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w odpowiedzi na pismo z dnia 17 pazdziernika 2016 r., w ktorym Komitet Biologii Srodowiskowej
i Ewolucyjnej Polskiej] Akademii Nauk (Komitet) przedstawna swoje zaniepokojenie planami Ministerstwa
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodlgdowej (MGMIZS) dotyczgcymi rozwoju érédlgdowych drég wodnych,
na wstepie dziekuje Cztonkom Komitetu za sformulowanie rekomendacji dotyczacych opracowan, ktére
przyczynig sie do poszerzenia argumentacji stuzgcej podejmowaniu decyzji o zakresie i harmonogramie
realizacji poszczegdinych zadan zwigzanych z wdrazaniem ,Zafozeri do planéw rozwoju $rédigdowych drég
wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”.

Na wstepie mam przyjemnos¢ poinformowac Pana Profesora, ze w dniu 11 stycznia 2017 roku Parlament
jednomysinie podjat uchwate o rzgdowym projekcie ustawy o ratyfikacji Europejskiego porozumienia w
sprawie gtéwnych érédlgdowych drdég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), sporzadzonego w
Genewie dnia 19 stycznia 1996 r. Przyjecie konwencji AGN zobowigzuje Polske do dostosowania gtéwnych
drég wodnych do co najmniej IV klasy zeglowno$ci. Uchwata zostanie przekazana do podpisu Prezydentowi
RP, a nastgpnie trafi do Sekretarza Generalnego Organizacji Narodéw Zjednoczonych. Powyzsze
potwierdza, ze strategiczny dokument okreslajgcy perspektywe tworzenia warunkéw do rozwoju transportu
srodigdowego w Polsce wpisuje sie w europejskie regulacje wyznaczone wiasnie w Porozumieniu AGN.

Nalezy podkresli¢, ze ,Zafozenia” sg dokumentem kierunkowym, ktorego zakres merytoryczny dotyczacy
planowanych inwestycji bedzie doprecyzowany na etapie przeprowadzenia wstepnych studiow
wykonalnosci. Na tym etapie zostanie przeprowadzona takze strategiczna ocena oddzialywania
na srodowisko, ktora ukierunkuje dalsze pogtebione analizy $rodowiskowe poszczegdinych inwestycii,
w celu zapewnienia, ze rozwdj érodlgdowych drég wodnych bedzie zgodny z zasadg zréwnowazonego
rozwoju, ktéra uwzglednia spoteczng zasadno$¢, ekonomiczng efektywnos¢ i ekologiczng racjonalno$e.
Oczywistym jest, ze na etapie szczegétowego planowania i projektowania, musi by¢ uwzgledniony wplyw
planowanych przedsiewzie¢ na walory przyrodnicze rzeki i jej okolic. Zobowiazuje do tego art. 5 Konstytucji
Rzeczpospolitej Polskiej stanowigcy, ze Rzeczpospolita Polska ,zapewnia ochrone $rodowiska, kierujgc
sie zasadg zrownowazonego rozwoju”. Zgodnie z tg zasada, w procesie planowania i projektowania
zostang dokonane wybory racjonalne z punktu widzenia réwniez potrzeb ochrony srodowiska (obok potrzeb
spotecznych i uwarunkowan ekonomicznych). Bedg nad tym czuwaé organy odpowiedzialne za oceny
$rodowiskowe.

Odnoszac sie do tez przedstawionych w liscie w pierwszej kolejnosci nalezy zauwazyé, ze ingerencja
w przyrode jest nieuchronnie zwigzana z kazda dziatalnoscig czlowieka, w szczegélnosci za$ z tworzeniem
infrastruktury o charakterze liniowymi (w tym transportowej, przesytowej lub komunikacyjnej). Ograniczeniu
presji dziatalnosci cztowieka na $rodowisko stuzg rézne formy jej ochrony, takie jak ustanawianie sieci
obszaréw chronionych Natura 2000. Niemniej jednak ochrona przyrody w ramach sieci Natura 2000 nie musi
(i nie moze) by¢ sprzeczna z rozwojem gospodarczym i nie wyklucza dziatan inwestycyjnych. Inwestycje
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o potencjalnym szkodliwym wplywie na obszary Natura 2000 podlegajg obowigzkowej ocenie ich wplywu
na siedliska przyrodnicze i gatunki, dla ochrony ktérych utworzono obszary.

