzrost obrotów handlu zagranicznego, można przewidywać istotny wzrost potrzeb 
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transportowych. Można też oczekiwać zmian w kierunkach eksportu Ukrainy i Białorusi spowodowa-
nych integracją z UE i unowocześnianiem struktury gospodarczej. 

W prognozie sporządzonej w roku 2011 dla potrzeb programu rewitalizacji drogi wodnej E-70 zawar-
tych jest również szereg ważnych informacji odnośnie potencjalnego rynku towarowego, jaki może 
być dostępny dla żeglugi śródlądowej podając szereg przykładów zastosowania jej do transportu kon-
tenerów, śmieci i surowców wtórnych, obsłudze zaplecza portów morskich, transportu elementów 
wielkogabarytowych, zaopatrzenia aglomeracji miejskich, itp. 6 

Głównymi relacjami przewozowymi pokrywającymi się z interesującym nas regionem są:  

− obsługa portów morskich Gdańska i Gdyni,  
− przewozy lokalne w rejonach większych miast,  
− przewozy zagraniczne.  

Autorzy prognozy sugerują, że w roku 2020 żegluga śródlądowa może przewieźć w Polsce 23 mln. t. 
ładunków a dolną Wisłą 4,5 mln t. Realizacja tej prognozy-celu nastąpić ma jednak po przywróceniu 
drogom wodnym parametrów eksploatacyjnych przewidzianych w rozporządzeniu do roku, 2020 co 
może budzić wątpliwości z punktu widzenia finansowej, organizacyjnej i technicznej wykonalności.  

UE jest zainteresowana zacieśnieniem integracji gospodarczej poprzez tworzenie sieci powiązań infra-
strukturalnych zapewniających sprawny przepływ towarów, kapitału i energii. Podstawowe znaczenie 
w tym zakresie ma rozbudowa infrastruktury transportowej z infrastrukturą żeglugi śródlądowej 
włącznie.  

W zakresie rozwoju połączeń bazujących na żegludze śródlądowej został opracowany „Program rewi-
talizacji dróg wodnych w celu przywrócenia parametrów eksploatacyjnych według przypisanych im 
klas w horyzoncie do 2030 roku” - jako dokument o charakterze operacyjno-wdrożeniowym Strategii 
Rozwoju Transportu do 2020 roku. Cele Programu są komplementarne z celami zawartymi w Strategii 
Rozwoju Kraju 2020, zwłaszcza w zakresie: 

− dążenia do zwiększenia efektywności transportu poprzez zwiększenie efektywności zarządza-
nia w sektorze transportowym oraz modernizację i rozbudowę połączeń transportowych;  

− dążenia do poprawy efektywności energetycznej i stanu środowiska;  
− dążenia do wzmocnienia mechanizmów dyfuzji oraz integracji przestrzennej dla rozwijania i 

pełnego wykorzystania potencjałów regionalnych.  

W zawartej we wspomnianym Programie prognozie przewozów drogami wodnymi śródlądowymi do 
roku 2047  przyjęto też następujące założenia7: 

− Obecny trend dotyczący żeglugi śródlądowej na rynku europejskim i wynikające z niego 
główne kierunki transportu śródlądowego nie zmienią się w znaczącym stopniu;  

− Do roku 2027 następować będzie poprawa stanu infrastruktury dróg wodnych w Polsce,  
− Nie zmieni się w znaczącym stopniu struktura ładunków,  

6 Analiza popytu na przewóz ładunków i pasażerów drogą wodną E-70. K. Wojewódzka-król, R. Rolbiecki, A. Gus-
Puszczewicz. 
 
7 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywą do 2030 roku) – MIR, Warszawa 2013. 
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− Odra pozostanie najważniejszą drogą śródlądową w Polsce i będzie szybciej niż dotychczas 
zyskiwać na znaczeniu, ale pojawią się także możliwości transportowe na innych drogach 
wodnych kraju;  

− Planowane inwestycje w Niemczech (Middelland Canal) powinny mieć wpływ na szybszy 
wzrost transportu w kierunku Bydgoszczy i dalej do Gdańska;  

− Realizowana będzie polityka UE sprzyjająca rozwojowi pro – ekologicznych gałęzi transportu 
w tym żeglugi śródlądowej. 

Dla potrzeb prognozy przyjęto też, że infrastruktura dróg śródlądowych będzie w ciągu najbliższych 
17 lat (od roku 2010) modernizowana. 

Program rewitalizacji dróg śródlądowych wpisuje się także w cele określone w Koncepcji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030 oraz Strategii Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywą do 
2030 roku) szczególnie w zakresie:  

− stworzenia zintegrowanego systemu transportowego (cel strategiczny 1)  
− stworzenia warunków dla sprawnego funkcjonowania rynków transportowych i rozwoju efek-

tywnych systemów przewozowych (cel strategiczny 2);  
− przyczyniania się do zmniejszania zewnętrznych kosztów transportu, w tym kosztów środowi-

skowych poprzez zintegrowane podejście przestrzenne do rozwoju koncepcji rewitalizacji 
dróg wodnych.  

Jedną z zalet wielofunkcyjnego wykorzystania dróg wodnych jest możliwość prowadzenia gospodarki 
wodnej z uwzględnieniem innych sektorów, które mogą przyspieszyć zagospodarowanie rzek w sytu-
acji, gdy względy transportowe nie są wystarczającym argumentem, uzasadniającym konieczność 
podjęcia takich inwestycji. Również korzystne dla transportu wodnego śródlądowego jest jedynie par-
tycypowanie w kosztach budowy i eksploatacji infrastruktury, obok innych konsumentów i użytkow-
ników wody, którzy powinni współfinansować rozwój i utrzymanie drogi wodnej. Liczne pozatrans-
portowe efekty zagospodarowania wód przyczyniają się do tego, że inwestycje na drogach wodnych 
charakteryzują się wyższą niż w innych gałęziach produkcyjnością nakładów. Współzależności zacho-
dzące pomiędzy głównymi funkcjami systemów wodnych sprawiają, że odpowiednie zagospodarowa-
nie wielozadaniowej infrastruktury dróg wodnych, determinuje możliwość realizacji wszystkich głów-
nych celów gospodarki wodnej. Na przykład, właściwie wykonana regulacja rzeki jest podstawowym 
zabiegiem profilaktycznym w ochronie przed powodziami zatorowymi. Budowle regulacyjne ujedno-
licając warunki przepływu, ograniczają możliwość wystąpienia zatoru lodowego, tworzącego się w 
pierwszej kolejności tam, gdzie te warunki zostają zachwiane. Warunkiem wzrostu popytu na usługi 
transportowe jest wzmocnienie i modernizacja potencjału polskiego systemu transportowego. Progno-
zy tego popytu do 2030 r. zostały opracowane w oparciu o ocenę uwarunkowań makroekonomicz-
nych, technologicznych, społecznych (tabl. 15).  

 
Tabl. 14. Prognoza przewozów poszczególnych gałęzi transportu w Polsce do roku 2030 

Przewozy mln ton 
Wariant maksymalny Wariant minimalny 

2015 2020 2025 2030 2015 2020 2025 2030 
Transport ogółem 2 122 2 320 2 482 2 702 2 098 2 268 2 393 2 564 

kolejowy 229 244 262 286 226 238 253 270 
drogowy 1 771 1 942 2 071 2 241 1 751 1 901 2 000 2 135 

rurociągowy 58 59 63 70 57 57 59 63 
żegluga śródlądowa 6,2 6,9 8,7 14,4 6,2 6,7 8,0 12 

Struktura w % 2015 2020 2025 2030 2015 2020 2025 2030 
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Transport ogółem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
kolejowy 10,8 10,5 10,6 10,6 10,8 10,5 10,6 10,5 
drogowy 83,4 83,7 83,4 83,0 83,5 83,8 83,6 83,3 

rurociągowy 2,7 2,6 2,5 2,6 2,7 2,5 2,5 2,5 
żegluga śródlądowa 0,3 0,3 0,3 0,5 0,3 0,3 0,3 0,5 

Źródło: Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do roku 2030). 22.01.2013.  
 
Transportochłonność polskiej gospodarki jest znacznie wyższa aniżeli w UE. Wskaźnik w 2010 r. 
wynosił 0,84 tkm/1 € PKB, podczas gdy średnia w UE wynosiła 0,19 tkm/ 1 € PKB. W perspektywie 
do 2030 r. wskaźnik ten w Polsce obniży się do około 0,29 tkm /1 € PKB, ale wciąż będzie wyższy od 
przewidywanej średniej w UE na poziomie około 0,18 tkm/ 1 € PKB. 

Systemy infrastruktury transportowej, które pociągają za sobą wysokie nakłady publicznych środków 
finansowych, z założenia powinny być użytkowane przez wiele lat, co umożliwi amortyzację inwesty-
cji. W tym czasie następują radykalne zmiany społeczne i technologiczne, dlatego przed podjęciem 
decyzji niezbędna jest szczegółowa analiza i przewidywanie przyszłego rozwoju wydarzeń w obszarze 
transportu towarów i pasażerów8.  

Prognoza obejmująca rok 2020 i 2040 dla żeglugi śródlądowej została sporządzona w 2011 r. na zle-
cenie Dyrekcji Generalnej ds. Transportu Komisji Europejskiej MOVE przez konsorcjum firm z lide-
rem NEA. Prognoza bazuje na Białej Księdze przejmując za podstawowy scenariusz, że zawarte w 
niej postulaty i przedstawiony harmonogram są realizowane.  

Przyjmując, że rokiem wyjściowym jest rok 2007 autorzy przewidują, że praca transportowa wykona-
na przez żeglugę wzrośnie do roku 2020 od 7 do 23%, szczególny wzrost odnotowany zostanie w tym 
okresie w transporcie kontenerów – wzrost o 42 – 75% oraz węgla energetycznego wzrost 17 – 38%. 
Niewielki spadek może nastąpić w tym okresie w przewozach stali i surowców niezbędnych do pro-
dukcji stali. 

W roku 2040 praca przewozowa żeglugi śródlądowej może stanowić od 132 do 181% pracy z roku 
2007. Szczególny wzrost odnotowany będzie w przewozie ładunków skonteneryzowanych (162 – 
442%) i węgla do elektrowni (od 137 do 167% przewozów z 2007%). Znaczy wzrost może wystąpić 
także w przewozach na rzecz branży stalowej i chemicznej oraz spożywczej. Ilustruje to poniższa ta-
bela.  
 
Tabl. 15. Krótko i długookresowa prognoza wzrostu przewozów żeglugą śródlądową 

Kluczowa branża biznesu 2007 2020 (min) 2040 (min) 2020 (max) 2040 (max) 
Ładunki skonteneryzowane 100 142 262 175 442 
Elektrownie zasilane węglem 100 117 137 138 166 
Przemysł hutniczy 100 99 114 120 156 
Ropa naftowa i chemikalia 100 101 104 115 156 
Rolnicze ładunki masowe 100 104 123 113 146 
Budownictwo 100 100 109 105 122 
OGÓŁEM 100 107 132 123 181 
Źródło: Opracowanie na  podstawie Medium and Long Term Perspectives of IWT in the European Union. 
 
W opracowaniu przygotowanym dla Dyrekcji Generalnej ds. Transportu Komisji Europejskiej i pro-
gramu Platina, przewidziano średnią roczną wielkość przewozów w roku 2025 w wysokości od 1 do 5 

8 Wizja infrastruktury drogowej w Europie w roku 2040. Drogi i Mosty 3/2007 
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mln ton towarów na środkowej Wiśle od kanału Bydgoskiego do Ujścia rzeki San oraz niespełna 1 
mln t na odcinku dolnej Wisły: od kanału Bydgoskiego do ujścia. Prognoza ta wprawdzie nie obejmu-
je połączenia Wisły z Dnieprem ani też obszaru Białorusi i Ukrainy, jednak bazując na omawianych 
wskaźnikach można przyjąć iż rozkład prognozy dla MDW E-40 będzie podobny. 

Standaryzacja i masowość transportu kontenerów spowodowała, że obrót nimi możemy dokonywać 
praktycznie wszystkimi środkami transportu w ramach nowoczesnych rozwiązań logistyczno-
transportowych w przewozach multimodalnych.  

W porównaniu z innymi środkami transportu (samochód, wagon), transport wodny śródlądowy wyko-
rzystuje tabor o stosunkowo dużej nośności i posiada możliwości formowania całych zestawów barek. 
Duża kubatura i przestrzenność barek powoduje, że są one dobrze przystosowane do przewozu dużych 
partii ładunkowych lub pojedynczych sztuk ładunków nietypowych, ponadgabarytowych. Cechy 
transportu wodnego śródlądowego decydują, że nadaje się on zasadniczo do przewozu dużych partii 
ładunków masowych między punktami nadania i odbioru, położonymi w bezpośredniej bliskości drogi 
wodnej, w tym obsługi portów morskich i większych zakładów przemysłowych, ładunków w relacjach 
utrudniających wykorzystanie innych gałęzi transportu oraz ładunków wielkogabarytowych, ciężkich i 
wrażliwych na wstrząsy, a także ładunków płynnych i wysoko przetworzonych.  

W Programie rozwoju infrastruktury transportu wodnego śródlądowego w Polsce przedstawiono pro-
gnozy potencjalnego popytu na przewozy transportem śródlądowym w Polsce do roku 2027. Z punktu 
widzenia drogi wodnej E-40 istotne są przede wszystkim przewidywania dla Wisły Środkowej(1) oraz 
dla szlaku Odra-Wisła-Zalew Wiślany (2). Na rok 2027 przewidywane są odpowiednio przewozy:  

• Wariant maksymalny  634,2 tys ton  

 podstawowy  440,2 tys ton 
o  minimalny  325,3 tys ton 

• Wariant maksymalny  2099,7 tys ton  

o podstawowy  1929,6 tys ton 
o minimalny  1512,8 tys ton 

Prognozy te obejmują łącznie przewozy krajowe i handel zagraniczny, a więc bez ładunków białoru-
skich i ukraińskich, których nie występowały w roku bazowym. Niemniej zwłaszcza w wypadku (2) 
nie są to tylko przewozy wewnętrzne, a w wypadku (1) prawdopodobnie nie uwzględniono obsługi 
portów. Ostrożnie szacując możliwy popyt wewnętrzny na dalsze 15 lat, tj. na rok 2042, można przy-
jąć przewozy wewnętrzne w wysokości wariantu maksymalnego, tj. 2,5 – 3,5 mln ton.  

Podsumowując, na rok prognozy potencjalny popyt może wynieść około 9,2 mln ton, plus 5,5 – 6 mln 
ton plus 2,5 – 3,5 mln ton, co łącznie może wynieść 17,1 mln ton.  

Liczne prognozy przewidują znaczny wzrost przewóz ładunków skonteneryzowanych. Żegluga śród-
lądowa odgrywa ważną rolę w transporcie kontenerów w państwach Europy zachodniej położonych 
nad Morzem Północnym. Transport kontenerowy w Polsce odbiega znacząco od przewozów w krajach 
starej UE. Przy obecnym stanie infrastruktury w Polsce transport śródlądowy w zasadzie nie uczestni-
czy w transporcie kontenerów, ponieważ nie ma ku temu warunków.  
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Szansą na sprawną obsługę obrotów kontenerowych na MDW E-40 jest odpowiednia polityka trans-
portowa sprzyjająca rozwojowi lądowo-morskich łańcuchów transportowych, żeglugi bliskiego zasię-
gu oraz autostrad morskich i transportu multimodalnego z uwzględnieniem transportu śródlądowego.  

Analiza struktury rodzajowej towarów z punktu widzenia właściwości fizyko-chemicznych wskazuje, 
że w zasadzie wszystkie te ładunki mogą być przewożone żeglugą śródlądową. Niektóre z nich, jak 
np. produkty pochodzenia roślinnego, i zwierzęcego (świeże mięso, warzywa i owoce, produkty mle-
czarskie) dla zachowania ich jakości, wymagają jednak transportu w kontenerach chłodniczych. Towa-
ry te występują głównie po stronie polskiego eksportu.  

Co do zasady można przyjąć, że projekt użeglownienia międzynarodowej drogi wodnej E-40, w tym 
również brakującego odcinka łączącego Dniepr z Wisłą, jest zbieżny z celami polityki transportowej i 
strategii rozwoju transportu RP9 i z celami określonymi w Białej Księdze „Plan utworzenia jednolite-
go europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego 
systemu transportu” w szczególności odnoszącymi się do: 

− postulowanej optymalizacji działania multimodalnych łańcuchów logistycznych, m.in. po-
przez większe wykorzystanie bardziej energooszczędnych gałęzi i środków transportu, w tym 
transportu morskiego, co stymulować będzie rozwój efektywnych ekologicznych korytarzy 
transportowych;  

− postulowanej budowy w pełni funkcjonalnej ogólnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-
T do 2030 r., zaś do 2050 r. ukończenia kompleksowej sieci TEN-T, co zapewni portom mor-
skim włączonym do tej sieci efektywne połączenia drogowe i kolejowe z zapleczem lądowym 
oraz w uzasadnionych przypadkach – połączenia oparte o transport wodny śródlądowy. 

 
 2.2.3. Prognozowany popyt na przewozy na ładunków na E-40 

Formułowanie popytu na odległy horyzont czasowy jest zawsze obarczone znaczną dozą niepewności. 
Bieżąca niepewna sytuacja polityczna, zwłaszcza we wschodniej części przebiegu drogi E-40, jak 
również nieustabilizowana koniunktura gospodarcza na świecie nie sprzyjają tworzeniu długofalo-
wych prognoz. Zatem konieczne jest przyjęcie pewnych założeń „wyjściowych”. Tak więc przyjmuje 
się, że:  

− Wschodni odcinek drogi E-40, tj. polska, białoruska i ukraińska będą miały parametry mię-
dzynarodowej drogi wodnej na całym odcinku,  

− Sytuacja gospodarczo-polityczna w Europie Wschodniej będzie się stopniowo normalizowała,  
− Gospodarki Ukrainy i zwłaszcza Białorusi zostaną zreformowane i po okresie spadku lub re-

cesji będą rozwijały się w tempie zbliżonym do gospodarki polskiej, tj. 3 – 3,5% wzrost PKB 
rocznie,  

− Wolumen wymiany handlowej Białorusi i Ukrainy z Polską i Europą Zachodnią będzie wzra-
stał.  

Źródła popytu na przewozy drogą E-40, obecnie jedynie potencjalne, z wyjątkiem przewozów we-
wnętrznych na Białorusi i Ukrainie, lecz wchodzące w rachubę jako zaczątek prognozy są następujące:  

− Wymiana handlowa Białorusi i Ukrainy z Polską i Europą a przez polskie porty z innymi kra-
jami,  

− Przewozy do i z polskich portów Gdańsk, Gdynia, Elbląg towarów phz 
− Polskie przewozy wewnętrzne,  
− Przewozy wewnętrzne Białorusi i Ukrainy.  

9 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywą do 2030 roku) – MIR, Warszawa 2013. 
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Popyt na usługi transportowe drogami wodnymi śródlądowymi w Polsce od początku lat dziewięć-
dziesiątych regulowany jest przez prawa rynku i w coraz większym stopniu zbliża się do cech popytu 
na usługi transportowe w krajach o rozwiniętej gospodarce. W ciągu ostatnich lat w strukturze podaży 
ładunków zachodzą zmiany działające mniej stymulująco na żeglugę śródlądową. Dotyczy to takich 
zmian jak :  

− zmniejszenie udziału ładunków masowych w globalnych przewozach towarów a zwiększenie 
udziału półproduktów i towarów wysoko przetworzonych podatnych na konteneryzację,  

− tendencja do zmniejszania się wielkości partii ładunkowych,  
− zmniejszenie się średniej odległości przewozu 

Z powyższego wynika, że dotychczasowe przewozy żeglugą śródlądową mają w Polsce charakter 
marginalny. Rośnie wolumen wymiany handlowej pomiędzy Polską, Białorusią i Ukrainą, a także 
wielkość przewozów tranzytowych. Biorąc pod uwagę zakładany wzrost gospodarczy w tych krajach i 
wyprzedzający go na ogół wzrost obrotów handlu zagranicznego, można przewidywać istotny wzrost 
potrzeb transportowych. Można też oczekiwać zmian w kierunkach eksportu Ukrainy i Białorusi spo-
wodowanych integracją z UE i unowocześnianiem struktury gospodarczej. 

W 2013 r. wymiana handlowa Polski z Białorusią i Ukrainą osiągnęła ponad 17,1 mln ton, w tym 4,7 
mln ton w eksporcie i 12,4 mln ton w imporcie . W obsłudze transportowej tych ładunków 12,6 mln 
ton przypadało na transport kolejowy, w tym 1.7 mln ton w eksporcie i 10,9 mln ton w imporcie. Wła-
ściwości żeglugi śródlądowej jako gałęzi transportu sprawiają, że to właśnie ładunki przewożone 
transportem kolejowym stanowią potencjalnie główne źródła popytu na przewozy drogami wodnymi. 
Nie można jednak na przyszłość nie uwzględniać w tej roli również transportu samochodowego. W 
2013 r. transport samochodowy obsłużył 4,2 mln ton ładunków przewożonych między Polską a Biało-
rusią i Ukrainą. Wynika to z postępującej konteneryzacji tych przewozów oraz faktu, że ograniczenie 
w przeciążaniu dróg staje się jednym z głównych celów polityki transportowej UE. Biorąc powyższe 
pod uwagę można przyjąć, że w horyzoncie prognozy droga wodna E-40 może przejąć około 15-25% 
przewozów kolejowych i 10-15% przewozów samochodowych generowanych przez handel zagra-
niczny Białorusi i Ukrainy w kierunku zachodnim i północnym. Wielkość fizyczna popytu z tego źró-
dła dla żeglugi śródlądowej na drodze E-40 będzie pochodną volumenu obrotów handlu zagranicznego 
tych krajów w 2042 r. Natężenie przewozów Białorusi i Ukrainy w relacjach W-Z i PN – PD ilustruje 
załączona poniżej mapa przepływów towarowych.  

Jeżeli sformułowane powyżej założenia zostaną spełnione, tj. Białoruś i Ukraina konsekwentnie zre-
formują swoje gospodarki, to w 2042 r. można wrócić do czynników z zupełnie innej pozycji tych 
państw w międzynarodowym podziale pracy. Polska w podobnym okresie (26 lat), mimo głębokiego 
załamania w latach 1989-1992, zwiększyła czterokrotnie swoją wymianę towarową z zagranicą. Moż-
na więc zaryzykować stwierdzenie, że przy podobnych działaniach wymiana handlowa Białorusi i 
Ukrainy z Polską w 2042 r. będzie trzykrotnie większa niż obecnie.  

Może to oznaczać ok. 50 mln ton towarów przewożonych przez granice w ciągu roku. Przyjmując 
przedstawione wyżej proporcje udziału żeglugi śródlądowej w tych przewozach tj. 25%wielkości 
transportu kolejowego i 15% transportu samochodowego otrzymujemy prognozowane wielkości po-
pytu na przewozy drogą E-40 w roku 2042 czyli 7,3 mln ton przejętych z transportu kolejowego i 1,9 
mln ton przejętych z transportu samochodowego. Łącznie wymiana Białorusi i Ukrainy z zagranicą 
może generować popyt rzędu 9,2 mln ton rocznie. Za to drugie źródło popytu potencjalnego na prze-
wozy drogą E-40 uznano dowóz i odwóz ładunków z zespołu portów Gdańsk-Gdynia. Obroty tych 
portów po załamaniu na początku lat dziewięćdziesiątych osiągnęły w roku 2014 odpowiednio 32,4 
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mln ton i 19,4 mln ton. W obsłudze ich żegluga śródlądowa praktycznie nie uczestniczyła. Oznacza to, 
że gdyby istniały warunki zapewnienia jej udziału chociażby na poziomie 5%, to wolumen przewozów 
do i z wymienionych portów mógłby osiągnąć wielkość 2,6 mln ton rocznie. Dalszy wzrost obrotów, 
przewidywany m.in. w strategii rozwoju tych portów, staje się coraz mniej możliwy bez włączenia do 
obsługi zapleczowej portów żeglugi śródlądowej. Nie wystarczą podejmowane obecnie działania na 
rzecz poprawy dowozu i odwozu, tj. modernizacja dróg kolejowych i samochodowych, takie jak:  

− nowy most na Martwej Wiśle i modernizacja odcinka kolejowego Port Północny-Pruszcz 
Gdański  

− modernizacja drugiej magistrali węglowej z Gdyni przez Kościerzynę,  
− modernizacja połączeń drogowych obu portów jest niewystarczająca.  

 

Rys. 2. natężenie przewozów Białorusi i Ukrainy w relacjach wschód – zachód i północ – południe 
Źródło: Opracowanie własne 
 
Konieczne stanie się również wykorzystanie dróg śródlądowych, tym bardziej że końcowy odcinek 
Wisły, to część zarówno drogi wodnej E-40 jak i E-70 od Gdańska do ujścia Brdy. Szczególnie naglą-
ce staje się zapewnienie warunków dowozi i odwozu kontenerów. W 2014 r. obroty kontenerowe w 
Gdańsku osiągnęły 1,2 mln TEU. Potencjał portowy dla obsługi tych ładunków stale rośnie w obu 
portach. Całkiem realne jest co najmniej potrojenie liczby kontenerów w okresie prognostycznym. 
Wpływ na to będą miały takie czynniki jak:  

− dalszy wzrost polskiej wymiany towarowej drogą morską i postępujący w niej udział podat-
nych na konteneryzację,  

− stale rozszerzające się możliwości zastosowania kontenerów.  
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W okresie prognozy może także zacząć oddziaływać tranzyt białoruski i ukraiński przez porty w 
Gdańsku i w Gdyni. W sumie przy podwojeniu łączna wielkość przeładunków w tych portach mogą 
one do 2042 r. wygenerować popyt na przewozy żeglugą śródlądową rzędu 5,5 6 mln ton rocznie i jest 
to szacunek bardzo ostrożny. Oczywiście, przyjmując, że zaistnieją warunki techniczne dla takiej 
wielkości przewozów (co wynika z przyjętych uprzednio założeń do prognozy).  

Łącznie te dwa główne źródła popytu na przewozy polskim odcinkiem drogi E-40 Brześć – Gdańsk 
mogą potencjalnie zapewnić 15 -16 mln ton. Mniejsze znaczenie jako źródło popytu będą miały prze-
wozy wewnętrzne.  

Z drugiej strony, potrzeby portów oraz budowy harmonijnego systemu transportowego w Europie, w 
tym dwóch MDW E-70 i E-40 mogą wprowadzić istotna zmianę tego stanu rzeczy.  

Działania podjęte na drodze E-40 spowodowane będą z przedstawionych wyżej powodów, a popyt 
wewnętrzny na przewozy będzie „wartością dodaną”.  

Z przepływu ładunków wynika, że w warunkach 2013 r. podstawowa, potencjalna podaż ładunków dla 
tej drogi wodnej kształtowała się na poziomie: 

2,3 mln ton w relacjach eksportowych; 

5,1 mln w relacjach importowych.  

Ważnym argumentem uzasadniającym celowość odtworzenia odcinka drogi wodnej Dniepr-Wisła i 
modernizacja całej drogi wodnej E-40 jest możliwość przyszłego, bezpośredniego połączenia jej z 
europejską siecią dróg wodnych śródlądowych poprzez fragment drogi wodnej E-70 na odcinku Odra-
Wisła (do Bydgoszczy). Po rozbudowie i modernizacji oraz dostosowaniu tego odcinka do standardów 
europejskich, możliwe będzie podjęcie przewozów towarowych transportem wodnym śródlądowym 
pomiędzy Europą Zachodnią i Wschodnią, a także Południowo - Wschodnią tranzytem przez Polskę, 
Zwiększy to w znaczącym stopniu podaż ładunków dla drogi E-40. Taki też cel został przyjęty w 
Umowie AGN, będącej wyrazem proekologicznej polityki transportowej Unii Europejskiej. Umowa ta 
przewiduje jednak potrzebę dostosowania wszystkich dróg o znaczeniu międzynarodowym do stanu 
technicznego o parametrach, co najmniej klasy IV.  

 

 2.2.4. Prognoza obrotów portowych  

Popyt na przewozy żeglugą śródlądową na szlaku (korytarzu) Morze Bałtyckie - Morze Czarne gene-
rowany może być przez gestorów ładunków pochodzących z krajów zlokalizowanych w tych obsza-
rach lub kierowanych do nich tranzytem przez polskie porty morskie. Polskie porty morskie stanowią 
też, na co wskazują dane dotyczące obsługi zaplecza portowego z innych krajów, bazę dla pozyskania 
ładunków przez żeglugę śródlądową w obrocie wewnątrz kraju. Polskie porty odnotowują dynamiczny 
wzrost masy ładunkowej, ze szczególnym uwzględnieniem ładunków skonteneryzowanych. Prognozy 
dla portów morskich, których zaplecze może być obsługiwane przez żeglugę na MDW E – 40 przewi-
dują równie dynamiczny wzrost przeładunków do roku 2020 i po tym roku. 
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Tabl. 16. Przeładunki w polskich portach morskich w bezpośrednim zasięgu MDW E-40 i prognoza do roku 
2020. 

Wyszczególnienie 
Obroty w 2011 Prognoza do 2020 

mln. ton 
Ogółem  porty w zasięgu MDW  E -40 57,1 82,3 

Gdańsk 
Gdańsk razem 23,5 41,8 
Ropa i przetwory 10,5 13 
Gaz 0,09 0,15 
Węgiel 1,8 7 
Ruda 0,15 0,5 
Zboże 1,1 0,9 
Pozostałe ładunki masowe 4,6 5 
Drobnica konwencjonalna 0,4 1 
Ładunki skonteneryzowane 4,5 13,7 
Ładunki ro-ro 0,3 0,6 
Obsługa pasażerów (tys. pasażerów) 150,5 200 

Gdynia 
Gdynia razem 13 20,2 
Ropa i przetwory 0,5 0,7 
Gaz 0 0,05 
Węgiel 1,4 2 
Ruda 0,12 0,05 
Zboże 1,4 2,1 
Pozostałe ładunki masowe 3 3,2 
Drobnica konwencjonalna 0,6 0,3 
Ładunki skonteneryzowane 4,4 9,8 
Ładunki ro-ro 1,6 2 
Obsługa pasażerów (tys. pasażerów) 485 600 
Źródło: MTBiGM 

 
Porty morskie przeładowują rozmaite rodzaje ładunków masowych, które nadają się do dystrybucji 
żeglugą śródlądową na zapleczu portów morskich. W Gdańsku przeładunki towarów masowych wy-
noszą około 20 mln ton rocznie, z czego około połowę stanowią  ładunki płynne, głównie ropa i jej 
przetwory. Porty Gdańska i Gdyni mają znaczący udział w obsłudze ładunków skonteneryzowanych. 
W ciągu ostatnich lat udział przeładunków kontenerów w tych portach znacząco wzrósł. W obsłudze 
ładunków z Europy Wschodniej wyspecjalizował się port w Kłajpedzie, dzięki dobrej dostępności 
transportowej i odpowiedniej szerokości torów. Ponad połowę obsługiwanych ładunków (w 2010 r. – 
60%) stanowią ładunki tranzytowe, głównie do/z Białorusi (11,5 mln t w 2011 r.), Rosji (3,8 mln t), 
Kazachstanu (0,2 mln t) i Ukrainy (0,2 mln t). Dla porównania, w polskich portach morskich ładunki 
tranzytowe stanowią: w Gdańsku 8,7% (przede wszystkim tranzyt rosyjskiej ropy), a w Gdyni tylko 
0,3%. Porty w Gdańsku i Gdyni mogłyby w przyszłości przejąć część tego tranzytu m.in. dzięki uże-
glownieniu polskiej części E-40. Atrakcyjnym ładunkiem mogłyby być m.in. nawozy, których ekspor-
terem w dużych ilościach jest Białoruś.  
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W rządowym programie rozwoju portów morskich do 2020 r. (z perspektywą do 2030 r.)10 przewiduje 
się, że do roku 2030 przeładunki w polskich portach morskich będą systematycznie rosły (tabl.18), 
przy czym najwyższa będzie dynamika wzrostu obrotów kontenerowych, wzrośnie także stopień skon-
teneryzowania ładunków, poza tym wzrośnie wymiana handlowa z krajami azjatyckimi, afrykańskimi 
i południowoamerykańskimi.  

 
Tabl. 17. Prognoza obrotów ładunkowych polskich portów do 2020 r. 

Wyszczególnienie Obroty w 2011 Prognoza do 2020 
Wielkość obrotów ładunkowych w portach o 

podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej w odniesieniu do wybranych portów w 

rejonie południowego Bałtyku53 

mln. ton 
udział w obrotach 

ogółem 
mln. ton 

udział w obrotach 
ogółem 

porty polskie ogółem 
w tym: 

57,1 45% 82,3 >45% 

Gdańsk 23,5 18,6% 41,8 >18,6% 
Gdynia 13,0 10,2% 20,2 >10,2% 

Gdańsk 
Ropa i przetwory 10,5 44% 13,0  

Gaz 0,09 34,8% 0,15  

Węgiel 1,8 19,2% 7,0  

Ruda 0,15 7,1% 0,5  

Zboże 1,1 13,9% 0,9  

Pozostałe ładunki masowe 4,6 15,6% 5,0  

Drobnica konwencjonalna 0,4 4,9% 1,0  

Ładunki skonteneryzowane 4,5 31,1% 13,7  

Ładunki ro-ro 0,3 1,2% 0,6  

Obsługa pasażerów (tys. pasażerów) 150,5 4% 200  

Gdynia 
Ropa i przetwory 0,5 2,3% 0,7  

Gaz 0 0% 0,05  

Węgiel 1,4 14,9% 2,0  

Ruda 0,12 5,4% 0,05  

Zboże 1,4 18,8% 2,1  

Pozostałe ładunki masowe 3,0 10,1% 3,2  

Drobnica konwencjonalna 0,6 8,0% 0,3  

Ładunki skonteneryzowane 4,4 29,7% 9,8  

Ładunki ro-ro 1,6 5,2% 2,0  

Obsługa pasażerów (tys. pasażerów) 485,0 12% 600,0  
Źródło: MTBiGM 
 

Do roku 2020 nie przewiduje się zasadniczych zmian w przeładunkach drobnicy konwencjonalnej 
obejmującej głównie wyroby hutnicze, ładunki ponadgabarytowe, bloki granitowe, papier i celulozę. 

10 Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku). Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 2013 r. 
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Przeładunki tej grupy ładunków utrzymają się na poziomie 3-4 mln t. Przewidywany jest stopniowy 
wzrost przeładunków ro-ro, w związku z rosnącym znaczeniem Polski jako kraju tranzytowego po-
między północną a południową Europą. Wzrost tych przeładunków będzie uzależniony od dostosowa-
nia terminali portowych i ro-ro do szerszego włączenia się obsługi transportu intermodalnego, popra-
wy dostępności transportowej zaplecza oraz konkurencyjnej, w stosunku do innych terminali połu-
dniowego Bałtyku oferty na przewozy intermodalne.  

W przyszłości popyt na węgiel będzie rósł ze względu na przewidywany dalszy wzrost popytu na 
energię elektryczną w Polsce. Podstawowym surowcem do produkcji energii elektrycznej pozostanie 
węgiel. Wzrost udziału energii pozyskiwanej ze źródeł odnawialnych może nieco ograniczyć wzrost 
zapotrzebowania na węgiel11. W 2010 r. bilans węgla kamiennego i energii elektrycznej w Polsce   
przedstawiał się następująco:  

Tabl. 18. Bilans węgla kamiennego i energii elektrycznej w Polsce w 2010r. 
 Mln ton % 2010 : 2000 
Wydobycie 76,7 74 
Eksport 10 43 
Import 13,6 937 
Źródło: Rocznik Statystyczny Przemysłu 2011, GUS, Warszawa 2012  
 
Według  prognozy do 2020 r. przeładunki węgla wyniosą 10-13 mln ton. Nowy terminal obsługi ła-
dunków masowych (w tym rudy w porcie w Gdańsku) posiada place składowe dla węgla i rudy o po-
jemności składowej 2 mln ton. W prognozach do 2020 r. założono stabilizację przeładunków rudy 
żelaza na poziomie 0,9 – 1,3 mln ton. Globalne wydobycie rudy żelaza będzie wzrastało, m.in. eksport 
rudy z Australii w  latach 2016-17 wzrośnie o 62% w porównaniu do 2011-2012). W 2011 r. polski 
przemysł zużył około 11 mln ton stali, o 11 % a produkcja stali w Polsce wzrosła o 10 % do 8,8 mln 
ton  W 2012 r. zużycie stali w Polsce wzrosło o 9,5%. 

W perspektywie do 2020 r. eksport rosyjskiej ropy przez port w Gdańsku będzie ograniczany. Jeśli 
zrealizowany zostanie projekt budowy rurociągu Odessa – Brody – Płock pojawi się możliwość prze-
ładunku w Gdańsku ropy eksportowanej ze złóż nad Morzem Kaspijskim do krajów skandynawskich. 
Wzrost przeładunków ropy i produktów naftowych uzależniony będzie od wielkości produkcji paliw 
w Polsce i zużycia krajowego, które według prognoz Polskiej Organizacji Przemysłu i Handlu Nafto-
wego wzrośnie w 2020 r. do około 30 mln m³. W perspektywie do roku 2020 założono wzrost przeła-
dunków ropy naftowej i jej produktów do poziomu 15-17 mln ton.  

Zużycie gazu na cele energetyczne, wg przewidywań Ministerstwa Gospodarki wzrośnie z 14,1 mld 
m³ w 2010 r. do 17,1 mld m³ w 2020 r. Z Białorusi import gazu wyniósł 10%. Koleje obsługują trans-
port 85% dostaw gazu na rynek krajowy.  

Prognoza na 2020 r. przewiduje przeładunki zbóż w polskich portach w wysokości 3 – 6,5 mln ton 
rocznie. W perspektywie do 2020 r. przewiduje się wzrost przeładunku innych masowych do 13 – 15,5 
mln ton.  

W prognozie przeładunków kontenerów w polskich portach morskich założono, że dynamika wymia-
ny handlowej Europy z pozostałymi kontynentami będzie stopniowo malała z 6,4% w 2011 r. do 5 % 
w 2020 r., co przełoży się na ponad 60% wzrost przewozów kontenerów do i z Europy w latach 2011-
2020. Założono również, że z tego tytułu przeładunki w polskich portach morskich wzrosną o 60 - 

11 Według Ministerstwa Gospodarki, do 2020 udział energii odnawialnej w całkowitym zużyciu energii pierwot-
nej wzrośnie do 12%. W 2005 r. udział ten wynosił 3%. 
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80%. Przed uruchomieniem serwisu oceanicznego, prawie 80 % kontenerów w gdańskim porcie ob-
sługiwano w relacjach z portami niemieckimi a obroty w relacjach z portami fińskimi i rosyjskimi 
stanowiły 8% łącznych przeładunków. Po uruchomieniu linii oceanicznej udział portów niemieckich 
zmalał w 2011 r. do 22%, natomiast portów fińskich i rosyjskich wzrósł do 22 %.  

Wobec wzrostowych tendencji rozwoju rynku przewozów morskich spodziewać się można dobrych 
perspektyw dla polskich portów, szczególnie że lokalizacja polskich portów na szlaku Bałtyk - Adria-
tyk jest szansą na zwiększanie przeładunków pod warunkiem poprawy obsługi transportowej na zaple-
czu polskich portów i wzrostu obrotów polskiego handlu zagranicznego przez polskie porty. 

Prognoza do 2020 r. zakłada obroty ładunków tocznych w Polskich portach w wysokości 7,2 – 9 mln 
ton (bez wagi pojazdów).  

Dalej obroty ładunkowe w polskich portach morskich do roku 2030 będą stopniowo wzrastały. W 
poszczególnych grupach ładunkowych tendencje będą następujące12:  

− dynamiczny wzrost przeładunki towarów skonteneryzowanych – wraz z wyrównywaniem się 
poziomu rozwoju społeczno-gospodarczego w Polsce w stosunku do krajów Europy Zachod-
niej będzie wzrastał poziom krajowej konsumpcji, która będzie w znacznej mierze zaspokaja-
na importem produktów wysoko przetworzonych z krajów o niższych kosztach produkcji. 
Wzrośnie udział wymiany handlowej z krajami pozaeuropejskimi. Głównie azjatyckimi. Po-
nadto wzrastał będzie stopień skonteneryzowania obrotów ładunkowych w polskim handlu 
zagranicznym - obecnie jest on prawie dwukrotnie niższy niż w krajach UE.  

− Udział drobnicy nieskonteneryzowanej będzie coraz mniejszy – tj. przede wszystkim przeła-
dunków wyrobów hutniczych i produktów przemysłu drzewnego. Także wymiana handlowa 
pomiędzy krajami Unii Europejskiej będzie miała tendencję rosnącą.  

− Wzrosną przeładunki ro-ro w związku z przewidywanym wzrostem tranzytu przez Polskę po-
między północną a południową Europą. Natomiast polityka Unii Europejskiej w zakresie 
ograniczania emisji gazów cieplarnianych przełoży się na wzrost znaczenia intermodalnych 
łańcuchów transportowych 13• Zmniejszy się tranzyt ropy rosyjskiej przez Port Północny w 
Gdańsku natomiast wzrośnie  import ropy  z Rosji drogą morską.  

− Wzrośnie import węgla kamiennego i i zmniejszy się jego eksport ze względu na większe za-
potrzebowanie w stosunku do poziomu wydobycia krajowego.  

− Nie będzie zasadniczych zmian w wielkości przeładunków gazu ziemnego (nadzieje na gaz 
łupkowy).  

− Bez większych zmian pozostaną przeładunki innych masowych, co wynika z dużego zróżni-
cowania wewnętrznego tej grupy - spadek przeładunków jednego ładunku może zostać zre-
kompensowany przez wzrost innego ładunku. 

Przewiduje się, że do 2040 r. zapotrzebowanie na przewozy kontenerów wzrośnie 4,5-krotnie. Jaką 
część z tego przejmą porty polskie zależy od transportu zaplecza. Potencjał przeładunkowy będzie 
gotowy, bo budowany jest terminal DCT 2, a w porcie gdyńskim inwestuje się w nabrzeże głęboko-
wodne. Jednak ani transport samochodowy ani kolejowy nie są w stanie obsłużyć rosnących obrotów 
kontenerowych, dlatego konieczne jest włączenie żeglugi śródlądowej do obsługi portów, m.in. nie-
zbędne są inwestycje na Wiśle. Dla obsługi transportowej kontenerów między portem a zapleczem 

12 Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku). Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 2013 r. 
13 Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozów kontenerowych w Polsce do roku 2015 , Balti-
con, grudzień 2010.   
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powinien np. w rejonie Bydgoszczy powinien powstać hub przeładunkowy a także terminal przeła-
dunkowy w rejonie Warszawy.  

