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Recenzje

»Publikacja wyraza nowoczesne podejscie do zadan i misji publikacji naukowej. Przesadza o tym wysoka warto$¢
naukowa, poznawcza i aplikacyjna opracowania, a takze charakteryzujaca je jasno$¢ wywodu w przedmiocie
badan o duzym stopniu ztozonosci”

»Publikacja powinna zainteresowac szczegélnie interesariuszy potencjatu drég wodnych, zwlaszcza z obszaru
transportu, energetyki, gospodarki wodnej, turystyki, rolnictwa i le$nictwa oraz rozwoju regionalnego”*

prof. dr hab. Elzbieta Zatoga
»Za bardzo wazne uwazam przedstawienie idei zréwnowazonego rozwoju, co oznacza wlasciwe wywazenie
proporcji miedzy aspektem spotecznym, ekonomicznym i ekologicznym”.

,W mojej ocenie praca »Spoleczno-ekonomiczne skutki zagospodarowania dolnej Wisty« stanowi przetom

w toczacej si¢ od wielu lat dyskusji o optacalnosci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty”*

dr inz. Janusz Granatowicz

* fragmenty






Wstep od redakji

Wisla od zawsze byla gléwna osia Polski, determinowata lokalizacje miast, spelniata istotne funkcje zaréwno gospo-
darcze, jak i strategiczne. Na przestrzeni wiekow jej catkowity potencjal byt wykorzystywany jednak w do$¢ ogra-
niczonym stopniu. Chcac zmieni¢ ten stan rzeczy, nalezy w pierwszej kolejnosci analitycznie oszacowa¢ potencjat
zawarty we wszystkich obszarach, z wykorzystaniem najnowszych metod naukowych i uznanych, migedzynarodo-
wych standardéw oceny efektywnosci projektow inwestycyjnych. Nastepnie — o ile analiza wskaze zasadno$¢ takich
dziatan - opracowa¢ dlugofalows, krajowa strategie zagospodarowania Wisly i w sposéb najbardziej efektywny,
przy pelnym poszanowaniu srodowiska naturalnego, zrealizowa¢ inwestycje niezbedne do jej wdrozenia.

Wplyw Wisly na kluczowe obszary gospodarki, takie jak transport, rolnictwo, turystyka, a takze bezpieczenstwo
energetyczne Polski, na realizacje strategicznych celéw Unii Europejskiej w zakresie srodladowych drog wodnych
i odnawialnych zrédel energii, czy ograniczenie negatywnych skutkéw powodzi — zostal juz przyblizony naszym
Czytelnikom na famach kwartalnika Acta Energetica. W numerze 2/15 Zeszyt 1. Ogélna charakterystyka Wisty
przedstawiono aktualny stan Wisly i jej gospodarczego wykorzystania z uwzglednieniem waloréw przyrodniczych.
W numerze 3/16 Zeszyt 2. Energetyka wodna w Polsce i Europie zaprezentowano z kolei aktualny stan wykorzystania
potencjalu hydroenergetycznego Polski, z podaniem perspektywicznych mozliwosci na tle innych panstw UE.
Powyzsze wydania, cho¢ pionierskie i syntetycznie opisujace zagadnienia zwigzane z gospodarczym wykorzysta-
niem Wisly w wielu obszarach, nie przyblizyty Czytelnikowi kwestii wymiernego wplywu na polska gospodarke
realizacji Kaskady Dolnej Wisly — pomystu majacego swe korzenie jeszcze w przedwojennych koncepcjach.

W przedstawionej Panstwu publikacji Autorzy jako pierwsi podjeli duzy wysitek kompleksowego oszacowania
ekonomicznych efektow realizacji Kaskady Dolnej Wisly, opisujac zagadnienie przez pryzmat rozwoju gospodar-
czego Polski. Dotychczas zrealizowano tylko jeden z elementéw kaskady, ktérym jest zapora z najwieksza w Polsce
przeptywowa elektrowniag wodna we Wloctawku, za$ kolejny najblizszy realizacji jest stopient wodny w Siarzewie.
Pozytywne dla polskiej gospodarki efekty, ktore zostaly wskazane w ksigzce, zapewni jedynie realizacja calej
kaskady (utworzenie drogi wodnej o odpowiednich parametrach), a nie pojedynczej zapory, stad niezbedna jest
strategia polskiego rzadu jednoznacznie wskazujaca cele w tym obszarze. Bez ustalenia dlugofalowej strategii ukie-
runkowanej na Wiste pozostale stopnie wodne pozostang jedynie w sferze projektéw, a szansa na rozwoj poprzez
zagospodarowanie Wisly zostanie bezpowrotnie utracona.

Niniejsza ksiazka jest przyktadem najlepszych praktyk w zakresie wspotpracy biznesu z nauka, elementem szeroko
rozumianej spotecznej odpowiedzialnoéci biznesu (z ang. Corporate Social Responsibility - CSR) stosowanej przez
Grupe ENERGA - mecenasa wydania.

Z wielka przyjemnoscia oddajemy w Pafistwa rece te ksiazke, jest ona swoistym kompendium niemajacym w Polsce
odpowiednika. Mamy nadzieje, zZe zawarta w niej wiedza przyczyni si¢ do wzrostu swiadomosci gospodarczego
znaczenia krolowej polskich rzek.

prof. dr hab. inz. Zbigniew Lubo$ny
redaktor naczelny Acta Energetica

Rafat Hyrzynski
dyrektor Departamentu Strategii i Zarzadzania Majatkiem Strategicznym ENERGA SA
zastepca redaktora naczelnego Acta Energetica
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Wstep

Podstawowym wyzwaniem wspdlczesnej polityki transportowej jest ksztaltowanie konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportowego — zapisano w ,,BIALE] KSIEDZE transportu” Unii Europejskiej (2011).
Wymog ten, w obliczu wzrostu kosztow zewnetrznych transportu, a takze wzrostu zagrozenia bezpieczenstwa
energetycznego, poglebiajacego si¢ ryzyka deficytu wody i zagrozenia powodziowego, sktania do rozwazan nad
rozwojem $rédladowych drég wodnych.

W kontekscie tych problemdw, a takze zagrozen zwigzanych z pogorszeniem si¢ obstugi transportowej zaplecza
portéw morskich w Gdansku i Gdyni, coraz czgéciej podejmowane sg dyskusje dotyczace zagospodarowania drogi
wodnej dolnej Wisty. Wydawnictwo jest efektem wieloletnich badan w zakresie transportu wodnego $rédlado-
wego, w tym dotyczacych rozwoju srédladowych drég wodnych, a jego podstawowym celem jest przedstawienie
spoteczno-ekonomicznych skutkéw kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisty. Za dolna
Wisle przyjmuje si¢ zazwyczaj odcinek od ujécia Narwi do ujscia do morza. W pracy do badan wykorzystano
koncepcje budowy Kaskady Dolnej Wisty (KDW)?2, ktéra obejmuje Wiste od Warszawy do ujécia i ten odcinek
uznano w pracy za dolng Wisle.

Publikacja sklada sie z czterech cze$ci. W czesci pierwszej ,,Spoleczno-ekonomiczne przestanki zagospodarowania
dolnej Wisly” wskazano na specyficzny, wielofunkcyjny charakter sroédladowych drég wodnych oraz potrzebe realizacji
kompleksowych (wielozadaniowych) inwestycji na drogach wodnych. Gléwny akcent w tej czesci opracowania zostat
polozony na zrodta korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisly. Rozdziat ten zamyka analiza zagrozen,
jakie bedg si¢ pojawialy w sytuacji zaniechania zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisly.

W czesci drugiej ,Badania popytu na przewozy droga wodna dolng Wisly” przeprowadzono szacunek popytu
na przewozy ta droga wodna, wykorzystujac metode ankietowa oraz metode wnioskowania przez analogie. Wazna
przestanka zagospodarowania srodladowych drég wodnych jest mozliwos¢ aktywizacji sportéw wodnych i tury-
styki. Dlatego tez, opierajac si¢ na analizie tendencji europejskich, w tej cze$ci opracowania przeprowadzono
badania majace na celu oszacowanie popytu na przewozy pasazerskie droga wodna dolng Wista.

W czesci trzeciej ,Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty” oszacowano
koszty netto, korzysci przyrostowe oraz bedace ich wypadkowa korzysci netto, ktére z kolei stanowity podstawe
przeprowadzenia analizy wskaznikowej oplacalnosci zagospodarowania dolnej Wisly. Rachunek ten oparto
na stosowanych aktualnie miarach oceny oplacalnosci inwestycji, takich jak: ekonomiczna zaktualizowana warto$¢
netto (ang. Economic Net Present Value - ENPV) oraz wskaznik korzysci/koszty (ang. Benefits Costs Ratio - E/C).
Badania te wienczy ocena ryzyka inwestycji oparta na analizie wrazliwosci.

Czg$¢ czwarta ,Wplyw Kaskady Dolnej Wisty na PKB wyrazony w mln PLN” stanowi makroekonomiczne spoj-
rzenie na skutki zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisty. W rozdziale tym, na tle teoretycznych podstaw
dotyczacych PKB jako syntetycznego miernika rozwoju gospodarczego, przedstawiono tendencje zmian PKB
w Polsce i regionach potozonych nad droga wodna dolng Wista oraz przeprowadzono analiz¢ wptywu realizacji
Kaskady Dolnej Wisly na wzrost gospodarczy. Wplyw ten oszacowano, opierajac si¢ na stosowanych metodach
rachunku PKB, w tym zwlaszcza metodzie wydatkowej i metodzie warto$ci dodane;j.

Publikacja jest kierowana przede wszystkim do praktykéw gospodarczych - grup interesariuszy potencjatu drog
wodnych, zwlaszcza z obszaru transportu, energetyki, gospodarki wodnej, turystyki, rolnictwa i le$nictwa oraz
rozwoju regionalnego — samorzadowcow, ludzi biznesu i politykéw, a takze do srodowisk naukowych, studentéw
specjalnosci transportu i logistyki.

Krystyna Wojewddzka-Krol
Ryszard Rolbiecki

I BIALA KSIEGA transportu, Unia Europejska 2011 [online], http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strate-
gies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_pl.pdf [dostep: 8.11.2016].

2 Hydrodynamiczny model dolnej Wisty z uwzglednieniem koncepcji kaskady stopni pigtrzgcych, praca zbiorowa pod kierunkiem
M. Szydlowskiego, Gdansk, kwiecier 2014.
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l. Uwagi wstepne -
specyfika srodladowych drog wodnych

1.1. Kompleksowy charakter drog wodnych

Specyfika srodladowych drég wodnych wynika zaréwno z kompleksowego charakteru ich zagospodarowania,

jak i uzaleznienia ukladu oraz dlugosci od warunkéw naturalnych. Czynniki te sprawiaja, ze do$¢ powszechne

sa nieprawidlowe wyobrazenia o mozliwo$ciach i potrzebach zagospodarowania drég wodnych, ktére w efekcie

oddzialuja negatywnie na proces ich rozwoju.

Drogi wodne, w przeciwienstwie do drog innych galezi transportu, nie stuza tylko do przewozu oséb i tadunkéw.

W procesie zagospodarowania drég wodnych mozna wyodrebni¢ trzy grupy inwestycji infrastrukturalnych,

a wiec:

« zmierzajace do poprawy warunkéw nawigacyjnych na drogach wodnych (poglebienie, regulacja, kanalizacja,
zbiorniki retencyjne, kanaly, tunele zeglugowe)

o podejmowane dla zaspokojenia potrzeb wodnych innych dzialéw gospodarki narodowej oraz przeciwdzia-
fania negatywnym wplywom woéd

o stuzace innym gateziom transportu, budowane na skrzyzowaniach drég wodnych z drogami ladowymi.

Dwie pierwsze grupy inwestycji sg scisle ze sobg powiazane, bowiem:

o wiekszos¢ inwestycji podejmowanych na potrzeby zeglugi $rodladowej wplywa na stosunki wodne i tym
samym na sposob gospodarowania wodg

o cele poszczegolnych dziatéw gospodarki sa wspolne, gdy inwestycja zaspokaja potrzeby roznych dzialéw, lub
sprzeczne, gdy zaspokojenie potrzeb jednego dzialu wywiera negatywny wplyw na inny dziat

o poszczegdlne zamierzenia inwestycyjne wzajemnie si¢ uzupetniaja.

13



Czes¢ |. SPOLECZNO-EKONOMICZNE PRZEStANKI ZAGOSPODAROWANIA DOLNE] WIStY
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Rys. 1. Struktura naktadéw i efekty kompleksowych inwestycji wodnych / Zrédto: opracowanie wlasne

Dlatego tez mozna stwierdzi¢, ze nie ma w gospodarce wodnej inwestycji infrastrukturalnych jednozadanio-
wych. Stosowane w literaturze pojecie ,inwestycji jednozadaniowych” moze najwyzej oznaczaé, ze obiekt
budowany jest dla zaspokojenia potrzeb jednego uzytkownika wody, bez uwzglednienia wptywu tego przedsie-
wziecia — zaréwno pozytywnego, jak i negatywnego — na pozostate dzialy gospodarki. Poniewaz straty spowo-
dowane takg inwestycja moga znacznie przewyzszy¢ planowane efekty, jedynym racjonalnym sposobem zago-
spodarowania drogi wodnej jest zagospodarowanie kompleksowe, uwzgledniajace interesy roznych
konsumentow i uzytkownikéw wody!!.

Inwestycje kompleksowe (wielozadaniowe) majg wyzsza efektywno$¢ niz wspomniane jednozadaniowe, realizu-

jace podobne cele, poniewaz:

o cele ich s3 zgodne z ogdlnogospodarczymi, umozliwiajg wybdér wariantu inwestycji najkorzystniejszego
z punktu widzenia calej gospodarki

o naklady na ich realizacj¢ sa mniejsze od sumy nakladéw na realizacj¢ rozwigzan tzw. jednozadaniowych.

Pewne naklady na kompleksowe zagospodarowanie drogi wodnej to tzw. cze$¢ wspdlna, stuzaca wszystkim
dzialom gospodarki, pozostate za§ mozna podzieli¢ i przypisa¢ poszczegdlnym dzialom gospodarki (rys. 1).
Laczne naklady na kompleksowe zagospodarowanie drogi wodnej sa zazwyczaj duze, jednak efektywnos¢ osig-
gniecia poszczegdlnych zadan, przy ktdrej obliczeniu naklady obejmujg jedynie cze$¢ kosztéw wspdlnych i koszty
mozliwe do wydzielenia, jest wysoka. W efekcie na przyklad koszty zagospodarowania $rédladowych drég wodnych
s3 zazwyczaj nizsze niz koszty budowy drég gatezi konkurencyjnych (w przeliczeniu na tonokilometr [tkm]).

1 K. Wojewddzka-Krol, Wspdtzaleznosci w rozwoju srédlgdowych drég wodnych [CD], ,,Logistyka” 2011, nr 6, s. 5089-5100,
CD, plyta nr 3.

14



. UWAGI WSTEPNE - SPECYFIKA SRODLADOWYCH DROG WODNYCH

Brak znajomosci tych zalezno$ci powoduje, ze znaczne faczne naklady sa czgsto niestusznie argumentem prze-
ciwko zagospodarowaniu $rodladowych drog wodnych, zwlaszcza na potrzeby transportu wodnego $rédlado-
wego czy energetyki. Bywa tez, ze ,,dla oszczednosci” rozwigzywane sg palace problemy w sposéb fragmenta-
ryczny, co przynosi gospodarce czesto wiecej strat w réznych dziedzinach gospodarki niz korzysci.

Przykladem kompleksowej inwestycji wodnej moze by¢ budowa kaskady stopni wodnych na austriackim odcinku
Dunaju, ktdra rozpoczeto w 1954 roku od stopnia Ybbs-Persenbeug, a przez nastgpne 43 lata wybudowano dzie-
wie¢ stopni wodnych. W efekcie zapewniono: bezpieczne przemieszczanie si¢ fal powodziowych, powstajacych pod
wplywem alpejskich deszczéw nawalnych, roztopow $niegdw i lodowcow alpejskich; bezpieczny, tani i ekologiczny
transport wodny na trasie Ren - Men — Dunaj (ptywaja tam np. statki wycieczkowo-hotelowe o tonazu ok. 2 tys. t);
prace dziewieciu elektrowni wodnych o mocy 2100 MW, wytwarzajacych rocznie 13 300 GWh; prace uje¢ wodnych
komunalnych i przemystowych. Wzdltuz zbiornikéw wybudowano kilkaset kilometrow Sciezek spacerowych dla
turystow pieszych i rowerzystow, kapieliska, miejsca widokowe dla turystéw zmotoryzowanych, dopuszczono
do bezpiecznego zwiedzania urzadzen znajdujacych si¢ na stopniach wodnych. Umozliwiono migracje ryb dzigki
réznego typu przeptawkom, w tym przeptawkom w postaci potoku gorskiego. Poprzez kompleksowa budowe
oczyszczalni $ciekOw polepszono czystos¢ wody w Dunaju?.

1.2. Udziat transportu wodnego $rodlagdowego w obstudze potrzeb
przewozowych
Czestym argumentem przeciwko zagospodarowaniu drég na potrzeby transportowe jest niski udzial transportu
wodnego $roédladowego w obstudze potrzeb przewozowych. W krajach o nieréwnomiernie rozlozonych natural-
nych ciekach lub niewielkiej ich dtugosci rzeczywiscie udzial tej gatezi w obstudze potrzeb przewozowych moze by¢
niski. Nie nalezy jednak niskiego udzialu utozsamia¢ z marginesowym znaczeniem tej galezi, czy to w obstudze
potrzeb przewozowych, czy w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju.
W rejonie wystepowania $rodladowych drog wodnych udzial tej gatezi moze by¢ bowiem wrecz dominujacy lub
przynajmniej istotny, za$§ wplyw na rozwdj spoleczno-gospodarczy - bardzo duzy. Na przyklad w Polsce — udziat
ten wynosi $rednio 0,1%, a w obstudze portéw Szczecin-Swinoujscie — ok. 9% (w najlepszym dla zeglugi okresie —
25%), w Wielkiej Brytanii - $rednio 0,1%, a w logistyce miejskiej w Londynie - 6% (9 mln t, czyli ponad dwa razy
wiecej niz przewozi zegluga w Polsce); w Holandii $rednio — 39%, w obstudze portu Rotterdam — 79%.

1.3. Tworzenie miedzynarodowe;j sieci transportowej

Jak wynika z definicji hasta ,infrastruktura’, jest ona podstawg rozwoju gospodarczego, co sugeruje konieczno$é

wyprzedzajacego jej rozwoju w stosunku do potrzeb3. Infrastruktura transportu jest istotnym czynnikiem rozwoju

gospodarczego. Jej rozwoj moze oddziatywa¢ stymulujaco na rozwdj spoteczno-gospodarczy i procesy integracyjne.

Zwiazki miedzy rozwojem miedzynarodowych powigzan a infrastruktura nie maja jednak charakteru

jednostronnego:

o korzystny uklad sieci transportowej o jednolitych parametrach jest czynnikiem stymulujacym rozwdj
miedzynarodowej wspélpracy (brak dogodnych polaczen transportowych ogranicza wymiang migdzynaro-
dowa, utrudnia kontakty, moze stwarza¢ bariere powigzan integracyjnych)

« rozwoj integracji przyczynia si¢ do powstawania okre§lonych potrzeb w zakresie infrastruktury i tym samym
oddzialuje na przyspieszenie procesdw ksztaltowania jednolitej sieci transportowej; integracja stwarza tez
nowe mozliwosci finansowania rozwoju sieci transportowe;j.

2'W. Depczynski, Wloctawek, 40 lat stopnia wodnego - fakty i mity o zagrozeniu [online], http://www.inzynierbudownictwa.pl/
technika,materialy_i_technologie,artykul,wloclawek__40_lat_stopnia_wodnego_-_fakty_i_mity_o_zagrozeniu,3146 [dostep:
2.08.2015].

3 K. Wojewddzka-Krdl, Uwagi o zakresie pojecia i niektérych cechach infrastruktury transportu, ,Zeszyty Naukowe Wydziatu
Ekonomiki Transportu Uniwersytetu Gdanskiego” 1975, nr 5.
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Rys. 2. Drogi wodne systemu AGN / zrédto: European Agreement on Main Inland Waterways of International
Importance AGN, United Nations, Geneva, 19 January 1996, ECE Trans/120
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. UWAGI WSTEPNE - SPECYFIKA SRODLADOWYCH DROG WODNYCH

Istotny wplyw infrastruktury na rozwdj spoleczno-gospodarczy, wyréwnywanie réznic i szans rozwojowych
regiondw oraz integracj¢ gospodarcza jest przyczyna podejmowania w krajach UE licznych dzialan majacych
na celu wspieranie rozwoju infrastruktury, niwelowanie réznic w stanie zagospodarowania infrastrukturalnego,
likwidowanie waskich gardet, budowe brakujacych polaczen oraz ksztaltowanie proekologicznej struktury gate-
ziowej systemow transportowych. Infrastruktura ksztaltowana w sposob nieprawidtowy moze staé si¢ bowiem
czynnikiem ograniczajacym rozwdj spoleczno-gospodarczy oraz wspoélprace miedzynarodows, moze zmniejszy¢
lub wrecz zniweczy¢ dziatania rozwojowe podejmowane w innych dziedzinach gospodarki.
Stworzenie jednolitej sieci transportowej, odpowiadajacej potrzebom integracji gospodarczej zaréwno pod
wzgledem ukladu, jak i parametréw, napotyka w praktyce liczne ograniczenia. Nalezg do nich przede wszystkim,
oprocz barier wystepujacych zwykle przy tworzeniu infrastruktury (istniejacego zagospodarowania przestrzen-
nego, bariery ochrony $rodowiska, kapitalowej), utrudnienia wynikajace z kolizji intereséw narodowych i wspol-
nych panstw tworzacych wspdlna sie¢ transportowa.
W takiej sytuacji niezbednym warunkiem utworzenia jednolitej europejskiej sieci transportowej jest wyrazne
okreslenie pozadanego celu, rozumianego jako docelowy uklad i docelowo obowigzujace standardy techniczne,
oraz sposobdw jego osiggniecia. Konieczne w zwigzku z tym stato si¢ okreélenie:
o priorytetowych inwestycji uzupelniajacych istniejacy uklad infrastruktury
o priorytetowych inwestycji modernizacyjnych, likwidujacych tzw. waskie gardla w przyszlej sieci transportowej
o priorytetowych inwestycji modernizacyjnych, majacych na celu dostosowanie istniejacych drog, bedacych
elementem przyszlej europejskiej sieci transportowej, do standardéw europejskich.
Wazng inicjatywa majaca na celu ujednolicenie europejskich drég wodnych jest porozumienie przyjete w 1996
roku przez Staly Komitet Transportu Ladowego Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ - European Agreement
on Main Inland Waterways of International Importance, zwane w skrécie AGN (rys. 2).

Polskie drogi wodne maja z punktu widzenia mi¢edzynarodowych powiazan duzy potencjat i wykorzystanie go
jest bardzo wazne dla realizacji idei transeuropejskich sieci transportowych. Obecnie polskie drogi wodne,
niestety, stanowia tzw. waskie gardto na mapie europejskich drég wodnych $rodladowych, utrudniajac rozwéj
transportu wodnego $rodladowego w Europie jako integralnego elementu zréwnowazonego rozwoju
transportu.

Plany na lata 2014-2020 zakladajg skoncentrowanie finansowania unijnego w dziedzinie infrastruktury transportu
na bazowej sieci transportowej, uzupelnieniu brakujacych polaczen granicznych, likwidacji tzw. waskich gardet
oraz na wspieraniu inteligentnych sieci. Sie¢ bazowa realizowana bedzie w dziewigciu korytarzach, obejmujgcych
co najmniej trzy galezie transportu, przebiegajace przez przynajmniej trzy panstwa czlonkowskie i obejmujace dwa
odcinki transgraniczne.

Oznacza to, ze dominujgca wezeéniej koncepcja konkurencji migdzygaleziowej zostaje zastapiona koncepcja
wspolpracy wszystkich galezi transportu, pozwalajaca na bardziej przyjazne dla §rodowiska rozwiazanie
wspolczesnych probleméw transportowych. Koncepcja korytarzy wzmacnia pozycje transportu wodnego
$rédladowego, poniewaz drogi transportu samochodowego i kolejowego budowane byly czgsto w dolinach
rzek, a wiec korytarze czesto przebiegaja wzdluz drég wodnych $rédladowych. Co prawda, nie zawsze drogi te
spelniaja kryteria sieci bazowej (np. nie przebiegaja przez trzy kraje), to jednak lokalizacja w korytarzu trans-
portowym stwarza zegludze dogodne warunki popytowe do rozwoju. Dolna Wista zlokalizowana jest w I kory-
tarzu transportowym Baltyk — Adriatyk.
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1.4. Idea zrownowazonego rozwoju

Idea zréwnowazonego rozwoju przewiduje zaspokojenie potrzeb spolecznych w sposéb efektywny ekonomicznie
i racjonalny ekologicznie.

Zréwnowazony rozwdj oznacza:

budowanie bardziej konkurencyjnej gospodarki niskoemisyjnej, ktora bedzie korzystac z zasobéw w sposob
racjonalny i oszczedny

ochrone srodowiska naturalnego, ograniczenie emisji gazoéw cieplarnianych i zapobieganie utracie
bioréznorodnosci

wykorzystanie pierwszoplanowej pozycji Europy do opracowania nowych, przyjaznych dla srodowiska tech-
nologii i metod produkeji

wprowadzenie efektywnych, inteligentnych sieci energetycznych

wykorzystanie sieci obejmujacych cala UE do zapewnienia dodatkowej przewagi rynkowej firmom europej-
skim (zwlaszcza matym przedsigbiorstwom produkcyjnym)

poprawienie warunkow do rozwoju przedsigbiorczosci, zwlaszcza w odniesieniu do sektora matych i sred-
nich przedsiebiorstw (MSP)

pomaganie konsumentom w dokonywaniu $wiadomych wyborow.

Unijne cele stuzace zapewnieniu zréwnowazonego rozwoju obejmuja:

do 2020 roku ograniczenie emisji gazoéw cieplarnianych o 20% w stosunku do poziomu z 1990 roku, UE jest
gotowa postawic sobie jeszcze ambitniejszy cel ograniczenia emisji 0 30%, o ile inne kraje rozwiniete poczynia
podobne zobowigzania, a kraje rozwijajace si¢ wniosg odpowiedni wktad na miare swoich mozliwosci w ramach
globalnego, kompleksowego porozumienia

zwiekszenie do 20% udzialu energii ze Zrédel odnawialnych w ogélnym zuzyciu energii

dazenie do zwiekszenia efektywnosci wykorzystania energii o 20%%.

W energetyce to koniecznos¢ zwiekszenia produkeji energii ze zrodel odnawialnych. Zréwnowazony rozwdj
wplywa réwniez na pozostalych uzytkownikow i konsumentow wody.

W transporcie sposobem na realizacje tej idei jest nie tylko wspieranie rozwoju galezi przyjaznych dla srodowiska,
ale tez catkowita zmiana koncepcji systemu transportowego polegajaca na przyspieszeniu realizacji podstawowych
polaczen transeuropejskich oraz tworzeniu wspomnianych wczesniej korytarzy transportowych, ktore zapewnia
wybdr galezi transportu oraz umozliwig sprawng i efektywna realizacje potrzeb transportowych.

Idea zréwnowazonego rozwoju zaklada wlasciwe wywazenie proporcji miedzy aspektem spolecznym,
ekonomicznym i ekologicznym. Nie oznacza nienaruszania srodowiska, bowiem kazda dzialalnos¢ inwesty-
cyjna narusza $rodowisko, nie oznacza tez prymatu aspektu ekonomicznego, czasami bowiem wzgledy
spoleczne sg priorytetowe, ale tez nie oznacza realizacji potrzeb spotecznych kazdym kosztem. Dlatego tez
ocena inwestycji przy zastosowaniu ktéregokolwiek z tych aspektow, niezaleznie od pozostatych, narusza
zasade Zzréwnowazonego rozwoju.

4 Europa 2020 [online], http://ec.europa.eu/europe2020/europe-2020-in-a-nutshell/priorities/sustainable-growth/index_plhtm
[dostep: 15.07.2015].
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I1. Zrodta korzysci
zagospodarowania doinejWisty

2.1. Transport

Emisja zanieczyszczen

Korzysci wynikajace z rozwoju $rédladowych drég wodnych odczuwane sa w wielu dziedzinach gospodarki
(rys. 3) i s to zaréwno efekty ekonomiczne, jak i pozackonomiczne (w tym zwlaszcza spoteczne i niektore trudno
wymierne efekty srodowiskowe).

2.1.1. Zréwnowazony rozwoj transportu

Ocena korzysci wynikajacych z rozwoju transportu wodnego $rodladowego na dolnej Wisle jest $cidle zwiagzana

z ideg zréwnowazonego rozwoju transportu i dotyczy trzech zasadniczych obszaréw:

1. kosztéw zewnetrznych transportu i kosztow efektywnych transportu

2. roli tej galezi transportu w ksztaltowaniu pozycji konkurencyjnej portéw morskich Gdanska i Gdyni

3. roli transportu wodnego $rédladowego w lokalizacji i funkcjonowaniu centréw logistycznych zlokalizowanych
wzdtuz dolnej Wisly i tym samym wplywu tej galezi na rozwoj spoleczno-gospodarczy regionéw.

Energochtonnos¢

Duzy wplyw na koszty zewnetrzne i koszty transportu ma zuzycie energii. Badania prowadzone przez instytuty
naukowe wykazuja, ze zardwno w przewozach fadunkéw masowych, jak i kontenerowych przewaga transportu
wodnego $rédladowego nad innymi gateziami, pod wzgledem zuzycia energii, jest znaczna (rys. 4).

Postep techniczny i technologiczny powoduje, ze we wszystkich galeziach wdrazane s3 zmiany korzystne dla
$rodowiska, jednak niejednokrotnie transport wodny $rodladowy, ktorego celem jest wyeliminowanie emisji
zanieczyszczen powietrza (koncepcja statkéw ZEV - zero-emission vessels, wykorzystujacych ekologiczne Zrodta
energii), wykazuje pod tym wzgledem przewage nad pozostalymi galeziami transportu. Juz obecnie emisja NO,
i SO, w tej galezi transportu oceniana jest jako minimalna.
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. _4

Rys. 3. Efekty zagospodarowania §rédladowych drég wodnych / Zrédto: opracowanie wiasne

Analiza wielko$ci przecietnych wykazata, ze transport samochodowy emituje, mimo duzego postepu technicznego,
kilkakrotnie wiecej zanieczyszczenl powietrza, w tym zwlaszcza CO,, niz transport wodny srodladowy. Jednak
juz obecnie transport kolejowy osiagnal efekty korzystniejsze niz transport wodny. Do 2020 roku emisja CO,
zostanie obnizona we wszystkich gateziach transportu, $rednio jednak transport wodny srodladowy nadal bedzie
pod tym wzgledem za transportem kolejowym i znacznie przed transportem samochodowym (rys. 5). Dopiero
szersze wdrozenie koncepzji zero emission ship poprawi te relacje. Juz jednak pojawiaja si¢ projekty, ktore pozwalaja
na 40-proc. redukcje emisji CO, (Eco Tanker Amulet)>.

Zagrozenie hatasem

Problemem wspolczesnej cywilizacji jest halas, generowany m.in. przez transport. Lokalizacja srédladowych drog
wodnych, ich oddalenie od skupisk ludzkich, a takze rozwigzania stosowane w $rodkach transportu wodnego
$rodladowego sprawiaja, Ze emisja halasu w tej galezi jest minimalna, dlatego tez przecigtne koszty zewnetrzne
halasu emitowanego ze $rodkéw transportu szacowane sg na zerowe, przy 0,33 eurocentach/tkm w transporcie
kolejowym i 0,79 eurocentéw/tkm w transporcie samochodowym (rys. 6).

5 Amulet Motor Tanker with a Clean Conscience [online], http://www.ecotanker.nl/images/pdf/Factsheet_eng.pdf
[dostep: 10.11.2015].
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Rys. 4. Zuzycie energii pierwotnej przez rézne galezie transportu przy przewozach réznych rodzajow tadunkéw (megadzul/tkm) /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland
Waterways, PLANCO Consulting GmbH, in cooperation with Bundesanstalt fiir Gewésserkunde, Essen, November 2007, s. 13

Zagrozenie bezpieczenstwa

Transport wodny srodladowy jest jedna z najbezpieczniejszych galezi transportu, pomimo znacznego wzrostu
przewozow tadunkéw niebezpiecznych. Jedna z przyczyn jest niemal catkowite oddzielenie przewozéw towarowych
od pasazerskich, ktdre realizowane sg zazwyczaj w atrakcyjnych rejonach turystyczno-wypoczynkowych. Ponadto
wysoki stopien specjalizacji przewozow, ktdry przejawia sie dostosowaniem $rodkéw transportu do specyfiki
tadunku, regulacje prawne dotyczace zwlaszcza transportu fadunkow niebezpiecznych oraz wymagania dotyczace
szkolen zaldg statkéw powoduja, Ze zagrozenie bezpieczefistwa w tej galezi transportu jest minimalne (rys. 7)6.

Terenochtonnos¢

Kolejnym czynnikiem wplywajacym na atrakcyjnos¢ transportu wodnego srédladowego jest niska terenochlon-
nos¢ijednoczesnie znacznie lepsze wykorzystanie terenu niz w innych gateziach transportu. Teren zajety pod infra-
strukture transportu wodnego $rodladowego waha sie w krajach Europy od 0,4% w Polsce do 12,2% w Holandii
ogolnej powierzchni komunikacyjnej (tab. 1). Jednak w tych krajach, w ktorych infrastruktura jest dobrze rozwi-
nieta, jest ona jednoczes$nie intensywnie wykorzystywana.

Przy intensywnych przewozach na kilometr infrastruktury liniowej przypada:

 3,5mln t fadunkéw w transporcie wodnym s$rédlagdowym

o 2,5mlntw transporcie kolejowym

o 1,5 mln t w transporcie samochodowym?.

Niska terenochlonno$¢ powoduje, ze transport wodny $rédladowy na zagospodarowanych terenach, np.
na zapleczu portéw morskich, jest bardzo czesto nie tylko atrakcyjng alternatywa dla zaspokojenia potrzeb prze-
wozowych, ale wrecz jedyna mozliwoscia, gdy na zaplecze prowadzi droga wodna, ktdrej zagospodarowanie nie
wymaga pozyskiwania nowych terenéw.

Kongestia
Jednym z najpowazniejszych probleméw wspolczesnego transportu jest kongestia, generujaca straty w réznych
dziedzinach gospodarki, szacowane w krajach UE na 1% produktu krajowego brutto (PKB)S. Koszty te oraz

6 Inland Navigation Flanders [online], http://www.binnenvaart.be [dostep: 8.03.2014].

7 Inland Navigation [online], http:/www.binnenvaart.be [dostep: 9.02.2014].

8 Roadmap to a Single European Transport Area [online], http://ec.europa.eu/transport/strategies/facts-and-figures/trans-
port-matters/index_en.htm [dostep: 10.07.2015].
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Rys. 6. Zagrozenie hatasem w transporcie (eurocenty/tkm) / zrédto: Economical and Ecological Comparison of Transport
Modes: Road, Railways, Inland Waterways, PLANCO Consulting GmbH, in cooperation with Bundesanstalt fiir
Gewisserkunde, Essen, November 2007

negatywny wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i jako$¢ zycia zmuszaja do poszukiwania sposobow rozwiazania
lub przynajmniej ztagodzenia tego problemu. Transport wodny $rodladowy nie jest zagrozony kongestia,
a wiekszos¢ srodladowych drég wodnych ma duze rezerwy przepustowosci.

Koszty zewnetrzne

Niewielki degradacyjny wplyw transportu wodnego $rédladowego na $rodowisko wplywa na niskie koszty
zewnetrzne tego transportu. Koszty zewnetrzne degradacyjnego wplywu transportu na $rodowisko — wypadkéw,
halasu, zanieczyszczenia, zmian klimatycznych, infrastruktury (zajecia terenu), kongestii sg znaczne i szacowane
przez Unie Europejska na 1,5% PKB®. W poréwnaniu z réznymi gateziami transportu koszty zewnetrzne genero-
wane przez transport wodny $rédladowy sa niewielkie.

9 White Paper. European transport policy for 2010: time to decide, Luxemburg 2001.
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Rys. 7. Koszty wypadkéw w przewozach tadunkéw (eurocenty na 100 tkm) / Zrédto: Verkehrswirtschaftlicher und okologi-
scher Vergleich der Verkehrstrdiger Schiff, Strafe, Schiene, PLANCO Consulting GmbH, Essen 2007, s. 25-26

Ogotem Udziatw ogdlnej W ogolnej powierzchni
powierzchnia powierzchni kraju komunikacyjnej

infrastruktury (tys. ha) (%) (%)
Belgia 15 0,5 4,6
Francja 110 0,2 4,3
Holandia 45 1,1 12,2
Polska 4 0,01 04
Niemcy 60 0,2 3,9
Wielka Brytania 49 0,2 4,2
Wrtochy 28 0,1 2,2

Tab. 1. Terenochtonno$¢ transportu wodnego srédladowego / Zrédto: K. Wos, Kierunki aktywizacji dziatalnosci zeglugi srédlg-
dowej w rejonie ujscia Odry w warunkach integracji Polski z Unig Europejskg, Warszawa 2005, s. 17

Wedtug badan koszty zewnetrzne na 1000 tkm szacowane s3:

o W transporcie samochodowym na 24,12 euro

o wtransporcie kolejowym na 12,35 euro

o w transporcie wodnym s$rédladowym na poziomie nieprzekraczajacym 5 euro (tab. 2).

Wdrazanie proekologicznych tendencji w poszczegolnych galteziach transportu, a takze rozwoj metod szacowania
kosztéw zewnetrznych w transporcie powoduja zmiany wynikéw kolejnych badan.

Poréwnanie kosztéw zewnetrznych transportu w badaniach realizowanych przez rézne instytuty badawcze wyka-
zuje ogromne réznice wynikéw, na co wplyw maja m.in. rézne zatozenia, jednak transport wodny wypada w tych
poréwnaniach zazwyczaj najkorzystniej (tab. 3, rys. 8). Jedynie w raporcie holenderskiego CE Delft (Committed
to the Environment) i szwajcarskiego INFRAS wyniki tych badan sa dla transportu wodnego srodladowego nieco
gorsze niz dla transportu kolejowego (rys. 9).