Na aktualnym — bardzo wstepnym etapie programowania - trudno odniesé¢ sie do obaw Komitetu o znaczng
ingerencjg w przyrode, poniewaz stopien ingerencji, jak rowniez sposéb jej minimalizacji oraz ewentualnych
kompensacji bedg wynika¢ z dokumentow przygotowywanych w procesie ocen oddzialywania
na srodowisko. Obowigzkowe w tym procesie procedury Kkonsultacji tworzg wiasciwg przestrzen
do wypracowania optymalnych rozwigzan uwzgledniajgcych potrzeby miedzy innymi ochrony waloréw
przyrodniczych rzek i ich dolin. Na tym wiasnie etapie konieczna bedzie merytoryczna debata stuzgca
znalezieniu odpowiedzi na pytania dotyczgce sposobu realizacji planéw rozwoju srodigdowych drég
wodnych. Przywotana przez Komitet kwestia waloryzacii przyrodniczej dolin rzecznych bedzie z pewnoscig
jednym z punkidéw tego rodzaju dyskusji. Z jednej bowiem strony w pismie Komitetu wskazywana jest
staba znajomos¢ walorow przyrodniczych dolin rzecznych, np. rzeki Wisly, i stusznie nawoluje sie
do podjecia stosownych badan, ale jednocze$nie nie zauwaza sie, ze programem Natura 2000 objeto
prawie wszystkie doliny rzeczne wykorzystywane transportowo oraz sztuczne zbiorniki retencyjne — bez
przeprowadzenia takie] waloryzacji, tj. wprowadzono ich daleko posunietg ochrone bez znajomosci
rzeczywistych walorow przyrodniczych.

Szczegdlng role srodowiska naukowego dostrzegam w ksztaltowaniu w opinii publicznej pogladu
przeciwstawiajgcego sie utozsamieniu rozwoju $rodlgdowych drég wodnych z betonowaniem koryt
rzecznych. Zalezy nam na skierowaniu uwagi opinii publicznej na synergie rozwoju zeglugi srédigdowej
z zachowaniem lub wzrostem biordéznorodnosci oraz z ochrong przeciwpowodziowsg. Nalezy podkreslic,
ze efektem rozwoju infrastruktury drdég wodnych jest korzystna dla $rodowiska modyfikacja
i uporzadkowanie przeptywu wody, a wiec zatrzymywanie wody w rzece i dodatkowa naturalna filtracja
w nowo utworzonych zbiornikach wodnych, co prowadzi m.in. do wzrostu réznorodnosci biologicznej
i poprawy lokalnego mikroklimatu. Dowodem tego moze by¢ ustanowienie na juz istniejgcych
fragmentach uregulowanych rzek programu Natura 2000, potwierdzajgc, ze zegluga i ochrona przyrody
mogg funkcjonowac spéjnie na tym samym obszarze. Znanym przykfadem korzystnego wplywu retencji
na bioréznorodno$¢ jest zbiornik Jeziorsko.

Dziatania resortu przy planowaniu i realizacji zadan inwestycyjnych na srodlgdowych drogach wodnych bedg
oparte na najlepszych praktykach, réwniez w zakresie ochrony gatunkowej i siedliskowej. W 2012 roku
Komisja Europejska wydata zalecenia, pt. ,Transport wodny $rédlgdowy isie¢ Natura 2000 -
zrownowazony rozwdj srddlgdowych drég wodnych i zarzgdzanie nimi w kontekscie dyrektywy ptasiej
i siedliskowej. W dokumencie podkreslono znaczenie zeglugi srédladowej dla zapewnienia
zrownowazonego rozwoju fransportu. Komisja Europejska wyjasnia takze w jaki sposéb mozna
zapewni¢ zgodnos¢ rozwoju transportu wodnego $rodigdowego z politykg UE w zakresie ochrony
Srodowiska, a w szczegollnosci z przepisami dotyczacymi ochrony przyrody. W dokumencie
jednoznacznie stwierdzono, ze obszary Natura 2000 wcale nie majg stanowié stref wytaczonych
z rozwoju i ze rozwdj $rodigdowych drog wodnych jest mozliwy, pod warunkiem zagwarantowania
wystarczajgcego poziomu ochrony przyrody. W opracowaniu przedstawiono przykiady dobrych praktyk
w zakresie rozwoju srodigdowych drog wodnych i zarzadzania nimi zgodnie z wymogami ochrony
przyrody. Zalecenia wskazujg korzysci planowania, w ktérym wymogi ochrony srodowiska sg brane pod
uwage na kazdym etapie procesu rozwoju infrastruktury | zapewniony jest aktywny udzial réznych
zainteresowanych stron, w tym spoleczenstwa obywatelskiego | organizacji pozarzgdowych,
co gwarantuje osigganie rozwigzan korzystnych dla wszystkich interesariuszy.