 
Podsumowanie 

Wszelkie prognozy rozwoju transportu w Polsce powinny uwzględniać rewitalizację dróg wodnych i 
żeglugi śródlądowej, w przeciwnym razie nie mają sensu, gdyż niewydolność innych gałęzi transportu 
i koszty z tym związane mogą doprowadzić do zmiany korytarzy i potoków ładunkowych.  
Dotychczasowe prognozy dotyczące transportu towarów śródlądowymi drogami wodnymi obejmujące 
obszar Europy Środkowo – wschodniej w tym MDW E – 40 sporządzone dla różnych instytucji UE 
jak i prognozy polskie nie przewidują istotnego wzrostu przewozów śródlądowymi drogami wodnymi. 
Wynika to z faktu, że prognozy te sporządzone były przy założeniu braku możliwości uprawiania że-
glugi w sposób profesjonalny spowodowany degradacją i brakiem infrastruktury drogi wodnej, a więc 
przy dalszym istnieniu wąskich gardeł i braku podstawowych połączeń. Istnieje w związku z tym po-
trzeba sporządzenia prognoz przewozu ładunków i pasażerów przy założeniu, że droga wodna spełnia 
wynikające z konwencji AGN i Dyrektyw UE standardy i uprawiana jest na niej żegluga.  
Rewitalizacja dróg śródlądowych korzystnie wpłynęłaby na usprawnienie obsługi transportowej za-
plecza portów i zwiększenie przewozów tranzytowych. Tymczasem w Polsce pojawiają się opinie, że 
proces inwestycyjny na drogach śródlądowych należy odsunąć w czasie, ponieważ rozpoczęcie duże-
go procesu inwestycyjnego na drogach śródlądowych stwarzają ryzyko, że proces ten będzie niekom-
pletny, a jednocześnie zaburzy on realizację inwestycji na drogach i liniach kolejowych. Świadczy to 
wyraźnie o braku zrozumienia dla potrzeby zrównoważonego rozwoju transportu. Inwestycje w 
usprawnienie dostępności portów od strony zaplecza często już w momencie planowania tych inwe-
stycji są niewystarczające i z tego względy wyeliminowanie jednej z gałęzi i ciągłe odkładanie inwe-
stycji w czasie jeszcze pogorszy sytuację postów i zwiększy kongestie na ich zapleczu uniemożliwia-
jąc wykorzystanie nowoczesnego potencjału przeładunkowo-składowego i ograniczając możliwości 
intensyfikacji obsługi transportowej polskiego handlu zagranicznego i tranzytu przez polskie porty.  
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2.3.  ANALIZA EKONOMICZNA (Zadanie 2.2)
 

 2.3.1.  ANALIZA KOSZTÓW I KORZYŚCI (Cost Benefit Analysis –
Zadanie 2.2.1) 

 

Potrzeba sporządzenia analizy ekonomicznej wynika z zapisów Terms of reference studium wykonal-
ności realizowanego w ramach projektu : “Restoration of E-40  waterway on the stretch Dniepr – Vi-
stula: from strategy to planning” finansowanego przez program EU Cross-border Cooperation Pro-
gramme Poland – Belarus – Ukraine 2007-2013. 

Analiza ekonomiczna zgodnie z zapisami TOR dla projektu składa się z dwóch części. Część pierwsza 
to analiza kosztów i korzyści14, której celem jest wyliczenie wartości wskaźników, które charakteryzu-
ją efektywność społeczno – ekonomiczną poszczególnych trzech wariantów przedsięwzięcia. 
Uwzględnia się tutaj nakłady, koszty i korzyści, które można policzyć lub z dużym prawdopodobień-
stwem oszacować. Część druga przedstawia takie korzyści i koszty (nakłady), których nie ma możli-
wości policzenia bądź oszacowania, ale które można wskazać gdyż wynikają one z cech projektu. 

Przy opracowaniu analizy ekonomicznej zastosowano metodologię zalecaną w Unii Europejskiej dla 
tego typu projektów inwestycyjnych dla perspektywy budżetowej 2013 - 202015. W szczególności 
wzięto pod uwagę: 

1. ROZPORZĄDZENIE NR 1303/2013 z 17 grudnia 2013 r. ustanawiające wspólne przepisy 
dotyczące Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spo-
łecznego, Funduszu Spójności, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszarów 
Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiające przepisy 
ogólne dotyczące Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu 
Społecznego, Funduszu Spójności i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz 
uchylające rozporządzenie Rady (WE) nr 1083/2006.  

Jest to akt tworzący ramy prawne i organizacyjne dla większości funduszy europejskich na la-
ta 2013 – 2020 oraz ustanawiający wspólne dla tych funduszy procedury i dokumenty. Z 
punktu widzenia projektu rewitalizacji MDW E – 40 ważne są zapisy Art. 61 tworzącego ra-
my dla opracowania dokumentacji służącej do dofinansowania projektów generujących do-
chód, a także Art. 101 gdzie wskazano na potrzebę przeprowadzenia analizy kosztów i korzy-
ści, w tym analizy ekonomicznej i finansowej, oraz oceny ryzyka. 

 
2. ROZPORZĄDZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r. 

Uzupełniające rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustana-
wiające wspólne przepisy dotyczące Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Euro-
pejskiego Funduszu Społecznego, Funduszu Spójności, Europejskiego Funduszu Rolnego na 
rzecz Rozwoju Obszarów Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego.  

14 CBA – Cost Benefit Analysis. W języku polskim stosowana jest nazwa “analiza kosztów i korzyści” w skrócie 
AKK.  
15 Dla poprzedniej perspektywy budżetowej zalecano stosownie technik analizy nieznacznie tylko różniącej się 
metodologicznie od zalecanych w obecnej perspektywie. Uzasadnione jest jednak przyjęcie najbardziej aktualnej 
metodologii. 
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Rozporządzenie to uszczegóławia szereg procedur wskazanych w Rozporządzeniu nr 1303. 
Dla zakresu objętego niniejszą częścią opracowania w szczególności istotne są zapisy Sekcji 
III zawierającej artykuły od 15 do, 19 w których precyzuje się metodologię przeprowadzenia 
dyskontowania kosztów i przychodów.  
 
Zdyskontowany dochód z operacji oblicza się w okresie odniesienia właściwym dla danego 
rodzaju inwestycji – Art. 15.2, który dla inwestycji związanych z transportem i zaopatrzeniem 
w wodę wynosić może 30 lat16. Proponuje się też przyjęcie finansowej stopy dyskontowej w 
wysokości 4% (Art. 19 punkt, 3) jako poziomu odniesienia dla inwestycji publicznych przy 
analizie finansowej projektów. 

 
3. ROZPORZĄDZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 

2015 r. ustanawiające szczegółowe zasady wykonania rozporządzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdania z postępów, formatu 
dokumentu służącego przekazywaniu informacji na temat dużych projektów, wzorów wspól-
nego planu działania, sprawozdań z wdrażania w ramach celu „Inwestycje na rzecz wzrostu i 
zatrudnienia”, deklaracji zarządczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozda-
nia z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy kosztów i korzyści, a także zgodnie z 
rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzo-
ru sprawozdań z wdrażania w ramach celu „Europejska współpraca terytorialna”. 

W załączniku nr 3 do Rozporządzenia zawarto, zgodnie z zapisem Art. 3. metodykę przepro-
wadzenia analizy kosztów i korzyści w tym też analizy ekonomicznej, finansowej i analizy ry-
zyka związanego z daną branżą działalności i charakterem inwestycji. W tymże załączniku 
proponuje się też stopę dyskontową - nazwaną społeczną stopą dyskontową - dla krajów ob-
jętych Funduszem Spójności w wysokości 5%, której stosowanie zaleca się w analizie kosz-
tów i korzyści.  

 
4. PRZEWODNIK PO ANALIZIE KOSZTÓW I KORZYŚCI PROJEKTÓW INWE-

STYCYJNYCH. Narzędzie analizy ekonomicznej polityki spójności 2014–2020; Grudzień 
2014 r. 
 
Przewodnik opracowano na podstawie wskazań wynikających z omówionych wyżej rozporzą-
dzeń oraz doświadczeń i dobrych praktyk, jakimi posługiwano się w poprzedniej perspektywie 
finansowej UE. Dokument zawiera opis szczegółowy procedur sporządzania analizy kosztów i 
korzyści dla dużych projektów inwestycyjnych, w tym też projektów dotyczących transportu 
w szczególności realizowanych w szczególności w ramach sieci TENT. 

 
5. WYTYCZNE W ZAKRESIE ZAGADNIEŃ ZWIĄZANYCH Z PRZYGOTOWANIEM PROJEK-

TÓW INWESTYCYJNYCH, W TYM PROJEKTÓW GENERUJĄCYCH DOCHÓD I PROJEK-
TÓW HYBRYDOWYCH NA LATA 2014-2020. Minister Infrastruktury i Rozwoju; War-
szawa, 18 marca 2015 r. 

16 Załącznik Nr 1 do Rozporządzenia nie zawiera bezpośredniego zapisu dotyczącego dróg wodnych. 
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Wytyczne określają między innymi sposób opracowania niektórych elementów studium wy-
konalności projektów inwestycyjnych (lub innego odpowiadającego mu dokumentu) dla po-
trzeb jego analizy i oceny.  
 

Zgodnie z przywołanymi wyżej dokumentami, inaczej niż zapisano w TOR dla projektu, analiza eko-
nomiczna jest szczególnym rodzajem analizy kosztów i korzyści. CBA przybiera często postać analizy 
ekonomicznej, w której koryguje się wyniki analizy finansowej17. Analiza kosztów i korzyści jest, 
zgodnie z opisanymi wyżej dokumentami pojęciem obejmującym szerszą tematykę niż analiza eko-
nomiczna. 

Analiza ekonomiczna jest z tego punktu widzenia analizą finansową rozszerzoną i skorygowaną o:  
• korekty fiskalne i płatności transferowe;  
• ceny rozrachunkowe; 
• przekształcenie cen nominalnych w realne; 
• efekty zewnętrzne realizacji projektu. 

Przy analizie finansowej stosuje się finansową stopę dyskontową18 zaś przy ekonomicznej społeczną 
stopę dyskontową. 
 
Zgodnie z zapisem tor proponuje się przyjęcie do obliczeń: 

Dla analizy finansowej i ekonomicznej proponuje się przyjęcie jednej stopy dyskontowej w wysokości 
4% przy obliczeniach w cenach stałych wyrażonych w euro na poziomie cen średnich z 2012 r.  

Okres odniesienia inwestycji wynosić będzie 30 lat. 

Propozycja przyjęcia jednej stopy dyskontowej dla obliczeń finansowych i ekonomicznych wynika z 
ograniczeń czasowych, jakie ma wykonawca przy sporządzaniu niniejszego dokumentu. Stopa dys-
kontowa ma znaczenie dla uzyskanych wyników; jeżeli będzie ona zbyt niska doprowadzi to w wyli-
czeniach do zawyżonej stopy zwrotu z inwestycji i odwrotnie – przyjęcie zaś zbyt wysokiej stopy 
prowadzi do wniosku, że każda inwestycja jest nieopłacalna. Pozostałe przedstawione w ramce wyżej 
założenia są zgodne z zapisami TOR i opisanymi dokumentami.  

 2.3.2. METODA PRZEPROWADZENIA ANALIZY KOSZTÓW I KORZYŚCI 
 

Ogólnym celem analizy CBA jest ułatwienie lepszej alokacji zasobów przez wykazanie dogodności 
danego projektu czy programu dla społeczeństwa względem rozwiązań alternatywnych. CBA ma na 
celu oszacowanie społecznej wartości inwestycji. 

Analiza kosztów i korzyści przeprowadzana zgodnie z zaleceniami UE jest metodą oceny zasadności - 
z punktu widzenia makroekonomicznego - podejmowania danej inwestycji - w szczególności publicz-
nej - poprzez analizę innych możliwych (alternatywnych) inwestycji, projektów i polityk, które wystę-
pują we wszystkich dających się określić obszarach, które mają wpływ na daną inwestycję.  CBA 

17 WYTYCZNE W ZAKRESIE ZAGADNIEŃ ZWIĄZANYCH Z PRZYGOTOWANIEM PROJEKTÓW IN-
WESTYCYJNYCH, W TYM PROJEKTÓW GENERUJĄCYCH DOCHÓD I PROJEKTÓW HYBRYDO-
WYCH NA LATA 2014-2020. Minister Infrastruktury i Rozwoju; Warszawa, 18 marca 2015 r. 
18 Finansowa stopa dyskontowa odzwierciedla alternatywny koszt kapitału, definiowany, jako „oczekiwany 
zwrot z projektu będącego najlepszą alternatywą” dla inwestora. 
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uwzględnią wszystkie konsekwencje ekonomiczne danego przedsięwzięcia na społeczeństwo. Analiza 
taka stanowi też podstawę podejmowania decyzji o dofinansowanie projektów ze środków UE. 19  

Zaletą CBA jest jego obiektywność oparta na wartościach pieniężnych uwzględniających wiele róż-
nych korzyści i kosztów. CBA maksymalizuje efekt w kategoriach pieniężnych i umożliwia podej-
mowanie decyzji odnośnie opłacalności projektu. 
 
Wadą CBA jest fakt, że dla wielu dóbr publicznych znalezienie odpowiedniej ceny rynkowej jest bar-
dzo trudne. Wada ta jest też widoczna w przypadku kategorii wartości niematerialnych i prawnych, 
ponieważ trudno jest dla nich znaleźć cenę rynkową.  

Analiza kosztów i korzyści ma zasadnicze znaczenie dla oszacowania gospodarczych korzyści płyną-
cych z realizacji projektu rewaloryzacji MDW E - 40. W jej ramach poddane zostanie ocenie oddzia-
ływanie projektu na wszystkich płaszczyznach: finansowej, gospodarczej, społecznej, ochrony środo-
wiska, itp.. Celem analizy kosztów i korzyści jest wskazanie i przeliczenie na wartość pieniężną 
wszystkich możliwych płaszczyzn, tak, aby możliwe było określenie kosztów i korzyści projektu; 
następnie uzyskane rezultaty zostaną zsumowane (korzyści netto), na tej podstawie podjęta zostanie 
decyzja, co do tego, czy omawiany projekt jest potrzebny i warty realizacji. 

W analizie kosztów i korzyści uwzględnione zostaną, w miarę możliwości wszystkie pozytywne i 
negatywne efekty związane z ewentualną realizacją projektu odtworzenia MDW E 40. Rozpatrzone 
zostaną w szczególności: 

1. Efekty bezpośrednie: wpływ na system transportowy – koszt przewozu, wybór trasy, wybór 
trybu, wybór czasu odjazdu i przyjazdu - dokonywane przez użytkowników tej części sieci, 
której dotyczy przedsięwzięcie; 

2. Bezpośrednie efekty sieciowe: wpływ na wybory zachowań w ramach systemu transporto-
wego przenoszone przez przepływy w sieci na innych użytkowników sieci niebędących użyt-
kownikami części sieci, której dotyczy dane przedsięwzięcie (np. zmiana wykorzystania in-
nych środków transportu na obszarze, na którym planowana jest droga wodna). 

3. Efekty pośrednie: efekty występujące poza siecią transportową w wyniku przedsięwzięcia 
dotyczącego infrastruktury transportowej, w tym na ogół zmiany w wydajności, zatrudnieniu i 
populacji mieszkańców w określonych lokalizacjach (np. gospodarstwa domowe przenoszone 
do miasta ze względu na lepsze połączenia z miejscami pracy dzięki nowej drodze wodnej). 

4. Pośrednie efekty sieciowe: wpływ na sieć wyborów dotyczących transportu na innych ryn-
kach (rynki nieruchomości, rynek pracy, rynki produktowe i kapitałowe) w wyniku zmian w 
ogólnych kosztach wywołanych przez przedsięwzięcie. 

Analiza kosztów i korzyści przeprowadzona zostanie zgodnie z metodą przyrostową (lub inaczej 
różnicową) polegającą na porównaniu sytuacji (rysunek 4), jaka powstanie w przypadku realizacji 
projektu ze scenariuszem podstawowym bez realizacji projektu. 
 
 
 
 
 
 
 

19 PRZEWODNIK PO ANALIZIE KOSZTÓW I KORZYŚCI PROJEKTÓW INWESTYCYJNYCH. Narzędzie 
analizy ekonomicznej polityki spójności 2014–2020; Grudzień 2014 r.  
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Rys. 3. Schemat Analizy Kosztów i Korzyści wykonana metodą przyrostową 
Źródło: Opracowanie własne 
 
Uzyskane dane zostaną zdyskontowane do roku bazowego. Wskazać należy, że nie ma możliwości 
racjonalnego oszacowania harmonogramu realizacji inwestycji w podanych w TOR ramach czaso-
wych 2012 – 2042 w szczególności udrożnienia Wisły i budowy połączenia tej rzeki z Bugiem. W 
związku z tym istnieje potrzeba przyjęcia - dla wykonania obliczeń - za rok bazowy (rok 0) hipote-
tycznego roku zakończenia części inwestycyjnej i oddania całości połączenia MDW E – 40 do eksplo-
atacji w odpowiednim standardzie. Obliczenia po przyjęciu tak określonego roku bazowego dokonane 
zostaną z uwzględnieniem roku odniesienia – 30 lat pełnej hipotetycznej eksploatacji całego połącze-
nia MDW E – 40. 

Osobnym problemem jest udrożnienie Wisły, bez czego budowa połączenia tej rzeki z Bugiem nie ma 
racjonalnego uzasadnienia. Projekt rewaloryzacji Wisły, nie stanowi przedmiotu niniejszego opraco-
wania, co nie oznacza jednak, że powinien być pominięty w analizie kosztów i korzyści. Bez udroż-
nienia Wisły mamy do czynienia, bowiem jedynie z wariantem braku inwestycji – określonym wyżej - 
jako wariant podstawowy.  

Budowa takiej kaskady o priorytecie energetycznym byłaby przedsięwzięciem interdyscyplinarnym i 
oprócz uzyskania energii odnawialnej daje trwałą drogę wodną IV klasy oraz ochronę powodziową dla 
najczęściej występujących wezbrań. Umożliwi także retencjonowanie wody umożliwiające zabezpie-
czenie przed suszą znacznego obszaru kraju, rozwój turystyki oraz przyczyni się do pobudzenia roz-
woju gospodarczego regionów. Szacuje się, że koszt kaskady energetycznej Dolnej Wisły wyniósłby 
18-20 mld zł.20. W obliczeniach wykonanych dla Firmy Energa dla stopnia wodnego w Sierzewie 
podające, że koszt budowy tego stopnia wodnego wynosić będzie 3 446,8 mln PLN (według cen z 
2012 r)21.  

20Ecorys 2011. 
21 Dane z Firmy Energa SA 
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W związku z powyższym przyjmuje się w niniejszym projekcie, że nakłady inwestycyjne na udroż-
nienie odcinka Dolnej Wisły wynosić będą 23,8 mld PLN. Koszt budowy każdej nowej zapory w tym 
standardzie, aby udrożnić Wisłę dla potrzeb udrożnienia dla wariantu drugiego i trzeciego proponowa-
nego połączenia z Bugiem wynosić będzie 3,4 mld PLN. Zgodnie w wykonanymi w latach 70 – tych 
projektami przyjmuje się, aby uzyskać połączenie z projektowanymi 2 i 3 wariantem kanału potrzebę 
wybudowania na odcinku Wisły Środkowej do Dęblina następujących zapór: 

1. Warszawa Północ; 
2. Warszawa Południe; 
3. Karczew 
4. Czersk 
5. Ostrów 
6. Kozienice22 

Przyjmuje się też, że wyniki analizy kosztów i korzyści wykonane przez Energę dla planowanego 
stopnia odnoszą się również do wszystkich pozostałych niezbędnych stopni wodnych. Ponieważ AKK 
dla stopnia w Siarzewie nie uwzględniała aspektów korzyści z żeglugi na całym odcinku Dolnej Wisły 
i Wisły Środkowej analiza ta zostanie uzupełniona o te zagadnienie w ramach proponowanej metodo-
logii. 

Dotychczasowe badania wskazują, że żegluga śródlądowa cechuje się stosunkowo najlepszymi 
parametrami odnośnie wielkości kosztów budowy infrastruktury i kosztów zewnętrznych w 
porównaniu do innych gałęzi transportu.  
 
Ocenę korzyści społecznych wynikających ze zmniejszenia kosztów zewnętrznych transportu ze 
względu na przeniesienie części ładunków przewożonych dotychczas transportem drogowym do że-
glugi śródlądowej, dokonana zostanie zgodnie z zależnością: 

Bis = Crt − Cis 

Bis − korzyści wynikające ze zmniejszenia kosztów zewnętrznych transportu; 
Crt − koszty zewnętrzne generowane przez transport drogowy; 
Cis − koszty zewnętrzne generowane przez żeglugę śródlądową23. 

Koszty zewnętrzne związane z działalnością przewozową ładunków transportem drogowym i żeglugą 
śródlądową zostaną oszacowane metodą uproszczoną, w której koszt całkowity określony zostanie w 
oparciu o prognozowaną pracę przewozową w badanej gałęzi transportu i uśredniony koszt zewnętrz-
ny badanego czynnika, według stawki opracowanej przez Komisję Europejska dla wszystkich krajów 
członkowskich. Metodą tą uzyska się ogólny pogląd na korzyści społeczno-ekonomiczne wynikające z 
przeniesienia obsługi ładunków z transportu drogowego do żeglugi śródlądowej24. 

Aspekt ekonomiczny określają w pierwszej kolejności koszty transportu. Można przyjąć, że żegluga 
śródlądowa na MDW-E40 zużywa najmniej energii do wykonania określonej pracy przewozowej. 

22 Według innych wersji niezbędny byłby też stopień wodny w Dęblinie. Sprawa ta będzie badana i zostanie 
rozstrzygnięta w kolejnym raporcie. 
23 Por. Analiza społeczno-ekonomiczna dla przedsięwzięcia pn. Rewitalizacja śródlądowej drogi wodnej relacji 
wschód-zachód obejmującej drogi wodne: Odra, Warta, Noteć, Kanał Bydgoski, Wisła, Nogat, Szkarpawa oraz 
Zalew Wiślany (planowana droga wodna E70 na terenie Polski); VECTUM – Analizy Transportowe s.c.; Szcze-
cin-Gdańsk, listopad 2011. 
24 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE 
COUNCIL on the granting of Community financial assistance to improve the environmental performance of the 
freight transport system; Brussels, 04.02.2002, COM(2002)54, final 2002/0038 (COD). 
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Przykładowo do wykonania pracy 100 tonokilometrów potrzebuje 1,3 jednostki energii, podczas gdy 
wykonanie tej samej pracy przez transport kolejowy potrzebuje średnio 1,7 jednostek energii a 
drogowy potrzebuje aż 4,1 jednostek.  
 

Podsumowanie 

Przedstawiono wyżej propozycję metodologii liczenia kosztów i korzyści z inwestycji w infrastrukturę 
dróg wodnyc.  

Właściwe metodologicznie policzenie kosztów i korzyści jest podstawą do podejmowania odpowied-
nich decyzji ekonomicznych, a w przypadku projektu rewitalizacji MDW E – 40 do pokazania, czy 
istnieje interes społeczny i ekonomiczny realizacji tego projektu. 

 

W raporcie końcowym przedstawione zostaną obliczenia uwzględniające przebieg tras i infrastrukturę, 
którą będą tworzyły: kanały, śluzy, jazy, przepompownie, a także koszty inwestycyjne, koszty utrzy-
mania i eksploatacji tych urządzeń, i ich przepustowości. Analiza kosztów i korzyści obejmująca te 
zagadnienia przedstawiona będzie w raporcie końcowym. 
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 III. OPTYMALIZACJA (Zadanie 2.1.3) 
 
 
W niniejszej części opracowania przeanalizowane zostaną przychody i koszty, jakie ponosić będą 
przedsiębiorstwa potencjalnie uprawiające żeglugę towarową na MDW E – 40. Analiza ta pozwoli na 
oszacowanie stawek przewozowych, które można będzie zaoferować załadowcom, gestorom ładun-
ków, aby skłonić ich do korzystania z transportu wodnego śródlądowego. Stawki te powinny też za-
chęcić gestorów ładunków do skorzystania z nowego korytarza transportowego i nowych możliwości. 
Stawki przewozowe powinny zapewnić też odpowiedni poziom dochodów dla firm zajmujących się 
przewozem towarów; zwrócić nakłady inwestycyjne, pokryć koszty utrzymania i eksploatacji oraz dać 
rentowność odpowiadającą poziomowi porównywalnemu z innymi rodzajami działalności. 
 
Ceny za przewozy towarów żeglugą śródlądową płacone przez gestorów ładunków towarów muszą z 
jednej strony być konkurencyjne wobec innych alternatywnych środków transportu, takich jak trans-
port samochodowy i kolejowy z drugiej zaś zapewnić przewoźnikowi pokrycie kosztów i odpowiedni 
poziom zysku. Ceny te determinują przychody przewoźników – firm uprawiających żeglugę na rewita-
lizowanej trasie 
 
Poziom kosztów podmiotu uprawiającego żeglugę śródlądową kształtowany jest w szczególności 
przez: 

1. Nakłady inwestycyjne na zakup lub budowę jednostki pływającej; 
2. Koszty utrzymania jednostki pływającej 

a. Amortyzacja; 
b. Remonty i konserwacja; 
c. Postój, itp. 

3. Koszty eksploatacji; 
a. Zatrudnienie; 
b. Paliwo; 
c. Opłaty za żeglugę i urządzenia techniczne, itp. 

 
Nakłady inwestycyjne na zakup lub budowę jednostki pływającej oraz koszty jej utrzymania zostaną 
określone w terminie późniejszym po sprecyzowaniu specyfikacji technicznej jednostek zatrudnianych 
w przewozach ładunków na MDW E – 40 (Zadanie 4.2). Zgodnie z Raportem nawigacyjnym przyjmu-
je się, że podstawową jednostką będzie barka z napędem własnym o długości około 110 m, szerokości 
11,4 m, zanurzeniu 2,5 m i nośności około 2000 t lub 96 TEU. Jednostka taka odpowiadałaby tak 
zwanej „wielkiej barce motorowej - GMS (Grossmotorguterschif)”. Koszty eksploatacji jed-
nostki zostaną uzupełnione w terminie późniejszym po ustaleniu sposobu napędu takiej jednostki tak, 
aby był on jak najbardziej ekologiczny. Zostanie to umieszczone w kolejnym raporcie.  
 
Dla potrzeb opracowania przyjęto też, jako referencyjny dla określenia stawek przewozowych, kosz-
tów transportu i kalkulacji ekonomiczno – finansowych oraz Analizy Kosztów i Korzyści kontener 40 
stopowy (2 TEU) o masie z towarem brutto wynoszącej 25 t. 
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 3.1. PRZYCHODY 
 
Opłaty za przewóz drogami wodnymi powinny być konkurencyjne wobec transportu kolejowego i 
samochodowego. Tablice niżej prezentują sposób ujęcia stawek przewozowych i przykładowe stawki 
przewozowe przy przewozie kontenera 2 TUE ( 40 stóp) o masie brutto 25 ton na trasie pomiędzy 
punktami stanowiącymi najważniejsze „porty rzeczne” leżące wzdłuż omawianej drogi wodnej.  
 

Odległości drogowe wyznaczono za pomocą specjalnego programu komputerowego zaś stawki poda-
ne zostały przez firmę przewozową zajmującą się transportem ładunków w kontenerach z Polski na 
wschód Europy. Stawki te są podane w cenach netto i odpowiadają cenom minimalnym, po jakich 
przewoźnik akceptowałby przejazd na podanej trasie poczynając od Gdańska. Przyjmuje się też, że 
opłaty za przewóz w relacjach odwrotnych niż ukazuje tabela będą identyczne.  
 
W przypadku tablicy charakteryzującej przewozy kolejowe kilometraż opracowano na podstawie wy-
kazu odległości taryfowych PKP CARGO Logistics SA.,  a stawki taryfowe opracowano na podstawie 
danych Biura Handlowego – Rynki Zagraniczne i Intermodal PKP CARGO S.A. 

Na podstawie danych otrzymanych od PKP CARGO SA można przyjąć średnią wartość stawki za 
kilometr przewozu koleją standardowego kontenera 40 st. 2 TEU na poziomie 3,52 euro. Biorąc pod 
uwagę transport drogowy przewóz jednostkowy podanego typu kontenera koleją na badanej trasie 
wypada bardzo niekorzystnie. Inaczej koszty rozkładają się w sytuacji organizacji przewozu dla całego 
składu pociągu. Liczne upusty w dostępie do infrastruktury oraz obsłudze operacyjnej przewozu obni-
żają koszty jednostkowe i pozwalają osiągnąć stawkę za przewóz na bardziej atrakcyjnym poziome. 
Zostanie to uwzględnione w kolejnym raporcie. 

Uzyskane dane, wraz z prognozą przewozów pozwolą na skonstruowanie stawek opłat za przewozy i 
określenie poziomu przychodów. 
 
Poniższe zestawienia stawek zostaną wykorzystane do analiz wynikowych w raporcie końcowym i 
stanowić będą bazę dla ustalenia konkurencyjnych opłat za transport towarowy. 
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Tabl. 19. Stawka przewozu transportem samochodowym standardowego kontenera 2 tu (40 stóp - 25 t) na trasie pomiędzy punktami mdw e - 40 (w euro według stawek w 2012 r.) I odlegóści 
drogowa pomiedzy nimi 

Relacja 
Gdań
sk 

Byd-
goszcz 

To-
ruń 

Włocła-
wek 

Płoc
k 

War-
szawa 

Dę-
blin 

Siedl-
ce 

Tere-
spol 

Brześ
ć 

Pińs
k 

Ki-
jów 

Czer-
kasy 

Krzemień-
czug 

Dnieprodzier-
żyńk 

Dniepropier-
towsk 

Zapo-
roże 

Cher-
soń 

Mikoła-
jów 

STAWKA PRZEWOZOWA W EURO 
GDAŃSK 

O
D

L
E

G
Ł

O
ŚC

I D
R

O
G

O
W

A
 

W
 K

M
 

X 130 130 170 204 320 390 350 480 555 850 1230 1500 1640 1800 1875 1950 1885 1800 
BYD-
GOSZCZ 170 X 40 90 130 240 310 330 400 480 770 1150 1420 1560 1720 1800 1865 1800 1715 

TORUŃ 170 50 X 60 95 200 280 230 370 440 740 1120 1390 1525 1700 1770 1840 1775 1680 
WŁO-
CŁAWEK 230 115 80 X 40 160 230 250 320 400 700 1080 1340 1480 1650 1720 1785 1725 1635 

PŁOCK 270 160 120 50 X 85 170 190 270 400 635 1015 1280 1420 1585 1660 1710 1670 1575 
WAR-
SZAWA 420 310 270 210 110 X 90 70 150 280 520 920 1180 1320 1490 1560 1630 1570 1500 

DĘBLIN 520 410 360 300 230 120 X 90 120 250 490 840 1100 1245 1410 1485 1550 1500 1400 
SIEDLCE 530 410 360 310 200 90 100 X 80 210 450 880 1150 1280 1450 1520 1590 1530 1440 
TERE-
SPOL 630 520 460 410 300 200 150 100 X 130 370 820 1080 1220 1390 1460 1470 1470 1380 

BRZEŚĆ 650 540 480 430 320 220 170 160 20 X          
PIŃSK 670 700 650 600 500 390 350 300 200 180 X         
KIJÓW 1200 1180 1030 980 890 790 680 710 640 620 450 X        
CZERKA-
SY 1380 1270 1220 1170 1100 1000 870 900 830 810 635 195 X       
KRZE-
MIEŃ-
CZUG 

1480 1370 1320 1260 1180 1070 970 990 920 910 735 295 140 X      

DNIEPRO
PRO-
DZIER-
ŻYŃK 

1600 1490 1440 1390 1300 1190 1090 1110 1050 1030 855 415 250 125 X     

DNIEPRO
PROPIER-
PIER-
TOWSK 

1660 1560 1510 1450 1360 1260 1160 1180 1110 1100 920 480 290 165 50 X    

ZAPO-
ROŻE 1700 1590 1540 1480 1400 1300 1200 1220 1150 1140 960 520 350 230 110 90 X   
CHER-
SOŃ 1700 1610 1560 1500 1420 1320 1220 1230 1160 1150 970 550 380 385 310 330 360 X  
MIKOŁA-
JÓW 1650 1540 1490 1440 1350 1240 1140 1160 1100 1080 905 480 320 320 320 340 430 75 X 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z firmy przewozowej. 
 

 



Tabl. 20. Stawka przewozu koleją standardowego kontenera 2 TEU (40 stóp - 25 t) na trasie pomiędzy punktami MDW E - 40 w euro według stawek PKP Cargo w 2012 r. 

Relacja Gdańsk Byd-
goszcz Toruń Wło-

cławek Płock War-
szawa Dęblin Siedlce Tere-

spol Brześć Pińsk Kijów Czer-
kasy 

Kre-
men-
czug 

Dnie-
pro-

dzier-
żyńk 

Dnie-
propier

pier-
towsk 

Zapo-
roże 

Cher-
soń 

Miko-
łajew 

Gdańsk X 570 640 754 822 934 1202 1156 1427 1932 2401 3900 4829 5181 5372 5815 5931 6016 5819 

Bydgoszcz 570 X 366 453 570 822 1059 1032 1292 1848 2453 3784 4449 4805 5231 5460 5593 5639 5400 

Toruń 640 366 X 348 472 709 934 911 1202 1679 2284 3615 4280 4632 5058 5287 5421 5467 5231 

Włocławek 754 453 348 X 472 639 844 822 1085 1485 2091 3418 4087 4439 4865 5093 5227 5273 5037 

Płock 822 570 472 472 X 593 822 799 1059 1119 1725 2932 3777 4129 4555 4784 4917 4963 4727 

Warszawa 934 822 709 639 593 X 453 431 662 743 1352 2760 3425 3777 4203 4428 4565 4611 4379 

Dęblin 1202 1059 934 844 822 453 X 431 547 598 1204 2387 3055 3407 3833 4062 4196 4242 4002 

Siedlce 1156 1032 911 822 799 431 431 X 489 419 1024 2460 3129 3481 3907 4136 4270 4316 4080 

Terespol 1427 1292 1202 1085 1059 662 547 489 X 46 662 2334 2890 3242 3485 3900 4030 4080 3840 

Brześć 1932 1848 1679 1485 1119 743 598 419 46 X 623 2035 2700 3052 3478 3707 3840 3886 3650 

Pińsk 2401 2453 2284 2091 1725 1352 1204 1024 662 623 X 1552 2218 2573 2999 3228 3362 3407 3168 

Kijów 3900 3784 3615 3418 3108 2760 2387 2460 2334 2035 1552 x 672 1024 1454 1704 1975 1925 2858 

Czerkasy 4829 4449 4280 4087 3777 3425 3055 3129 2890 2700 2218 672 X 567 866 1133 1355 1334 1112 

Kremenczug 5181 4805 4632 4439 4129 3777 3407 3481 3242 3052 2573 1024 567 X 426 567 788 1334 1098 
Dnieprodzier-
żyńk 5372 5231 5058 4865 4555 4203 3833 3907 3485 3478 2999 1454 866 426 X 144 380 1088 1119 

Dniepropier-
towsk 5815 5460 5287 5093 4784 4428 4062 4136 3900 3707 3228 1704 1133 567 144 X 299 1151 1183 

Zaporoże 5931 5593 5421 5227 4917 4565 4196 4270 4030 3840 3362 1975 1355 788 380 299 X 1246 1492 

Chersoń 6016 5639 5467 5273 4963 4611 4242 4316 4080 3886 3407 1925 1334 1299 1088 1151 1246 X 239 

Mikołajew 5819 5400 5231 5037 4727 4379 4002 4080 3840 3650 3168 2858 1112 1098 1119 1183 1492 239 X 

Źródło: opracowanie własne na podstawie taryf PKP Cargo obowiązujących w 2012 r.

 



 3.2. NAKŁADY INWESTYCYJNE 

 
W opracowaniu przyjmuje się założenie, że koszt budowy infrastruktury drogi wodnej na obszarze 
Polski łączącej Wisłę z Brześciem (koszt inwestycji) pokryty jest ze środków publicznych pochodzą-
cych z budżetu państwa i UE. Proponowane na tej podstawie opłaty za korzystanie z drogi wodnej i 
znajdujących się na niej urządzeń przez transport towarów i ludzi nie będą pokrywały kosztów (wy-
datków) kapitałowych ani też wynagrodzenia kapitału. Korzyści, jakie uzyskają na skutek realizacji 
projektu inni beneficjenci: energetyka, ludność, rolnictwo, zabezpieczenie przed suszą (melioracje) i 
powodzią, itp. powinny zwrócić społeczeństwu poniesione nakłady (analiza kosztów i korzyści). Taka 
kalkulacja kosztów inwestycji w oparciu o koszty zmienne w pełni odpowiada postulowanej przez UE 
zasadzie „użytkownik płaci”.  
 
Przyjmuje się też, że udrożnienie Wiślańskiej Drogi Wodnej obejmującej Wisłę dolną i część środko-
wej (wariant 2 i 3 trasy połączenia) nastąpi na skutek realizacji inwestycji, których głównym celem 
będzie energetyka, zabezpieczenie przeciwpowodziowe i ochrona przed suszą. Inwestycje ta polegają-
ce na kaskadyzacji Wisły realizowane będą przez PPP podmiotów firm energetycznych z Skarbem 
Państwa przy ewentualnym dofinansowaniu ze środków UE.  
 
Udrożnienie Dolnej Wisły, umożliwiające uzyskanie odpowiednich parametrów żeglugowych dla 
standardu międzynarodowej drogi wodnej IV klasy dla wariantu pierwszego połączenia, nastąpi po-
przez dodanie do istniejącego stopnia we Włocławku 7 nowych stopni tworzących kaskadę Dolnej 
Wisły w: 

1. Wyszogrodzie; 
2. Płocku; 
3. Siarzewie (k. Ciechocinka); 
4. Solcu Kujawskim 
5. Chełmnie; 
6. Opaleniu; 
7. Tczewie25. 

Uzyskanie żeglownego w standardzie IV klasy połączenia z projektowanymi 2 i 3 wariantem kanału 
nastąpi poprzez wybudowanie na odcinku Wisły Środkowej do Dęblina następujących zapór: 

7. Warszawa Północ; 
8. Warszawa Południe; 
9. Karczew 
10. Czersk 
11. Ostrów 

Przyjmuje się, że korzyści, jakie odniosą inwestorzy pokryją społeczne koszty inwestycji, ponieważ 
budowa takiej kaskady będzie mieć priorytet energetyczny i interdyscyplinarny. Oprócz uzyskania 
czystej energii odnawialnej daje ochronę powodziową dla najczęściej występujących wezbrań, umoż-
liwi także retencjonowanie wody wzmacniając zabezpieczenie przed suszą znacznego obszaru kraju, 

25 Potencjał Hydroenergetyczne Wisły; Acta Energetica, 2/15. Dla przewidzianego stopnia wodnego w Ciecho-
cinku przyjęto lokalizację wynikająca z opracowań Spółki Energa SA. 
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daje impuls do rozwoju turystyki oraz przyczyni się do pobudzenia rozwoju gospodarczego regionów.  
Droga wodna IV klasy staje się dodatkowym produktem i korzyścią z przedsięwzięcia 
 
Inwestycje niezbędne do modernizacji MDW E – 40 na obszarze Białorusi i Ukrainy zostaną uzupeł-
nione w kolejnym raporcie. 
 
 

  3.3. KOSZTY I OPŁATY ŻEGLUGOWE

 
Ujęcie teoretyczne 
 
Na koszty żeglugi śródlądowej wpływ mają opłaty za korzystanie z infrastruktury drogi wodnej i znaj-
dujących się na niej urządzeń. Jednym z celów – dziesiątym - zapisanym w Białej Księdze Transportu 
UE26 z 2011 r. jest: przejście na pełne zastosowanie zasad „użytkownik płaci” i „zanieczyszczający 
płaci” oraz zaangażowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zakłóceń, w tym szkodliwych dota-
cji, wytworzenia przychodów i zapewnienia finansowania przyszłych inwestycji w dziedzinie trans-
portu, tak, aby całkowite obciążenie sektora uwzględniało całkowite koszty transportu również doty-
czące infrastruktury i kosztów zewnętrznych dla wszystkich rodzajów transportu z zastosowaniem 
wspólnych zasad, przy jednoczesnym uwzględnieniu specyfiki każdego rodzaju transportu.  
 
Problem ujednolicenia systemów opłat i podatków pobieranych od poszczególnych gałęzi transportu 
omówiony został również w Białej Księdze opublikowanej w 1998 r.27 Proponuje się w niej podjęcie 
działań nad powolnym ujednoliceniem w krajach członkowskich obowiązujących w tym zakresie za-
sad. Efektywny system opłat i podatków od transportu powinien uwzględnić wszystkie wewnętrzne i 
zewnętrzne koszty i korzyści. 

Tabl. 21. Koszty i efekty korzystania z infrastruktury 
KOSZTY STAŁE KOSZTY ZMIENNE 

KOSZTY                    
WEWNĘTRZNE 

KOSZTY i KORZYŚCI 
ZEWNĘTRZNE 

KOSZTY                
WEWNĘTRZNE 

KOSZTY ZE-
WNETRZNE 

Koszt kapitałowe: 
• Zwrot kapitału 
• Zysk 
• Zwrot z aktywów 

 
Koszty utrzymania: 

Koszty 
• Efekty grodzenia 

(barier) 
• Pogorszenie krajo-

brazu 
• Efekty wizualne 

• Koszty operacji 
związanych z ru-
chem 

• Koszty obsługi ruchu 

• Zanieczyszczeń 
• Wypadków 
• Hałasu 
• Wibracji, itp. 

26 BIAŁA KSIĘGA; Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia 
konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu; Bruksela, dnia 28.3.2011; KOM(2011) 144 wersja 
ostateczna. 
27 Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport infrastructure charging frame-
work in the EU; White Paper; Brussels,22.07.1998; COM(1998)466 final. Problem ten był omawiany również i 
we wcześniejszych dokumentach, które pomija się w opracowaniu. 

 
 

 Strona 49  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 

                                                           



• Administracja 
• Remonty i kon-

serwacja 
• Koszty zarządza-

nia (oświetlenie, 
informacja, itp.) 

Korzyści 
• Poprawa dostępności 

komunikacyjnej 
• Korzyści sieci 
• Poprawa efektywno-

ści 
Źródło: White Paper; Brussels,22.07.1998. 
 
Proponuje się stopniowe wprowadzenie opłat za korzystanie z infrastruktury transportowej w oparciu 
o koszty krańcowe – rozumiane w ekonomice transportu, jako koszty zmienne, które odzwierciedlają 
koszt dodatkowego pojazdu lub jednostki transportu korzystającej z infrastruktury. Mogą one różnić 
się u różnych użytkowników transportu, w różnym czasie, w różnych warunkach i w różnych miej-
scach. 

Koszty krańcowe, wskazane w Białej księdze z 1998 r. obejmują w szczególności: 
• Koszty operacyjne: zużycia energii, koszty pracy, niektóre koszty utrzymania. 
• Koszty korzystania z infrastruktury. 
• Koszty zatorów; 
• Koszty środowiska: powietrza, wody, hałasu. 
• Koszty wypadków: szkód rzeczowych, bólu, cierpienia, start produkcyjnych, itp. 

 
W dokumencie zauważa się, że koszty krańcowe żeglugi śródlądowej są bardzo niskie, a transport 
drogami wodnymi śródlądowymi jest tylko jednym z kilku sposobów wykorzystania śródlądowych 
dróg wodnych; fakt korzystania przez inne rodzaje działalności z dróg wodnych powinien mieć od-
zwierciedlanie w kalkulacji opłat. Podkreślono też, że finansowe i środowiskowe koszty ruchu w 
transporcie wodnym śródlądowym należą do najniższych wśród innych gałęzi transportu. 
 