Wszystkie badania wykazuja jednak, ze pomimo znacznego postepu technicznego w transporcie samochodowym
koszty zewnetrzne generowane przez te galaz transportu sa wielokrotnie wieksze niz w transporcie wodnym
$rodladowym. W efekcie przeniesienie 1000 tkm z transportu samochodowego na transport wodny $rédladowy
moze przynie$¢ 19,1 do 80,8 euro oszczednosci w kosztach zewnetrznych (rys. 10), nie liczac innych korzysci.
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Koszty przewozu droga wodna

Szczegolnie istotny wplyw na koszty ma wielokrotnie nizsza pracochtonno$¢ i oméwiona wczesniej energochton-
nos¢ transportu wodnego srédladowego. Warto przy tym zaznaczy¢, ze wraz z rozwojem transportu, postepem
technicznym i technologicznym rosng réznice w chlonnosci zasobéw naturalnych poszczegolnych galezi trans-
portu na korzy$¢ transportu wodnego srédladowego?.

Pracochtonnos¢

Transport wodny $rodladowy charakteryzuje si¢, w poréwnaniu z transportem kolejowym i drogowym, relatywnie
malg pracochtonnoscia i tym samym wysoka wydajnoscia pracy. W latach 70. szacowano, ze w skali $wiatowej
wydajnos¢ w zegludze $roédladowej jest 2,5-krotnie wyzsza niz w transporcie kolejowym. Dane z 2000 roku dla
wybranych krajéow Europy wykazuja, ze relacje te znacznie sie zmienily na korzy$¢ zeglugi. Przewaga trans-
portu wodnego $rédladowego nad transportem samochodowym pod wzgledem pracochfonnosci jest srednio
w 27 krajach UE ponad 30-krotna (rys. 11).

Koszty pracy w wysoko rozwinigtych krajach Europy Zachodniej sa waznym elementem ogolnych kosztow
transportu.

Niska pracochlonnos¢, oméwiona wezeéniej niska energochtonno$¢ oraz inne cechy tej galezi, takie jak duza
tadowno$¢ czy masowos¢ przewozu, wplywaja na koszty transportu.

Zegluga morska

: z Transport Transport Transport N .
Rodzaj kosztdw samochodowy kolejowy wodny sradladowy bllskle(ggsz)asmgu
Wypadki 544 1,46 0 0
Hatas 2,138 3,45 0 0
Zanieczyszczenie 7,85 3,8 3 2
Klimat 0,79 0,5 nieistotne nieistotne
Infrastruktura 2,45 2,9 1 mniej niz 1,0
Kongestia 5,45 0,235 nieistotne nieistotne
Razem 24,118 12,345 maksimum 5,0 maksimum 4,0
Roznica koszto t kudo t tu
AL TR SO 11,8 euro/1000 tkm | ok. 19 euro/1000 tkm | ok. 20 euro/1000 tkm
drogowego
Koszty zewnetrzne zaoszczedzone dzigki
rezygnacji z przewozu transportem drogowym 11,80 euro 19 euro 20 euro
na 1000 tkm
Praca przewozowa pozwalajaca zaoszczedzi¢
1 euro, rezygnujac z przewozu transportem 85 tkm 52 tkm 50 tkm

drogowym

Tab. 2. Marginalne przecigtne koszty zewnetrzne wg galezi transportu (euro/1000 tkm) / Zrédto: opracowanie wlasne

na podstawie: Inland Navigation Flanders [online], http://www.binnenvaart.be [dostep: 8.03.2014]

W efekcie przewaga kosztowa transportu wodnego srodladowego jest znaczna, cho¢ bardzo zréznicowana w zalez-

nos$ci od m.in.:

10 EJ. Schroiff, Das Binnenschiffahrt-Verkehrssystem, Hannover 1984, s. 40, 45-49, 52, 109.
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Zegluga morska bliskiego zasiegu
(SSs)

Transport wodny srédladowy
Transport kolejowy

Transport samochodowy

0 5 10 15 20 25 30
B Wypadki M Hatas M Zanieczyszczenie
mKlimat @ Infrastruktura [ Kongestia

Rys. 8. Koszty zewnetrzne transportu (euro/1000 tkm) / Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie tab. 2

w euro/1000 tkm
60
50,5
50 § Scenariusz pesymistyczny.
LIScenariusz optymistyczny 41,7
40 36,1
29,7
30 F
20 =
11,2
10 72 g5 77 -
g — b . .
Transport  Transport kolejowy Transport wodny Razem
samochodowy érodlgdowy

Rys. 9. Koszty zewnetrzne przewozow fadunkéw (bez kosztéw kongestii) 27 krajow UE bez Malty i Cypru, ale z uwzglednie-
niem Norwegii i Szwajcarii / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: External Costs of Transport in Europe. Update Study
for 2008, Report CE Delft, INFRAS, Fraunhofer ISI, Delft, September 2011, s. 10

« warunkow nawigacyjnych na drogach wodnych

o wielkoéci eksploatowanego taboru

 stosowanych sposobdw wspierania tej gatezi ze wzgledu na niskie koszty zewnetrzne

o struktury asortymentowej i odleglosciowej przewozow.

Warunki nawigacyjne sg podstawowym czynnikiem determinujacym wielko$¢ eksploatowanej floty oraz stopien
wykorzystania jej fadownosci, ktore z kolei determinuja tzw. korzysci skali. Wzrost wielkosci statkow z 750 t do
4400 t pozwala na niemal 3-krotne obnizenie kosztow transportu (z 30-40 euro/1000 tkm do 10-15 euro/1000 tkm)!1.

Wielkos¢ statku
W zaleznosci od wielko$ci statkdw inna jest tez skala redukcji kosztow jednostkowych przewozu zwigzana z wigk-
szym zanurzeniem i tym samym lepszym wykorzystaniem tadownosci. Przy duzych statkach koszt przewozu

I TEN-T PRIORITY AXES AND PROJECTS 2005. Priority axis No 30 — Ongoing Inland Waterway Seine-Scheldt [online],
http://ec.europa.eu/ten/transport/priority_projects_minisite/PP30EN.pdf [dostep: 20.06.2015].
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. Transport
Transport samochodo! Transport kolejor o
Efekty zewnetrzne g o 4 o wodny srodladowy
Vito* EC**  PLANCO***  Vito EC PLANCO EC PLANCO

Wypadki 22,8 5,4 37,8 1,6 1,5 253 0,07 0,0 0,3
Hatas 44 25 7,4 2,8 3,5 12,7 <0,1 0,0 0,0
Zanieczyszczenie

X 91 8,7 29,1 0,4-9,46 4,3 35 54 3,0 4,2
powietrza
Kongestia 54 5,5 1,2 = 0,2 0,0 = = 0,0
Infrastruktura 1,9 2,5 0,0 0,2 2,9 0,0 0,7 1,0 0,0
Inne - - 1,3 - - 0,4 - - 0,0
Zanieczyszczenie

X - - 8,6 - - 0,0 - - 0,0

gleby i wody
Razem 43,5 24,1 85,4 7,1 12,3 19,0 6,2 5,0 4,5

* Flemish Institute for Technological Research (Vito), Belgia
** European Commission, Bruksela
** PLANCO GmbH, Essen, Niemcy

Tab. 3. Poréwnanie kosztéw zewnetrznych réznych galezi transportu w euro/1000 tkm / zrédto: Trump cards of inland naviga-
tion [online], http://www.binnenvaart.be/en/binnenvaartinfo [dostep: 10.03.2014].

Transport kelejowy Transport wodny $rodlgdowy
Vito | EC |  PLANCO Vito EC PLANCO

-10 - —
20 | -11,8
-19,1
-30 - -

-36,4 37,3

-66,3

-80,8

Rys. 10. Koszty zewnetrzne zaoszczedzone dzigki przejeciu 1000 tkm z transportu samochodowego przez inne galezie trans-
portu, w euro wedtug réznych badan / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Trump cards of inland navigation [online],
http://www.binnenvaart.be/en/binnen-vaartinfo [dostep: 10.03.2014]

1 tkm wraz ze zwigkszeniem zanurzenia z 2 do 4 m moze by¢ nizszy nawet o 30%, przy matych statkach réznice te
sa mniejsze, rzedu kilku do kilkunastu procent!2.

Waznym czynnikiem wplywajacym na przewage kosztowa transportu wodnego srédladowego sa rézne formy
wspierania tej gafezi transportu jako przyjaznej dla srodowiska. Tam jednak, gdzie ma to miejsce (np. w Holandii
czy w Niemczech), stosowane sa instrumenty promujace transport wodny $rodladowy, takie jak np.:

12 Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways, PLANCO Consulting
GmbH, in cooperation with Bundesanstalt fir Gewésserkunde, Essen, November 2007, s. 29-30.
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« stosowanie specjalnych cen paliw dla przedsiebiorstw zeglugowych (znacznie nizszych niz oferowane innym
galeziom transportu)

« brak opfat lub bardzo niskie oplaty za korzystanie z drég wodnych, np.: w Holandii korzystanie z drég
wodnych jest bezplatne (armatorzy nie ponosza zadnych kosztéw zwiazanych ze sluzowaniem statkow, oplat
kanatowych itp.)

« inne formy pomocy $§wiadczonej na rzecz tej galezi transportu w wybranych krajach, np. w Niemczech w czasie
postoju statku, spowodowanego przyczynami niezaleznymi od armatora (zalodzenie, niskie lub wysokie stany
wod itp.), zaloga otrzymuje rekompensate od panstwa, podobna do zasitku dla bezrobotnych.

min tkm/1 zatrudnionego

14
12 11,5
10 "
®Belgia
7,2
8  Niemcy
6 M Francja
4 76 3 3,5 u Holandia
2 1,715 | HUE 27
20,406 039704030 11
0 | - .
wodny $rodladowy kolejowy samochodowy
Transport

Rys. 11. Wydajnos¢ na 1 zatrudnionego w transporcie w wybranych krajach w 2010 r. / Zrédlo: opracowanie wlasne
na podstawie: EU transport in figures 2013, Luxembourg 2013

60

W Transport samochodowy

50 - @ Transport kolejowy

u Transport wodny srédlgdowy

40

30 ~

20 ~

10 +

Salzgitter
Norymberga
Hannover
Ludwigshaven

Decin (Czechy)
Dillingen (Saar)

Gropkrotzenburg (Main)

Hamburg | Hamburg | Rotterdam | Rotterdam | Rotterdam Hamburg | Antwerpia | Srednio

Rys. 12. Poréwnanie kosztéw transportu fadunkéw masowych w wybranych relacjach (w euro/t) / zrédlo: opracowanie
wlasne na podstawie: Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways,
PLANCO Consulting GmbH, in cooperation with Bundesanstalt fiir Gewidsserkunde, Essen, November 2007, s. 36

We wszystkich gateziach transportu koszty przewozu uzaleznione sa od struktury asortymentowe;j i odlegltosciowej
przewozow. Dlatego tez najdoktadniejsze wyniki pordwnan daje analiza kosztéw przewozu podobnych tadunkéw
w tych samych relacjach, bowiem degresja odleglosciowa jest w réznych gateziach transportu zréznicowana,
odmienna jest tez dtugo$¢ drogi réznych galezi w wybranych relacjach (tab. 4). W badaniach uwzgledniono czgé¢
przebiegéw pustych i rézne parametry srodkéw transportu.
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Pomimo ze wyliczone dla transportu kolejowego i wodnego srédladowego koszty zawieraly koszty dowozu i prze-
fadunku, bezposredni przewdz transportem samochodowym okazat si¢ najdrozszy (z wyjatkiem jednej z badanych
relacji Rotterdam — Duisburg, w ktérej najdrozszy byl transport kolejowy).

We wszystkich badanych relacjach przy przewozach ladunkéw masowych koszty przewozu transportem samo-
chodowym byly najwyzsze, wyniosty srednio 36,29 euro/t, co stanowilo 3,7 razy wiecej niz $redni koszt trans-
portem kolejowym i 4,9 razy wigcej niz $redni koszt transportu droga wodna. W trzech relacjach najtanszy byt
transport kolejowy, jednak $rednio koszty transportu wodnego $rodladowego byly o 25% nizsze od kosztéw trans-
portu kolejowego (rys. 12).

Jednostkowe koszty przewozu

W stosunku do transportu samochodowego réznica ta byla znacznie wigksza:

« najmniejsza réznica — 2,5-krotna byla w relacji Hamburg — Hannover

o najwieksza — ponad 8-krotna w relacji Rotterdam - Duisburg.

Przewaga kosztowa transportu wodnego srodladowego w stosunku do kolejowego przy przewozach konteneréw

wahata sie od 17% (Hamburg - Berlin) do 43% (Rotterdam — Duisburg). Srednio we wszystkich analizowanych

relacjach przewozy konteneréw $rodladows drogg wodnag byly 30% tanisze niz drogg kolejowg (rys. 13).

W przewozach konteneréw réznice w kosztach przewozu byly mniejsze i wynosily:

« $rednio przewozy konteneréw transportem kolejowym byly 0 43%, a samochodowym o 120% wyzsze od kosztu
przewozu droga wodng

« najmniejsza roznica odnotowana zostala w relacji Hamburg — Berlin: 17% w stosunku do transportu kolejo-
wego i prawie 40% w stosunku do samochodowego

Trasa przewozu Odlegtos¢ transportem (km)
do R samochodowym kolejowym én t;’ri?addnoyvrvny o

Hamburg Decin (Czechy) Zywnosé 558 532 635
Hamburg Salzgitter Wegiel 211 194 200
Rotterdam Duisburg Wegiel 243 267 227
Rotterdam Groﬁf;;’zs; burg Wegiel 524 557 568
Rotterdam Dillingen (Saar) Ruda zelaza 457 515 671

Linz Norymberga Ruda i stal 337 331 384
Hamburg Hannover Oleje mineralne 145 176 259
Antwerpia Ludwigshaven Chemikalia 423 488 659
Rotterdam Duisburg Kontenery 243 488 229
Rotterdam Bazylea Kontenery 773 767 838
Hamburg Berlin Kontenery 314 284 357
Hamburg Decin (Czechy) Kontenery 558 532 635
Rotterdam Stuttgart Kontenery 650 642 763

Tab. 4. Badane trasy przewozu wybranych tadunkéw réznymi galeziami transportu / Zrédto: Economical and Ecological

Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways, PLANCO Consulting GmbH, in cooperation with

Bundesanstalt fiir Gewasserkunde, Essen, November 2007, s. 31
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Rys. 13. Poréwnanie kosztéw transportu konteneréw w wybranych relacjach (w euro/TEU) / Zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways, PLANCO
Consulting GmbH, in cooperation with Bundesanstalt fiir Gewésserkunde, Essen, November 2007, s. 37

« najwieksza roéznica w stosunku do transportu kolejowego wystapita w relacji Rotterdam - Duisburg — 66%, za$
w stosunku do transportu samochodowego w relacji Rotterdam — Bazylea — ponad 200%.

Omoéwione wczesniej koszty zewnetrzne transportu zwigkszaja przewage transportu wodnego $rodladowego nad
kolejowym i samochodowym.

Badania przeprowadzone we Francji, oceniajace efekty ekonomiczne budowy kanalu Sekwana — Skalda, wyka-
zaly, ze przy przewozach na odleglos¢ 350 km koszt transportu droga wodna srodladowa stanowi ok. 55% kosztu
w transporcie kolejowym i samochodowym dla duzego statku i ok. 80% (tab. 5), jezeli przewozy realizowane sg
malym statkiem rzecznym. Po uwzglednieniu przewagi transportu wodnego srodladowego w kosztach zewnetrz-
nych przewaga tej galezi nad pozostalymi roénie.

Zegluga srodladowa w logistyce miejskiej

Inng sferg kumulacji probleméw zwigzanych z transportem tadunkéw sa miasta. Wdrazanie w logistyce miej-
skiej zasad zrownowazonego rozwoju transportu jest niezwykle istotne dla poprawy jako$ci zycia mieszkancow.
I tu réwniez mozna szerzej wykorzystaé transport wodny $rodladowy i to czesto bez wielkich inwestycji. Miasta
zlokalizowane nad drogami wodnymi moga, podobnie jak w wielu krajach UE, zacza¢ wdraza¢ zaréwno przewozy
pasazerskie, jak przewozy tadunkéw, zmniejszajac kongestie w miastach i ulatwiajac dostgp do terenéw zamknie-
tych dla transportu!3.

W przewozach fadunkéw w duzych aglomeracjach zlagodzenie kongestii na drogach moze przynies¢ obstuga
przez transport wodny $rédladowy codziennego zaopatrzenia miast z centréw logistycznych zlokalizowanych
w portach rzecznych (rys. 14). Inng nowa sfera zastosowania transportu wodnego $rodladowego w obstudze miast
jest transport $mieci. Unia Europejska generuje rocznie 2,3 mld ton $mieci, z czego 60% obecnie przewozonych
jest samochodami. My$lac o perspektywicznym rozwigzaniu tego problemu, takie miasta jak Bruksela, Lille, Liege,
Londyn, Paryz, Haga i inne probuja zwigkszy¢ przewozy tego fadunku droga wodna, zmniejszajac tym samym
kongesti¢ w miastach oraz koszty transportu i emisje CO,.

W Holandii, w rejonie Amsterdamu przew6z 140 000 ton $mieci na skladowisko w Alkmaar pozwala uwolni¢
drogi od 5500 samochodow ciezarowych rocznie. W Wielkiej Brytanii barki przewozace $mieci zastepuja 100 000
samochodéw ciezarowych roczniel4. Inng nisza, ktéra jest juz wykorzystywana w niektorych krajach przez zegluge
$rodladowa, jest przewdz papieru dla zaopatrzenia miast i w drodze powrotnej makulatury do recyklingu.

13 K. Wojewddzka-Krél, Srédlgdowy transport wodny w Polsce w swietle europejskiej polityki transportowej, ,,Logistyka” 2012, nr 1.
14 Waste over water, Inland Navigation Europe [online], www.inlandnavigation.org.2008 [dostep: 10.12.2008].
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Rozwdj transportu wodnego srodladowego w przedstawionych sferach, oprocz ztagodzenia szczegélnie dotkliwych
w tych regionach probleméw transportowych, przyniesie rdwniez zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu,
co oczywiscie nie pozostaje bez wplywu na jako$¢ zycia spoleczenstw i koszty rozwoju spoleczno-gospodarczego.

Zréwnowazony rozwoj przewozow pasazerskich
Transport wodny srédladowy moze odegra¢ wazna role jako ogniwo komunikacji miejskiej. Przestanki rozwoju
tego typu przewozow to przede wszystkim:

lokalizacja wigkszo$ci duzych miast nad drogami wodnymi

niewielkie wymagania statkéw pasazerskich w odniesieniu do drég wodnych (duza mozliwo$¢ dostosowania
floty do miejscowych warunkow)

relatywnie male wymagania dotyczace przystani pasazerskich

problemy z parkingami w centrach miast

wysokie ceny parkingéw

kongestia na drogach

duze zagrozenie bezpieczenstwa na drogach

zamkniecie centréw wielu miast dla ruchu samochodéw osobowych.

Drogi wodne, jak wcze$niej wspomniano, przebiegaja przez najbardziej zattoczone rejony miast — ich centra, co
stwarza mozliwosci ich wykorzystania do przewozéw komunikacyjnych w wybranych relacjach.

Koszty transportu Koszty zewnetrzne Razem
Duzy statek rzeczny 12 euro/tona 3 euro/tona 15 euro/tona
Maly statek rzeczny 17 euro/tona 4 euro/tona 21 euro/tona
Samochéd 21 euro/tona 12 euro/tona 33 euro/tona
Pociag 22 euro/tona 5 euro/tona 27 euro/tona

Tab. 5. Koszty przewozu na dystansie 350 km réznymi gateziami transportu z uwzglednieniem kosztow zewnetrznych / Zrédlo:

opracowanie wlasne na podstawie: Inland Navigation in Europe, ,,Market observation” 2011-2, Central Commission for the
Navigation of the Rhine, Strasbourg 2011, s. 39

Ry:

@

14. Statek do przewozu napojow do nadrzecznych lokali / Zrédlo: materiaty City Council of Utrecht
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Wykorzystanie tramwaju wodnego jako alternatywnego $rodka komunikacji zbiorowej nie jest az tak znacznie
uzaleznione od wysokich parametréw drogi wodnej. Tramwaje wodne sa bowiem relatywnie matymi statkami
pasazerskimi o niewielkim zanurzeniu, czesto ok. 40 cm, dzigki czemu moga by¢ eksploatowane na drogach
wodnych o gorszych parametrach technicznych, a takze w okresie letnich niskich stanéw wod. W efekcie reali-
zacja tej koncepcji wymaga relatywnie niewielkich nakladéw inwestycyjnych na drogach wodnych. Wykorzystanie
tramwajow wodnych w celach komunikacyjnych przyczynia si¢ takze do ztagodzenia probleméw kongestii oraz
poprawy plynnosci i bezpieczenstwa ruchu na drogach miejskich.

Tramwaj wodny

Warunkiem sukcesu jest potraktowanie przewozéw transportem wodnym s$rédlagdowym analogicznie jak innymi
galeziami transportu, zaréwno pod wzgledem cen, ktdre musza by¢ atrakcyjne i poréwnywalne z cenami innych
$rodkéw transportu zbiorowego, jak i pod wzgledem koordynacji rozkladow jazdy z potrzebami przewozowymi.
Przewozy tego typu nie s3 zazwyczaj duze, jednak moga odegrac istotng role w okresach szczytow komunikacyj-
nych. W Polsce przewozy tramwajem wodnym sa dostepne przede wszystkim w takich miastach jak: Bydgoszcz
(rys. 15), Warszawa, Wroctaw, Szczecin, Krakéw, Gdansk (rys. 16), Szczecinek.

GDANSK

Rys. 16. Przystanek tramwaju wodnego w Gdansku / zrédlo: materiaty ZTM Gdansk
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Rys. 17. Trasy przewozow pasazerskich z Tréjmiasta na Hel / zrédto: materialy ZTM Gdansk

Rys. 18. Katamarany realizujace przewozy regionalne / Zrédfo: opracowanie wiasne

Tramwaj wodny jest traktowany w wielu miastach jako element miejskiego systemu komunikacji zbiorowej, a takze
jako jedna z gléwnych atrakeji turystycznych. O popularnoéci tego srodka transportu $wiadczy na przyklad reali-
zacja w Bydgoszczy rocznie 1570 godz. rejsow, w ktorych uczestniczy ponad 40 tys. os6b1>.

Wazna sfera zastosowania zeglugi srédladowej w rejonach portéw morskich i stoczni moga by¢ przejazdy do pracy.
Zegluga czesto zapewnia najkorzystniejsze polaczenia w tych rejonach i wykorzystanie statkéw pasazerskich
do takich przewozow znacznie zmniejszytoby szczyty komunikacyjne i zwiazane z tym niedogodnosci. Przewozy
tego typu sg stosunkowo latwe do zaplanowania, popyt na nie jest bowiem przewidywalny i moga by¢ realizowane
we wspllpracy z zainteresowanymi podmiotami gospodarczymi.

Przewozy regionalne

Inng forma przewozdéw typu komunikacyjnego, realizowanych przez transport wodny srodladowy, sa przewozy
regionalne, w ktérych droga wodna jest krétsza niz droga transportu samochodowego czy kolejowego, co zapewnia
krétszy czas transportu droga wodna.

W Polsce sytuacja taka wystepuje w relacji Trojmiasto — Hel (rys. 17) oraz Szczecin — Swinoujscie.

W relacji Tréjmiasto — Hel statki Zeglugi Gdanskiej (rys. 18) przewoza w trakcie sezonu 0,5 mln pasazerdw,

15 Bydgoski tramwaj wodny [online], http://tramwajwodny.byd.pl/ [dostep: 16.03.2014].
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ograniczajac ruch na jednej z najbardziej zattoczonych drég w rejonie Tréjmiasta o ok. 200 tys. samochoddw,
w $rednio 20 pogodnych dniach w sezonie.

2.1.2. Porty morskie
Jednym z istotnych obszaréw korzysci wynikajacych z zagospodarowania dolnej Wisly jest mozliwos¢ rozwiazania
nasilajacych si¢ probleméw zwigzanych z obstuga zaplecza portéw morskich Gdanska i Gdyni.

Sprawnos$¢ polaczen portéw z zapleczem jest aktualnie postrzegana jako podstawowy czynnik determinujacy
konkurencyjnos¢ i w efekcie szanse dalszego rozwoju portu. Porty, ktdre nie sa dostatecznie powiazane z zaple-
czem, tracg bowiem czg¢$¢ fadunkow — sg one przejmowane przez porty o lepszych powiazaniach z zapleczem.
Ponadto sprawno$¢ transportu na zapleczu jest istotnym czynnikiem oddziatujacym na koszty i bezpieczen-
stwo w transporcie.

Pozycja portow ujscia Wisty na Battyku

W Polsce zapewnienie wlasciwej jakosci transportu na zapleczu portéw ujscia Wisly powinno miec znaczenie
priorytetowe. Porty morskie Gdansk i Gdynia odgrywaja bowiem aktualnie kluczowa role w Polsce, zwlaszcza
w obstudze konteneréw oraz tadunkéw masowych suchych. Jak wynika z rys. 19, na porty ujscia Wisty przypada
aktualnie 66,4% tacznych obrotéw. W obstudze konteneréw i fadunkéw masowych suchych udziat tych portéw
wynosi odpowiednio: 96,2% i 54,3% (rys. 20).

Porty morskie Gdansk i Gdynia zajmuja takze silna pozycje na rynku uslug portowych w basenie Morza
Baltyckiego. Pod wzgledem przetadunkéw konteneréw port morski w Gdanisku zajmuje druga (za Petersburgiem),
a port morski w Gdyni czwarta pozycje w grupie portéw Morza Baltyckiego (tab. 6). W odniesieniu do tadunkéw
masowych suchych jest to odpowiednio pozycja 6 i 11 (tab. 7). Ponadto port morski w Gdansku jako jedyny
z portéw morskich w Polsce znajduje si¢ na liScie 20 najwiekszych portéw battyckich wykorzystywanych do obstugi
ropy naftowej (tab. 8).

Wzrost obrotow portowych
Porty morskie ujécia Wisly naleza takze do grupy najbardziej rozwojowych portéw Morza Battyckiego. Podczas
gdy $rednio w grupie 10 najwiekszych portéw kontenerowych przetadunki konteneréw w pierwszej potowie

Port morski (kraj) 2013 2014 Zmiana (%)
St. Petersburg (Rosja) 1270,0 1205,0 -5,1
Gdarnsk (Polska) 579,4 622,0 +7,4
Goteborg (Szwecja) 463,0 424,0 -84
Gdynia (Polska) 344,4 419,8 +21,9
HaminaKotka (Finlandia) 323,9 291,8 -9,9
Aarhus (Dania) 206,5 238,4 +15,5
Klajpeda (Litwa) 196,7 218,6 +11,1
Helsinki (Finlandia) 213,1 204,6 -4,0
Ryga (Lotwa) 183,9 185,9 +1,1
Kaliningrad (Rosja) 154,4 179,8 +16,5
Ogotem 3935,2 3988,4 +1,4

Tab. 6. Ranking 10 najwigkszych portéw kontenerowych na Battyku (tys. TEU) w latach 2013-2014 / zrédto: C. Isaac, Worth
its salt — Gdansk port’s container traffic development, ,Baltic Transport Journal” 2014, nr 5 [online],
http://baltictransportjournal.com/pdf-archive/btj-free-on-line-archive,179.html [dostep: 10.11.2015]
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Port morski (kraj) 2012 2013 Zmiana (%)
Ryga (Lotwa) 21,4 21,3 -0,5
Ust-Luga (Rosja) 16,9 20,0 18,3
Klajpeda (Litwa) 14,1 14,0 -0,7
Szczecin-Swinoujscie (Polska) 10,4 11,7 12,5
Ventspils (Lotwa) 11,2 10,2 -89
Gdanisk (Polska) 7,3 8,7 19,2
St. Petersburg (Rosja) 7,3 8,5 16,4
Rostock (Niemcy) 6,6 7,6 15,2
Lulea (Szwecja) 7,4 7,3 -1,4
Kokkola (Finlandia) 6,4 6,8 6,3
Gdynia (Polska) 5,6 6,4 14,3
Vysotsk (Rosja) 3,3 4,9 48,5
Enstedvaerket (Dania) 5,0 4,6 -8,0
Raahe (Finlandia) 4,7 4,2 -10,6
HaminaKotka (Finlandia) 4,6 4,1 -10,9
Tallin (Estonia) 4,0 33 -17,5
Pori (Finlandia) 2,7 32 18,5
Kaliningrad (Rosja) 3,0 3,0 0,0
Liepaja (Lotwa) 4,6 2,8 =391
Oxelosund 2,3 2,6 13,0
Ogotem 148,8 155,6 4,6

Tab. 7. Ranking 20 najwigkszych portéw morskich na Baltyku w obstudze tadunkéw masowych suchych (mln ton) / Zrédto:
M. Blus, P. Myszka, Bulkin - The Baltic dry ¢ oil landscape, ,Baltic Transport Journal” 2014, nr 5 [online],
http://baltictrans-portjournal.com/pdf-archive/btj-free-on-line-archive,179.html [dostep: 10.11.2015]

2014 roku byly o 1,4% wyzsze w stosunku do analogicznego okresu roku poprzedniego, to w Gdansku przefa-
dunki te byly 0 7,4%, a w Gdyni 0 21,9% wyzsze. W zakresie tadunkéw masowych suchych w porcie morskim
w Gdansku w latach 2012-2013 odnotowany zostal wzrost przetadunkéw na poziomie 19,2% (wyzszy wzrost
odnotowany zostat tylko w porcie Vysotsk w Rosji), przy srednim wzro$cie w 20 najwiekszych portach baltyc-
kich na poziomie 4,6%.

W $wietle rosngcych obrotéw portowych zachowanie silnej pozycji portéw morskich ujécia Wisty na rynku
ustug portowych jest w znacznym stopniu uwarunkowane zwigkszeniem efektywnosci funkcjonowania trans-
portu na zapleczu. To z kolei wiaze sie z konieczno$cia zwigkszenia potencjatu infrastrukturalnego na zapleczu
tych portow. Aktualnie w obstudze tych portéw na zapleczu uczestniczy jedynie transport samochodowy
i kolejowy (rys. 21).

Transport zaplecza portéw morskich

Transport samochodowy zajmuje dominujaca pozycje w obstudze portéw morskich w Gdansku i Gdyni. Totez
w warunkach rosngcych obrotéw portowych w coraz wigkszym stopniu zwigksza sie ruch na drogach koto-
wych. Jak wynika z tab. 9, szacuje sig, ze w latach 2005-2014 liczba pojazdow cigzarowych wykorzystywanych
w obstudze konteneréw w analizowanych portach morskich zwigkszyla sie 3-krotnie (ze 176,4 tys. w 2005 roku
do 535,1 tys. w 2014 roku). Uwzgledniajac dodatkowo liczbe pojazdéw cigzarowych wykorzystywanych do prze-
wozdéw tadunkéw masowych suchych, fadunkéw masowych ciektych i tadunkéw typu ro-ro, liczba samochodéw
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Port morski (kraj) 2012 2013 Zmiana (%)
Primorsk (Rosja) 75,8 63,8 -15,8
Ust-Luga (Rosja) 26,9 39,7 47,6
Skoldvik (Finlandia) 22,2 22,0 -0,9
Goteborg (Szwecja) 22,5 20,6 -84
Tallin (Estonia) 19,3 19,0 -1,6
Brofjorden* (Szwecja) 21,3 17,8 -16,4
Ventspils (Lotwa) 16,1 15,5 -3,7
St. Petersburg (Rosja) 14,0 14,0 0,0
Vysotsk (Rosja) 10,3 11,2 8,7
Gdansk (Polska) 10,7 11,0 2,8
Butinge (Litwa) 8,5 9,0 59
Fredericia (Dania) 8,6 8,2 -4,7
Statoil-Havnen (Dania) 7,5 7,4 -1,3
Ryga (Lotwa) 7,8 7,1 -9,0
Klajpeda (Litwa) 8,3 7,1 -14,5
Sillamée (Estonia) 4,1 52 26,8
Kaliningrad (Rosja) 53 4,3 -18,9
Naantali (Finlandia) 3,7 4,2 13,5
Nynashamn Oljehamn (Szwecja) 2,8 3,1 10,7
Malmé (Szwecja) 3,4 2,8 -17,6
Ogodlem 299,9 2923 -2,5

* dane szacunkowe

Tab. 8. Ranking 20 najwiekszych portéw morskich na Battyku w przetadunkach ropy naftowej (mln ton) / Zrédto: M. Blus,
P. Myszka, Bulkin - The Baltic dry ¢ oil landscape, ,,Baltic Transport Journal” 2014, nr 5 [online],
http://baltictrans-portjournal.com/pdf-archive/btj-free-on-line-archive,179.html [dostep: 10.11.2015]

cigzarowych wykorzystywanych do przewozéw w relacjach z portami morskimi Gdansk i Gdynia wzrosta
2 688,8 tys. w 2005 roku do 1106,2 tys. w 2014 roku.

Oznacza to przy 250 dniach roboczych ponad 4600 pojazdéw dziennie. Przy obciazeniach drég tréjmiejskich,
zwlaszcza w okresie letnim, stwarza to duze zagrozenie bezpieczenstwa.

Wyszczegdlnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2013 2014
Przewozy kontenerow 176,4 | 202,4| 268,5| 298,5| 232,1| 258,3| 334,0| 392,9| 450,2| 535,11

Przewozy tadunkéw masowych suchych | 304,6 | 268,2| 252,0| 211,6| 270,0| 287,6| 297,4| 301,8| 360,0| 3450
Przewozy tadunkéw masowych cieklych | 153,4| 176,9 | 169,3| 143,3| 134,1| 194,1| 1482 141,1| 143,2| 1604
Przewozy typu ro-ro 54,4| 65,1 70,2 68,0 54,1 62,8 630 622| 643 65,7
Ogotem 688,8 | 712,6| 759,9| 721,5| 690,3| 802,9| 842,6| 898,0| 1017,7 | 1106,2

Tab. 9. Szacowana liczba pojazdéw ciezarowych wykorzystywana w obstudze portéw ujécia Wislty w przewozach
w relacjach z zapleczem w latach 2005-2014 wedtug grup tadunkowych (tys. pojazdéw) / Zroédlo: opracowanie wiasne
na podstawie danych: Roczniki statystyczne gospodarki morskiej, GUS, Szczecin

35



Czesc |. SPOLECZNO-EKONOMICZNE PRZESEANKI ZAGOSPODAROWANIA DOLNE) WISEY

Pozostate ___
pol

Rys. 19. Struktura obrotéw fadunkowych wedtug portéw morskich w Polsce w 2014 r. / zZrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Gospodarka morska w Polsce w 2014 r., GUS, Warszawa 2015

Obroty kontenerowe Obroty tadunkéw masowych suchych

Pozostate _———
porty
7,3%

Szczecin-
-Swinoujécie
_ 38,4%

Szczecin-
-$winoujécie

3,8%

Rys. 20. Struktura obrotéw portéw morskich w Polsce w 2014 r. / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Gospodarka
morska w Polsce w 2014 r., GUS, Warszawa 2015

W rzeczywistoéci liczba pojazdow cigzarowych wykorzystywanych w obstudze portéw w przewozach w rela-
cjach z zapleczem moze by¢ wigksza ze wzgledu na niski standard techniczny nawierzchni sieci drég publicznych
w Polsce. Sytuacja ta powoduje, Ze nie zawsze jest mozliwe pelne wykorzystanie tadownosci pojazdéw. Ponadto
nie zawsze istnieje mozliwos¢ dotarcia pojazdem cigzarowym do miejsca przeznaczenia drogg krajows, na ktorej
zgodnie z ustawg o drogach publicznych, dopuszcza si¢ ruch pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi
do 11,5 tony. Od potowy 2015 roku standard naciskowy do 11,5 tony spelnia tylko 34% drog krajowych, a nacisk
do 10 ton - 53% drog.

W przypadku drég wojewddzkich dopuszczalny nacisk do 10 ton spelnia obecnie 48%1°. Aktualnie tego typu
problem wystepuje np. na estakadzie Kwiatkowskiego (droga samorzadowa), prowadzacej do portu kontenerowego

16 Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2015 r. w sprawie wykazu drdg krajowych oraz drég woje-
wodzkich, po ktérych mogg poruszac sig pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drég krajowych,
po ktérych mogg poruszac si¢ pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t, Dz. U. 2015, poz. 802; 2015: gdzie pojadg,
a gdzie nie pojadg tiry? [online], http://edroga.pl/prawo/2015-gdzie-pojada-a-gdzie-nie-pojada-tiry-090111305

[dostep: 2.10.2015].
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Rys. 21. Udziat galezi transportu w obstudze kontenerowej portow morskich w Gdansku i Gdyni (%) / Zrédto: E. Pastori,
Modal share of freight transport to and from EU ports. European Union, Directorate-General for Internal Policies,
March 2015 [online], http://www.europarl.europa.eu/studies

w Gdyni, na ktorej obowiazuja ograniczenia do 8 ton na o$. Oznacza to w efekcie mniejsze wykorzystanie tadow-
nosci pojazdow. Szacuje sie, ze przy ograniczeniu nacisku do 8 ton na o§ wykorzystanie tadownosci pojazdow
wynosi zaledwie 50%!7. To z kolei, przy danej masie przewozéw, oznacza wzrost liczby kursow.

Kongestia na drogach

Znaczna intensywnos¢ ruchu samochodowego w obstudze portéw ujécia Wisty powoduje znaczng intensywno$¢
wykorzystania infrastruktury drogowej w wojewddztwie pomorskim, co potwierdzaja badania pomiaru $redniego
dobowego ruchu drogowego na sieci drég krajowych prowadzone przez GDDKiA. W 2010 roku $rednie dobowe
natezenie ruchu na tego typu drogach w wojewddztwie pomorskim wynosito 10 436 pojazdéw na dobe i tylko
w pieciu wojewddztwach odnotowano wyzszy wskaznik!8. Jednak w latach 2005-2010 w wojew6dztwie pomorskim
odnotowano wzrost ruchu na poziomie 31% i jak wynika z rys. 22, byt to jeden z najwyzszych wskaznikéw. W rejonie
bezposredniego sasiedztwa z portami morskimi natezenie ruchu przekracza 50 tys. pojazdéw na dobe (rys. 23).
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Rys. 22. Sredni dobowy wzrost ruchu drogowego na drogach krajowych w 2010 r. wedtug wojewddztw (2005 = 100%) /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: K. Opoczynski, Synteza wynikéw GPR 2010, Transprojekt — Warszawa sp. z 0.0.,
Warszawa 2011 [online], http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/ GENERALNY_POMIAR_RUCHU_2010/0.1.1.5_
Synteza_ GPR_2010.pdf [dostep: 12.11.2015]

17 Polska: kraj pustych ciezarowek. Jest skarga na ograniczenia drogowe, ,Gazeta Prawna” [online], http://m.dziennik.pl/auto/
news-auto/polska-kraj-pustych-ciezarowek-jest-skarga-na-ograniczenia-drogowe [dostep: 15.10.2015].