Przyktadem polskich dobrych prakiyk sg prace zmierzajgce do budowy stopnia na Wisle ponizej Wioclawka
w okolicach miejscowosci Siarzewo. Punktem wyjscia dla prac bylo opracowanie koncepcji nie tylko stopnia

' P. Pawlaczyk, A. Jermaczek: Natura 2000 - narzedzie ochrony przyrody. Planowanie ochrony obszaréw Natura 2000 WWF Polska,
Warszawa 2004, s.35
2 Guidance document on Inland waterway transport and Natura 2000. Guidance document on sustainable inland waterway development
and management in the context of the EU Birds and Habitats Directives. European Commission, Brussels 2012
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i zbiornika, ale takze wszystkich elementéw powigzanych technologicznie. Naczelng zasadg przyjetg na tym
etapie prac byto proponowanie rozwigzan zgodnych z ideg zrownowazonego rozwoju. Takie podejécie jest
zgodne z przepisami zawartymi w podstawowym dokumencie dotyczacym zasad gospodarowania wodami
jakim jest tzw. Ramowa Dyrektywa Wodna czyli Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 paZdziernika 2000 r. ustanawiajgca ramy wspdinotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej.
W miare postepu prac planistycznych eliminowano lokalizacje nadmiernie ingerujgce w $rodowisko lub
niespeiniajgce wymogow bezpieczenstwa. Podstawg podejmowanych decyzji byly wyniki analizy
wielokryterialnej bazujgcej na bardzo obszernej inwentaryzacji wszystkich komponentéw $rodowiska
z wykorzystaniem obszernych materiatdw archiwalnych. W efekcie powstat Raport srodowiskowy, w ktérym
zaproponowano wariant inwestorski bedgcy kompromisem pomiedzy uzasadnieniem spotecznym
i ekonomicznym a racjonalno$cig ekologiczng, czyli zaproponowano rozwigzanie zgodne z ideg
zZréwnowazonego rozwoju.

W swoim wystgpieniu Komitet PAN przytacza rowniez argumenty odnoszace sie do kwestii statystyki
i ekonomiki transportu wodnego oraz ochrony przeciwpowodziowej. Skrétowy opis tych argumentéw
oraz brak dostatecznie poglebionej analizy merytorycznej i skupienie sie wylgcznie na korzysciach
(lub sugerowanym braku korzy$ci) w wasko pojetym sektorze transportu utrudnia petne odniesienie sie
do nich. By¢ moze hastowy i powierzchowny charakter argumentéw w tym obszarze wynika z faktu,
ze kwestie ekonomiczne nie sg gtownym obszarem badan Komitetu, ktéry skupia naukowcow
specjalizujgcych sie w kwestiach biologii. W zwigzku z powyzszym, informuje, ze przekazatem list
Komitetu s$rodowisku naukowemu blizszemu ww. tematyce, w celu ustosunkowania sie do
przedstawionych w nim tez i twierdzen. Opinie réznych tematycznie $rodowisk naukowych, sg dla nas
zrédtem cennych informacji przed podejmowaniem szczeg&towych dziatan w zakresie inwestycji na
Srodlgdowych drogach wodnych.

Odnoszagc sig do podnoszonej przez Komitet PAN kwestii sporzgdzenia rzetelnego bilansu korzysci
i kosztéw, zwracam uwage na fakt, ze podstawowg zasadg zagospodarowania drdég wodnych jest
kompleksowos¢, polegajgca na uwzglednieniu potrzeb wszystkich konsumentéw i uzytkownikow wody.

