Deszcz pieni¢dzy

Ratyfikowana przez Polske Konwencja AGN (europejskie porozumienie
zeglugowe) zaktada wydawanie olbrzymich pieni¢dzy na uzeglownienie polskich
rzek. Pomysty lobby zeglugowego ignoruja fakt, ze Polska nie ma warunkéw do
tego, zeby cho¢ troche zblizy¢ si¢ do realiow znanych z Renu, czy Dunaju.
Srédladowy transport wodny jest nie tylko ekologicznie gorszy od kolejowego,
ale — przede wszystkim — nie ma w Polsce szans na znaczacy udziat w pracy
przewozowej. Sypanie pieniedzy z kieszeni podatnika na inwestycje, ktore
(rzekomo) majg stuzy¢ nie tylko transportowi, ale rOwniez energetyce 1 ochronie
przeciwpowodziowej nie ma uzasadnienia.

Pouring the money

Poland has ratified the AGN Convention (a European agreement on inland
waterways). It implies massive expenditures on river regulation, ignoring the fact
that, for natural reasons, Poland will never approximate the patterns observed in
the Rhine or the Danube. Inland water transport is not only less environmentally
friendly than rail transport, but it has no chance of competing commercially with
other modes to begin with. Pumping taxpayer money to inland waterways, often
disguised as flood protection or the development of hydroenergy, is not justified.

Polska nie jest krajem zasobnym w wode. Zagregowany roczny bilans moze si¢ wydawac
imponujacy (opady 187 km®, odptyw 57 km®), ale w rzeczywistosci odpowiada opadom
zaledwie 60 cm, ktore sg wielokrotnie mniejsze niz gdzie indziej w Europie. Przeklada si¢ to
na niewielkie przeptywy polskich rzek. Przy ujsciu Wista ma 1080 m®/s, a Odra — 575 m?/s.
Nie pomoze budowa kaskad, ani betonowanie brzegéw. Po prostu wody jest za mato, zeby
marzy¢ o zegludze $rodladowej przypominajacej Ren albo Dunaj.

Pisatem o tym na tych tamach (Aura 1/2017 1 12/2017), ale byto to tylko w odpowiedzi na
czyje$ irracjonalne pomysty "przekopywania", czy "regulowania". Tymczasem sprawa zrobita
si¢ powazniejsza. W 2018 roku Polska ratyfikowala konwencj¢ o zegludze $rodladowe;j
(Europejskie porozumienie w sprawie gtdwnych $rodladowych drog wodnych o znaczeniu
mi¢dzynarodowym, European Agreement on Main Inland Waterways of International
Importance, "Konwencja AGN"). Nakfada ona na sygnatariuszy obowigzek dostosowania
drég wodnych do ustalonej w zatgcznikach klasy zeglownosci.

W przypadku Polski koszt takiego dostosowania bylby niebotyczny, wiec nie ma szans, zeby
nastgpito uzeglownienie przewidziane Konwencja. Nie mniej jednak "mleko si¢ wylalo",
Konwencja zostala ratyfikowana i warto si¢ zastanawia¢, co dalej. Na szcze$cie nie
przewiduje ona sankcji za niedotrzymanie zobowigzan. Jesli jednak ktos stwierdzi, ze mu si¢
zle zegluje, moze spraw¢ podda¢ migdzynarodowemu arbitrazowi, zgodnie z art. 10
Konwencji. Wprawdzie nie trzeba bylo go przyjmowac (np. Austria ratyfikowala Konwencje
z wylaczeniem art. 10), ale jak juz zostat przyjety, to trzeba si¢ szykowac na najgorsze.



Dlaczego w ogole doszto do polskiej ratyfikacji? Jednym z powodow jest staranie o to, aby
zmniejszy¢ presje na srodowisko wywierang przez transport. W tej chwili jest on
zdominowany przez transport drogowy, ktéry powoduje najrozmaitsze dotkliwe szkody.
Transport szynowy i wodny uchodzi za znacznie przyjazniejszy dla srodowiska. Unia
Europejska postuluje, zeby tzw. "transport zrbwnowazony" zapewniat 30% pracy
przewozowej w 2030 roku i 50% — w 2050. Jako "zrownowazony" rozumie si¢ transport
kolejowy i wodny. W niektorych krajach europejskich transport wodny rzeczywiscie ma
szanse odebra¢ trochg przewozow ciezarowkom. W Polsce — jezeli w ogdle — to wlasciwie
tylko kolei. Na razie "transport zrownowazony" zapewnia W Kraju jedynie 16% pracy
przewozowej, z czego praktycznie cato$¢ przypada na kole;j.

W 2019 roku powstat raport WWF na temat szkodliwosci ratyfikacji przez Polske Konwencji
AGN. Z racji swojego profilu, WWF ukazuje zwlaszcza szkodliwo$¢ ekologiczng tego
pomystu. Ale argumenty sg czesto ekonomiczne.