18 K. Opoczynski, Synteza wynikéw GPR 2010, Transprojekt — Warszawa sp. z 0.0. Warszawa 2011 [online], http://www.gddkia.
gov.pl/userfiles/articles/g/ GENERALNY_POMIAR_RUCHU_2010/0.1.1.5_Synteza_GPR_2010.pdf [dostep: 12.11.2015].
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Rys. 23. Srednie dobowe obciazenie drég kotowych na zapleczu portéw Gdanska i Gdyni / zrédlo: Strategia transportu

i mobilnosci obszaru metropolitalnego do roku 2030. Diagnoza systemu transportowego, Fundacja Rozwoju Inzynierii
Ladowej, Gdansk 2014, s. 64

Transport kolejowy

Na zapleczu badanych portéw obserwowany jest réwniez wzrost intensywnoéci wykorzystania infrastruktury
kolejowej (tab. 10). Szacuje sie, ze w przewozach kontenerowych liczba sktadéw pociagéw w obstudze portow
morskich ujécia Wisty zwiekszyla sie z 2,4 tys. w 2005 roku do 7,1 tys. w 2014 roku. Natomiast w obstudze
fadunkéw masowych suchych i masowych cieklych liczba sktadéw pociagdw zwigkszyla si¢ w latach 2005-2014
z 11,5 tys. do 12,6 tys. skladow. Lacznie w badanym okresie liczba skladéw pociggéw niezbednych do obstugi

Wyszczegdlnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 202 2013 2014
Przewozy kontenerowe 2.4 2] 3,6 4,0 Sl 3.4 4,5 553 6,0 7,1
Przewozy tadunkéw

6,6 5,7 54 4,6 58 6,1 6,4 6,5 7,7 7,4
masowych suchych
Przewozy tadunkéw
. 49 5,6 54 4,6 4,3 6,2 4,7 4,5 4,6 52
masowych cieklych
Ogodtem 13,9 14,0 14,4 13,2 13,2 15,8 15 16,3 18,3 19,7

Tab. 10. Szacowana liczba sktadéw pociagéw wykorzystywana w obstudze portow ujécia Wisly w przewozach w relacjach

z zapleczem w latach 2005-2014 wedtug grup fadunkowych (tys. skladéw) / zrédto: opracowanie whasne na podstawie:

Roczniki statystyczne gospodarki morskiej, GUS, Szczecin
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Rys. 24. Wykorzystanie przepustowosci drog kolejowych w 2013 r. w godzinach pozaszczytowych / zrodlo: Strategia
transportu i mobilnosci obszaru metropolitalnego do roku 2030. Diagnoza systemu transportowego Gdansk 2014, s. 105

portow zwiekszyla si¢ zatem z 13,9 tys. do 19,7 tys. W efekcie przepustowos¢ linii kolejowych nawet w godzinach
pozaszczytowych jest w pelni wykorzystana (rys. 24).

W warunkach tak dynamicznego wzrostu obcigzenia infrastruktury transportu drogowego i kolejowego obie
te galezie juz obecnie majg problemy z zapewnieniem odpowiedniego standardu ustug, a w warunkach urze-
czywistnienia prognoz przetadunkéw intensywno$¢ wykorzystania infrastruktury transportu samochodo-
wego i kolejowego na zapleczu portéw bedzie jeszcze wigksza.

Prognoza obrotéw portowych

Prognozy na 2050 rok przewidujg 4-krotny wzrost obrotéw portéw morskich. Polskie porty morskie przygotowuja
sie do kilkukrotnego wzrostu przetadunkéw, podejmujgc powazne inwestycje, budujac nowe terminale i pogle-
biajac porty, by najwieksze eksploatowane w $wiecie statki mogty do nich zawija¢. O tym jednak, jaka bedzie ich
pozycja w przyszlosci, zadecyduje transport zaplecza.

Problemy na zapleczu

Wzrost przewozéw transportem samochodowym spowoduje: wzrost kongestii na drogach, znaczne utrudnienia
w przejazdach przez miasta portowe, zmniejszenie bezpieczenstwa na drogach, wzrost kosztow eksploatacyjnych,
a takze wzrost poziomu emisji zanieczyszczen, co w konsekwencji bedzie prowadzi¢ do nasilenia si¢ niekorzyst-
nych zmian klimatycznych. Ryzyko to jest tym bardziej powazne, ze istnieja obawy, iz transport kolejowy, jako
galaz o wyraznie mniejszym degradacyjnym oddzialywaniu na $rodowisko, nie bedzie w stanie zagwarantowac
odpowiedniego standardu obstugi tak duzego popytu na przewozy tadunkéw na zapleczu portéw morskich.
Istniejace ograniczenia linii kolejowych beda barierg wzrostu przewozow ta galezig transportu.
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Rys. 25. Gesto$¢ drdg publicznych o nawierzchni twardej i twardej ulepszonej w 2013 r. (km/100 km?) / zrédto: Transport -
wyniki dziatalnosci w 2013 roku, GUS, Warszawa 2014
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Rys. 26. Gestos¢ drog kolejowych dwutorowych i o wiekszej liczbie torow w 2013 r. (km/100 km?) / zrédto: Transport -
wyniki dziatalnosci w 2013 roku, GUS, Warszawa 2014

Istniejg zatem powazne obawy, ze transport samochodowy i kolejowy nie beda w stanie w sposéb konkuren-
cyjny obstuzy¢ przewidywanego popytu na przewozy w relacjach z portami morskimi. Problemy te w duzym
stopniu dotycza obszaru wojewddztwa pomorskiego, na ktérym gléwnie skoncentrowany jest ruch dowozo-
wo-odwozowy w relacjach z portami morskimi ujécia Wisty.

Obszar wojewddztwa pomorskiego charakteryzuje si¢, na tle pozostatych wojewddztw w kraju, relatywnie stabym
potencjalem infrastrukturalnym. W wiekszoéci wojewddztw gesto$¢ drog publicznych jest wyraznie wieksza niz
w wojewddztwie pomorskim. Problem ten jest jeszcze bardziej widoczny w odniesieniu do drég publicznych
o nawierzchni twardej i twardej ulepszonej (rys. 25).
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O przepustowosci linii kolejowych decyduje przede wszystkim udziat linii dwutorowych i o wigkszej liczbie toréw
w ogolnej dtugosci linii eksploatowanych. Jak wynika z rys. 26, gesto$¢ linii wielotorowych w wojewddztwie
pomorskim wynosi 2,1 km na 100 km? i jest nizsza niz w wiekszo$ci wojewddztw.

W takiej sytuacji transport wodny $rédladowy powinien by¢ wlaczony do obstugi zaplecza portéw morskich
ujscia Wisty. Wykorzystanie tej galezi w obstudze portéw ujscia Wisly znacznie przyczynitoby si¢ do odcia-
zenia ruchu na drogach kotowych.

Zegluga érédladowa

Drogi wodne $rédladowe nie sg obcigzone kongestia, maja duze rezerwy przepustowosci, a duza fadownos¢ floty
i jej masowos¢ pozwalajg na szybkie roztadowanie kongestii w portach. Jeden duzy statek morski moze by¢ obstu-
zony przez 60 statkow rzecznych (225 pociagéw i 9000 samochoddw), co pozwala dodatkowo na zwiekszenie
wydajnosci przeladunkowej (rys. 27).

Przy zalozeniu minimalnej liczby warstw konteneréw (2 warstwy) na pokladzie statku, wyznaczajacej prog
oplacalno$ci, np. barka typu Europa (Johann Welker) mozna przewiez¢é 48 TEU, a wielka barka motorowa
(Gropmotorschiff, GMS) - 104 TEU. Zaktadajac, ze 1 kontener odpowiada przecietnie 1,6 TEU, jednostki te
pozwalaja zastapi¢ odpowiednio: 30 i 65 pojazddw ciezarowych. Jednak nowoczesne statki kontenerowe, np. wielka
kontenerowa barka motorowa (Jowi-Klasse) przy 2 warstwach na poktadzie ma zdolnos¢ przewozowa odpowiada-
jaca 204 TEU, co pozwala zastapi¢ 127 pojazddw cigzarowych (tab. 11).

4 x wzrost obrotéw
E LJUL, portow morskich 2050
do 2050 r.

18 000 TEU O, TR,

P W P P N

Rys. 27. Mozliwosci transportu wodnego srodlagdowego w obstudze zwigkszonych obrotéw portéw morskich / zrédlo: Inland
Water Transport by numbers 2015, INE 2015

Znaczne korzysci w odcigzeniu drég samochodowych mozna takze uzyska¢, wykorzystujac transport wodny
$rodladowy w przewozach fadunkéw masowych do i z obstugi portéw morskich. Na przyktad wcze$niej wspo-
mniana, standardowa barka motorowa (Johann Welker) charakteryzuje si¢ zdolnoscia przewozowa 1500 ton,
a tonaz wielkiej barki motorowej GSM wynosi 3000 ton!®. Zdolnoé¢ przewozowa tych jednostek pozwala wigc
zastapi¢ odpowiednio 60 i 120 pojazdéw ciezarowych o fadownosci 25 ton. Z kolei eksploatowane na Renie zestawy
pchane, sktadajace sie z pchacza oraz 4 lub 6 barek pchanych, moga przewiez¢é odpowiednio 11 i 16 tys. ton20.
Zestaw taki pozwala zastapi¢ od 440 do 640 pojazdow cigzarowych.

19 Verkehrswirtschafftlicher und 6kologischer Vergleich der Verkehrstriger Schiff, Strafe, Schiene, Teil B: Besondere Aspekte der
Binnenschifffahrt, PLANCO Consulting GmbH, Essen 2007, s. 78.

20 The power of inland navigation. The future of freight transport and inland shipping in Europe 2010-2011, Inland Shipping
Information Agency (BVB), Rotterdam.
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Liczba :
o an Maks. Liczba TEU
Dtugosc Szerokos¢ I warstw e
(L) (B) konteneréw Twarstw
na poktadzie <

3?;‘;?";3::;?“ 80-85m 9,5m 2,5-2,8m 2-3 24 48-72
Wielka barka motorowa (GMS) 110 m 11,45 m 4m 2-5 52 104-260
Powiekszona wielka barka
motorowa (UGMS) 135 m 11,45 m 4m 2-5 68 13-340
W AR e ] 135m 17m 4m 2-6 102 204-612
motorowa (Jowi-Klasse)
Zestaw pchany (pchacz + 270 m 228m 4m 2-3 180 360-540
po 2 barki pchane w 3 rzgdach)
Zestaw pchany (pchacz +
599 s el Szt ) 193 m 34,2 m 4m 2-3 180 360-540

Tab. 11. Zdolno$¢ przewozowa statkéw zeglugi srodladowej wykorzystywanych w przewozach konteneréw / zrédlo: Eignung
der BinnenwasserstrafSen fiir den Containertransport Suitability of Inland Waterways for Container Transport, Verein fiir euro-
paische Binnenschiffahrt und Wasserstraflen e. V. Association for European Inland Navigation and Waterways, Duisburg
2011/2012 [online], www.vbw-ev.de [dostep: 21.10.2015]

Rotterdam Hamburg Antwerpia Bremerhaven

Rys. 28. Najwieksze porty kontenerowe w Europie pod wzgledem przetadunkéw kontenerowych w 2014 r. (mln TEU) /
zrodlo: Port statistics. A wealth of information. Make it happen [online], https://www.portofrotterdam.com/en/the-port/
facts-figures-about-the-port [dostep: 14.11.2015]

Aktualnie transport wodny $rédladowy nie odgrywa zadnej roli w obstudze portu morskiego w Gdansku oraz
Gdyni, zaréwno w obstudze tadunkéw masowych, jak i drobnicowych?l. Odmienna sytuacja jest obserwowana
w krajach Europy Zachodniej. W krajach tych transport wodny $rodladowy odgrywa wazng role w obstudze
portéw morskich. Pozycja zeglugi srodladowej jest szczegolnie silna w najwigkszych pod wzgledem przetadunkéw
konteneréw portach europejskich: Rotterdam, Hamburg, Antwerpia, Bremerhaven (rys. 28).

Zegluga érédladowa w obstudze portéw UE
W najwiekszym w Europie porcie kontenerowym — Rotterdamie w 2014 roku przeladunki konteneréw wynosity
12,1 mln TEU, z czego w relacjach z zapleczem przewieziono 8,0 min TEU (rys. 29). Jak wynika z rys. 30, w latach

21 Aktualnie w Polsce transport wodny srédladowy ma relatywnie wieksze znaczenie jedynie w obstudze zaplecza zespotu
portéw morskich Szczecin — Swinoujscie. Szacuje sie, ze udziat ten od wielu lat waha si¢ przecietnie w granicach 8%.
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2002-2014 udziat Zeglugi $rodladowej w obstudze konteneréw w porcie Rotterdam umocnit si¢ i wzrést z 32,8%
do 35,7%, podczas gdy udzial transportu samochodowego w badanym okresie zmniejszyt si¢ z 57,9% do 53,4%.
W strategii rozwoju portu przewiduje sie, ze w Rotterdamie w perspektywie do 2020 roku zegluga srodladowa,
jak wynika z rys. 30, bedzie obstugiwala 41% obrotéw kontenerowych, a w 2035 roku udziat ten wzrosnie do 45%,
podczas gdy spodziewany jest spadek udzialu transportu samochodowego w 2035 roku do 35%.

Silna pozycje zajmuje takze transport wodny $rédladowy na zapleczu portu morskiego w Antwerpii. W 2014 roku
udzial tej galezi w obstudze w przewozach konteneréw wynosit 36% i byt 0 4,7 p.p. (punktu procentowego) wyzszy
nizw 2002 roku. Przewiduje si¢, ze w perspektywie do 2020 roku udzial ten wzroénie do 42%. Odmienna tendencja

H Transhipment

H Transport
drogowy

Zaplecze
8,0

M Transport
kolejowy

U Transport
wodny
srodladowy

Rys. 29. Przefadunki konteneréw w Rotterdamie i udziat galezi transportu w przewozach kontenerowych
na zapleczu w 2014 r. (mln TEU) / zrédlo: Port of Rotterdam. Modal split martieme containers [online],

https://www.portofrotterdam.com/sites/default/files/Modal %20split%20maritieme%20containers%202014-%202011.pdf
[dostep: 14.11.2015]

== Transport samochodowy
L Transport wodny $rodladowy

* prognoza

Rys. 30. Tendencje zmian i prognoza udziatu transportu samochodowego i wodnego $rodladowego w obstudze przetadunkow
kontenerowych w porcie Rotterdam / zrédto: Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2006-2; Port of Rotterdam. Modal
split martieme containers [online], https://www.portofrotterdam.com/sites/default/files/Modal%20split%20maritieme%20
containers%202014-%202011.pdf [dostep: 29.07.2015]; P. Langen, Towards efficient and sustainable transport chains: the case of
the port of Rotterdam [online], http://dev.sefacil.com/sites/sefacil.com/files/Toward%20efficient%20and%20sustainable%20
transort%20chains%20-%20DE%20LANGEN.pdf [dostep: 29.07.2015]
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Rys. 31. Tendencje zmian i prognoza udziatu transportu wodnego srédladowego i transportu samochodowego w obstudze
przetadunkoéw kontenerowych w porcie Antwerpia / zrodto: Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung...; 2012 Facts
& figures. Antwerp Port Authority, June 2013 [online], www.portofantwerp.com [dostep: 26.04.2014]; Annual Report 2012

- Foreland and Hinterland [online], www.portof-antwerp.com/en/foreland-and-hinterland [dostep: 26.04.2014]; 2014 Facts
& Figures. Port of Antwerp, June 2014 [online] http://www.portofantwerp.com/sites/portofantwerp/files/Cijferboekje_2013_
UK.pdf [dostep: 25.11.2014]; Sustainability reporting. Together towards a more sustainable port! [online] http://www.havn.no/
SiteAssets/Lists/News/EditForm/Antwerp%20Sustainability%20Report%20Kris%20de%20Kraene.pdf [dostep: 14.11.2015]
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Rys. 32. Przeladunki konteneréw w Bremerhaven i udziat galezi transportu w przewozach kontenerowych na zapleczu w 2014 r.
(tys. TEU) / zrédto: Facts Figures 2014 the ports of Bremen/Bremerhaven [online], http://www.bremenports.de/en/location/
statistics/port-facts-and-figures [dostep: 14.11.2015]

obserwowana jest w transporcie samochodowym. W latach 2002-2014 udziat tej gatezi w obstudze obrotéw konte-

nerowych w porcie Antwerpia obnizyt sie z 60,2% do 57% i przewiduje si¢, ze w 2020 roku spadnie do poziomu
43% (rys. 31).

W porcie morskim Bremerhaven ok. 40% ogotu realizowanych przetadunkéw przewozonych jest na
zaplecze i z zaplecza (rys. 32). W obstudze zaplecza tego portu réwniez wazng role odgrywa transport wodny
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Rys. 33. Tendencje zmian udziatu transportu wodnego $rodladowego w obstudze przetadunkéw kontenerowych w porcie
Bremerhaven / zrodto: Facts Figures 2014 the ports of Bremen/Bremerhaven [online]; http://www.bremenports.de/en/location/
statistics/port-facts-and-figures [dostep: 14.11.2015]
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Rys. 34. Przefadunki konteneréw w Hamburgu i udziat galezi transportu w przewozach kontenerowych na zapleczu w 2014 r.
(tys. TEU) / zrédlo: Port of Hamburg. Statistiken. Modal-Split im Container-Hinterlandverkehr [online], http://www.hafen-
hamburg.de/de/statistiken/modalsplit [dostep: 20.10.2015]

$rodladowy. W latach 2005-2014 przewozy te wzrosly z 35 do 92 tys. TEU. W przeciwienstwie do transportu
samochodowego transport wodny $rédladowy umacnia swoja pozycje w obstudze tego portu. Jak wynika z rys. 33,
w latach 2005-2014 udzial tej galezi w obstudze konteneréw zwigkszyt sie z 2,6% do 3,9%, podczas gdy udzial
transportu samochodowego zmniejszyt sie z 60,1% do 49,3%.

W omoéwionych portach morskich - Rotterdamie, Antwerpii, Bremerhaven - wyrazna jest tendencja umac-
niania sie pozycji transportu wodnego $rédladowego w obstudze obrotéw kontenerowych, rosnie jego udziat
w tej sferze zastosowania, cho¢ jest on rézny w poszczegélnych portach. Jednoczeénie zmniejsza sie udziat
transportu samochodowego w obstudze obrotéw kontenerowych. Tendencje te sa zgodne z polityka zréwno-
wazonego rozwoju transportu w Europie i niewatpliwie moga by¢ przyktadem rozwigzan dla Polski.

Relatywnie maly udziat zeglugi srédladowej w obstudze konteneréw jest obserwowany w drugim pod wzgledem
znaczenia w przefadunkach konteneréw — porcie Hamburg. Wynosi on obecnie 2% i przewiduje sig, Ze ten poziom
zostanie utrzymany do 2025 roku. W 2014 roku statki zeglugi srodladowej w obstudze na zapleczu portu Hamburg
przewiozly 116 tys. TEU (rys. 34, 35). Jednak z prognoz wynika, ze w 2025 roku w poréwnaniu z przewozami
w 2010 roku przewozy konteneréw zegluga $rédladowa na zapleczu portu wzrosna 3-krotnie do 300 tys. TEU22.

22 Hamburg hdlt Kurs. Der Hafenentwicklungsplan bis 2025, Hamburg, Oktober 2012 [online], http://www.hamburg-port-
authority.de/de/presse/broschueren-und-publikationen/Documents/HEP_2025_Summary_g.pdf [dostep: 20.10.2015].
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Rys. 35. Tendencje zmian udziatu transportu samochodowego i transportu wodnego $rodlagdowego w obstudze przetadunkow
kontenerowych w porcie Hamburg / zrédlo: Hafen + Transport Intermodal. Containerticker, ,,Schiffahrt Hafen Bahn und
Technik” 2014, nr 7; 2006, nr 1; 2008, nr 1 [online], http://www.schifffahrtundtechnik.de/index.php?id=6 [dostep: 31.07.2015];
Port of Hamburg [online], http://www.hafen-hamburg.de/de/statistiken/containerumschlag [dostep: 31.07.2015]; Hamburg

hdlt Kurs. Der Hafenentwicklungsplan bis 2025, Hamburg 2012 [online], http://www.hamburg-port-authority.de/de/presse/
broschueren-und-publikationen/Documents/Hafenentwicklungs-plan.pdf
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Rys. 36. Udzial transportu wodnego $rédladowego w obstudze portu Hamburg w 2013 r. wedtug grup tadunkowych (%) /
zrédlo: Prognose des Umschlagspotenziales und des Modal Splits des Hamburger Hafens fiir die Jahre 2020, 2025 und 2030,
Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, Bremen, Mai 2015

Nieporéwnywalnie wieksza role niz w obsludze konteneréw odgrywa srodladowy transport wodny w obstudze
portu Hamburg w przewozach tadunkéw typu ro-ro, fadunkéw masowych suchych i fadunkéw masowych plyn-
nych. W 2013 roku na transport wodny przypadato 17% obstuzonych przez port tadunkéw typu ro-ro (rys. 36),
24% tadunkéw masowych suchych i 41% fadunkéw masowych ciektych.

Transport wodny $rédladowy w Europie Zachodniej zajmuje wazng pozycje w multimodalnych tancuchach logi-
stycznych, zwlaszcza na zapleczu portéw morskich. Istnieje nawet przekonanie, Ze najwigksze porty w Europie
nie zajmowalyby tak silnej pozycji na rynku ustug portowych, gdyby nie wspolpraca z transportem wodnym
$rodladowym.

Doswiadczenia te powinny wiec by¢ argumentem dla wiaczenia Zeglugi srodladowej do obstugi zaplecza portéw
morskich réwniez w Polsce. Szczegolnie znaczne korzy$ci mozna osiagna¢, wlaczajac te galaz transportu do obstugi
zaplecza portéw morskich ujécia Wisty.
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W $wietle przedstawionych wczesniej problemow, zwigzanych z nadmiernym przeciazeniem infrastruktury
transportu samochodowego i kolejowego, wykorzystanie transportu wodnego srodladowego na zapleczu
portéw morskich Gdansk i Gdynia pozwolitoby na uzyskanie dodatkowych korzysci zwigzanych ze zmniejsze-
niem kosztow:

o efektywnych transportu

» wypadkéw w zwiazku z poprawa bezpieczenstwa na drogach samochodowych

o degradacji Srodowiska

o utrzymania drég samochodowych w zwiazku z obnizeniem tempa ich niszczenia.

2.1.3. Centrum logistyczne

Centra logistyczne w portach rzecznych

Budowa kaskady dolnego odcinka Wisly pozwoli na wlaczenie transportu wodnego $rédladowego do obstugi
portéw morskich Gdanska i Gdyni, w tym do przewozéw kontenerdw, oraz przyczyni si¢ do rozwoju zlokali-
zowanych nad ta droga wodna portéw rzecznych i zmiany ich funkgji. Jak wynika z doswiadczen europejskich,
aktywny udzial zeglugi srodladowej w obstudze fadunkéw skonteneryzowanych spowodowal, ze porty rzeczne
jako naturalne wezly komunikacyjne zaczely przeksztalcaé si¢ w wielofunkcyjne osrodki $wiadczace ustugi logi-
styczne, m.in. w zakresie:

o przewozu, przetadunku

« gospodarki magazynowej

« sortowania, kompletacji przesylek

e przetwarzania

o odpraw celnych, ubezpieczen transportowych.

Sposrod portéw rzecznych w Europie najwigksza role w realizacji funkgji logistycznych odgrywa port Duisburg.
Jednakze z doswiadczen europejskich wynika, ze funkcje logistyczne s realizowane réwniez w portach zlokalizo-
wanych nad drogami wodnymi o nizszych parametrach technicznych. Porty rzeczne w Europie coraz czgéciej sa
przystosowywane do roli trimodalnych centréw logistycznych (niem. Trimodalen Logistikzentren). Na $rédlado-
wych drogach wodnych w UE zlokalizowanych jest 750 portéw rzecznych, spoérod ktorych ponad 100 wyposazo-
nych jest w terminale kontenerowe, a liczba ta wcigz si¢ powigksza.

Porty wewnetrzne

Ponadto w Europie porty rzeczne sa postrzegane jako atrakcyjne miejsca do tworzenia tzw. wewnetrznych portow,
pelniacych funkcje miejsc koncentracji tadunkoéw i dalszej ich dystrybucji (rys. 37). Oddalone od portéw morskich
ladowe terminale intermodalne sa bezpo$rednio polaczone z portem morskim galezig transportu o wysokiej
przepustowos$ci23. Brak rezerw wolnych przestrzeni w najwiekszych europejskich portach morskich powoduje
bowiem, ze rozbudowa na ich terenie wyspecjalizowanych intermodalnych terminali czgsto nie jest mozliwa. Stad
tez konieczne jest maksymalne ograniczenie czynnosci logistycznych w portach morskich i przeniesienie operacji
dystrybucyjnych, zwlaszcza w odniesieniu do obstugi kontenerdw;, poza bezposredni obszar portowy?24.

23 S. Grulkowski, Analiza celowosci i mozliwosci budowy ,,suchego portu” w poblizu Tréjmiasta [online], http://www.innowrota.
pl/sites/default/files/images/S.Grulkowskil.pdf [dostep: 5.02.2014].

24 Zgodnie z koncepcja funkcjonowania suchego portu w rejonie dolnego Renu planowana jest budowa do 2016 r. za 100 mln
euro portu rzecznego o zdolnosci przetadunkowej 1 mln TEU, ktory integrowalby potoki kontenerowe z portéw morskich

i terminali ladowych (w tym zlokalizowanych w portach rzecznych). Port ten ma by¢ przystosowany do obstugi zestawéw pcha-
nych o pojemnosci 1000 TEU, ktére bytyby dzielone na jednorodne grupy kontenerdw, a nastepnie przewozone do terminali
morskich. A. Beyer, Nouvelle étape dans le développement du conteneur Renan, ,,Navigation Ports & Intermodalité” 2012, nr 1;
Transport morski i srodlgdowy, ,,Biuletyn Informacyjny” 2012, nr 7-8.
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Rys. 37. Port wewnetrzny jako bufor dla portéw morskich ujscia Wisly / zrédlo: opracowanie wlasne

Solec Kujawski

Na dolnej Wisle tego typu platforma logistyczna moglaby by¢ zlokalizowana w Solcu Kujawskim. Za taka lokali-
zacjq przemawiaja dobre powiazania infrastrukturalne. Solec Kujawski ma bowiem:

o bezposrednie powigzanie z migdzynarodowa droga wodna E40 i E7

« powigzanie z droga ekspresowq S5 i S10 oraz autostradg Al

o dostep do linii kolejowej 018 Kutno - Pita.

Wstepnie ocena si¢, ze oddzialywanie funkcji logistycznych portu w Solcu Kujawskim obejmowatoby takie miasta
jak: Poznan, £6dz, Tréjmiasto, a takze miejscowosci znajdujace sie w promieniu 200 km od Solca Kujawskiego?>.
Utworzenie platformy multimodalnej w rejonie Solca Kujawskiego — Bydgoszczy Legnowa zostalo wpisane do stra-
tegii rozwoju regionu kujawsko-pomorskiego na lata 2014-2020 oraz powiatu bydgoskiego26. W pierwszym etapie
budowy planowane jest zagospodarowanie terenu o powierzchni ok. 25-30 ha (w wersji docelowej 70-90 ha).
Powierzchnia portu $rédladowego ma obejmowac ok. 3 ha, jego roczna zdolno$¢ przetadunkowa ma wynosi¢
750 tys. ton, a zdolnos¢ przetadunkowa terminalu kontenerowego 1700 TEU27.

Korzysci dla regionu
Budowa centrum logistycznego w Solcu Kujawskim pozwolitaby w naturalny sposob usprawnié¢ obstuge przy-
bywajacych do portéw morskich fadunkéw skonteneryzowanych w Gdansku i Gdyni, a takze stanowi znaczng

szans¢ dla rozwoju regionu kujawsko-pomorskiego.

Oczekuje sie, ze stworzenie centrum logistycznego w Solcu Kujawskim moze przyczynic sie do:

25]. Kajda, Plany budowy terminalu multimodalnego w Solcu Kujawskim, ,,Polska Gazeta Transportowa” 2015, nr 14.

26 Strategia rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do roku 2020 - Plan modernizacji 2020+, Torun, 21 pazdziernika 2013.
27 Srédlgdowy terminal w Solcu Kujawskim? [online], http://www.zegluga.wroclaw.pl/news.php?readmore=1633 [dostep:
4.08.2015].
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« zmniejszenia rozmiaréw bezrobocia (przyjmuje si¢, Ze zapotrzebowanie na zasoby pracy w celu zagospoda-
rowania terenu dla utworzenia modelowego zintegrowanego centrum logistycznego?® o powierzchni 100 ha
wynosi od 837 do 1013 pracownikow)2?

« wzrostu atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu i w efekcie pojawienia si¢ nowych inwestycji o charakterze produk-
cyjnym i handlowym w regionie

« rozwigzania probleméw transportowych w regionie wynikajacych z nadmiernego rozproszenia ustug transpor-
towych, spedycyjnych i logistycznych, nadmiernej liczby przewozéw transportem samochodowym i stabego
wykorzystania innych galezi transportu

« wzrostu wykorzystania obiektéw produkcyjnych, w tym nabrzeza przetadunkowego (dt. 60 m) i powierzchni
placow sktadowych (3000 m?2)30, ktére obecnie stanowia obciazenie finansowe dla budzetu lokalnego

« wzrostu dochoddw lokalnego budzetu.

2.2. Energetyka wodna

Za kompleksowa modernizacja dolnej Wisly przemawia takze mozliwos¢ uzyskania ekologicznie czystej energii
elektrycznej. Przedsigwzigcie to bardzo wyraznie wpisuje si¢ w kierunki wspodlczesnej polityki klimatyczno-
-energetycznej UE. Jednym bowiem z zasadniczych celow tej polityki, jak wezeéniej wspomniano, jest zwigkszenie
do 2020 roku udziatu energii ze zrédet odnawialnych do 20% (rys. 38) w zuzyciu energii koncowej (ang. final
energy consumption).

6
T2004 200572006 72007 720082009 T2010 72011 720122013 72014 7201572016 T2017 7201872019 T2020!

Rys. 38. Przecigtny udziat energii odnawialnej w koricowym zuzyciu energii w krajach UE (w %) / Zrédto: Sustainable devel-
opment in the European Union. 2013 monitoring report of the EU Sustainable Development Strategy, Eurostat, Statistical Books,
2013 Edition, European Union, Luxembourg 2013

Polityka energetyczna UE

Prog udzialu energii ze Zrédet odnawialnych do 20% w zuzyciu energii koncowej stanowi warto$¢ przecietna
dla calej UE. W odniesieniu do poszczegdlnych panstw cztonkowskich obowiazuja inne dolne limity udziatu
energii z odnawialnych Zrédet (OZE), ktére uzaleznione sg od dotychczasowej struktury wykorzystania nosnikow
energii, istniejacego wykorzystania odnawialnych noénikéw energii oraz istniejacego w danym kraju potencjatu

28 Zintegrowane centra logistyczne (ZCL), w odrdznieniu od centréw dystrybucyjnych, sa wyposazone w infrastrukture

do przetadunkéw intermodalnych. ZCL sg wiec powigzane z infrastrukturg réznych galezi transportu oraz wyposazone sg

w terminal kontenerowy. Centra dystrybucyjne obstugiwane sa natomiast wylacznie przez transport samochodowy.

29 L. Mindur, G. Szyszka, Metodyka oceny i wyboru uwarunkowan ekonomicznych budowy i eksploatacji Zintegrowanych Centréw
Logistycznych [w:] Technologie transportowe, red. L. Mindur, Instytut Technologii Eksploatacji - Paristwowy Instytut Badawczy,
Warszawa-Radom 2014, s. 442, 460.

30 A. Bolt, P. Jerzyto, Uwarunkowania zeglugi srédlgdowej na Wisle od Warszawy do Gdariska, ,,Acta Energetica” 2013, nr 2/15.
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Rys. 39. Zmiany udzialu energii odnawialnej w zuzyciu energii koricowej w Polsce w latach 2004-2013 (w %) / Zrédto: Share of
renewable energy in gross final energy consumption, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&i-
nit=1&language=en&pcode=t2020_31&plugin=1 [dostep: 31.07.2015]

niezbednego do produkgji energii odnawialnej. Ze wzgledu na uwarunkowania Polski3! dolna granica udziatu
energii odnawialnej w zuzyciu energii konicowej zostala ustalona na nizszym niz srednio dla UE-28 poziomie 15%.
Zalozenia polityki klimatyczno-energetycznej do 2020 roku nie sg ostateczne, bowiem zgodnie z aktualnie realizo-
wang polityka nalezy stworzy¢ warunki dla kolejnych redukeji, w tym dalszego polepszania efektywnosci energe-
tycznej w dluzszej perspektywie czasowej32. W pazdzierniku 2014 roku na forum Rady Europy zostaly uzgodnione
nowe ramy polityki klimatyczno-energetycznej Unii Europejskiej na lata 2020-2030. W odniesieniu do odnawial-
nych zrodel energii ustalono, ze w 2030 roku udzial energii ze Zzrédet odnawialnych w zuzyciu energii koncowej
w UE powinien wynosi¢ co najmniej 27% (wzrost w stosunku do 2020 roku o 7 p.p.). Cel ten ma charakter wigzacy
na poziomie catej UE, lecz nie jest obligatoryjny dla poszczegdlnych panstw czlonkowskich33.

Energia odnawialna w Polsce

W 2013 roku w Polsce cel energetyczny, jakim jest zwickszenie udziatu energii odnawialnej w zuzyciu energii
koncowej, zostat zrealizowany na poziomie 11,3% (rys. 39), podczas gdy srednio w krajach UE zostat osiggniety
poziom 15%, a np. w krajach takich jak Estonia — 25,6%, Litwa — 37,1%, Lotwa - 37,1%, Szwecja — 52,1%34.

Hydroenergetyka

W $wietle koniecznosci zwiekszenia produkgji energii ze Zrédel odnawialnych jako jedno z rozwiazan moze by¢

postrzegany rozwoj hydroenergetyki. Rozwigzanie to stanowi jeden ze sposobow uzyskania ekologicznie czystej

energii elektrycznej, a jednocze$nie zapewnia wiele innych korzysci:

o umozliwia zmniejszenie zuzycia surowcéw, takich jak wegiel czy ropa

« zapewnia oszczedno$ci na kosztach transportu surowcéw energetycznych oraz kosztach zewnetrznych

o umozliwia zmniejszenie zanieczyszczania srodowiska; energetyka wodna nie emituje substancji szkodli-
wych w postaci pylow i gazéw cieplarnianych, nie wytwarza odpadéw i zanieczyszczen (gruntu, wody) oraz
hatasu (kazda MWh energii elektrycznej wytworzonej w elektrowni wodnej zmniejsza w skali roku obcigzenie

31 Obecnie 80,4% produkgji energii w Polsce opiera si¢ na wykorzystaniu wegla kamiennego i brunatnego, podczas gdy érednio
w krajach UE udzial ten wynosi 20,7%, za: EU Energy in figures, Statistical Pocketbook 2014, Luxembourg 2014.

32 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/27/UE z dnia 25 pazdziernika 2012 r. w sprawie efektywnosci energetycznej,
Dz. U. Unii Europejskiej L 315/1 z dnia 14.11.2012.

33 Konkluzje w sprawie ram polityki klimatyczno-energetycznej do roku 2030, Rada Europejska, Bruksela, 23 pazdziernika 2014.
SN 79/14 [online], http://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms_data/docs/pressdata/PL/ec/145369.pdf [dostep: 16.03.2015].

34 Share of renewable energy in gross final energy consumption, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.
do?tab=table&init=1&language=en&pcode=t2020_31&plugin=1 [dostep: 31.07.2015].
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Rys. 40. Udzial nosnikéw energii odnawialnej w tacznym pozyskaniu energii ze zrédet odnawialnych w 2013 r. w Polsce /

zrédto: Energia ze Zrédet odnawialnych w 2013 r., GUS, Warszawa 2014

$rodowiska o ok. 15 kg dwutlenku siarki, 7 kg tlenkéw azotu i 150 kg popiotéw lotnych, ktére powstaja w wyniku
spalania wegla w elektrowniach cieplnych)

zapewnia dostgpnos¢ energii plynacej lub spietrzonej wody niezaleznie od warunkéw atmosferycznych, zmie-
niajacych sie odpowiednio do pory dnia lub pér roku

w odrdznieniu od innych Zrédel energii odnawialnej (wiatr, stofice) energia wodna moze by¢ akumulowana
w zbiornikach i wielokrotnie przetwarzana (kaskady stopni wodnych, elektrownie szczytowo-pompowe)
$redni czas wykorzystania mocy zainstalowanej w elektrowniach wodnych wynosi okoto 4000 godz./rok i jest
2-krotnie wigkszy niz w elektrowniach wiatrowych

technologia produkgji energii w elektrowniach wodnych, doskonalona od wielu lat, charakteryzuje si¢ wysoka
sprawnoscia urzadzen (80-90%), nieosiagalna przy przetwarzaniu innych Zrodet energii odnawialnej, i bardzo
diuga zywotno$cig techniczng urzadzen (znane sg turbiny pracujace nieprzerwanie od ponad 100 lat)
wytworzenie energii dzigki wykorzystaniu wody jest wielokrotnie tafisze niz w elektrowniach konwencjonalnych
elektrownie wodne moga pracowa¢ ze zmiennym obciazeniem, a ich uruchamianie lub wylgczanie odbywa
sie w bardzo krétkim czasie (do kilku minut); z tego wzgledu moga by¢ wykorzystywane do regulacji systemu
energetycznego w celu racjonalnego wykorzystania mocy zainstalowanej w elektrowniach cieplnych

maja duze znaczenie jako rezerwa interwencyjna

w przypadku KDW elektrownie zasilalyby gtéwnie tereny potozone w pétnocnej i potnocno-wschodniej czesci
kraju, co znacznie zmniejszyloby straty na przesyle energii z rejonu Polski potudniowej, gdzie znajduja sie
gléwne zrédla wytwarzania energii elektryczne;j3>.