W bilansie korzysci spoteczno-gospodarczych powinien zosta¢ uwzgledniony pozytywny wplyw rozwoju

zeglugi srodlgdowej w nastepujgcych obszarach:

e transporcie morskim, dzigki zwiekszeniu mozliwosci obstugi tadunkéw na zapleczu (tylko port
w Gdansku w 2015 r. wygenerowat 24% dochodow panstwa z cet, akcyzy i vat);

e energetyce (realizacja zobowigzan Polski do zwiekszenia udzialu energii odnawialnej oraz
zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego, dzigki interwencyjnym walorom energetyki wodnej,
najnizsze koszty produkcji energii w elektrowniach wodnych);

e furystyce;

e rozwoju regionalnym;

e bezpieczenstwa przeciwpowodziowego i redukcji strat powodziowych;

e rolnictwie i leSnictwie, dzieki zwigkszeniu zasobow dyspozycyjnych wod;

e gospodarce komunalnej.

Dzieki wspotpracy MGMIZS z jednostkami wyspecjalizowanymi w badaniach w zakresie transportu
i hydrotechniki dysponujemy analizami, ktére bedg wykorzystane w przygotowaniu wstepnych studidw
wykonalnosci i postuzg do sporzgdzenia postulowanego przez Komitet PAN rzetelnego bilansu kosztéw
i korzysci rozwoju srodlgdowych drég wodnych. Wychodzac naprzeciw potrzebom informacyjnym
Komitetu odnosnie analiz potrzeb przewozowych dla krajowych drég wodnych, informuje, ze takie
opracowania zostaly przygotowane dla rzeki Odry przez prof. Michata Plucinskiego z zespotem,
a dla dolnej Wisly przez prof. Krystyne Wojewddzka-Krol i prof. Ryszarda Rolbieckiego. Wyniki analiz
kosztow i korzysci wynikajgcych z wykorzystywania transportu wodnego weryfikujg wiele pogladéw
na temat opfacainosci zagospodarowania drég wodnych. Tendencje zmian kierunkéw europejskiej
polityki transportowej ilustrujg nastepujgce liczby:




e wielko$¢ przewozow drogami wodnymi $rodlgdowymi UE wzrosta z 118,8 mid tkm w 1990 r.
do 150,9 w 2014 r. i jest to po transporcie samochodowym najszybcie] rozwijajgca sie galaz
transportu lgdowego (Eurostat);

e udzial transportu wodnego érodlgdowego w obstudze portdw morskich ros$nie, zwilaszcza
w obstudze poriéw kontenerowych, docelowo o 10-15% do roku 2035 w takich portach jak
Rotterdam, Antwerpia, Amsterdam — do ponad 40% ogélnych obrotdéw portowych.

Przytaczane przez Komitet dane statystyczne dotyczace Polski $wiadczg o skutkach zaniedbania
w obszarze infrastruktury srodlgdowych drég wodnych, ktére uniemozliwiajg $wiadczenie regularnych ustug
transportowych oraz rozwdj nowych technologii przewozu, w tym przewozow kontenerowych. Nalezy
wyraznie podkresli¢, ze wspdlczesna europejska polityka transportowa przewiduje wykorzystanie wszystkich
gatezi fransportu w najkorzystniejszych dla nich sferach zastosowania - zaklada sie ich integracje
i wspoiprace, a nie eliminacje. Gatezie transportu kolejowego i wodnego $rodladowego nie powinny byc
zatem w zadnym razie prezentowane jako wzajemnie konkurencyjne. Transport kolejowy istotnie jest gatezig
przyjazng dla $rodowiska i jest alternatywag dla transportu drogowego — podobnie jak transport wodny
$rodladowy, ktoéry réwnoczesnie jest mniej terenochionny, wymagajacy znacznie mniejszych nakladow
na infrastrukture i flote, o nizszych kosztach transportu niz transport kolejowy.