Odwołując się do teorii ekonomicznych podkreślić należy, że polityka cenowa oparta na kosztach 
krańcowych prowadzi do najlepszego wykorzystania zasobów transportowych. Do określania poziomu 
cen (opłat) za korzystanie z infrastruktury stosowane są trzy metody, z których każda ma wady i zale-
ty:  

1. Podejście ekonometryczne – badanie zachowania się kosztów (modelowanie); 
2. Podejście inżynierskie – badanie relacji technicznych pomiędzy korzystaniem z infrastruktury 

a kosztami tego korzystania;  
3. Podejście określenie miejsc powstawania kosztów – w podziale na koszty stałe i zmienne (ta-

bela wyżej).28 
 
Najczęściej stosowaną i zalecana metodą jest określenie miejsc powstawania kosztów. Metoda ta nie 
uwzględnia kosztów „kapitału” zużytego na stworzenie infrastruktury, który powinien być „zwróco-
ny” lub gwarantowany w inny sposób (sytuacja to zbliżona jest do płatnych autostrad w Polsce gdzie 
rząd udzielił gwarancji zwrotu z kapitału w postaci zapewnienia odpowiedniego natężenia ruchu lub 
opłat z tytułu mniejszego natężenia). Odpowiada to poglądom, że budowa infrastruktury komunika-

28 Por. Charging and pricing in the area of inland waterways; Practical guideline for realistic transport pricing; 
Final report; European Commission - DG TREN; ECORYS Transport (NL), METTLE (F); Rotterdam, 04 Au-
gust 2005. 
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cyjnej, w tym też i dróg wodnych, leży w kompetencjach organów publicznych i realizowana jest ze 
środków publicznych lub przy ich zasadniczym wsparciu (interwencja publiczna).  
 
Ze względu na trudności, jakie występują w dostępie do danych można posłużyć się metodą wylicza-
nia średnich kosztów zmiennych („second best solution”) oblicza się je dzieląc koszty zmienne przez 
liczbę statko – kilometrów (zależnych od użytkownika). Tabela niżej pokazuje przykładowe wylicze-
nia kosztów na stako - kilometr. 

Tabl. 22. Średni koszt statko - kilometra w wybranych drogach wodnych 
Drogi wodne Klasa drogi wodnej Niższy koszt (€) Wyższy koszt (€) 

Amsterdam - kanał Ren (Holandia) VIb (6400-12000) 1,14 1,15 
Kanał Księżczniki Margriet (Holandia) Va (1500-3000) 0,27 0,45 
Kanał Van Starkenborgh (Holandia) Va (1500-3000) 0,67 0,91 
Dorzecze Rhone - Saone (Francja) 1500 do 6000 ton 0,06 0,50 
Danube - Austria (Austria) VIa-c (3200-18000) 0,14 0,18 
Main - Kanał Danube (Niemcy) Vb (3200-6000) 2,45 3,31 
Źródło: Practical guideline for realistic transport pricing; Final report. 
 
Aby dokonać wyliczeń kosztów marginalnych użytkowania drogi wodnej i zaproponować odpowied-
nie opłaty za korzystanie z niej, zastosowane zostanie podejście polegające na określeniu miejsc po-
wstawania kosztów lub zastosowaniu „second best solution” oraz porównanie uzyskanych wyników z 
dostępnymi danymi dotyczącymi innych dróg wodnych w Europie. Najwięcej dostępnych danych 
dotyczy żeglugi na Renie, Dunaju i Rodanie. Są to drogi wodne o sporej długości w standardzie od-
powiadającym drogom o charakterze międzynarodowym i dysponujące odpowiednią różnorodną in-
frastrukturą. Dodatkowo Dunaj przepływa przez kraje słabiej rozwinięte gospodarczo (Rumunia i Buł-
garia) a także nienależące do UE (np. Serbia). Przy wyliczeniach parametrów ekonomicznych (NPV i 
IRR) dokona się odpowiednich symulacji cenowych, aby określić cenę umożliwiającą również zwrot 
kapitału z inwestycji i jego wynagrodzenie.  
 

CAŁKOWITY KOSZT KRAŃCOWY ŻEGLUGI ŚRÓDLĄDOWEJ =  
KOSZT KRAŃCOWY INFRASTRUKTURY + WYPADKÓW + KORZYSTANIA ZE 

ŚRODOWISKA + KONGESTII 
 
 
Opłaty za urządzenia hydrotechniczne: śluzy, jazy, itp. zostaną ustalone metodą określenia kosztów 
zmiennych w miejscach ich powstawania i porównane z opłatami na drogach wodnych w Europie. Ich 
poziom powinien również odpowiadać kosztom marginalnym i nie stanowić bariery dla rozwoju że-
glugi śródlądowej na omawianym odcinku. 

Koszty krańcowe i użytkowania dróg wodnych nie obejmują kosztów budowy bądź rekonstrukcji por-
tów rzecznych. Zgodnie z przyjętą w UE metodologią są to osobne przedsięwzięcia, które powinny 
być badane każde osobno. Osobno kalkulowane też powinny być opłaty portowe29.  

29 Por. Infrastructure expenditures and costs; Practical guidelines to calculate total infrastructure costs for five 
modes of transport; Final report; European Commission – DG TREN; ECORYS Transport (NL), CE Delft (NL); 
Rotterdam, 30 November 2005 
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 3.4. OPŁATY W POLSCE 
 
W Polsce zagadnienia korzystania z wód reguluje Ustawa Prawo wodne30. Ustawa Prawo wodne nie w 
pełni realizuje zalecaną przez UE zasadę „użytkownik płaci”; nie wprowadza opłat za korzystanie z 
wody przez wszystkich użytkowników zasobów wodnych. Brakuje w niej przykładowo opłat za wy-
korzystanie wody do celów energetycznych. Sytuacja ta utrudnia właściwą ocenę korzyści i kosztów 
korzystania z zasobów wodnych a w szczególności z żeglugi śródlądowej. 
 
Prawo wodne wprowadza między innymi opłaty za korzystanie z dróg wodnych należących do Skarbu 
Państwa i urządzeń wodnych zapisem art. 143. Na podstawie tego zapisu wprowadza się opłaty za: 
1) żeglugę oraz przewóz ludzi lub towarów obiektami pływającymi;  
2) holowanie lub spław drewna;  
3) korzystanie ze śluz lub pochylni.  
Stawki opłat za korzystanie z dróg wodnych ustala zgodnie z zapisem art. 150 ust 1 corocznie minister 
właściwy dla gospodarki wodnej. Ogłasza on każdego roku obowiązujące w danym roku opłaty.  
 
Stawki opłat za korzystanie z dróg i urządzeń wodnych w roku 2012 - przyjętym zgodnie z tor, za 
bazowy i w 2015 ukazuje poniższa tabela31. 
 
Tabl. 23. Opłaty za korzystanie z dróg wodnych śródlądowych w Polsce 

Wyszczególnienie Rok 2012 Rok 2015 
Przewóz towarów za jeden tonokilometr 

- Odra skanalizowana, Kanał Gliwicki i kanał Kędzierzyń-
ski 0,67 gr 0,74 gr 

- część drogi wodnej Wisła odra oraz Nogat, Szkarpawa i 
Martwa Wisła 0,62 gr 0,68 gr 

- pozostałe drogi wodne 0,54 gr 0,59 gr 

Żegluga pustych jednostek za 1 tonokilometr nośności 0,11 gr 0,12 gr 
Statki pasażerskie i wycieczkowe – za pasażerokilo-
metr 1,63 gr 1,78 gr 

Za śluzowanie lub przejście przez pochylnię statku pasażerskiego lub jednostki towarowej 

- pomiędzy godziną 7 a 16 14,20 PLN 15,50 PLN 

- pomiędzy godziną 16 a 7 14,90 PLN 16,26 PLN 
Za śluzowanie lub przejście przez pochylnię statku pasażerskiego o nośności do 15 lub niezabierającego 
więcej niż 12 pasażerów 
- pomiędzy godziną 7 a 16 6,64 PLN 7,24 PLN 

- pomiędzy godziną 16 a 7 13,28 PLN 14,48 PLN 

Za kajak lub łódź wiosłową 

- pomiędzy godziną 7 a 16 3,74 PLN 4,08 PLN 

30 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne; Dz. U. 2001 Nr 115 poz. 1229 z późn. zm. 
31 OBWIESZCZENIE MINISTRA ŚRODOWISKA z dnia 18 października 2011 r. w sprawie wysokości stawek 
należności za korzystanie ze śródlądowych dróg wodnych oraz śluz i pochylni na rok 2012; oraz OBWIESZ-
CZENIE MINISTRA ŚRODOWISKA z dnia 20 listopada 2014 r. w sprawie wysokości stawek należności za 
korzystanie ze śródlądowych dróg wodnych oraz śluz i pochylni na rok 2015. 

 
 

 Strona 52  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 

                                                           



- pomiędzy godziną 16 a 7 7,48 PLN 8,16 PLN 
Źródło: opracowanie własne na podstawie obwieszczeń Ministra Środowiska. 
 
Dla potrzeb niniejszego opracowania przyjmuje się, że opłaty za korzystanie z całego polskiego od-
cinka MDW E 40 od Gdańska do Brześcia wynosić będą dla przewozu towarowego w roku bazowym 
tyle samo, co na odcinku Odry skanalizowanej. Stawki dla żeglugi na całym polskim odcinku zazna-
czono w tabeli kolorem.  
 
Oprócz opłat za korzystanie z dróg wodnych i urządzeń omówionych wyżej, armatorzy polscy zobo-
wiązani są do ponoszenia: 
• opłat rocznych za użytkowanie gruntów pod wodami płynącymi – na podstawie art. 20 ustawy 

Prawo wodne i Ustawy o gospodarce nieruchomościami, 
• składek na Fundusz Żeglugi Śródlądowej na podstawie Ustawy o Funduszu Żeglugi Śródlądo-

wej i Funduszu Rezerwowym. 
 
Opłaty za użytkowanie gruntów może dotykać szczególnie przedsiębiorców, których jednostki zmu-
szone są do dłuższego postoju, przykładowo spowodowanego stanem wody lub zalodzeniem. 
 
W niektórych portach morskich w Polsce pobierane są od cumujących tam jednostek pływających w 
tym tez i jednostek żeglugi śródlądowej opłaty postojowe i tonażowe. Ma to miejsce między innymi w 
portach leżących w ciągu MDW E – 40 w Gdańsku (także w Gdyni) i w Elblągu  
 
W krajach o najwyższym udziale żeglugi śródlądowej w przewozach towarowych, takich jak RFN czy 
Holandia, w celu promowania żeglugi śródlądowej, jako najbardziej ekologicznej gałęzi transportu 
oraz składnika systemu transportu intermodalnego, opłaty te są sukcesywnie obniżane lub w ogóle 
zawieszanie. W Polsce brak jest takiego rozwiązania. Nie funkcjonuje również system promujący 
przewozy żeglugą śródlądową wybranych grup ładunków, polegający na różnicowaniu wysokości 
opłat za transport takich ładunków. Z informacji uzyskanych od armatorów wynika, że opłaty za ko-
rzystanie z infrastruktury transportu wodnego śródlądowego stanowią nawet 15–20% całości kosztów 
eksploatacji statków, podczas gdy w RFN nie przekraczają 8,5%32. 
 
Opłaty za użytkowanie z dróg wodnych i ich infrastruktury w na obszarze Białorusi i Ukrainy zostaną 
uzupełnione i znajdą się w kolejnym raporcie po uzyskaniu odpowiednich danych z tych krajów.  
 
Podsumowanie 

Powyżej przedstawiono metodologię optymalizacji kosztów transportu i sposobu liczenia kosztów 
eksploatacji drogi wodnej. kosztów i korzyści z rozwoju drogi wodnej. Rozwojowi transportu na od-
twarzanym szlaku wodnym sprzyjać powinna odpowiednia polityka cen i opłat za korzystanie z niego. 
Ceny za korzystanie z infrastruktury drogi wodnej uwzględniać powinny korzyści, jakie z tej drogi 

32 Study on Administrative and Regulatory Barriers in the field of Inland Waterway Transport – Part B, Poland 
Country Report, NEA for DG Energy and Transport of the European Commission, 2008. Za: Ecorys: Program 
rozwoju infrastruktury transortu wodnego śródlądowego w Polsce; Część 1. Analiza funkcjonowania transportu 
wodnego śródlądowego oraz turystyki wodnej w Polsce. 
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uzyskują inni użytkownicy (rolnictwo, turystyka, zabezpieczenie przeciwpowodziowe, energetyka, 
ludność, itp.). Opłaty i podatki za korzystanie przez żeglugę śródlądową bazować mogą na „kosztach 
krańcowych” przy zapewnieniu konkurencyjności tej gałęzi transportu w porównaniu do alternatyw 
transportowych. W Polsce są one ustalane corocznie przez ministra odpowiedzialnego za sprawy śro-
dowiska i publikowane. 
 
Proponuje się oparcie cen na kosztach krańcowych, jeżeli będzie można je wyliczyć dla każdego z 
proponowanych wariantów modernizacji MDW E – 40. Problem ten będzie dalej badany i przedsta-
wiony w końcowym raporcie wraz z uwzględnieniem sporządzonych prognoz popyty na przewozy 
drogą wodną. 
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 IV. OCENA SKUTKÓW SPOŁECZNO – EKONOMICZNYCH I ŚRODO-
WISKOWYCH (WP 3) 

 
 4.1. UWARUNKOWANIA SPOŁECZNO–EKONOMICZNE (zadanie 3.1) 

Wpływ trendów globalnych na rozwój społeczno - ekonomiczny 

 4.1.1. Obszar oddziaływania drogi wodnej e-40 

 
Obszary, których dotyczyć będzie bezpośrednie potencjalne oddziaływania MDW E 40 na sytuację 
społeczno-ekonomiczną na terenach Białorusi, Polski i Ukrainy są przedstawione na poniższej mapie. 
Szczegółowa charakterystyka tych regionów została przedstawiona w pierwszym raporcie okresowym. 
Wskazać też należy, że rekonstrukcja połączenia Wisła – Bug, kluczowego dla całej trasy dotyczyć 
będzie w zależności od wyboru trasy w szczególności województw mazowieckiego, lubelskiego, brze-
skiego, wołyńskiego i dodatkowo podlaskiego – w przypadku wyboru wariantu użeglowienia Bugu.  

 
Rys. 4. Delimitacja obszaru ciążenia badanego odcinka MDW E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
 
 
W Polsce obszar oddziaływania obejmuje 37,5% powierzchni kraju, który zamieszkuje 33,9% ludno-
ści. Największą powierzchnię zajmuje województwo mazowieckie, które zamieszkuje też najwięcej 
ludności i charakteryzuje największa gęstość zaludnienia. Najmniejszy obszar posiada województwo 
kujawsko – pomorskie, zaś najmniej ludności zamieszkuje na Podlasiu. 
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Obszary te cechuje znaczne zróżnicowanie gęstości zaludnienia w skali kraju. W porównaniu do śred-
niej krajowej należą one do słabo rozwiniętych. Oprócz różnic w gęstości zaludnienia obszary te ce-
chują też istotne różnice w poziomie rozwoju gospodarczego liczone w wytworzonym PKG na jedne-
go mieszkańca. Polska w 2011r. wytwarzała PKB na jednego mieszkańca ma poziomie 88% średniej 
UE. Dysproporcje widoczne są w porównania poziomu PKB w układzie krajowym, gdzie mazowiec-
kie osiąga poziom 159,2% poziomu krajowego, zaś lubelskie zaledwie 70,3%. 

Polska w ostatnich latach odnotowuje zmniejszające się tempo przyrostu naturalnego a w roku 2013 
nastąpił spadek liczby ludności. W tym roku zmniejszyła się liczba ludności w wybranym obszarze. 
Ujemny przyrost naturalny jest szczególnie widoczny w województwie lubelskim i podlaskim.  

Zmniejszający się w kraju współczynnik dzietności jest szczególnie widoczny w województwie lubel-
skim, który w 2013 należał do najniższych w Polsce.  
 
Na sytuację ludnościową wpływ mają też migracje: pomiędzy regionami oraz zagraniczne. Woje-
wództwo lubelskie i podlaskie mają ujemne saldo migracji wewnętrznej oraz ujemne saldo migracji 
zagranicznych. 

Prognoza ludnościowa dla Polski wskazuje, że do 2045 r. zmniejszy się liczba ludności w kraju do 
34,8 mln. Podobne zmiany obejmą ludność w województwach podlaskim, lubelskim – odpowiednio 
spadek z 1019 i 1188 w 2015 do 906 i 1022 tys. w 2045. 
 
Ponad 57% pracujących w kraju w 2013 r. zatrudnionych było w sektorze usługowym. Sektor ten naj-
słabiej rozwinięty jest w województwie lubelskim i podlaskim. W tych województwach najwięcej 
stosunkowo ludności, bo ponad 29% w lubelskim i ponad 27% w podlaskim pracuje w rolnictwie.  

W Polsce stopa bezrobocia rejestrowanego w 2014 wyniosła 11,5%. Najwyższy poziom bezrobocia, 
znacznie powyżej przeciętnej dla Polski występował w województwie kujawsko – pomorskim a także 
w lubelskim.  

Jednym z najczęściej używanych wskaźników określających poziom przedsiębiorczości na danym 
obszarze jest liczba podmiotów wpisanych do rejestru na liczbę mieszkańców, najczęściej na 1000 lub 
10 000. Wskaźnik ten nie obejmuje w Polsce indywidualnych gospodarstw rolnych, których jest około 
2,2 mln i szczególnie jest ich dużo na obszarze województw lubelskiego – prawie 260 tys. i podlaskie-
go – ponad 160 tys. W woj. lubelskim do rejestru wpisanych było 79 podmiotów na 1000 mieszkań-
ców (średnia krajowa to 106 podmiotów na 1000 mieszkańców). 

Najwięcej przedsiębiorstw w woj. lubelskim stanowił handel i naprawa pojazdów (49 tys.), 
budownictwo (20 tys.), transport i gospodarka magazynowa (11 tys.) 
 
W poszczególnych województwach w Polsce istnieją różnice w strukturze własności gruntów i ich 
zagospodarowania. Dla obszaru planowanego odtworzenia MDW E40 najistotniejsze są województwa 
mazowieckie i lubelskie, na obszarze, których realizowana może być inwestycja połączenia drogą 
wodną Wisły z kanałem Bug – Dniepr (Muchawiec). Na Mazowszu większy odsetek gruntów, niż w 
kraju, należy do osób fizycznych (54% - Polska, 76,3% - Mazowsze), a mniejszy do Skarbu Państwa 
(38,7% - Polska, 18,9% - Mazowsze), gmin i innych podmiotów. Grunty Skarbu Państwa w 
mazowieckim skłądają się w 68,5% z lasów a w 13,6% z użytków rolnych, po 9% stanowią grunty 

 
 

 Strona 56  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 



zabudowane i pozostałe. Tereny należace do osób fizycznych w tym województwie w 86,2% są 
użytkami rolnymi i w prawie 12% leśnymi, niewielki procent gruntów prywatnych stanowią tereny 
zabudowane i pozostałe. W lubelskim do Skarbu Państwa należy 21,5% powierzchni, w tym 65,8% 
stanowią tereny leśne, a 21,4% użytki rolne. Do osób fizycznych należy 73,6% powierzchni 
lubelskiego, w tym 87,7% stanowią tereny rolnicze a 11,3% obszary leśne. Jako część białoruską re-
gionu objętego MDW E-40 przyjmuje się 7 rejonów administracyjnych obwodu Brzeskiego (rejony: 
brzeski, żabinecki, kobryński, drohiczyński, piński, łuninecki i stoliński) i dwa miasta tworzące regio-
nalne centra: Brześć i Pińsk. 

 
Rys. 5. Białoruska część obszaru objętego MDW E-40 
Źródło: National Academy of Sciences of Belarus 
 
 
Sytuacja demograficzna w regionie jest na ogół korzystna. W ciągu ostatniej dekady zaznaczył się 
trend w kierunku wzrostu ludności  w prawie wszystkich obszarach białoruskiej części MDW E-40. 
Poziom aktywności gospodarczej i zatrudnienia zależy od miejsca zamieszkania. Wskaźnik zatrudnie-
nia w omawianym regionie jest niższy niż wynosi dla całego kraju. Stosunek liczby zatrudnionych do 
całej populacji ludności w wieku produkcyjnym (wskaźnik zatrudnienia) mieści się w przedziale 0,7-
0,8. W dużych miastach i w ośrodkach regionalnych mieszkańcy pracują głównie w państwowych 
zakładach przemysłowych i w prywatnych, małych i średnich przedsiębiorstwach (MŚP). Pomimo 
rosnącego znaczenia małych i średnich przedsiębiorstw, przeważa zatrudnienie w sektorze państwo-
wym – w branżach obejmujących przetwórstwo żywności, produkcję tekstyliów i materiałów budow-
lanych. Największa liczba pracowników zatrudnionych w małych i średnich przedsiębiorstwach pra-
cuje w handlu i usługach. 

Oprócz ośrodków regionalnych i powiatowych wzdłuż kanału leży znaczna liczba osiedli wiejskich, 
gdzie większość populacji pracującej zatrudniona jest w państwowych gospodarstwach rolnych. Pro-
dukcja rolna odgrywa ważną rolę w rozwoju gospodarczym regionu. W obszarach leżących na Pole-
siu, uprawy rolne prowadzone są na terenach zmeliorowanych, gdzie wydajność jest malejąca. Co 
roku zwiększa się zasolenie gruntu, w wyniku, czego następuje obniżenie się żyzności gleb. Każdego 
roku z użytkowania rolniczego wyłącza się nowe obszary. Zgodnie z danymi za rok 2013, na wskaza-
nym obszarze projektu największa liczba pracowników zatrudniona była w sektorze rolnictwa. Jedynie 
w rejonie kobryńskim zanotowano wyższy poziom zatrudnienia w przemyśle przetwórczym. We 
wszystkich omawianych rejonach znaczna część ludności jest zatrudniona w sferze budżetowej. 
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W dużych miastach regionu – Brześciu i Pińsku - największa liczba pracowników zatrudnionych jest 
w przemyśle, budownictwie, handlu i usług, jak również w edukacji i służbie zdrowia. 

Przeciętne miesięczne wynagrodzenie w regionie odstaje od średniej krajowej, szczególnie na obsza-
rach zdominowanych przez zatrudnienie w rolnictwie. 

W 2014 roku przychody pieniężne na mieszkańca regionu wyniosły około 3,8 mln rubli i były niższe 
niż wynosiła średnia krajowa (4,6 mln rubli).  

Wskaźniki gospodarcze z obwodu brzeskiego wskazują na istniejące problemy w rozwoju gospodar-
czym. Pod względem produktu regionalnego brutto na jednego mieszkańca (3741 euro) obwód zajmu-
je ostatnie miejsce wśród obwodów w kraju, podobny trend obserwuje się w produkcji przemysłowej - 
produkcja przemysłowe w 2013 roku wyniosła 5,1 mld euro. W dziedzinie handlu, obwód brzeski jest 
nieco poniżej średniej wydajności Białorusi: obroty handlu hurtowego na mieszkańca wynosiły 880 
Euro zaś detalicznego 2 110 Euro. Poziom inwestycji bezpośrednich w sektorze realnym w obwodzie 
brzeskim był w 2013 roku najniższy w republice (111 180 000 Euro). W obszarze objętym projektem 
wskaźniki te kształtują się na poziomie nieco niższym wynosi średnia dla obwodu brzeskiego. 

Mimo wysokich wskaźników określających poziom jakości życia (edukacja, ochrona zdrowia, kultura, 
obudowy), problemy na rynku pracy i spadek dochodów prowadzi do niezadowolenia z warunków 
życia ludności w regionie. Niższy poziom płac i dochodów wpływ na intensywność procesów migra-
cyjnych w regionie. Odpływ ludności do w stolicy w celach zarobkowych jest w obwodzie brzeskim 
jest wyższy niż w innych obszarach kraju. Migracja zarobkowa ma wpływ na wszystkie rejony wcho-
dzące w skład obszaru zainteresowania projektu. 

Sporządzona analiza SWOT białoruskiej części obszaru projektu pokazuje kluczowe cechy profilu 
społeczno-gospodarczego regionu.  

Tabl. 24. Analiza SWOT profilu społeczno-gospodarczego regionu na obszarze Białorusi 
S – Silne strony O – Szanse 

- wzrost urodzeń; 
- przyrost naturalny w szeregu rejonów; 
- wzrost oczekiwanej długości życia;  
- wysoki odsetek ludności w wieku produkcyjnym;  
- niski wskaźnik zachorowań;  
- dobre warunki życia w obszarze;   
- położenie przygraniczne części rejonów.  

- rozwój małych miast i miejscowości wzdłuż kanału 
Bug – Dniepr; 
- rozwój małych i średnich przedsiębiorstw; 
- rozwój gospodarczy i ekonomiczny obszaru;  
- inwestycje w obszarze. 

W – Słabe strony T – Zagrożenia 
- niski poziom dochodów; 
- niski wskaźnik zatrudnienia; 
- wzrost bezrobocia; 
- powolny proces restrukturyzacji i tworzenia 
nowych efektywnych miejsc pracy. 

- obniżenie poziomu życia ludności obszaru; 
- migracja ludności w wieku produkcyjnym poza re-
gion i kraj. 

Źródło: National Academy of Sciences of Belarus 
 

Sposób korzystania z gruntów wykorzystania ich do działalności gospodarczej i innej, korzystania i 
użytkowania z gruntów określa art 1. Kodeksu Ziemskiego Republiki Białoruś z dnia 23.07.2008 r. 
(zwany dalej Kodeksem Ziemskim).  
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Jedną z podstawowych zasad określających stosunki gruntowe w Republice Białoruś jest zasada okre-
ślająca związek użytkowania ziemi z znajdującymi się na niej obiektami (budynki, budowle). Podsta-
wowe znaczenie tej zasady określonej w artykule 5 Kodeksu Ziemskiego, wskazuje, że właścicielem i 
użytkownikiem ziemi i znajdujących się na niej obiektów powinien być ten sam podmiot, a przekaza-
niu praw własności do jednego elementu powinno towarzyszyć przekazanie do  

 
Ocena społeczno-gospodarczych efektów oddziaływania drogi wodnej E40 oparta jest na następują-
cych kryteriach: zasięg terytorialny, kierunki oddziaływania, czas ich trwania i skutki.  

Efekty realizacji projektu będą miały wpływ między innymi na: strukturę użytkowania terenu, działal-
ność gospodarczą, działalność przedsiębiorstw, rynek pracy, zamożność i jakość życia ludności, dzia-
łalność społeczna, stopę życiową, itp. Skutki oddziaływania w jednym obszarze mogą być odczuwalne 
również na obszarze całego kraju (krajów objętych projektem).   
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Rys. 6. Obszary i kierunki oddziaływania rewitalizacji E40 i matryca logiczna oddziaływania bezpośredniego 
Źródło: Opracowanie własne 
 
 
Wpływ odtworzenia MDW E – 40 na strukturę użytkowania gruntów w części białoruskiej nie będzie 
istotny. Nie przewiduje się nowych budowli i nie planuje się wyłączenia gruntów z użytkowania. Od-
tworzenie drogi wodnej nie wpłynie na strukturę użytkowania gruntów rolnych, ponieważ nie przewi-
duje się zasadniczych zmian w przebiegu koryta rzeki czy kanału ani nie jest planowana budowa al-
ternatywnej drogi wodnej. Stwierdzić można również, że obecny poziom zaopatrzenia w wodę na 
potrzeby rolnictwa jest wystarczający.  
 
Nieznaczny będzie też na Białorusi wpływ odtworzenia połączenia na działalność społeczną, ponie-
waż inicjatywy lokalne w regionie są stosunkowo słabo rozwinięte i mało widoczne a miejscowa ad-
ministracja podejmuje okazjonalnie działania raczej na pokaz.   
 
Wpływ projektu na działalność gospodarczą przejawiać się będzie poprzez udział w różnego rodzaju 
przedsięwzięciach dotyczących rewitalizacji i eksploatacji kanału jak również nowych form działalno-
ści gospodarczej obejmującej także sektor usług. Rozszerzenie możliwości dla działalności gospodar-
czej stymulować będzie aktywizację i przedsiębiorczość mieszkańców terenów objętych projektem 
wpływając z kolei na rynek pracy. Zwiększone zapotrzebowanie na siłę roboczą w regionie stanie się 
ważnym czynnikiem uzyskiwania i zwiększania zarobków a w rezultacie dla wzrostu dochodów lud-
ności33.  
 
W białoruskiej część drogi wodnej w ramach rewaloryzacji planowana jest budowa co najmniej 20 
obiektów o rozmaitym przeznaczeniu. Do ich budowy zatrudniany jest (i będzie) personel mieszkający 
w okolicach (mieście Pińsk, itp.)34. Realizacja projektu rewitalizacji Drogi Wodnej E40 nawet już na 
etapie budowy będzie ważnym czynnikiem zapobiegania spadkowi zatrudnienia oraz wzrostu docho-
dów gospodarstw domowych w regionie.   
 
Rozwój żeglugi stwarza szansę na zatrudnienie ludności z obszarów wiejskich. Oprócz zatrudnienia 
przy budowie infrastruktury, mieszkańcy mogliby znaleźć zatrudnienie przy obsłudze rejsów wy-

33 Aktualnie w białoruskiej części drogi wodnej eksploatowanych jest 11 urządzeń hydrotechnicznych, przy 
których zatrudnionych jest łącznie 15 inżynierów i 76 robotników. Średnia płaca personelu zatrudnionego przy 
urządzeniach na początku 2015 r. wynosiła BYR 4 990 tys. dla inżyniera i BYR 4 162 tys. dla robotnika, co 
odpowiada średniemu poziomowi płac pracowników tej kategorii na Białorusi. 
34 Średnie miesięczne zarobki przy budowach i konstrukcjach wynoszą BYR 6 812 tys. dla inżynierów i BYR 7 
023 tys. dla robotników. 
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cieczkowych i turystyki wodnej. Obecnie ten rodzaj działalności w regionie jest słabo rozwinięty, a 
obiekty turystyczne zlokalizowane są głównie w ośrodkach administracyjnych, daleko od szlaków 
wodnych. W małych hotelikach i zagrodach wzdłuż szlaku zatrudnienie może znaleźć od 5 do 15 
osób, szczególnie kobiet, co przyczyniłoby się to do poprawy sytuacji kobiet na lokalnym rynku pracy 
i zwiększenia zasobności gospodarstw domowych.  Rozwój turystyki i agroturystyki w rejonie projek-
tu będzie poprzez efekt mnożnikowy wpływać na wzrost zatrudnienia w sektorze usług (wypożyczal-
nie sprzętu do zajęć w terenie, przewozy i oprowadzanie wycieczek, produkcja i sprzedaż pamiątek). 
Dodatkowe możliwości miałyby w regionie gospodarstwa wytwarzające regionalne produkty rolno – 
spożywcze. 
 
Dodatkowe możliwości rozwoju i zwiększenia atrakcyjności turystycznej obszaru daje rybactwo i 
wędkarstwo. Pod tym względem rejon kanału (szczególnie Brześcia) jest wyjątkowy, gdyż posiada 
ogromne połacie hodowli ryb w sztucznych stawach. Odbudowa Drogi Wodnej przyczyniłaby się do 
tworzenia miejsc pracy w przemyśle rybnym. Możliwy jest także rozwój usług związanych z wędkar-
stwem sportowym. Nowe miejsca pracy utworzone będą na wodnych przejściach granicznych w za-
kresie obsługi granicznej i celnej. 
 
W wyniku rewitalizacji Drogi Wodnej poprawi się jakość życia w miastach i rejonach wiejskich 
wzdłuż Kanału między innymi poprzez poprawę dostępności transportowej, stworzenie nowych wa-
runków do rekreacji i możliwości lepszej integracji terytorialnej regionu. 
 
Oczekiwać należy, że rewitalizacja Drogi Wodnej przyczyni się do poprawy warunków życia poprzez 
miejsca pracy, wzrost zamożności i zwiększenie współczynnika urodzeń i długość życia mieszkań-
ców. Wzrost możliwości efektywnego zatrudnienia przyczyni się do zmniejszenia migracji z regionu i 
przyczyni się do zrównoważenia potencjału siły roboczej w regionie.  
 
W przeprowadzonym badaniu nie dopatrzono się negatywnego oddziaływania przewidywanej 
inwestycji na jakikolwiek aspekt życia społeczno – gospodarczego i ekonomicznego regionu obję-
tego wpływem MDW E-40 po stronie białoruskiej. Pozytywny wpływ na kluczowe obszary społecz-
no-gospodarcze w regionie będzie miał działanie długofalowe i przyczyniać się będzie do zrównowa-
żonego rozwoju nie tylko regionu, ale również i kraju. 
 
  
 
Podsumowanie 

Trudności na jakie napotyka temat użeglownienia polskiego odcinka E-40 od Prypeci do Wisły wska-
zują na typowo sektorowe podejście do tego zagadnienia w Polsce. Z reguły a priori zakłada się, że 
jest to kapitałochłonne i nieefektywne rozwiązanie dla transportu towarowego – jest głęboko zakorze-
nionym stereotypem. Natomiast z założenia nie bierze się pod uwagę korzyści uzyskiwanych w innych 
sektorach równolegle z regulacją rzek. Nakłady związane z gospodarką wodną są ponoszone bez 
względu na stan żeglowności rzek, więc użeglownienie wspomnianego odcinka przyniosłoby wieloa-
spektowe korzyści dzięki synergii nakładów niezbędnych przedsięwzięć inwestycyjnych. 

Planując inwestycje w żeglugę nie można zapominać, że funkcja transportowa jest jedną z wielu, dla-
tego trzeba wziąć pod uwagę wszystkie inne funkcje i aspekty wykorzystania rzek, które są m.in. także 
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źródłem wody dla zwierząt, roślin i ludzi. Wykonywanie prac ingerujących w nurt czy prostujących 
brzegi, aby poprawić żeglowność, ma swoje konsekwencje w bezpieczeństwie powodziowym i eko-
systemie. Inwestycje w żeglugę śródlądową stwarzają możliwość i szansę na wykorzystanie efektu 
synergii oraz połączenia inwestycji wielozadaniowych, np. przeciwpowodziowych i transportowych. 
Trudno byłoby wskazać jednoznaczne inwestycje poprawiające wyłącznie żeglugę czy wyłącznie bez-
pieczeństwo powodziowe. 

Niewątpliwie polskie rzeki mają zdecydowanie gorsze parametry dla rozwoju żeglugi aniżeli Ren czy 
Dunaj, tym niemniej również rzeki w Polsce (Odrę i Wisłę) można z pożytkiem wykorzystać zarówno 
dla żeglugi jak też do innych celów gospodarczych.  

Uzyskanie zwiększonej efektywności ekonomicznej transportu trzeba rozpatrywać w dłuższej per-
spektywie czasowej, ponieważ w początkowym okresie budowa czy modernizacja dróg wodnych wy-
maga dużych nakładów inwestycyjnych, natomiast korzyści ekonomicznych, ekologicznych i społecz-
nych  oraz ściślejszych powiazań transportowych w skali unijnej i regionalnej można oczekiwać w 
znacznie odleglejszym czasie.  
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 V. OCENA ODDZIAŁYWANIA NA ŚRODOWISKO (WP 3) 

W poprzednim raporcie określono aspekty prawne ochrony środowiska, określono metodykę walory-
zacji komponentów środowiska, metodykę oceny oddziaływań przedsięwzięcia na dany element śro-
dowiska i w znacznej części opisano walory przyrodnicze wzdłuż Międzynarodowej Drogi Wodnej E-
40. Dana praca uzupełnia raport poprzedni, opisuje warianty przebiegu rekomendowanych tras kanału 
łączącego Wisłę z Bugiem i zawiera elementy oceny oddziaływania inwestycji na środowisko. 

 5.1. Mezoregiony na trasie trzech wariantów kanału łączącego Wisłę z Tere-
spolem 

Polski odcinek drogi wodnej E-40 prowadzi od Gdańska Wisłą, a od Wisły będzie prowadzić kanałem, 
łączącym się z ujściem rzeki Muchawiec (Białoruś). Dolina Bugu w granicach Polski niemal na całej 
długości jest objęta ochroną i stanowi część europejskiej sieci Natura 2000, a z tego względu jej mo-
dyfikacja i przystosowanie do pełnienia roli drogi wodnej nie jest brane pod uwagę. Sytuacja ta wy-
maga budowy kanału łączącego koryta Wisły i Bugu, który może być poprowadzony przez obszar 
Nizin Środkowopolskich (Nizina Środkowomazowiecka i Nizina Południowopodlaska) oraz Polesia. 
Opracowanie zawiera charakterystykę warunków środowiska geograficznego terenów przecinanych 
przez alternatywne trasy kanału, stanowiącego uzupełnienie brakującego fragmentu szlaku transpor-
towego E-40. Na rysunku 9 przedstawiono trzy rekomendowane warianty przebiegu drogi wodnej na 
tle mezoreginów. 

 
Rys. 7. Przebieg trzech rekomendowanych tras kanału łączącego Wisłę z Bugiem na tle mezoregionów 
Źródło: Opracowanie własne 
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 5.2. Obszary chronione 

Na Polesiu Zachodnim i Nizinie Środkowomazowieckiej oraz na Nizinie Południowopodlaskiej 
znaczne powierzchnie dolin rzecznych objęte są różnego rodzaju formami obszarowej ochrony środo-
wiska przyrodniczego w formie parków krajobrazowych i rezerwatów, a także obszarów specjalnej 
ochrony ptaków (OSO) i specjalnych obszarów ochrony siedlisk (SOO) należących do europejskiej 
sieci Natura 2000. Przebiegi rekomendowanych odcinków drogi wodnej E-40 są obiektami liniowymi 
ciągłymi, o znacznych rozmiarach, co sprawia, że przecięcie obszaru chronionego przez trasę plano-
wanego kanału jest w wielu sytuacjach nieuniknione. W szczególności taka kolizja wystąpi w Dolinie 
Środkowej Wisły, gdzie rzeka na całej długości objęta jest obszarem specjalnej ochrony ptaków 
PLB140004, a więc nie ma możliwości poprowadzenia drogi wodnej na wschód bez naruszenia 
tego OSO niezależnie od wybranego wariantu trasy. Wisła jest uznawana jest przez wiele osób za 
ostatnią w Europie w większości nieuregulowaną dużą rzekę. Są jednak i tacy, którzy uważają, że jej 
koryto i dolina są zdziczałe i zaniedbane, co jest przyczyną powstawania zagrożenia powodziowego 
licznych miejscowości i obszarów rolniczych. Opisywana ostoja obejmuje odcinek rzeki rozciągający 
się między Dęblinem a Płockiem. W tej części biegu tworzy ona liczne wyspy, starorzecza i odnogi. 
Występują tu zarówno piaszczyste łachy, jak też trwale uformowane wyspy porośnięte roślinnością. 
Te odizolowane fragmenty lądu stały się siedliskiem wielu gatunków ptaków. Brzegi rzeki wraz z 
terasą zalewową porasta zarośla krzaczaste, a na niektórych odcinakach pozostały tu również fragmen-
ty dawnych lasów łęgowych. Typowy krajobraz dna doliny tworzą łąki i pastwiska. Głównym celem 
powołania obszaru chronionego Dolina Środkowej Wisły jest występująca tu awifauna, uznawana za 
cenną dla środowiska naturalnego Europy. Za zagrożenie dla tego obszaru uznawana jest regulacja 
koryta rzeki oraz jej kaskadyzacja. Negatywny wpływ mają także: zanieczyszczenie wód, niszczenie 
lasów nadrzecznych, pożary łąk oraz wycinanie drzew w międzywalu. 

Pierwsza spośród rekomendowanych tras kanału na swojej drodze przez obszar Doliny Dolnego Bugu 
przecina tereny Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. Jest to obszar chroniony obejmujący frag-
menty dolin rzecznych dolnego Bugu, dolnej Narwi i Liwca, a także znaczne obszary Puszczy Białej, 
Borów Łochowskich i Lasów Ceranowskich. Celem jego powołania były między innymi: ochrona 
swobodnie meandrującej nizinnej rzeki Bug oraz jej doliny z dużą ilością starorzeczy i odnóg, zacho-
wanie skarp erozyjnych wysoczyzn otaczających doliny rzek Bug i Narew oraz tarasy nadzalewowej z 
parabolicznymi wydmami, ochrona bogactwa szaty roślinnej, a w tym także pozostałości dużych 
kompleksów leśnych oraz łęgów nadrzecznych, zachowanie swoistego charakteru zabudowy wiejskiej 
oraz kontynuowanie tradycji rękodzielnictwa ludowego, a także zachowanie przekształconego w nie-
wielkim stopniu krajobrazu rolniczego. Obszar parku charakteryzuje się dużym zróżnicowaniem kra-
jobrazu, który powstał w wyniku akumulacyjnej działalności lądolodu oraz erozyjnej aktywności wód 
płynących. Występujące tam lasy to głównie bory sosnowe, porastające ubogie, piaszczyste siedliska. 
W pobliżu pierwszego wariantu przebiegu drogi wodnej E-40, w gminie Łochów (pow. węgrowski), 
na terenie Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego, znajduje się rezerwat przyrody Wilcze Błota, któ-
ry został utworzony w 1996 r. w celu ochrony zespołu bagien, torfowisk i podmokłych łąk 
z przylegającymi do niego olsami i borami. Jest to cenny obiekt charakteryzujący się środowiskiem 
zróżnicowanym pod względem fitocenotycznym i krajobrazowym. Południową i wschodnią część 
rezerwatu zajmują łąki i torfowiska, miejscami porośnięte roślinnością krzewiastą, a w części zachod-
niej i północnej występują olsy oraz bory sosnowe (Program ochrony przyrody 2005-2015). 
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Kolejnym obszarem chronionym położonym w pobliżu pierwszego wariantu trasy drogi wodnej E-40 
jest florystyczny rezerwat Śnieżyczki, położony w gminie Repki (pow. sokołowski). Jego celem jest 
zachowanie jednego z niewielu znajdujących się w nizinnej części Polski stanowiska ginącego gatun-
ku chronionego o nazwie śnieżyczka przebiśnieg. Gatunek ten występuje w wielogatunkowych lasach 
liściastych tworzonych przede wszystkim przez grab, dąb szypułkowy, olszę czarną, brzoza brodaw-
kowatą oraz topolę osikę. 

We wschodniej części pierwszy wariant trasy kanału przecina dwa sąsiadujące obszary chronione: 
wysuniętą na wschód eksklawę Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego oraz Park Krajobrazowy Pod-
laski Przełom Bugu, który powstał w 1994 roku i obejmuje swoim zasięgiem lewe zbocze przełomo-
wej doliny na odcinku od ujścia Tocznej do ujścia Krzny w miejscowości Neple. Celem jego utworze-
nia jest zachowanie w naturalnym stanie najcenniejszych pod względem przyrodniczym, krajobrazo-
wym i kulturowym fragmentów doliny Bugu. Krajobraz parku tworzą niezbyt wysokie, łagodne wzgó-
rza, które powstały podczas zlodowaceń, jednak elementem dominującym w środowisku, a jednocze-
śnie cennym walorem przyrodniczym tego obszaru jest meandrująca rzeka. Dolinę przełomowego 
odcinka Bugu charakteryzuje różnorodność siedlisk. Powszechnie występują murawy kserotermiczne, 
łąki kośne, a także tereny leśne (olsy, łęgi) i roślinność bagienna. Znajdujący się w granicach Parku 
Krajobrazowego Podlaski Przełom Bugu leśno-faunistyczny rezerwat Czapli Stóg blisko sąsiaduje z 
trasą planowanej drogi wodnej E-40 poprowadzonej według pierwszego wariantu. Rezerwat ten leży 
na terenie gminy Terespol w powiecie bialskim (woj. lubelskie). Przedmiotem jego ochrony jest za-
chowanie miejsc lęgowych czapli siwej oraz ostoi wielu gatunków ptaków śpiewających. 