Jak do tej pory udzial hydroenergetyki w tacznym pozyskaniu energii ze zrédel odnawialnych jest niewielki.
W 2013 roku w Polsce wynosil 2,46% (rys. 40), podczas gdy srednio w krajach UE-28 udziat ten byl wyraznie
wyzszy i wynosit w badanym roku 16,6%?3°.

Takze udzial hydroenergetyki w zainstalowanej mocy elektrowni wytwarzajacych energie elektryczng (MW)
jest w Polsce wyraznie mniejszy niz w wiekszosci krajow UE (rys. 41). Jest to przede wszystkim konsekwencja

35 D. Gronek, I. Ankiersztejn, Wykorzystanie potencjatu hydroenergetycznego dolnej Wisty w swietle 60-letniego doswiadczenia
firmy Hydroprojekt, ,Energetyka Wodna” 2012, nr 1.

36 Primary production of renewable energy by type. Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/refreshTableAction.
do?tab=table&plugin=1&pcode=ten00081&language=en [dostep: 31.07.2015].
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Rys. 41. Udziat hydroenergetyki w zainstalowanej mocy elektrowni wytwarzajacych energie elektryczna w krajach UE w 2012 r.
(w %) / zrédlo: EU Energy in figures. Statistical Pocketbook 2014, Luxembourg 2014

najnizszego w Europie wykorzystania potencjatu energetycznego rzek w Polsce. Szacuje sie, ze o ile w Polsce
wykorzystuje si¢ ok. 11% technicznego potencjalu hydroenergetycznego, to np. we Francji prawie 100%,
w Norwegii 84%, Niemczech 80%37.

Naktady inwestycyjne

Wyniki badan nakladéw inwestycyjnych, niezbednych do budowy elektrowni wodnych, nie zawsze podawane sg
w sposob obiektywny w relacji do nakltadéw budowy elektrowni opartych na innych technologiach pozyskania
energii odnawialnej. Jak wynika z rys. 42, naklady inwestycyjne w przeliczeniu na 1 MW mocy zainstalowanej
w elektrowniach wodnych sa najwyzsze w poréwnaniu z pozostalymi technologiami budowy elektrowni, np.
w relacji do ladowych elektrowni wiatrowych naklady te sg 2,8-krotnie wyzsze, a w stosunku do morskich elek-
trowni wiatrowych o 36% wyzsze. Wysoki poziom nakladéw inwestycyjnych na 1 MW mocy w przypadku elek-
trowni wodnych jest jednak konsekwencja powigzan z gospodarka wodna i ujmowania w tych nakladach takze
czesci innych wydatkéw niepowiazanych bezposrednio z energetyka wodna, lecz z innymi uzytkownikami i konsu-
mentami wody (budowa stopnia wodnego ma np. znaczenie zaréwno dla energetyki, jak i zeglugi $rédladowej,
rolnictwa, le$nictwa, ochrony przeciwpowodziowej, zaopatrzenia w wode gospodarki komunalnej i przemystu).
Elektrownie wodne charakteryzujg si¢ natomiast, jak wczesniej wspomniano, znaczng przewagg pod wzgledem
jednostkowych kosztow eksploatacyjnych. Koszt operacyjny wytworzenia 1 MWh (bez amortyzacji) jest w tym
przypadku najnizszy. Przewaga elektrowni wodnych, jak wynika z rys. 43, jest prawie 14,3-krotna nad elektrow-
niami na biogaz rolniczy, 5,5-krotna nad ladowymi elektrowniami wiatrowymi.

W efekcie taczny koszt jednostkowy (rys. 44), obejmujacy roczne koszty kapitatu i amortyzacji oraz koszty opera-
cyjne wytworzenia energii elektrycznej w elektrowniach wodnych, wynosi 484 zt/MWh i jest poréwnywalny
z jednostkowymi kosztami energii z pozostalych zZrédel odnawialnych, mimo uwzglednienia w nakladach inwe-
stycyjnych na elektrownie wodne wydatkéw dotyczacych gospodarki wodnej. Rzeczywisty koszt jednostkowy
wytworzenia energii elektrycznej z elektrowni wodnych w przypadku wydzielenia kosztéw zwigzanych z gospo-
darka wodna bylby znacznie nizszy.

37 Hydrodynamiczny model dolnej Wisly z uwzglednieniem koncepcji kaskady stopni pietrzgcych, praca zbiorowa pod kierunkiem
M. Szydlowskiego, Gdansk, kwiecien 2014.
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Rys. 42. Naktady inwestycyjne na 1 MW mocy zainstalowanej (mln/MW) / zrédto: Wplyw energii wiatrowej na wzrost gospo-
darczy w Polsce, raport przygotowany przez Ernst & Young we wspolpracy z Polskim Stowarzyszeniem Energetyki Wiatrowej
oraz European Wind Energy Association, marzec 2012
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Rys. 43. Jednostkowy koszt operacyjny w zI/ MWh / zrédlo: Wplyw energii wiatrowej na wzrost gospodarczy w Polsce, raport
przygotowany przez Ernst & Young we wspoipracy z Polskim Stowarzyszeniem Energetyki Wiatrowej oraz European Wind
Energy Association, marzec 2012

Z przeprowadzonych w 2015 roku badan3® wynika, ze w 2020 roku zadna z analizowanych technologii OZE nie
spelni warunku dodatniej réznicy pomiedzy LACE i LCOE?, ale uwzgledniajac polityke energetyczng oraz inne

38 Levelized Cost and Levelized Avoided Cost of New Generation Resources in the Annual Energy Outlook 2015, EIA,
Independent Statistics & Analisis, USEnergy Information Administration, June 2015.

39 LCOE (ang. Levelized Cost Of Energy) ukazuje jednostkowy usredniony koszt produkowanej energii. Bierze pod uwage wiele
czynnikéw, tj. naktady inwestycyjne, koszty paliwa, eksploatacji i koszty utrzymania instalacji oraz finansowania. Jest metoda
powszechnie stosowang do poréwnywania réznych metod pozyskiwania energii. Wynik wyrazony jest najczeéciej w jednostce
dolar/megawatogodzina. Bardziej pomocnym narzedziem dla dokonywania konkretnych decyzji na poziomie projektu moze
by¢ metoda LACE (ang. Levelized Avoided Cost of Electricity), ktora poréwnuje koszt konicowy i $rednig roczng produkcje
nowej elektrowni z kosztem istniejacych aktywow wytworczych. Poréwnujac LACE i LCOE, mozna uzyska¢ doktadniejszy
obraz wartosci danego zasobu dla sieci. Kiedy LACE dla konkretnej technologii przekracza LCOE w danym czasie i miejscu,
oznacza to, Ze technologia bedzie na ogét bardziej atrakcyjna ekonomicznie; jezeli réznica migdzy LACE a LCOE jest ujemna,
dana inwestycja ma mniejszg wartos¢ dla sieci energetycznej.
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Rys. 44. Jednostkowy koszt produkeji energii elektrycznej w zZt/ MWh / zrodto: Wplyw energii wiatrowej na wzrost gospodarczy
w Polsce, raport przygotowany przez Ernst & Young we wspotpracy z Polskim Stowarzyszeniem Energetyki Wiatrowej oraz
European Wind Energy Association, marzec 2012

pozaekonomiczne wzgledy, mozna dokona¢ wyboru najkorzystniejszych w danych warunkach technologii energii
odnawialnej. Energetyka wodna w tych poréwnaniach plasuje si¢ na drugiej pozycji po energetyce wiatrowe;.
Do 2040 roku analizowane wskazniki poprawia si¢ wskutek przede wszystkim nizszych kosztéw inwestycyjnych,
relacje jednak pozostang bez zmian, energetyka wodna nadal pozostanie srednio na drugim miejscu, co - uwzgled-
niajac specyfike regionalna, polegajaca na 2-krotnie wyzszych mozliwosciach wykorzystania zainstalowanej mocy
w elektrowniach wodnych niz wiatrowych w Polsce®), oraz inne omdéwione wczesniej zalety elektrowni wodnych -
stawia je na bardzo dobrej pozycji wéréd odnawialnych zZrédel energii.

Potencjat energetyczny dolnej Wisty
Uwzgledniajac zalety hydroelektrowni oraz majac na wzgledzie liczne kontrowersje zwigzane z wykorzystaniem
elektrowni jadrowych w Polsce, nie mozna lekcewazy¢ potencjatu energetycznego rzek. Ponad 80% energetycz-
nych zasobéw wdd sroédladowych zwigzanych jest z Wisla i jej doptywami (na dorzecze Odry przypada ok. 18%
krajowego potencjatu hydroenergetycznego)4l.
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Rys. 45. Produkcja energii elektrycznej w elektrowniach wodnych w Polsce w latach 2005-2013 / zrédlo: Energia ze Zrodet
odnawialnych w 2013 r., GUS, Warszawa 2014

40 Levelized Cost...
41'W. Kutakowski, Hydroenergetyka w Polsce - stan obecny, perspektywy rozwoju, ,,Gospodarka Wodna” 2001, nr 3.
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Kaskada Dolnej Wisty moze odegra¢ duza role w zwigkszeniu udzialu hydroenergetyki w systemie elektroenerge-
tycznym kraju. Na dolng Wisle przypada bowiem 50% catego potencjatu hydroenergetycznego kraju*2. Znaczny
potencjal energetyczny dolnej Wisty wynika z wiekszych zasobéw wodnych tego odcinka, dzigki jego zasilaniu
wodami Bugu i Narwi.

Szacuje sig, ze realizacja Kaskady Dolnej Wisly (KDW) pozwoli na wyprodukowanie energii elektrycznej (bez
uwzglednienia istniejacego stopnia wodnego we Wloclawku) w wysokosci od 2895,2 GWh (przy maksymalnym prze-
plywie przez elektrownie 900 m3/s) do 3558,2 GWh (przy maksymalnym przeptywie 1800 m3/s). Laczna produkcja
energii elektrycznej wraz z energia produkowana przez elektrownie we Wloctawku wynositaby 3428,4-4221,1 GWh.
W 2013 roku z odnawialnych no$nikéw energii wyprodukowano w Polsce 17 066,5 GWh energii elektrycznej,
w tym, jak wynika z rys. 45, 2439,1 GWh w elektrowniach wodnych. Wielko$¢ energii elektrycznej wyproduko-
wanej dzigki kaskadzie wzrostaby ponad 2-krotnie, do 5334,3 lub 5997,3 GWh. Biorac na przyktad pod uwage
dotychczasowe zuzycie energii elektrycznej w gospodarstwach domowych (2014 - 28 429 GWh)43, pozwoliloby
to na zabezpieczenie ich zapotrzebowania na energie elektryczng nawet w 21%.

Kaskada Dolnej Wisty przyczynitaby sie nie tylko do pozyskania ekologicznie czystej energii elektrycznej
i efektywniejszego zabezpieczenia potrzeb energetycznych kraju, ale takze do skuteczniejszej realizacji celow
wspolczesnej polityki klimatyczno-energetycznej.

2.3. Ochrona przeciwpowodziowa
Liczba réznych zjawisk katastroficznych w $wiecie roénie i jest zwigzana zaréwno z dziatalno$cig czlowieka, jak
i warunkami naturalnymi (rys. 46).
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[ dziatalnosé cztowieka — katastrofy naturalne

Rys. 46. Liczba wielkich zjawisk katastroficznych na swiecie w latach 1970-2011 / zrédlo: R. Pajewska-Kwasny, Zagrozenie
katastrofami naturalnymi w Polsce, ;Wiadomosci Ubezpieczeniowe” 2012, nr 3

Zagrozenie powodziowe
W Polsce najbardziej dotkliwe w skutkach zagrozenia to zjawiska hydrologiczne, takie jak powodzie i dtugo-
trwale susze, oraz atmosferyczne: silne wiatry w postaci wichur lub trab powietrznych, a takze osuniecia ziemi.

42 Hydrodynamiczny model dolnej Wisty...
43 Maty rocznik statystyczny Polski 2015, GUS, Warszawa 2015.
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Wartoiéodssbodowati | SECRCIIEN  gstem ko
mienia (%) % PKB
6-11.2011 Tajlandia 12 000 1864 8,6
08.2002 Niemcy i Czechy 2 886 20 0,5
06.2007 Wielka Brytania 2697 12 0,1
08.2006 Szwajcaria 2444 76 0,9
01.2011 Australia 2255 24 0,4
07-08.1997 Polska, Czechy 2241 213 2,3
07.2007 Wielka Brytania 2158 9 0,1
12.2010 Australia 2114 27 0,4
04.1973 USA 1873 5 0,1
07-08.1993 USA 1600 3 0,2

Tab. 12. Ranking 10 najwiekszych odszkodowan z tytutu szkéd powodziowych na $wiecie wg wartoéci dolara w 2011 r. / Zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: Zagrozenie katastrofami naturalnymi w Polsce, ;,Wiadomosci Ubezpieczeniowe” 2012, nr 3

W latach 1990-2010, jak wynika z danych Rzadowego Centrum Bezpieczenstwa, 98,5% wartosci wszystkich strat

spowodowanych réznymi zjawiskami kryzysowymi w Polsce stanowity skutki powodzi44.

Polska nalezy do krajow o duzym zagrozeniu powodziowym i ponosi coraz wigksze straty z tego tytutu. Przyczyny

rosnacych strat powodziowych zwiazane sa:

o ze zmianami klimatycznymi powodujacymi coraz czesciej gwaltowne zjawiska

o ze zlym stanem budowli hydrotechnicznych i niedostatecznym poziomem zagospodarowania przeciwpowo-
dziowego rzek

o zrosngcym stopniem zagospodarowania terenow nadrzecznych.

Wsréd krajéw o najwiekszych odszkodowaniach z tytutu strat powodziowych na $wiecie Polska zajela w rankingu

22011 roku szoste miejsce w zwigzku z odszkodowaniami po powodzi z 1997 roku (tab. 12).

Straty powodziowe

Wielko$¢ strat powodziowych w Polsce jest bardzo trudna do okreélenia, bowiem brakuje wiarygodnych staty-

styk. Roczniki GUS podaja straty powodziowe tylko w niektorych latach i to ,,najwazniejsze”, gdy jednak poréwna

si¢ je z danymi MSWIiA, bywa, Ze sa one wielokrotnie nizsze. Przytoczone w réznych publikacjach straty tez

réznig si¢ znacznie. Z tab. 13 wynika, ze laczne straty spowodowane przez powodzie ujete w tej tabeli wyniosty

ok. 30 mld zl, jednak w zestawieniu brakuje niektérych mniejszych powodzi, a ponadto straty podane s3 w cenach

biezacych. Dlatego tez bardziej wiarygodne wydaja si¢ dane Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej, ktore zostaty

przedstawione na rys. 47 w cenach z 2010 roku.

W latach 1997-2010 straty powodziowe wyniosty prawie 44 mld z1, ale sg to jedynie straty bezpo$rednie mierzalne,

do ktoérych zalicza sie przede wszystkim:

o zniszczenia infrastruktury transportu (drég transportu samochodowego, kolejowego, wodnego $rédladowego,
mosty, wiadukty itp.)

« zniszczenia infrastruktury komunalnej (wodociagi)

« uszkodzenia mieszkan, fabryk, urzedéw, szkol, przedszkoli i innych obiektow.

Oprocz strat bezposrednich powodzie powodujg straty posrednie, czesto dtugotrwate i bardzo dotkliwe oraz straty

niemierzalne (rys. 48).

44 R. Pajewska-Kwasny, Zagrozenie katastrofami naturalnymi w Polsce, ,Wiadomosci Ubezpieczeniowe” 2012, nr 3.
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Szacowane straty materialne Roczniki GUS
1997 12 mld zt -
1998 58,5 mln zt 625,5 mln zt
2001
a) lipiec 200 mln zt (w infrastrukturze miasta)
e 3,4 mld zt
b) lipiec/sierpien 4 mld zlotych
2008 lipiec 160 mln zt 673 mln zt
2009 czerwiec 47,7 mln zt 842 mln zt
2010
a) maj 1 cze.rv?nec a) 12 mld zt 44mldzt
b) sierpien b) 225 mln zt
2011 1426 min zt (szkody ubezpieczeniowe) -
Razem straty bezposrednie 1997-2011 30,1172 mld zt -

Tab. 13. Chronologiczne zestawienie powodzi i strat przez nie generowanych w Polsce w latach 1997-2010 / Zrodto:

R. Pajewska-Kwasny, I. Tomaszewska, Prawno-ekonomiczne dylematy wprowadzenia ochrony przed skutkami powodzi na przy-
kladzie ubezpieczeti katastroficznych [online], http://jmf.wzr.pl/pim/2013_2_5_15.pdf [dostep: 16.10.2015]

Razem | 43,7
2010 t | 12,8

2009
2008
2007
2006
2005
2004
2001 42
1999
1998

1997

21,1

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44

Rys. 47. Straty powodziowe w Polsce w latach 1997-2010 w mld zt w cenach z 2010 r. / zrédlo: Plany zarzgdzania ryzykiem

powodziowym dla obszaréw dorzeczy i regionéw wodnych, cz. I, KZGW [online], http://warszawa.rzgw.gov.pl/OKI/upload/
browser/aktualnosci/Prezentacjal %20dla%20Warszawy.pdf [dostep: 20.07.2015]

Wielko$¢ strat posrednich mierzalnych oblicza si¢ jako procent strat bezposrednich. W latach 80. XX w. byto
to zazwyczaj ok. 60% strat bezposrednich. Dzisiaj, w zwiazku z rosnacym poziomem zagospodarowania terenéw
innymi zasadami gospodarowania, polegajacymi na ograniczeniu rezerw w produkeji przy stosowanych czesto
metodach dostaw na czas (ang. just in time), czyli wiekszym uzaleznieniu gospodarki od ciaglosci dostaw, sa one
nieporéwnywalnie wyzsze i przyjecie 100% narzutu na straty bezposrednie wydaje si¢ bardzo wywazone.
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Straty powodziowe

Straty bezposrednie
Zniszczenie:
* infrastruktury (drég, mostow,
wodociggéw)
* doméw, mieszkan,
* fabryk, przedsiebiorstw

Straty posrednie
*spadek produkcji
*problemy komunikacyjne
*spadek zarobkow
* bankructwa przedsigbiorstw

*zanieczyszczenie srodowiska

Straty niemierzalne
*utrata zdrowia
* utrata pamigtek rodzinnych

* zniszczenia dziedzictwa
kulturowego

Rys. 48. Rodzaje strat powodziowych / zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Plany zarzgdzania ryzykiem powodziowym
dla obszarow dorzeczy i regionow wodnych, cz. I, KZGW [online], http://warszawa.rzgw.gov.pl/ OKI/upload/browser/aktual-

nosci/Prezentacjal%20dla%20Warszawy.pdf [dostep: 20.07.2015]

Rys. 49. Gminy dotkniete powodziami w 1997, 2001 i 2010 roku / zrédto: Plany zarzgdzania ryzykiem powodziowym dla
obszaréw dorzeczy i regionéw wodnych, cz.1, KZGW [online], http://warszawa.rzgw.gov.pl/OKI/upload/browser/aktualnosci/

Prezentacjal%20dla%20Warszawy.pdf [dostep: 20.07.2015]

W wyniku powodzi, ktére przeszty przez Polske w maju i czerwcu 2010 roku, ucierpiato 14 z 16 wojewddztw:
w Polsce w 2010 roku w wyniku powodzi zycie stracito 25 0s6b
poszkodowanych zostato 69 961 rodzin, a 14 565 ewakuowano
straty poniosto 811 gmin oraz okoto 1,4 tys. przedsigbiorstw

zniszczone zostaly 18 194 budynki mieszkalne oraz ponad 800 szkot i 160 przedszkoli
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Reasumujgc, mozna przyjaé, ze straty powodziowe bezposrednie i posrednie mierzalne w latach 1997-2010
wyniosty 87,4 mld zl, co oznacza 6,7 mld zt rocznie w cenach z 2010 roku. Przyjmujac szacunkowo, ze koszt
budowy jednego stopnia wodnego na dolnej Wisle wynosi ok. 3,5 mld zt, mozna stwierdzi¢, ze brak zagospo-
darowania dolnej Wisly to straty powodziowe odpowiadajace kosztom budowy niemal dwéch stopni wodnych

Straty powodziowe wystapily zaréwno w dorzeczu Odry, jak i Wisly, w tym znaczna ich czgé¢ w rejonie dolnej
Wisly. Na rys. 49 przedstawiono gminy dotkniete najwigkszymi powodziami w 1997, 2001, 2010 roku.




II. ZRODA KORZYSCI ZAGOSPODAROWANIA DOLNE) WISEY

‘hs7ary narafone na niebezpicczenstwo powodz:
I csjoce si precdsiawié w skali mapy

Rys. 50. Obszary narazone na ryzyko powodziowe w rejonie dolnej Wisly / zrodto: Wstepna ocena ryzyka powodziowego.

Mapa obszaréw narazonych na ryzyko powodzi, KZGW [online], http://www.kzgw.gov.pl/files/file/Materialy_i_Informacje/
WORP/Polska/1.jpg [dostep: 26.07.2015]

powddz uszkodzita ponad 10 tys. km drég gminnych, powiatowych i wojewddzkich, 1625 mostéw, 166 oczysz-
czalni $ciekdw, przeszto 210 km sieci wodociagowej, 50 km sieci energetyczneji 196 km sieci telekomunikacyjnej
zniszczone zostaly 105 152 gospodarstwa rolne

woda zalala 682 894 ha ziemi, m.in. gruntéw rolnych, pastwisk, fak

uszkodzonych zostato 8927 km watdéw przeciwpowodziowych, koryt rzek i ciekéw wodnych#>.

Zagrozenie powodziowe w rejonie dolnej Wisty

W dorzeczu dolnej Wisly zagrozenie powodziowe jest znaczne (rys. 50), a straty zwlaszcza w ujsciowym zagospo-
darowanym odcinku oraz w rejonie duzych miast (rys. 51), w tym Warszawy, sa szczegolnie dotkliwe, nie méwiac
juz o trudnych do zaakceptowania zagrozeniach dla zycia i zdrowia ludzi.

Do obszaréw najbardziej zagrozonych powodzig naleza Zutawy Wislane. Sg one obszarem o duzych walorach
przyrodniczych i gospodarczych:

s3 zamieszkane przez ponad 250 tys. ludzi, z czego blisko 100 tys. to ludno$¢ wiejska

sg obszarem o bardzo urodzajnych glebach, wykorzystywanych gtéwnie rolniczo

na terenach Zutaw znajduja sie zaklady pelnigce wazne funkcje w polskiej gospodarce, na przyktad w Gdansku
- rafineria Grupy Lotos, Zaktady Nawozéw Fosforowych, a w Elblagu — Zaktady Alstom Power, elektrocie-
plownia, browar Grupy Zywiec

posiadaja duze zasoby wod powierzchniowych

4 T. Walczykiewicz, Monografia powodzi - Wista maj-czerwiec 2010, Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, Panstwowy
Instytut Badawczy [online], http://shp.org.pl/Seminaria/20_04_2011/Wisla_10.pdf [dostep: 20.10.2015].
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Rys. 51. Powodz w Grudzigdzu / Zrédto: [online] http://www.pomorska.pl/apps/pbcs.dll/article? AID=/20100524/
GRUDZIADZ01/304777456 [dostep: 26.07.2016]

« w obrebie Zulaw znajduja sie wazne obiekty z zakresu gospodarki wodno-$ciekowej, jak ujecie wody Lipce,
Centralny Wodocigg Zutawski, oczyszczalnia $ciekéw ,Wschod” w Gdansku oraz oczyszczalnia w Elblagu

« Zulawy Wislane to region o wyjatkowych walorach dziedzictwa kulturowego, krajobrazowego i przyrodni-
czego, co podkresla jego walory turystyczne

« przez obszar Zulaw przebiegaja wazne szlaki komunikacyjne, m.in. droga krajowa nr 7 oraz linia kolejowa
Tréjmiasto — Warszawa, a dolina dolnej Wisly stanowi wazny korytarz infrastrukturalny i transportowy, takze
dla przemieszczania energii i paliw.

W przypadku wystapienia specyficznych warunkéw pogodowych zagrozenia powodziowe w tym rejonie moga si¢

kumulowa¢. Istotna cechg charakteryzujaca powodzie wystepujace na terenach depresyjnych jest stagnacja wod

wezbraniowych, ktére po przejéciu fali powodziowej i po przerwaniu watéw przeciwpowodziowych nie wracaja

do koryta rzeki. Cz¢$¢ wody moze odplyna¢ grawitacyjnie do Zatoki Gdanskiej lub Zalewu Wislanego, pozostata

cze$¢ wody z polderdw depresyjnych musi zosta¢ odprowadzona za pomoca stacji pomp.

Ta specyfika i bardzo zréznicowane pod wzgledem przyczyn oraz potencjalnych skutkéw zagrozenie powo-
dziowe tego rejonu powoduje, Ze bardzo wazne jest zapewnienie kompleksowej i dostosowanej do warunkéow
lokalnych ostony przeciwpowodziowej. Bez tego zabezpieczenia dalszy rozwéj spoteczny i gospodarczy tego
regionu bedzie nadal spowolniony, a potencjal przyrodniczy, krajobrazowy, turystyczny nie w petni chroniony
i wykorzystany4°.

Jak wcze$niej wspomniano, szczegélnie duze straty powoduja powodzie w miastach, w ktorych liczba oséb nara-
zonych na zagrozenie jest duza, bardzo wysokie sg straty w infrastrukturze, przemysle, wysokie jest tez zagrozenie
epidemiologiczne. Duzych miejscowosci zagrozonych powodzia w rejonie dolnej Wisly jest wiele — poczawszy
od Warszawy, az do Gdanska.

2.4. Turystyka

Turystyka w gospodarce

Sektor turystyki nalezy do najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ dzialéw wspolczesnej gospodarki $wia-
towej. Gospodarcze znaczenie turystyki miedzynarodowej mozna oszacowa¢ na podstawie stosunku wplywéw
z turystyki do PKB; dane te pochodzg ze statystyki bilansu platniczego i obejmuja zaréwno wyjazdy stuzbowe,

46 Zulawy, Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Gdarisku [online], http://www.gdansk.rzgw.gov.pl/index.php?mod=con-
tent&path=2,329,331#zulawy [dostep: 20.07.2015].
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jak i podréze prywatne. W 2013 roku wspolczynnik wplywéw z turystyki w stosunku do PKB byl najwyzszy
w Chorwacji (16,7%), na Malcie (14,5 %) i na Cyprze (13,2%), co potwierdza duze znaczenie turystyki dla tych
panstw (tab. 14). W wartosciach bezwzglednych najwyzsze wplywy z turystyki w 2013 roku mialy Hiszpania
(45,5 mld euro) i Francja (42,2 mld euro), a nastepnie Wlochy, Niemcy i Zjednoczone Krolestwo (w tych krajach
wplywy rzedu 31-33 mld euro).

Najwyzsze wydatki na turystyke miedzynarodowa w 2013 roku zarejestrowano w Niemczech, gdzie wyniosly one
facznie 64,7 mld euro, a nastgpnie w Zjednoczonym Krélestwie (39,6 mld euro) i we Francji (31,9 mld euro).
7 panstw czlonkowskich UE najwyzsze wptywy netto z turystyki w 2013 roku odnotowata Hiszpania (33,3 mld
euro), za$ Niemcy zarejestrowaly najwiekszy deficyt (33,6 mld euro - tab. 141 15).

Turysci najchetniej odwiedzali Europe Pélnocng i Potudniows oraz kraje Europy Srodziemnomorskiej (+7%),
natomiast w Europie Zachodniej wzrost byl niewielki (+2%). W odniesieniu do Europy Srodkowej i Wschodniej,
po trzech latach duzego wzrostu, odnotowano stagnacje, do czego w duzym stopniu przyczynila sie niestabilna
sytuacja polityczna w Rosji i na Ukrainie. Nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku Polski liczba przyjazdéw turystow
zagranicznych moze by¢ wyzsza o ok. 4% w odniesieniu do roku poprzedniego. Swiatowa Organizacja Turystyczna
(ang. United Nations World Tourism Organization - UNWTO) poinformowala, Ze ,,dzieki tym wynikom turystyka
jest gléwnym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do europejskiego ozywienia gospodarczego™”.

Przemyst turystyczny w Europie generuje bezposrednio ponad 5% PKB Europy. Okolo 1,8 mln przedsiebiorstw
tego sektora zatrudnia prawie 9,7 mln 0séb, co stanowi prawie 5,2% lacznej liczby zatrudnionych we wszystkich
panstwach europejskich. Jesli wziag¢ pod uwage takze sektory powiazane z turystyka, generuje ona w sumie ok. 12%
zatrudnienia w Europies.

Korzysci z turystyki w Polsce

Na tle krajow europejskich Polska jako destynacja turystyczna nie zajmuje dobrej pozycji. W $wietle ostatniego
raportu World Economic Forum o konkurencyjnoéci turystyki w ponad 130 badanych panstwach Polska zajeta
w 2013 roku 42 pozycje (wskaznik ten budowany jest na podstawie 14 wskaznikéw szczegdtowych, wchodzacych
w sklad trzech obszaréw). Nalezy jednak odnotowac staty postep w tym zakresie: w 2009 roku Polska zajmowata
58 pozycje, a w 2011 roku — 49.

Udziat gospodarki turystycznej w Polsce od wielu lat utrzymuje si¢ na do$¢ zréwnowazonym poziomie 5-6%
PKB. W 2008 roku wynidst 5,9%, nastepnie w latach 2009 i 2010 odnotowano spadek do 5,2%, a w 2011 roku
spadek ten poglebit sie — 4,8%. W 2012 roku nastapilo znaczace odbudowanie udzialu gospodarki turystycznej
w PKB - wzrést on do 6%, a w 2013 roku wynidst 6,4%. Wplywy z przyjazdu cudzoziemcéw siggaja w Polsce
rocznie 8-9 mld euro, z czego okolo polowa to wplywy z tytulu przyjazdéw zagranicznych turystow. Wpltywy
z turystyki zagranicznej w 2013 roku stanowily 6,1% wszystkich wplywéw z eksportu®.

Jednocze$nie szacuje sig, ze liczba 0s6b pracujacych w gospodarce turystycznej wynosi ok. 760 tys., co stanowi
4,7% ogotu zatrudnionych. Zgodnie z szacunkami ekspertéw jedno miejsce pracy w sektorze turystyki gene-
ruje dodatkowo do 3-4 miejsc pracy w infrastrukturze okoloturystycznej>0.

W obszarze przyjazdéw zagranicznych turystow do Polski od kilku lat obserwowany jest systematyczny wzrost,
dzigki czemu ich liczba zwigkszyla si¢ z niespetna 13 mln w 2008 roku do 15,8 mln w 2013 roku, osiagajac wielkos¢
prognozowana dopiero na 2016 rok. Mozna przyjaé, ze liczba turystow zagranicznych oraz wielko$¢ wplywéw
z ich pobytu w Polsce w latach 2014-2017 osiagna znacznie wyzszy poziom niz prognozowany przez Instytut
Turystyki (rys. 52).

47 Liczba turystéw miedzynarodowych w 2014 r. przekroczyta 1,1 mld [online], http://www.msport.gov.pl/badania-rynku-tury-
stycznego/liczba-turystow-miedzynarodowych-w-2014-r-przekroczyla-11-mld [dostep: 18.10.2015].

48 A New Industrial Revolution, European Union 2013, s. 15, cyt. za: Program rozwoju turystyki do 2020 roku, Warszawa,

25 czerwca 2014.

49 Program rozwoju turystyki do 2020 roku, Warszawa, 25 czerwca 2014.

50 Tbidem.
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Wplywy Wydatki T—
min euro d;";;g'(:go) min euro d;";&gg}o) (T LI
UE-28 101 352 0,8 87 504 0,7 13 848
Belgia 10 166 2,7 16 420 4,3 -6 254
Bulgaria 3057 7,7 1151 2,9 1906
Czechy 5307 3,6 3462 2,3 1845
Dania 5247 2,1 7 552 3,0 -2 305
Niemcy 31030 1,1 64677 2,4 -33 647
Estonia 1049 5,6 703 38 346
Irlandia 3335 2,0 4603 2,8 -1268
Grecja 12115 7,7 1835 1,0 10 280
Hiszpania 45505 4,4 12248 1,2 33257
Francja 42239 2,1 31892 1,5 10 347
Chorwacja 7182 16,7 679 1,6 6503
Wrtochy 33063 Al 20 309 1,3 12 754
Cypr 2181 13,2 919 5,6 1262
Lotwa 652 2,8 539 2,3 113
Litwa 1105 32 728 211 377
Luksemburg 3629 8,0 2876 6,3 753
Wegry 3848 39 1464 1,5 2384
Malta 1056 14,5 289 4,0 767
Holandia 11732 1,9 15430 2,6 -3 698
Austria 15139 4,8 7738 2,5 7 401
Polska 8594 2,2 6 866 1,8 1728
Portugalia 9250 5,6 3120 1,9 6130
Rumunia 1083 0,8 1499 1,1 -416
Stowenia 2101 6,0 703 2,0 1398
Stowacja 1884 2,6 1724 2,4 160
Finlandia 3042 1,6 3985 2,1 -943
Szwecja 8647 2,1 13227 3,1 -4 580
Wielka Brytania 30 565 1,6 39574 2l -9 009

Tab. 14. Wplywy z turystyki i wydatki na turystyke w krajach UE-28 w 2013 r. / zrédlo: Statistics Explained, File: Travel
receipts and expenditure in balance of payments, 2005-2013 YB15.png, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/stati-
stics-explained/images/0/0a/Travel_receipts_and_expenditure_in_balance_of_payments%2C_2005%E2%80%9313_YB15.
png [dostep: 10.08.2015]
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Region/kraj 2000 2005 2010 201 2012 2013
Europa 231 689 350 461 412129 466 585 454 047 489 253
Europa Pétnocna 36 054 53 645 61726 69 400 67 631 74210
Dania 3696 5278 5853 6783 6 566 6 967
Finlandia 1412 2186 3051 3820 3881 4014
Islandia 229 413 559 750 863 1055
Irlandia 2633 4 806 4118 4190 3883 4429
Norwegia 2163 3495 4707 5308 5440 5661
Szwecja 4064 6792 8 663 10 404 40 768 11 485
Wielka Brytania 21857 30675 32 404 35069 36228 40 597
Europa Zachodnia 83716 123 224 144 159 162 885 157 934 156 916
Austria 9784 16 054 18 596 19 860 18 894 20 106
Belgia 6592 9868 12 146 13114 13014 13 500
Francja 32978 44 021 47 013 54753 53 550 56 098
Niemcy 18 693 29173 34679 38 879 38136 41211
Luksemburg 1806 3613 4119 4831 4617 4819
Niderlandy 7217 10 475 12 883 14 348 13743 15 580
Szwajcaria 6 645 10 020 14 724 17 100 16 979 16 547
Europa Srodkowa i Wschodnia 20 390 32 804 48 082 56 024 56 297 59928
Armenia 38 220 411 448 454 458
Azerbejdzan 63 78 657 1287 2433 2365
Biatorus 93 253 440 487 685 722
Bulgaria 1074 2412 3637 3967 3748 4059
Czechy 2973 4813 7121 7628 7035 7 050
Estonia 510 975 1073 1249 1226 1393
Gruzja 141 241 659 955 1411 1720
Wegry 3753 4101 5381 5580 4 845 5107
Kazachstan 356 701 1005 1209 1347 1460
Kirgistan 15 73 284 640 435 -
Lotwa 131 341 640 771 745 864
Litwa 391 921 958 1323 1317 1467
Polska 5677 6274 9526 10 683 10 938 10 938
Moldawia 39 103 173 195 213 226
Rumunia 359 1061 1140 1418 1468 1438
Rosja 3429 5870 8831 11 328 10 758 11 988
Stowacja 433 1210 2233 2429 2299 2556
Ukraina 394 3125 3788 4294 4842 5083
Uzbekistan 27 28 121 - - -
 Europa Poludniowa - 91529 140788 | 159767 | 179502 | 172185 | 187254
i region $rodziemnomorski
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Albania 389 860 1626 1628 1471 1470
Bosnia i Hercegowina 233 521 594 631 622 698
Chorwacja 2758 7 370 8259 9211 8812 9555
Cypr 1941 2318 2108 2570 2599 2917
Macedonia 38 89 197 240 234 267
Grecja 9219 13 349 12 742 14 623 13 416 15930
Izrael 4114 2 866 5106 5305 5494 5667
Wiochy 27 493 35398 38786 43 000 41185 43 912
Malta 587 755 1079 1268 1270 1403
Czarnogoéra - 276 732 862 826 884
Portugalia 5243 7712 10077 11339 11 056 12284
Serbia - 308 798 992 906 1053
Stowenia 965 1805 2552 2749 2685 2791
Hiszpania 29 967 47970 2,505 60031 56 263 60 435
Turcja 7636 19191 22 585 25054 25 345 27 997

* prognoza

przyjazdowa do Polski w 2013 roku, £.6dz, czerwiec 2014
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Tab. 15. Wplywy z turystyki przyjazdowej w krajach europejskich w latach 2000-2013 (w mln USD) / zrédto: World
Tourism Barometer and Statistical Annex, April 2014, UNWTO [w:] K. Janczak, K. Patelak, Zagraniczna turystyka

Rys. 52. Wplywy z tytutu przyjazdéw zagranicznych turystow i prognoza do 2017 r. / zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie
danych Ministerstwa Sportu i Turystyki, Instytutu Turystyki i Departamentu Turystyki

W 2013 roku do najczesciej odwiedzanych wojewddztw nalezaty: matopolskie (17,5%), dolnoglaskie (15%),
pomorskie (12%), zachodniopomorskie (11%) i mazowieckie (9%)>!. W rejonie dolnej Wisly potozone sa dwa
spos$rod wymienionych wojewddztw odwiedzane acznie przez 21% turystéw przyjezdzajacych do Polski.
Potencjal trzeciego wojewddztwa - kujawsko-pomorskiego oraz wojewddztwa warminsko-mazurskiego,

51K. Jancza, K. Patelak, Zagraniczna turystyka przyjazdowa do Polski w 2013 roku, £L.6dz, czerwiec 2014, s. 43.
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Rys. 53. Przecigtne wydatki turystow w 2013 roku wedtug odwiedzanych wojewddztw (w USD na osobe) / zrédlo: opracowanie
wlasne na podstawie: K. Janczak, K. Patelak, Zagraniczna turystyka przyjazdowa do Polski w 2013 roku, £.6dz, czerwiec 2014

powigzanego drogami wodnymi z dolna Wislg - jest niewykorzystany. Stad duze szanse na aktywizacje tury-
styki w tych niezwykle atrakcyjnych turystycznie regionach.