Niekiedy — w przypadku przewozu tadunkdw ponadgabarytowych (konstrukcje, generatory, kadiuby) -
transport wodny $rédigdowy jest jedynym z mozliwych do wykorzystania rodzajem transportu i warunkuje
konkurencyjnos¢ wielu polskich przedsiebiorstw. W przypadku transportu drogowego konieczne jest
wydawanie zezwoleih na przewo6z fadunkéw ponadnormatywnych, w ktorych okreSlone sg wymiary
i rzeczywista masa calkowita oraz dopuszczalny nacisk pojedynczej osi napedowej, co w zdecydowany
sposdb ogranicza mozliwosci transportowe. Podobnie wyglada sytuacja w przypadku transportu kolejowego,
w kidrym ograniczenia w fransporcie fadunkdéw ponadnormatywnych wynikajg z okreslonej skrajni
ladunkowej wagonéw oraz dopuszczalnego nacisku na o$ wagonu lub metra biezgcego szyny. Zegluga
srodlgdowa nie jest obarczona wskazanymi ograniczeniami, a zatem jest predysponowana do transportu
towardw ponadnormatywnych. Ponadto przewdz tadunkow tego typu nie powoduje utrudnienn w ruchu
dla pozostatych uzytkownikéw drogi wodnej, co istotne jest w przypadku transportu drogowego i kolejowego.
Jest to jeden z wielu przykiadéw wykorzystania zeglugi $rodigdowej. Nalezy takze wspomnieé o cigzeniu
do transportu wodnego $rodiadowego tadunkéw niebezpiecznych, zwigzanych z przemystem chemicznym,
odpadoéw oraz pasazerow w zattoczonych aglomeracjach miejskich.

Zgodnie z polityka zréwnowazonego rozwoju oraz strategig transportowg Unii Europejskie] wyrazong
w tzw. Biafej Ksiedze Transportu, obydwie galezie transportu powinny by¢é dynamicznie rozwijane,
aby zmniejszy¢ presje na $rodowisko ze strony transportu samochodowego. Majgc na uwadze faki,
ze do 2050 r. 50% przewozow towardw na odleglosciach powyzej 300 km ma by¢ przeniesiona z fransportu
drogowego na kolejowy i wodny $rodlgdowy, wysitki wszystkich podmiotow, ktorym zalezy na ochronie
Srodowiska i kwestiach przyrodniczych, powinny by¢ skupione przede wszystkim na tworzeniu przyjaznego
spotecznego klimatu dia nadrobienia zaleglosci w rozwoju $rédlgdowych drég wodnych. Natomiast
rozpowszechnianie tezy o szkodliwej wzajemnej konkurencji dwoch najbardziej ekologicznych gatezi
transportu jest niekorzystne dla obydwu rodzajow transportu. W mojej opinii zamiast tego nalezafoby skupia¢
sie na podkreslaniu bezdyskusyjnych korzysci z przeniesienia transportu tadunkdéw z drdg kotowych na
szlaki kolejowe i $rodigdowe.

Wymienione korzysci dostrzegajg i podkreslajg wladze samorzadowe, na poziomie gmin oraz wojewddztw
sgsiadujgcych ze $rédlgdowymi drogami wodnymi. Reprezentujg oni spotecznosc lokalng, ktéra znajduje sie
w bezposrednim sgsiedztwie rzek, czerpige zardwno korzysci z rzeki, jak i odczuwajac bezposrednio straty,
ktére generujg nieprawidlowo zagospodarowane rzeki. MGMIZS$ otrzymuije liczne apele, listy intencyjne oraz
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uchwaly, w tresci ktorych spoteczno$¢ lokalna wzywa do dziatan majgcych na celu rozwdj érédladowych
drég wodnych, widzgc w nich mozliwos¢ rozwoju regionu oraz zwiekszenie bezpieczenstwa przed
powodzig. Inicjatywy oddolne spoteczenstwa sg wyrazem poparcia, a zarazem zobowiazujg MGMIZS$
do podjecia konkretnych dziatan w celu przywrocenia lub poprawy warunkéw do zeglugi. Jako przykiad tego
typu wystapienia przekazuje do wiadomosci ,Apel marszatkéw wojewddztw Polski Zachodniej w sprawie
opracowania dokumentu planistycznego dla wykorzystania potencjatu transportowego Odrzanskiej Drogi
Wodnej z uwzglednieniem IV klasy zeglowno$ci”, ktory wzywa do pilnego podjecia dziatan planistycznych
i dokumentacyjnych. Istotnymi dokumentami sg rowniez uchwaty rad gmin i sejmikow wojewddzkich, kidre
wzywajg rzad do podjecia dziatan na srodigdowych drogach wodnych, np. uchwaly sejmikéw wojewodztw w
obrebie Odrzanskiej Drogi Wodnej. Odzwierciedlajg one jednoznaczne poparcie spoleczenstwa dia drég
wodnych i podkresiajg ich role w planach rozwoju gmin, powiatow i wojewodztw, dlatego powinny byc¢
traktowane jako wyznaczniki w polityce rozwoju regionu i kraju. Dokumenty, wymienione powyzej, to jedne z
wielu, ktére otrzymujemy ze $rodowisk lokalnych i regionalnych zainteresowanych korzysciami z rozwoju
$rodlgdowych drog wodnych.