Do poniższego zestawienia listy obszarowych form ochrony przyrody w miejscach realizacji Projektu 
w wariancie I przyjęto bufor o szerokości 10 km uwzględniając uwarunkowania środowiskowe, w tym 
hydrologiczne: 

Rezerwat przyrody Dzierżenińska Kępa obejmuje teren wyspy na Narwi, na terenie gminy 
Pokrzywnica w powiecie pułtuskim. Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie miejsc lęgowych 
ptaków wodno-błotnych. 

Rezerwat przyrody Jadwisin jest położony w gminie Serock w województwie mazowieckim na 
granicy Wysoczyzny Ciechanowskiej i doliny Narwi. Przedmiotem ochrony jest fragment kompleksu 
leśnego położonego na skarpie doliny Narwi. Stanowi on pozostałość dawnej Puszczy Serockiej. 
Występują tu bogate siedliska grądów i lasów mieszanych, porośnięte drzewostanem mieszanym z 
dużą ilością pomnikowych dębów szypułkowych i sosen pospolitych. 

Rezerwat przyrody Jegiel jest położony w obrębie Łochów na terenie Leśnictwa Szumin na 
powierzchni 0,18 km2. Przedmiotem ochrony jest zachowany w naturalnym stanie fragment borealnej 
świerczyny na torfie będącej rzadkością na Nizinie Podlaskiej w tzw. pasie bezświerkowym. W części 
północnej wytworzyły się zbiorowiska olsów: porzeczkowych i torfowcowych oraz niewielkie płaty 
kontynentalnego boru bagiennego i łęgu jesionowo – olszowego. W rezerwacie występuje wiele 
gatunków roślin chronionych m.in. widłak torfowy, goździsty i jałowcowaty oraz rosiczka 
okrągłolistna, listera jajowata i bagno zwyczajne. W rezerwacie występuje ponad 200 gatunków 
grzybów, a jego obszar wraz z okolicznymi lasami stanowi ostoję dzików i łosi (www2). 

Rezerwat przyrody Czaplowizna położony jest w obrębie Łochów na terenie Leśnictwa Wielgie. 
Przedmiotem ochrony jest las ze stanowiskami wielu chronionych gatunków roślin i ptaków a 
podstawowymi walorami przyrodniczymi są naturalne i zbliżone do nich zbiorowiska roślinne takie 
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jak: subkontynentalny bór świeży, śródlądowy bór wilgotny, kontynentalny bór mieszany, ols 
torfowcowy, łozowisko (zarośla wierzbowe), torfowisko wysokie oraz brzezina bagienna. W 
rezerwacie wyróżniono 22 gatunki roślin chronionych, m.in. widłak goździsty i jałowcowaty, kosaciec 
syberyjski, kruszczyk szerokolistny, listera jajowata, konwalia majowa, płucnica islandzka i bagno 
zwyczajne. Ponadto na terenie rezerwatu stwierdzono występowanie 46 gatunków ptaków lęgowych, 
m.in. bociana czarnego, kruka, jastrzębia, myszołowa, brodźca samotnego, słonkę oraz kilka gatunków 
dzięciołów i sikor (www2). 

Rezerwat przyrody Wilcze Błota położony jest na terenie Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. 
Ochroną objęto atrakcyjny krajobrazowo obszar bagien, torfowisk i łąk wraz z sąsiadującymi borami 
świeżymi, wilgotnymi oraz olsami. Podstawowym walorem rezerwatu jest kompleks bagien, torfowisk 
i podmokłych łąk zachowanych w stanie zbliżonym do naturalnego. W rezerwacie można znaleźć 
storczyki, widłaka jałowcowatego i goździstego. Ze zwierząt na uwagę zasługują natomiast łoś i 
żuraw (www2). 

Rezerwat przyrody Moczydło położony jest w Leśnictwie Stoczek. Przedmiot ochrony stanowi 
śródleśne jeziorko wraz z otaczającymi je torfowiskami i drzewostanami wspólnie tworzącymi 
miejsca lęgowe rzadkich gatunków zwierząt. Stwierdzono tu występowanie ponad 60 gatunków 
ptaków lęgowych m.in. perkozek, kaczka krzyżówka, czernica i cyraneczka, kurka wodna, błotniak 
stawowy i brodziec samotny oraz blisko 20  zalatujących, w tym: żuraw, cyranka, rybitwa zwyczajna i 
mewa śmieszka. Z okolicznymi lasami związane są takie gatunki jak: jastrząb, myszołów, kruk i 
turkawka oraz kilka gatunków dzięciołów, pokrzewek i muchołówek. Gromadę płazów reprezentuje 
żaba wodna oraz ropucha szara i zielona. Do ciekawszych roślin chronionych występujących w 
rezerwacie należą: grzybienie białe, traganek szerokolistny, bagno zwyczajne i wawrzynek wilczełyko 
(www2). 

Rezerwat przyrody Śnieżyczki jest położony w gminie Repki (pow. sokołowski). Celem ochrony jest 
zachowanie bogatego i jednego z niewielu w Polsce nizinnej stanowiska ginącego gatunku 
chronionego - śnieżyczki przebiśnieg. 

Rezerwat przyrody Przekop położony jest w północnej części Gminy Korczew nad Bugiem, w 
okolicy wsi Starczewice i Bużyska, w granicach Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. Rezerwat 
przecina rzeka Kołodziejka, która jest dopływem Bugu. Rezerwat został utworzony w celu ochrony 
naturalnych płatów lasu łęgowego wiązowo-jesionowego i olszowo-jesionowego z dębem, klonem, 
lipą i topolą oraz znacznym udziałem krzewów, takich jak: czeremcha, porzeczka czerwona, leszczyna 
i dereń, charakterystycznych dla okolic nadbużańskich. Występują tu chronione gatunkowo: kruszczyk 
szerokolistny, wawrzynek wilczełyko i kopytnik pospolity. Poza tym, w rezerwacie rośnie często, 
gdzie indziej rzadka, kokorycz pusta. Miejscami spotkać tu również można jaskier kaszubski i fiołek 
przedziwny. 

Rezerwat przyrody Kaliniak leży na zachód od Szczeglacina w Gminie Korczew, w granicach 
Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. Celem ochrony jest naturalny fragment lasów liściastych z 
bogatym w rzadkie gatunki runem leśnym. Rezerwat zbudowany jest z wielogatunkowego 
drzewostanu grądowego składającego się z: dębu, lipy, jesionu, klonu oraz wiązu pospolitego i wiązu 
szypułkowego. Żyzne podłoże o dużej wilgotności powoduje, że flora w rezerwacie jest bogata. 
Występują tu: bniec czerwony, jaskier kosmaty, kokorycz pusta i kokorycz pełna, miodunka ćma, 
śledziennica skrętolistna oraz wiechlina odległokłosa. Poza tym w rezerwacie można spotkać: czerniec 
gronkowy, lilię złotogłów i turzycę leśną. 
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Rezerwat przyrody Dębniak jest położony we wschodniej części Korczewa, na skarpie doliny Bugu, 
w granicach Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. Rezerwat utworzono w celu ochrony naturalne-
go fragmentu starodrzewu dębowo-lipowego z licznymi pomnikowymi drzewami oraz bogatym i cie-
kawym florystycznie runem. 

Rezerwat przyrody Chmielinne znajduje się na terenie gminy Leśna Podlaska, w powiecie bialskim, 
w województwie lubelskim.. Przedmiotem ochrony są zespoły leśne położone w szerokiej dolinie rzeki 
Klukówki: łęg jesionowo-olszowy, łęg jesionowo–wiązowy, grąd, ols. Są tu dobrze zachowane 
zespoły leśne z licznie występującym chmielem (stąd nazwa rezerwatu). Z roślin chronionych na 
terenie rezerwatu występują: wawrzynek wilczełyko, kruszczyk szerokolistny, bluszcz pospolity, 
wroniec widlasty, gnieźnik leśny. Do osobliwości należą: zawilec żółty, zdrojówka rutewkowata, 
parzydło leśne, kokorycz pusta, bez koralowy. 

Rezerwat przyrody Szwajcaria Podlaska znajduje się na terenie gminy Terespol, w powiecie 
bialskim. Celem ochrony jest zachowanie ze względów naukowych, dydaktycznych i krajobrazowych 
urozmaiconych drzewostanów położonych na skarpie rzeki Bug z licznymi drzewami pomnikowymi. 

Rezerwat przyrody Czapli Stóg znajduje się na terenie gminy Terespol w powiecie bialskim. Przed-
miotem ochrony jest zachowanie miejsc lęgowych czapli siwej oraz ostoi wielu ptaków śpiewających. 

Rezerwat przyrody Dobryń znajduje się na terenie gminy Zalesie, w powiecie bialskim, w 
województwie lubelskim. Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie lasu o charakterze naturalnym z 
licznymi drzewami dębu szypułkowego o charakterze pomnikowym. 

Park krajobrazowy: Nadbużański Park Krajbrazowy  

zajmuje powierzchnię 736,70 km2. 

Dla Nadbużańskiego PK określono następujące cele ochrony: 

• W zakresie wartości przyrodniczych:  
o zachowanie swobodnie meandrującej nizinnej rzeki Bug i jego doliny z dużą ilością 

starorzeczy i odnóg, 
o zachowanie pozostałości dużych kompleksów leśnych, bogactwa szaty roślinnej 

obejmującej liczną grupę chronionych i rzadkich gatunków roślin i zbiorowisk roślin-
nych, 

o zachowanie muraw psammofilnych i kserotermicznych oraz łęgów nadrzecznych. 
• W zakresie wartości historycznych i kulturowych:  

o zachowanie swoistego charakteru zabudowy wiejskiej, 
o zachowanie tradycyjnej funkcji wsi oraz rozwój rękodzielnictwa ludowego. 

• W zakresie ochrony walorów krajobrazowych:  
o zachowanie w niewielkim stopniu przekształconego krajobrazu rolniczego, 
o zachowanie wysokich skarp erozyjnych wysoczyzn okalających rzeki Bug i Narew 

oraz tarasu nadzalewowego z licznymi parabolicznymi wydmami. 

Obszar NPK jest położony w zlewni rzeki Narew i Bug. Narew w parku płynie na długości 87 km z 
północnego wschodu na południowy zachód. Ważniejszymi dopływami Narwi na terenie parku są 
rzeki: Pokrzywnica, Struga, Prut i Bug. Bug jest lewostronnym dopływem Narwi o powierzchni 
zlewni 39407 km2 (z czego w granicach kraju 19327 km2). Łączna długość rzeki wynosi 625 km. Na 

 
 

 Strona 67  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 

https://pl.wikipedia.org/wiki/Korczew_(wojew%C3%B3dztwo_mazowieckie)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Dolina
https://pl.wikipedia.org/wiki/Bug
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nadbu%C5%BCa%C5%84ski_Park_Krajobrazowy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Starodrzew
https://pl.wikipedia.org/wiki/D%C4%85b
https://pl.wikipedia.org/wiki/Lipa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Pomnik_przyrody
https://pl.wikipedia.org/wiki/Flora
https://pl.wikipedia.org/wiki/Runo_le%C5%9Bne
https://pl.wikipedia.org/wiki/Terespol_(gmina_wiejska)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Powiat_bialski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Czapla_siwa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Zalesie_(gmina)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Powiat_bialski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Wojew%C3%B3dztwo_lubelskie
https://pl.wikipedia.org/wiki/Starorzecze


obszarze Parku rzeka płynie natomiast na długości około 137 km. Bug meandruje tworząc liczne 
starorzecza i obszary podmokłe. Ważniejszymi dopływami Bugu na obszarze Parku są: Buczynka, 
Brok, Kosówka, Tuchełka i Liwiec. Wszystkie rzeki na terenie NPK są rzekami nizinnymi i są 
zasilane głównie z opadów atmosferycznych. Na opisywanym obszarze występują również  zbiorniki 
wodne pochodzenia naturalnego i pochodzenia antropogenicznego. Zbiorniki pierwszego typu to 
zagłębienia bezodpływowe, stanowiące pozostałości po istniejących niegdyś jeziorkach 
polodowcowych oraz odcięte zakola rzeczne. Zbiornikami sztucznymi są torfianki w dolinach 
rzecznych, wypełnione wodą wyrobiska poeksploatacyjne, odcięte przez wały przeciwpowodziowe 
odcinki koryt rzek, stawy rybne oraz zbiorniki przeciwpożarowe. Wody piętra trzeciorzędowego 
stanowią główny poziom wodonośny na obszarze NPK. Jednak utwory z tego okresu położone są na 
dużych głębokościach. Z tego względu studnie wiercone na terenie parku czerpią wodę z piętra 
czwartorzędowego, którzy zawiera od 1 do 4 poziomów wodonośnych (Dombrowski i in. 2005). 

NPK jest położony w obrębie kilku obszarów funkcjonalnych: Zielone Płuca Polski, Euroregion Bug, 
Transgraniczny Obszar Chroniony „ Przełom Bugu”, Paneuropejski Korytarz Ekologiczny, 
Międzynarodowa Ostoja Ptaków (IBAE: Poland 095), Obszar węzłowy rangi międzynarodowej nr 
24M w koncepcji ECONET, Ostoja przyrody CORINE nr 199, w europejskiej sieci ekologicznej 
Natura 2000: Dolina Dolnego Bugu (Dyrektywa Ptasia), Ostoja Nadbużańska (Dyrektywa 
siedliskowa). 

Na obszarze Parku występują wszystkie typy krajobrazów w ujęciu przyrodniczym (fizjocenoz) 
charakterystycznych dla tej części woj. mazowieckiego. Uwzględniając zasięg obszarowy, 
zróżnicowanie wewnętrzne i zewnętrzne oraz wzajemne powiązania przestrzenne najlepiej rozwinięte 
są krajobrazy dolinny, rolniczy i leśny. Biorąc pod uwagę kolejny poziom ekosystemu na terenie 
Parku wyróżniają się zbiorniki wodne pochodzenia naturalnego (starorzecza) i środowiska bagienne w 
niewielkich, lokalnych obniżeniach terenu. Ta specyficzne mozaika jest charakterystyczna dla 
nadbużańskiego krajobrazu. Naturalne starorzecza Bugu (tzw. bużyska) oraz poeksploatacyjne 
„oczka” wodne w bardzo różnym stopniu zarośnięte. Największe starorzecza są skupione pod 
Morzyczynem, a największy „archipelag” sztucznych zbiorników wodnych znajduje się w gminie 
Stoczek i Kosów Lacki. Szczególnie interesujący jest archipelag ośmiu zbiorników wodnych koło 
Kałęczyna - malowniczo położony w obrębie starych borów sosnowych lub na ich skraju. Są to 
poeksploatacyjne zbiorniki, zarośnięte w bardzo różnym stopniu (od 1% do 20%). Znaczna jest rola 
wszystkich zbiorników dla reprodukcji płazów. Bory otaczające zbiorniki odznaczają się bardzo 
dobrym stopniem zachowania – znaczna część drzewostanów pochodzi z samosiewu. W otoczeniu 
zbiorników wodnych występują torfowiska przejściowe i wysokie: z łochynią, bagnem zwyczajnym, 
wełnianką, mchami torfowcami. Większość zbiorników, zwłaszcza na skraju lasów w sąsiedztwie pól 
jest silnie zeutrofizowanych (przeżyźnionych). Dwa zbiorniki zachowały dotychczas dystroficzny 
charakter. Największym sztucznym zbiornikiem wodnym na terenie NPK jest tzw. cofka Zb. 
Zegrzyńskiego na Narwi (gm. Pułtusk i gm. Pokrzywnica) oraz stawy rybne pod Przekopem i 
Szczeglacinem (gm. Korczew) (Dombrowski i in. 2005). 
Dolina Bugu stanowi korytarz ekologiczny o randze międzynarodowej (paneuropejski korytarz ekolo-
giczny), również dolina Liwca odznacza się międzynarodową rangą przyrodniczą, podczas gdy dolina 
Tocznej stanowi korytarz o randze regionalnej. Pozostałe, niewielkie dolinki odgrywają rolę lokalnych 
korytarzy ekologicznych.  

Park Krajobrazowy Podlaski Przełom Bugu ma za zadanie zachować w stanie naturalnym 
najcenniejsze pod względem przyrodniczym, krajobrazowym i kulturowym fragmentów lewobrzeżnej 
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doliny Bugu. Leżący na terenie województwa lubelskiego i mazowieckiego park obejmuje swoim 
zasięgiem fragment doliny Bugu od rzeki Tocznej do ujścia rzeki Krzny w miejscowości rzeki Neple. 
Długość parku w linii prostej wynosi ok 65 km, przeciętna szerokość w części północnej wynosi 6 km, 
zaś w południowej 3-5 km (www3). Jego powierzchnia wynosi 304,53 km2. 

Głównym walorem krajobrazowym i przyrodniczym parku jest meandrująca rzeka Bug. Dolinę rzeki 
cechuje wielka różnorodność siedlisk. W pobliżu Bugu spotkamy przybrzeżne łachy i piaszczyste 
wydmy, murawy kserotermiczne, kośne łąki oraz całe spektrum terenów leśnych w tym olsów, łęgów 
a także zbiorowisk bagiennych i wodnych. Różnorodność parkowych siedlisk wpływa na bogactwo 
świata roślin. Na terenie parku stwierdzono występowanie ponad 760 gatunków roślin naczyniowych. 
Do najcenniejszych przedstawicieli flory parku należą: parzydło leśne, orlik pospolity, lilia złotogłów, 
widłaki, zawilec wielkokwiatowy, lepnica litewska, tojad smukły, goryczka gorzka, zimoziół 
północny, kosaciec syberyjski oraz tajęża jednostronna. Szczególnie cenne jest występowanie 
storczyka kukuczki kapturkowatej - gatunku zagrożonego wyginięciem. 

Bogaty jest również świat zwierząt, a przede wszystkim awifauna. W parku zaobserwowano 141 
gatunków ptaków. Jednym z najbardziej charakterystycznych elementów Parku Krajobrazowego 
„Podlaski Przełom Bugu” są nadrzeczne skarpy, które są znakomitym miejscem lęgowym dla ptaków 
gnieżdżących się w piaszczystych norkach: brzegówki i zimorodka. Na plażach oraz piaszczystych 
wyspach gniazdują m.in.: sieweczka rzeczna i obrożna, brodziec piskliwy, rybitwa białoczelna i 
rzeczna oraz mewa siwa. Sieweczka obrożna stanowi tutaj aż 5% krajowej populacji. Najbardziej 
wartościowym miejscem pod względem przyrodniczym są łęgi wierzbowo-topolowe. To bogate w 
pokarm siedlisko jest miejscem lęgowym i schronieniem m.in. dla: strumieniówki, remiza, dziwoni, 
dudka, krętogłowa. Ponadto lasy łęgowe pełnią bardzo ważną funkcję przeciwpowodziową. Innym 
ważnym siedliskiem dla awifauny lęgowej doliny Bugu są okresowo zalewane wilgotne łąki. 
Atrakcyjność tych miejsc dla ptaków jest uwarunkowana ich ekstensywnym użytkowaniem. Można tu 
spotkać głównie ptaki siewkowate: rycyka, czajkę, krwawodzioba i kszyka. Ponadto występują tutaj: 
cyranka, rybitwa czarna oraz błotniak łąkowy. Natomiast stawy rybne i starorzecza są miejscem 
występowania głównie ptaków z rodziny chruścieli: kropiatki, zielonki, wodnika i kokoszki. Na 
otwartej tafli wody obserwuje się: perkoza rdzawoszyjego, łabędzia niemego, głowienkę, czernicę i 
krzyżówkę. W dużych kompleksach leśnych ze starowiekowym drzewostanem gniazduje puchacz 
oraz wiele gatunków ptaków szponiastych: orlik krzykliwy, trzmielojad, jastrząb, krogulec, myszołów. 
Ponadto można spotkać tutaj bociana czarnego, orzechówkę, muchołówkę małą, dzięcioła czarnego, 
dzięcioła średniego oraz najmniejszego europejskiego gołębia - siniaka, który jako jedyny gołębiowaty 
w Europie gnieździ się w dziuplach starych drzew. Ssaki na terenie parku reprezentują wydra i bóbr 
oraz bardzo rzadko spotykany wilk. Najbardziej zagrożonym gatunkiem gada jest żółw błotny, 
występujący sporadycznie na niektórych starorzeczach. Z rzadkich, objętych ścisłą ochroną 
gatunkową ryb notowanych w Bugu stwierdzono m.in.: kiełbia białopłetwego i kozę złotawą (www2). 

Szczególnie cenne obiekty przyrodnicze objęte są ochronę w formie 7 rezerwatów przyrody, w tym 
dwa ornitologiczne, trzy leśne, jeden krajobrazowy i jeden florystyczny (patrz też rozdz. 4.1.6.1). 

Obszar chronionego krajobrazu Dolina Bugu ma na celu zachowanie różnorodności biologicznej 
siedlisk przyrodniczych występujących w dolinie Bugu oraz na terenie kompleksu leśnego Puszczy 
Mielnickiej i Puszczy Nurskiej. 

Warszawski obszar chronionego krajobrazu obejmuje tereny dolin rzecznych Wisły i Narwi wraz z 
dopływami oraz towarzyszącymi im kompleksami lasów. Tworzy otulinę dla terenów objętych wyższą 
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formą ochrony – parków krajobrazowych, parku narodowego, rezerwatów oraz powiązań między 
nimi, obejmuje też obszary pomników przyrody. Pełni rolę systemu korytarzy ekologicznych, 
pozwalających na swobodne rozprzestrzenianie się gatunków. 
 

Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO PLB060003 Dolina Środkowego Bugu 

• PLB140001 Dolina Dolnego Bugu, 

• PLB140002 Dolina Liwca, 

• PLB140007 Puszcza Biała. 

Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk PLH060053 Dobryń 

• PLH060053 Terespol, 

• PLH060066 Dolina Krzny, 

• PLH140008 Krogulec, 

• PLH140011 Ostoja Nadbużańska, 

• PLH140013 Wydmy Lucynowsko-Mostowieckie, 

• PLH140032 Ostoja Nadliwiecka. 
 
 

Drugi wariant trasy nie napotyka żadnych obszarów chronionych na terenach Równiny Garwoliń-
skiej, Wysoczyzny Żelechowskiej i Równiny Łukowskiej, natomiast w swoim środkowym biegu, tam 
gdzie przecina wschodnią część Pradoliny Wieprza, koliduje z obszarem specjalnej ochrony ptaków 
Dolina Tyśmienicy (PLB060004). Obejmuje on część doliny Tyśmienicy od Ostrowa Lubelskiego do 
ujścia tej rzeki do Wieprza. Dolina ma zmienną szerokość. Niegdyś była bagnista i często zalewały ją 
wody Tyśmienicy. Później koryto rzeki zostało w znacznej części skanalizowane a dolinę rozcięto 
siecią rowów melioracyjnych. Mimo tych zmian w dolinie zachowały się podmokłe łąki z płatami 
turzyc, a miejscami występują wierzby i olszyny. Krajobraz urozmaicają starorzecza i torfianki. 
Obiekty te tworzą mozaikę siedlisk sprzyjających utrzymaniu się tam bogatej szaty roślinnej. We 
wschodniej części trasy, wspólnej dla wariantu drugiego i trzeciego, droga wodna nie przecina obsza-
rów chronionych. 

Rezerwaty przyrody Czapliniec w Uroczysku Feliksówka 

• Dobryń 

Obszary chronionego krajobrazu Annówka 

• Pradolina Wieprza 

• Nadbużański 

• Nadwiślański 

Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO)PLB060003 Dolina Środkowego Bugu 

• PLB060004 Dolina Tyśmienicy 
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• PLB140003 Dolina Pilicy 

• PLB140004 Dolina Środkowej Wisły 

Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk (SOO)PLH060053 Dobryń 

• PLH060053 Terespol 

• PLH060106 Obuwik w Uroczysku Świdów 

• PLH140016 Dolina Dolnej Pilicy 
Trzeci wariant przebiegu kanału Wisła-Bug rozpoczyna się w miejscu, gdzie Wieprz uchodzi do 

Wisły. Jest on poprowadzony południowym skrajem Pradoliny Wieprza i wielokrotnie koliduje 
ze specjalnym obszarem ochrony siedlisk Dolny Wieprz (PLH060051). Jest to rozległa dolina rzeczna 
z płaskim dnem urozmaiconym licznymi drobnymi formami krajobrazu w postaci piaszczystych 
wzniesień i zamulonych obniżeń. Koryto rzeki zachowało naturalny, silnie meandrujący charakter z 
licznymi starorzeczami. Z doliną rzeki głównej łączy się kilka mniejszych dolin dopływów (np. Mini-
ny i Świnki). W krajobrazie doliny dominują rozległe, ekstensywnie użytkowane łąki o zmiennym 
uwilgotnieniu. Występują także łęgi i zakrzaczenia wierzbowe oraz płaty muraw napiaskowych. W 
południowo-zachodniej części ostoi znajduje się kompleks leśny uformowany przez bory świeże i 
olsy, z zespołem wydm i położonym między nimi jeziorem Piskory (Dawidek i Sobolewski 2004). W 
środkowej części trasa kanału przecina opisaną powyżej część obszaru specjalnej ochrony ptaków 
Dolina Tyśmienicy (PLB060004), a we wschodniej części nie przecinając obszarów chronionych 
zmierza w stronę ujścia Muchawca do Bugu w okolicach Terespola i Brześcia. 

Rezerwaty przyrody Piskory 

• Omelno 

• Dobryń 

Obszary chronionego krajobrazu Annówka 

• Nadbużański 

Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków (OSO)PLB060003 Dolina Środkowego Bugu 

• PLB060004 Dolina Tyśmienicy 

• PLB140004 Dolina Środkowej Wisły 

Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk (SOO)PLH060053 Dobryń 

• PLH060051 Dolny Wieprz 

• PLH060053 Terespol 

• PLH060106 Obuwik w Uroczysku Świdów 
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 5.3. Białoruski odcinek MDW E-40 
W granicach Białorusi droga wodna E-40 obejmuje kanał Dniepr-Bug i trzy rzeki: Muchawiec należą-
cą do zlewiska Morza Bałtyckiego oraz Pinę i Prypeć należące do zlewiska Morza Czarnego (rys. 14). 
Droga wodna prowadzi przez Polesie Zachodnie i Polesie Prypeckie. 
 
 

 
Rys. 8. Trasa białoruskiego odcinka MDW E-40 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
 
Na Polesiu panują najkrótsze i najłagodniejsze zimy z całej Białorusi (tabl. 1 i 2), jednakże ryzyko 
przymrozków występuje aż do początku lata i od połowy września (tabl. 3). Sprzyjający okres wzrostu 
i wysokości temperatur podczas wegetacji w tym regionie (tabl. 4) są wystarczające do uprawy pod-
stawowych roślin i są najwyższe na Białorusi. 

Tabl. 25. Pokrywa śnieżna 

Rejon adm. 
Liczba dni w roku z pokrywą śnież-

ną 
Prawdopodobieństwo zim bez stałej pokrywy 

śnieżnej 
brzeski 69 33 
piński 88 14 
żytkowicki 93 11 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
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Tabl. 26. Charakterystyka przymrozków w powietrzu 

Rejon 
adm. 

Data ostatniego przymrozku 
wiosną 

Data pierwszego przymrozku 
jesienią 

Liczba dni bez mrozu 

śred-
nia 

najwcześniej-
sza 

naj-
póź-
niej-
sza 

śred-
nia 

najwcześniej-
sza 

naj-
póź-
niej-
sza 

śred-
nia 

mini-
mum 

maxi-
mum 

brzeski 02.05 10.04 05.06 05.10 13.09 24.10 155 113 185 
piński 22.04 24.03 23.05 10.10 18.09 31.10 171 118 206 
żytko-
wicki 

28.04 30.03 19.05 12.10 18.09 05.11 166 - 209 

Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 

Tabl. 27. Procentowe prawdopodobieństwo wystąpienia przymrozków różnej intensywności w dekadach na 
stacji meteorologicznej w Pińsku 

Min. temp. 
powietrza 

poniżej 

kwiecień maj czerwiec lipiec sierpień wrzesień październik 

1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 

2 92 92 58 50 25 17 17          25 75 100 100 100 
0 67 75 42 25 17 8           8 25 75 83 92 
-1 67 67 33 17              17 42 83 92 
-3 33 17 8 8               17 33 67 
-5 17 8                 17 8 50 

Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 

Tabl. 28. Okresy i liczba dni występowania średniej dobowej temperatury powietrza powyżej i poniżej 0, ±5, 
±10, ±15о 

Rejon adm. 
Powyżej Poniżej 

0о 5о 10о 15о 0о -5о -10о -15о 

brzeski 
11.03-
26.11 
259 

6.04-
26.10 
205 

26.04-
05.10 
161 

26.05-
03.09 

99 

26.11-
11.03 
106 

   

piński 
16.03-
22.11 
250 

8.04-
26.10 
200 

26.04-
01.10 
157 

25.05-
3.09 
100 

22.11-
16.03 
115 

12.01-
7.02 
27 

  

żytkowicki 
20.03-
18.11 
242 

12.04-
26.10 
196 

26.04-
29.09 
155 

27.05-
20.08 
123 

18.11-
20.03 
123 

30.12-
13.02 

46 
  

Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 

Tabl. 29. Opady średnie wieloletnie (mm) 

Rejon adm. 

st
yc

ze
ń 

lu
ty

 

m
ar

ze
c 

kw
ie

ci
eń

 

m
aj

 

cz
er

w
ie

c 

lip
ie

c 

si
er

pi
eń

 

w
rz

es
ie

ń 

pa
źd

zi
er

ni
k 

lis
to

pa
d 

Д
ек

аб
рь

 okres 
chłod-
ny (11-

03) 

okres 
ciepły  

(04-10) 
rok 

brzeski 25 27 26 40 52 78 77 65 47 40 35 28 141 399 540 
kobryński 26 28 26 44 55 80 82 68 50 44 36 30 146 423 569 

piński 26 27 28 45 55 69 86 67 51 44 39 33 153 417 570 

żytkowicki 25 24 23 45 49 70 82 76 59 43 46 27 145 424 569 
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petrykowski 24 22 22 44 48 64 76 72 56 40 44 26 138 400 538 
mozyrski 28 31 29 38 55 77 103 76 50 41 46 31 165 440 605 

narowlański 29 26 29 43 55 72 88 68 55 43 41 35 160 424 584 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 

Na rysunku 11 przedstawiona jest zmienność dobowa temperatury powietrza na stacji meteorologicz-
nej w Pińsku. Na podstawie Średnie wieloletnie wartości, wygładzone wielomianem drugiego stopnia 
(rys. 16), wykazują niewielki trend wzrostu średniej dobowej temperatury i wzrost maksymalnych 
dziennych temperatur o 3-4 stopnie z pewnym wzrostem temperatur minimalnych. 

Rysunek 12 przedstawia strefę zatopienia obszarów wzdłuż Prypeci przy jednoprocentowym prawdo-
podobieństwie wiosennych roztopów. 

Suma rocznych opadów w badanym rejonie wynosi 500 mm. Rys. 18 przedstawia wieloletnią zmien-
ność opadów dobowych na stacji meteorologicznej w Pińsku. 

 
Rys. 9. Zmienność dobowa temperatury powietrza na stacji meteorologicznej w Pińsku 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
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Rys. 10. Trendy maksymalnych, minimalnych i średnich rocznych temperatur powietrza na stacji meteorolo-
gicznej w Pińsku 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 

 

 
Rys. 11. Obszary zatopione wzdłuż Prypeci przy jednoprocentowym prawdopodobieństwie wiosennych rozto-
pów 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
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Rys. 12. Wieloletnia zmienność opadów dobowych na stacji meteorologicznej w Pińsku 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
 
Położona najwyżej część kanału na dziale wodnym otrzymuje wodę z kaskady rzecznych jezior na 
granicy z Ukrainą, zapewniając dopływ wody z górnej Prypeci. Na terytorium Ukrainy woda podawa-
na jest przez kanały z jezior Orechowskoje i Łukowoje. Na terenie Białorusi głównymi dopływami są 
rzeki Muchawiec, Niesłucha, Filipówka. Z biegiem Prypeci po połączeniu z kanałem wpada do niej 
duży lewy dopływ - rzeka Jasiołda. Na kanale na śluzach działają trzy elektrownie wodne, z których 
największą moc ma elektrownia w Kobryniu -710 tys kWh / rok.  

 
 5.3.1. Charakterystyka bioróżnorodności białoruskiego odcinka MDW E-40 

Polesie Prypeckie, po którego terenie przechodzi droga wodna, posiada znaczne zasoby przyrodnicze 
flory i fauny. Na jego terytorium zamieszkuje się około 60 gatunków ssaków, 260 gatunków ptaków, 
20 gatunków płazów i gadów, 54 gatunki ryb. Około 70 gatunków z terenu Polesia Prypeckiego jest 
wniesionych do Czerwonej Księgi Republiki Białoruś i/lub chronionych zgodnie z międzynarodowy-
mi zobowiązaniami. 
 
Cenne i rzadkie elementy fauny koncentrują się na szczególnie chronionych obszarach przyrodni-
czych, o łącznej powierzchni od 01.03.2015 r., wynoszącej 340 tys. ha, czyli 18,6% terytorium. Sys-
tem obszarów chronionych Polesia Prypeckiego obejmuje Prypecki Park Narodowy, 10 krajowych 
rezerwatów przyrody i 13 rezerwatów o znaczeniu lokalnym, jak również 30 pomników przyrody. 
 
Prypecki Park Narodowy 

Największe zainteresowanie w sprawie zachowania różnorodności biologicznej świata flory i fauny 
wzbudza odcinek Prypeci w granicach Prypeckiego PN. Park położony jest na terenie rejonów żytko-
wickiego, petrykowskiego i lelczyckiego w obwodzie homelskim między rzekami Prypecią, Stwihą i 
Uborcią (rys. 14). 
 
Flora Prypeckiego Parku Narodowego jest reprezentowana przez 929 gatunków roślin wyższych, w 
tym 22 gatunki drzew i 32 gatunki krzewów, 196 gatunków mchów, 184 gatunków porostów i 321 
gatunków glonów. 38 gatunków roślin zostało wymienionych w Czerwonej Księdze Republiki Biało-
ruś. 
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Rys. 13. Mapa Prypeckiego Parku Narodowego 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś

77 
 



 

W parku zamieszkuje 51 gatunków ssaków, 7 gatunków gadów, 11 gatunków płazów, 37 gatunków 
ryb, zaobserwowano ponad 250 gatunków ptaków. Stwierdzono ponad 3300 gatunków bezkręgow-
ców, 46 z nich jest ujętych w Czerwonej Księdze.  

 

 
Rys. 14. Mapa rezerwatu krajobrazowego "Środkowa Prypeć" 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
 
 
Rezerwat krajobrazowy o znaczeniu krajowym "Środkowa Prypeć" 

Nie mniej ważnym szczególnie chronionym obszarem na Polesiu Prypeckim jest rezerwat krajobrazo-
wy o znaczeniu krajowym "Środkowa Prypeć". Znajduje się on w środkowym biegu Prypeci, między 
Pińskiem i Turowem w czterech rejonach obwodu brzeskiego – pińskim, stoliński, łuninieckim i żyt-
kowickim. Jego obszar stanowią tereny zalewowe Prypeci na odcinku długości 120 km - od ujścia 
Jasiołdy do ujścia Stwihi (Rys. 20).  

Odcinek terenów zalewowych Prypeci na obszarze rezerwatu ma zasadnicze znaczenie dla utrzymania 
funkcji biologicznych i hydrologicznych w dorzeczu transgranicznej rzeki, jaką jest Dniepr. Szczegól-
ną wartość rezerwatu stanowi wielka różnorodność krajobrazowa i fitocenotyczna lasów łęgowych i 
łąk. Występuje tu wiele rzadkich gatunków fauny Polesia, w tym europejskiego znaczenia i gatunków 
zagrożonych. Rezerwat charakteryzuje się obecnością unikalnych gatunków, które nigdzie więcej na 
Białorusi nie są spotykane. Zalewowe łąki Prypeci mogą służyć jako wzór naturalnych łąk Polesia.  

W rezerwacie zarejestrowano 36 gatunków ssaków, 182 gatunków ptaków, 6 gadów, 10 płazów, i 37 
gatunków ryb. Przebywa na nim ponad 20 tys. ptactwa wodnego. To gniazduje znaczna część europej-
skich populacji  bociana czarnego, bąka, cyranki, krakwy, rybitwy czarnej i in. Rezerwat odgrywa 
kluczową rolę jako miejsce głównych tarlisk wielu gatunków ryb Polesia. Jednakże ostatnio wystąpiły 
procesy degradacji poszczególnych siedlisk rezerwatu, a dotyczy to przede wszystkich otwartych tere-
nów podmokłych obszarów zalewowych i łąk bagiennych.  

 
Poleski Państwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny (PPRRE) 
Rezerwat została utworzony w 1988 r. w białoruskiej części strefy zamkniętej na terenie trzech naj-
bardziej dotkniętych katastrofą czarnobylską rejonów obwodu homelskiego - brahińskiego, narowlań-
skiego i  
chojnickiego. Z północnego zachodu na południowy-wschód PPRRE przecina rzeka Prypeć. Koryto 
rzeki jest niezwykle kręte, z wieloma rozgałęzieniami, rozciąga się na ponad 120 km, na niektórych 
odcinkach jest obwałowane (rys. 21). 
Poleski Państwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny jest jednym z 11 wydzielonych na Białorusi 
kluczowych terenów botanicznych. W PPRRE zarejestrowano 1251 gatunków roślin, to jest ponad 
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dwie trzecie flory kraju, 18 z nich jest wymienionych w Międzynarodowej Czerwonej Księdze i 
Czerwonej Księdze Republiki Białoruś.  Fauna obejmuje 54 gatunki ssaków, 25 gatunków ryb, 280 
gatunków ptaków. Ponad 40 należy do gatunków rzadkich i zagrożonych.  

 
Rys. 15. Mapa Poleskiego Państwowego Rezerwatu Radiacyjno-Ekologicznego 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 

 

Taka różnorodność flory i fauny jest uwarunkowana położeniem rezerwatu na podmokłych terenach 
zlewni Prypeci. Ponadto istnieje tu wiele małych jezior - około trzystu. Najkorzystniejszym czynni-
kiem dla biotycznych składowych rezerwatu jest prawie całkowity brak człowieka i jego działalności. 
Z drugiej strony, odcinek Prypeci na obszarze PPRRE wymaga poważnego pogłębienia w białoruskiej 
części trasy E-40.  

Jakość wód powierzchniowych Prypeci 

Hydrobiologiczny i hydrochemiczny monitoring jakości wody na rzece Prypeć na odcinku białoru-
skim jest obecnie prowadzony na 7 stacjonarnych stacjach: w miejscowości Wielkie Dzikowicze, 1 
km powyżej Pińska, 3,5 km poniżej Pińska, 1 km powyżej Mozyrza, 1 km poniżej Mozyrza, 45 km 
poniżej Mozyrza i w miejscowości Dowlady.  

 

 5.3.2. Wskaźniki hydrobiologiczne 

Oceny jakości wody powierzchniowej dokonuje się metodami bioindykacji, opartymi na badaniach 
struktury biocenoz wodnych oraz ich poszczególnych komponentów. W hydrobiologicznym systemie 
monitorowania wszystkich zbiorowisk określa się skład taksonomiczny, w tym gatunków wskaźniko-
wych, jak również liczebność i biomasę dominujących grup i występujących masowo gatunków orga-
nizmów wodnych. Na podstawie otrzymanych danych wyznacza się indeks saprobowości Pantlego i 
Bucka lub biotyczny indeks Woodiwissa (tabl. 6).  
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Według posiadanych materiałów z 2013 r. zbiorowość fitoplanktonu Prypeci cechuje się dużą różno-
rodnością taksonomiczną (175 taksonów, w tym okrzemki – 53, zielenice – 72, sinice - 19). Latem, w 
punktach kontrolnych stwierdzano do 73 taksonów. Struktura zbiorowisk ma tutaj charakter reofilny i 
praktycznie nie zmienia się na przestrzeni lat, co świadczy o optymalnych warunkach środowisko-
wych w rzece dla rozwoju fitoplanktonu. Wszystkie wskaźniki świadczą o największym rozwoju spo-
łeczności fitoplanktonu w rejonie Mozyrza. Wysokie wartości liczebności i biomasy są spowodowane 
szybkim rozwojem zespołu okrzemek, zielenic i sinic.  

Tabl. 30. Klasyfikacja jakości wody według wskaźników hydrobiologicznych 
Klasa jakości 

wody 
Stopień zanieczyszczenia wód 

Indeks saprobowości Pan-
tlego i Bucka 

Biotyczny indeks Wo-
odiwissa 

1 Bardzo czyste < 1,0 10 
2 Czyste 1,0-1,5 7-9 
3 Umiarkowanie zanieczyszczone 1,51-2,5 5-6 
4 Zanieczyszczone 2,51-3,5 4 
5 Niezadowalającej jakości 3,51-4,0 2-3 
6 Złej jakości > 4,0 0-1 

Źródło: Opracowanie własne 
 
Analiza prób pobranych w różnych porach roku, wykazuje charakter restrukturyzacji społeczności 
fitoplanktonu w ciągu roku: zimą dominują okrzemki i glony pirofitowe, latem w szczycie sezonu 
wegetacyjnego - zielenice i sinice oraz w mniejszym stopniu okrzemki. Jesienią, w koń+cu sezonu 
wegetacyjnego, przeważają sinice. Taka zmienność dominujących grup świadczy o naturalnym cha-
rakterze obserwowanych sezonowych zmian w strukturze zbiorowisk fitoplanktonu.  

Wartości indeksu saprobowości na transgranicznych stacjach rzecznych w 2013 r. wahała się w wą-
skim przedziale od 1,89 (w miejscowości Wielkie Dzikowicze) do 1,92 (w miejscowości Dowlady), 
co odpowiada III klasie czystości wód (umiarkowanie zanieczyszczonych). 

Zbiorowiska zooplanktonu Prypeci stanowi 45 gatunków i form. Największe zróżnicowanie taksono-
miczne (29 gatunków i form) odnotowano w punkcie Mozyrz 1 km poniżej miasta, gdzie stwierdzono 
także największą ilość zooplanktonu i biomasę. Szczyt zooplanktonu w tym miejscu wynika z prze-
wagą wrotków, wśród których dominował Brachionus calyciflorus (50% liczebności i 55% biomasy), 
razem pięcioma innymi gatunkami rodzaju Brachionus dający wysoką wartość indeksu saprobowości. 
Niskie wskaźniki rozwoju zooplanktonu stwierdzono na przekrojach Dzikowicz i Pińska.  

Indeks saprobowości Pantlego i Bucka na całym kontrolowanym odcinku Prypeci w 2013 r. wahał się 
od 1,49 przy Wielkich Dzikowiczach (II klasa czystości) do 2,05 przy Dowladach (III klasa czystości). 

Społeczność fitoperyfitonu rzeki reprezentowana jest przez mniejszą liczbę taksonów (121) w porów-
naniu z glonami planktonu. Ich różnorodność na przekrojach waha się od 18 do 44 taksonów i bez 
znaczących zmian z biegiem rzeki. Peryfiton Prypeci charakteryzuje się obecnością w swojej struktu-
rze nie tylko dużej liczby taksonów okrzemek, ale także zielenic i kilku taksonów sinic. Indeks sapro-
bowości był w 2013 roku znacznie poniżej poziomu z poprzedniego roku i wynosił od 1,57 (45 km 
poniżej Mozyrza) do 1,88 (Dowlady), a więc reprezentował III klasę jakości wody (umiarkowanie 
zanieczyszczone). 