W réznych wojewddztwach wydatki turystow ksztaltowaly si¢ w 2013 roku na odmiennym poziomie, w rejonie

dolnej Wisly na poziomie wyzszym, w granicach 380-420 USD na osobe (rys. 53).

Turystyka na drogach wodnych srédlagdowych

Wzrost zamoznosci spoteczenstwa, rosnaca z nig mobilnos¢ i zapotrzebowanie na turystyke moga by¢ w duzym
stopniu zaspokajane przez zegluge §rodladowa. Przewozy turystyczne $rédladowymi drogami wodnymi odgry-
waja coraz wieksza role, zwlaszcza ze wspdlczesnie, obok tradycyjnego modelu turystyki 3xS: storice, plaza, morze
(ang. sun, sand, sea), znaczaca role zaczyna pelni¢ nowy model wypoczynku, okreslany mianem 3xE: rozrywka,
emocja, edukacja (ang. entertainment, excitement, education). Skutkiem tej tendencji bedzie zaréwno powigkszanie
obszaréw wykorzystywanych przez turystyke, jak i tworzenie nowych atrakcji turystycznych.

W ten scenariusz wpisuje si¢ znakomicie transport wodny $rodladowy, ktory przestal obecnie petni¢ wytacznie
swoje funkcje komunikacyjne, zwiazane z przemieszczaniem oséb i dotarciem do okreslonego miejsca. Dzi$
stuzy on rowniez aktywnemu wypoczynkowi i rekreacji.

Przewozy turystyczno-wypoczynkowe s$rédlagdowymi drogami wodnymi znane s3 od dawna, jednak nowym
zjawiskiem jest ogromne zréznicowanie oferty oraz pojawianie si¢ nowych, dostosowanych do wspélczesnych
oczekiwan, kompleksowych ustug taczacych wiele tradycyjnych form turystyki i wypoczynku.

Korzystanie z okreslonych §rodkéw transportu lub szlakéw komunikacyjnych stanowi¢ moze samo w sobie atrakcje
turystyczng. Proces przemieszczania $rodkiem transportu moze by¢ postrzegany jako produkt turystyczny.
Galezia transportu szczegélnie atrakcyjna z tego punktu widzenia jest transport wodny $rodladowy. Atrakcyjnosé
drég wodnych jako produktu turystycznego wynika z waloréw krajoznawczych terendw polozonych w sasiedztwie
drogi wodnej, a takze w duzym stopniu z zabytkowego charakteru stosowanych na drogach wodnych rozwigzan
hydrotechnicznych, takich jak: kanaty zeglugowe, mosty kanalowe, sluzy, pochylnie, windy dla statkow.

Rodzaje przewozow turystycznych w zegludze srodladowej

W procesie realizacji przewozéw pasazerskich drogami wodnymi jako produktu turystycznego niektore jako-
$ciowe cechy ustugi przewozowej, np. czas i terminowos¢, nie maja praktycznie znaczenia. Niemniej wykorzystanie
transportu wodnego $rodladowego w realizacji przewozéw wypoczynkowo-turystycznych zwigzane jest przede
wszystkim z potrzebg zagwarantowania bezpieczenistwa przewozu oraz wysokiego komfortu podrézowania.
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Dlatego tez eksploatowane na drogach wodnych statki pasazerskie, budowane ze szczegdlnym uwzglednieniem

wymagan turystyki rzecznej, spelniaja nie tylko role $rodkéw przewozowych, ale réwniez sa wykorzystywane

do $wiadczenia ustug gastronomicznych oraz noclegowych.

Rynek przewozdéw turystycznych $rodladowymi drogami wodnymi sklada sie z trzech segmentow:

o przewozow rekreacyjnych

« calodziennych przewozéw wycieczkowych

o przewozow turystycznych tam i z powrotem, z zawijaniem do portéw poérednich (ang. cruise transport,
niem. Kreuzfahrt), wykonywanych przez statki z miejscami hotelowymi (rys. 54).

Dodatkowg atrakeja turystyczna, oferowana przez zegluge $rédladowa, moga by¢ przewozy typu komunikacyj-

nego realizowane drogami wodnymi (oméwione wczesniej tramwaje wodne i przewozy regionalne). Obie formy

transportu, realizowane w najbardziej atrakcyjnych turystycznie rejonach, moga utatwia¢ zwiedzanie centrum

miasta czy dostanie si¢ w rejony wypoczynku w sposob przyjemny i bezpieczny, mogg tez przyczynic si¢ do unik-

niecia kongestii i skrocenia tym samym czasu transportu.

Wykorzystanie srédladowych drég wodnych w obstudze ruchu turystycznego moze stanowic istotny czynnik akty-

wizacji gospodarczej regionéw potozonych w sasiedztwie drég wodnych.

Wptywy z turystyki wodnej

Wplywy z wykorzystania $rédladowych drég wodnych sa waznym Zrédlem przychodéw z rozwoju sektora tury-
stycznego. Na przyktad obroty przedsiebiorstw zeglugowych w Niemczech, uzyskiwane z przewozéw wykonywa-
nych w ramach rejséw kilkudniowych, w 2005 roku przekroczyly poziom 250 mln euro, przy przewozach 2,6 mln
pasazeréw. Dzieki zawijaniu statkéw do portow posrednich, potozonych na trasie rejsow, istnieje mozliwo$¢ akty-
wizacji gospodarczej miast odwiedzanych przez turystow. Szacuje sie, ze tego typu korzysci generowane przez
segment rynku jednodniowych przewozéw turystycznych w Holandii wynosza 28,6 mln euro rocznie.

Szacuje sie, ze przecietnie w krajach Europy Zachodniej turysta podrézujacy drogami wodnymi wydaje
w odwiedzanych o$rodkach kultury, rekreacyjnych, gastronomicznych ok. 32 euro.

W Polsce te korzysci w przypadku turystow zagranicznych moga by¢, jak pokazuja badania, wyzsze (rys. 55) —
w 2013 roku byto to 401 dolaréw na osobe. Milion turystéw, ktorych przewieziono statkami $rédladowymi w 2013
roku, moglo wyda¢ minimum 32 mln euro w rejonie drég wodnych.

Przyktady europejskie pokazuja, ze spodziewane efekty turystycznego wykorzystania drég wodnych $rédlado-
wych sklaniajg czesto rzady i samorzady do inwestowania w rozw6j nowoczesnych produktow turystycznych i jego
struktur w zakresie tworzenia oraz utrzymania infrastruktury $rodladowych drég wodnych, a takze rewitalizacji

Rys. 54. Statek pasazerski z miejscami hotelowymi / Zrodto: Is Amadeus setting a new standard for European river cruises
[online], http://www.cruisemyrivers.com [dostep: 17.03.2014]
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Rys. 55. Wydatki turystéw zagranicznych w Polsce na osobe i na dzien pobytu w USD, w latach 2009-2013 / Zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: Program rozwoju turystyki do 2020 roku, Warszawa, 25 czerwca 2014

$rodladowych szlakéw wodnych. Na przyktad obrotowa podnosnia Falkirk Wheel w Szkocji jest przykladem pozy-
tywnej ingerencji panistwa na rzecz nie tylko odbudowy starych szlakéw wodnych, ale tworzenia nowych, z zalo-
zenia bedacych potencjalnymi atrakcjami turystycznymi, budowli wodnych.

Wedtug szacunkéw British Waterways 1 funt dotacji rzadowej zainwestowany w rewitalizacje srodladowych
drég wodnych oznacza ponad 6 funtéw zwrotu z takiej inwestycji>2.

Przewozy pasazerskie o charakterze turystyczno-wypoczynkowym zapewniaja z kolei wiele korzysci spoleczno-

gospodarczych i ekologicznych w regionie, w ktérym sa realizowane, stymulujac tym samym rozwdj regionalny:

« zmniejszenie bezrobocia

o aktywizacje regiondw stabo rozwinietych

 zmniejszenie niekontrolowanej dewastacji srodowiska dzieki przystosowaniu cennych krajobrazowo terenéw
do potrzeb turystow

o efekty ekonomiczne.

Gospodarka turystyczna w znacznym stopniu moze si¢ przyczyni¢ do poprawy spojnosci gospodarczej, teryto-

rialnej i spolecznej Polski. Zréwnowazony rozwoj sektora turystyki wysokiej jakosci stanowi jeden z kierunko-

wych priorytetow rozwojowych Unii Europejskiej. Rodzi to wyzwanie wzmocnienia potencjatu gospodarczego

i spolecznego, sprzyjajacego wzrostowi sektora turystyki, rozumianego jako element konkurencyjnosci gospodar-

czej regiondw europejskich. Turystyka jest czynnikiem dywersyfikacji gospodarki, wywotujacym zapotrzebowanie

na wykwalifikowane kadry, innowacyjne ustugi i nowoczesne narze¢dzia zarzadzania, w tym technologie informa-

cyjne i komunikacyjne (ang. Information and Communication Technologies — ICT) oraz badania i analizy wspiera-

jace zréwnowazony rozwdj gospodarczy oparty na turystyce. Wszystko to stwarza nowe mozliwosci ujecia rozwoju

turystyki jako czesci polityki regionalnej wzmacniajacej konkurencyjnos¢ danego terytorium33.

32 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy tadunkéw i pasazeréw drogg wodng
E-70, Ekspertyza dla Urzedu Marszalkowskiego w Gdansku, Sopot 2011, s. 109.
53 Program rozwoju turystyki do 2020 roku, Warszawa, 25 czerwca 2014.
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2.5. Rozwoj regionalny

Zrdznicowanie rozwoju regionalnego

Globalizacji towarzyszy zjawisko coraz wigkszego zrdznicowania poziomu Zzycia mieszkancoéw. Na koniec 2013
roku PKB na mieszkanica wahat si¢ od 102 tys. dolaréw w Katarze do 400 dolaréw w Demokratycznej Republice
Konga, co stanowilo niecale 4% PKB na mieszkanca w Katarze. Prognozy wskazuja, Ze zmiany nie beda sprzy-
jaly wyréwnaniu istniejacych réznic. Przykladowo w krajach o najwiekszym PKB na mieszkarca nastapi do 2020
roku wzrost znacznie wigkszy niz w krajach o mniejszym PKB na mieszkanca, np. w Chinach wzrost ten do 2020
roku ma wynie$¢ prawie 4000 dolaréw, w Stanach Zjednoczonych 3000 dolaréw, w Japonii ponad 2000 dolardéw,
w Polsce prawie 2000 dolaréw, w Indiach 500 dolaréw, a w Somalii wzrost szacowany jest na 5 dolaréw54.

Regionalizacja

Z globalizacjg $cisle zwigzana jest regionalizacja, a oba te procesy nie moga by¢ analizowane bez uwarunkowan
regionalnych. Regiony, gléwny beneficjent globalizacji i regionalizacji, majg istotny wplyw na ksztalt i rozwéj tych
procesow?>. Wzrost znaczenia regiondw jest skutkiem stabnacej roli panistwa jako organizmu zbyt duzego do skutecz-
nego rozwigzywania probleméw regionalnych. Region jako struktura bardziej efektywna lepiej od panstwa radzi
sobie w procesie gospodarowania w warunkach narzuconych przez procesy globalizacji*.

W krajach Unii Europejskiej juz w preambule do ,,Traktéw rzymskich” przyjeto, ze jednym z celéw Europejskiej
Wspolnoty Gospodarczej (EWG) jest harmonijny rozwdj i wyréwnywanie roznic miedzy rdznymi regionami.
Wspdlnota jednak dopiero w 1975 roku zdecydowata sie podja¢ bardziej konkretne dziatania w tym zakresie. Bylo
to zwigzane z jej powiekszeniem o nowe kraje cztonkowskie i wynikajacymi stad problemami regionalnymi (Irlandia
oraz uprzemystowione regiony Wielkiej Brytanii). Istotne zmiany w dziedzinie polityki regionalnej zaszly po przy-
jeciu ,,Jednolitego aktu europejskiego” w 1986 roku. Do ,,Traktéw rzymskich” zostata dodana nowa czgé¢ ,,Jednos¢
gospodarcza i spoleczna’, w ktorej stwierdzono, ze celem Wspdlnoty jest wyréwnywanie réznic miedzy najbiedniej-
szymi i najbogatszymi regionami oraz stworzenie podstaw do prowadzenia wspdlnej polityki strukturalnej’.

Polityka regionalna UE

Polityka regionalna opiera si¢ na zasadzie wspdlfinansowania i partnerstwa ze strony wladz centralnych i regio-
nalnych panstw czlonkowskich. Unia zapewnia wsparcie finansowe dla projektéw regionalnych podejmowanych
w tych krajach oraz ukierunkowuje ich dzialania na rzecz harmonijnej integracji z korzyscig dla calej organizacji.
Pomimo podejmowanych od lat dzialan w tym zakresie zrdéznicowanie poziomu zycia mieszkancéw Unii
Europejskiej, cho¢ nie jest tak drastyczne jak w skali $wiata, jednak narasta wraz z nasilaniem sie tendencji globali-
zacyjnych oraz rozszerzaniem Unii Europejskiej o nowe kraje (rys. 56). W 2013 roku réznica miedzy najbogatszym
i najbiedniejszym regionem UE byla znaczna - od 27% $redniej 28 krajéow UE we francuskim departamencie
Mayotte na Oceanie Indyjskim, do 325% $redniej w Londynie Wewnetrznym (Inner London)38.

76 unijnych regionéw miato w 2013 roku PKB na mieszkanca nizsze niz 75% $redniej UE. W tej grupie znalazto
si¢ 14 polskich wojewddztw, bez mazowieckiego i dolnoslaskiego (tab. 16), w tym 5 wojewddztw lokuje sie w ostat-
niej dwudziestce, od 44% $redniej UE w lubelskim i podkarpackim do 49% w $wietokrzyskim (tab. 17). Srednia
warto$¢ PKB na mieszkanica w Polsce wyniosta w 2013 roku 67% unijnej $redniej, a najbogatsze wojewddztwo
mazowieckie osiggnelo w 2013 roku poziom 107% $rednie;j.

54 Obliczenia wlasne na podstawie: [online] http://pl.tradingeconomics.com/ [dostep: 15.02.2015].

55 J. Kot, R. Jedlinska, Integracja i nowe zjawiska w procesie regionalizacji i globalizacji, Studia i Materialy ,,Miscellanea
Oeconomicae” 2013, rok 17, nr 1, Wydzial Zarzadzania i Administracji Uniwersytetu Jana Kochanowskiego w Kielcach.

56 S. Sala, Wplyw proceséw globalizacji na region, ,,Prace Komisji Geografii Przemystu”, 2008, nr 10.

57 S. Lodzinski, Polityka regionalna w Unii Europejskiej — Fundusze Strukturalne i Fundusz Spojnosci, Biuro Studiow i Ekspertyz,
Warszawa 1998.

58 Regional GDP per capita in the EU in 2013: seven capital regions among the ten most prosperous, Eurostat, 90/2015 —

21 May 2015.
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[

Rys. 56. PKB na mieszkanca w regionach UE wedlug parytetu sity nabywczej (w % $redniej UE, $rednia 28 UE = 100)
w 2013 1. / zrédto: Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/ GDP_at regional _ level/pl
[dostep: 15.08.2015]

Dostepnos¢ transportowa

Jednym z warunkéw wyrdéwnania dysproporcji w rozwoju regionalnym jest dostepno$¢ transportowa regionow.

Analiza dostepnosci regionéw UE wykazuje bardzo duzg zbiezno$¢ ze strukturg regionalng PKB na mieszkanca.

Regiony najbiedniejsze, o najnizszym PKB na mieszkanca, to czesto regiony o niskiej dostepnosci transportowej,

takie jak np. regiony krajow Europy Srodkowej i Wschodniej, zachodnia cze$¢ Hiszpanii, Portugalia czy potu-

dniowe Wlochy (rys. 57). Wyjatkiem moga by¢ regiony trudno dostepne ze wzgledu na uksztattowanie terenu.

Zapewnienie sprawnych, o odpowiednim standardzie, terminowych przewozéw zaréwno fadunkéw, jak i pasa-

zeréw jest jednym z podstawowych czynnikéw decydujacych o atrakcyjnosci inwestycyjnej, a lokalizacja inwestycji

umozliwia zwigkszenie miejsc pracy i tym samym ograniczenie bezrobocia oraz wzrost zasobnoéci regionu. Rola

dostepnosci w ksztaltowaniu atrakcyjnoéci inwestycyjnej wynika z mozliwo$ci:

o obnizenia kosztow transportu i materialéw niezbednych do produkgji, czyli kosztow zaopatrzenia, oraz zwiek-
szenia niezawodnosci tego procesu

« obnizenia kosztow dystrybucji i poprawy jakosci ustug tego typu

o ulatwienia kontaktéw z dostawcami, podwykonawcami i kontrahentami®.

Turystyka w gospodarce

Wiele stabo rozwinigtych gospodarczo regionéw wyrodznia si¢ duzymi walorami przyrodniczymi. Regiony te
moglyby budowa¢ swoja przyszlos¢ opartg na turystyce, jednak wspoltczesne tendencje w turystyce, charakte-
ryzujace si¢ duzym popytem na krétki aktywny wypoczynek, powoduja uzaleznienie atrakcyjnosci turystycznej
obiektu od jego dostepnosci transportowej. Determinuje ona tez jakos¢ zycia mieszkancéw, mozliwos¢ zaspoko-
jenia ich aspiracji pod wzgledem mobilnoéci, dostgpu do pracy, nauki i kultury.

39 Atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewddztw i podregionéw Polski 2013, pod red. M. Nowickiego, Gdansk 2013.
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% sredniego
PKB/mieszkarica UE
w2013r.
Najbogatsze regiony Unii Europejskiej w 2013 roku
1. Londyn Wewnetrzny Wielka Brytania 325
2. Luksemburg Luksemburg 258
3. Region Brukseli Belgia 207
4. Hamburg Niemcy 195
5. Groningen Holandia 187
6. Kraj Bratystawski Stowacja 184
7. Sztokholm Szwecja 179
8. Tle-de-France Francja 175
9. Praga Czechy 173
10. Gorna Bawaria Niemcy 172
Najbiedniejsze regiony Unii Europejskiej w 2013 roku
1. Mayotte Francja 27
2. Severozapaden Bulgaria 30
3. Severen tsentralen Bulgaria 31
4. Yuzhen tsentralen Bulgaria 32
5. Nord-Est Rumunia 34
6. Severoiztochen Bulgaria 35
7. Yugoiztochen Bulgaria 37
8. Eszak-Magyarorszag Wegry 40
9. Sud-Vest Oltenia Rumunia 41
9. Sud-Muntenia Rumunia 41
11. Eszak-Alféld Wegry 42
12. Dél-Dunéntal Wegry 45
12. Dél-Alfold Wegry 45
12. Sud-Est Rumunia 45
15. Nord-Vest (RO) Rumunia 47
16. Lubelskie Polska 48
16. Podkarpackie Polska 48
16. Warminsko-mazurskie Polska 48
19. Podlaskie Polska 49
19. Swietokrzyskie Polska 49

Tab. 16. Zréznicowanie PKB na mieszkanica w Unii Europejskiej / Zrodto: Regional GDP per capita in the EU in 2013: seven
capital regions among the ten most prosperous, Eurostat, 90/2015 — 21 May 2015
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Regiony (NUTS) mlzlézro per caF;)li(tBa euro ml: IIffllgs = == [:;el;‘;aplta IEI;(SB, I'EJleJTZCBa:T(t)?)
EU28 13518 112 26 600 13518112 26 600 100
POLSKA 396 111 10 300 689 253 17 900 67
Region Centralny 111 045 14 200 193 224 24700 93
Lodzkie 24172 9 600 42 060 16 700 63
Mazowieckie 86 873 16 400 151 164 28 500 107
Region Poludniowy 79 866 10 000 138971 17 500 66
Malopolskie 30508 9100 53085 15 800 59
Slaskie 49 358 10 700 85 886 18 600 70
Region Wschodni 49776 7 400 86613 12 800 48
Lubelskie 15693 7 300 27 306 12 600 48
Podkarpackie 15578 7 300 27 107 12 700 48
Swiqtokrzyskie 9544 7 500 16 607 13 100 49
Podlaskie 8961 7 500 15593 13 000 49
Region
Pélnocno-Zachodni 62177 10 000 108 190 17 400 66
Wielkopolskie 38 486 11 100 66 968 19 300 73
Zachodniopomorskie 14 887 8700 25903 15100 57
Lubuskie 8804 8 600 15319 15 000 56
Region 41953 10700 73000 18 600 70
Potudniowo-Zachodni
Dolno$laskie 33581 11 500 58 432 20100 76
Opolskie 8372 8300 14 568 14 500 54
Region Pétnocny 51294 8800 89253 15300 58
Kujawsko-Pomorskie 17 759 8500 30901 14 800 56
Warminsko-Mazurskie 10 727 7 400 18 665 12 900 48
Pomorskie 22 808 9900 39 687 17 300 65

* Standard sily nabywczej, w skrdcie PPS, jest sztuczng jednostka walutows. Teoretycznie za jeden PPS mozna kupi¢
te samg ilo$¢ dobr i ustug w danym kraju

Tab. 17. PKB na mieszkanca w 2013 r. w regionach Polski / Zzrédlo: Eurostat

Konkurencyjnosc regionow

Tak wigc zwiekszenie dostepnosci transportowej moze by¢ jednym z podstawowych sposobéw na zwiekszenie
konkurencyjnosci regionéw i realizacje unijnej polityki niwelowania réznic w rozwoju regionalnym.

Indeks konkurencyjnosci regionéw UE (ang. Regional Competitiveness Index, RCI) jest miernikiem, ktéry umoz-
liwia syntetyczne przedstawienie terytorialnej konkurencyjnosci dla kazdego z regionéw na poziomie NUTS 260,

60 NUTS (fr. Nomenclature des Unites Territoriales Statistique, ang. Nomenclature of Territorial Units for Statistics) — jednostka
terytorialna UE utworzona na potrzeby statystyczne — Nuts 2 to obszary o liczbie ludnosci od 800 tys. do 3 mln.

n
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php/ [dostep: 26.03.2015]
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utworzonym na podstawie globalnego indeksu konkurencyjnosci GCI (ang. Global Competitiveness Index), opra-
cowanego w ramach Swiatowego Forum Ekonomicznego. Indeks RCI obejmuje 11 kategorii w trzech grupach:
podstawowej, wydajnoéciowej i innowacyjnej. Indeks przedstawia poziom rozwoju danego regionu przez podkre-
$lenie podstawowych probleméw w regionach stabiej rozwinietych oraz uwypuklenie zdolnosci innowacyjnej
w regionach bardziej rozwinietych. W ramach tych 11 kategorii mozna zmierzy¢ natezenie zjawisk nie tylko
istotnych dla przedsigbiorstw, ale takze waznych dla mieszkanicow danego regionu i majacych wplyw na jakos¢
ich zycia. W grupie podstawowej jednym z czynnikdéw jest infrastruktura transportu®! determinujgca dostepnosé
transportowaq.

Dostepno$¢ transportowa uzalezniona jest od wielu czynnikéw, m.in. od jako$ci infrastruktury transportu, czesto-
tliwosci polaczen, kosztu transportu, mozliwosci wyboru galezi czy $rodka transportu, jakosci ustug transporto-
wych, jak i preferencji uzytkownikéw. Podstawowym warunkiem dostepnosci jest jednak stworzenie odpowiedniej
jakoéci infrastruktury transportu, najlepiej kilku gatezi, co umozliwi uzytkownikom wybor i elastyczne dostoso-
wanie podazy ustug transportowych do potrzeb. Jest to warunek konieczny rozwoju spoleczno-gospodarczego, cho¢
niewystarczajacy.

Poréwnanie wartosci indeksu RCI w 2013 roku (rys. 58) i wskaznika dotyczacego dostgpnosci transportowej
(rys. 57) uwidacznia duzg zgodno$¢, co potwierdza role transportu w ksztaltowaniu konkurencyjnosci regionu.

Wskaznik konkurencyjnosci regionéw nad dolng Wista

Z rys. 59 wynika, Ze regiony zlokalizowane nad dolng Wista charakteryzuja si¢ zréznicowanym wskaznikiem

konkurencyjnosci:

« najwyzszym: wojew6dztwo mazowieckie (-0,5-< 0,00 $redniej 28 krajow UE)

« $rednim: wojewédztwo pomorskie (—1-< 0,5 $redniej 28 krajéw UE)

 najnizszym: wojewodztwo kujawsko-pomorskie (<-1 $redniej 28 krajéow UE).

W badaniach tego czynnika na potrzeby indeksu konkurencyjnosci regionéw UE uwzgledniane sa nastepujace wskazniki:

« potencjalna dostepno$¢ transportem samochodowym

« potencjalna dostepno$¢ transportem kolejowym

o liczba pasazeréw transportu lotniczego (dzienna liczba pasazeréw mieszkajacych w zasiggu 90 minut jazdy
samochodem)®2,

Potwierdza to tez¢ o niewystarczajacym potencjale tych galezi transportu i potrzebie ich wsparcia przez trans-
port wodny $rédladowy na dolnej Wigle. Nie mniej wazny dla rozwoju regionalnego jest rozw6j réznych form
turystyki wodnej, zwigkszajacy atrakcyjnos¢ turystyczng regiondw.

il

EU-28=0

e

<-1.00
-1.00-<-0.50
0.50-<0.00
0.00-<0.50

B os0-<1.00
! >=1.00

Rys. 59. Wskaznik konkurencyjnosci regionéw w regionach nad dolng Wislg / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rys. 58

Kujawsko-
&-pomorskie

61 L. Dijkstra, P. Annoni, K. Kozovska, A New Regional Competitiveness Index: Theory, Methods and Findings, European Union
Regional Policy Working Papers 2011, nr 2.
62 P. Annoni, L. Dijkstra, EU Regional Competitiveness Index RCI 2013, Report EUR 26060 EN, Join Research Centre, European
Union 2013, s. 45.
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Kaskada Dolnej Wisty a rozwoj regionalny

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze budowa Kaskady Dolnej Wisly jako inwestycja infrastrukturalna moze wplyna¢
w istotny sposéb na rozwdj regionalny, przyczyniajac si¢ m.in. do:

fagodzenia takich probleméw spoleczno-gospodarczych jak bezrobocie, stwarzajac duze zapotrzebowanie
na sile robocza niezbedna do realizacji inwestycji infrastrukturalnych; dlugi okres realizacji inwestycji tego
typu powoduje, Ze zapotrzebowanie na sif¢ robocza w tym sektorze jest wzglednie trwale i przyczynia si¢ do:

ograniczenia negatywnych skutkéw spotecznych bezrobocia (patologie, wzrost przestepczosci itp.)
zmniejszenia nakladéw finansowych na zasitki dla bezrobotnych
wzrostu efektywnego popytu na rynku i tym samym dziata stymulujaco na rozwoj gospodarczy

zmniejszania dysproporcji w poziomie rozwoju spofeczno-gospodarczego regionéw poprzez:

stworzenie sprzyjajacych warunkéw dla inwestordw (perspektywa stworzenia korzystnych powigzan trans-
portowych wplywa na zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej terenéw w danym regionie)
zapotrzebowanie na realizacje inwestycji towarzyszacych przedsiewzigciom infrastrukturalnym, np. rozwoj
infrastruktury turystycznej, powodujacy wzrost atrakcyjnosci zacofanych regiondéw, przeciwdziatajacy
wyludnianiu si¢ tych regionéw, powodujacy korzystne zmiany struktury zatrudnienia — wzrost zatrudnienia
w dzialalnosci pozarolniczej

ulatwienie migracji wykwalifikowanej sity roboczej

pobudzenie rozwoju miejscowego przemystu materialéw budowlanych przez stworzenie dlugotrwalego
znacznego zapotrzebowania na tego typu materiaty

wzrost popytu na rynku, zwigzany z realizacj inwestycji

zmniejszania kosztéw zewnetrznych transportu poprzez:

ksztaltowanie proekologicznej struktury galeziowej systemdw transportowych

zmniejszenie kongestii

zwiekszenie stopnia bezpieczenistwa wskutek poprawy struktury galeziowej przewozow i zmniejszenia nate-
zenia ruchu na drogach

. s .
Uwarunkowania | , Rozwodj regionalny
Bl t
r Rozwdj gospodarczy
Infrastruktura ﬁ M ieab it
= wzrost liczby przedsiebiorstw
transportu 5 | produkcyinych
* porty morskie y £ = rozwoj ustug
= centra logistyczne J J
» Kaskada Dolnej Wisly n 2
- 0 a Wzrost zamoznosci
5, - wzrost dochoddw mieszkaricow
Transport < = wplywy z podatkow
= dostepnosé transportowa i = wphywy z turystyki
= wielkos¢ i struktura n =
przewozow 9 p Poprawa standardu zycia
>, e ] = zaspokojenie potrzeb wodnych
S a * poprawa jakosci Srodowiska
t = * zmniejszenie zagrozenia
Turystyka wodna v )/ TRERHETIE
" G * poprawa bezpieczerstwa
= infrastruktura turystyczna y na drogach
= kompleksowa oferta J
L Y n Zmniejszenie strat powodziowych
a
—

Rys. 60. Kaskada Dolnej Wisly a rozwéj regionalny / zrédlo: opracowanie wlasne
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o rozwoju turystyki wodnej, co spowoduje utworzenie dodatkowych miejsc pracy i wplywy z turystyki
» zmniejszania zagrozenia powodziowego (rys. 60).

2.6. Zaspokojenie potrzeb wodnych

Water Exploitation Index

Istotnym argumentem zagospodarowania dolnej Wisly jest mozliwo$¢ poprawy bilansu wodnego. Aktualny stan zago-
spodarowania zasobéw wodnych w Polsce nie gwarantuje bowiem wlasciwego zaspokojenia potrzeb wodnych. Kwestii
tej nie mozna bagatelizowa¢, gdyz pod wzgledem zasobéw wodnych w przeliczeniu na jednego mieszkanca (rys. 61), jak
ijednostke powierzchni (rys. 62) Polska nalezy do najubozszych krajéw w Europie. Srednie calkowite zasoby odnawialne
w Polsce na przestrzeni minionych 20 lat wynosily nieco ponad 63 mld m3. W przeliczeniu na 1 mieszkarica stanowi
to ok. 1,6 tys. m3 i jest to poziom prawie 3-krotnie mniejszy niz przecietna w Europie (4,6 tys. m3)63.

Polska nalezy takze do grupy krajow obarczonych znaczng presja zwigzang z koniecznoscig racjonalnego gospo-
darowania woda (rys. 63)%4. Skala tej presji, a tym samym i uzaleznienia gospodarki od zasobéw wod moze by¢
mierzona za pomocg wskaznika Water Exploitation Index, bedacego relacja wielkosci poboru wody na potrzeby
gospodarki i ludnosci do wielkosci zasobéw wodnych. W Polsce wskaznik ten w latach 1990-2013 zmniejszyt sie
224% do 17,9%. Mimo to jest nadal zbyt wysoki, bowiem zgodnie z Europejska Agencja Srodowiska za maksymalng
warto$¢ krytyczna, $wiadczacg o ,,bezstresowym” korzystaniu z zasobéw wodnych, przyjmuje sie poziom 16%05.
W Polsce istnieje realne ryzyko poglebienia si¢ problemu deficytu wody. Zasoby wodne Polski cechuje bowiem
duza nieréwnomierno$¢ przestrzenna. Do obszaréw najmniej zasobnych w wode na 1 mieszkanca, jak wynika
zrys. 64, nalezg obszary nalezace do regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej w Gliwicach, Wroctawiu, Poznaniu
i Warszawie. W przeliczeniu na jednostke powierzchni do obszaréw najbardziej deficytowych pod wzgledem
zasobow wod powierzchniowych nalezy region RZGW Poznan (0,13 mln m3 na 1 km?), Krakéw (0,30 mln m3
na 1 km?), Wroclaw (0,30 mln m3 na 1 km?) i Warszawa (0,33 mln m3 na 1 km?)%. Do obszaréw zagrozonych
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Rys. 61. Zasoby wodne w Polsce na 1 mieszkanca na tle wybranych krajow UE (m?) / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
Ochrona srodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014; Maly rocznik statystyczny Polski 2015, GUS, Warszawa 2015

63 Maly rocznik statystyczny Polski 2015, GUS...

o4 Water exploitation index, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/efreshTableAction.o?tab=table&plugin=1&p-
code=tsdnr310&language=en [dostep: 20.10.2015].

65 M. Gutry-Korycka i in., Zasoby wodne a ich wykorzystanie, ,Nauka” 2014, nr 1.

66 Ochrona $rodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014.
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Rys. 62. Zasoby wodne w Polsce na jednostke powierzchni na tle wybranych krajéow UE (tys. m3/km? powierzchni) / zrodto:
opracowanie wlasne na podstawie: Ochrona srodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014; Maty rocznik statystyczny Polski 2015,
GUS, Warszawa 2015
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Rys. 63. Poziom uzaleznienia gospodarki od zasoboéw wodnych w wybranych krajach UE mierzony za pomocg wskaznika
Water Exploitation Index / Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: Ochrona srodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014; Water
Exploitation Index Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tsd-
nr310&language=en [dostep: 20.10.2015]

deficytem wody w Polsce nalezg zatem: Mazowsze, Kujawy, Wielkopolska, wojewddztwo todzkie i $wigtokrzyskie.
Problem zasoboéw wodnych dotyczy takze regiondw polozonych nad dolng Wisla.

Jednym z podstawowych czynnikéw decydujacych o wielkoéci zasobéw wodnych sa opady atmosferyczne.
W Polsce wystepuje bardzo duze zréznicowanie obszarowe poziomu rocznych opadéw. Jak wynika z rys. 65, region
dolnej Wisty (w tym zwlaszcza region Kujaw) nalezy do obszaréw o najnizszych opadach atmosferycznych, ktére
ksztattuja si¢ w granicach 500-600 mm. Istnieje wiec ryzyko poglebiania sie deficytu wody na tym obszarze.

Zasoby dyspozycyjne

Stosunkowo niewielkie zasoby dyspozycyjne wody w Polsce sa takze konsekwencja braku wlasciwego zagospoda-
rowania wod powierzchniowych. Obecny stan zagospodarowania gléwnych wéd powierzchniowych w Polsce nie
gwarantuje dostatecznego zabezpieczenia gospodarki przed deficytem wody, a takze nie zapewnia, jak wczesniej
wspomniano, odpowiedniej ochrony w okresach nadmiaru wody. Zagospodarowanie wod powierzchniowych, w tym
poprzez kaskadyzacje dolnej Wisly, jest tym bardziej uzasadnione, ze gléwnym Zrédlem zaopatrzenia gospodarki
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Rys. 64. Zasoby wodne wedlug RZGW w tys. m3 na mieszkanca na rok / zrédto: Diagnoza aktualnego stanu gospodarki wodnej.
Zalacznik 1 do Projektu Polityki wodnej paristwa 2030 (z uwzglednieniem etapu 2016), Ministerstwo Srodowiska, Krajowy
Zarzad Gospodarki Wodnej, Warszawa 2010

Sumy opadow (izohiety):
Precipitation (isohyets):
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Rys. 65. Rozktad przestrzenny sumy rocznych opadéw atmosferycznych w Polsce / Zrodto: Maty rocznik statystyczny 2001,
GUS, Warszawa 2001; Maly rocznik statystyczny Polski 2015, GUS, Warszawa 2015

narodowej sa wody powierzchniowe. W 2011 roku pobér wéd powierzchniowych pozwolil na pokrycie ponad
85%, a w 2013 roku ponad 84% potrzeb wodnych gospodarki®?, zwlaszcza w zakresie celow produkeyjnych®s.
Gléwna cze$¢ zasobéw powierzchniowych (95,5%) odplywa bezposrednio do Baltyku®®. Stad tez jednym
ze sposobow zwiekszenia zasobdw dyspozycyjnych wéd jest magazynowanie wody odptywowej. Obecne mozli-
wosci magazynowania wody w Polsce s3 zdecydowanie za niskie i w efekcie nie majg wigkszego znaczenia dla
poprawy bilansu wodnego w kraju. Catkowita pojemnosé¢ zbiornikow retencyjnych w Polsce wynosi ok. 4 mld m3
i odpowiada niespetna 6% objetosci Sredniego rocznego odplywu z wielolecia” (Srednio w $wiecie magazynuje si¢
ok. 11% odplywow).

67 Ochrona srodowiska 2012, 2014, GUS, Warszawa 2012, 2014.

68 Wody podziemne, jako znacznie lepszej jako$ci, wykorzystywane s przede wszystkim do celow zaopatrzenia ludnosci

w wode do picia.

% M. Gutry-Korycka i in., op. cit.

70 Diagnoza aktualnego stanu gospodarki wodnej, Zalacznik 1 do Projektu Polityki wodnej panstwa 2030 (z uwzglednieniem
etapu 2016), Ministerstwo Srodowiska, Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej, Warszawa 2010.
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Rys. 66. Pobor wody na cele produkeyjne oraz do nawadniania w rolnictwie i lesnictwie w mln m3/ zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Ochrona srodowiska 2014, GUS, Warszawa 2014; Maly rocznik statystyczny Polski 2015, GUS, Warszawa 2015

Znaczne zwiekszenie mozliwosci retencyjnych mozna uzyska¢ m.in. poprzez zabudowe kaskadowa rzek.
Zbiornik wodny powyzej stopnia wodnego we Wioctawku ma pojemnos¢ calkowita, przy maksymalnym
poziomie pietrzenia - maks. PP, 370 mln m3 pojemnos¢ catkowita forsowana (krétkotrwata) wynosi
450 mln m3. Budowa kolejnych stopni wodnych na dolnej Wisle pozwolitaby na magazynowanie ok. 1,2 mld m3
wody.