Korzysci z przywrocenia zeglownosci rzek i zwigzanego z tym zagospodarowania dorzeczy podkreslajg
réwniez organizacje spoteczne, gospodarcze i zwigzki pracodawcéw. Stanowiska tych Srodowisk (poparte
ekspertyzami) wskazujg na oplacalno$¢ ekonomiczng oraz na szersze korzyéci dla kraju i regionow
wynikajace z rozwoju zeglugi $rodigdowej. Partnerzy gospodarczy i spoleczni uwazaja, ze dziatania
prowadzone przez MGMIZS realizujg polityke Unii Europejskiej zmierzajgcg do zrownowazenia systemu
transportowego poprzez rozwdj transportu wodnego. Pozytywne glosy grup spotecznych i gospodarczych
z obszaru dorzecza Odry i Wisly, w postaci listow poparcia i licznych zapytan o dalsze plany i dziatania
resortu, sg dla nas informacjg o pozytywnym odbiorze ,Zafozeri do planéw rozwoju $rédigdowych drég
wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku 2030 i informacjg o diugo oczekiwanej
zmianie polityki w zakresie $rodladowego transportu wodnego.

Ostatnim zagadnieniem, do ktérego chce sie odnies¢, sg kwestie przeciwpowodziowe i energetyczne.
W pierwsze] kolejnosci nalezy zauwazy¢, ze teza o demontazu zapér nie odzwierciedia tendencji
rozwoju energetyki odnawialnej. Przykiady demontazu stopnia wodnego dotycza starych
zdekapitalizowanych budowli, ktére zazwyczaj sg zastgpowane nowymi. Wg Eurostatu moc
zainstalowana (MW) w przeptywowych elektrowniach wodnych w UE wzrosta z 99 473 MW w 2004 r.
do 104 008 w 2014 r. Duzych obiektow hydrotechnicznych - czyli zapér o wysokosci 15 m i/lub
posiadajgcych zbiorniki o pojemnosci co najmniej 15 min m® w Hiszpanii jest 1200, we Wloszech 570,
we Francji 550, w Wielkiej Brytanii 490. Istotniejsze od samych liczb jest tempo, w jakim powstawaty
te obiekty. Ot6z w Hiszpanii w latach 1990 - 2010 rocznie oddawano do uzytku $rednio 19,5 obiektow,
a w Wielkiej Brytanii w latach 1950 - 1990 usrednione tempo budowy to 5,4 obiektu na rok.

Ochrona przeciwpowodziowa jest zagadnieniem ztozonym, gdyz dzialania majgce jg zapewnic muszg
przewidywac stale zmieniajgce sie warunki klimatyczne, uwzgledniaé¢ obecny i przyszly stan srodowiska
oraz stan techniczny istniejgcej infrastruktury. Obecnie skutecznosé retencji naturalnej w Polsce jest
niewystarczajgca, w poréwnaniu z okresem, gdy meandry rzek oraz torfowiska retencjonowaty wode,
spowalniajgc jej odptyw do morza. Brak obwatowan przeciwpowodziowych, osadnictwo w bezpiecznej
odlegtosci od rzek umozliwialy swobodne zalewanie znacznych powierzchni terenu, ktére
retencjonowaty wode. W obecnych warunkach, gdy wystepujg obwatowania przeciwpowodziowe
i osadnictwo znajduje sie w bliskim sagsiedztwie rzek, nalezy podejmowaé dziatania, ktére beda
uwzglednialy ten stan. Postulowana w stanowisku Komitetu renaturalizacja, w przypadku duzych rzek
gdzie wystepuje miedzywale, nie jest w polskich warunkach wystarczajagcym $rodkiem chronigcym przed
powodzig. Bezpieczenstwo jest uzaleznione od odpornosci obwatowan przeciwpowodziowych na napor
wody, co niekiedy réwniez nie jest wystraczajace np. ze wzgledu na budowe geologiczng doliny, ktéra
umozliwia filtracje wody pod watami. Trudno sobie rowniez wyobrazi¢ naktad prac renaturalizacyjnych
iingerencje w $rodowisko wigkszg niz przy robotach ziemnych prowadzacych do ,budowy meandrow”
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np. na dolnej Wisle. W powyzszym przypadku niezbedna jest sztuczna retencja nadmiaru wody poprzez
budowe zbiornikdéw retencyjnych, ktére umozliwiajg efektywne zarzgdzanie iloscig wody w korycie rzeki
i redukujg zagrozenie powodzia. '