W 2013 r. łączna taksonomiczna różnorodność organizmów makrozoobentosu na przekrojach pomia-
rowych rzeki wyniosła 118 gatunków i form, z których 30 należało do Chironomidae i 15 do Odonata. 
W dennych cenozach rzeki były szeroko reprezentowane organizmy - wskaźniki czystości wody, w 
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tym Ephemeroptera (13 gatunków) i larw Trichoptera (11 gatunków). Górny odcinek (od Wielkich 
Dzikowicz do Pińska), kontrolowany w lecie, charakteryzuje się dużą różnorodnością (37-38 gatun-
ków i form) i stabilnie wysoką wartością indeksu biotycznego (9), odpowiadającą klasie II czystości. 
W wysokiej jakości kolekcjach tego odcinka są liczne gatunki wskaźnikowe czystej wody - od 6 do 7 
gatunków Ephemeroptera i od 2 do 5 gatunków Trichoptera.  

Na przekroju poniżej zrzutu ścieków Pińska taksonomiczna różnorodność jest ograniczona do 17, a 
wartość indeksu biotycznego - do 8. W dolnym biegu rzeki, w miejscu w pobliżu miasta Mozyrza, w 
lecie i jesienią różnorodność gatunkowa osiąga również 28- 39 gatunków i form. W dennych społe-
czeństwach występuje wiele gatunków - wskaźników czystej wody, a wielkość indeksu biotycznego 
wynosi 9 (II klasa czystości).  

Zróżnicowanie taksonomiczne zespołów dennych na transgranicznym przekroju Dowlady wynosi 28 
gatunków i form, a wartość indeksu biotycznego równy jest 9 (II klasa czystości).  

Ogólnie w 2013 r. według hydrobiologicznych wskaźników stanu ekosystemów wodnych Prypeci na 
odcinku od Wielkich Dzikowicz do Dowlad zgodnie z kompleksową oceną był stabilny i odnosił się 
do klas II-III (czyste - umiarkowanie zanieczyszczone).  

 5.3.3. Wskaźniki hydrochemiczne 

Jedną z metod określania jakości wody powierzchniowej jest analiza hydrochemicznych wskaźników 
wodzie i na jej podstawie określenia chemicznego wskaźnika jakości wody (dalej - CWJW) (tabl. 7). 
Na określenie CWJW W składają się średnie roczne stężenia sześciu wskaźników: tlen rozpuszczony, 
biologiczne zapotrzebowanie na tlen (BZT5), jon amonowy, jon azotynowy, jon fosforanowy i pro-
dukty naftowe. 

Tabl. 31. Klasyfikacja jakości wody na podstawie wskaźników hydrochemicznych 
Wartość CWJW Klasa jakości Kategoria jakości 

≤ 0,3 I czyste 
0,3-1,0 II stosunkowo czyste 
1,0-2,5 III umiarkowanie zanieczyszczone 
2,5-4,0 IV zanieczyszczone 
4,0-6,0 V niezadowalającej jakości 

6,0-10,0 VI złej jakości 
>10,0 VII bardzo złej jakości 

Źródło: Opracowanie własne 

Hydrochemiczny reżim Prypeci kształtuje się pod wpływem dużej ilości torfowisk w zlewni cieku, 
zwłaszcza w jego środkowym biegu. Źródłami antropogenicznymi wpływającymi na skład chemiczny 
rzeki są ścieki z zakładów przemysłowych Pińska, Mozyrza i Narowli. 

Według materiałów z okresu 2002-2006 (rys. 21) wody Prypeci jedynie poniżej Pińska należały do 
kategorii "umiarkowanie zanieczyszczone" (CWJW 1,6), poza tym przekrojem były "stosunkowo 
czyste" (CWJW 0,6-1,0). Decydujący wpływ na tworzenie się poziomu zanieczyszczeń ma podwyż-
szone stężenie związków azotu, cynku i produktów naftowych. Na podstawie obserwacji stwierdzono, 
że średnie stężenie głównych składników i wielkość wskaźników zmienia się w niewielkim zakresie. 
W tym samym czasie średnie wielkości BZT5 i ChZT, stężenia biogenów i metali ciężkich znacznie 
się zmniejszyły. Zgodnie ze stacjonarnymi obserwacjami i przyjętym systemem oceny jakości, wody 
Prypeci przed 2003 r. zostały sklasyfikowane jako "umiarkowanie zanieczyszczone", a w latach 2004-
2006 ogólny stan wód rzeki poprawił się i należał do kategorii "stosunkowo czyste" (CWJW 0,9-1,0). 
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Rys. 16. Rozkład wielkości chemicznego wskaźnika jakości wody z biegiem Prypeci w latach 2002-2006. 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
 
Średni stopień mineralizacji (244,0-327,0 mg/dm3) mieści się w zakresie wartości typowych dla wód 
naturalnych o średniej mineralizacji, zakres twardości wody świadczy o "umiarkowanie twardej wo-
dzie". Średnie roczne wartości pH (7,0-8,1) wód Prypeci oznaczają odczyn neutralny i lekko zasado-
wy. 

Zawartość tlenu w wodach rzeki była zadowalająca: ilość tlenu rozpuszczonego w wodzie wahała się 
od 6,05 mg O2/dm3 w czerwcu (3,5 km poniżej Pińsku) do 13,5 mg O2/dm3 w grudniu (0,5 km na pół-
nocny wschód od Wielkich Dzikowicz). Biologiczne zapotrzebowanie na tlen (BZT5) w wodach Pry-
peci wahało się od 1,4 mg O2/dm3do 3,64 mg O2/dm3. Średni wskaźnik zawartości BZT5 nie przekra-
czał normy. Wartości ChZTcr wahały się od 24,0 mg O2/dm3 w październiku (na odcinku od W. Dzi-
kowicz do Pińska) do 46,4 O2/dm3 w lipcu (1,0 km poniżej Mozyrza). Na całym objętym badaniami 
odcinku rzeki w 2013 r. notowano podwyższone poziomy jonu amonowego. Jednakże nastąpił nie-
wielki spadek średnich rocznych stężeń komponentów w stosunku do poprzedniego okresu badań. 
Najwyższą zawartość komponentu (0,60 mgN/dm3) odnotowano w lipcu 45,0 km poniżej Mozyrza. 
Od roku 2012 wyniki analiz wykazują gwałtowny spadek zawartości azotynów i związków fosforu w 
rzece poniżej Pińska. Średnie stężenia tych biogenów w 2013 roku na wszystkich przekrojach Prypeci 
również mieściły się w granicach normy. Najwyższe stężenia azotynów (0,018 mgN/dm3), fosforanów 
(0,012 mgP/dm3) i ogólnego fosforu (0,015 mgP/dm3) odnotowano w styczniu na Prypeci poniżej 
Pińska. 

Średnia roczna zawartość ropopochodnych w przekrojach Prypeci (0017 - 0030 mg/dm3) jest prawie 
zgodna z wynikami 2012 r., a maksymalne stężenie komponentu (0,048 mg/dm3) zarejestrowano w 
marcu 45 km poniżej Mozyrza. 

 5.3.4. Współczesne tendencje zmian zasobów fauny i flory Polesia Prypeckiego 

W ostatnich czasach wystąpiły procesy degradacji poszczególnych siedlisk na Polesiu Prypeckim. 
Dotyczy to przede wszystkich otwartych terenów podmokłych obszarów zalewowych i łąk bagien-
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nych. Zmniejsza się obszar mokradeł zalewowych. Stopniowe przekształcenie mokradeł i użytków 
zielonych rezerwatu nastąpiło w sposób naturalny - pod wpływem własności geologicznych, klima-
tycznych i hydrologicznych obszaru, a także na skutek melioracji hydrotechnicznej o dużej skali, 
przeprowadzonej wcześniej na sąsiednich terenach. Decydującym czynnikiem reżimu wodnego na tym 
terenie jest charakter rozlewów wiosennych roztopów. 

W ostatnich latach na terenie Polesia Prypeckiego obserwuje się następujące tendencje zmian żywych 
zasobów, w tym ich bioróżnorodności: 

• pojawienie się w faunie Prypeci na Polesiu znacznej liczby południowych gatunków ptaków, 
głównie wodno-błotnych; 

• spadek populacji rzadkich gatunków zamieszkujących bagna i obszary zalewowe, w wyniku ich 
stopniowego zarastania (Megalurus paludicola, orlik grubodzioby, bekasy, kulik wielki, szlamik 
rycyk, i in.); 

• zmniejszenie liczby gatunków ptaków wodnych będących obiektami polowań, katastrofalny 
spadek liczebności poleskiej populacji głuszca i spadek liczebności cietrzewia w wyniku 
wytrzebienia i zmiany struktury siedlisk; 

• wprowadzenie obcych gatunków fauny (babka bycza, babka marmurkowata i in.). 

W związku z planowaną rewitalizacją drogi wodnej E-40 oraz intensyfikacją nawigacji na 
Prypeci, szczególną uwagę należy zwrócić na obserwowane w ciągu ostatnich lat zmniejszenie efek-
tywności reprodukcji zasobów ryb, co wymaga opracowania planu dodatkowych działań. Sytuacja ta 
jest spowodowana przez: 

• degradację tarlisk (zarastanie płycizn krzewami i trzciną, zmiany jakości wody) w wyniku eu-
trofizacji akwenów, zmiany ich reżimu hydrologicznego, zmniejszenie koszenia i wypasu na te-
renach zalewowych; 

• znaczną redukcję powierzchni tarlisk większości ryb z gatunków fitofilnych (w tym o wartości 
gospodarczej) w związku z budową tam; 

• izolowanie od głównego nurtu Prypeci licznych starorzeczy w wyniku prostowania rzeki i zwią-
zany z nim brak tlenu, prowadzący do śnięcia zarówno narybku jak i ryb dorosłych. Ponadto ze 
względu na brak połączenia z rzeką w lecie nie jest efektywnie wykorzystywana baza żywno-
ściowa starorzeczy; 

• wzrost w ciągu ostatnich dwóch dekad obciążenia zasobów komercyjnych gatunków ryb w wy-
niku rekreacyjnego rybołówstwa. 

Czynniki oddziaływania na podmokłe obszary Polesia Prypeckiego 

Naturalne ekosystemy obszarów podmokłych Polesia Prypeckiego, siedliska i gatunki podlegają 
wpływom wielu czynników negatywnych pochodzenia naturalnego i antropogenicznego. Do czynni-
ków naturalnego pochodzenia należą zmiany klimatu i związana z nimi tendencja do zmniejszania 
wilgotności środowiska. Zmiany klimatu i związany z nimi brak powodzi lub długotrwałe zalanie 
terenów zalewowych w okresie wegetacji (letnie powodzie opadowe) powoduje ostre zmiany w funk-
cjonowaniu ekosystemu łęgowego. 

W szczególności, jeśli wcześniej lód ruszał na Prypeci w końcu pierwszej dekady marca, to obecnie - 
w końcu drugiej dekady lutego. Na przykład, na odcinku Prypeci na terenie Prypeckiego Parku Naro-
dowego w tym proces ten obecnie przebiega średnio 16 dni wcześniej niż obserwowano w latach 
1955-1965. Temperatura progowa dla wcześnie trących się następowała w połowie drugiej dekady 

 
 Strona 83  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 



 

kwietnia, obecnie na początku drugiej dekady (5 dni wcześniej); dla późno trących się ryb odpowied-
nio na początku pierwszej dekady maja, obecnie - w połowie trzeciej dekady kwietnia (6 dni wcze-
śniej). 

Częściej występują takie zjawiska jak powodzie zimowe - w efekcie większość wód powodziowych 
spływa zimą (poza czasem tarła), co obniża poziom wiosennych powodzi, w wyniku czego spływ wód 
jest szybki, a często nie dochodzi do zalania polderów. To zazwyczaj prowadzi do śmierci ikry i na-
rybku, wiele tarlisk nie jest w ogóle wykorzystanych. 

Negatywny wpływ zmian klimatu w ramach Polesiu jest spotęgowany efekty przez wielkoskalowe 
antropogeniczne przekształcenia terenu. Znaczące zmiany reżimu hydrologicznego Prypeci i jej tere-
nów zalewowych nastąpiły skutkiem obwałowania rzeki i jej dopływów, zagospodarowania polderów, 
uregulowania przepływu Prypeci i jej dopływów w Ukrainie. Budowa ropociągu "Przyjaźń" i grunto-
wej drogi w południowej części równiny zalewowej doprowadziły do zahamowania spływu podpo-
wierzchniowego. Doprowadziło to do zmniejszenia powierzchni obszarów zalewowych, szybszego, 
często wymuszonego spływu wód roztopowych i powodziowych do polderów oraz u do redystrybucji 
spływu powierzchniowego i podpowierzchniowego. Duże ilości wody zaczęły dopływać do rzeki w 
krótszym czasie, zalewane powierzchnie zmniejszyły się. Zmianie uległy terminy występowania po-
wodzi. 

Wśród czynników pochodzenia antropogenicznego najbardziej znaczącym zagrożeniem dla terenów 
podmokłych jest naruszenie naturalnego reżimu hydrologicznego w wyniku działań melioracyjnych, 
co prowadzi do degradacji ekosystemów oraz zmniejszenia różnorodności biologicznej, zarastania 
znacznej części otwartych naturalnych bagien i łąk krzewami i trzciną; a także osuszenie naturalnych 
mokradeł w celu wydobycia torfu. 

Zmiany w migracji ptaków i ryb 

Autochtoniczne gatunki ryb 

Jedną z najważniejszych części cyklu życia ryb jest migracja - czyli przemieszczenie w poszukiwaniu 
pożywienia, na tarliska, na miejsca zimowania itd. Najdłuższe trasy migracji mają ryby żywiące się w 
morzu i odbywające tarło w rzekach, lub odwrotnie. Od połowy XX w. w związku z budową na Dnie-
prze na Ukrainie kaskady zbiorników wodnych, drogi migracji dla ryb dwuśrodowiskowych Dnieprem 
z Morza Czarnego zostały zablokowane i ryby te ze składu ichtiofauny Prypeci zniknęły. 

Istnieje również pół-migrujaca grupa ryb, płynąca wiosną na tarło w górę rzeki i zwykle tam pozosta-
jąca na żer pozostawania do karmienia, a jesienią powracająca w dół rzeki na zimowanie. W Prypeci 
są to leszcz, sandacz, siniec, boleń, jaź, cisa i in. Wszystkie wymienione wyżej ryby należą do gatun-
ków przemysłowych, a niektóre z nich stanowią podstawę połowów komercyjnych. 

Rozwój transportu wodnego i nawigacji nie mają negatywnego wpływu na migracje tych gatunków, a 
nawet odwrotnie. Projekt E-40, w wyniku modernizacji (rekonstrukcji) kanałów i intensywnego dzia-
łania śluz, zapewni bardziej efektywne przejście ryb przez śluzy podczas migracji. Szczególnie istotne 
będzie to wiosną, kiedy ryby masowo płyną w górę rzek na tarło. 

Allochtoniczne gatunki hydrobiontów 

W ostatnich latach jednym z globalnych problemów środowiskowych i ekonomicznych ludzkości, 
związanych z rozwojem transportu wodnego i różnego rodzaju budownictwa wodnego, stało się prze-
nikanie obcych organizmów wodnych do rodzimych ekosystemów. Początkowo wzbogacając bioróż-

 
 Strona 84  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 



 

norodność nowych dla tych gatunków zbiorników wodnych, nowe gatunki w przyszłości mogą do-
prowadzić do zmniejszenia liczby i nawet wyginięcia gatunków autochtonicznych. 

Jednym z najbardziej uderzających przykładów jest pojawienie się w Prypeci pontokaspijskiego sko-
rupiaka Dikerogammarus villosus, nazywanego skorupiakiem-zabójcą (killershrimp). W rezultacie, 
rodzimy gatunek skorupiaka – kiełż jeziorny - prawie całkowicie zniknął w dolnym i środkowym bie-
gu Prypeci. Ponadto w siedliskach skorupiaka-zabójcy znacząco spadła liczba larw widelnic i jętek. 

Innym uderzającym przykładem jest ekspansja amerykańskiego raka pręgowanego (Orconectes limo-
sus) na Białoruś. Pierwsze osobniki tego gatunku stwierdzono w wodach Niemna, a według najnow-
szych danych w rzece Muchawiec. Ten gatunek jest nosicielem dżumy raczej, w wyniku której giną 
rodowite raki. Na przykład, po introdukcji amerykańskiego raka pręgowanego prędkość zaniku skoru-
piaków europejskich gwałtownie wzrosła, co spowodowało 2-2,5-krotne zmniejszenie ich ilości w 
handlu. 

Większość z 35 zidentyfikowanych obcych organizmów wodnych w zbiornikach wodnych Białorusi 
jest pochodzenia pontokaspijskiego. To wskazuje, że głównym „donatorem” obcych gatunków wod-
nych na Białorusi jest rzeka Dniepr. Wiele zbiorników zbudowanych na ukraińskim odcinku Dniepru 
stanowi niejako trampolinę dla pontokaspijskich organizmów wodnych w ich drodze w górę rzeki. 
Najwyżej położony z tych zbiorników, Zbiornik Kijowski, leży bardzo blisko granicy z Białorusią, a 
zatem będzie służyć jako główny zbiornik-dawca obcych dla Białorusi gatunków w przyszłości. 

 

 
Rys. 17. Przebieg centralnego korytarza inwazyjnego 
Źródło: Narodowa Akademia Nauk Republiki Białoruś 
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Stwierdzono, że w ostatnich latach ichtiofauna Białorusi wzbogaciła się o siedem pontokaspijskich 
gatunków ryb, które wprowadzone zostały na Dniepr z Morze Czarnego na terytoria Ukrainy, a na-
stępnie Białorusi. Spośród nich w Prypeci w białoruskiej części trasy E-40 stwierdzono 5 gatunków: 
kilka zwyczajna, babka rzeczna, babka łysa, babka bycza, babka marmurkowata. Spośród nich 3 ga-
tunki (babka rzeczna, babka łysa, babka bycza) przeniknęły do Kanału Dniepr-Bug, łączący Prypeć 
(zlewisko Morza Czarnego) do Bugu (zlewisko Morza Bałtyckiego) i już stwierdzono je w Polsce na 
Bugu i Wiśle. 

Analiza miejsc odnotowania i rozmieszczenia biotopowego tych obcych gatunków ryb wykazała, że 
introdukcja babki marmurkowatej ze zbiornika Kijowskiego do portu w Pińsku została dokonana nie-
umyślnie właśnie przez statki rzeczne. Rozprzestrzenianie się obszaru występowania pozostałych ga-
tunków następowało samoczynnie wzdłuż sieci hydrologicznej. 

Ponadto do Prypeci przeniknęły trawianka i zarybiane w innych akwenach Białorusi: karaś srebrzysty, 
karp, biały amur i tołpygi. 

Podkreślić należy, że MDW E-40 jednocześnie stanowi tzw. centralny korytarz inwazyjny, po którym 
postępuje inwazja obcych pontokaspijskich hydrobiontów do wodnych obiektów Europy. Najważniej-
szym (i pierwszym) ogniwem tego korytarza jest Kanał Dniepr-Bug, łączący baseny Morza Czarnego i 
Morza Bałtyckiego (rys. 23). Budowa i rekonstrukcja kanałów i śluz dla celów nawigacji na białoru-
skim odcinku MWD E-40 będzie sprzyjać przenikaniu i dalszemu rozprzestrzenianiu obcych pontoka-
spijskich hydrobiontów zarówno na tereny Polski jaki innych krajów zachodnioeuropejskich. 

Ptaki 

Przez tereny Białorusi w czasie wiosennych migracji przelatują ptaki w ramach dwóch globalnych tras 
przelotowych: wschodnioatlantyckiej oraz czarnomorsko-śródziemnomorskiej. Migrujące ptaki wod-
no-błotne należą do trzech grup biogeograficznych, różnych populacji gniazdowania i mających różne 
miejsca zimowania. 

Migracja ptaków z każdej grupy ma miejsce w różnym czasie, na różnych trasach i w różnych kierun-
kach. Największa jest "Poleska" trasa przelotowa której centralną osią są tereny zalewowe Prypeci. 
Jego kierunek z zachodu na wschód różni się od ogólnego kierunku północnego i północno-
wschodniego migracji większości gatunków migrujących szerokim frontem ptaków lądowych w Eu-
ropie Wschodniej. Szeroka i płaska dolina Prypeci, która płynie w kierunku wschód-zachód, jest ko-
rzystna dla postoju wielu migrujących ptaków wodno-błotnych i jest jednym z niewielu miejsc wiel-
kich migracyjnych zgromadzeń w Europie Wschodniej. Długotrwałe i intensywne powodzie zapewnić 
wysoką żywnościową wydajność łąk zalewowych, a także sprawiają, że są bezpieczne dla ptaków. 

Podczas zrealizowanych wiosną 2014 r. badań nad znaczeniem różnych części poleskiej trasy przelo-
towej, w dniach od 11 marca do 1 maja 2014 roku stwierdzono ponad 1,63 mln osobników z 52 ga-
tunków ptaków. 

Duża ilość pokarmu i niewielka presja ze strony drapieżników spowodowały wysoką gęstość i dobre 
warunki dla hodowli piskląt na terenach zalewowych Prypeci. Jednakże tutaj występują także zagro-
żenia dla wysokiej różnorodności ptaków w przyszłości. 

Na przykład, należy zauważyć, że pierwsze czajki pojawiają się na terenach zalewowych Prypeci od 
26 lutego do 26 marca i najwcześniejsze wysiadywanie jaj stwierdzono 28 marca. Inne ptaki składają 
jaja np. na początku kwietnia. Jednakże istnieje wiele czynników, które mogą zakłócać gniazdowanie. 
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Głównym powodem utraty gniazd ptaków brodzących i kaczek jest tratowanie przez konie, wyżeranie 
przez krukowate i bezpańskie psy. Również negatywny wpływ ma działalność człowieka taka jak: 
palenie trawy w czasie, kiedy zaczyna się gniazdowanie ptaków, polowanie na ptaki, długotrwałe 
przebywanie w pobliżu gniazda, zbieranie jaj itp. Z drugiej strony, ograniczenie wypasu krów na łą-
kach prowadzi do ich zarośnięte krzewami. Ptaki, które gniazdują na otwartych łąkach, w zaroślach 
nie uwiją gniazda. Tak więc w danym przypadku liczba miejsc gniazdowania zmniejsza się. 

Wśród wielu czynników, które negatywnie wpływają na efektywność zagnieżdżenia ptaków, zwięk-
szenie intensywności żeglugi na rzece Prypeć będzie mieć nieznaczny wpływ. Działanie fal od prze-
pływających statków może negatywnie wpłynąć tylko na ptaki gniazdujące na wyspach przybrzeżnych 
i piaszczystych mieliznach. 

Wnioski 

Obszary chronione Polesia Prypeckiego odgrywają ważną rolę w ochronie różnorodności biologicznej 
w Europie i na świecie. Rezerwat "Prypeć Środkowa", bezpośrednio przylegający do E-40, jest mię-
dzynarodowego znaczenia obszarem Konwencji ramsarskiej dotyczącej obszarów wodno-błotnych. 
Wraz z Prypeckim PN rezerwat "Prypeć Środkowa" ma status terytorium ważnego dla ochrony pta-
ków. Taki sam status ma Poleski Państwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny, który zgodnie z ob-
owiązującym prawem nie należy do obszarów chronionych. Ponadto Prypecki Park Narodowy ma 
status kluczowej ostoi roślin - obszaru charakteryzującego się wyjątkowym bogactwem botanicznym. 
W 2013 roku na wszystkich przekrojach, tak jak w poprzednich latach, wody Prypeci zostały sklasyfi-
kowane jako "stosunkowo czyste". Jednocześnie rzeka Muchawiec w bezpośrednim sąsiedztwie pol-
skiego odcinka E40 w ostatnich latach należy do 10 najbardziej zanieczyszczonych cieków na Biało-
rusi. 

Negatywny wpływ odwodnienia przez meliorację wyraża się redukcją obszarów naturalnych biocenoz 
terenów zalewowych - łąk zalewowych i bagien, jezior starorzeczy, wilgotnych lasów dębowych i 
olchowych, stanowiących ostoję dla dużej grupy rzadkich i zagrożonych gatunków ptaków. Wzrost 
wysokości i czasu trwania wiosennych powodzi w przestrzeni między wałami niekorzystnie wpływa 
na różnorodność i liczebność ptaków łąkowych i bagiennych, prowadzi do braku miejsc na gniazdo-
wanie, do zalewania gniazd, niszczenia złożonych w gniazdach jaj i piskląt. 

Istotnym zagrożeniem dla mokradeł jest zanieczyszczenie siedlisk przyrodniczych spowodowane 
przez przemysł, rolnictwo i gospodarkę komunalną. Zanieczyszczenie akwenów i cieków różnego 
rodzaju polutantami jest jednym z najważniejszych czynników wpływających na zwierzęta wodne. 
Głównym źródłem zanieczyszczenia rzek i zbiorników jest obecnie rolnictwo, w mniejszym stopniu – 
ścieki komunalne i przemysłowe. Dopływ biogenów i związków organicznych prowadzi do eutrofiza-
cji zbiorników wodnych i cieków. Eutrofizacja z kolei prowadzi do intensyfikacji zarastania zbiorni-
ków, zmiany dróg troficznych i restrukturyzacji ichtiocenoz. 

W świetle powyższego wpływ rewitalizacji MDW E-40 na zmiany migracji ptaków i ryb będzie nie-
znaczny i może być w znacznym stopniu zmniejszony przez odpowiednie działania łagodzące. 
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 VI. PROBLEMY TECHNICZNE I NAWIGACYJNE DROGI WODNEJ E40 
(WP 4) 

 6.1. Warunki żeglugowe oraz przebieg międzynarodowej drogi wodnej E-40 

Międzynarodowa droga wodna E-40 łączy Morze Bałtyckie z Morzem Czarnym. Rozpoczyna się w 
Gdańsku i dalej w Polskiej części biegnie wzdłuż rzeki Wisła i rzeki Bug, aż do Terespola, do granicy 
Polsko – Białoruskiej. W części Białoruskiej prowadzi przez rzekę Muchawiec, kanał Dniepro-
Bużański, rzekę Pina i rzekę Prypeć do granicy Białorusko – Ukraińskiej. W części Ukraińskiej drogę 
wodną E-40 tworzą rzeka Prypeć i rzeka Dniepr, która wiedzie aż do Chersonia i Morza Czarnego. 

Swoim zasięgiem obejmuje 14 regionów, w tym cztery w Polsce: województwo pomorskie, woje-
wództwo kujawsko – pomorskie, województwo mazowieckie i województwo lubelskie; dwa w Repu-
blice Białoruś: obwód brzeski i obwód homelski; osiem na Ukrainie: obwód czernichowski, obwód 
kijowski, obwód czerkaski, obwód połtawski, obwód kirowohradzki, obwód dniepropetrowski, obwód 
zaporoski i obwód chersoński. Łączna powierzchnia regionów przez jakie przebiega wynosi 
392 949,08km2, a zamieszkuje je 28 690 834 mieszkańców. 

Przebieg drogi wodnej E-40 przedstawiono na rysunku 21. 

 
Rys. 18. Międzynarodowa droga wodna E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
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 6.2. Białoruska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 

Pierwszy odcinek drogi wodnej E-40 w Republice Białoruś stanowi rzeka Muchawiec, która wpływa 
do Bugu w Brześciu. Jest żeglowna na odcinku 63km i dalej przekształca się w Kanał Dniepro-
Bużański o długości 58km i wiedzie do skanalizowanej rzeki Pina. Rzeka Pina po 74 km wpływa do 
rzeki Prypeć, która łączy się Dnieprem na Ukrainie. 

Skanalizowana rzeka Pina wpływa do miasta Pińsk (131 000 mieszkańców) od południa. Przechodząc 
w Kanał Dniepro-Bużański ma płynny przebieg przez 74km w dół rzeki. Kanał przepływa 54km 
wzdłuż słabo zaludnionych obszarów rolniczych i w mieście Kobryń, jednym z najstarszych miast 
Białorusi liczącym 50 000 mieszkańców, łączy się z rzeką Muchawiec. Ta dalej biegnie w kierunku 
granicy Polsko – Białoruskiej wchodzą w mieście Brześć do rzeki Bug i stanowi to żeglowne połącze-
nie z drogami wodnymi Polski i Europy Zachodniej.  

Rzeka Prypeć ma całkowitą długość równą 755km. Prypeć ma swój początek w północno-zachodniej 
części Ukrainy, zawraca dużym łukiem przechodząc przez północny wschód przekraczając granicę z 
Białorusią i ostatecznie za miastem Mozyrz na południowy wschód z powrotem na Ukrainę przed 
miastem Prypeć i dalej wpływa do rzeki Dniepr po kilku kilometrach.  

Prypeć został zbudowany w roku 1970 wspólnie z elektrownią atomową w Czarnobylu. Po katastrofie 
w 1986 roku niegdyś miasto zamieszkałe przez 48 000 mieszkańców, obecnie jest wymarłe.  

Rzeka Prypeć płynie od Pińska do jego ujścia do rzeki Dniepr wzdłuż terenów bagnistych rozciągają-
cych się po obu stronach rzeki na odcinku 6 kilometrów.  

Rzeka Prypeć jest część połączenia Bugu z Dnieprem, które ma swój początek na Polskiej granicy w 
mieście Brześć, gdzie Muchawiec przechodzi w Bug.  

Cały odcinek drogi wodnej E-40 na Białorusi jest utrzymany w IV klasie drogi wodnej i ma długość 
równą 651km. Od granicy polsko – białoruskiej, do granicy białorusko ukraińskiej znajdują się cztery 
porty śródlądowe: Brześć, Pińsk, Mikaszewicze i Mozyrz. Od Brześcia wzdłuż rzeki Muchawiec i 
Kanału Dniepro – Burzańsko zlokalizowanych jest dziewięć śluz, a między Pińskiem i Mikaszewi-
czami są dwie śluzy. Prześwity pod mostami na całej drodze mają ponad 7m i spełniają wymogi Klasy 
Vb drogi wodnej. 
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Rys. 19. Schemat Białoruskiej części międzynarodowej drogi wodnej E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
 

 6.3. Ukraińska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 

Prawy dopływ Dniepru, rzeka Prypeć w górnym biegu przepływa przez tereny wołyńskiego i rówień-
skiego obwodu Ukrainy, w biegu środkowym – przez tereny obwodów brzeskiego i homelskiego Bia-
łorusi, w dolnym biegu – przez obwód kijowski Ukrainy. Źródło rzeki znajduje się w odległości 2 km 
od wsi Gorochowiszcze w rejonie lubomelskim (obwód wołyński), w punkcie o współrzędnych 
51ᴼ19’19”N i 23ᴼ46’35”E na wysokości 173 m nad poziomem Morza Bałtyckiego. W górnym biegu 
rzeka płynie na północny wschód, w biegu środkowym w rejonie Pińska skręca na wschód; w dolnym 
biegu od Mozyrza do ujścia bieg rzeki skierowany jest ku wschodowi. Rzeka wpada do Dniepru 
(Zbiornika Kijowskiego) po jego prawej stronie w odległości 970 km od ujścia. Ujście rzeki zostało 
zatopione przez wody Zbiornika Kijowskiego i znajduje się w odległości 20 km na wschód od Czar-
nobyla w punkcie o współrzędnych 51ᴼ10’30”N i 30ᴼ30’30”E. Wysokość ujścia odpowiada normal-
nemu poziomowi piętrzenia Zbiornika Kijowskiego – 103,0 m. 
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Łączna długość rzeki według współczesnych pomiarów wynosi 775 km, z których na terenie Ukrainy 
długość koryta wynosi 274 km, na terenie Białorusi 488 km oraz wzdłuż granicy Białorusi i Ukrainy – 
13 km. Długość hydrograficzna rzeki (od najbardziej oddalonego od ujścia źródła rzeki Horyń wynosi 
1073 km. Powierzchnia zlewni rzeki wynosi 121 tys. km2, z których na Ukrainę przypada 70,1 tys. 
km2, na Białoruś 50,9 tys. km2. Pod względem powierzchni zlewni oraz wodności Prypeć jest naj-
większym dopływem Dniepru. Zgodnie z klasyfikacją Kodeksu wodnego Ukrainy rzeka Prypeć zali-
cza się do klasy wielkich rzek. 

Dorzecze Prypeci jest dostatecznie zbadane pod względem hydrologicznym. W dorzeczu działało 120 
hydrologicznych posterunków pomiarowych. Obecnie ich liczba radykalnie zmalała. W górnym biegu 
rzeki oraz na dopływach ukraińskiej części dorzecza działa 29 posterunków pomiarowych, w tym na 
samej Prypeci dwa. W części białoruskiej na samej rzece działa 7 hydrologicznych posterunków po-
miarowych. Dane najważniejszych hydrologicznych posterunków pomiarowych w dorzeczu Prypeci 
zamieszczone są w tablicy 32. 

Rzeka Dniepr jest trzecią co do wielkości rzeką Europy. Swoje źródło podobnie jak rzeka Dresna ma 
na rosyjskich wyżynach w Smoleńsku, około 200km na zachód od Moskwy i niecałe 100km od źródła 
rzeki Wołga. Na początku Dniepr płynie na południe skręcając na zachód, przechodząc przez Rosyj-
skie miasto Smoleńsk dochodząc do Białorusi i dalej na południowy – wschód przecinając granicę 
Białorusi. Od miejsca gdzie Dniepr zbiega się do rzeki Soż w mieście Loyev, Dniepr staje się rzeką 
graniczną Ukrainy i Białorusi.  

Dniepr na swojej drodze do Morza Czarnego przebiega przez najważniejsze tereny przemysłowe 
Ukrainy i przepływa przez kilka zapór z ogromnymi śluzami.  

Dniepr jest żeglowny na odcinku 1677km.  

Tabl. 32. Charakterystyka podstawowych hydrologicznych posterunków pomiarowych dorzecza Prypeć 

Rzeka Nazwa poste-
runku 

Odległość od 
ujścia, km 

Powierzchnia 
zlewni, km2 

Czas działania 
Od Do 

Ukraina 
Obwód kijowski 

Prypeć Czarnobyl 32 109000 07.06.1877 1964 
Prypeć Prypeć 43,8 109000 01.11.1973 27.04.1986 
Prypeć Nagorcy 48 109000 11.10.1930 1970 
Uż (Usza) Polesskoje 87 5690 07.07.1915 czynny 

Obwód wołyński 
Prypeć Lubiaż 604 6100 20.07.1922 czynny 
Prypeć Rzeczyca 677 2210 22.10.1928 czynny 
Turia Kowel 82 1480 08.07.1922  
Stochód Lubieszów 15 2970 20.07.1922  

Obwód rówieński 
Styr Młynek 113 10900 09.08.1924 czynny 
Horyń Dąbrowica 117 12000 19.08.1922 czynny 
Słucz Sarny 42 13300 25.03.1945 czynny 

Obwód żytomierski 
Uborć Perga 173 2880 16.09.1924 czynny 

Białoruś 
Obwód homelski 

Prypeć Ujście           rz. 
Sławecznej 120 102900 08.06.1877  

Prypeć Narowla 153 98520 26.09.1930 czynny 
Prypeć Mozyrz 192 97190 03.06.1876 czynny 
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Prypeć Petryków 277 83450 08.06.1930 czynny 
Obwód brzeski 

Prypeć Turów 358 71430 01.09.1930  
Prypeć Koroby 466 35720 08.1922  
Prypeć Kaczanowicze 504 31970 1877 czynny 
Prypeć Pińsk 521   czynny 
Źródło: Państwowy Regionalny Instytut Projektowo – Badawczy „Dnieprogiprovodhoz” 
 
Sieć hydrograficzna Prypeci jest silnie rozwinięta. Bezpośredni do rzeki wpada 70 dopływów pierw-
szego rzędu (w stosunku do Prypeci – rzędu zerowego – dop.tłum.) o łącznej długości 5537 km. Licz-
ba dopływów drugiego, trzeciego i wyższych rzędów po ukraińskiej, prawobrzeżnej stronie zlewni 
wynosi 443, a ich sumaryczna długość 9753 km. Po lewej stronie rzeki liczba i długość dopływów 
drugiego, trzeciego i wyższych rzędów nie została ustalona. W zlewni znajduje się 16 rzek średnich – 
dopływów Prypeci różnych rzędów. Dane najważniejszych dopływów Prypeci zamieszczone są 
w tablicy 34. Dane sieci hydrograficznej rzeki Prypeć zamieszczone są w tablicy 35. 

Tabl. 33. Największe dopływy Prypeci 

Źródło: Państwowy Regionalny Instytut Projektowo – Badawczy „Dnieprogiprovodhoz” 
 
Tabl. 34. Hydrologiczna charakterystyka Prypeci i jej dopływów 

Nr Nazwa rzeki 
Dopływ 
prawy, 

lewy 

Odległość od ujścia, 
km Długość 

rzeki, km 
Powierzchnia 
zlewni, km2 

Dopływy własne 

N. Drozd Obecnie Ilość Dł. km 
1 Brahinka lewy  10 179 2780   
2 Uż (Usza) prawy 28 28 256 8080 45 1027 
3 Murawka (Sachan) prawy 54 55 15 75 - - 
4 Rożawa prawy 90 84 23 108 - - 
5 Żałoń prawy 91 87 23 1460 9 153 
6 Sławeczna prawy 114 111 138 2670 12 273 
7 Wić lewy  124 15 991   
8 Mitwa prawy 134 133 57 468 1 12 
9 Narowlanka prawy 145 146 27 124 - - 
10 Solikucza prawy 154 155 25 145 - - 
11 Zakowańka lewy  176 42  1 15 
12 Nienacz lewy  190 48    
13 Ipa lewy  194 109 1010   
14 Turija prawy 194 196 23 221   

Rzeka Dopływ 
rzeki 

Km od 
ujścia 

Prawy, 
lewy 

Powierzchnia zlewni, km2 Długość, km 

łącznie w granicach 
Ukrainy łącznie w granicach 

Ukrainy 
Turia Prypeć 665 prawy 2900 2900 184 184 
Stochód Prypeć 598 prawy 3125 3125 188 188 
Styr Prypeć 484 prawy 13100 12370 494 424 
Ikwa Styr 348 prawy 2250 2250 155 155 
Pina Prypeć 521 lewy 2640 - 40 - 
Jasiołda Prypeć 495 lewy 7790 - 250 - 
Horyń Prypeć 414 prawy 27700 27010 659 577 
Słucz Horyń 100 prawy 13800 13800 451 451 
Łań Prypeć 412 lewy 2190 - 161 - 
Słucz Prypeć 379 lewy 5260 - 228 - 
Stwiha Prypeć 325 prawy 5440  152  
Mostwa Stwiha 34 lewy 2400  159  
Uborć Prypeć 274 prawy 5700 3900 256 172 
Ptycz Prypeć 228 lewy 9470 - 486 - 
Sławeczna Prypeć 111 prawy 2670  138  
Uż (Usza) Prypeć 28 prawy 8080 8080 256 256 
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Nr Nazwa rzeki 
Dopływ 
prawy, 

lewy 

Odległość od ujścia, 
km Długość 

rzeki, km 
Powierzchnia 
zlewni, km2 

Dopływy własne 

N. Drozd Obecnie Ilość Dł. km 
15 Tremla lewy  211 80 769   
16 Ptycz lewy  228 486 9470   
17 Buklówka prawy 234 240 15 101 - - 
18 Skałodynka? prawy 244 249 39 239 1 11 
19 Bobryk lewy  254 80    
20 Uborć prawy 269 274 256 5700 37 746 

21 Kanał Zalesskaja 
Striełka prawy  287 10    

22 Kruszynnaja? prawy 306 310 32 255 1 10 
23 Utwacha? lewy  314 23    
24 Świniowody prawy 310 320 34 236 - - 
25 Skrypica lewy  329 36 360 2  
26 Stwiha prawy 325 337 152 5440 24 616 
27 bez nazwy prawy 343 352 27 45 - - 
28 bez nazwy prawy 356  28 96 - - 
29 Słucz lewy  379 228 5260   
30 Kanał Olszański prawy 377 391 19 79 - - 
31 Kanał Sytnicki lewy  402 26    
32 Łań lewy  412 161 2190   
33 Horyń prawy 396 414 659 27700 213 4867 
34 kanał drenarski prawy  416 14    

35 kanał Czerebasów-
ka lewy  421 34    

36 Smierć lewy  431 60    
37 Wietlica prawy 417 434 26 487 2 38 
38 Prość? prawy 420  32 60 - - 
39 Cna lewy  443 126 1130   
40 kanał odwadn. lewy  449 15    
41 kanał Duboj prawy 441 456 55 92 - - 
42 kanał Łuniniec lewy  462 30  - - 
43 bez nazwy prawy 453 466 20 132 1 16 
44 Bobryk lewy  467 109 1900   
45 Prypiatka prawy 459 472 15 49 - - 
46 Styr prawy 471 484 494 13100   
47 Jasiołda lewy  495 250 7790   
48 Pina lewy  521 40 2640   
49 Prostyr prawy 530 544 18 129 1 19 
50 odnoga Stochodu? lewy 548 564 14  - - 
51 Stochód? lewy 551 566 20  - - 
52 Zgniła Prypeć prawy 555 571 18 98 - - 
53 Wiesiołucha prawy 564 580 69 940 2 42 
54 Stochód prawy 580 598 188 3125 11 177 
55 Korostynka prawy 592 613 40 98 - - 
56 Cyr prawy 610 624 51 725 1 15 
57 Strumień Prypeci lewy  628 18  - - 
58 kanał odwadn. lewy  631 17  - - 
59 bez nazwy prawy 612  10 35 - - 
60 kanał odwadn. prawy 627  10 38 - - 
61 Turija prawy 633 651 17 44 - - 
62 Kanał Wyżewski lewy  661 10  - - 
63 kanał odwadn. lewy  662 11  - - 
64 Turia prawy 649 665 184 2900 14 204 
65 Wyżówka prawy 678 697 81 1272 4 60 
66 Tekla? prawy  712 14  - - 
67 Lutyca? prawy 703 720 12 93 - - 
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Nr Nazwa rzeki 
Dopływ 
prawy, 

lewy 

Odległość od ujścia, 
km Długość 

rzeki, km 
Powierzchnia 
zlewni, km2 

Dopływy własne 

N. Drozd Obecnie Ilość Dł. km 
68 bez nazwy prawy  727 15  - - 
69 Tenetyska prawy 720 736 18 156 1 11 
70 kanał odwadn. prawy  760 11  - - 
 Łącznie dopływy:    5537 113305 443 9753 
 Prypeć:    775 121000 513 15290 

Źródło: Państwowy Regionalny Instytut Projektowo – Badawczy „Dnieprogiprovodhoz” 
 

Zlewnia rzeki Prypeć należy do zlewni Dniepru (zlewisko Morza Czarnego). Zlewnia położona jest na 
terenach obwodów: wołyńskiego, rówieńskiego, lwowskiego, tarnopolskiego, chmielnickiego, żyto-
mierskiego i kijowskiego Ukrainy oraz brzeskiego, homelskiego, mohylewskiego i mińskiego Białoru-
si. Zlewnia rzeki graniczy: na południowym wschodzie – ze zlewnią rzeki Teterew; na południu – ze 
zlewniami Bugu i Dniestru, na południowym zachodzie i zachodzie – ze zlewnią rzeki Bug, na pół-
nocnym zachodzie – ze zlewnią rzeki Niemen i na północnym wschodzie – ze zlewniami rzeki Bere-
zyny i innymi dopływami Dniepru. 