Przede wszystkim raport wykazuje, iz emisyjnos¢ zeglugi (w przeliczeniu na jednostke pracy
przewozowej) jest wyzsza niz transportu kolejowego. Kilkadziesigt lat temu moglo by¢
gdzieniegdzie na odwrdt, z powodu bardzo wysokiej energochtonnosci kolei 1 wykorzystania
przestarzalego sprzg¢tu. Obecne wskazniki sg zupehnie rozne — zarowno w Polsce, jak i w
innych krajach. Zapewne obnizg si¢ one w przysztosci jeszcze bardziej, przy czym dotyczy to
nie tylko zeglugi, ale 1 transportu szynowego. Z przytoczonych danych wynika niezbicie, ze
zegluga srodladowa jest mniej przyjazna dla srodowiska, niz kolej. Autorzy raportu
poréwnuja emisj¢ w przeliczeniu na tono-kilometr, nie prébujac okreslac, jaka infrastruktura
jest bardziej inwazyjna. Czy bardziej szkodliwe dla srodowiska przyrodniczego i dla
cztowieka jest regulowanie rzek, czy budowa nasypoéw kolejowych? Czy krajobraz jest
bardziej zniszczony przez uregulowanie cieku wodnego, czy przez potozenie szyn 1
postawienie stupow trakcyjnych? Wydaje sie, ze 1 z tego punktu widzenia zegluga nie stanowi
atrakcyjnej opcji, ale autorzy stusznie nie podejmowali tego watku, bo bytby uznany za
wysoce kontrowersyjny.

W raporcie trafnie wskazano na luki w rachunku kosztow stanowigcym podstawe
podejmowania decyzji o promowaniu zeglugi srodladowej. W odniesieniu do kosztow
inwestycyjnych sg to "przeoczenia" wielu niezbednych elementow infrastruktury. Wedtug
autorow, powodujg one znaczne ich niedoszacowanie. Za$ w odniesieniu do kosztow
eksploatacyjnych sa one zupetnie oderwane od rzeczywistosci. Chodzi nie tylko o
niedoszacowanie tradycyjnych kosztow utrzymania drog wodnych, ale przede wszystkim o
olbrzymie naktady energetyczne zwigzane z zawracaniem rzek i pompowaniem wody pod
gore. Finansowanie tych kosztow przez podatnikéw byloby niestosowne, za$ obarczanie nimi
operatorow transportowych prowadzitoby do zlikwidowania konkurencyjnosci zeglugi w
stosunku do innych form transportu. Owa konkurencyjno$¢ 1 tak jest problematyczna,
zwazywszy na mozliwa do osiggnigcia predkos¢, a przede wszystkim na fakt, Ze Zadna
srodladowa droga wodna — nawet Ren i Dunaj — nie moze by¢ dostepna przez caty rok.

Mozna argumentowaé, ze kolej w Polsce jest Zle zarzadzana. Gdyby to miato trwac wiecznie,
to transport kolejowy nie mialby przed sobg korzystnej przyszlosci. Ale przeciez tak by¢ nie
musi. Uzdrowienie kolei wymaga tymczasem znacznie mniejszych naktadow, niz wymagane
przez zegluge.



Raport w duzej mierze pomija pozatransportowe korzysci z tytutu uzeglownienia rzek. Jedng
z nich jest hydroenergetyka. Autorzy podkreslajg jednak, ze potencjal polskich rzek jest staby
I wybudowanie hydroelektrowni wszedzie, gdzie si¢ da w znikomym tylko stopniu poprawi
rentowno$¢ projektowanych inwestycji. Ale inng potencjalng korzyscia jest ochrona
przeciwpowodziowa. Tymczasem wykonana kiedy$ pod mojg opiekg ekonomiczna analiza
stopnia pietrzacego we Wiloctawku wykazata, ze ta ochrona jest iluzoryczna. Tym niemniej
niektore zbiorniki retencyjne moga mie¢ warto$¢ z punktu widzenia ochrony przed powodzig.
W programie uzeglownienia polskich rzek ten aspekt nie jest pierwszoplanowy, ale jego
politycznej roli nie mozna nie dostrzegac.

Ekonomista widzi tu przyktad szerszego zjawiska zwigzanego z obchodzeniem efektywnosci
kosztowej (Aura 6-9/2017). Owa efektywno$¢ polega na badaniu, jaki jest koszt uzyskania
konkretnego efektu. W przypadku zeglugi srodladowej jest to np. koszt w przeliczeniu na
tono-kilometr. Raport przekonywujaco pokazuje, ze jest on absurdalnie wysoki — wielokrotnie
wyzszy niz koszt tono-kilometra w transporcie kolejowym. Ale entuzjasta infrastruktury
hydrotechnicznej moze powiedzie¢, ze ten sam obiekt stuzy nie tylko zegludze, ale produkcji
odnawialnej elektrycznosci i ochronie przeciwpowodziowej. Wprawdzie w kazdym
przypadku w przeliczeniu na jednostke efektu koszt jest bardzo wysoki, ale gdyby je wzigé
pod uwage wszystkie naraz, to juz bedzie w porzadku. Jest to na 0g6t nieprawda 1 z mojego
doswiadczenia wynika, ze dyskredytowanie efektywnos$ci kosztowej stuzy przepychaniu
nonsensownych projektow. Niemniej jednak jest to argument no$ny politycznie i w opinii
wielu 0sOb wystarczajacy, aby na sprawe patrzeé nie przez pryzmat rachunku
ekonomicznego, tylko "holistycznie", doceniajac "awans cywilizacyjny", albo jakies$ inne
uwarunkowania trudne do kwantyfikacji. Nawet jednak po uwzglednieniu innych korzystnych
efektow, tadowanie olbrzymich pienigdzy w rozwoj zeglugi srodladowej nie jest uzasadnione.

Zegluga wymaga znacznie obfitszych deszczy z wody, a nie z pieniedzy.