W 2013 roku do celéw produkeyjnych oraz nawadniania w rolnictwie i le$nictwie pobrano w kraju ok. 8,6 mld m3
wody, z czego 7,2 mld m? pochodzilo z wéd powierzchniowych. Jak wynika z rys. 66, pobér wody na wymie-
nione cele w wojewodztwach powiazanych bezposrednio z dolng Wisla wynosit tacznie prawie 2,7 mld m3.
Zmagazynowane zasoby wod przy kolejnych stopniach pietrzacych na dolnej Wisle pozwolilyby zatem na skutecz-
niejsze zaspokojenie tych potrzeb poprzez zmniejszenie uzaleznienia zaopatrzenia od warunkow naturalnych.

Zwigkszenie zasobow wodnych poprzez zagospodarowanie dolnej Wisly moze w efekcie przyczynic¢ sie

do zmniejszenia presji na oszczedne gospodarowanie wodg i zmniejszenia uzaleznienia gospodarki od zasobow
wodnych. W Polsce istnieje rzeczywista potrzeba kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty.
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lll. Zagrozenia zwigzane z zaniechaniem
realizacji KDW

3.1. Straty powodziowe

Rezygnacja z kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisly jest rownoznaczna z ograniczeniem
zakresu funkgji petnionych przez cieki wodne i tym samym ze zmniejszeniem korzysci spoleczno-gospodarczych
nazywanym kosztami zaniechania. Oznaczaja one utrate korzysci, jakie bylyby osiagniete przez gospodarke
ispoleczenistwo w warunkach zrealizowania tego projektu gospodarczego. Korzysci te sa zwiazane zaréwno z unik-
nieciem strat i kosztéw ponoszonych przez gospodarke i spoleczenstwo, jak i z mozliwoscia uzyskania dodatko-
wych korzysci, ktorych nie mozna byloby osiagna¢ w wyniku zaniechania zagospodarowania dolnej Wisty.
Zagrozenia zwigzane z ochrong przeciwpowodziowa, wynikajace z zaniechania budowy Kaskady Dolnej Wisly,
dotycza:

« zagrozenia stopnia wodnego we Wloclawku

 zmarnowanych nakltadéw na tymczasowe ratowanie tego stopnia

« potencjalnych strat powodziowych, ktére mozna byloby unikna¢ w przypadku budowy KDW.

Najwigksze zagrozenia zaniechania realizacji KDW zwigzane s ze stopniem wodnym we Wloclawku. Stopien ten
zaprojektowany jako jeden z integralnych elementéw Kaskady Dolnej Wisty, wybudowany w latach 1962-1970,
utworzyl najwiekszy w Polsce zbiornik wodny przeplywowy z elektrownia wodng o mocy 160 MW.

W tym okresie budowane byly kaskady stopni wodnych w zasadzie na wszystkich wigkszych rzekach Europy
(Rodan, Ren, Men, Dunaj, Weltawa, Laba, Wag, Wolga, Dniepr), ale w innych krajach zabudowy kaskadowe rzek
zostaty w sposob kompleksowy zakoriczone, a w Polsce na dolnej Wisle nie”l.

71 'W. Depczynski, op. cit..
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Zagrozenie stopnia wodnego we Wioctawku

Stopienn wodny Wloclawek pracuje juz od prawie 45 lat jako pojedynczy obiekt pietrzacy, bez przewidywanego
podparcia nastepnym stopniem. Warunki pracy budowli odbiegaja wiec znacznie od przyjetych w projekcie.
Dotychczasowe rozmiary erozji w dolnym stanowisku przekroczyly juz kilkakrotnie przewidywania projektowe,
a wynikajace stad obnizenie poziomu wody w rzece ok. 2,5-3,0 m stworzyto warunki, do ktérych obiekty stopnia
oraz budowle i urzadzenia zlokalizowane ponizej nie zostaly przystosowane. Budowle stopnia musza utrzymywa¢
parcie wody o wysokosci 14 m, tj. ponad 25% wigksze od projektowanego. Niekorzystne warunki pracy stopnia
wodnego Wioctawek powoduja pogarszanie si¢ ogdlnego stanu jego obiektéw i zmniejszajg bezpieczenstwo jego
funkcjonowania, stwarzajac zagrozenie zawalenia sie stopnia72.

Skutki katastrofy

W przypadku katastrofy przy poziomie zwierciadta wody zblizonym do normalnego poziomu pigtrzenia (NPP)

i zniszczenia zapory czolowej stopnia Wloclawek nastapi zalanie terenéw polozonych w dolinie Wisly ponizej

stopnia. Obszary zagrozone ponizej stopnia wodnego Wloctawek podzielono na trzy strefy:

a. Istrefa — obejmuje obszar od SW Wloctawek (674,85 km) do dolnej granicy miasta Wloctawka (682,00 km) -
dtugos¢ strefy 7 km; zagrozenie zniszczeniami w obrebie miasta Wloclawka dotyczy dolnego tarasu prawo-
brzeznej dzielnicy Szpetal

b. 1II strefa — odcinek rzeki od 682,00 km do 703,00 km (dtugos¢ strefy 21 km); w tej strefie znajduja si¢ obszary
polozone po obu stronach rzeki, gléwnie uzytkowane rolniczo z zabudowa gospodarczg oraz teren nisko poto-
zonej zabudowy miasta Nieszawy

Odlegtosc

Czas dobiegu

: o o Liczba Liczba 5 Srednia grubos¢
Strefa: Gmina Miejscowos¢ od zapory 2 . & czofafali
(km) zagrod  mieszkancow (godz, min) warstwy zalewu (m)

Wioctawek - .
1 Szpetal Doln 4+7 100 410 2,12 min 1,5

Wioclawek 2 B 2,36 mi
1 Korabniki 8+13 43 172 > mlfl 3,0

+3,54 min
Bogpomoz St 16 2 9 4,18 min 2,0
I | Szpetal Gérny = o
Bobrowniki 20 9 40 4,54 min 3,0
II Przypust Dolny 26 2 9 5,30 min 1,0
Nieszawa
11 Siarzewo 31 25 120 7,18 min 1,5
Aleksandréow
111 Ott 44 4 17 8,42 mi 2,0
Kujawski oczyn min

Wielka .

II1 5 Brzoza 45 2 10 8,50 min 2,0
Nieszawka
111 Lubicz Grabowiec 47 4 17 9 godz. 1,0
Razem 191 804

Tab. 18. Miejscowoéci zagrozone zalaniem po awarii zapory / zrodto: S. Gawlowski, Odpowiedz sekretarza stanu w Ministerstwie
Srodowiska - z upowaznienia ministra - na interpelacje nr 16249 w sprawie stanu technicznego tamy na Wisle we Wiloctawku,
Warszawa, 6 lipca 2010

72 Zagrozenie dla stopnia wodnego na Wisle we Wloctawku: wypowiedz prof. dr. hab. inz. Wojciecha Wolskiego, przewodnicza-
cego Sekgji Konstrukeji Hydrotechnicznych Komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej PAN [w:] ENERGIA XXI - Prywatyzacja
polskiej energetyki, cz. 4. Dodatek reklamowy do ,,Rzeczpospolitej” nr 62 (5532), 14 marca 2000.
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swta Py e
I 32 21 41
11 190 126 243
1T 1210 805 1548
Razem 1432 952 1832

* Wedtug rocznika statystycznego obsady inwentarzem 100 ha uzytkow rolnych
dla bytego wojewddztwa wloctawskiego (koni - 10,7, bydta - 66,5, trzody - 127,9)

Tab. 19. Grunty rolnicze aktualnie uzytkowane oraz ilos¢ inwentarza na terenach zagrozonych / zrédlo: S. Gawlowski,
Odpowiedz sekretarza stanu w Ministerstwie Srodowiska — z upowaznienia ministra - na interpelacje nr 16249 w sprawie stanu
technicznego tamy na Wisle we Wloctawku, Warszawa, 6 lipca 2010

c. III strefa — od granic miasta Nieszawy (703,00 km) do miasta Torunia (731,00 km) - dlugos¢ strefy 28 km,
w ktorym fala traci wlasciwosci niszczace; w tej strefie zagrozone sa nisko zabudowane tereny z zabudowa
mieszkalno-gospodarcza, rolnicze oraz nisko polozne tereny miejskie w Toruniu (gléwnie ogrody dzialkowe
i trasy komunikacyjne).

Miejscowosci i grunty rolne zagrozone zalaniem przedstawiono w tab. 18 i 19. Przytoczone dane pochodzg z 1998

roku i maja tendencje wzrostowa w zwiazku z dalsza zabudowa na terenach zagrozonych katastrofa.

Przejécie fali katastrofalnej moze spowodowa¢ ponadto:

o powazniejsze zaklocenia w poborze wody

» czasowe ograniczenia pracy urzadzen zaktadéw produkcyjnych znajdujacych sie ponizej stopnia

« zniszczenia infrastruktury drogowej i zaktdcenia komunikacyjne:

- w I strefie: na 0,4 km drog krajowych
- w I strefie: na 2,1 km drég krajowych

o zniszczenie przeprawy przez stopnien wodny Wloctawek

 czasowe wylaczenie z uzytkowania mostu drogowego we Wioctawku?3.

W celu ograniczenia niekorzystnych zjawisk wystepujacych w rejonie stopnia wodnego Wtoctawek prowadzone

byly w calym okresie eksploatacji, i s3 prowadzone dotychczas, réznego rodzaju dziatania zaradcze, jak np. zreali-

zowanie progu ponizej jazu i elektrowni. Maja one jednak wylacznie charakter dziatan doraznych, skutecznych
jedynie w ograniczonym przedziale czasowym?74.

Do najwazniejszych prac nalezy zaliczy¢:

» budowe tymczasowego progu pietrzacego ponizej jazu i elektrowni wodnej (w latach 1997-2000) w celu

I zapewnienia im wiasciwego funkcjonowania (prég wymagal remontéw w zasadzie po kazdej wielkiej

wodzie i po przejsciu kry przez przelewy jazu), w 2007 roku prog zostal przebudowany

« wzmocnienie podioza pod fundamentami muréw oporowych jazu (2000)

o wzmocnienie podloza pod plytami jazu (2003-2004)

o drenaz strefy przyczétkowej jazu w postaci ekranu zwirowego (2003)

« zabudowe wybojow w rejonie filaréw mostu drogowego we Wloctawku (2003)

« przebudowe odcinka Wisty pomigdzy stopniem i miastem (2004-2005)

« modernizacje¢ progu podpierajacego, m.in. obudowa ptytami betonowymi (2007)

« budowe dodatkowego nasypu ziemnego wzdluz odpowietrznej podstawy skarpy zapory ziemnej (2008 )

o realizacje programu ,Poprawa stanu technicznego i bezpieczenstwa powodziowego Stopnia Wodnego

73 S. Gawlowski, Odpowied? sekretarza stanu w Ministerstwie Srodowiska — z upowaznienia ministra — na interpelacje nr 16249
w sprawie stanu technicznego tamy na Wisle we Wioctawku, Warszawa, 6 lipca 2010.
74 Zagrozenie dla stopnia wodnego na Wisle we Wioctawku. ..
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Wrhoctawek” (koszt programu 123 mln zt); pierwszy etap zakonczono w 2014 roku, drugi etap prac jest w trakcie
realizacji’®.

Wymienione prace i zwigzane z nimi koszty, majace na celu bezpieczne uzytkowanie stopnia Wloclawek,
wynikaja z braku stopnia w Ciechocinku lub Nieszawie.

Zamiast corocznie ponosi¢ ogromne koszty na zapewnienie bezpiecznego uzytkowania stopnia wodnego
Wiloclawek, aby uchroni¢ go przed katastrofa budowlana, nalezy wybudowac¢ kolejny stopien’. Dodatkowe
koszty poniesiono réwniez na budowe tych mostéw przez Wisle, ktore w przypadku budowy kaskady biegtyby
korong zapory. Wybudowanie tych mostéw w miejscach przewidzianych na budowe zapory jest obecnie
dodatkowym utrudnieniem przy projektowaniu kaskady - zmusza do zmiany lokalizacji stopni wodnych.

Naktady na ograniczenie strat

Do kosztéw zaniechania nalezy tez doliczy¢ znaczng czgé¢ strat powodziowych. Co prawda, zmieniajace sie
warunki naturalne, charakteryzujace si¢ wiekszym nasileniem pogodowych zjawisk ekstremalnych, powoduja,
ze przy wystapieniu zespotu niekorzystnych warunkéw moze pojawic¢ sie zagrozenie powodziowe nawet tam, gdzie
ochrona przeciwpowodziowa jest bardzo dobra, jednak ryzyko to nalezy redukowac. Stan obecny w rejonie dolnej
Wisly na pewno nie spelnia wspolczesnych oczekiwan w zakresie ochrony przeciwpowodziowej.

Naklady na pokrycie strat powodziowych tylko czgéciowo rekompensuja te straty, zazwyczaj po wigkszych
powodziach przez wiele lat nie osiagga sie na terenach zalanych stanu wyjsciowego. Sa to $rodki, ktére nie
poprawiaja stanu zagrozenia. Gdyby te same srodki zainwestowa¢ w kompleksowe zagospodarowanie drogi
wodnej, straty powodziowe zostalyby wyeliminowane lub przynajmniej powaznie zmniejszone.

3.2. Problemy transportowe, zagrozenie pozycji konkurencyjnej portow
morskich

Droga wodna dolna Wista przebiega w waznym korytarzu transportowym péinoc — potudnie, w ktérym juz dzi$
dotkliwe s problemy kongestii. Czy bez transportu wodnego $rodladowego mozna zaspokoi¢ potrzeby trans-
portowe w tej relacji? Duzy zakres substytucji w transporcie powoduje w wielu relacjach, ze przewozy drogami
wodnymi mogg by¢ zastapione przez inne galezie transportu, jednak sg takie relacje, gdzie mozliwosci zaréwno
transportu samochodowego, jak i kolejowego zostaty wyczerpane. Cho¢ wigc ostatecznie popyt zostanie zaspoko-
jony, to brak wsparcia ze strony transportu wodnego srédladowego przyczynia sie do kongestii i w efekcie obni-
zenia jako$ci ustug transportowych oraz wzrostu kosztéw transportu, zagrozenia bezpieczenstwa i utraty atrak-
cyjnosci regionéw dotknietych tymi problemami, ktére najostrzej moga wystapi¢ w rejonach portéw morskich,
zagrazajac ich pozycji na rynku.

Zagrozenie bezpieczenistwa

Jednym z powaznych probleméw w Polsce jest wysoki wskaznik ofiar §miertelnych wypadkéw w transporcie samo-
chodowym. Liczba ofiar $miertelnych wypadkéw w tej galezi transportu w Polsce w przeliczeniu na 1 mln miesz-
kancéw w 2014 roku wynosila 84, podczas gdy $rednio w krajach UE liczba ta byla wyraznie nizsza - 51 (rys. 67).
Jak wynika z rys. 68, jest to jednocze$nie jeden z najwyzszych wskaznikéw w krajach UE. Wyzszy wskaznik ofiar
$miertelnych w wypadkach w transporcie samochodowym w 2014 roku odnotowano jedynie na Litwie, w Rumunii,
Bulgarii i na Lotwie.

7> Materiatly RZGW Warszawa.
76 'W. Depczynski, op. cit.
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Rys. 67. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach w transporcie samochodowym na 1 mln mieszkanicow w Polsce na tle $redniej
UE-28 w latach 2005-2014 / zrédto: Road Safety 2014. How is your country doing?, Published by: European Commission,
Mobility and Transport DG, Brussels, European Union, 2015
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Rys. 68. Liczba ofiar émiertelnych w wypadkach w transporcie samochodowym na 1 mln mieszkanicéw w Polsce na tle krajow
UE-28 w 2014 1. / zrédto: Road Safety 2014. How is your country doing?, Published by: European Commission, Mobility and
Transport DG, Brussels, European Union, 2015

Znaczny poziom wypadkowosci w transporcie samochodowym powoduje, ze ponoszone sa z tego tytutu znacznie
koszty. W 2013 roku w Polsce koszty te stanowity 2,1% PKB, wraz z kosztami kolizji drogowych - 2,99% PKB77.

77" M. Sikorski, Koszty wypadkow drogowych, ,,Polska Gazeta Transportowa” 2015, nr 8.
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Rys. 69. Liczba wypadkéw w transporcie samochodowym w przeliczeniu na 100 tys. mieszkanicéw w Polsce wedlug woje-
wodztw w 2013 1. / zrédlo: Transport drogowy w Polsce w latach 2012 i 2013, GUS, Warszawa 2015

W 2013 roku PKB w Polsce w cenach biezacych wynidst 1662,7 mld z178, co oznacza, ze koszty wypadkéw drogo-
wych w Polsce stanowily facznie 49,7 mld 74, czyli w przeliczeniu na 1 wypadek (35 847 wypadkéw w 2013 roku)7?
1,39 min zt. W wojewddztwie pomorskim, kujawsko-pomorskim i mazowieckim w 2013 roku odnotowano
tacznie 8402 wypadki drogowes?, a zatem koszty, jakie z tego tytulu zostaty poniesione przez gospodarke, wyniosty
11,7 mld zt.

Istnieje wiec zagrozenie, ze ograniczony zakres miedzygateziowych przesunie¢ w podziale galeziowym zadan prze-
wozowych w obstudze portéw morskich nie bedzie sprzyjal poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
i zmniejszaniu kosztow wypadkow w transporcie samochodowym.

Wspomniane utrudnienia transportowe, zwigzane z przecigzeniem transportu samochodowego i kolejowego
w obstudze portéw morskich, moga takze przyczyni¢ sie do pogorszenia ich pozycji konkurencyjnej, a w konse-
kwencji spowodowag, ze cz¢$¢ potencjalnego popytu na przetadunki w portach morskich nie zostanie zreali-
zowana. Sytuacja ta miataby okreslone konsekwencje finansowe zaréwno dla portéw morskich, jak i gospo-
darki panstwa. W portach morskich w Polsce w 2013 roku przetadunek 1 tony tadunkéw byl Zrodlem
przychoddéw na poziomie ok. 31,3 zt i wyniku finansowego netto w wysokosci 2,6 zt (tab. 20). Przy utrzymaniu
tych relacji oznacza to w efekcie, Ze utrata 1 mln ton obrotéw portowych jest rbwnoznaczna z utratg przy-
chodéw na poziomie 31,3 mln zt i dochodu netto w wysokosci 2,6 mln zt.

Poprawa konkurencyjnosci portéw morskich ma takze znaczenie z punktu widzenia zachowania dochodéw
panstwa. Jak wynika z tab. 21, w ostatnich latach przetadunek 1 tony tadunkéw generuje 0,5 zt wpltywéw do budzetu
panstwa z tytutu podatku dochodowego. Analogicznie zatem, jak wczesniej stwierdzono, spadek obrotéw o 1 mln
ton oznacza dla panstwa zmniejszenie wplywow budzetowych z tytutu podatku dochodowego o 500 tys. zt.

78 Roczne wskazniki makroekonomiczne. Rachunki narodowe ESA 2010 [online], stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rachunki-naro-
dowe/roczne-rachunki-narodowe/ [dostep: 4.08.2015].

79 Transport drogowy w Polsce w latach 2012 i 2013, GUS, Warszawa 2015.

80 Transport - wyniki dziatalnosci 2015, GUS, Warszawa 2015.

84



III. ZAGROZENIA ZWIAZANE Z ZANIECHANIEM REALIZAC)I KDW

Obroty Przychody netto s e
tadunkowe Prmctlggdy Wynik Wynik ze sprzedazy Wymll;:lllrgssowy Wymlt‘f;ltaonsowy
vr\:]g:;t(?ccl:' ze sprze- ﬁr;:‘:sggvy fm:::tc:)wy d:’of:::gw w relacji do obrotow w relacji do obrotow
dazy fadunkowych tadunkowych
w Polsce (minzb) (min zt) (minzt) fadunkowych (zt/tone) (zttone)
(mlnton) (zt/tone) € €
2005 54,8 799,2 76,1 59,3 14,6 1,4 1,1
2006 53,1 809,8 84,5 66,9 15,2 1,6 1,3
2007 52,4 818,0 95,3 75,8 15,6 1,8 1,4
2008 48,8 818,3 -12,3 -93 16,8 -0,2 -0,2
2009 45,1 1460,9 36,6 21,6 32,4 0,8 0,5
2010 59,5 1631,4 111,6 65,5 27,4 1,9 1,1
2011 57,7 1460,1 70,3 7,6 25,3 12 0,1
2012 58,8 1587,2 137,2 53,3 27,0 2,3 0,9
2013 64,3 2010,2 210,7 165,1 31,3 33 2,6

Tab. 20. Obroty tadunkowe i wybrane wyniki finansowe (w cenach biezacych) portéw morskich na dziatalno$ci zwigzanej

z przetadunkami, magazynowaniem i przechowywaniem towaréw w portach morskich w Polsce / Zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej. Rocznik branzowy, GUS, Szczecin 2014, 2013, 2012, 2011, 2010, 2009,
2007, GUS, Warszawa

Obrotytadunkowe Podatek dochodowy* Relacja podatku dochodowego
w portach morskich ogétem (min t) (minzt) do przetadunkéw (z4/t)
2005 54,8 17,5 0,3
2006 53,1 17,6 0,3
2007 52,4 19,4 0,4
2008 48,8 -3 -0,1
2009 45,1 15 0,3
2010 59,5 22,8 0,4
2011 57,7 9,8 0,2
2012 58,8 27,1 0,5
2013 64,3 34,5 0,5

* Obowigzkowe obcigzenia wyniku finansowego brutto z tytulu podatku dochodowego w odniesieniu do przetadunkéw, maga-
zynowania i przechowywania towaréw w portach morskich

Tab. 21. Obowigzkowe obcigzenia wyniku finansowego brutto z tytutu podatku dochodowego na dziatalnoéci zwigzanej

z przetadunkami, magazynowaniem i przechowywaniem towaréw w relacji do obrotéw w portach morskich w Polsce / Zrodto:
opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej. Rocznik branzowy, GUS, Szczecin 2014, 2013,
2012, 2011, 2010, 2009, 2007, GUS, Warszawa
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Przecigtne zatrudnienie przy

apo e o gt PR sl
(mlnton) . prz;c::m‘anlzrr:ﬁ\inclﬁrow (liczba zatrudnionych/min ton)
2005 54,8 5391 98,4
2006 53,1 5275 99,3
2007 52,4 5011 95,6
2008 48,8 4779 97,9
2009 45,1 7768 172,2
2010 59,5 6584 110,7
2011 57,7 6452 111,8
2012 58,8 7024 119,5
2013 64,3 6927 107,7

Tab. 22. Zatrudnienie zwigzane z dziatalnoécig przy przetadunkach, magazynowaniu i przechowywaniu towaréw w relacji
do obrotéw w portach morskich w Polsce / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej.
Rocznik branzowy, GUS, Szczecin 2014, 2013, 2012, 2011, 2010, 2009, 2007, GUS, Warszawa

Rozwdj portéw morskich ma réwniez okreslone znaczenie z punktu widzenia sytuacji na regionalnym rynku
pracy. Jak wynika z tab. 22, przecietnie w latach 2005-2013 na 1 mln ton obrotéw przypadalo 112,6 zatrudnionych.
Istnieje wiec ryzyko, ze spadek obrotéw portowych prowadzitby do zmniejszenia zatrudnienia w dzialalnosci zwia-
zanej z przetadunkami, magazynowaniem i przechowywaniem towaréw.

Poprawa funkcjonowania transportu na zapleczu portéw ujscia Wisty ma zatem istotne znaczenie takze z punktu
widzenia utrzymania dobrej kondycji finansowej portow morskich, wzrostu dochodéw panstwa i poprawy sytu-
acji na rynku pracy. Zegluga srédladowa powinna zatem by¢ postrzegana jako niezbedna w procesie zmniejszania
kongestii na zapleczu portéw morskich i konieczna dla dalszego rozwoju portéw morskich w Gdansku i Gdyni.

3.3. Problemy z iloscig i jakoscig wody

Do szczegbélnych zagrozen zwigzanych z zaniechaniem budowy Kaskady Dolnej Wisly nalezy poglebianie si¢
w Polsce problemu deficytu wody. Jak wczesniej wspomniano, przecigtne zasoby wod powierzchniowych w Polsce
wynosza 62 mld m3, jednak w roku bardzo suchym moga by¢ mniejsze niz 40 mld m3. Przyjmujac, ze zasoby niena-
ruszalne w Polsce to 23 mld m3, oznacza to, ze zasoby dyspozycyjne wynosza odpowiednio w roku przecietnym
40 mld m3, a w roku bardzo suchym mniej niz 17 mld m3. Brak odpowiedniej gwarancji zabezpieczenia zasobéw
dyspozycyjnych powoduje, ze 3/4 obszaru Polski zagrozona jest okresowymi deficytami wody3!, przy czym najcze-
$ciej 1 w najwiekszym stopniu problem ten dotyczy, oprocz Wielkopolski, takze regionéw polozonych nad dolng
Wisla (Mazowsza i Kujaw). Biorac pod uwage zmiany klimatyczne, istnieje powazne zagrozenie, ze problem zaopa-
trzenia réznych konsumentéw i uzytkownikéw w odpowiednia ilosci wody o wlasciwej jako$ci bedzie sie w tych
regionach poglebial i pojawial coraz czesciej. Konsekwencja suszy jest zmniejszenie przeptywu wody w rzekach
i w efekcie obnizenie poziomu wéd gruntowych i przesuszenie gleby.

81 Zasoby wodne, Katedra Hydrologii i Gospodarki Wodnej UL [online], http://hydro.geo.uni.lodz.pl/index.php?page=zasoby-
-wodne [dostep: 4.08.2015].
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Lesnictwo

W le$nictwie problem z woda powoduje wysuszenie $cidtki lesnej i wzrost pozardw, ktore sg przyczyna znacz-
nych strat materialnych. W 2013 roku pozary objely w Polsce tacznie 1289 ha laséw, w tym 26,5 ha w woje-
wodztwie kujawsko-pomorskim, 39,6 ha w wojewddztwie pomorskim i 296,3 ha w wojewodztwie mazo-
wieckim®2. Na podstawie prowadzonych szacunkow strat pozaréw laséw znajdujacych sie w Zarzadzie Lasoéw
Panstwowych (w 2013 roku 5,9 tys. zt na 1 ha pozaru lasu)®3, mozna oszacowac, ze w 2013 roku straty ponie-
sione w wyniku pozaréw laséw w obrebie regionu dolnej Wisty wyniosly 2,1 mln z1.

Rolnictwo

W rolnictwie w okresie wegetacji roslin susza moze réwniez spowodowaé powazne straty. Wedlug danych Instytutu
Uprawy, Nawozenia i Gleboznawstwa (IUNG), w okresie od 1 maja do 30 czerwca 2015 roku, zagrozenie susza
rolnicza w Polsce wystapito w 206 gminach (6,7% gmin kraju), tj. na 2,0% gruntéw ornych, w tym w wojewddztwie
kujawsko-pomorskim oraz mazowieckim.

W odniesieniu do zb6z jarych w wojewoddztwie kujawsko-pomorskim susza objeta 4,2%, a w wojewddztwie
mazowieckim 4,6% powierzchni gruntéw ornych84. Istnialo zagrozenie, Ze na obszarze tych wojewddztw
plony w 2015 roku beda przecietnie nizsze 0 20-30% w stosunku do $redniej wieloletniej®.

Przy zatozeniach, ze:

« powierzchnia zasiewéw zboz na obszarze wojewoddztwa pomorskiego, kujawsko-pomorskiego i mazowieckiego
wynosi 1900 tys. ha8¢

o $rednia wydajno$¢ zboz podstawowych dla gospodarstw ogdtem w Polsce wynosi 3,5 tony z ha (srednia dla lat
2001-2013)87

o $rednia cena zb6z podstawowych w 2015 roku wynosita 570 z}/tone®s,

straty na skutek suszy w regionie dolnej Wisty moga wynie$¢ 758,1-1137,1 mln zt.

Kaskada Dolnej Wisly stanowi zatem jeden z istotnych czynnikéw zmniejszenia ryzyka przesuszenia gleby
i zmniejszenia wynikajacych z tego tytutu strat dla gospodarki.

3.4. Degradacja srodowiska, niekontrolowana dewastacja terendw nadrzecznych
Wspolczesne zapotrzebowanie na turystyke wiaze si¢ z potrzebg przygotowania inwestycyjnego terenéw tury-
stycznych do przyjecia i obstugi turystow. Brak takiej infrastruktury spowoduje:

« zmniejszenie liczby potencjalnych turystow
I « obnizenie wpltywow z turystyki

82 Lesnictwo, GUS, Warszawa 2014.

83 Zob. Lesnictwo, GUS, Warszawa 2014.

84 Pomoc dla rolnikow poszkodowanych w wyniku suszy. Informacja o obszarach zagrozonych suszg rolniczg, Agencja
Restrukturyzacji i Modernizacji Rolnictwa [online], http://www.arimr.gov.pl/aktualnosci/artykuly/informacja-o-formach-po-
mocy-dla-rolnikow-poszkodowanych-w-wyniku-niekorzystnych-zjawisk-atmosferycz.html [dostep: 4.08.2015].

85 Ziemia sucha jak pieprz, uprawy marniejg w oczach, a rolnicy liczg straty, StrefaAgro [online], http://www.strefaagro.
nto.pl/artykul/ziemia-sucha-jak-pieprz-uprawy-marnieja-w-oczach-rolnicy-licza-straty [dostep: 4.08.2015]; Susza w rolnictwie:
niewiele komisji oszacowalo straty [online], http://www.polskieradio.pl/42/3166/Artykul/1483202,Susza-w-rolnictwie-niewiele-
komisji-oszacowalo-straty [dostep: 4.08.2015].

86 Srednio w okresie 2010-2012 i w 2013 r. na obszarze badanych wojewddztw powierzchnia zasiewéw zbéz wynosila

1934,8 tys. ha [w:] Rocznik statystyczny rolnictwa, GUS, Warszawa 2014.

87 Rocznik statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2009, 2014, GUS, Warszawa 2009, 2014.

88 Ceny zboz [online], http://agrobiznes.money.pl/ceny-zboz/ [dostep: 4.08.2015].
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I « zniszczenia i dewastacj¢ przyrody przez turystow, ktoérzy mimo braku infrastruktury zdecyduja si¢ na korzy-
stanie z turystyki wodnej.

Brak punktéw odbioru zanieczyszczen, toalet, punktéw gastronomicznych, sklepéw, sciezek rowerowych, przygo-
towanych dla turystow kapielisk i plaz sprawia, Ze tereny te sa dewastowane przez osoby chcace korzystaé z urokéw
turystyki wodnej.

Wspolczesnie ochrona cennych krajobrazowo obszaréw nie moze polegaé na ustanowieniu zakazu wstepu,
ale przystosowaniu ich do potrzeb turystéw w taki sposéb, azeby zapobiec ich degradacji. Jak wykazuje wiele
przykladéw (Petla Zutawska, Petla Wielkopolska czy do$wiadczenia zagraniczne), jest to mozliwe z korzyscia
zaréwno dla przyrody, jak i uzytkownikow.

3.5. Problemy rozwoju regionalnego

Zaniedbanie dolnej Wisty — wptywajac niekorzystnie zardwno na rozwdj transportu, innych dzialéw powigzanych

z gospodarka wodna, jak i na $§rodowisko, ktdrego ochrona jest zazwyczaj argumentem przeciwko zagospodaro-

waniu drég wodnych (rys. 70) — w efekcie ogranicza szanse rozwojowe regionéw nadwislanskich.

Zaniechanie budowy Kaskady Dolnej Wisly nalezy takze postrzegaé jako rezygnacje z wykorzystania istotnego

narzedzia polityki gospodarczej, polegajacego na wykorzystaniu duzych przedsigwzigé inwestycyjnych w procesie

kreowania efektéow mnoznikowych. Zwlaszcza duze przedsiewzigcia infrastrukturalne oznaczajg, jak wczesniej

wspomniano, wzrost zatrudnienia nie tylko bezposrednio przy pracach inwestycyjnych, ale takze w innych bran-

zach, w tym zwlaszcza - ze wzgledu na wzrost popytu na materialy budowlane — w sektorze budowlanym. Efekty

mnoznikowe inwestycji polegaja zatem na kreacji dodatkowego popytu efektywnego i w konsekwencji pobudzaniu

koniunktury gospodarcze;.

Zaniechanie realizacji tego przedsigwzigcia moze takze oznacza¢ pozbawienie szans, aby na rynku budowlanym

w Polsce pojawily sie rodzime firmy budowlane. Z dotychczasowych dos$wiadczen wynika, ze rynek ten opano-

wany jest przez firmy zagraniczne$?.

W dlugim okresie zaniechanie budowy Kaskady Dolnej Wisty jako jednego z istotnych czynnikéw ksztalttujacych

potencjal infrastrukturalny regionéw moze oznaczaé pozbawienie szans na przyspieszenie wzrostu gospodarczego

w regionach potozonych nad tg droga wodna, a nawet poglebienie si¢ dysproporcji w poziomie rozwoju gospo-

darczego w stosunku do innych dynamicznie rozwijajacych sie regionéw. Jak wezeéniej wspomniano, zwlaszcza

region wojewddztwa kujawsko-pomorskiego nalezy do grupy regionéw o niskim poziomie rozwoju w stosunku

do przecigtnej w krajach UE.

Niski poziom aktywnoéci gospodarczej moze z kolei prowadzi¢ do wzrostu bezrobocia w tych regionach i wielu

negatywnych skutkéw zwiazanych z tym zjawiskiem. Do szczegdlnych zagrozen bezrobocia naleza zachowania

patologiczne, najczesciej zwigzane ze wzrostem alkoholizmu i przestepczosci. Skutki bezrobocia nie dotycza jednak

tylko samych bezrobotnych, lecz majg wymiar spoleczny i ekonomiczny. Dla gospodarki rezygnacja z kaskadyzacji

dolnej Wisly bedzie oznaczaé pozbawienie szans na:

« zmniejszenie wydatkéw publicznych na zasitki i inne $wiadczenia socjalne dla bezrobotnych oraz wydatkow
na programy przeciwdzialania bezrobociu

« uzyskanie dodatkowych dochodéw panstwa z podatku dochodowego od 0séb fizycznych.

Jak pokazuja do$wiadczenia europejskie, budowa drogi wodnej daje w regionie dwa rodzaje efektow w zakresie

zatrudnienia:

« zatrudnienie tymczasowe, zwigzane z realizacjg inwestycji wodnej

« zatrudnienie dlugookresowe, zwiazane z rozwojem sektora TSL oraz rozwojem innych dzialéw gospodarki.

Przy budowie obecnie realizowanego kanatu dtugosci 106 km w relacji Sekwana — Europa Péinocna zatrudnionych

jest 4500 pracownikow, za$ prognozuje sie, ze do 2025 roku kanat przyczyni sie do powstania 25 tys. statych miejsc

pracy w réznych dziedzinach gospodarki®.

89 http://www.forbes.pl/polski-rynek-budowlany-liderem-wzrostu-w-europie,artykuly,198854,1,1.html# [dostep: 23.04.2016].
90 Inland Navigation in Europe, ,,Marketobservation” 2011, nr 2.
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3.6. Whioski

Korzysci kompleksowego zagospodarowania

Korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty sa znaczne i wystepuja w wielu dziedzinach gospo-
darki. Transport, w tym zwlaszcza porty morskie i centra logistyczne, ochrona przeciwpowodziowa, zaopatrzenie
w wode ludnosci, przemystu, rolnictwa i lesnictwa, energetyka, turystyka to dziedziny, w ktérych mozna liczy¢
na efekty wymierne i niewymierne podnoszace jako$¢ zycia, budujace zasobnos¢ nowoczesnej, przyjaznej dla
otoczenia gospodarki energooszczednej oraz stanowiace podstawe rozwoju regionéw powigzanych z dolna
Wisla, a wiec spelniajace wspolczesne kryteria rozwoju regionéw Unii Europejskiej.

Powstaje pytanie, dlaczego w obliczu tak licznych korzysci oraz doswiadczen Unii Europejskiej w zakresie
kompleksowego wykorzystania wéd opdznia si¢ proces kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisly, co
wiecej — zamierzenie to budzi w niektorych $rodowiskach kontrowersje? Gléwnym argumentem przeciwko
zagospodarowaniu drogi wodnej dolnej Wisty sa wzgledy ekologiczne. Tak zwani obroncy przyrody uwazaja
zagospodarowanie dolnej Wisly za naruszenie srodowiska naturalnego. Mozna odnie$¢ nawet wrazenie, ze ich
aktywnos¢ jest szczegdlnie duza przy przedsigwzigciach przyjaznych dla §rodowiska.

Naruszenie srodowiska

Kazda dzialalno$¢ inwestycyjna i nie tylko inwestycyjna powoduje naruszenie $rodowiska, ktére zreszta juz
dawno nie jest naturalne. Inwestycje kompleksowe réwniez naruszaja réwnowage w $rodowisku, jednak ich
przewaga nad fragmentaryczng zabudows cieku polega na uwzglednieniu wszystkich skutkéw takiego przed-
siewzigcia, co pozwala na przywrdcenie po zakonczeniu realizacji inwestycji rownowagi w $rodowisku, cho¢
w zmienionych warunkach.

Wista od lat byla zagospodarowywana, niestety, zazwyczaj byly to inwestycje o charakterze interwencyjnym lub
fragmentarycznym. Nawet wowczas, gdy stworzono program kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty,
to realizacja jego byla tylko cze$ciowa. Spowodowato to liczne negatywne skutki w réznych dziedzinach gospo-
darki, czgsto bardzo kosztowne, zagrazajace bezpieczenstwu zycia i obnizajace jego jako$¢ w rejonie dolnej Wisty.
Niestety, z tych doswiadczen czesto nie wyciaga sie¢ wnioskow i nadal mozna spotka¢ si¢ z opiniami o potrzebie
tzw. jednozadaniowego zagospodarowania, ktorego negatywne skutki cala gospodarka moze odczuwa¢ latami.

Natura 2000

Niektorzy przeciwnicy zagospodarowania dolnej Wisly uwazaja, Ze Program Natura 2000 nie pozwala na Zadne

inwestycje na obszarach objetych ochrong, zwlaszcza na zagospodarowanie $rodladowych drog wodnych,

niezbedne dla rozwoju transportu wodnego $rédladowego.