Cała północna i środkowa części zlewni znajduje się w leśnej strefie przyrodniczej i tylko południowa 
położona jest w strefie lasostepu. Główna część rzeki przebiega tereny Niziny Poleskiej. Od południa 
zlewnia jest ograniczona przez Wyżynę Podolską, od północnego zachodu – przez Grzędę Białoruską. 
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Rys. 20. Schemat Ukraińskiej części międzynarodowej drogi wodnej E-40 
Źródło: Opracowanie własne 
 
 
 
Cała ukraińska część drogi wodnej E-40 spełnia warunki V klasy. Wzdłuż trasy zlokalizowanych jest 
dziewięć portów śródlądowych: Kijów, Czerkasy, Krzemieńczuk, Dnieprodzierżyńsk, Dniepropie-
trowsk, Zaporoże, Nikopol, Nowa Kachowka i Chersoń. Długość tego odcinka wynosi 970km. Na 
rysunku 23 przedstawiono jego schemat z opisem natężenia ruchu, liczby śluz, charakterystyki nawi-
gacyjnej oraz odległościami między portami. 
Poniżej na schematach podstawowe dane dotyczące portów śródlądowych.  
 

 6.4. Polska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – 
Terespol 

Droga wodna E-40 ma na obszarze Polski przebieg równoleżnikowy. Jej odcinek łączący Wisłę 
z ujściem rzeki Muchawiec (Białoruś) na większości map jest prowadzony dolnym biegiem Narwi, a 
następnie Bugiem aż do okolic Terespola i Brześcia. Ten fragment trasy w obecnym stanie nie spełnia 
wymagań stawianych drodze wodnej i nie zapewnia warunków do prowadzenia żeglugi. Dolina Bugu 
w granicach Polski niemal na całej długości jest objęta ochroną i stanowi część europejskiej sieci Na-
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tura 2000, a jej modyfikacja i przystosowanie do pełnienia roli drogi wodnej nie mogą być brane pod 
uwag. Sytuacja ta wymaga wyznaczenia innej trasy, co wiąże się z koniecznością budowy kanału łą-
czącego koryta Wisły i Bugu, który może być poprowadzony przez obszar Nizin Środkowopolskich 
(Nizina Środkowomazowiecka i Nizina Południowopodlaska) oraz Polesia.  

 

 

Rys. 21. Polska część międzynarodowej drogi wodnej E-40 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Na rysunku 24 przedstawiono orientacyjny schemat rozmieszczenia portów śródlądowych wzdłuż 
międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdańsk – Warszawa. 

Na trasie tej zlokalizowanych jest 11 portów śródlądowych: port w Gdańsku, Przegalinie, Tczewie, 
Korzeniewie, Grudziądzu, Chełmnie, Bydgoszczy, Toruniu, Włocławku, Płocku i warszawski port na 
Żeraniu.  
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Rys. 22. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdańsk – Terespol 
Źródło: Opracowanie własne 
 
 
Port w Przegalinie jest to niewielki port obok śluzy. Port w Grudziądzu charakteryzuje się ogólną dłu-
gością nabrzeża wynoszącą 300m, zaś głębokość portu waha się pomiędzy 0,4 a 0,6m. Port w Chełmie 
ma nabrzeże  długości 86,5m, a głębokość portu waha się pomiędzy 1,0m a 1,6m.  Toruń posiada 
sześć przystani, na terenie czterech portów rzecznych - Port Drzewny – o powierzchni 70,76ha (naj-
większa odnoga Wisły w okolicach Torunia, ukształtowany naturalnie; posiada 4 przystanie oraz tere-
ny rekreacyjne), Port Zimowy (wykopany sztucznie o powierzchni basenu portowego wynoszącej ok. 
5ha, największa przystań barek i łodzi w Toruniu), port AZS (Akademickiego Związku Sportowego) i 
port Budowlany. Ogólna długość przeładunkowa nabrzeży w Toruniu wynosi 126m; powierzchnia 
placów składowych 4.000m2, powierzchnia magazynów 1.500m2, zaś głębokość 5m. Port we Wło-
cławku dysponuje nabrzeżami o długości przeładunkowej wynoszącej 300m, placami składowymi o 
powierzchni 6.000m2 oraz magazynami o powierzchni 3.400m2, głębokość portu wynosi 3-4m. Port 
Żerański: zlokalizowany przy Elektrociepłowni Żerań, przy ujściu Kanału Żerańskiego budowany 
przed I wojną światową, oddany do użytku w 1963r. i będący w użyciu do dziś; zajmuje obszar o po-
wierzchni ok. 260 ha., port składa się z kilku basenów. Port w Płocku (Radziwie)  pierwotnie miał 
służyć do celów transportowych, obecnie jego funkcje nie są wykorzystywane. 

Z uwagi na przeszkody naturalne i warunki hydrotechniczne prowadzenie żeglugi towarowej i pasa-
żerskiej na całym odcinku drogi wodnej Wisły jest bardzo utrudnione. Jedną z głównych przyczyn jest 
ograniczona głębokość tranzytowa która jest wynikiem powstawania odsypisk w korycie rzeki i zamu-
leniem awanportów. Wieloletnie zaniedbania oraz brak inwestycji powodowany brakiem środków 
finansowych nie pozwala na szybką poprawę warunków technicznych do prowadzenie usług transpor-
towych na rzece Wiśle.  

Warunki nawigacyjne na rzece Wiśle, są bardzo zróżnicowane. Zarówno w zakresie głębokości tran-
zytowych, szerokości szlaku, jak również prześwitów pod mostami i innymi urządzeniami krzyżują-
cymi się z droga wodną. Z uwagi na brak zewnętrznych połączeń i małe zainteresowanie transportem 
wodnym, spowodowane głównie degradacją szlaku żeglugowego, przewozy na górnym odcinku rzeki 
ograniczają się jedynie do przewozu piasku i żwiru z likwidacji odsypisk oraz kamienia na potrzeby 
nielicznych robót regulacyjnych. Wydobywane w kilkunastu miejscach z koryta rzeki kruszywo jest 
transportowane barakami na odległość do około 10 kilometrów.  

Podobna sytuacja występuje na odcinku Wisły od Annopola tj. (295 km) aż do Płocka (tj. 620 km). 
Transport i żegluga są znacznie utrudnione. Na całej długości tego odcinka Wisły nie jest zapewniona 
głębokość tranzytowa odpowiednia dla drogi wodnej klasy Ib, tj. głębokość 1,60 m i szerokość szlaku 
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równa 20 m. Ponadto koryto rzeki jest rozczłonkowane, zdewastowane i bardzo zapiaszczone. Wystę-
pują przemiały i wypłycenia, a istniejące budowle regulacyjne są znacznie uszkodzone lub całkowicie 
zniszczone. Dla umożliwienia warunków żeglugowych drogi wodnej wymagana jest m.in. generalna 
modernizacja tj. naprawa i przebudowa zabudowy regulacyjnej, usunięcie przemiałów i wykonanie 
kompleksowych robót czyszczących. 

Wisła od 684 km do Torunia tj. 718 km, pomimo zakwalifikowania do klasy Ib o znaczeniu regional-
nym, nie spełnia wymagań tej klasy w zakresie głębokości tranzytowej. Wyjątkiem jest odcinek 26 
kilometrów między Płockiem i Włocławkiem. Głębokości tranzytowe w odniesieniu do wody średniej 
wynoszą odcinkami 1,2 m. W czasie niżówek głębokości spadają poniżej 1,0 m, osiągając nierzadko 
nie więcej niż 0,6 ÷ 0,7 m. Gwarancja wymaganej dla tej klasy głębokości tranzytowej wynosi zaled-
wie 5% całego okresu nawigacyjnego (tzn. kilkanaście dni). Obecnie nawigacja w takich warunkach 
odbywa się odbywa się jedynie pomiędzy istniejącymi w korycie rzeki naturalnymi przeszkodami i 
jest szczególnie trudna, a czasami, w okresie niskich stanów wody wręcz niemożliwa (przy większych 
zanurzeniach jednostek pływających). Tranzyt jednostek pływających na tym odcinku Wisły może 
odbywać się praktycznie tylko pod warunkiem zwiększonego zrzutu wody przez stopień we Włocław-
ku. Zainteresowani armatorzy we własnym zakresie ustalają z administracją czasowe zwiększenie 
przepływu przez stopień celem umożliwienia spływu jednostek w dół Wisły.  

Wisła od Torunia km 718 do Portu Tczew w km 910 pozostaje normatywnie w klasie II drogi wodnej 
o znaczeniu regionalnym. Spełnia wymagania w zakresie szerokości szlaku żeglownego (30 m), mi-
nimalnego promienia łuków (300 m) oraz minimalnego prześwitu pod mostami ponad (3,0 m). Jed-
nakże, pomimo to ma ograniczoną głębokość tranzytową do 1,4 m. Gwarancja wymaganej dla tej kla-
sy głębokości tranzytowej (1,8 m) wynosi praktycznie do 10% całego okresu nawigacyjnego. Wisła od 
Tczewa w km 910 do portu w Przegalinie pozostaje w klasie III drogi wodnej o znaczeniu regional-
nym. Spełnia wymagania w zakresie szerokości szlaku żeglownego (40 m), minimalnego promienia 
łuków (500 m) oraz minimalnego prześwitu pod mostami ponad (4,0m). Nie spełnia parametrów drogi 
wodnej klasy III w odniesieniu do głębokości tranzytowej. Odcinkami głębokości w nurcie rzeki ogra-
niczone są do 1,6 m, wobec wymaganej dla tej klasy 1,8 m. Dalej od Przegaliny do portu Gdańsk dro-
ga wodna spełnia wymagania klasy Va.35  

Schematy wymienionych powyżej portów śródlądowych wzdłuż rzeki Wisły na odcinku Gdańsk – 
Warszawa, znajdują się w załączniku 3. 

 

 6.4.1. Trzy warianty rekonstrukcji przebiegu trasy E-40 na odcinku Wisła – 
Terespol 

 
GłównymZadaniem projektu było przedstawienie trzech najbardziej realistycznych wariantów 
przebiegu trasy międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol. W tym rozdziale 
przedstawiono propozycje przebiegu trzech wariantów tras z wyznaczeniem obiektów 
hydrotechnicznych z ich charakterystyką techniczna. 
 

35 Przegląd i analiza rynku transportu na wodach śródlądowych Odry i Wisły, Instytut Morski w Gdańsku na 
zlecenie Agencji Rozwoju Mazowsza w ramach realizacji projektu INWAPO – Unowocześnienie śródlądowych 
szlaków wodnych i portów morskich, Gdańsk 2012. 

 
 Strona 98  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 

                                                           



 

Po przeprowadzonych analizach pod względem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i 
społecznym zespół ekspertów wytyczył osiem tras. Trasy te zostały szczegółowo sparametryzowane i 
przedstawione na posiedzeniu komisji i ekspertów podczas spotkania roboczego, które odbyło się 15 
czerwca 2015 roku w Łucku, na Ukrainie. Parametry tych tras przedstawiono w tablicy 35. 
Z pośród tych ośmiu wariantów, po rozpoznaniu wszystkich wad i zalet komisja projektu wraz z 
ekspertami dokonała wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantów, spełniających wymagania 
projektu: 
 

I. Trasa północna: Zbiornik Dębe (Jezioro Zegrzyńskie) – Dolina Dolnego Bugu - Równina 
Wołomińska -  Wysoczyzna Siedlecka - Równina Łukowska - Zaklęsłość Łomska - Równina 
Kodeńska - Polesie Brzeskie – Bug w okolicach Terespola – ujście rzeki Muchawiec (207,8km). 

II. Trasa środkowa: ujście Wilgi do Wisły – Dolina Środkowej Wisły - Równina Garwolińska – 
Wysoczyzna Żelechowska – Równina Łukowska – Pradolina Wieprza – Bystrzyca – Równina 
Parczewska – Kanał Wieprz-Krzna – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Polesie Brzeskie - 
Bug w okolicach Terespola - ujścia rzeki Muchawiec (195,9km). 

III. Trasa południowa: ujście Wieprza do Wisły – Dolina Środkowej Wisły – Pradolina Wieprza – 
Równina Parczewska – Zaklęsłość Łomaska – Równina Kodeńska – Bug w okolicach Terespola - 
ujście rzeki Muchawiec (159,6km). 
Szczegółowy przebieg tras trzech wariantów został bardziej szczegółowo opisany w dalszej części 
opracowania. 
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Tabl. 35. Parametry ośmiu analizowanych tras przeznaczonych do rozpatrzenia przez komisję projektu 

L.
p. 

Wa-
riant 
Nr 

Opis trasy 

Wlot 
do 

kanału 
z 

Wisły 
– km. 

SNW 
WWH 
W.L. 

R1 
(m) 

Rzęd-
na 

wo-
dodz. 

R2 
(m) 

Dłu-
gość 
Cał-
kow. 
(km) 

Rzędne terenu (m) 

Spad 
(m) 

Rzędne 
dna komo-

ry śluzy 
(R3) na 

stanowi-
sku szczy-

towym 
(R2-2,0)m 

R5= 
R2+4,0 
Maks. 
P.P. w 
stan. 

Szczyt. 

Spad H5-(R1) 

Brze
g 

Wi-
sły 

Wo-
do-

dział 

Brzeg 
Bugu 

Skłon 
zachod-

ni H1 
(m) 

Skłon 
wschod
ni H2 
(m) 

H3=H1+
H2 (m) 

Zach 
Hzach 

Wsch 
Hwsch 

1 W1 

Warszawa: 
port Żerań; 
wlot z Wisły 
km 520,0 do 
Terespola 
Bugiem 

520,0 79,10 - 217 79,1
0 - Ok. 

133,0 - - R4-R1= 
79,77 52,0  - - - 

2 W2 
Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 
473,5 89,18 196,0 200 90,0 196,0 133,0 106,82 63,0 169,82 41,9 194,0 198,0 

108,82
11  66,9

7  

3 W3 
Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 
469,1 93,18 195,0 175 96,0 195,0 133,0 62,41 63,9 126,31 37,9 193,0 197,0 

103,82
10  65,9

7  

4 𝐖𝟑����� 

Skorygowana 
trasa - Szcze-
gółowy opis 

trasy w tekście 

451,1 93,41 179,0 205 98,0 179,0 133,0 81,0 47,9 128,9 37,7 177,0 181,0 
𝟖𝟕,𝟓𝟗
𝟗  

𝟒𝟗,𝟗
𝟓  

5 W4 
Szczegółowy 
opis trasy w 

tekście 
447,3 94,26 195,0 168 101,

0 195,0 133,0 100,74 63,9 164,64 36,84 193,0 197,0 102,74
10  

65,5
7  

6 W4����� 

Skorygowana 
trasa - Szczegó-
łowy opis trasy 

w tekście 

443,3 95,52 207,0 166 101,
7 207,0 133,0 111,48 75,9 187,38 

(Okrzej
ka 

Woda 
101,0 
Brzeg 
105,0) 
35,6 

205,0 209,0 113,48
11

 
77,9

8
 

7 W5 

Terespol. Wylot 
kanału powyżej 
jazu Kozłowice 
(stałe piętrze-

nie) 

493,4 
(cofka 
Wisły) 

SNW=114,77 
WWH=121,22 158 114,

8 158,0 133,0 43,23 26,5 69,73 16,33 156,0 160,0 45,23
6  

28,9
3  

8 W6 

Jak W5, lecz 
od Woli Skro-

mowskiej 
Tyśmienicą 

493,4 147,0 159 114,
8 147,0 133,0 32,33 15,9 48,23 16,33 145,0 149,0 

𝟑𝟒,𝟐𝟑
𝟒  

𝟏𝟕,𝟗
𝟐  

Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 
Rys. 23. Lokalizacja śluz dla poszczególnych wariantów trasy kanału 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 6.4.2. Założenia ogólne drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła - Terespol 
Określając przebieg osi trasy kanałów dla poszczególnych wariantów kierowano się następującymi 
założeniami: 

1. Kanał, oprócz funkcji żeglugowych będzie spełniał także funkcje zaopatrzenia w wodę róż-
nych użytkowników, np. rolników. 

2. Przystosowanie kanału do przerzutu wody z Wisły, Bugu i innych cieków pozwoli na zmniej-
szenie deficytów potrzeb wodnych na terenach przyległych. 

3. Przepustowość kanału dostosowana będzie do zaspokojenia potrzeb wodnych wynikających z 
planowanego rozwoju gospodarczego (żegluga, rolnictwo, gospodarka komunalna, przemysł). 

4. Wymienione wyżej cele gospodarcze zostaną osiągnięte przy założeniu minimalnego wpływu 
projektowanej inwestycji na środowisko, co wynika z przyjętej koncepcji kanału szczelnego. 
Szczelność kanału zostanie zapewniona przez zastosowanie ekranów dennych (poziomych) i 
skarpowych (ukośnych). 

5. Kanał nie będzie wykorzystywany do przepływu wód opadowych, co zabezpieczy niezakłó-
coną żeglugę, wolną od ogólnie występujących na rzekach i kanałach niekorzystnych proce-
sów korytowych.  

Dopływ rumowiska denudowanego ze zlewni oraz spływ wód powodziowych będzie wyeli-
minowany przez zlokalizowanie trasy na wododziałach wód. 

6. Na całej długości kanału przewiduje się kaskadyzację. Podstawowymi budowlami piętrzącymi 
wodę do wymaganych poziomów, będą śluzy żeglugowe (komorowe) przewiduje się po 2 nit-
ki śluz na każdym stopniu wodnym wykonanych jednocześnie w jednym dole fundamento-
wym. Śluzy żeglugowe będą wyposażone w zbiorniki oszczędnościowe, ale ich budowa bę-
dzie realizowana w 2 etapach: 1 śluza w 1 dole, zostanie pozostawione miejsce na śluzę w 2-
gim etapie, w zależności od potrzebnej przepustowości. 

7. Poziomy piętrzenia wody na każdym stanowisku kanału będą wyniesione nad przyległy teren, 
co umożliwi grawitacyjny pobór wody z kanału w celu pokrycia potrzeb użytkowników zloka-
lizowanych na terenach przyległych do trasy kanału. Kanał zasilany będzie w wodę przy po-
mocy pompowni, zlokalizowanych w odpowiednich miejscach istniejącej sieci rzecznej. 

W przypadkach uzasadnionych na doprowadzalnikach będą zaprojektowane małe elektrownie 
wodne. 

8. Przekrój kanału zostanie uzyskany przez wykonanie wykopów (dolnej części) oraz obustron-
nych wałów w formie zagęszczonych nasypów ziemnych. Ilości wykopów i nasypów zostaną 
zbilansowane. 

9. Zastosowanie uszczelnienia dna i nasypów brzegowych odizoluje wodę w kanale od istnieją-
cego horyzontu wód gruntowych. Nie przewiduje się występowania znaczących ubytków wo-
dy z kanału z tytułu filtracji. 

10. Przekrój poprzeczny kanału zostanie dostosowany do potrzeb wynikających z kompleksowe-
go charakteru inwestycji spełniającej funkcje drogi wodnej o wymaganych gabarytach (głębo-
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kość i szerokość szlaku wodnego, wymagana przepustowość hydrauliczna – pokrycie potrzeb 
wodnych na śluzowanie, nawodnienia, zaopatrzenie osiedli) 

 

Należy zaznaczyć, że istniejące na wyżej wymienionym obszarze małe rzeki (Wilga, Świder, Krzna, 
itp.) są ciekami nizinnymi o nieregularnych przekrojach i meandrującymi z dużą ilością małych pro-
mieni krzywizny. 

Budowa na takich rzekach kaskady dużej ilości stopni wodnych, celem uzyskania wymaganej głębo-
kości żeglugowej, spowoduje konieczność dużej ilości zbiorników wodnych stosunkowo płytkich. 

Utrzymanie w takich warunkach szlaku żeglugowego na rzekach prowadzących często wody powo-
dziowe byłoby bardzo kosztowne. Dużych nakładów eksploatacyjnych wymagałyby ciągłe roboty 
pogłębiarskie oraz usuwanie roślinności płytkowodnej. 

Z uwagi na to, że istnieją w terenie warunki odpowiednie do zlokalizowania trasy proponowanego 
połączenia żeglugowego Wisły z Dnieprem na wododziale Bugu i Wieprza, proponuje się rozpatrzenie 
takiej koncepcji lokalizacyjnej w formie wariantowej. 

 

 6.4.3. Zalety i wady poszczególnych wariantów tras 
 

1. Lokalizacja kanału na terenach wododziałów 

Taka lokalizacja uniezależnia proces budowy od wpływów wód powodziowych, występują-
cych w dolinach rzek. Z tego względu tego typu koncepcja lokalizacji trasy kanału jest znacz-
nie korzystniejsza pod względem wykonawczym i eksploatacyjnym, gdyż woda doprowadza-
na np. rurociągami może dopływać dalej grawitacyjnie. 

2. Lokalizacja trasy kanału w dolinach istniejących cieków wodnych w formie kanałów lateral-
nych, wymagać będzie: 

• Większej ilości obiektów towarzyszących związanych z przekraczaniem istniejących 
cieków wodnych (dopływów ze zlewni); 

• Znaczących ilości robót ziemnych (nasypy, wykopy) oraz pogłębiarskich w dolinach 
rzek; 

• Znacznie większych ilości ubezpieczeń skarpy zewnętrznej, chroniących nasyp ogra-
niczający kanał od strony rzeki podczas występowania wód powodziowych (kanał 
zlokalizowany na terenie zalewowym pełnić będzie również rolę wału przeciwpowo-
dziowego) 

• Budowy znacznie większych ilości tymczasowych dróg dojazdowych w dolinach rzek, 
w których zalegają zazwyczaj słabe grunty; 

• Stosowanie odwodnienia wykopów budowlanych przy pomocy instalacji pompowych, 
co podniesie znacznie koszty budowy 
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• Wybór optymalnego wariantu zależy od wyników analizy porównawczej rozpatrzo-
nych koncepcji z uwzględnieniem nakładów inwestycyjnych oraz kosztów użytkowa-
nia i utrzymania inwestycji. 

Na rysunku 26 przedstawiono przebieg tras. Kolorem czerwonym zaprezentowano wariant I – 
północny, kolorem fioletowym wariant II – środkowy, kolorem pomarańczowym wariant III – 
południowy, a kolorem pomarańczowo – fioletowym część wspólną wariantu II i III.  
 

 6.4.4. Trasowanie kanału 
 

Zgodnie z Rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji śródlą-
dowych dróg wodnych; Dziennik Ustaw Nr 77; §7 - ust. 3: "Przy modernizacji śródlądowych dróg 
wodnych o znaczeniu regionalnym klasy III i o znaczeniu międzynarodowym klasy IV – jako warunki 
projektowe przyjmuje się wielkości odpowiadające co najmniej maksymalnym wartościom parame-
trów klasyfikacyjnych i warunków eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Vb, umożliwiające 
żeglugę statków o zanurzeniu nie mniejszym niż 2,80m.” oraz ust. 4: „Przepis ust. 3 stosuje się przy 
projektowaniu nowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym.” – kanał żeglugowy projekto-
wany był tak aby spełniał przynajmniej warunki klasy Vb drogi wodnej. Parametry eksploatacyjne 
klas wód śródlądowych żeglownych oraz klasyfikacja śródlądowych dróg wodnych przestawione są w 
tablicy 37 i 38.  

 

Tabl. 36. Zasady ustalania klas wód śródlądowych żeglownych 

L.p. Parametry eksploatacyjne 
Wielkości parametrów 

klasy Ia Ib II III IV Va Vb 

1. Minimalne wymiary szlaku żeglownego w 
rzece 

jednostka 
miary               

1.1. Szerokość szlaku żeglownego1) m 15 20 30 40 40 50 50 
1.2. Głębokość tranzytowa m 1,2 1,6 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8 

1.3. Promień łuku osi szlaku żeglownego2) m 100 200 300 500 650 650 800 

2. Minimalne wymiary kanału                 
2.1. Szerokość szlaku żeglownego1) m 12 18 25 35 40 45 45 
2.2. Najmniejsza głębokość wody w kanale m 1,5 2 2,2 2,5 3,5 3,5 3,5 
2.3. Promień łuku osi szlaku żeglownego2) m 150 250 400 600 650 650 800 
3. Minimalne wymiary śluz żeglugowych                 

3.1. Szerokość śluzy m 3,3 5 9,6 9,6 12 12 12 
3.2. Długość śluzy m 25 42 653) 72 1203) 120 187 
3.3. Głębokość na progu dolnym m 1,5 2 2,2 2,5 3,5 4 4 

4. 
Odległość pionowa przewodów linii elektroe-
nergetycznej przy zwisie normalnym ponad 
poziom WWŻ4) 

                

4.1. 
Nieuziemionych o napięciu do 1kV oraz 
uziemionych (bez względu na napięcie linii) i 
przewodów telekomunikacyjnych 

m 8 8 8 10 12 15 15 
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4.2. 
Nieuziemionych o napięciu wyższym niż 
1kV, w zależności od napięcia znamionowego 
linii (U) 

m 10+U/150 12+U/150 14+U/150 17+U/150 

1)Szerokość szlaku żeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej ładowności przy pełnym zanurzeniu. 
2)Szlak żeglowny na łuku poszerza się w zależności od długości statku lub zestawu pchanego i promienia łuku. 
3)Do klasy II zalicza się również śluzy istniejące o długości od 56,6m do 57,4m, a do klasy IV – o długości 85,0m. 
4)WWŻ – najwyższa woda żeglowna, ustalony stan wody, po którego przekroczeniu uprawianie żeglugi jest zabronione. 
Źródło: Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych. 

Tabl. 37. Klasyfikacja śródlądowych dróg wodnych 

Droga wodna 

Klasa 
drogi 
wod-
nej 

Statki z napędem i barki Zestawy pchane Mini-
malny 

prześwit 
pod 

mostami 
ponad 
WWŻ 

charakterystyki ogólne charakterystyki ogólne 
dłu-
gość 

maks. 

szero-
kość 

maks. 

zanu-
rzenie 
maks. 

ładow-
ność 

dłu-
gość 

szero-
kość 

zanu-
rzenie 

ładow-
ność 

L(m) B(m) d(m) T(t) L(m) B(m) d(m) T(t) 

o znaczeniu 
 regionalnym 

Ia 24 3,5 1,0           3,00 
Ib 41 4,7 1,4 180         3,00 
II 57 7,5-9,0 1,6 500         3,00 

III 67-70 8,2-9,0 1,6-2,0 700 118-
132 8,2-9,0 1,6-2,0 1000-

1200 4,00 

o znaczeniu 
międzynaro-

dowym 

IV 80-85 9,5 2,5 1000-
1500 85 9,5 2,5-2,8 1250-

1450 
5,25 lub 

7,00 

Va 95-
110 11,4 2,5-2,8 1500-

3000 
95-
110 11,4 2,5-3,0 1600-

3000 5,25 lub 
7,00 Vb         172-

185 11,4 2,5-3,0 3200-
4000 

Źródło: Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wod-
nych. 
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Rys. 24. Przebieg trzech rekomendowanych tras kanału łączącego Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 6.4.5. Wariant 1 międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Te-
respol 

 

Pierwszy wariant przebiegu drogi wodnej łączącej koryta Wisły i Bugu to droga najdłuższa, bio-
rąca początek na obszarze Kotliny Warszawskiej, we wschodniej odnodze Zbiornika Dębe (Jeziora 
Zegrzyńskiego), którą dopływają wody Bugu. Trasa kanału wiedzie początkowo na wschód, przez 
obszary Doliny Dolnego Bugu i Równiny Wołomińskiej, przecinając koryta licznych dopływów Bugu 
płynących w kierunku północnym lub północno-zachodnim (m. in. Fiszor, Liwiec, Dzięciołek). Dolina 
Dolnego Bugu osiąga szerokość kilku kilometrów, obejmując terasy zalewowe ze starorzeczami 
i wydmami. Równina Wołomińska to zdenudowany obszar o powierzchni terenu lekko nachylonej na 
północny zachód, w którego podłożu występują iły wstęgowe eksploatowane na skalę przemysłową 
(Kondracki 2002). W granicach tego mezoregionu leżą liczne miasta (np. Wołomin, Ząbki, Kobyłka, 
Zielonka, Tłuszcz, Marki, Sulejówek, Radzymin). W okolicach Sokołowa Podlaskiego trasa kanału 
zmienia bieg na południowo-wschodni i wkracza na obszar Wysoczyzny Siedleckiej i Równiny Łu-
kowskiej, które są częścią Niziny Południowopodlaskiej. Krajobraz wysoczyzny tworzą wzniesienia 
moreny czołowej. Formy te powstały podczas fazy recesyjnej stadiału Warty w okresie zlodowacenia 
środkowopolskiego. Wysokości terenu dochodzą do 200 m n.p.m., a średnia wysokość to około 160 m 
n.p.m. Niższe fragmenty terenu pokrywają płaty moreny dennej. Na glinach morenowych i piaskach 
gliniastych wytworzyły się gleby brunatnoziemne i płowe zajęte w większości przez pola uprawne 
(Kondracki 1994). Region ten jest odwadniany przez system rzeczny górnego i środkowego biegu 
Liwca, lewobrzeżnego dopływ Bugu. Z Wysoczyzną Siedlecką sąsiaduje od południa Równina Łu-
kowska. Jej północną granicę stanowi pasmo wzgórz morenowych strefy marginalnej zlodowacenia 
Warty, młodszego ze zlodowaceń środkowopolskich (Wojtanowicz  2004). Większość powierzchni 
jest wyrównana i monotonna, pokryta utworami piaszczystymi zlodowacenia Wisły, które osadzały się 
w strefie odpływu wód lodowcowo-rzecznych. W niektórych miejscach piaski zostały uformowane w 
wydmy i płaskie wały. W dolinach Krzny Południowej, Bystrzycy, oraz ich dopływów liczne zrówna-
nia i obniżenia zostały pokryte warstwą torfu (Małek i Pidek 2007). Najwyższe wzniesienia osiągają 
nieco ponad 170 m n.p.m. Teren jest nachylony w kierunku południowo-wschodnim, w kierunku Pra-
doliny Wieprza i Zaklęsłości Łomaskiej. Kanał uchodzi do Bugu w okolicach Terespola na obszarze 
Polesia Brzeskiego obejmującego dolinę Bugu i stanowiącego część Polesia Zachodniego. 

Przebieg trasy wariantu I przedstawiono kolorem czerwonym na rysunku 25, a profil podłużny na 
rysunku 26. 

Analizując profil podłużny widać od razu, że jest on bardzo niekorzystny pod względem hydro-
technicznym i ekonomicznym. Występuje tu wiele wzniesień, co wiąże się z konieczności budowy 
wielu stopni wodnych, co w efekcie generuje znaczne koszty. Bez wątpienia najlepszym wyjściem 
byłoby poprowadzenie trasy kanału w dolinie rzeki Bug. Nie bez powodu przebieg drogi wodnej E40 
na mapie dróg wodnych o międzynarodowym znaczeniu idzie właśnie wzdłuż tej rzeki. Takie rozwią-
zanie jest najlepsze prawie pod każdym względem. Wymaga ono budowy najmniejszej liczby budowli 
hydrotechnicznych spośród innych rozpatrywanych tras wariantu północnego, wobec tego jest także 
najtańszy, a co najważniejsze powoduje znacznie mniej problemów z przerzutami wody do kanału z 
istniejących cieków wodnych i zbiorników wodnych. W przedstawionym na rysunku 28 przebiegu 
trasy wariantu I występują aż trzy stanowiska szczytowe, co oznacza konieczność instalacji kolejnych 
urządzeń do pompowania wody ze stanowisk dolnych do górnych. Oprócz tego, że czyni to tą inwe-
stycję droższą, to jeszcze bardziej utrudnia problem dostarczenia wody do kanału, aby utrzymać nie-
zakłóconą żeglugę w ciągu okresu nawigacyjnego. 
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Prawie wszystkie argumenty przemawiają za tym, aby przebieg trasy wariantu I pozostał w stanie 
obecnym, tj. wzdłuż koryta rzeki Bug, za wyjątkiem jednego. Cała rzeka Bug, od Wisły do Terespola 
objęta jest szczególną ochroną NATURA 2000, co w efekcie niweluje wszystkie korzyści. 

Pierwsza spośród rekomendowanych tras kanału na swojej drodze przez obszar Doliny Dolnego 
Bugu przecina tereny Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego. Jest to obszar chroniony obejmujący 
fragmenty dolin rzecznych dolnego Bugu, dolnej Narwi i Liwca, a także znaczne obszary Puszczy 
Białej, Borów Łochowskich i Lasów Ceranowskich. Celem jego powołania były między innymi: 
ochrona swobodnie meandrującej nizinnej rzeki Bug oraz jej doliny z dużą ilością starorzeczy i odnóg, 
zachowanie skarp erozyjnych wysoczyzn otaczających doliny rzek Bug i Narew oraz tarasy nadzale-
wowej z parabolicznymi wydmami, ochrona bogactwa szaty roślinnej, a w tym także pozostałości 
dużych kompleksów leśnych oraz łęgów nadrzecznych, zachowanie swoistego charakteru zabudowy 
wiejskiej oraz kontynuowanie tradycji rękodzielnictwa ludowego, a także zachowanie przekształcone-
go w niewielkim stopniu krajobrazu rolniczego. Obszar parku charakteryzuje się dużym zróżnicowa-
niem krajobrazu, który powstał w wyniku akumulacyjnej działalności lądolodu oraz erozyjnej aktyw-
ności wód płynących. Występujące tam lasy to głównie bory sosnowe, porastające ubogie, piaszczyste 
siedliska. W pobliżu pierwszego wariantu przebiegu drogi wodnej E-40, w gminie Łochów (pow. wę-
growski), na terenie Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego, znajduje się rezerwat przyrody Wilcze 
Błota, który został utworzony w 1996 r. w celu ochrony zespołu bagien, torfowisk i podmokłych łąk 
z przylegającymi do niego olsami i borami. Jest to cenny obiekt charakteryzujący się środowiskiem 
zróżnicowanym pod względem fitocenotycznym i krajobrazowym. Południową i wschodnią część 
rezerwatu zajmują łąki i torfowiska, miejscami porośnięte roślinnością krzewiastą, a w części zachod-
niej i północnej występują olsy oraz bory sosnowe (Program ochrony przyrody 2005-2015). 

Kolejnym obszarem chronionym położonym w pobliżu pierwszego wariantu trasy drogi wodnej 
E-40 jest florystyczny rezerwat Śnieżyczki, położony w gminie Repki (pow. sokołowski). Jego celem 
jest zachowanie jednego z niewielu znajdujących się w nizinnej części Polski stanowiska ginącego 
gatunku chronionego o nazwie śnieżyczka przebiśnieg. Gatunek ten występuje w wielogatunkowych 
lasach liściastych tworzonych przede wszystkim przez grab, dąb szypułkowy, olszę czarną, brzoza 
brodawkowatą oraz topolę osikę. 

We wschodniej części pierwszy wariant trasy kanału przecina dwa sąsiadujące obszary chronio-
ne: wysuniętą na wschód eksklawę Nadbużańskiego Parku Krajobrazowego oraz Park Krajobrazowy 
Podlaski Przełom Bugu, który powstał w 1994 roku i obejmuje swoim zasięgiem lewe zbocze przeło-
mowej doliny na odcinku od ujścia Tocznej do ujścia Krzny w miejscowości Neple. Celem jego utwo-
rzenia jest zachowanie w naturalnym stanie najcenniejszych pod względem przyrodniczym, krajobra-
zowym i kulturowym fragmentów doliny Bugu. Krajobraz parku tworzą niezbyt wysokie, łagodne 
wzgórza, które powstały podczas zlodowaceń, jednak elementem dominującym w środowisku, a jed-
nocześnie cennym walorem przyrodniczym tego obszaru jest meandrująca rzeka. Dolinę przełomowe-
go odcinka Bugu charakteryzuje różnorodność siedlisk. Powszechnie występują murawy kseroter-
miczne, łąki kośne, a także tereny leśne (olsy, łęgi) i roślinność bagienna. Znajdujący się w granicach 
Parku Krajobrazowego Podlaski Przełom Bugu leśno-faunistyczny rezerwat Czapli Stóg blisko sąsia-
duje z trasą planowanej drogi wodnej E-40 poprowadzonej według pierwszego wariantu. Rezerwat ten 
leży na terenie gminy Terespol w powiecie bialskim (woj. lubelskie). Przedmiotem jego ochrony jest 
zachowanie miejsc lęgowych czapli siwej oraz ostoi wielu gatunków ptaków śpiewających. 
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Rys. 25. Przebieg pierwszego wariantu trasy łączącej Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

Rys. 26. Profil podłużny przebiegu pierwszego wariantu trasy 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 
Rys. 27. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol : WARIANT 1 
Źródło: Opracowanie własne 
 
Na rysunku 27 przedstawiono propozycję zlokalizowania portów śródlądowych na trasie wariantu I. 

Przewozy drogami wodnymi śródlądowymi są najbardziej opłacalne dla dużych odległościach. Z tego 
względu umiejscowiono je na początku i na końcu badanego odcinka drogi wodnej. Taką samą meto-
dykę przyjęto dla pozostałych wariantów.  

Utworzenie kolejnych portów śródlądowych na trasie drogi wodnej będzie uzależnione od przyszłych 
potrzeb regionu, zapotrzebowania na transport wodny oraz od możliwości finansowych samorządów 
terytorialnych. 

Dla wariantu I, port początkowy zlokalizowany jest w mieście Nieporęt, gdzie istnieje już port na Je-
ziorze Zegrzyńskim. 

 

 6.4.6. Wariant 2 międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Te-
respol 

 

Drugi wariant przebiegu drogi wodnej E-40, to trasa rozpoczynająca się w miejscu ujścia rzeki 
Wilga do Wisły, na obszarze Doliny Środkowej Wisły. Ma on długość tylko nieznacznie mniejszą od 
wariantu pierwszego. Początkowo kanał biegnie w kierunku północno-wschodnim, przez obszar Rów-
niny Garwolińskiej, a po około 26 kilometrach, w okolicach Garwolina jego kierunek zmienia się na 
południowo-wschodni. Stąd jego trasa wiedzie przez Wysoczyznę Żelechowską, Równinę Łukowską i 
Pradolinę Wieprza ku Tyśmienicy. Równina Garwolińska to mezoregiony leżący w granicach Niziny 
Środkowomazowieckiej. Jej krajobraz, to płaska zrównana powierzchnia, która powstała w wyniku 
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procesów erozji i denudacji. Zbudowana jest z glin i piasków, które zostały zdeponowane w okresie 
zlodowacenia środkowopolskiego. Niewielkie wzniesienia tworzą plejstoceńskie wydmy występujące 
wzdłuż zachodniej granicy regionu (Kondracki 1994). Większe miasta tego regionu to m. in. Otwock, 
Karczew i Celestynów. Powierzchnia równiny wznosi się stopniowo w kierunku południowo-
wschodnim, przechodząc bez wyraźnie zarysowanej granicy w Wysoczyznę Żelechowską, która jest 
falistą denudowaną równiną ze wzniesieniami ostańcowymi. Odwadniają ten obszar rzeki Okrzejka, 
Wilga i Świder (w kierunku Wisły), oraz Zalesianka, Świnka i Struga, dopływy Wieprza płynące w 
kierunku południowo-wschodnim. Znaczny obszar w środkowej części Wysoczyzny Żelechowskiej 
wznosi się ponad 180 m n.p.m., a kulminacja w okolicach Stoczka Łukowskiego sięga 204 m n.p.m. 
Są to wzgórza moren czołowych, które powstały w czasie stadiału Warty zlodowacenia środkowopol-
skiego. Podczas recesji lądolodu powstały doliny rzek, które rozcięły pokłady glin starszych zlodowa-
ceń. Obniżenia te zostały następnie wypełnione osadami fluwioglacjalnymi zlodowacenia warty i in-
terglacjału eemskiego, a także piaskami deponowanymi podczas zlodowacenia Wisły i holoceńskimi 
torfami. Wschodni fragment mezoregionu, graniczący z Równiną Łukowską, to obszar sandru, który 
powstał podczas recesji lądolodu zlodowacenia Warty. Część piasków sandrowych została uformowa-
na w wydmy (Żarski i in. 2005). Południowo-zachodnia część Równiny Łukowskiej, to tereny odwad-
niane przez system rzeczny Bystrzycy, dopływu Tyśmienicy. Obszar ten łagodnie obniża się w kie-
runku Pradoliny Wieprza, obniżenia o szerokości dochodzącej maksymalnie do kilku kilometrów, 
w którego krajobrazie dominują łąki, pastwiska, stawy i tereny podmokłe. Po przecięciu pradoliny 
wzdłuż biegu koryta Bystrzycy, trasa kanału zmienia kierunek na północno-wschodni, opuszcza Nizi-
nę Południowopodlaską i przecina granicę Równiny Parczewskiej, która jest częścią Polesia Zachod-
niego. Obszar równiny charakteryzuje się przemiennym występowaniem płaskich wzniesień, zbudo-
wanych z gliny morenowej oraz piaszczystych obniżeń wypełnionych osadami akumulacji wodnej 
(Kondracki 1994). Trasa planowanej drogi wodnej E-40 wiedzie wzdłuż północno-zachodniej granicy 
Równiny Parczewskiej, a od przecięcia z Kanałem Wieprz-Krzna w pobliżu zbiornika Żelizna, za-
chowując stale ten sam kierunek biegnie przez środkową część Zaklęsłości Łomaskiej. Jest to piasz-
czysta, zabagniona i zatorfiona równina, której tereny wznoszą się do 140 - 160 m n.p.m. W krajobra-
zie dominują tam łąki i lasy. Wschodnią część terenu odwadnia system rzeczny Zielawy, która jest 
dopływem Krzny. Na pograniczu Równiny Łukowskiej i Zaklęsłości Łomaskiej leżą miasta Między-
rzec Podlaski, Biała Podlaska i Radzyń Podlaski. Kolejnym mezoregionem przeciętym przez trasę 
kanału, jest Równina Kodeńska rozciągająca się wzdłuż doliny Bugu  między Sławatyczami i Tere-
spolem. Jest to obszar o zdenudowanej powierzchni uformowanej z glin morenowych, na której wy-
stępują ostańce żwirowe i piaski uformowane w wydmy. Kanał omija od południa węzeł kolejowy w 
Małaszewiczach (tzw. „suchy port” przeładunkowy) i łączy się z Bugiem w okolicach Brześcia i ujścia 
rzeki Muchawiec. 
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Rys. 28. Przebieg drugiego wariantu trasy łączącej Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 
Rys. 29. Profil podłużny przebiegu drugiego wariantu trasy 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 
Rys. 30. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol : WARIANT 2 
Źródło: Opracowanie własne 
 
Wariant II przebiegu drogi wodnej będzie uzasadniony dopiero wówczas, gdy zostanie skanalizowana 
Wisła Środkowa. Podobnie jak w przypadku wariantu I, przyszłe porty mogą być zlokalizowane w 
okolicach początku i końca tego odcinka drogi wodnej, tj. w okolicach miasta Garwolin oraz w Tere-
spolu. Gdyby Wisła Środkowa został skanalizowana skorzystałby na tym np. port śródlądowy w mie-
ście Góra Kalwaria, który leżałby na trasie międzynarodowej drogi wodnej E-40. 