Teza o spotegowaniu ryzyka powodziowego na skutek budowy kaskady zbiornikdw niepoparta
argumentami jest trudna do obrony. Wedlug wszelkich mozliwych i dostepnych danych, wiedzy
technicznej i naukowej, wynikdow obliczen dokonanych w oparciu o zasady zachowania masy i energii,
wynikow modelowania fizycznego i numerycznego, jest dokladnie odwrotnie. Poprzez prawidiowo
przeprowadzone zagospodarowanie rzek, takich jak Rodan, Dunaj na calym odcinku austriackim,
Wotga, wiele duzych rzek USA, Nil i innych, wraz z ich zabudowg kaskadowa, nie tylko utworzono szlaki
wodne © znaczeniu miedzynarodowym, ale przede wszystkim wyeliminowano problem powodzi.
Na Dunaju w odcinku austriackim (do ostatniego stopnia wodnego we Freudenau) nie odnotowano
powodzi w otoczeniu zbiornikdw, zas ponizej np. w Bratystawie w dalszym ciggu wystepujg powodzie
przynoszace ogromne straty materialne i — co nalezy wyraznie podkresdli¢ — trudne do oszacowania
i nieodwracalne straty przyrodnicze. Trudno wiec zgodzi¢ sie z teza, ze kaskadowa zabudowa rzeki
zwieksza ryzyko powodzi. Dodatkowo ww. fakty swiadczg o tym, ze ochrona przeciwpowodziowa i cele
zeglugowe rzek nie tylko sie nie wykluczajg, ale wrecz $cisle sie fgcza. Istotnym przyktadem takiego
zwigzku jest mozliwos¢ pracy lodotamaczy. W obecnych warunkach na znacznych odcinkach rzek
niemozliwe jest prowadzenie skutecznej akcji lodotamania ze wzgledu na brak wystarczajgcych
parametrow zeglugowych (przede wszystkim brak wystarczajgcej gtebokosci), zwiekszajgc zagrozenie
powodzig w okresie zimowym i zimowo-wiosennym. Bezpieczenstwo przeciwpowodziowe wzrosnie,
gdy w ramach modernizacji drég wodnych zostanie zwickszona ich giebokosc tranzytowa, co umozliwi
ruch lodotamaczy.

Podsumowujac chce podziekowaé Komitetowi Biologii Srodowiskowej i Ewolucyjnej PAN za przekazang
opinie i sugestie dotyczgce dziatan podejmowanych w Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srodlgdowej majgcych na celu rozwoj zeglugi $rodigdowej. W zalgczeniu przekazuje do wiadomosci
przyktady apeli, uchwat i listébw poparcia dla dziatan prowadzonych w resorcie, w zakresie przywrécenia
zeglownosci na $rodigdowych drogach wodnych oraz opinie Srodowiska naukowego do tez i twierdzen
zawartych w liscie Komitetu, z dnia 17 pazdziernika 2016 roku. Mam nadzieje, ze merytoryczny dialog
zainteresowanych $Srodowisk pozwoli przywrocié  zegludze $rodladowe} nalezyte miejsce w
zréwnowazonym systemie transportowym kraju.

20 omi G2 € wber

Do wiadomosci:

e Pani Beata Kempa — Minister, Kancelaria Prezesa Rady Ministrow,

e Pan Jan Szyszko — Minister Srodowiska,

e Pan Stanistaw Gawlowski — Przewodniczgcy Sejmowej Komisji Ochrony Srodowiska, Zasobéw
Naturainych i Leénictwa,

e Pan Zdzistaw Pupa — Przewodniczgcy Senackiej Komisji Srodowiska,

e Pan Krzysztof Spalik— Przewodniczgcy Komitetu Biologii Srodowiskowej i Ewolucyjnej PAN

e Pan Andrzej Bialas — Prezes Polskiej Akademii Umiejetnosci.

6