Argument ten nie jest prawdziwy, bowiem:

o ochrona przyrody w ramach sieci Natura 2000 nie musi by¢ sprzeczna z rozwojem

« inwestycje o potencjalnym szkodliwym wplywie na obszary Natura 2000 podlegaja obowigzkowej ocenie ich
wplywu na siedliska przyrodnicze i gatunki, dla ochrony ktérych utworzono obszar; regula jest, ze wszystkie
inwestycje, ktére nie wywrg istotnego wplywu na chronione gatunki i siedliska przyrodnicze, s dopuszczalne”

» ,nawet w razie oceny negatywnej nie wyklucza si¢ w bezwzgledny sposéb przeprowadzenia inwestycji”

o ,panstwo moze zezwoli¢ na jej przeprowadzenie, jesli nie istnieje rozsadna, wykonalna alternatywa, a inwe-
stycja stuzy nadrzednemu interesowi publicznemu”

» konieczne jest jednak zminimalizowanie negatywnego wplywu, a gdy nie jest to mozliwe — skompensowanie
szkdd poniesionych przez przyrodg, tak aby utrzymacé integralno$¢ sieci (np. stworzenie w innym miejscu
siedlisk dogodnych dla chronionych gatunkéw)”1.

18 pazdziernika 2012 roku Komisja Europejska wydata nowe zalecenia pt. ,Iransport wodny $rodladowy i sie¢

Natura 2000 - zréwnowazony rozwoj srodladowych drég wodnych i zarzadzanie nimi w kontekscie dyrektywy

91 P. Pawlaczyk, A. Jeremaczek, Natura 2000 - narzedzie ochrony przyrody. Planowanie ochrony obszaréw Natura 2000, WWF
Polska, Warszawa 2004, s. 35.
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ptasiej i siedliskowej”. W dokumencie podkreslono znaczenie zeglugi $srédladowej dla zapewnienia zréwnowa-
zonego rozwoju transportu i wyjasniono, jak mozna w najlepszy sposob zapewni¢ zgodnos¢ rozwoju transportu
wodnego $rodladowego z polityka UE w zakresie ochrony srodowiska, a w szczegdlnosci z przepisami dotyczacymi
ochrony przyrody®2.

Podkreslono, ze obszary Natura 2000 wcale nie maja stanowi¢ stref wytaczonych z rozwoju oraz ze rozwoj
$rodladowych drég wodnych jest mozliwy pod warunkiem zagwarantowania wystarczajacego poziomu
ochrony przyrody.

W dokumencie przedstawiono przyktady dobrych praktyk, ktére pokazuja, w jaki sposéb mozna pogodzi¢ rozwdj
$rodladowych drég wodnych i zarzadzanie nimi z ochrong przyrody. Wykazano korzysci planowania, w ktorym
wymogi ochrony srodowiska sa brane pod uwage na kazdym etapie procesu rozwoju infrastruktury i zapewniony
jest aktywny udzial réznych zainteresowanych stron, w tym organizacji pozarzadowych i spoteczeristwa obywatel-
skiego, co gwarantuje osigganie rozwiazan korzystnych dla obu stron.

W wydanym w 2011 roku — w ramach projektu UE Platina - zestawieniu ,,dobrych praktyk w transporcie wodnym
$rodladowym” pokazujacym na przyktadach przedsiewzigc realizowanych w réznych krajach, jak mozna rozwija¢
i wdraza¢ innowacje w tej galezi transportu, na stronie poswigconej Polsce podano, ze nie znaleziono dobrych
praktyk (ang. ,POLAND - No good practices for Poland were identified”)?3.

Znamienne jest, ze w przypadku innych inwestycji infrastrukturalnych, w tym takich, ktore naruszaja cieki czy
krzyzuja sie z drogami wodnymi, takie argumenty nie sa stosowane; po prostu realizowane sa podane wczesniej
czynnosci niezbedne dla ochrony przyrody i inwestycja jest realizowana.

W przypadku §rédladowych drég wodnych mamy zazwyczaj do czynienia z ,nadrzednym interesem publicznym’,
bowiem kompleksowe zagospodarowanie drég wodnych na potrzeby zeglugi $rédladowej jednoczesnie spetnia
wiele istotnych funkgji z zakresu gospodarki. Dlatego tez w krajach UE realizowanych jest wiele inwestycji
na é§rodladowych drogach wodnych, w tym:

o kanal Sekwana - Skalda o dlugoséci 106 km

« podnosénia w Niederfinow

o skrzyzowanie infrastruktury trzech galezi transportu z mostem kanalowym w Eberswalde.

Niestety, w Polsce te problemy (potrzeby wodne, ochrona przeciwpowodziowa), czyli aspekt spoleczny, jak réwniez
ekonomiczny zréwnowazonego rozwoju, s3 w przypadku transportu wodnego $rédladowego bagatelizowane lub
pokazywane bardzo nierzetelnie.

Na przyklad akceptujac fakt, ze galaz ta w najmniejszym stopniu degraduje $rodowisko, brak inwestycji
na $rodladowych drogach wodnych uzasadnia si¢ ogromnymi kosztami ich zagospodarowania, nie wspomi-
najac o wielozadaniowosci $rédladowych drég wodnych, ktéra powoduje, ze duza cz¢$¢ naktaddow inwestycyj-
nych dotyczy funkgji pozatransportowych, ktorych efekty tez sa znaczne, a straty zwigzane z brakiem zagospo-
darowania przekracza¢ moga naktady na rozwoéj drég wodnych.

Utrata szans

Zaniechanie rozwoju $rédladowych drog wodnych moze oznacza¢ bezpowrotna utrate szans na:

« zréwnowazony rozwodj gospodarki (zréwnowazony rozwdj transportu, wykorzystanie energii odnawialnej,
zapobieganie dewastacji naturalnego $rodowiska w rejonach rzek, ochrone przeciwpowodziows)

« uzyskanie przez dynamicznie rozwijajace si¢ polskie porty morskie dominujacej pozycji na Battyku

o stymulowanie rozwoju regionalnego.

92 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.
93 European Good Practices Report for Inland Waterway Transport, Platina, March 2011.
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Wazrost kosztow transportu

Utrudnienia w obstudze zapleczowej portéw morskich,
zagrozenie zmniejszeniem obrotéw portéw morskich

W transporcie

Upadek przedsicbiorstw armatorskich, utrata
wykwalifikowanej specjalistycznej kadry

w pasazerskich drogami wodnymi

o -
—
Straty powodziowe
SKUTKI
rezygnacji
z zagospodaro- W gospodarce J Rezygnacja z najtan:
wania drog wodnej L
wodnych
srédladowych Wysokie koszty jednozadaniowych inwestycji wodnych
p———X Wzrost energochlonnoscei transportu
Vzrost degradas o wplywu transportu na
6w zewngtrznych transportu
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rzystanie energii odnawialnej
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turystycznej
<8 vy k.

Rys. 70. Skutki rezygnacji z zagospodarowania srédladowych drég wodnych / Zrédlo: opracowanie wlasne

Zagrozenie, Ze utrata szans moze by¢ bezpowrotna, rosnie wraz z narastajaca dekapitalizacjg infrastruktury
wodnej, ktérej odnowa bedzie wymagata coraz wiekszych nakladéw. Uwzgledniajac fakt, ze szanse na pozyskanie
dodatkowych $rodkéw unijnych na rozwdj $rodladowych drég wodnych maleja, w przysztosci nadrobienie wielo-
letnich zaniedbani moze by¢ problematyczne.
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. Analiza dotychczasowych badan popytu
na przewozy tadunkow

1.1. Znaczenie badan popytu na przewozy tadunkéw

W ogélnej systematyce prognoz rozwoju transportu badania popytu na uslugi przewozowe maja znaczenie
kluczowe. Badania te maja bowiem w procesie prognozowania rozwoju systemu transportowego charakter
inicjujacy. Wynika on z faktu, ze badania te stanowig istotng podstawe do opracowan innych pochodnych prognoz
oraz projekgji przyszlych dziatan inwestycyjnych.

Badania popytu na przewozy maja zasadnicze znaczenie dla programowania kierunkéw rozwoju infrastruktury
liniowej, ale takze punktow transportowych, ktérych lokalizacja oraz zdolno$¢ przetadunkowa musza by¢ dostoso-
wane do przestrzennego rozmieszczenia popytu na przewozy.

Znaczenie badan popytu na przewozy dla optymalnego ksztattowania lokalizacji punktow transportowych jest tym
wigksze, ze rola punktéw transportowych nie ogranicza sie tylko do zapewnienia dostepu do ustug danej galezi
transportu. Funkcje punktéw transportowych sa znacznie szersze, a w szczegolnoséci portow rzecznych, ktore —
jak wynika z do$wiadczen migdzynarodowych - dzieki przeksztalcaniu si¢ w wielofunkcyjne centra logistyczne
odgrywaja wazng role w poglebianiu integracji miedzygaleziowej transportu i s3 waznym czynnikiem miasto-
i regionotwérczym!. Znajomos¢ potrzeb przewozowych jest wiec istotna z punktu widzenia mozliwosci optymal-
nego ksztattowania rozwoju systemu transportowego oraz racjonalizacji proceséw transportowych.

Rzetelno$¢ szacunkow faktycznego popytu oraz prognoz popytu na przewozy ma takze istotne znaczenie
z punktu widzenia finansowej wykonalnosci projektow inwestycyjnych. Rzetelno$¢ i wiarygodnoé¢ danych
dotyczacych wielkosci i struktury popytu na przewozy znacznie bowiem wplywa na wyniki oceny ekono-
micznej efektywnosci planowanych inwestycji infrastrukturalnych.

1 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, W. Rydzkowski, Transport wodny srédlgdowy, Gdansk 2007, s. 86-88.
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1.2. Metody badan popytu na przewozy

Szacowanie faktycznego i potencjalnego popytu, w zaleznosci od dostgpnych informacji, moze by¢ przeprowa-
dzane réznymi technikami. Z punktu widzenia poziomu sformalizowania procedur badawczych, badania stanéw
i zjawisk ekonomicznych, a takze prognozy zmian tych proceséw — szacowanie moze by¢ realizowane z wykorzy-
staniem technik ilosciowych oraz technik jakosciowych. W ramach ujecia ilosciowego badania popytu na prze-
wozy moga by¢ prowadzone z wykorzystywaniem m.in. nastepujacych metod:

o prostej ekstrapolacji trendu

o pordéwnawczych (wskaznikowych)

« modelowania ekonometrycznego.

Szacowanie popytu na przewozy za pomoca metody prostej ekstrapolacji trendu opiera si¢ na zalozeniu,
ze w przyszlo$ci popyt na przewozy bedzie wykazywal zblizong tendencje do dotychczasowej, a czynniki okresla-
jace ten popyt beda wystepowaly w tych samych proporcjach.

W ramach tej metody stosowana jest technika polegajaca na wykorzystaniu analizy regresji, w ktorej podsta-
wowym czynnikiem ksztaltujacym prognozowang zmienng jest czas. Najprostszym zalozeniem jest liniowe
powiazanie tych zmiennych. W tym przypadku prognozowana zmienna wynika z nastepujacej funkji:

Y=a+bt

gdzie: Y - prognozowana zmienna, a — wyraz wolny, b — wspotczynnik kierunkowy, t — czas.

Zalozenie, ze popyt na przewozy jest wylacznie funkcja czasu, jest zbyt duzym uproszczeniem rzeczywistosci
gospodarczej. Dlatego tez narzedzie to praktycznie nalezy wykluczy¢ sposréd metod prognozowania dlugofalo-
wych zmian, w tym w odniesieniu do popytu na przewozy.

Znacznie czesciej w praktyce stosowany jest model ekstrapolacji trendu polegajacy na zalozeniu stalej stopy
wzrostu. W tym przypadku popyt na przewozy wynika z nastepujacej zalezno$ci:

Y =p+9)f
gdzie: Y - prognozowana zmienna, p — wielko$¢ bazowa zmiennej, g — stopa wzrostu, ¢ — czas.

Ekstrapolacja trendu

W metodzie ekstrapolacji trendu zaklada sie, Ze zaobserwowane w przeszioéci tendencje beda kontynuowane
w przysztoéci. Ze wzgledu na to, ze jest to pewne uproszczenie, metoda ta moze by¢ stosowana przede wszystkim
w zakresie badan wielkoéci popytu na przewozy w ogdle. Zastosowanie tej metody w odniesieniu do badan popytu
na przewozy okreslong galezig transportu wiaze si¢ natomiast z przyjeciem zalozenia, ze zachowana zostanie
dotychczasowa struktura galeziowego podziatu zadan przewozowych3. Jednym z podstawowych celéw wspélcze-
snej polityki transportowej jest zrbwnowazony rozwdj transportu poprzez zwigkszenie roli w systemie transpor-
towym galezi mniej ucigzliwych dla srodowiska, w tym transportu wodnego srédladowego. Tak wiec np. wyrazna
poprawa zeglownosci drogi wodnej dolnej Wisly moze przyczynic sie do istotnego przetamania dotychczasowych
tendencji w zakresie ksztaltowana si¢ popytu na przewozy ta galezia transportu, poprzez przejecie czesci zadan
przewozowych z transportu samochodowego.

W badaniach popytu na przewozy moga mie¢ zastosowanie metody poréwnawcze (wskaznikowe), ktére pozwa-
laja na wyprowadzenie wspolzaleznosci miedzy wartoscia okreslonych czynnikéw ekonomicznych a wielkoscia
przewozéw. Zgodnie z zalozeniami metod poréwnawczych czynniki te decyduja o skali i tempie wzrostu prze-
wozow, gdyz przyrost przewozow (potrzeb przewozowych) traktowany jest jako skutek zmian czynnikéw ekono-
micznych, przyjetych w tych metodach. Badania takie moga by¢ realizowane w oparciu o:

2 Przewodnik do analizy kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Polityki
Regionalnej, 2008.
3 'W. Morawski, Metody prognozowania przewozow tadunkéw, Warszawa 1976, s. 51, 77.
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o wskazniki transportochtonnosci, obrazujace relacje pomigdzy wielkoscia przewozéw a wielkoscia produktu
krajowego brutto (PKB) lub poziomem produkgji globalnej

« wskazniki przewozowosci, przedstawiajace relacje pomiedzy wielkoécig przewozow a wielko$cig lub wartoscia
produkgji.

Popytna przewozy tadunkéw ma charakter pochodnywstosunku do popytu narynku towarowym. Zapotrzebowanie

na ushugi transportowe jest wiec silnie uzaleznione od poziomu aktywnoéci gospodarki. Szczegdlnie silne powia-

zania wystepuja miedzy popytem na przewozy a zmianami PKB.

Szacuje sie, ze w latach 1995-2013 korelacja pomiedzy zmianami pracy przewozowej w transporcie tadunkéw

a zmianami produktu krajowego brutto (PKB) - w cenach z 2000 roku - wynosila 0,92, a w przewozach pasazer-

skich 0,98. Oznacza to, ze zmiany PKB prawie w 85% s3 wyjasnieniem dla zmian popytu na przewozy tadunkéw

iw 96% dla zmian w przewozach pasazerskich.

Jednym z warunkow zachowania wiasciwego tadu ekonomicznego w procesie zréwnowazonego rozwoju jest

racjonalne korzystanie z ustug transportowych przez gospodarke i spoleczenstwo. Dlatego tez zapotrzebowanie

na ustugi transportowe powinno by¢ wynikiem ekonomicznie uzasadnionych potrzeb gospodarki narodowej.

Istotne jest wigc zerwanie bezposredniej zaleznosci pomiedzy wzrostem przewozdw a wzrostem PKB i zmniej-

szanie poziomu transportochfonnosci PKB. Z analizy diugookresowej wynika, ze zjawisko to jest obserwowane

w 28 krajach UE. Podczas gdy srednio w 2005 roku na 1 tys. euro PKB w tych krajach przypadato 205 tkm i 1,6 tony

fadunku, to w 2013 roku - 168,6 tkm i 1,2 tony fadunku (tab. 1).

W $wietle przedstawionych zaleznoéci obserwacja tendencji zmian w zakresie podstawowych proporcji makro-

ekonomicznych (w tym zwlaszcza poziomu transportochfonnosci PKB), a takze zmian zachodzacych w réznych

sektorach gospodarki ma szczegdlne znaczenie w badaniach potrzeb przewozowych.

Badania popytu na przewozy nie moga jednak opiera¢ si¢ wylacznie na zmiennych egzogenicznych opisujacych

zmiany w rozwoju gospodarczym regionu. Istotne znaczenie w tych badaniach maja bowiem takze czynniki

wewnatrztransportowe. Pomijanie czynnikéw wewnatrztransportowych, a zwlaszcza parametréw decydujacych

Paca(ﬁ]ﬁettgsowa }aﬁﬁﬁ‘fgﬁ* Pil(y?eviv;cey:z‘:h Transportochtonnos¢ PKB
(mln ton) (mid euro) tkm/tys. euro tony/tys. euro

2005 2358 18 494,2 11 510,1 204,9 1,61
2006 2435 19 255,0 12177,0 200,0 1,58
2007 2522 19722,2 12 909,4 195,4 1,53
2008 2481 19 460,4 12 993,6 190,9 1,50
2009 2195 17 107,0 12 249,6 179,2 1,40
2010 2314 17 079,5 12794,3 180,9 1,33
2011 2309 17 238,2 13177,3 175,2 1,31
2012 2250 16 217,5 13 429,0 167,5 1,21
2013 2280 16 132,9 13 541,7 168,6 1,19

* transport samochodowy, kolejowy i wodny $rodladowy
** dane czesciowo szacunkowe

Tab. 1. Relacje pomiedzy PKB a praca przewozows i wielko$cig przewozéw* w 28 krajach UE / Zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Gross domestic product at market prices, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/refreshTableAction.
do?tab=table&plugin=1&pcode=tec00001&language=en [dostep: 9.09.2015]; EU transport in figures. Statistical pocketbook
2015, Publications Office od the European Union, Luxembourg 2015
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o przyszlej podazy transportu, moze by¢ przyczyna powaznych znieksztalcenn wynikéw badan popytu w zakresie
struktury galeziowe;.

Kanat Sekwana - Europa Pétnocna

Przykladem moga by¢ oczekiwane korzysci wynikajace z budowy kanatu Sekwana — Europa Péinocna (rys. 1).
Kanat ten jest budowany réwnolegle do istniejacego, na ktérym moga by¢ eksploatowane statki o maksymalnej
nos$nosci 600 ton. Na nowo budowanym kanale beda mogly by¢ eksploatowane jednostki o tonazu 4500 ton, a prze-
$wity w $wietle mostéw na tej drodze wodnej umozliwia przewozy konteneréw w trzech warstwach na pokladzie.
Oczekuje sie, ze uzyskana w ten sposob zmiana warunkéw infrastrukturalnych wewnatrz regionéw potozonych
w bezposrednim sasiedztwie kanatu (Ile-de-France, Nord-Pas-de-Calais, Pikardia i Gérna Normandia) istotnie
wplynie na pozycje transportu wodnego $rodladowego i galeziowy podzial zadan przewozowych w pdinocnej
Frangji i regionach przygranicznych.

Dzigki kanatowi przewozy tadunkéw na osi péinoc — potudnie w 2020 roku beda prawie 3-krotnie wieksze, niz
gdyby wykorzystywano dotychczasowy kanat (tab. 2). Przewiduje si¢, Ze w 2020 roku przewozy na nowym kanale
osiggna poziom od ok. 13,5 do 15 mln ton, tacznie z przewozami kontenerowymi (250 tys. TEU), a w 2050 roku
nawet 27,7 mln ton (z czego 2/3 stanowic¢ bedzie ruch tranzytowy).

W 2020 roku przewozy realizowane w ramach popytu dotychczasowego beda stanowi¢ 34% ogdtu przewozéw
(rys. 2). Natomiast ponad polowa lacznych przewozéw na kanale bedzie wynikala z przejecia czesci fadunkow

Rotte rd am
"A\L-b/"
% o

1.4

Rys. 1. Kanat Sekwana — Europa Pétnocna / zrédto: Transport fluvial en Ile-de-France: de belles perspectives de croissance sur le

long terme [online], http://www.rsenews.com/public/secteurs/transport-fluvial-idf.php [dostep: 20.10.2015]

Wyszczegdlnienie 2020 2050
Nowo budowany kanal Sekwana — Europa Pélnocna 13,8-14,9 16,3-27,7
Obecny kanat Sekwana — Europa Pétnocna 51 5,0

Tab. 2. Przewozy tadunkéw na osi péinoc — poludnie poprzez kanat Sekwana — Europa Pétnocna (min ton) / zrédto: Inland
Navigation in Europe, ,,Market Observation” 2011-2, Central Commission for the Navigation of the Rhine, Strasbourg 2011
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Przewozyfadunkow
wynikajace
z przeniesienia zadan
Popytistniejacy 34% przewozowych
z transportu
samochodowego
36%

Przewozytadunko
wynikajgce
z przeniesienia zadan
przewozowych
z transportu
kolejowego
20%

Popyt
wygenerowany 10%

Rys. 2. Struktura Zrédel popytu na przewozy fadunkéw transportem wodnym $rédladowym na osi pétnoc - potudnie poprzez
kanal Sekwana - Europa Pétnocna w 2020 r. (%) / zrédto: Inland Navigation in Europe, ,Market Observation” 2011-2, Central
Commission for the Navigation of the Rhine, Strasbourg 2011

z transportu samochodowego (36%) i kolejowego (20%). Nowy wygenerowany popyt na przewozy tadunkéw
dzigki budowie kanatu bedzie stanowil 10% ogoétu przewozéw. Popyt ten bedzie przede wszystkim pochodzit
z sektora przemystowego, w tym zwlaszcza przemystu chemicznego i motoryzacyjnego.

Moina oczekiwa¢é, ze stworzenie nowoczesnej drogi wodnej Sekwana - Europa Pélnocna przyczyni si¢
do wzrostu znaczenia Zeglugi srodladowej w sasiednich regionach. Obecnie udzial zeglugi $rédladowej na osi
polnoc - poludnie w obstudze potrzeb przewozowych wynosi 3%. Dla poréwnania udzial zeglugi srédladowej
w regionach polozonych nad Sekwana siega nawet 13%%.

Przewidywane zmiany w dostepnosci do infrastruktury transportowej i jej mozliwosciach przepustowych
(czynnik wewnatrztransportowy) maja wiec istotne znaczenie dla przyszlego galeziowego i przestrzennego
rozkladu potrzeb przewozowych. Czynnik ten powinien zatem by¢ réwniez brany pod uwage w badaniach
popytu na przewozy.

Modelowanie ekonometryczne

W procesie badan popytu wykorzystywane sa takze techniki modelowania ekonometrycznego, polegajace
na budowie modeli przyczynowo-skutkowych jedno- lub wielowymiarowych. Modele umozliwiaja identyfikacje
zaleznosci jednego lub kilku analizowanych zjawisk (zmienne objaéniane, zmienne zalezne) od innych czynnikéw
(zmienne objasniajace, zmienne niezalezne) oraz pozwalaja na wyznaczenie ich przebiegu w przysztosci.

Metody ilosciowe moga mie¢ stosunkowo duza wartos¢ poznawcza w zakresie badan ogolnej wielkosci prze-
wozéw w gospodarce narodowej. Metody te maja natomiast ograniczone znaczenie w badaniach zmian
jakosciowych potrzeb przewozowych, jak rowniez w badaniach struktury tych potrzeb (struktura gale-
ziowa potrzeb przewozowych, struktura asortymentowa, relacyjna, odleglo$ciowa). Ograniczenia zwigzane
ze stosowaniem metod ilo$ciowych moga by¢ wyeliminowane poprzez zastosowanie jako$ciowych technik badan
popytu na przewozy ladunkéw. Techniki badan jakosciowych polegaja na obserwacji faktéw bedacych podstawa

4 Inland Navigation in Europe, ,,Market Observation” 2011-2, Central Commission for the Navigation of the Rhine,
Strasbourg 2011.
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do formulowania twierdzen i prawidlowosci o charakterze ogdlnym?®. Jako$ciowe badania popytu na przewozy
fadunkoéw opieraja si¢ na wykorzystaniu:

« metod demoskopijnych

o eksperckich.

Metody demoskopijne

Do najbardziej znanych metod demoskopijnych® nalezag wywiady (ankiety). Metody demoskopijne polegaja
na bezposrednim pozyskaniu od podmiotéw gospodarczych wiedzy dotyczacej wielkosci i struktury potrzeb
przewozowych, a takze informacji na temat subiektywnych motywow preferencji uzytkownikéw transportu?.
Wykorzystanie metody ankietowej wiaze si¢ jednak z pewnymi problemami, do ktérych zalicza si¢ przede
wszystkim ograniczong mozliwo$¢ weryfikacji uzyskanych informacji. Mimo to metoda ta znajduje liczne zasto-
sowania praktyczne w badaniach proceséw spoteczno-gospodarczych, w tym w zakresie wielkosci i kierunkéw
zmian potrzeb przewozowych gospodarki.

Poniewaz badania te maja charakter podmiotowy, stad tez z natury naleza do grupy metod niewyczerpujacych (nie
obejmujg calej zbiorowosci uzytkownikéw transportu). Z reguly bowiem badania ta metoda obejmuja najwaz-
niejsze podmioty gospodarcze bedace generatorami potrzeb przewozowych. Badania te maja wiec charakter
punktowy. Uzasadnienie takiego podejécia badawczego stanowi fakt, ze popyt na przewozy nie wystepuje jako
taki w ogole, lecz w konkretnych punktach przestrzeni gospodarczej. Punktowy przekrdj badan popytu na prze-
wozy jest szczegélnie uzasadniony w badaniach dotyczacych okreslonych regionéw gospodarczych.

Metody eksperckie

W badaniach popytu bardzo czesto znajduja zastosowanie metody eksperckie, polegajace na logicznej analizie
problemu przez zespdl ekspertéw. Konstruowane na podstawie tej metody diagnozy oraz prognozy wielkosci
i struktury popytu na przewozy sa efektem ich wiedzy, do$wiadczenia, wyobrazni oraz intuicjié.

1.3. Przeglad prognoz popytu

Jak wynika z wcze$niejszych rozwazan, popyt na przewozy droga wodna dolng Wisla jest wynikiem oddziatywania
zmian zachodzgcych w gospodarce. Z drugiej strony popyt moze by¢ generowany poprzez stosowanie réznych
narzedzi polityki gospodarczej i transportowej, ktérej celem jest stymulowanie rozwoju spoleczno-gospodarczego
lub ksztaltowanie odpowiedniej struktury systemoéw transportowych (rys. 3).

Dlatego tez analiza dotychczasowych badan popytu na transport przeprowadzona zostanie na réznych plaszczyznach:
 globalnej

o europejskiej

o portéw morskich

o regionalnej (rys. 4).

Globalizacja

Rozwoj gospodarczy i globalizacja przy obecnych tendencjach rozwoju wymiany towarowej powodowaly, ze wzrost
potrzeb przewozowych od wielu lat wyprzedzat wzrost PKB (sytuacja taka trwata do czasu kryzysu gospodarczego
w 2008 roku, w ktérym nastapito zalamanie tych tendencji). Od 2010 roku tendencje te powrdcily z wiekszym nate-
zeniem; przy spadajacym PKB przewozy pasazerdw i tadunkéw zaczely gwaltownie rosnac (rys. 5).

> S. Stachak, Podstawy metodologii nauk ekonomicznych, Warszawa 2006, s. 159.

6 Demoskopia — badanie opinii i nastrojéw spolecznych, podejmowane w celach diagnostycznych i prognostycznych.

7 W. Grzywacz, Metody badat potrzeb przewozowych [w:] J. Burnewicz, W. Grzywacz, Ekonomika transportu, Warszawa 1989, s. 168.
8 Por. Zarzgdzanie strategiczne. Systemowa koncepcja biznesu, red. M. Roszkiewicz, Warszawa 2005, s. 232.
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Rys. 3. Czynniki determinujace popyt na przewozy / zrédlo: opracowanie wlasne
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morskich w Europie
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morskich
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Rys. 4. Poziomy badan popytu na transport / Zrodlo: opracowanie wlasne

Wedtug badait OECD do 2050 roku nastapi w stosunku do 2010 roku wzrost PKB:
o krajéw OECD o ponad 111%

« gospodarek wschodzacych o ponad 466%°

o reszty $wiata o prawie 437% (rys. 6).

Wedtug badan International Transport Forum, globalizacja, zwiazany z nig rozwdj gospodarczy wielu regionéw
$wiata i aktywizacja handlu zagranicznego spowoduja do roku 2050:

9 Gospodarki wschodzace obejmuja kraje bytego Zwiazku Radzieckiego i nienalezace do UE kraje Europy
Potudniowo-Wschodniej.
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o 4-krotny wzrost popytu na transport

« zwigkszenie $redniej odleglosci przewozu o 12% w wyniku zmian struktury geograficznej handlu (prze-
wozy na potnocnym Pacyfiku przewyzsza przewozy na pétnocnym Atlantyku)

 ponad 4-krotny (wspdlczynnik 4,3) wzrost miedzynarodowego transportu towarowego.

Na rys. 7 przedstawiono trzy warianty popytu na transport w krajach OECD, krajach nienalezacych do OECD
oraz $rednio dla wszystkich krajow $wiata. Warianty r6znig si¢ w zaleznosci od tempa wzrostu popytu na transport
w stosunku do PKB. W wariancie najwyzszym przewidziano utrzymanie si¢ w latach 2010-2050 dotychczasowego
tempa wzrostu popytu w stosunku do PKB, w wariancie najnizszym zalozono zmniejszajace si¢ tempo wzrostu
popytu do 0,7 w 2030 roku, a w wariancie bazowym zalozono, ze tempo wzrostu popytu bedzie ewoluowato
stosownie do wzrostu dochodéw mieszkancow; jezeli zwigkszy si¢ PKB na mieszkanca, tempo wzrostu popytu
bedzie malalo.
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Rys. 5. Dynamika rozwoju gospodarczego i pracy przewozowej w transporcie fadunkoéw i pasazeréw w krajach UE-28 w latach
1995-2013 (1995 = 100) / zrédto: EU transport in figures 2015. Statistical pocketbook 2015, Publications Office of the European
Union, Luxembourg 2015
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Rys. 6. Prognoza zmian PKB w krajach OECD, gospodarkach wschodzacych i pozostatych krajach (rok 2010 = 100) / Zrédto:
Transport Outlook 2014, International Transport Forum, OECD 2014
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*** Tempo wzrostu popytu bedzie ewoluowato stosownie do wzrostu PKB, jezeli zwigkszy sie PKB na mieszkarica, tempo

wzrostu popytu bedzie malato

Rys. 7. Prognoza popytu na transport w tkm (2010 = 100) / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Transport Outlook 2014,
International Transport Forum, OECD 2014

W rezultacie zmian popytu emisja CO, z transportu towarowego wzro$nie do 2050 roku o 290%. Udzial
transportu krajowego w miedzynarodowych przeptywach towarowych okreslono na 10% miedzynarodo-
wego transportu towarow, ale jednocze$nie ta czes¢ transportu emituje az 30% CO,. Stad ogromna rola
polityki transportowej poszczegélnych krajow w ksztaltowaniu proekologicznej struktury galeziowej
systemow transportowych oraz we wdrazaniu innowacyjnych, przyjaznych dla §rodowiska rozwigzan
w transporcie.

Nowe prognozy z 2015 roku przewiduja do 2050 roku wzrost popytu na transport w Europie 0 216% w stosunku
do 2010 roku (rys. 8).
W tonokilometrach wzrost przewozéw, szacowany dla poszczegélnych regionéw, przedstawiony zostal na rys. 9.

Badania europejskie

Wedlug europejskich szacunkéw popyt na przewozy ladunkéw w latach 2005-2020 wzrosnie do 2030 roku
0 40%, zas do 2050 roku - ponad 80% (rys. 10)10. W przewozach pasazeréw wzrost ten bedzie nieco wolniejszy:
34% do 2030 roku i 51% do 2050 roku!l.

Badania przeprowadzone przez zachodnioeuropejskie instytuty badawcze przewiduja nieco szybszy wzrost popytu
na transport. W 27 krajach UE popyt wzrdstby w latach 2007-2040 o 81%, ale wzrost ten bylby bardzo zréznico-
wany w roznych grupach fadunkowych (rys. 11).

W nowszych europejskich prognozach pokazano zmienne tempo wzrostu popytu na transport. Do 2030 roku
popyt na przewozy tadunkéw bedzie wykazywat silng korelacje z PKB (rys. 12). Ukonczenie do 2030 roku sieci
bazowej TEN-T i sieci kompleksowej do 2050 roku doprowadzi do poprawy infrastruktury transportowej, koncen-
tracji przewozoéw miedzynarodowych i wydluzenia relacji przewozowych. Zaklada sie takze:

10 Transport 2050: The major challenges, the key measures, MEMO/11/197, Brussels, 28 March 2011.
11 Tbidem.
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International Transport Forum, OECD 2015
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Rys. 9. Migdzynarodowe przewozy tadunkéw w tkm wedtug regionow $wiata w 2010 i 2050 r. / Zrédto: Transport Outlook 2015,
International Transport Forum, OECD 2015

o rozwdj logistyki

o poprawe wspolpracy miedzygaleziowej (transportu kolejowego, samochodowego i wodnego $rodladowego)
dzigki inteligentnym systemom transportowym (ITS), ktdre sa czescia sieci transportowej

« redukecje czasu przewozéw wskutek zmniejszenia kongestii na drogach.

Struktura gateziowa

Przewozy transportem samochodowym wzrosng o ok. 55% miedzy 2010 a 2050 rokiem (1,1% $redniorocznie),
ale wzrost ten nie bedzie réwnomierny w UE. Najwyzszy wzrost przewozow transportem samochodowym nastgpi
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Rys. 10. Dynamika wzrostu popytu na przewozy tadunkow w krajach UE (2005 = 100) / Zrodlo: opracowanie wlasne

na podstawie: Zréwnowazony rozwéj polityki transportowej UE i sieci TEN-T. Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego w sprawie zrownowazonego rozwoju polityki transportowej UE i sieci TEN-T (opinia rozpoznawcza na wniosek przy-
szlej prezydencii polskiej), Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny, Bruksela 2011; Transport 2050: The major challenges,
the key measures, MEMO/11/197, Brussels, 28 March 2011
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Rys. 11. Prognoza popytu na transport fadunkéw w 27 krajach UE (2007 = 100) / zrédo: opracowanie wlasne na podstawie:
M. Quispel, Medium and longterm perspectives in Inland Waterway Transport in the European Union, NEA, Brussels, 5. July 2011

w nowych krajach UE (72% w latach 2010-2050, 1,4% sredniorocznie). Tam tez nadal zauwazalna bedzie silna
zalezno$¢ miedzy transportem i PKB. Jednak powolnie zmniejszy sie udziat tej gatezi w obstudze potrzeb przewo-
zowych z 71% w 2010 roku do 70% w 2050 roku.

Do 2050 roku transport kolejowy tadunkéw wykaze najwyzszy wzrost w przewozach tadunkéw (79%, odpo-
wiednio 1,5% $redniorocznie) i jego udzial wzroénie z niemal 16% w 2010 roku do 18% w 2050 roku. Stanie si¢
tak z powodu ukorczenia linii kolejowych w sieci bazowej i kompleksowej, co poprawi konkurencyjnosc tej gatezi
transportu.

Wzrost PKB, ukonczenie sieci bazowej i kompleksowej oraz poprawa integracji galezi transportu wplyna réwniez
na przewozy transportem wodnym $rodladowym, w ktérym przewiduje si¢ wzrost przewozow o 41% miedzy
2010 a 2050 rokiem (0,9% $redniorocznie). Jednak relatywnie szybszy wzrost przewozéw transportu samocho-
dowego i kolejowego doprowadzi do niewielkiego spadku udzialu tej galezi w przewozach tadunkéw z 13%
w 2010 roku do 12% w 2050 roku!2.

12 EU energy, transport and GHG emissions trends to 2050, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2014, s. 40.
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Rys. 12. Tendencje wzrostu popytu na transport w krajach UE (1995 = 100) / zrédlo: EU energy, transport and GHG emissions
trends to 2050, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2014, s. 40
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Rys. 13. Prognoza przeladunkéw w porcie Rotterdam do 2030 r. / zrédto: Port vision 2030. Port compass. Direct the future. Start
today, Port of Rotterdam Authority, Rotterdam 2011

Przewozy pasazerskie

Do 2030 roku popyt na przewozy pasazerskie bedzie rost wolniej w wyniku wolniejszego wzrostu PKB
i stagnacji, a nastepnie po 2040 roku z powodu zmniejszenia si¢ populacji oraz nasycenia popytu na samochody
osobowe. Oczekuje sie, ze transport samochodowy utrzyma swoja dominujaca pozycje w przewozach pasazer-
skich. Pomimo wolniejszego wzrostu w stosunku do innych $rodkéw transportu udziat samochodéw osobowych
w ogolnych przewozach wyniesie w 2050 roku ok. 67% ogoélu przewozéw, tj. o 7 p.p. (punktéw procentowych)
mniej niz w 2010 roku. Przyczyng tych tendencji bedzie wspomniane nasycenie rynku samochodami osobo-
wymi, ale tez kongestia, wzrost cen paliw kopalnianych i starzenie si¢ ludnosci UE. Przewozy pasazeréw auto-
busami i motocyklami beda rosty nieco szybciej niz samochodami osobowymi (odpowiednio 0,7% w skali roku
i 1,1% w skali roku). Lacznie udzial transportu samochodowego zmniejszy si¢ z ok. 84% w 2010 roku do 76%
w 2050 roku.
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Przewozy pasazerskie transportem lotniczym wzrosna najszybciej — o 133% miedzy 2010 a 2050 rokiem (2,1%
$redniorocznie), gtéwnie ze wzgledu na szybki wzrost podrézy migdzynarodowych. Wyzsze tempo wzrostu prze-
wozow pasazerskich transportem lotniczym (3,1% $redniorocznie w latach 2010-2050) spodziewane jest w nowych
krajach UE, ze wzgledu na rozwéj miedzynarodowych wyjazdéw turystycznych i szybszy wzrost PKB per capita
w tych krajach. Oczekuje sig, ze udziat tej gatezi wzroénie o ok. 5 p.p., z 8% w 2010 roku do 13% w 2050 roku.
Pasazerskie przewozy transportem kolejowym wzrosna o 79% w latach 2010-2050 (1,5% $redniorocznie), a udziat
tej galezi w obsludze pasazeréw zwigkszy sie o 2 p.p. (z 8% w 2010 do 10% w 2050 roku), dzigki ukonczeniu sieci
bazowej TEN-T w 2030 roku, sieci kompleksowej oraz kolei duzych predkosci w 2050 roku. Okoto 37% pracy prze-
wozowej pasazerskiego transportu kolejowego bedzie do 2050 roku realizowana przez koleje duzych predkosci.
Przewozy zegluga $rodladows, wraz z zegluga przybrzezng, majg niewielki udzial w przewozach pasazer-
skich, ale tez prognozowany jest umiarkowany wzrost przewozoéw ta galezia w UE (0,7% w skali roku w latach
2010-2050)13. Tempo wzrostu przewozéw pasazerow zegluga srodladowa bedzie szybsze niz przewozéw samo-
chodami osobowymi, ktdre szacowane jest na 0,6% Sredniorocznie. Przewozy zeglugi srodladowej beda zwigzane
przede wszystkim z rozwojem turystyki.