 

 6.4.7. Wariant 3 międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Te-
respol 

 

Trzeci wariant przebiegu drogi wodnej E-40 jest najkrótszy i ma początek w okolicach Dęblina. 
Na odcinku ponad 40 km biegnie on od Doliny Środkowej Wisły na wschód wzdłuż granicy Pradoliny 
Wieprza i Wysoczyzny Lubartowskiej. W czasie zlodowacenia Warty pradolina odprowadzała wody 
glacjofluwialne do dorzecza Prypeci (Kondracki 1994). Obecnie uznano ją za specjalny obszar ochro-
ny siedlisk (SOO) wchodzący w skład europejskiej sieci Natura 2000. Dolina Wieprza z jej licznymi 
meandrami i starorzeczami została uznana za najlepszy w tej części kraju przykład półnaturalnego 
krajobrazu dużej doliny rzecznej. Dolina jest rozległa i płaska, a w jej dnie występują liczne drobne 
formy modyfikujące krajobraz, w postaci piaszczystych wzniesień i mulistych obniżeń. W krajobrazie 
dominują rozległe, ekstensywnie użytkowane łąki, a lokalnie występują także łęgi i różnorodne za-
krzaczenia. Na wysokości ujścia Bystrzycy do Tyśmienicy trasa trzeciego wariantu przebiegu drogi 
wodnej E-40 łączy się z trasą wariantu drugiego i w dalszej części powtarza jego bieg. 
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Rys. 31. Przebieg trzeciego wariantu trasy łączącej Wisłę z Bugiem 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 
Rys. 32. Profil podłużny przebiegu trzeciego wariantu trasy 
Źródło: Opracowanie własne 

 



 

 
Rys. 33. Schemat międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol : WARIANT 3 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Dla wariantu III kanału żeglugowego sytuacja wygląda tak, jak w przypadku wariantu II. Jego prze-
bieg będzie uzasadniony jedynie wtedy, gdy zostanie skanalizowana Wisła Środkowa. Portami na 
trasie tego wariantu były by porty w Dęblinie i w Terespolu 

 

 6.4.8. Przekrój poprzeczny kanału 

W projektowaniu kształtu przekroju poprzecznego kanału duże znaczenie mają wymiary: minimalna 
głębokość h, szerokość miarodajna b, szerokość użyteczna b’. Przez szerokość użyteczną szlaku wod-
nego rozumie się szerokość, przy której w każdym miejscu będzie zapewniona minimalna głębokość 
(h). Natomiast jako miarodajną (b) przyjmuje się szerokość na poziomie dna barek pełno załadowa-
nych. Na odcinkach prostych kanału dwukierunkowego szerokość miarodajna została wyliczona ze 
wzoru: 

𝑏 = 2 ∙ 𝐵𝑠 + 3 ∙ ∆𝐵𝑠 

𝑔𝑑𝑧𝑖𝑒: 𝐵𝑠 − 𝑠𝑧𝑒𝑟𝑜𝑘𝑜ść 𝑗𝑒𝑑𝑛𝑜𝑠𝑡𝑘𝑖 (𝑚), 
∆𝐵𝑠 − 𝑛𝑎𝑗𝑚𝑛𝑖𝑒𝑗𝑠𝑧𝑦 𝑜𝑑𝑠𝑡ę𝑝 𝑝𝑜𝑚𝑖ę𝑑𝑧𝑦 𝑚𝑖𝑗𝑎𝑗ą𝑐𝑦𝑚𝑖 𝑠𝑖ę 𝑗𝑒𝑑𝑛𝑜𝑠𝑡𝑘𝑎𝑚𝑖 𝑜𝑟𝑎𝑧 𝑚𝑖ę𝑑𝑧𝑦  
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𝑠𝑡𝑎𝑡𝑘𝑖𝑒𝑚 𝑖 𝑏𝑟𝑧𝑒𝑔𝑖𝑒𝑚 (𝑛𝑎 𝑝𝑜𝑧𝑖𝑜𝑚𝑖𝑒 𝑑𝑛𝑎 𝑠𝑡𝑎𝑡𝑘𝑢); 

 
Rys. 34. Trapezowy przekrój poprzeczny kanału żeglugowego 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Regulacja rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo 
Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 1988 

Bezpieczna wartość ∆𝐵𝑠 zależy od typów statków. Przyjęto, że nie powinna być mniejsza od 3m. 

Wartość ta dla barek motorowych została wyliczona dla barek BM1500, BMZ1300 oraz BMAIII, 
zgodnie kryterium minimalne, jakim jest: 

∆𝐵𝑠 = 0,2 ∙ 𝐵𝑠 = 0,2 ∙ 11,4𝑚 = 2,28𝑚 

𝑏𝑚𝑖𝑛 = 2,6 ∙ 𝐵𝑠 = 2,6 ∙ 11,4𝑚 = 29,64𝑚 

Dla zestawów pchanych wartość  ∆𝐵𝑠 dla klasy Vb będzie wyższa i wynosi ona przynajmniej 5m. 

Dla floty docelowej określonej w rozdziale dotyczącym taboru, szerokość miarodajna wynosi: 

𝑏 = 2 ∙ 11,4𝑚 + 3 ∙ 5𝑚 = 37,8𝑚 

Na rysunku 2 przedstawiony jest charakterystyczny przekrój poprzeczny dla odcinka prostego.  

Przekrój poprzeczny na łukach będzie się nieco różnił, ze względu na to, że na  łukach zestawy sztyw-
ne zataczają swoimi skrajnymi punktami łuki o promieniach, których różnica jest tym większa od sze-
rokości własnej zestawu, i mniejszy jest promień łuku, a większe długości zestawu, zależy między 
innymi od prędkości. 

Poszerzenia na łukach będą wyliczane ze wzoru: 

𝐵 =
𝐿2

2𝑅
; 

𝑔𝑑𝑧𝑖𝑒:𝑅 − 𝑝𝑟𝑜𝑚𝑖𝑒ń ł𝑢𝑘𝑢, 
𝐿 − 𝑑ł𝑢𝑔𝑜ść 𝑠𝑡𝑎𝑡𝑘𝑢. 

Zakładając minimalną wartość promienia łuku osi szlaku żeglownego dla klasy Vb drogi wodnej, tj. 
800m oraz długość docelowego taboru, tj. barka motorowa + zestaw pchany 183,5m, minimalne po-
szerzenie na łuku wyniesie: 

𝐵 =
𝐿2

2𝑅
=

183,52

2 ∙ 800
= 21,04𝑚 
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Minimalna szerokość kanału dwukierunkowego będzie wynosiła: 

𝑏ł = 2 ∙ 𝐵𝑠 + 3 ∙ ∆𝐵𝑠 + 𝐵 = 2 ∙ 11,4𝑚 + 3 ∙ 5𝑚 + 21,04𝑚 = 58,84𝑚 

 

Rys. 35. Zwiększenie szerokości pasa ruchu na łuku 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Regulacja rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo 
Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 1988 

Na Politechnice Wrocławskiej przez wiele lat były prowadzone badania modelowe przez Bigaja i 
Wintera. Prowadzono je dla zestawów długości 186,5m, szerokości 11,4m i maksymalnym zanurzeniu 
2,5m (zestaw składający się z pchacza BAWÓŁ II i dwóch barek AIII). Na podstawie tych badań 
stwierdzono, że istnieje możliwość bezkolizyjnego wymijania się takich zestawów na łuku R=800m 
(odpowiadającym klasie Va drogi wodnej) o szerokości 60m i głębokości 3,5m w osi trasy. 

Biorąc pod uwagę te badania, stwierdzono że opracowany charakterystyczny przekrój poprzeczny 
kanału (przedstawiony na rysunku 3 i 4) jest wystarczający dla ruchu dwukierunkowego zestawu skła-
dającego się z pchacza i dwóch barek. 

Minimalna głębokość kanału h została obliczona poprzez zsumowanie zanurzenia statku hz oraz bez-
piecznego zapasu między dnem statku a dnem drogi wodnej hd: 

ℎ = ℎ𝑧 + ℎ𝑑; 

Zapas hd  powinien być przyjmowany jako 0,25m i nie mniej niż (0,15-0,20hz), przy czym ze względu 
na opory ruchu, zapas ten dla zestawów o zanurzeniu rzędu 2,5m (np. BAWÓŁ II) powinien wynosić 
co najmniej 1,0m, a wskazane jest nawet 1,5m. Jest to ważne ze względu na zabezpieczenia dna drogi 
wodnej przed ewentualnymi uszkodzeniami spowodowanymi działaniem pędników. W związku z tym 
biorąc pod uwagę zanurzenie docelowego taboru wynoszące 2,5m i zalecany zapas głębokości, ustalo-
no że kanał będzie miał głębokość równą 4m36, co przedstawiono na rysunku 39 i 40. 

 

36 J. Kulczyk, J. Winter: Śródlądowy transport wodny, Wrocław 2003. 
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Rys. 36. Charakterystyczny przekrój poprzeczny kanału na odcinku prostym 
Źródło: Opracowanie własne 
 

 

Rys. 37. Charakterystyczny przekrój poprzeczny kanału na łuku 
Źródło: Opracowanie własne 

 

 

 
 

 



 

 6.4.9. Lokalizacja stopni wodnych dla trzech wariantów na odcinku Wisła – 
Terespol 

 

Stopnie wodne piętrzące wodę na kanale są projektowane w ściśle określonych odległościach. Jak 
wspomniano wcześniej, długość stanowisk, liczona między głowami śluz, nie może być mniejsza od 
pięciu długości zestawów pchanych, kursujących po kanale (Smin= 917,5𝑚). Stopnie wodne spowo-
dują, że zwierciadło wody w profilu podłużnym będzie miało kształt schodkowy. 
 
Poziomy piętrzenia na każdym stanowisku kanału będą wyniesione nad przyległy teren, co umożliwi 
grawitacyjny pobór wody z kanału w celu pokrycia potrzeb użytkowników zlokalizowanych na tere-
nach przyległych do kanału.  
 
Przy projektowaniu stopni wodnych brano pod uwagę wiele czynników. Między innymi zwrócono 
uwagę na duży wpływ na kulturę rolną terenów przylegających do kanału. Spiętrzenia wody były pro-
jektowanie optymalnie, tak aby nie powodowały zalania ani nadmiernego zawilgocenia gruntów i nie 
utrudniało ich normalnego użytkowania. Przyjęto, że zwierciadło wody spiętrzonej musi leżeć przy-
najmniej 1,0m poniżej powierzchni gruntów ornych i przynajmniej 0,5m poniżej gruntów użytko-
wych, takich jak łąki. 
 
Na podstawie analizy sytuacji wysokościowej terenów przez które przebiega projektowana trasa 
kanału, stworzono najbardziej optymalne profile podłużne dla każdego wariantu. Najtrudniejsza 
sytuacja miała miejsce w przypadku wariantu I. Trasa tego wariantu nie prowadzi wzdłuż zadnej 
doliny rzeki, wobec czego najtrudniej było uzyskać korzystny profil podłużny, co skutowało w 
konieczności stworzenia trzech stanowisk szczytowych.Trasa ta będzie wymagała dalszej 
optymalizacji w celu wypracowaniu zadowalającego profilu. Bez wątpienia najbardziej korzystny pod 
tym względem przebieg ma wariant III. 
Kaskadyzację kanału dla poszczególnych wariantów przedstawiono na rysunkach 41, 42 i 43. 

Na rysunku tym widać, że kaskada kanału dla wariantu I składa się z 17 śluz, wariantu II z 14 śluz, a 
wariantu III z 9 śluz. Wskazuje to wyraźnie na to, że najbardziej korzystnym jest wariant III. Zarówno 
pod względem ekonomicznym, jak i hydrotechnicznym. Najmniej optymalnym, jak już wspomniano 
jest wariant I. 

.
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Rys. 38. Kaskadyzacja kanału żeglugowego dla wariantu I. 
Źródło: Opracowanie własne 

 
 

 



 

 
Rys. 39. Kaskadyzacja kanału żeglugowego dla wariantu II 
Źródło: Opracowanie własne 

 
 

 



 

 
Rys. 40. Kaskadyzacja kanału żeglugowego dla wariantu III 
Źródło: Opracowanie własne 

 
 

 



 

 6.4.10. Charakterystyka kanału dla trzech wariantów 
 

Pierwszą fazą projektowania trasy było zbadanie, jak odpowiada warunkom ochrony środowiska. 
Projektowanie przebiegu trasy uwzględniało takie wymagania jak: 

• Umieszczenie kanału w terenie odpowiednim pod względem topograficznym i geotech-
nicznym, 

• Trasa kanału powinna przecinać drogi kołowe, koleje i cieki wodne pod kątem prostym 
lub najbardziej zbliżonym do prostego oraz omijać osiedla, 

• Kanał powinien być projektowany w odcinkach o możliwie największych długościach, 
• Załamanie trasy należy łagodzić przez stosowanie krzywizn o możliwie dużym promieniu, 

nie mniejszym niż promień wymagany na klasy Vb drogi wodnej śródlądowej; w szcze-
gólnie niekorzystnych warunkach długość promienia łuku może być wyjątkowo zmniej-
szona do trzykrotnej długości statków, 

• Krzywizny o zgodnych kierunkach można umieszczać na trasie w dowolnych odstępach, a 
nawet jedną po drugiej, bez zastosowania prostych odcinków między nimi, 

• Między krzywiznami o kierunkach odwrotnych należy zastosować odcinek prosty długo-
ści: 

𝑆 =
12 ∙ 𝐿2

𝑅
, 

𝑔𝑑𝑧𝑖𝑒: 
𝐿−długość statku, 
𝑅−promień krzywizny (w głębokich wykopach promień krzywizny będzie zwiększany 
tak, aby zapewnić lepszą widzialność mijających się statków), 
 
Optymalna długość zestawu barek opisana w dziale dotyczącym floty wynosi 183,5m, a 
minimalny promień łuku dla klasy Vb drogi wodnej, który jest promieniem wystarczają-
cym, aby minęły się dwa zestawy wynosi 800m. Wobec tego minimalny odcinek prosty 
między krzywiznami o kierunkach odwrotnych będzie wynosił: 

𝑆 =
12 ∙ 𝐿2

𝑅
=

12 ∙ 183,52

800
= 505,08𝑚 

 
• Długość stanowisk, liczona między głowami śluz, nie może być mniejsza od pięci 

długości zestawów pchanych, kursujących po kanale. 
𝑆𝑠𝑚𝑖𝑛 = 5 ∙ 𝐿 = 5 ∙ 183,5 = 917,5𝑚 

 
Trasa kanału prowadzona była w taki sposób, aby mógł on zaspokoić potrzeby przemysłu, rolnictwa 
itp. Kanał będzie poprowadzony tak, aby potrzebna dla statków skrajnia wynikająca z Vb klasy drogi 
wodnej mieściła się między spodem konstrukcji mostów drogowych i kolejowych, a zwierciadłem 
wody w kanale żeglugowym. Małe rzeki będą przeprowadzane pod kanałem przy pomocy przepustów 
lub będą wpuszczane bezpośrednio do kanału, natomiast większe będą przeprowadzane pod kanałem 
za pomocą syfonów. 
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  6.5. Gospodarka wodna oraz ocena zmian klimatycznych

 

Według podziału Polski na regiony klimatyczne, opracowanego przez Wosia (2010) na podstawie 
danych z lat 1951 - 2000, obszar znajdujący się między Wisłą, Bugiem i Wieprzem leży w zasięgu 
dwóch regionów klimatycznych: Mazowieckiego i Podlaskiego. Region Mazowiecki charakteryzuje 
się usłonecznieniem rzeczywistym na poziomie 1575 godzin w ciągu roku. Średnie dzienne usłonecz-
nienie najwyższe wartości osiąga w czerwcu (7,6 godz.) a najniższe jest w grudniu (1 godz.). Średnia 
roczna temperatura powietrza ma wartość 7,7°C. Najcieplejszym miesiącem jest lipiec (18,1°C) a 
najchłodniej jest w styczniu (-2,8°C). Średnie zachmurzenie ogólne określono na 65%, przy czym 
najmniejsze jest w sierpniu (53%) a największe w grudniu (79%). Liczba dni pogodnych wynosi tam 
36 w ciągu roku, a liczba dni pochmurnych 128. Najwięcej dni pochmurnych występuje jesienią (33) i 
zimą (49), a najmniej wiosną (28) i latem (18). W Regionie Mazowieckim średnie roczne opady at-
mosferyczne osiągają sumę 521 mm, z czego najwięcej przypada na lato (208 mm), a najmniej na 
zimę (89 mm). Przeciętnie występuje tam 161 dni z opadem atmosferycznym. Pierwsze przymrozki 
obserwuje się 12 października, a ostatnie 30 kwietnia. Średnią liczbę dni przymrozkowych ustalono na 
71, natomiast liczba dni mroźnych wynosi 43. Początek okresu mroźnego przypada na 24 listopada, a 
koniec na 7 marca. Pokrywa śnieżna trwa przeciętnie od 28 listopad do 26 marca. Średnia liczba dni z 
pokrywą śnieżną wynosi 65 dni. 

W klimatycznym Regionie Podlaskim średnie usłonecznienie rzeczywiste osiąga wartość 1579 
godzin. Średnie dzienne usłonecznienie w czerwcu wynosi 7,6 godz., a w grudniu 1 godz., a więc wa-
runki te są bardzo podobne do panujących w Regionie Mazowieckim. Nieco odmienne są natomiast 
warunki termiczne. Średnia roczna temperatura powietrza na obszarze Regionu Podlaskiego wynosi 
7,4°C. Temperatura średnia lipca, najcieplejszego miesiąca, osiąga 17,8°C, a w styczniu, miesiącu 
najchłodniejszym, notuje się średnio -3,5°C, Podlasie jest więc regionem chłodniejszym, niż Mazow-
sze. Średnie roczne zachmurzenie ogólne wynosi 66%. Jest ono mniejsze wiosną (63%) i latem (57%), 
a większe jesienią (67%) i zimą (77%). Miesiącem z najmniejszym zachmurzeniem jest sierpień 
(53%), natomiast najwięcej chmur pojawia się w grudniu, kiedy zachmurzenie ogólne osiąga 81%. 
Przeciętna liczba dni pogodnych w Regionie Podlaskim wynosi 37, natomiast dni pochmurnych jest 
132 w ciągu roku. Najmniej dni pochmurnych występuje wiosną (28) i latem (18), a najwięcej jesienią 
(35) i zimą (51). W regionie tym średnia roczna suma opadów atmosferycznych ma wartość 536 mm. 
Najwięcej jest ich latem (210 mm) a najmniej zimą (85 mm). Rocznie występuje tam średnio 160 dni z 
opadem. Pierwszy dzień przymrozkowy występuje zwykle 8 października, a ostatni 3 maja. Średnia 
liczba dni przymrozkowych w ciągu roku wynosi 77, a liczba dni mroźnych wynosi 48. Pierwszym 
dniem mroźnym jest przeciętnie 22 listopada, a ostatnim 30 marca. Średnia liczba dni z pokrywą 
śnieżną w Regionie Podlaskim wynosi 75. 

W kilku ostatnich dziesięcioleciach coraz bardziej widoczne stają się zmiany klimatu polegające 
na podwyższeniu temperatur, zmniejszeniu liczby dni przymrozkowych i mroźnych oraz liczby dni z 
pokrywą śnieżną. Zmiany te oraz zróżnicowanie geograficzne wybranych warunków klimatycznych 
na obszarze położonym między Wisłą, Bugiem i Wieprzem można zaprezentować na podstawie in-
formacji pochodzących ze stacji prowadzących bezpośrednie obserwacje. W opracowaniu wykorzy-
stano dane pochodzące z bazy danych European Climate Assessment & Dataset (Klein Tank 2002). 
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 6.5.1. Warunki termiczne 

Temperatury panujące w regionie lub zlewni są uzależnione od ilości energii krótkofalowej 
otrzymywanej jako promieniowanie słoneczne, a także od rodzaju mas powietrza napływających nad 
ten obszar. Z wysokością temperatury związany jest przebieg wielu procesów zachodzących 
w środowisku przyrodniczym, takich jak topnienie pokrywy śnieżnej, czy parowanie, które w dalszej 
kolejności wpływają na przebieg procesu odpływu. 

 
Rys. 41. Średnia roczna temperatura powietrza [°C] w latach 1951-2000 (wg Woś 2010) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Średnia roczna temperatura powietrza ustalona na podstawie danych z pięćdziesięciolecia 1951-
2000 wykazuje zauważalną zmienność geograficzną. Maleje ona w kierunkach z zachodu na wschód 
oraz z południa na północ. Na zachodzie opisywanego obszaru, w Warszawie temperatura średnia 
roczna jest najwyższa i wynosi 7,9°C. W centralnej części obszaru leżącego między Wisłą, Bugiem 
i Wieprzem, w Siedlcach jej wartość jest niższa i wynosi 7,5°C. Na wschodzie i południu (Włodawa, 
Terespol, Lublin) występuje dalsza, niewielka zmiana temperatury do 7,4°C, natomiast w kierunku 
północnym obserwujemy dość znaczny spadek do wartości 6,8°C w Białymstoku. 

 
Rys. 42. Średnie miesięczne wartości temperatur dobowych [°C] maksymalnych (TW), 
Źródło: Opracowanie własne 
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Zmienność temperatury powietrza w ciągu roku w Siedlcach przedstawia wykres (rys.46). Śred-

nia roczna temperatura ma minimum w styczniu (około -2,5°C), a jej najwyższa wartość przypada na 
lipiec (około 18°C). Średnie temperatury maksymalne w badanym wieloleciu wynosiły w styczniu 
około 0°C, a w lipcu ponad 23°C, natomiast średnie temperatury minimalne zmieniały się od -5°C 
w styczniu do około 13°C w lipcu. 

 

 
Rys. 43. Zmiany temperatury średniej rocznej [°C] w Siedlcach w latach 1951-2000 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Zmiany średniej rocznej temperatury powietrza w Siedlcach w piećdziesięcioleciu 1951-2000 za-
prezentowano na wykresie (rys.46). Po okresie spadków tego parametru w okresie do 1956 roku wi-
doczna jest względna stabilizacja trwająca do połowy lat osiemdziesiątych ubiegłego stulecia. Szcze-
gólnie dobrze sytuację tę przedstawia wykres średniej ruchomej 11-letniej. Wartość tego parametru w 
latach 1956-1985 oscylowała między wartościami 7,0°C i 7,5°C. Od roku 1982 widoczny jest syste-
matyczny wzrost wartości średniej ruchomej 11-letniej aż do końca XX wieku, natomiast temperatury 
średnie roczne wykazują stałe zwiększanie amplitudy wahań, a także wzrost wartości. W roku 2000 
wartość temperatury średniej rocznej przekroczyła 9°C. 

 

 
Rys. 44. Liczba dni przymrozkowych w Siedlcach w latach 1951-2010 i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
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Rys. 45. Liczba dni mroźnych w Siedlcach w latach 1951-2010 i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Jak już wspomniano, wzrostowi temperatur towarzyszą inne zjawiska widoczne w środowisku 
przyrodniczym, takie jak spadek liczby dni przymrozkowych i mroźnych. Są one prawdopodobnie 
lepszym wskaźnikiem konwersji klimatu, niż same temperatury powietrza. Analiza wykresów sporzą-
dzonych na podstawie danych z sześćdziesięciolecia 1951-2010 (rys. 47 oraz rys. 48) świadczy o tym, 
że z problemem ocieplana na opisywanym terenie mamy do czynienia już od lat 60 lub 70 XX wieku. 
Najwięcej dni przymrozkowych w tym okresie zanotowano w latach 1980 i 1981, natomiast najmniej-
sza liczba takich dni wystąpiła w roku 2008. Wykres średniej ruchomej 11-letniej wykazywał na 
przemian występujące okresy wzrostu i spadku, jednak w okresie opisywanego wielolecia następował 
wyraźnie widoczny spadek od około 130 dni w roku 1956 do 105 dni w roku 2009. Również liczba 
dni mroźnych stale maleje. W Siedlcach najwięcej było ich w roku 1953 (ponad 80, natomiast naj-
mniej (poniżej 20) było ich w latach 1974, 1990, 2000 i 2008. Średnia ruchoma 11-letna wykazuje 
konsekwentny spadek od wartości maksymalnej w 1967 roku, do minimum zanotowanego w roku 
2004 (prawie 60 dni). Następnie parametr ten nieco wzrósł i utrzymywał się przez kilka lat na jedna-
kowym, dość niskim poziomie (nieco ponad 40 dni). 

 

 6.5.2. Opady atmosferyczne 

Stosunki opadowe uznawane są za jedną z najważniejszych cech obszaru badań, ponieważ kształ-
tują jego zasoby wodne. W badaniach hydrograficznych pod uwagę należy brać nie tylko sumę roczną 
opadów, ale także rozłożenie opadów w ciągu roku oraz ich intensywność. 

Na obszarze leżącym między Wisłą, Bugiem i Wieprzem roczne sumy opadów są stosunkowo ni-
skie i nieznacznie różnią się między poszczególnymi punktami pomiarowymi. W pięćdziesięcioleciu 
1951-2000 wyniosły one średnio: 537 mm we Włodawie, 532 mm w Siedlcach i 527 mm w Terespolu 
(Woś 2010). Warszawie średnie roczne opady wyniosły w tym samym okresie 510 mm, natomiast na 
obszarach otaczających opisywany teren zarówno od północy, jak i od południa były one zauważalnie 
większe: 580 mm w Białymstoku, 581 mm w Lublinie (rys. 7). 
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Rys. 46. Roczne sumy opadów atmosferycznych [mm] (średnia z lat 1951-2000) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

 
Rys. 47. Średnie miesięczne sumy opadów atmosferycznych [mm] w Terespolu (1986-2010) 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Analiza rocznej czasowej zmienności opadów atmosferycznych wykazuje istnienie jednego 
maksimum rocznego, pojawiającego się latem. W Terespolu jest ono wyraźnie widoczne w lipcu (rys. 
47) i wynosi 77 mm, natomiast w Siedlcach kulminacja pojawia się w sierpniu (73 mm), ale duże 
opady występują już w czerwcu i są rozłożone na dłuższy czas (rys. 48). Minimum opadów w 
Terespolu przypada na styczeń (28 mm), a w Siedlcach pojawia się w lutym (25 mm). Średnie roczne 
sumy opadów atmosferycznych z okresów wieloletnich (rys. 49 i 50) wykazują znaczną nierówno-
mierność opadów na opisywanym obszarze. 
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Rys. 48. Średnie miesięczne sumy opadów atmosferycznych [mm] w Siedlcach (1986-2010) 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Dla Terespola w okresie 1951-2010 wartość średnia opadu wyniosła 540 mm, a odchylenie stan-
dardowe 114,5, natomiast dla Siedlec w okresie 1966-2010 średnia miała wartość 539 mm, a odchyle-
nie standardowe 94,8. Na obu wykresach wyraźnie widać obniżenie sum opadów atmosferycznych, a 
także ich amplitudy w latach osiemdziesiątych ubiegłego stulecia, a następnie ich systematyczny 
wzrost do roku 2010. Szczególnie dobrze widać kierunek zachodzących zmian na wykresach średniej 
kroczącej 11-letniej, która w obu analizowanych przypadkach ma tendencję wzrostową od połowy lat 
osiemdziesiątych XX w. Również w obu przypadkach można zauważyć wystąpienie ekstremalnie 
wysokich opadów w ostatnim roku ubiegłej dekady. W Terespolu roczna suma opadów osiągnęła wte-
dy 966 mm, a w Siedlcach 744 mm. 

 
Rys. 49. Roczne sumy opadów [mm] w latach 1950-2010 w Terespolu i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
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Rys. 50. Roczne sumy opadów [mm] w latach 1965-2010 w Siedlcach i średnia ruchoma 11-letnia 
Źródło: Opracowanie własne 
 

Średnia roczna dla wielolecia 1986-2010 liczba dni z dużą sumą opadów atmosferycznych (> 10 
mm) na całym opisywanym obszarze jest zbliżona i wynosi od nieco ponad 12,0 dni w Siedlcach, do 
około 13,1 dni w Białymstoku. Intensywność opadów można wyrazić stosując wskaźnik obliczony 
jako suma opadów ustalona dla dni z opadem wyższym niż 1 mm podzielona przez liczbę tych dni. 
Średnia roczna wartość tego parametru ustalona na podstawie danych z lat 1986-2010 zarówno dla 
Terespola, jak i dla Siedlec wynosi 5,2 mm. Pewne różnice widać jednak w intensywności opadów w 
poszczególnych miesiącach. Większą intensywność opadów w Terespolu obserwuje się zarówno pod-
czas letniego maksimum opadowego (rys. 12), jak również zimą, kiedy opady są najmniejsze. 
W Siedlcach (rys. 13) większa jest natomiast intensywność opadów w styczniu, marcu, czerwcu, 
wrześniu i listopadzie, co powoduje, że intensywność opadów jest nieco bardziej wyrównana w ciągu 
roku, podobnie jak w przypadku rocznych sum opadów. 

 
Rys. 51. Średni wskaźnik intensywności opadów w Terespolu dla lat 1086-2010 
Źródło: Opracowanie własne 
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Rys. 52. Średni wskaźnik intensywności opadów w Siedlcach dla lat 1086-2010 
Źródło: Opracowanie własne 
 

 6.5.3. Warunki hydrologiczne 
 

Zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 20 kwietnia 2007 r. w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny opowiadać budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 86 
poz. 579) dla wałów przeciwpowodziowych rzeki Wisły, zaliczanych do II klasy budowli hydrotech-
nicznych, należy przyjmować przepływy: 

• Qm=przepływ miarodajny o prawdopodobieństwie pojawienia się p=1,0%, 

• Qk=przepływ kontrolny o prawdopodobieństwie pojawienia się p=0,3%. 

Obliczenia hydrologiczne wykonano w oparciu o 3 wodowskazy na rzece Wiśle, których charaktery-
styki zestawiono w tablicy 38 w oparciu o karty posterunków wodowskazowych – załączniki 1,2 i 3. 

Tabl. 38. Charakterystyki wodowskazów wiślanych 

L.p. Wodowskaz Charakterystyka wodowskazu 
km zlewnia [km2] zero [m n.p.Kr.] 

1 Puławy 372+500 57 263,6 113,92 
2 Dęblin 393+700 68 234,3 109,15 
3 Gusin 461+500 81 785,5 91,74 

Źródło: Opracowanie własne 
 
Z krzywych przepływów maksymalnych o prawdopodobieństwie przewyższenia 𝑄𝑚𝑎𝑥𝑝  (zał. 4 i 5) 
określono przepływy Qm i Qk , a odpowiadające im rzędne zwierciadła wody w oparciu o wykresy 
górnych gałęzi krzywych przepływów – załączniki 6, 7 i 8 oraz rzędne „0” odpowiadających wodo-
wskazów. Wyznaczone wartości przepływów i rzędnych zestawiono w tablicy 39. 

Tabl. 39. Wartości przepływów maksymalnych 𝑄𝑚𝑎𝑥𝑝. 

L.p. Wodowskaz Przepływy 𝑸𝒎𝒂𝒙𝒑(𝒎
𝟑

𝒔
) 

Rzędne zw. wody dla 𝑸𝒎𝒂𝒙𝒑   
(m n.p.Kr.) 

p=1% p=0,3% p=1% p=0,3% 
1 Puławy 7520 8750 121,14 121,47 
2 Dęblin 7490 8680 115,56 115,93 
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3 Gusin 7450 8620 97,56 97,97 
Źródło: Opracowanie własne 

 

Rzędne zwierciadeł wód wielkich, przy wlotach do analizowanych wariantów wyznaczono przyjmu-
jąc: 

• Położenie wodowskazu PUŁAWY w km 372+500, 

• Spadek rzeki dla wód wielkich na odcinku Dęblin – Puławy wynosi ~0,000225 i dalej. 

Tabl. 40. Podstawowe dane dla wodowskazów i miejsc charakterystycznych na Wiśle Środkowej  

Profil 
km biegu rzeki wg Zero wodo-

wskazu [m 
npm Kr] 

Powierzchnia 
zlewni [km2] Uwagi IMGW ODGW 

Wod. Puławy 372,5 372,5 113,92 57264 poza opr. odc. 
Wod. Dęblin 393,4 393,4 109,15 68235 poza opr. odc.  
Wisła poniżej 

rz. Pilicy 457,0 457,0 - 81761 

zlikwidowany 

Wod. Gusin 461,5 461,5 91,74 81786 
Wod. Królew-

ski Las 466,1 466,1 90351 81827 

Wod. W-wa 
Nadwilanówka 503,5 504,5 76,79 84540 

Wod. Warsza-
wa 513,3 513,3 76,08 84857 

Wisła powyżej 
rz. Bug 550,5 550,5 - 85761 

Źródło: Wg. Opracowania Hydroprojektu (Warszawa) pt. Koncepcja programowo – przestrzenna zagospodaro-
wania doliny i regulacji Wisły. Zabezpieczenie przeciwpowodziowe (część I). 

 6.5.4. Przepływy i stany charakterystyczne 
 

Wielkości przepływów charakterystycznych: 

• Najniższy obserwowany, 
• Średni niski, 
• Średni. 

 

Z wielolecia 1951-1980 zaczerpnięto z wydawnictwa IMGW „Informator o przepływach charaktery-
stycznych rzek Polskich” – 1990r. Dla wodowskazu Warszawa Nadwilanówka przedstawiono dane z 
okresu 1951-1995. 

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej wydaje również okresowo (co 5 lat) biuletyn „Charaktery-
styczne stany wody dla wybranych sygnalizacyjnych posterunków wodowskazowych” – ostatni w r. 
1997. Z publikacji tej zaczerpnięto wybrane stany charakterystyczne dla wód wysokich. 

Dla przepływów średniego niskiego i średniego odczytano odpowiadające im stany z krzywych kon-
sumpcyjnych dla aktualnego stanu koryta Wisły, tj. z roku 1997. Jest to jedyny prawidłowy sposób 
określenia stanów niskich, przy których każda zmiana położenia dna zmienia relację stan – przepływ. 
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Na następnych stronach przedstawiono tabele przepływów i stanów niskich, stany powodziowe oraz 
wykres służący do interpolacji. 

Tabl. 41. Zestawienie przepływów i stanów charakterystycznych z lat 1951-1980 dla rzeki Wisły Środkowej  

Lokalizacja przekroju 
NNW SNW SSW 

Uwagi H* 
cm 

Q 
m3/s 

H* 
cm 

Q 
m3/s 

H* 
cm 

Q 
m3/s 

Wod. Puławy - 97,7 (83) 148 243 479 ()ekstrapolowany 
Poniżej ujścia Pilicy - 105 - 192 - 578  
Wod. Gusin - 105 (44) 192 142 578 () wartość przybliżona 
Wod. Warszawa-
Nadwilanówka** - 108 209 209 335 561  

Powyżej ujścia Narwi - 110 - 211 - 565  
Modlin - 154 298 305 409 911  
*Odpowiadający przepływowi z akualnej (1997r.) krzywej konsumpcyjnej IMGW 
** przepływy za okres 1951-1995 
- brak możliwości dokonania odczytu z krzywej 
Oznaczenia:  SSW – woda średnia 
                      SNW – woda średnia niska 
                      NNW – woda najniższa obserwowana 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych IMGW z 1997r. 
 
 
Tabl. 42. Zestawienie podstawowych powodziowych stanów charakterystycznych dla wodowskazowych poste-
runków sygnalizujących 

WODOWSKAZ Alarmowy 
cm 

Ostrzegawczy 
cm 

WWW 
cm 

SWW 
cm 

Absolutne max 
cm 

Puławy 550 400 679 530 848 
Dęblin 500 400 728 486 730 

W-wa Nadwila-
nówka 

800 750 917 673 917 

Warszawa 650 600 780 542 863 
Modlin 700 650 782 677 872 

Oznaczenie: 
WWW – stan maksymalny z okresu, dla którego wyliczono stany charakterystyczne 
SWW – średnie maksimum, wyliczone jako wartość średnia z maksymalnych stanów wody z przyjętego okresu. 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych IMGW z 1997r. 
 
Rzędne wód charakterystycznych i wód o określonym prawdopodobieństwie w 
profilach wodowskazowych 

 
Rzędne wód określono dodając do rzędnej zera wodowskazu stanu odpowiadającego wg krzywej kon-
sumpcyjnej określonemu przepływowi wg wzoru: 
 

𝐻[𝑚𝑛𝑝𝑚𝐾𝑟] = 𝑅𝑧."0"𝑤𝑜𝑑[𝑚𝑛𝑝𝑚𝐾𝑟] +
ℎ[𝑐𝑚]

100
 

 
Tabl. 43. Rzędne wód i przepływy dla wodowskazów Puławy, Gusin, Nadwilanówka i Modlin 

WODOWSKAZ Puławy Gusin Nadwilanówka Modlin 
Zlewnia km2 57264 81786 84540 160150 
Km biegu rzeki   (wg ODGW) 372,5 461,5 504,5 551,5 
Rzędna „0” wod. m npm Kr 113,92 91,74 76,79 66,51 

średnia niska woda 
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Przepływ m3/s Q 148 192 209 305 
Stan cm h 83 44 209 298 
Rzędna m npm Kr H 114,75 92,18 78,88 69,49 

średnia woda 
Przepływ m3/s Q 479 578 561 911 
Stan cm h 243 142 335 409 
Rzędna m npm Kr H 116,35 93,16 80,14 70,60 

woda prawdopodobna 1% 
Przepływ m3/s Q 7520 7480 7440 8670 
Stan cm h 716 583 943 931 
Rzędna m npm Kr H 121,08 97,57 86,22 75,82 

woda prawdopodobna 0,3% 
Przepływ m3/s Q 8780 8690 8600 9890 
Stan cm h 754 628 1000 974 
Rzędna m npm Kr H 121,46 98,02 86,79 75,82 

woda prawdopodobna  0,2% 
Przepływ m3/s Q 9180 9090 9000 9890 
Stan cm h 765 642 1019 974 
Rzędna m npm Kr H 121,57 98,16 86,98 76,25 

woda prawdopodobna 0,1% 
Przepływ m3/s Q 9830 9715 9600 11100 
Stan cm h 778 664 1047 1017 
Rzędna m npm Kr H 121,70 98,38 87,26 76,68 

woda prawdopodobna 0,02% 
Przepływ m3/s Q 11500 11325 11150 12810 
Stan cm h 830 717 1115 1065 
Rzędna m npm Kr H 122,22 98,91 87,94 77,16 
Źródło: Opracowanie własne 
 

 6.5.5. Zmiany morfologiczne przy wejściu do trzech rozpatrywanych warian-
tów 

 
Rozpatrywane niżej zmiany były przedmiotem wielu badań, dotyczących różnych odcinków rzeki. 
Generalnie zamykają się one w zakresie km 389-434, z przekrojem ujęcia Elektrowni Kozienice km 
426 włącznie. 

W latach 1937-1951, na analizowanym odcinku rzeki wystąpiły dość wyraźne zmiany w położeniu 
dna koryta głównego Wisły. Na przeważającej długości badanego odcinka (km 389-417) nastąpiło 
wyrównanie spadku podłużnego połączone z podniesieniem się rzędnych dna do poziomu najwięk-
szych lokalnych wypiętrzeń dna z 1937r. (wyraźnie dodatni bilans zmian). 

Na pozostałej części odcinka dokonane zmiany miały charakter dwukierunkowy, z zachowaniem 
średniego spadku i rzędnych dna (niemal zerowy bilans zmian). 

W okresie tym wystąpiły 3 powodzie, odnotowane na wodowskazie Dęblin (km 393,4): 

17.03.1940r. H=730cm, (abs) max zatorowa, po ruszeniu lodów grubości 80cm;37 

22.02.1941r. H=542cm, po ruszeniu lodów grubości 35-45cm; 

22.03.1947r. H=560cm, rzeka wolna od lodu. 

37 H=730,0cm (rz.109,15+7,30=116,45). Poziom zatoru lodowego, przyjęto jako miarodajny absolutnie maks. 
Poziom na wlocie kanału żeglugowego – wariant 5.t.j. przy ujściu Wieprza. 
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Przypuszcza się, że to właśnie te powodzie doprowadziły do wyrównania się dna na odcinku od wo-
dowskazu do km 417, gdzie położenie dna jest utrzymywane progiem z gruntów trudnorozmywal-
nych. 

W okresie 1951-1960, na całym odcinku nastąpiło dalsze podniesienie się rzędnych dna. Największe 
przyrosty dochodzące do 2,0m można zauważyć pomiędzy Kępą Bielańską, a Świerżami Górnymi 
(km 421-425), ok. 1,5m w okolicach Prażmowa (km 403-406,5) oraz rzędu 1,0m w rejonie Dęblina, 
Stężycy (km 396 – 397) i Kłody (km 429-432). 

Na badanym odcinku występują także liczne miejsca, gdzie średnie położenie dna nie uległo zmianom, 
są to: 

• Km 394-395 (Głusiec) 

• Km 400-402 (Łoje) 

• Km 407-408 (Kępeczki – Pawłowice) 

• Km 413-417 (Wargocin – Piotrkowice) 

• Km 426-428 (Wilczkowice) 

• Km 433-434 (Kępa Podwierzbiańska). 

Jedyne zauważalne obniżenie dna, na tym odcinku, o około 0,5m pojawiło się w km 417-419 (Kuź-
my). W tych miejscach występowały przewężenia przekroju wód wielkich wynikające z istniejącego 
wówczas przebiegu linii obwałowań oraz naturalnej morfologii doliny – krawędzi wyższych tarasów 
zalewowych o wysokości ok.2m. 

Część wymienionych miejsc odpowiada przypuszczalnej lokalizacji progów z gruntów trudnozmy-
walnych. Dynamika zmian profilu podłużnego dna rzeki Wisły w km 419-436 w latach 1937-1997.  

Zarejestrowany wówczas (12.10.1960) stan koryta był bez wątpienia skutkiem powodzi z lipca 1960 
roku, która doprowadziła do całkowitego zalania Doliny Maciejowickiej. Zmiana kierunku przepływu 
wód wielkich w tamtym rejonie wywołała „zasypanie” koryta w rejonie Świerży Górnych warstwą 
grubości ok. 2m. W pozostałych miejscach, gdzie nastąpiło wypiętrzenie się dna, istniejąc dzisiaj roz-
ległe wyspy gęsto porośnięte roślinnością.  

Taki układ dna koryta Wisły (być może podtrzymany w wyniku podobnej powodzi w 1962), przetrwał 
do 16.03.1963r. i stał się przyczyną kolejnej powodzi zatorowej (H=728cm; wodowskaz Dęblin). 

Obecny stan koryta Wisły na tym odcinku jest wynikiem wybudowania na przełomie lat 60-tych i 70-
tych, pełnego systemu obustronnych obwałowań przeciwpowodziowych oraz towarzyszącej im odcin-
kowej zabudowy regulacyjnej o charakterze ochronnym. Pełny system regulacji od km 420,6 do km 
427,6 powstał dla potrzeb ujęcia wody dla Elektrowni Kozienice. 

W odniesieniu do sytuacji z 1937r. obserwuje się wyraźnie ujemny bilans w średnim położeniu dna 
rzeki. Największe obniżenia dna o ok. 1.5-2.0m występują w rejonie wsi Łoje (km 398-400,5) pod 
wpływem oddziaływania opaski brzegowej chroniącej podstawę lewobrzeżnego wału przeciwpowo-
dziowego i ok. 1.0-1.5m w okolicach Prażmowa (km 402,5-406,5), również pod wpływem budowli 
podłużnych chroniących wał prawobrzeżny, przecinający rozległe starorzecze. 
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Podobna reakcja koryta rzeki występuje w rejonie wsi Kłoda (km 427,0-432,5). Jest ona związana z 
silną erozją brzegową oraz z jednostronną, ochronną zabudową regulacyjną systemem budowli po-
przecznych, który powstał na przełomie lat 1966/1997. Obniżenie się średniego położenia dna w tym 
rejonie od 1937r. wynosi 1.5-2.0m. 

Wielkość oddziaływania systemu budowli regulacyjnych, po 1 roku pracy, na obniżenie się średniego 
położenia rzeki w gruntach aluwialnych dochodzi do 0,5m. 

Opisane wyżej procesy i wymierne skutki ich oddziaływania nadal trwają. W oparciu o dane archiwal-
ne i obserwacje obecnie prowadzone możliwe jest prognozowanie zmienności stanów, przepływów i 
położenia dna, niezbędnych danych dla prawidłowego projektowania nowych budowli wodnych jak 
również remontu istniejących. 

Wykonana analiza zmienności reżimu geomorfologicznego wykazała, że na odcinku rz. Wisły poniżej 
Dęblina w korycie rz. Wisły występuje niestabilność zależności stan – przepływ, istnieje reżim geo-
morfologiczny z tendencją obniżania się stanów wód niskich (przy niskich przepływach). 

Tempo zmian jest znaczne. Procesy erozyjne powstające w strefie niskich wód powinny być uwzględ-
nione w projektach budowli wodnych zlokalizowanych na drodze wodnej E-40 (na odcinku Dęblin – 
Fordon). Poziom wód niskich w rzece Wiśle będzie posiadał wpływ na projektowaną rzędną progu 
dolnego śluzy zlokalizowanej przy ujściu Wpieprza do Wisły. 

 

Wyjściowe dane hydrologiczne wykorzystane do określenia zasobów wodnych 
regionu 

 

Dane Hydrologiczne 

Wodowskaz Końskowola (km 12+00) 

• Powierzchnia zlewu: F1=350km2; 

• Przepływ roczny odpływ ze zlewni 𝑉𝑟 = 1,43 ∙ 86400 ∙ 365𝑑𝑛𝑖 = 45096,400𝑚3

𝑟
; 

• Średni roczny odpływ jednostkowy (𝑉𝑟)���� (z 1km2) 

𝑉𝑟� =
𝑉𝑟
𝐹1

=
45096,4

350
= 128847

𝑚3

𝑘𝑚2 

𝑙𝑢𝑏 𝑗𝑎𝑘 𝑤𝑦ż𝑒𝑗 𝑙/𝑠𝑒𝑘/𝑘𝑚2 

𝑉𝑟� = 0,129 ∙
103 ∙ 106

86400 ∙ 365
= 4,09𝑙/𝑠𝑒𝑘/𝑘𝑚2 
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Tabl.  44. Współczynniki spływów jednostkowych dla średnicy niskiej wody w okresie żeglugi 

L.p. Wodowskaz Q – Przepływ 
(m3/s) A (km2) q - Spływ jednost-

kowy (l/skm2) 
1 Puławy (km 371,7) 126 57303 2,20 
2 Witowice (rz. Kurówka)(km…) 1,43 335 4,29 

3 Końskowola (rz. Kurówki)(km 
12,0) 1,49 350 4,09 

4 Dęblin (km 393,4) 147 68447 2,15 
5 Królewski Las (km 465,9) 177 82321 2,15 
6 Warszawa 183 85176 2,15 
7 Fordon 346 185615 1,86 

 

Wodowskaz Witowice (km 13,1) 

• Powierzchnia zlewni A=335,4km2; 

• Poziom zera wodowskazu 131,27 m. n. p.m.; 

• Typ zlewni: wyżynna; 

• Okres obserwacji: 1971-1990 (19lat); 

• Przepływy charakterystyczne Q (m3/sek) oraz wskaźniki spływów charakterystycznych 
q(m3/s/km2) 

WWQ=45,1 m3/s WWq=𝑊𝑊𝑄
𝐴

= 45,1
335,4

= 0,1345 m3/s/km2 

SWQ=12,9 m3/s SWq=12,9
𝐴

= 0,0385 m3/s/km2 

SSQ=1,43 m3/s SSq=1,43
𝐴

= 0,00426 m3/s/km2 

SNQ=0,41 m3/s SNq=0,41
𝐴

= 0,00122 m3/s/km2 

NNQ=0,2 m3/s NNq=0,20
𝐴

= 0,0006 m3/s/km2 

 

Wniosek: SSq=0,00426 m3/s/km2=4,26 l/s/km2 

• Objętość odpływu średniego rocznego (A=335,4 km2) 

𝑉𝑟𝑎 = 1,43
𝑚3

𝑠
∙ 86400 ∙ 365 = 45096400𝑚3 = 45,1𝑚𝑙𝑛 

𝑚3

𝑟
 

Objętość odpływu średniego rocznego (A=1km2) 

𝑉𝑟(𝐴=1𝑘𝑚2) = 𝑉𝑟𝐴
𝐴

= 45096400
335,4

= 134456𝑚3 = 0,134456mln m3/km3/r 

Wskaźnik określa odnawialne zasoby wodne regionu 

• Nierównomierność objętości odpływu 
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𝑆𝑆𝑄
𝑆𝑁𝑄

=
1,43
0,41

= 3,5 

𝑆𝑆𝑄
𝑁𝑁𝑄

=
1,43
0,2

= 7,2 

𝑆𝑊𝑄
𝑆𝑆𝑄

=
12,9
1,43

= 9 

Obliczone wyżek wskaźniki odpływu, stanowią dobrą podstawę do określenia zasobów wod-
nych zlewni cząstkowych przyległych do trasy szlaku żeglugowego.  

 6.5.6. Sposoby pokrycia zapotrzebowania na wodę 
 

Z analizy ukształtowania istniejącej sieci wodnej położonej między Wisłą, a Bugiem wynika, że naj-
właściwszym obszarem który umożliwi budowę kanału żeglugowego łączącego rzekę Muchawiec z 
Wisłą jest trasa Dęblin – Tyśmienica – Terespol (wariant III). 

Rozważana trasa położona wzdłuż istniejącej linii kolejowej Terespol – Łuków jest nieodpowiednia 
do budowy kanału żeglugowego. 

Rejony wododziałów rzek na tym obszarze pozbawione licznej sieci rzecznej stanowią dogodny ob-
szar do usytuowania kanałów nawadniających lub rurociągów prowadzących wodę komunalną. 

Z przeprowadzonej analizy wynika, że nie jest celowe łączenie funkcji żeglugowej kanału z funkcją 
zaopatrzenia w wodę terenów deficytowych (ubogich w wodę). Z tego względu proponuje się rozwią-
zać te dwa poważne problemy oddzielnie.  

Zasilenie kanału w wodę oraz sposoby pokrycia zapotrzebowania na wodę, czyli rozwiązanie proble-
mu gospodarki wodnej jest jednym z najważniejszych zagadnień analizowanych podczas projektowa-
nia kanału lateralnego Wisła – Terespol. 

W analizie brano pod uwagę: 

• Zasilanie w wodę, 
• Zużycie wody, 
• Straty wody. 

Zapotrzebowanie na wodę w kanale żeglugowym zależy od ilości wody potrzebnej na śluzowanie i od 
wielkości strat, od wielkości śluz i intensywności ich wykorzystywania przez żeglugę oraz od wielko-
ści filtracji, parowania z kanału i strat powstałych w skutek nieszczelności urządzeń. 

Wodę do zasilania kanałów najczęściej pobiera się z jezior naturalnych, rzek i potoków, a także ze 
sztucznie zbudowanych zbiorników retencyjnych. Doprowadza się ją zwykle grawitacyjnie, przeważ-
nie rowami lub przez pompownie. Wyjątkowo można rozwiązać (w ograniczonym zakresie) zasilenie 
pewnych stanowisk kanału wodami podziemnymi, jeśli ich zasoby są dostatecznie duże. 

Największa ilość wody jest potrzebna w stanowiskach szczytowych, ponieważ oprócz pokrywania 
strat na samym stanowisku wodę dostarcza się do śluzowania na dwóch śluzach ograniczających to 
stanowisko. Stanowiska szczytowe zwykle zasilane są ze zbiorników retencyjnych. Źródła wody mu-
szą być na tyle zasobne aby dostarczać wodę nawet w czasie suszy, aby żegluga odbywała się bez 
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przeszkód. W przeciwnym razie droga wodna przestaje spełniać swoje zadania transportowe i to zwy-
kle w okresie największego natężenia przewozów. 

Kanał lateralny zaopatruje się w potrzebną ilość wody w stanowisku początkowym, które zwykle jest 
bezpośrednio połączone z rzeką zasilającą, a stanowiska niżej leżące zaopatrywane są wodami ze sta-
nowisk wyżej położonych. 

Zużycie wody 

Zużycie wody w kanale żeglugowym może następować dla różnych celów, które można ująć w nastę-
pujące grupy: 

• Na śluzowanie statków, 
• Na wytworzenie prędkości wody w celu przyspieszenia wypłynięcia statku ze śluzy, 
• Na wytworzenie prędkości wody dla opóźnienia procesów zamarzania wody, 
• Na inne cele. 

W opracowaniu gospodarki wodnej w kanale największe znaczenie miało zużycie wody na śluzowa-
nie.  

  6.5.7. Zapotrzebowanie wody na śluzowanie dla analizowanych wariantów
 

Zasady gospodarki wodnej śluz i sposoby obliczania ilości wody  potrzebnej na śluzowanie oraz wy-
datków pompowni. 

  

Z uwagi na duży koszt budowy zbiorników retencyjnych (brak możliwości lokalizacji na terenie zabu-
dowanym) przyjęto, że całą ilość wody niezbędna do zasilania śluz zostanie zapewniona przy pomocy 
przepływu pompowanego z rzeki Wisły oraz Bugu. Przewiduje się pompowanie wody przy każdej 
śluzie ze stanowiska dolnego do górnego. Przyjęto cykl wyrównania równy czasowi śluzowania. Zna-
czy to, że woda, która zostanie zużyta na jedno napełnienie komory musi zostać dostarczona na górne 
stanowisko w czasie równym czasowi 1-go śluzowania.  Przy intensywnej żegludze (pełnym wyko-
rzystaniu przepustowości śluzy) czas pracy pomp będzie równy czasowi pracy śluzy t.j. 22 godziny).  

Jako przypadek najmniej korzystny przyjęto śluzowanie pełno załadowanego zestawu w górę. W 
przypadku tym oprócz objętości komory (iloczyn powierzchni komory i spadu) zużyta zostanie woda 
wyparta przez zestaw barek (po wypłynięciu zestawu na jego miejsce wpłynie woda, która zostanie 
zrzucona do dolnego stanowiska przy opróżnianiu komory). Zapotrzebowanie wody na śluzowanie (w 
m3/s) przy przyjęciu powyższych zasad wyraża się wzorem: 

𝑄 =
𝐻 ∙ 𝐴𝑘𝑜𝑚

𝑇
+
𝑊𝑏
𝑇

 

gdzie: 
𝐻      - spad śluzy 
Akom   - pole przekroju poziomego komory śluzy  
 Akom = 12∙ Lkom  (szerokość komory: 12m) 
Lkom    - odległość między zamknięciami głównymi śluzy 
T       - czas śluzowania 
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Wb       - wyporność brutto zestawu 
 Wb= 1,15 W +P 
W      - ładowność zestawu 
P        - wyporność (ciężar) pchacza 
 
Zapotrzebowanie wody na określono dla  śluzy o wymiarach 12×190 m dla1 nitki  śluz. 
 
Utrzymanie żeglugi na kanale  wymaga doprowadzenia znacznych ilości wody na pokrycie potrzeb 
wodnych  na 

•  śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu   

 hydraulicznego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  filtrację. 

     Jako zestaw miarodajny przyjęto  dla śluzy 12×190 m zestaw Bizon: tj. 2 barki o ładowności 3500 
ton (2×1750t), pchacz (22×8,06×1,1 m, 200t). 

      Wb= 1,15 ∙3500+200 = 4225t=4225 m3 

Zestaw Bizon jest optymalnym do określenia potrzeb wodnych  kanału. Przy innym stosowanym do-
tychczas taborze potrzeby wodne będą mniejsze. 

     Zapotrzebowanie dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 

𝑄22𝑔𝑜𝑑𝑧 = 4225 ∙ 29 =
122 525𝑚3

22𝑔𝑜𝑑𝑧.
= 1,55

𝑚3

𝑠𝑒𝑘.
 

Ponieważ  droga wodna jest zlokalizowana na obszarze deficytowym w wodę, konieczne jest  posia-
danie  przy każdej śluzie 2 zbiorników oszczędnościowych. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 

𝑂 =
𝑛

𝑛 + 2
=

2
2 + 2

=
1
2
→ 𝑜𝑠𝑧𝑐𝑧ę𝑑𝑛𝑜ść 50% 𝑜𝑏𝑗ę𝑡𝑜ś𝑐𝑖 

Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 śluzy potrzeba:  

𝑄1ś𝑙𝑢𝑧𝑦 = 1,55 ∙ 0,5 = 0,774
𝑚3

𝑠𝑒𝑘
 

 

(2) Potrzebny wydatek pompowni  dla 1-ej  i dwóch nitek śluz 
 
Zasoby dyspozycyjne wody rzeki Wisły i Bugu przyjęto jako źródło pokrycia zapotrzebowania wody 
na  śluzowanie  i  strat na  przecieki i parowanie. 
Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatków pompowni dla śluz zlokalizowanych na trasie 
wariantu III 
 
Założenia do obliczeń zapotrzebowania wody dla 1 nitki śluz 
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o Trasa  kanału  lateralnego w dolinach rzek trasą  wzdłuż koryt rzek Wieprza-Tyśmienicy-
Białki  do Bugu w Terespolu  

o Podstawa obliczeń: rysunek nr 5 i 6 
o Długość kanału :   153,5 km 
o Poziom maksymalnego piętrzenia w stanowisku szczytowym: 145,5,00 Kr 
o Spad na  skłonie zachodnim: 145,00 – 114,77 =  30,73      m 
o Ilość  śluz na skłonie zachodnim:  6 szt  
o Spady  śluz na skłonie zachodnim: SN1 (śluza nr 1)=12,00m, SN2=7,00m, SN3=7,00m,  

SN4=5,00m , SN5=6,50m , SN 6=5,00m 
o Konstrukcja śluz : komora o szerokości 12,00m, zamknięcie górne – segment,         za-

mknięcie dolne w postaci wrót wspornych w głowie  wylewanej na mokro, komora z brusów 
stalowych typu Larssen  ( lub równoważnego) z kotwami stalowymi w dwóch poziomach. 
Płyta denna komory z betonu dozbrojonego rozpierająca ściany 

o   Spad  na   skłonie  wschodnim:   
145,50-131,10 = 14,40  m 

o Ilość  śluz na skłonie wschodnim :  3 szt 
o  Spady śluz na skłonie wschodnim:  SN7=5,50m, SN8= 4,40 m, SN9=5,50 m,  
o Ilość zbiorników oszczędnościowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji) 
o Jako zestaw miarodajny przyjęto dla śluzy 12×190 m zestaw Bawół III: tj. 2 barki o ładow-

ności 3500 t (2×1750 t) oraz pchacz (22×8,06×1,1 m, 200 t. (zestaw Bawół jest optymalnym 
dla kanału): Wb = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m3 

o Czas 1 śluzowania przyjęto: 45 min (29 śluzowań na dobę) 
 

       
Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki śluz 
 
 (1).Zapotrze owanie dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 
Q22godz =4225x29 = 122525m3/22godz = 1,55 m3/sek. Ponieważ  droga wodna jest zlokalizowana na 
obszarze deficytowym w wodę, konieczne jest  posiadanie  przy każdej śluzie 2 zbiorników oszczęd-
nościowych. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 
O = n/n+2 = 2/2+2 = ½.((oszczędność 50% objętości). 
Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 śluzy potrzeba: Q1śluzy = 1,55 x 0,5 = 0,774 m3/sek 
Na pokrycie potrzeb 9komór śluz  na potrzeba  9x0,774 = 6,97 m3/sek. Ponieważ zasoby wody w rejo-
nach lokalizacji śluz są ograniczone przewiduje się  pobór wody z rzeki Wisły , Bugu. Zapotrzebowa-
nie z Wisły: 6x0,774 = 4,65 m3/sek. . Zapotrzebowanie z Bugu: 3x0,774 = 2,33 m3/sek. Pompownie 
zlokalizowane będą przy głowach dolnych śluz. Woda pompowana będzie do górnego stanowiska 
każdej śluzy. Potrzebne wydatki pompowni w głowach dolnych śluz: 

• P1= 6x o,774=4,65 m3/sek; 
• P2=5x0,774= 3,87 m3/sek; 
• P3=P11=4x0,774=3,1  m3/sek;  
• P4=P10=3x0,774=2,322  m3/sek;  
• P5=P9=2x 0,774=155 m3/sek; 
• P6=o,774  m3/sek;  
• P7=3x0,774=2,322  m3/sek;  
• P8=P9=2x 0,774=1,55 m3/sek; 
• P9=o,774  m3/sek;  

Do powyższych przepływów należy dodać pozostałe straty które  zależą od sytuacji. wody na pokrycie 
przecieków i parowanie z powierzchni komór śluz oraz kanału 
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(a) Przecieki na zamknięciach piętrzących wodę. 
 Straty  wody na przecieki na wrotach dolnych i kanałach obiegowych przyjęto  dla  śluzy na stanowi-
sku szczytowym, skąd przecieki zasilają niżej położone śluzy. 
q1=9x5=45 l/sek [5 l/sek na 1 m spadu]. 
 
(b) Parowanie.  

o Parowanie z powierzchni śluzy. 
Wysokość  parowania dziennego  z  powierzchni komory śluzy oszacowano  6 mm;  na 1 m2 przypa-
da  o,oo6 m3 wyparowanej wody dziennie. Z całej powierzchni komory  wyparuje maksymalnie  12,3 
x210x 0,006=15,5m3 wody dziennie. Dla 1 śluzy parowanie wyniesie : 

 q2 = 15500/86400 =  0,179 l/sek/1 śluzę. 
 Dla  9 komór śluz(1 śluza jest podwójna) przypada:  Q2= 9 x 0,179=1,611 l/sek. 

o Straty  wody na parowanie z powierzchni 1 km bieżącego kanału  przyjęto 10 m3/sek/ 
dziennie na 1 m. szerokości zwierciadła wody, czyli  
10x42=420 m3//km/dzień, lub 4,86 l/sek/km.  Dla całego kanału  wyparuje 
  4 ,86x153,5=746 l/sek  

(c) Straty na filtrację przyjęto  30x42 m3/km/dzień = 1260 /86400 =15 l/sek. .  Dla całego kanału  
straty na filtracje wyniosą 15x 153,5 = 2303 m3/dz. = 0,o27 m3/sek 
(4). Potrzeby wodne  sumaryczne: 
Q c =6,97 + 0,045 + 1,611 + 0,746  + o,o27 =9,4 m3/sek ( w szczycie letnim). 
Obliczony przepływ obejmuje  potrzeby wodne  na 

• śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu hydraulicz-

nego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  Filtrację. 

Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatków pompowni dla śluz zlokalizowanych na trasie  
Wariantu II 
 
Założenia do obliczeń zapotrzebowania wody dla 1 nitki śluz 
 

o Trasa  kanału  lateralnego w dolinach rzek trasą  wzdłuż koryt rzek Wilgi-Wieprza-
Tyśmienicy-Białki  do Bugu k.Terespola.  

o Podstawa obliczeń: rysunki nr  5 oraz 7 
o Długość kanału :   196,8 km 
o Poziom maksymalnego piętrzenia w stanowisku szczytowym: 172,00 Kr 
o Spad na  skłonie zachodnim: 172,00 – 93,41 = 78,59 m 
o Ilość  śluz na skłonie zachodnim:  6 szt  
o Spady  śluz na skłonie zachodnim: SN1 (śluza nr 1) 2x11 =22,00  m, SN2=14,00m, 

SN3=12,00m,  SN4=12,00m , SN5=9,00m , SN 6=10,00m 
o Konstrukcja śluzy nr 1: komora dwu stopniowa, między  2 głowami z betonu słabo zbrojo-

nego, zamknięcie w postaci wrót wspornych w głowie pośredniej wylewanej na mokro, ko-
mora z brusów stalowych typu Larssen  IIIn z kotwami stalowymi w dwóch  poziomach. 
Pozostałe śluzy 1-no komorowe, ściany komory z Larssena j.w. 

o Spad  na   skłonie  południowo-wschodnim:  172,00-134,00= 38.00 m 
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o Ilość  śluz na skłonie wschodnim :  8 szt 
o  Spady śluz na skłonie południowo-wschodnim:  SN7=10,0m, SN8= 8,00m, SN9=9,00m, 

SN 10= 7,00m, SN11=6,00m,SN12= 13,00m, SN12=13,00m,, SN14,00= 8,00m 
o Ilość zbiorników oszczędnościowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji) 
o Jako zestaw miarodajny przyjęto dla śluzy 12×190 m zestaw Bawół III: tj. 2 barki o ładow-

ności 3500 t (2×1750 t) oraz pchacz (22×8,06×1,1 m, 200 t. (zestaw Bawół jest optymalnym 
dla kanału): Wb = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m3 

o Czas 1 śluzowania przyjęto: 45 min (29 śluzowań na dobę) 
 

       
Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki śluz 
 
(1) Zapotrzebowanie dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 
Q22godz =4225x29 = 122525m3/22godz = 1,55 m3/sek. Ponieważ  droga wodna jest zlokalizowana na 
obszarze deficytowym w wodę, konieczne jest  posiadanie  przy każdej śluzie 2 zbiorników oszczęd-
nościowych. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 
O = n/n+2 = 2/2+2 = ½.((oszczędność 50% objętości). 
Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 śluzy potrzeba: Q1śluzy = 1,55 x 0,5 = 0,774 m3/sek 
Na pokrycie potrzeb 15 komór śluz  na potrzeba  15x0,774 = 11,61 m3/sek. Ponieważ zasoby wody 
w rejonach lokalizacji śluz są ograniczone przewiduje się  pobór wody z rzeki Wisły , Bugu. Pom-
pownie zlokalizowane będą przy głowach dolnych śluz. Woda pompowana będzie do górnego stano-
wiska każdej śluzy. Potrzebne wydatki pompowni w głowach dolnych śluz: 

• P1= 6x o,774=4,65 m3/sek; 
• P2=5x0,774= 3,87 m3/sek; 
• P3=P11=4x0,774=3,1  m3/sek;  
• P4=P10=P14=3x0,774=2,322  m3/sek;  
• P5=p8=P9 =2x 0,774=1,55 m3/sek; 
• P6=P7=P13=o,774  m3/sek; 

 
(2).. Zapotrzebowanie wody na pokrycie przecieków i parowanie z powierzchni komór śluz oraz kana-
łu 
(a) Przecieki na zamknięciach piętrzących wodę. 
 Straty  wody na przecieki na wrotach dolnych i kanałach obiegowych przyjęto  dla  śluzy na stanowi-
sku szczytowym, skąd przecieki zasilają niżej położone śluzy. 
q1=15x5=75 l/sek [5 l/sek na 1 m spadu]Przecieki z stanowiska szczytowego 
(4 pokrywają straty na niżej położonych śluzach 
 
(b) Parowanie.  

o Parowanie z powierzchni śluzy. 
Wysokość  parowania dziennego  z  powierzchni komory śluzy oszacowano  6 mm;  na 1 m2 przypa-
da  o,oo6 m3 wyparowanej wody dziennie. Z całej powierzchni komory  wyparuje maksymalnie  12,3 
x210x 0,006=15,5m3 wody dziennie. Dla 1 śluzy parowanie wyniesie : 

 q2 = 15500/86400 =  0,179 l/sek/1 śluzę. 
 Dla  15 komór śluz(1 śluza jest podwójna) przypada:  Q2= 15 x 0,179=2,685 l/sek. 
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o Straty  wody na parowanie z powierzchni 1 km bieżącego kanału  przyjęto 10 m3/sek/ 
dziennie na 1 m. szerokości zwierciadła wody, czyli  
10x42=420 m3//km/dzień, lub 4,86 l/sek/km.  Dla całego kanału  wyparuje 
  4 ,86x196,8 4=957 l/sek  

(c) Straty na filtrację przyjęto  30x42 m3/km/dzień = 1260 /86400 =15 l/sek. .  Dla całego kanału  
straty na filtracje wyniosą 15x 196,8 = 2,952 m3/sek . 
(3). Potrzeby wodne  sumaryczne: 
Q c =11,61 + 0,751 + 2,685 + 0957  + 2,952 =18,96  m3/sek ( w szczycie letnim). 
Obliczony przepływ obejmuje  potrzeby wodne  na 

• śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu hydraulicz-

nego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  Filtrację. 

 
Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatków pompowni dla śluz zlokalizowanych na trasie  
Wariantu I 
Założenia do obliczeń zapotrzebowania wody dla 1 nitki śluz 
 

o Trasa  kanału  lateralnego rzeki Bug  na odcinku od zalewu Zegrzyńskiego do Terespola  wg 
rysunków 5 i 6 

o Podstawa obliczeń: dane na rysunkach  nr 5 i 6 
o Długość kanału : ok. 206.00 km 
o Poziom maksymalnego piętrzenia w stanowisku szczytowym: 168,00 Kr 
o Spad na  na skłonie zachodnim: 168,00 – 79,1 = 88,9 m      
o Ilość  śluz: 17 szt  
o Spady  śluz: SN1 (śluza nr 1) =12,9m, SN2=8,00m, SN3=8,00x2=16,00m,  SN4=4,00m , 

SN5=18,00m , SN 6=7,00m, SN7=6,00m, SN8=11,00m,  SN9=8,00m, SN10=11,00m, 
SN11=2x11,00m, S12=2x11,00m=22,00m,  SN13=11,00m,  SN314=12,00m,  
SN15=12,00m , SN16=6,00m , SN17=7,00m, 

 

o Konstrukcja śluz : komora o szerokości 12,00m, zamknięcie górne – segment,         za-
mknięcie dolne w postaci wrót wspornych w głowie  wylewanej na mokro, komora z brusów 
stalowych typu Larssen ( lub równoważnego) z kotwami stalowymi w dwóch poziomach. 
Płyta denna komory z betonu dozbrojonego rozpierająca ściany 

 
o Ilość zbiorników oszczędnościowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji) 
o Jako zestaw miarodajny przyjęto dla śluzy 12×190 m zestaw Bawół III: tj. 2 barki o ładow-

ności 3500 t (2×1750 t) oraz pchacz (22×8,06×1,1 m, 200 t. (zestaw Bawół jest optymalnym 
dla kanału): Wb = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m3 

o Czas 1 śluzowania przyjęto: 45 min (29 śluzowań na dobę) 
Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki śluz 
 
 (1).Zapotrzebowanie  dobowe wody na śluzowanie bez zbiorników oszczędnościowych  wynosi 
Q22godz =4225x29 = 122525m3/22godz = 1,55 m3/sek. Przy 2 zbiornikach oszczędza się: 
O = n/n+2 = 2/2+2 = ½.(oszczędność 50% objętości). 
Na pokrycie  potrzeb wodnych 1 komory śluzy potrzeba: Q1śluzy = 1,55 x 0,5 = 0,774 m3/sek 
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Na pokrycie potrzeb 17+3=20 komór śluz  (3 śluzy są podwójne z uwagi na duże spady)  potrzeba  
20x0,774 = 15,48 m3/sek. Ponieważ zasoby wody w rejonach lokalizacji śluz są ograniczone przewi-
duje się  pobór wody z  Wisły , Bugu  oraz z cieków lokalnych wg. możliwości dyktowanych przez 
reżim hydrologiczno- klimatyczny. Zapotrzebowanie  może być pokryte z Wisły i Bugu  po 50%  cał-
kowitego zapotrzebowania , czyli po ok.7,87m3/sek z każdego kierunku.  Pompownie zlokalizowane 
będą przy głowach dolnych śluz. Woda pompowana będzie do górnego stanowiska każdej śluzy. Po-
trzebne wydatki pompowni w głowach dolnych śluz: 
 Do powyższych przepływów należy dodać pozostałe straty które  zależą od sytuacji. Ze względu na 
istnienie na kanale 3 stanowisk szczytowych, wariant „ północny” jest niezwykle kapitałochłonny. 
(2). Zapotrzebowanie wody na pokrycie przecieków i parowanie z powierzchni komór śluz oraz kana-
łu 
(a) Przecieki na zamknięciach piętrzących wodę. 
 Straty  wody na przecieki na wrotach dolnych i kanałach obiegowych przyjęto  dla  śluzy na stanowi-
sku szczytowym, skąd przecieki zasilają niżej położone śluzy. 
q1=20x5=100 l/sek [5 l/sek na 1 m spadu]. 
 
(b) Parowanie.  

o Parowanie z powierzchni śluzy. 
Wysokość  parowania dziennego  z  powierzchni komory śluzy oszacowano  6 mm;  na 1 m2 przypa-
da  o,oo6 m3 wyparowanej wody dziennie. Z całej powierzchni komory  wyparuje maksymalnie  12,3 
x210x 0,006=15,5m3 wody dziennie. Dla 1 śluzy parowanie wyniesie : 

 q2 = 15500/86400 =  0,179 l/sek/1 śluzę. 
 Dla  20 komór śluz (3 śluzy są podwójne) przypada:  Q2=2 0 x 0,179 l/sek.=3,58 m3/sek 

o Straty  wody na parowanie z powierzchni 1 km bieżącego kanału  przyjęto  wg Rożań-
skiego10 m3/sek/ dziennie na 1 m. szerokości zwierciadła wody, czyli  
10x42=420 m3//km/dzień, lub 4,86 l/sek/km.  Dla całego kanału  wyparuje 
  4 ,86x206=1002 l/sek = 1,000 m3/sek : 

(c) Straty na filtrację przyjęto również  wg. Rożańskiego 30x42 m3/km/dzień = 1260 /86400  
 =15 l/sek.  Dla całego kanału  straty na filtracje wyniosą  
                                             15x 206 = 3090 m3/dz. = 0,036 m3/sek 
(3). Potrzeby wodne  sumaryczne dla wariantu 1 ( w Łucku nazwanym wariantem  północnym) 
Q c =15,480 + 0,100 + 3,580 + 1,000  + 0,036=20,2 m3/sek ( w szczycie letnim). 
 
 Obliczony przepływ obejmuje  potrzeby wodne  na 

• śluzowanie, 
•  przecieki przez nieszczelne zamknięcia ( wrota wsporne,  kanały  galerii systemu hydraulicz-

nego), 
•  parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach śluz, oraz na 
•  Filtrację. 

 6.6. Techniczna charakterystyka jednostek pływających po rewitalizowa-
nym odcinku MDW E-40 
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Według aktualnie obowiązującego Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002r. w sprawie 
klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych, Dziennik Ustaw Nr 77 - §7, ust. 3: „Przy modernizacji śród-
lądowych dróg wodnych o znaczeniu regionalnym klasy III i o znaczeniu międzynarodowym klasy IV 
– jako warunki projektowe przyjmuje się wielkości odpowiadające co najmniej maksymalnym warto-
ściom parametrów klasyfikacyjnych i warunków eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Vb, 
umożliwiające żeglugę statków o zanurzeniu nie mniejszym niż 2,80m.” oraz ust. 4: „Przepis ust. 3 
stosuje się przy projektowaniu nowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym.” - nowo two-
rzone lub modernizowane drogi wodne o znaczeniu międzynarodowym powinny odpowiadać parame-
trom co najmniej klasy Vb z minimalną głębokością tranzytową 3,50m i prześwitem pod mostami 
7,0m jeżeli przewiduje się transport ładunków przestrzennych i kontenerów. 

Parametry drogi wodnej klasy Vb powinny umożliwiać eksploatację formacji zestawów pchanych o 
następujących limitach wymiarowych: 

• Długość całkowita – 172 – 185m; 
• Szerokość całkowita – 11,40m; 
• Zanurzenie eksploatacyjne – 2,5 – 4,5m; 
• Wysokość nawodna nierozbieralna – 5,25/7,00/9,10m. 

Podstawę floty spełniającej warunki minimalne wyżej wymienionej drogi wodnej powinny stanowić: 

Tabl. 45. Warunki minimalne floty dla projektowanej drogi wodnej 

   Barka motorowa Pchacz Barka pchana 
długość całkowita m 80-105 25-28 76,5 
szerokość całkowita m 11,4 9,0-11,40 11,4 
zanurzenie m 2,50-2,80 2,5 2,50-2,80 
nośność t 1600-1900 - 1600-1900 
moc silników głównych kW - 2·300-2·600 - 

Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 

Flota docelowa powinna odpowiadać minimalnym wymaganiom klasy Vb, ponadto powinna być ga-
barytami i rozwiązaniami technicznymi zbliżona do standardów typowej floty europejskiej z możliwo-
ścią wspólnego łączenia się w zestawy pchane i z możliwością wykorzystania urządzeń za i wyładun-
kowych na trasie przejazdu. 

Dla międzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wisła – Terespol, ze względu na konieczność 
przyjęcia minimalnego parametru zanurzenia klasy Vb wynoszącego przynajmniej 2,5m należy przy-
jąć jako najkorzystniejszy warunek za i wyładunku za dwoma przejściami przy którym graniczny 
(górny) stosunek L/H wynosi 27, co daje długość maksymalną barki ok. 76m, a więc zgodną ze stan-
dardem europejskim. 

Długość barek motorowych wynika z dodania do barki pchanej przedziału maszynowni. Najczęściej 
spotykaną długością jest 82,0m odpowiadająca barce BMAIII. Taka długość barki odpowiada także 
optymalnemu wykorzystaniu śluzy o długości 190m (barka motorowa + zestaw pchany = 
25+76,5+82=183,5m). 

Ze względów na wykorzystanie śluz stosowane są również barki o długości ok. 105-110m umożliwia-
jącą formowanie zestawów „COMBI” tj. barka motorowa + barka pchana (105+76,5=181,5m lub 
110+76,5=186,5m). W takim przypadku barka motorowa musi posiadać wysokość w burcie nie mniej 
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niż 3,7 – 4,0m i pełne jej wykorzystanie mogłoby być na odcinku zachodnich dróg wodnych o więk-
szych głębokościach tranzytowych, a także przy większych prześwitach pod mostami. 

Po uwzględnieniu wszystkich warunków ustalono, że dla tej inwestycji docelową flotą mogłaby być: 

Barki motorowe: 

• Do ładunków masowych i drobnicy; 
BM-1500 o mocy silników 2x300kW i nośności 1500t 
BMAIII o mocy silnika 1x620kW i nośności 1410t 

• Do ładunków płynnych: 
BMZ -1300 o mocy silników 2x300kW i nośności 1285t. 
 

Pchacze: 
• Trasowe o długich przebiegach: 

BAWÓŁ II o mocy 2x300kW, 
• Trasowe o krótkich przebiegach: 

2·120 kW – pomieszczenia wyłącznie dyżurne; 

Barki pchane: 

• Lukowe do ładunków masowych i drobnicy: 
BP-1700 o nośności 1720t, 

• Zbiornikowa do ładunków płynnych: 
BPZ 1600 o nośności 1600t, 

• Typu Ro-Ro do ładunków wielkogabarytowych, ładowanych na podwoziu lub pojeździe i dla 
kontenerów: 
BP Ro-Ro o nośności ok. 1300t. 
 

Po uzyskaniu minimalnych zalecanych parametrów drogi wodnej międzynarodowej klasy IV, podsta-
wowymi typami floty realizującej zadania przewozowe będą: 
 

Tabl. 46. Flota docelowa - barki motorowe 

   Barki motorowe 
L.p. Parametry statku BM 1500 BMZ1300 BMAIII GMS 

1 Długość (m) 82,0 82,0 82,0 110,0 
2 Szerokość (m) 11,4 11,4 11,4 11,4 
3 Wys. boczna (m) 3,0 3,9 3,0  
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,5  
5 Wys. nierozb. (m) 5,0 5,0 5,0  
6 Nośność (t) 1500,0 1285,0 1410,0  

7 Kontenerów (t)    20" 
(TEU) szt 

1220         
61 - 1220        

61 
1920 

96 

8 Ilość · moc kW 2·300 2·300 1·620  
Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 
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Tabl. 47. Flota docelowa - pchacze 

   Pchacze 
L.p. Parametry statku BAWÓŁ II 2·120kW 

1 Długość (m) 25,0 11,7 
2 Szerokość (m) 11,4 8,7 
3 Wys. boczna (m) 2,4 1,7 
4 Zanurzenie (m) 1,8 1,6 
5 Wys. nierozb. (m) 5,3 4,2 
6 Nośność (t) - - 

7 Kontenerów (t)    20" 
(TEU) szt - - 

8 Ilość · moc kW 2·600 2·120 
Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 
 
 

Tabl. 48. Flota docelowa - barki pchane 

   
Barki pchane 

L.p. Parametry statku BP1700 BPZ1600 BP Ro-Ro 
1 Długość (m) 76,5 76,5 80,0 
2 Szerokość (m) 11,4 11,4 9,2 
3 Wys. boczna (m) 2,8 3,9 2,6 
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,4 
5 Wys. nierozb. (m) 4,5 5,0 5,3 
6 Nośność (t) 1720,0 1600,0 1300,0 

7 Kontenerów (t)    20" 
(TEU) szt 

1220        
61 - 1300         

65 

8 Ilość · moc kW - - - 
Źródło: Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, 
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 

Objaśnienia do tablic 1, 2 i 3:38 

BM-1500 Barka motorowa lukowa z pokrywami, bez pokryw nośność zwiększa się o 20 ton; 
BMZ-1300 Barka motorowa zbiornikowa na ładunki płynne ropopochodne; 
BMAIII Barka motorowa przewidziana dla „Wielkiej Wisły”. Istnieją także mutacje (projek-

towe) barki – w tym BMAIIIk do przewozu kontenerów oraz BMAIIIs do przewozu 
płynnej siarki; 

BAWÓŁ II Pchacz trasowy z pomieszczeniami socjalnymi dla 6 osób + 1 pomieszczenie rezer-
wowe (załoga 3 – osobowa, zmianowa po każdym rejsie); 

2·120 kW Pchacz do przewozów lokalnych oraz jako manewrowy do obsługi przy śluzach. Ko-
rzystniejszym dla rozmieszczenia urządzeń, a także dla możliwości manewrowych jest 
zastosowanie szerokości pchacz równej 11,4m; 

BP-1700 Barka pchana lukowa, dwuścienna uniwersalna do przewozu ładunków masowych i 
drobnicy oraz kontenerów. Bez pokryw nośność zwiększa się o 20 ton; 

BPZ-1600 Barka pchana zbiornikowa do przewozu ładunków płynnych ropopochodnych o 
zwiększonej wysokości bocznej w obrębie zbiorników ładunkowych; 

38 Kształtowanie się usług transportowych i prognoza przewozów transportem wodnym śródlądowym, HYDRO-
PROJEKT Warszawa Sp. z o.o., Maj 1993. 
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BP Ro-Ro Barka pchana do przewozu ładunków ciężkich i wielkogabarytowych. Barka ta nie 
posiada wymiarów optymalnych i w zasadzie powinna mieć wymiary jak pozostałe 
barki pchane. Została uwzględniona ze względu na wymiary nie przekraczające limi-
tów drogi wodnej. 

 

 6.7. Zjawiska lodowe 

 

Zjawiska lodowe nie będą szczegółowo analizowane w niniejszym opracowaniu. Zjawiska te występu-
ją poza okresem nawigacyjnym.  Zatory śryżowe na rzekach są na ogół krótkotrwałe i przeważnie 
znikają w kilka lub kilkanaście dni po ich utworzeniu się. Zatory śryżowo-lodowe najczęściej utrzy-
mują się przez cały okres zimy.  

Według danych regionalnych zarządów gospodarki wodnej zjawiska lodowe na rzekach statystycznie 
rozpoczynają się w grudniu i kończą w marcu. Średnia ilość dni z lodem trwa około 80 dni. 

Analizy ekonomiczne, analizy opłacalności inwestycji i szacowanie przepustowości drogi wodnej na 
odcinku Wisła – Terespol będą oparte na okresie wolnym od zjawisk lodowych na rzekach 
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Załącznik 1 – schematy portów Białoruskich 
 

Port Brześć 

 

Rzeka: Muchawiec 

Powierzchnia: 0,4926km2 

Nabrzeża: 610m 

Przepustowość: 1 205 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

375 000 t/rok 
(2014) 

Transport pasa-
żerski: 

23 600 osób/rok 
(2014) 

 

 

 
Rys. 53. Schemat i dane podstawowe portu Brześć 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Pińsk 

Rzeka: Prypeć 

Powierzchnia: 0,1295km2 

Nabrzeża: 346m 

Przepustowość: 610 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

418 900 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: 

44 100 osób/rok 
(2014) 
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Rys. 54. Schemat i dane podstawowe portu Pińsk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Mikaszewicze 

Rzeka: Prypeć 

Powierzchnia: 0,025km2 

Nabrzeża: 170 m 

Przepustowość: 250 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

110 400 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 55. Schemat i dane podstawowe portu Mikaszewicze 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 

 

 
 

 
 Strona 154  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 



 

Port Mozyrz 

Rzeka: Prypeć 

Powierzchnia: 0,1302 km2 

Nabrzeża: 800 m 

Przepustowość: 1 200 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

121 300 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 56. Schemat i dane podstawowe portu Mozyrz 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Załącznik 2 – schematy portów Ukraińskich 
 
Port Kijów 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: - 

Nabrzeża: 1 537 m 

Przepustowość: 10 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

1 917 700 t/rok  
(2011) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 57. Schemat i dane podstawowe portu Kijów 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Czerkasy 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,100 km2 

Nabrzeża: 704 m 

Przepustowość: 2 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 11 600 t/rok  (2014) 

Transport pasa-
żerski: - 
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Rys. 58. Schemat i dane podstawowe portu Chersoń 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Krzemieńczuk 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,274 km2 

Nabrzeża: 608 m 

Przepustowość: 5 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 65 400 t/rok  (2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 59. Schemat i dane podstawowe portu Krzemieńczuk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Port Dnieprodzierżyńsk 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,050 km2 

Nabrzeża: 340 m 

Przepustowość: 1 500 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

244 600 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 60. Schemat i dane podstawowe portu Dnieprodzierżyńsk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Dniepropietrowsk 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,208 km2 

Nabrzeża: 2 414 m 

Przepustowość: 10 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

717 800 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 
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Rys. 61. Schemat i dane podstawowe portu Dniepropetrowsk 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Zaporoże 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,397 km2 

Nabrzeża: 2 787 m 

Przepustowość: 6 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

1 927 800 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 62. Schemat i dane podstawowe portu Zaporoże 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
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Port Nikopol 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,030 km2 

Nabrzeża: 310 m 

Przepustowość: 1 500 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 39 200 t/rok  (2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 63. Schemat i dane podstawowe portu Nikopol 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Nowa Kachowka 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,009 km2 

Nabrzeża: 1 200 m 

Przepustowość: 2 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

303 700 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 
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Rys. 64. Schemat i dane podstawowe portu Nowa Kachowka 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 2015. 
TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 
Port Chersoń 

Rzeka: Dniepr 

Powierzchnia: 0,105 km2 

Nabrzeża: 1 430 m 

Przepustowość: 4 000 000 t/rok 

Transport towa-
rowy: 

568 800 t/rok  
(2014) 

Transport pasa-
żerski: - 

 

 

 
Rys. 65. Schemat i dane podstawowe portu Chersoń 
Źródło: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V – Inland waterways, June 
2015. TRACECA IDEA II – Transport Dialogue and Networks Interoperability II.2015. TRACECA IDEA II – 
Transport Dialogue and Networks Interoperability II. 
 

 
 

 
 Strona 161  
  

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2 
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wisła: od strategii do planów 

 



 

Załącznik 3 
 

 

Rys. 66. Istniejące porty wzdłuż MDW E-40 na odcinkiu Gdańsk - Warszawa 
Źródło: Opracowanie własne 
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