Porty morskie
Obecnie ponad 80% wolumenu handlu $wiatowego przemieszczane jest droga morska. Udzial transportu
morskiego wynosi ponad 90% w $wiatowej wymianie towarowej, liczonej w pracy przewozowej!4.
Wzrost popytu na transport wplynie wigc w istotny sposob na wzrost obrotow portéw morskich, w tym portéow
europejskich. W 2011 roku porty UE przeladowaly 3,7 mld ton tadunkéw. Wedlug prognoz w scenariuszu powol-
nego wzrostu przewiduje sie, ze do 2030 roku obroty portéw morskich wzrosna o 50%1°. Wzrost ten jednak bedzie
bardzo zréznicowany w zaleznoéci od m.in. polozenia portu, jego wyposazenia, jakosci $wiadczonych ustug, ale
tez, w bardzo duzym stopniu, od transportu zaplecza.
Pomiedzy europejskimi portami sg znaczne roznice wydajnosci. Obecnie trzy europejskie porty o najwigkszej
wydajnosci — Rotterdam, Hamburg i Antwerpia — obstuguja 1/5 wszystkich towaréw, ktore docieraja do Europy
droga morska. Réznice w wydajnosci prowadza do znacznych strat — wydtuzenia szlakow, istotnych zmian w ruchu,
wydluzenia czasu transportu morskiego i ladowego, a takze zwigkszonej emisji zanieczyszczenn pochodzacych
z transportu oraz zwigkszenia intensywnosci ruchu, majacej szkodliwy wplyw na mieszkancéw UE i gospodarke.
Wraz ze wzrostem przewozow sytuacja moze sie pogorszy¢, dlatego tez konieczne sa dziatania majace na celu
zwigkszenie konkurencyjnosci pozostatych portéw morskich.
Prognozy obrotéw przygotowane przez poszczegdlne porty morskie potwierdzaja przewidywany znaczny wzrost
obrotéw, zwlaszcza kontenerowych.
Port Rotterdam przygotowat prognoze w czterech wariantach (rys. 13). Przy zalozeniu powolnego wzrostu obroty
portowe zwiekszylyby sie do 2030 roku o 45 mlIn ton - z 430 mln w 2010 do 475 mln, a wiec o ok. 10%. Jednak juz
w 2014 roku obroty portu wyniosty 445 mln ton, mozna wigc przyjaé, ze bardziej realne sa prognozy zaktadajace
szybszy wzrost przetadunkéw portowych.
Port Hamburg réwniez przewiduje znaczacy wzrost obrotéw, jednak gtéwnie w grupie kontenerdw, i znacznie
mniejszy w grupie fadunkéw masowych suchych (rys. 14).
W pozostatych portach niemieckich réwniez przewidywany jest znaczny wzrost obrotéw do 2030 roku, facznie:
0173 mln ton w portach Morza PéInocnego (o 80%), w tym:

- 90 mln ton (o 86%) w Hamburgu

- 41,9 mln ton (0 91%) w Bremerhaven

— 22,9 mln ton (0 93%) w Wilhelmshaven

- 2,9 mln ton (0 22%) w Bremen

13 Ibidem, s. 39.

14 A.S. Grzelakowski, Rozwdj globalnego handlu i systemu logistycznego i ich wplyw na rynek morskich przewozéw kontenero-
wych, ,,Biznes Migdzynarodowy w Gospodarce Globalne;j” 2013, nr 32.

15 Europejskie porty morskie 2030: wyzwania na przysztos¢, Komisja Europejska, Bruksela, 23 maja 2013.

107



Czesc IIl. BADANIE POPYTU NA PRZEWOZY DROGA WODNA DOLNA WIStA

250

200

150

min ton

100

50

il

2020 2025 2030

2013

M tadunkimasowe M Kontenery i drobnica konwencjonalna

Rys. 14. Prognoza przetadunkéw w porcie Hamburg do 2030 r. (wariant bazowy) / zrédlo: Prognose des Umschlagpotenzials
und des Modal Splits des Hamburger Hafens fiir die Jahre 2020, 2025 und 2030. Band 1: Umschlagpotenzialprognose, Institut fiir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik Institute of Shipping Economics and Logistics, Bremen, Mai 2015
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Rys. 15. Prognoza przetadunkéw w najwiekszych portach niemieckich do 2030 r. / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:

M. Makait, Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Los 2 - Seeverkehrsprognose — Eckwerte der Hafenumschlagsprognose, Berlin,

Juli 2013

o 0259 mln ton (o ponad 49%) w portach Morza Baltyckiego, w tym:
10,1 mln ton (0 56%) w Lubece
- 5,3 mln ton (0 27%) w Rostocku (rys. 15).
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Rys. 16. Prognoza przetadunkow konteneréw w najwigkszych portach niemieckich na Morzu Pétnocnym (mln TEU) /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Makait, Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Los 2 — Seeverkehrsprognose —
Eckwerte der Hafenumschlagsprognose, Berlin, Juli 2013

W przeladunkach konteneréw wzrost bedzie jeszcze wiekszy. Przetadunki konteneréw realizowane sa w wybra-
nych portach Morza Pétnocnego, w ktorych wzrost ten wyniesie w latach 2010-2030:
« 17 mln TEU lacznie w portach Morza Péinocnego - o 133%, w tym:

- 8,5mln TEU w Hamburgu - 0 108%

- 4,9 mIn TEU w Bremerhaven - o 100%

- 3,4 mln TEU w Wilhelmshaven, w ktérym obecnie takie przetadunki nie sg realizowane (rys. 16).

Transport zaplecza

Jak wczeéniej wspomniano, tak znaczny wzrost przetadunkéw w portach morskich bedzie wymagal zmian w trans-
porcie zaplecza, bowiem nawet uwzgledniajac fakt, ze tylko czgé¢ przetadowanych towaréw trafia na zaplecze,
to bez modernizacji transportu zaplecza realizacja tych planowanych przeladunkéw nie bedzie mozliwa. Rozne
porty radzg sobie z tym problemem odmiennie, niektdre (Rotterdam, Amsterdam, Antwerpia) przewidujg wzrost
udziatu transportu wodnego srodladowego i kolejowego przy wyraznej dominacji transportu wodnego $rédlado-
wego, inne, np. Hamburg, stawiaja przede wszystkim na transport kolejowy, cho¢ przewozy drogami wodnymi,
wedlug prognoz, réwniez beda rosty w relacjach do i z portu Hamburg. W Rotterdamie przewidziany jest do 2035
roku wzrost udziatu transportu wodnego $rédladowego w obstudze obrotéw kontenerowych az do 45%, a kolejo-
wego do 20% (rys. 17).

W Hamburgu obecnie udzial transportu wodnego $rédladowego w obstudze zaplecza wynosi 11%16, jednak
szybszy wzrost roli transportu kolejowego w obstudze tego portu, ktory pozwoli na osiagnigcie w 2030 roku 45-proc.
udzialu w obstudze obrotéw kontenerowych (64 tys. pociaggéw kontenerowych rocznie), spowoduje, ze wzrost
przewozéw drogami wodnymi nie znajdzie odzwierciedlenia w strukturze galeziowej transportu zaplecza.

Polskie porty morskie
Porty europejskie sa konkurencyjne w stosunku do polskich portéw morskich, tadunki obstugiwane w nich
moglyby jednak w czesci zostac przejete przez porty polskie pod warunkiem zdobycia przewagi konkurencyjnej.
Zaleta polskich portéw morskich jest ich korzystne polozenie w stosunku do zaplecza na obszarze Polski i krajow
Europy Wschodniej (tab. 3).

16 Der Hafen Hamburg auf einen Blick, Handelskammer Hamburg, Mai 2015.
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Rys. 17. Zmiany struktury galeziowej transportu zaplecza w porcie Rotterdam do 2035 r. / Zrédto: Port Vision 2030,
Havenbedrijf Rotterdam N.V., Rotterdam 2011

Najwieksza staboscig polskich portéw morskich jest transport zaplecza, ktéry obecnie znacznie ogranicza ich konku-
rencyjno$¢ i zjawisko to bedzie sie nasilato wraz ze wzrostem obrotéw portowych. Dlatego tez przyszlos¢ polskich
portow morskich bedzie w duzym stopniu uzalezniona od rozwiazania problemu transportu na zapleczu, m.in.
poprzez wlaczenie do ich obstugi transportu wodnego $rédladowego. Prognozy obrotéw polskich portéw morskich
sa m.in. z tego powodu bardzo zréznicowane. Analiza tych prognoz zostanie przeprowadzona w rozdziale IL

Prognozy regionalne

Strategia rozwoju transportu w Polsce jest w stosunku do transportu wodnego $rédladowego bardzo zacho-
wawczal”. Przewiduje sie do 2030 roku wzrost przewozow ta galezia transportu tacznie, na wszystkich drogach
wodnych, do 14 mln ton, podczas gdy w 1979 roku polska zegluga $rddladowa przewozita 23 mln ton. Zapis w tym
dokumencie ogranicza regionalne strategie rozwoju tej galezi transportu. Niemniej jednak w strategiach woje-
wodztw polozonych nad dolng Wisla dostrzega sie potrzebe jej zagospodarowania.

W ,,Strategii rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze” (Warszawa 2013)
stwierdza sig, ze: ,Mozliwoéci transportu wodnego w wojewoddztwie nie s3 wykorzystywane. Przez obszar woje-
wodztwa przebiega droga wodna E-40 faczaca docelowo Morze Baltyckie z Morzem Czarnym. Stanowi ona element
europejskiego systemu drog wodnych wyznaczonych przez Europejska Komisje Gospodarczg ONZ, co stwarza mozli-
wos¢ wykorzystania transportu wodnego na potrzeby rozwoju regionu. Powazna bariere stanowi jednak utrudniona
zeglownos¢. Wigkszos¢ odcinkéw rzek Wisty, Narwi oraz Bugu nie spelnia wymagan klasy IV i wymaga odbudowy
infrastruktury oraz prac hydrotechnicznych, ktore powinny umozliwi¢ wykorzystanie potencjalu hydroener-
getycznego rzeki, lagodzi¢ skutki suszy i poprawic¢ bezpieczenstwo przeciwpowodziowe przy uwzglednieniu
konieczno$ci zapewnienia réwnowagi ekologicznej i trwalego rozwoju regionéw polozonych nad Wisla”.

W ,,Strategii rozwoju wojewodztwa kujawsko-pomorskiego do 2020 roku - Plan modernizacji 2020+” (Torun,
21 pazdziernika 2013) napisano: ,Niezwykle powaznym problemem jest réwniez stan drég wodnych oraz brak
wlasciwej infrastruktury dla transportu $rédladowego (intermodalnego). W przyjetej przez Rzad Polityce trans-
portowej panstwa stwierdza sie, ze perspektywy rozwoju transportu wodnego srédladowego sa ciéle uzaleznione
od modernizacji infrastruktury $rédladowych drog wodnych. Ta galaz transportu odgrywa wazna role w reali-
zowanej przez UE strategii przenoszenia fadunkéw z transportu drogowego na inne bardziej przyjazne dla
$rodowiska galezie transportu”

W ,,Strategii rozwoju wojewoddztwa pomorskiego 2020” (Gdansk 2012) jako pozadany kierunek zmian przyjeto:

o ,pelne wlaczenie regionu w transeuropejskie sieci transportowe i energetyczne |[...]

o wzrost udziatu transportu intermodalnego w przewozach towarowych

17 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Warszawa, 22 stycznia 2013.
10



I. ANALIZA DOTYCHCZASOWYCH BADAN POPYTU NA PRZEWOZY tADUNKOW

Relacjaz/do Warszawa Poznan todz
Rotterdam (Maasvlakte) 1290 985 1187
Hamburg (Altenwerder) 873 562 764

Gdansk (DCT) 344 308 353

Tab. 3. Odlegloéci przewozu z portéw morskich do wybranych miast na zapleczu w km / zrédto: B. Wenzel, DCT Gdansk
deepwater gateway to central eastern Europe, Polish Australian Business Seminar, September 13th 2012

« wzrost efektywnosci energetycznej

 poprawe stanu srodowiska oraz srodowiskowych warunkéw zycia

o zwigkszenie bezpieczefistwa powodziowego”.

Marszalek wojewddztwa pomorskiego, Mieczystaw Struk, okreslarole dolnej Wistybardziej precyzyjnie: ,Przywrécenie
zeglugi na Wisle to przede wszystkim korzy$¢ dla portéw morskich Gdanska i Gdyni, ktére stanowia wazne ogniwa
rozwoju naszego regionu [...]. Dynamika przeladunkéw odnotowywana w naszych portach cieszy, jednak utrzy-
manie tego trendu wymaga zapewnienia sprawnosci calego systemu logistyki transportu. Moze si¢ bowiem okaza¢,
ze w 2020 roku transport nawet 15 tys. TEU dziennie miedzy terminalami kontenerowymi a zapleczem ladowym,
przy wykorzystaniu tylko kanalu drogowego i kolejowego, bedzie po prostu niewykonalny i konieczne bedzie wyko-
rzystanie alternatywnej galezi transportu. Taka alternatywa jest wlasnie zegluga srodladowa’”

Whioski

Przeprowadzona analiza dotychczasowych prognoz wykazuje, ze:

o globalizacja przyczyni sie do ponad 4-krotnego wzrostu popytu na prace przewozowa do 2050 roku

o wzrost popytu na przewozy bedzie zréznicowany w zaleznosci od regionow $wiata

» wkrajach UE przewidywany jest ok. 2-krotny wzrost przewozéw tadunkéw, jednak odmienny w réznych
grupach ladunkowych — najwyzszy w przewozach kontenerow: 4,4-krotny

o w przewozach pasazerskich przewidywany jest wolniejszy wzrost, przewozy zegluga $rédladowa
(pomimo ich niewielkiej skali) beda jednak rosty szybciej niz przewozy samochodami osobowymi

o 90% pracy przewozowej tadunkow realizuje si¢ droga morska, co bedzie oznacza¢é wzrost obrotow
portéw morskich, zwlaszcza kontenerowych

o europejskie porty morskie przewiduja bardzo zréznicowane, w zaleznoéci od scenariusza rozwojowego,
przeladunki:

- port Hamburg do 2030 roku prognozuje w wariancie bazowym wzrost przetadunkéw kontenerow
o prawie 8 mln TEU, tj. (z 7,9 mln w 2010 roku do 16,4 mln w 2030 roku)

- port Rotterdam przewiduje do 2030 roku w tzw. wariancie europejskim wzrost przewozéw konte-
neréw o ponad 17 mln TEU (w wariancie minimalnym 9 mln TEU, w maksymalnym ponad 22 mln
TEU18 - rozpietos¢ prognoz wynosi wiec 13 mln TEU) w stosunku do 2010 roku

« duze europejskie porty morskie, prognozujac zmiany obrotow, planuja jednocze$nie zmiany struktury
transportu zaplecza na bardziej przyjazna dla srodowiska:

- port Rotterdam planuje w latach 2010-2035 wzrost udziatu zeglugi $rédladowej o 6 p.p. (do 45%),
transportu kolejowego o 7 p.p. (do 35%)

- port Hamburg zaklada przede wszystkim wzrost udzialu transportu kolejowego (do 45%) w 2030
roku; wielko$¢ przewozéw drogami wodnymi $rédladowymi w obstudze tego portu tez znacznie
wzro$nie, cho¢ nie znajdzie to odzwierciedlenia w strukturze gateziowej transportu zaplecza

18 Przyjeto $rednio 10 ton/TEU.
m
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« europejskie tendencje zmian w portach morskich i na zapleczu powinny wyznacza¢ kierunki zmian

w Polsce
o W strategiach regionalnych regionéw polozonych na dolna Wista podnoszona jest rola transportu
w rozwoju portdw morskich i regionu oraz przewidziane sa dzialania majace na celu lagodzenie

probleméw transportowych poprzez zagospodarowanie drogi wodnej dolnej Wisty.
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|l. Analiza popytu na przewozy tadunkow
dolng Wistg

2.1. Metodyka badania popytu na przewozy drogg wodng dolng Wistg

Umownie przyjeto, ze region dolnej Wisty obejmuje obszar trzech wojewddztw: pomorskiego, kujawsko-pomor-
skiego i mazowieckiego o tacznej powierzchni 71 840 km? i liczbie ludnosci 9726,6 tys. mieszkaricow. W relacji
do calego kraju stanowi to odpowiednio 22,98% powierzchni i 25,3% ludnosci krajul®. Poziom rozwoju tych
wojewodztw jest bardzo zréznicowany; w 2013 roku PKB na mieszkanca wedlug parytetu sily nabywczej wahat
sie w tych wojewddztwach od 56% sredniej 28 krajow UE w kujawsko-pomorskim do 107% w mazowieckim.
W sasiedztwie dolnej Wisty zlokalizowane jest wojew6dztwo warminsko-mazurskie z PKB na mieszkanca stano-
wigcym 48% $redniej UE, nalezace w 2013 roku do 20 najbiedniejszych regionéw UE (rys. 18).

Metoda ekspercka

Do badan popytu na przewozy w regionie dolnej Wisly przyjeto metode ekspercka, wykorzystujaca do weryfikacji
wywiad wsparty metodg analogii. Wywiad przeprowadzono wsrdd najwazniejszych podmiotéw gospodarczych —
potencjalnych generatoréw potrzeb przewozowych zlokalizowanych na obszarze wojewodztw, przez ktore prze-
biega analizowana droga wodna. W procesie wyboru przedsi¢biorstw wykorzystano nastepujace kryteria:

o wielko$¢ partii tadunkowej

o strukture produkeji - tadunki wielkogabarytowe, ci¢zkie, masowe, kontenery

« polozenie nad droga wodna dolng Wisla.

Zastosowanie metody wywiadu wigze si¢ z pewnym mankamentem, spowodowanym trudnoscia pozyskania
informacji dotyczacych przewozéw w relacjach, ktérych punkty nadania tadunkéw sa polozone poza badanym
obszarem.

19 Polska w liczbach, GUS, Warszawa 2015.

113



Czesc I1. BADANIE POPYTU NA PRZEWOZY DROGA WODNA DOLNA WIStA

3 7wujewédif‘wu ~£ ! !
. pomo}skie \ '\'\ o < |
|| 14 700'euro/mieszk. x\,wcxjewéd'ztwoA L
) 65% l S ‘warminsko- g | -
Bl e ) {Lo=mazurskie z | ¢ |
) * /11200 euro/mieszk.” ¢ .|| ‘

48% Jrd]

?v,‘ :
i | w',w_c'ad,z‘

<!

T kdjawsko pomOMsige bt tae s e =
12 800 euro/mieszk. IWD‘QW?E‘HWO 6 |
| s [ mazowieckie \ e ‘
™ ’ o 24 900‘euro/mieszk. -~
}‘ J-n.u g 107% \ g
3 | o
\ o

28 UE = 100%
Polska = 67%

Rys. 18. Rejon dolnej Wisty i PKB/mieszkanca w 2013 r., w euro (wg parytetu sity nabywczej) i w % (28 krajéow UE = 100) /
zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Regional GDP per capita in the EU in 2013: seven capital regions among the ten
most prosperous, Eurostat — Newsrelease, 90/2015 — 21 May 2015

Dlatego tez kluczowe znaczenie w badaniach popytu na przewozy droga wodna dolng Wisla ma metoda
ekspercka. Jej zastosowanie jest tym bardziej uzasadnione, ze dolna Wista ma obecnie ograniczone znaczenie
transportowe, co uniemozliwia zastosowanie w badaniach np. metody ekstrapolacji.

Przewozy na Wisle

Przewozy ladunkéw na dolnej Wisle maja obecnie incydentalny charakter, np. w 2014 roku ksztaltowaly sie
na poziomie 0,5 mln ton (1,6 mln tkm). Przewozy te byly realizowane przede wszystkim na obszarze wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego (tab. 4 i 5). Ze wzgledu na nieodpowiednie warunki nawigacyjne maja one charakter
lokalny, o czym $wiadczy $rednia odleglo$¢ przewozu 1 tony, ktéra wynosi ok. 4 km (rys. 19).

Incydentalny charakter przewozéw tadunkéw na dolnej Wisle uniemozliwia w efekcie zastosowanie metod
ilo$ciowych w prognozowaniu przyszlych potrzeb transportowych ciazacych do tej galezi transportu. Popyt
na przewozy ta galezia transportu powinien by¢ wiec szacowany metodg ekspercka na podstawie wynikow
badan przeprowadzonych metodami ilo$ciowymi ogolnego popytu na przewozy ladunkéw w regionie
oraz w oparciu o inne materialy Zrédlowe, w tym zwlaszcza dotyczace prognoz przeladunkéw w portach
morskich ujscia Wisly.

Ponadto zastosowanie metody eksperckiej uzasadnia fakt, ze — jak wynika z do$wiadczen europejskich - budowa
nowej lub modernizacja istniejacej infrastruktury transportu nie zawsze oznacza natychmiastowe zwiekszenie

14



II. ANALIZA POPYTU NA PRZEWOZY tADUNKOW DOLNA WISEA

Relacje przewozowe 2010 2011 2012 = 2013 2014
Przewozy tylko na obszarze wojew6dztwa kujawsko-pomorskiego 420 478 462 476 501,4
Przewozy z wojewodztwa kujawsko-pomorskiego ~ ~ v ~ ~
do warminsko-mazurskiego
Przewozy z wojew6dztwa warminsko-mazurskiego do pomorskiego 35 5 - - -
Przewozy z wojewddztwa mazowieckiego do kujawsko-pomorskiego = = = 5 =
Przewozy ogélem 455 483 476 481 501,4

Tab. 4. Przewozy ladunkéw na dolnej Wisle w latach 2010-2014 wedtug relagji (tys. ton) / Zrédlo: opracowanie wiasne
na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2011-2015

Relacje przewozowe 2010 20M 2012 2013 2014

Przewozy tylko na obszarze

1045,0 1121,0 1439,0 1 606,2 1622,9
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego

Przewozy z wojewddztwa kujawsko-pomorskiego

= = 384,0 = =
do warminsko-mazurskiego

Przewozy z wojew6dztwa warminsko-mazurskiego

964,0 140,0 - - -
do pomorskiego

Przewozy z wojewddztwa mazowieckiego
do kujawsko-pomorskiego

Praca przewozowa ogétem 2009,0 1261,0 1823,0 2566,2 1622,9

= = = 960,0 =

Tab. 5. Praca przewozowa na dolnej Wisle w latach 2010-2014 wedtug relagji (tys. tkm) / zZroédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2011-2015

2010 2011 2012 2013 2014

Rys. 19. Srednia odleglto$¢ przewozu fadunkéw na dolnej Wisle w latach 2010-2014 / zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2011-2015

przewozow. Nawyki w transporcie, wczesniej zawarte kontrakty powoduja, ze przewozy w nowej infrastrukturze
moga pojawiac sie sukcesywnie i dotycza wszystkich galezi transportu (np. tunel pod kanalem La Manche, auto-
strada Al itp.). W transporcie wodnym $rédladowym proces ten moze by¢ zwigzany z budowa nowej floty czy
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elementow infrastruktury punktowej. Na przyklad w pierwszym roku po zakonczeniu kanalizacji Mozeli (1964)
przewozy fadunkow na tej drodze wodnej, wedlug notowan na $luzie w Koblencji, wynosily 1,5 mln ton. W latach
1965-1967 przewozy ksztaltowaly si¢ w granicach 5-7 mln ton rocznie. Znaczny wzrost wykorzystania tej drogi
wodnej odnotowano natomiast w pézniejszym okresie. W latach 70. przewozy wahaly si¢ w granicach 12 mln ton,
w latach 80. - 15-16 mln ton, a obecnie wynosza w granicach 13-14 min ton?0. Oczywiscie obecnie rozwéj logi-
styki, a takze presja popytu sprawiaja, ze niezbedna jest lepsza koordynacja przedsiewzig¢ warunkujacych migdzy-
galeziowe przesuniecie przewozow w transporcie. Dlatego tez proces ten jest przyspieszony.

Metoda analogii

Ograniczony zakres informacji bazowych, dotyczacych dotychczasowych tendencji zmian analizowanego zjawiska,
powoduje, ze czesto w badaniach eksperckich wykorzystywana jest metoda analogii przestrzenno-czasowych.
Metoda ta polega na prognozowaniu zjawiska poprzez przenoszenie prawidlowosci w zakresie jego ksztaltowania
sie w danym czasie z okre$lonej przestrzeni gospodarczej na inne obszary, w ktorych zjawisko to nie wystepuje.
Miarodajng podstawa zastosowania metody analogii w szacowaniu i prognozowaniu ilosciowych i jako$ciowych
zmian popytu na przewozy fadunkéw droga wodna dolng Wista moga by¢ tendencje europejskie w zakresie trans-
portowego wykorzystania srédladowych drég wodnych. Dobrym przyktadem stuza zwlaszcza tendencje zmian
zachodzgcych na zapleczu portow morskich, bowiem dolna Wista jest atrakcyjnym (ze wzgledu na niski wspét-
czynnik wydluzenia drogi oraz zasobno$¢ w wodg) polaczeniem portéw morskich w Gdansku i Gdyni z zapleczem.

2.2. Czynniki ksztattujgce popyt na przewozy tadunkéw w rejonie dolnej Wisty
Popyt na przewozy tadunkéw w rejonie dolnej Wisty ksztaltuja nastepujace czynniki:

o prognozowane przetadunki portéw morskich w Gdansku i Gdyni

o prognozowana zdolno$¢ przetadunkowa portdw, ktora pozwoli oceni¢ realnos¢ prognoz z punktu
widzenia mozliwosci przetadunkowych portéw

o struktura asortymentowa przeladunkow, ktéra determinuje podatnos¢ tadunkéw na przewozy drogami
wodnymi

o tranzyt morski, ktéry wyznaczy, jaka cze$¢ prognozowanego popytu obrotow portowych bedzie przewo-
zona na zaplecze i z zaplecza

o poziom aktywnosci gospodarczej w rejonie dolnej Wisty (oraz krajow korzystajacych z tranzytu lado-
wo-morskiego) jako czynnik wplywajacy na popyt na przewozy tadunkéw przez porty Gdansk i Gdynia

« mozliwoéci zaspokojenia przez inne galezie transportu popytu na przewozy na zaplecze i z zaplecza
portéw morskich Gdanska i Gdyni

o skfonno$¢ przedsigbiorstw do transportowego wykorzystania drogi wodnej dolnej Wisly (badana
metodg ankietowg).

Realnos¢ prognozy na przewozy tadunkéw dolng Wisla zostanie zweryfikowana metoda analogii poprzez porow-
nanie mozliwoéci rozwoju transportu na Wisle z do§wiadczeniami niemieckimi.

2.2.1. Prognozy przetadunkow w polskich portach morskich

Skuteczno$¢ analiz popytu na przewozy jest istotnie uwarunkowana doborem informacji wejéciowych, trakto-
wanych jako zmienne ksztattujace popyt na przewozy. Jak wczesniej wspomniano, czynniki te wynikaja z jednej
strony z ogélnych tendencji rozwoju gospodarczego, a z drugiej strony z czynnikéw charakteryzujacych tendencje
zmian wewngtrz sektora transportowego. W przypadku badan popytu na przewozy dolna Wisla nalezy zalozy¢,
ze kluczowym i bezposrednim czynnikiem ksztaltujacym popyt na przewozy ta droga wodna sa tendencje

20 Verkehrsbericht 2013 Rheinstrom-Gebiet (Ober- und Mittelrhein — Neckar — Mosel - Saar - Lahn), WSV.de [online],
http://www.wsd-suedwest.wsv.de/wir_ueber_uns/service/Publikation/pdf/Verkehrsbericht_2013_Lesezeichen.pdf
[dostep: 24.08.2015].
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zmian w zakresie obrotéw portéw morskich ujécia Wisly (tab. 6 i 7). Czynnik ten ma charakter wewnatrztrans-
portowy, bowiem jest zwigzany z koniecznoécig dokonania zmian w miedzygateziowym podziale zadan przewo-
zowych w obstudze zaplecza portéw morskich.

Prognozy maja rézny przedzial czasowy (prognoza MTBiGM podaje dane na 2020 rok) i rézny zakres —
(w prognozie portu Gdansk brak jest danych dla Gdyni). W zestawieniu przyjeto wiec dla Gdyni w wariancie
prawdopodobnym - najwyzsze wartosci innych prognoz, w wariancie pesymistycznym — najnizsze.

2016 2017 2018 2019

Prognoza portu Gdansk***
P .
Rl scenariusz At Bt
rozwoju** .
prawdopodobny | pesymistyczny

Gdansk 32,3 41,8 54,7 48,3 35 36,7 38,3 40,0 41,6
Gdynia 19,4 20,2 23,5* 20,2%* 19,1 20,0 21,1 22,2 23,5
Razem 51,7 62 78,2 68,5 54,1 56,7 59,4 62,2 65,1

* M. Matczak, B. Otdakowski, Zegluga srédlgdowa na Wisle w obstudze portéw morskich Tréjmiasta - wstgpna ocena potencjalu

rynkowego [w:] Zegluga srédlgdowa. Wista, Global Compact 2015

** Program rozwoju polskich portow morskich do roku 2020 (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013
*** Strategia rozwoju portu Gdansk do 2027 roku, materialy portu Gdansk, 2015

Tab. 6. Zestawienie prognoz obrotéw portéw Gdansk i Gdynia do 2020 r. (mln ton) / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie

ww. zrodet

Gdansk 2030

Prognoza portu Gdansk***

Gdynia 2037*  [RTAECRem scenariusz
prawdopodobny pesymistyczny
Gdansk 32,3 99,6 47,7 99,6 67,8
Gdynia 19,4 32 37,1 37,1 32
Razem 51,7 131,6 84,8 136,7 99,8

* Opracowanie studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego rewitalizacji i przywrécenia zeglownosci dolnej Wisty
na odcinku Warszawa - Gdatisk, Akademia Morska w Gdyni, Partner Agencja Rozwoju Mazowsza S.A. (PP10), Gdynia 2014
** M. Matczak, B. Otdakowski: Zegluga srédladowa na Wisle w obstudze portéw morskich Tréjmiasta — wstgpna ocena potencjatu

rynkowego [w:] Zegluga srédlgdowa. Wista, Global Compact 2015
*** Strategia rozwoju portu Gdarsk do 2027 roku, materialy portu Gdansk, 2015

Tab. 7. Zestawienie prognoz obrotu portéw Gdansk i Gdynia do 2030 r. (2037) w mln ton / Zrédto: opracowanie wlasne

na podstawie ww. Zrédet
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Zestawienie prognoz wykazuje:

o znaczne zroznicowanie:
- dlaroku 2020 - od 62 mln ton w prognozie Ministerstwa Transportu, do 78,2 mln ton w najbardziej
prawdopodobnym scenariuszu strategii portu Gdansk
- dla roku 2030 (Gdynia 2037) - od 84,8 mln ton wedlug prognozy Actia Forum do 131,6 min ton
w wariancie najbardziej prawdopodobnym strategii portu Gdansk
 zgodnos¢ z prognozami rozwoju gospodarczego i europejskich portéw morskich:
- w polskich portach przewidziano wzrost obrotéw do 2030 roku tgcznie o 39 mlIn ton - 85 min ton
- w portach zachodnioeuropejskich wielkosci te byty podobne i wynosza np. dla Hamburga — 90 mln
ton, dla Bremerhaven - 41 mln ton
- uwzgledniajac dynamiczny rozwdj portu Gdansk oraz jego pozycje na rynku transportowym, zwlaszcza
bardzo dynamiczny rozwdj terminali kontenerowych znajdujacy swoje uzasadnienie w prognozach
popytu na transport (wedlug prognoz $wiatowych szacowany wzrost popytu na transport konteneréw
wynosi 442% do 2040 roku), prognozy te, nawet w wariancie najwyzszym, mozna przyjac za wiarygodne
 najwyzsze wartosci dla Gdanska w prognozach opracowanych przez zarzad portéw morskich; s to jedno-
cze$nie najbardziej miarodajne wielko$ci, bowiem to port morski ma najblizszy kontakt z klientem, zna
swoje uwarunkowania, za$ przygotowywane przez port prognozy sa podstawa podejmowanych decyzji
inwestycyjnych, dlatego te warto$ci przyjeto w badaniach do dalszych analiz (tab. 8)
 najwyzsze warto$ci dla Gdyni w prognozach Actia Forum i te wartosci przyjeto w badaniach jako praw-
dopodobne dla 2030 roku (tab. 8).

Generalnym zalozeniem pracy jest to, ze transport zapleczowy nie powinien ogranicza¢ konkurencyjnosci
portéw morskich nawet przy najbardziej optymistycznym scenariuszu obrotow portowych. Dlatego tez przyjeto
wspomniane wczeéniej najwyzsze wartoéci prognoz przygotowywanych przez porty i srodowiska portowe.

Zdolnosc przetadunkowa

Realno$¢ przedstawionych prognoz z punktu widzenia mozliwosci przeladunkowych portu potwierdzajg aktualnie
prowadzone inwestycje, ktorych celem jest dostosowanie infra- i suprastruktury portowej do nowych potrzeb. Po
zakonczeniu inwestycji zdolnos¢ przefadunkowa portu Gdansk zostanie zwigkszona o 71% w 2020 roku i 81% w 2030
roku, za$ Gdyni o 33%. Dla zachowania bezpiecznej obstugi niezbedna jest rezerwa eksploatacyjna i taka zostala
zapewniona w porcie Gdansk (rys. 20). W porcie Gdynia rezerwa ta jest w 2020 roku zblizona do europejskich stan-
dardéw (rys. 21). Co prawda, rezerwa 2030 roku, pokazana na rys. 20, jest minimalna, ale wynika to z faktu, ze podana
zostata przepustowo$¢ portu Gdynia na 2020 rok i prawdopodobnie do 2030 roku zostanie ona zwigkszona.

Porty morskie w krajach Europy Zachodniej charakteryzuja si¢ czgsto znacznymi rezerwami zdolnoéci przetfa-
dunkowej w stosunku do realizowanych przetadunkéw. Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowej konteneréw
w porcie morskim Hamburg wynosi aktualnie 65%, a $rednio w gléwnych portach morskich Morza Pétnocnego
- 64% (rys. 21).

Gdansk 32,3 54,7 99,6
Gdynia 19,4 23,5 37,1
Razem 51,7 78,2 136,7

Tab. 8. Wartoéci prognoz obrotéw portéw Gdanska i Gdyni przyjete do dalszych analiz popytu (mln ton) / zZrédto: opraco-
wanie wlasne na podstawie tab. 617
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* M. Matczak, B. Oldakowski, Zegluga srédlgdowa na Wisle w obstudze portéw morskich Tréjmiasta - wstgpna ocena potencjatu
rynkowego [w:] Zegluga $rédlgdowa. Wista, Global Compact 2015

** Strategia rozwoju portu Gdarsk do 2027 roku, materialy portu Gdansk, 2015

Rys. 20. Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowej w portach Gdanska i Gdyni w 2020 i 2030 r. / Zrédio: opracowanie wlasne
na podstawie ww. Zrédet
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Rys. 21. Zdolnos¢ przetadunkowa konteneréw i jej wykorzystanie w wybranych portach morskich w Europie

Zachodniej (%) / Zrédlo: Prognose des Umschlagpotenzials und des Modal Splits des Hamburger Hafens fiir die Jahre 2020,
2025 und 2030, Hamburg Port Authority, Bremen, Mai 2015; Top 20 ports - Volume (in TEUs) of containers handled in each
port, by loading status, Eurostat [online], http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do [dostep: 9.09.2015]

Struktura asortymentowa

Zmiany obrotéw portéw Gdanska i Gdyni beda zréznicowane w poszczegolnych grupach tadunkowych. Prognozy
struktury asortymentowej dla portu Gdansk zostaly przyjete w dalszych badaniach wedtug ,,Strategii rozwoju
portu Gdansk”. Dla Gdyni prognozy struktury asortymentowej zostaty opracowane przez MTBiGM do 2020 roku,
dlatego tez w badaniach dla 2030 roku przyjeto utrzymanie tej samej co w 2020 roku struktury asortymentowej.
Podobnie jak w szacunkach ogélnych obrotéw portéw morskich, rozbieznosci prognoz dla poszczegolnych portéw
sa dos¢ duze. Konsekwentnie jednak przyjeto:
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o dla Gdanska prognoze przedstawiona w ,,Strategii rozwoju portu Gdansk” jako najbardziej prawdopodobna

o dla Gdyni struktur¢ asortymentowa, przedstawiona w prognozie Ministerstwa Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, przeliczong na wartosci przyjete w ogdlnej prognozie obrotow.

Wyniki tych obliczen zostaly przedstawione w tab. 9.

Reasumujac, najwazniejsza pozycje w strukturze asortymentowej prognozowanych przeladunkéw beda zajmowa¢

w 2030 roku:

o kontenery - 46% przetadunkéw w Gdansku i 49% w Gdyni

o ladunki masowe suche - 18,7% w Gdansku i 36,4% w Gdyni

o tadunki masowe ptynne - 28,4% w Gdansku i 3,5% w Gdyni.

Wiszystkie te grupy fadunkow sa predestynowane do przewozu droga wodna $rodladowa, jednak cze$¢ przedsta-

wionego wolumenu, przetadowywanego w portach morskich, przeznaczona jest do tranzytu morskiego.

Tranzyt morski

Tranzyt morski ulega do$¢ duzym zmianom zaréwno jesli chodzi o wielko$¢, jak i strukture asortymentowa. Na
podstawie informacji uzyskanej z portéw morskich przyjeto, ze tranzyt morski stanowi $rednio 35% tacznych
obrotéw portéw morskich Gdanska i Gdyni. Dlatego tez wielkos¢ masy tadunkowej przeznaczonej na zaplecze
bedzie mniejsza o te wartos¢ (tab. 10).

Przewozy Gdansk i Gdynia - zaplecze

Przedstawione wielkosci oznaczaja:

o w2020 roku - 50% wyzsze niz w 2014 roku przewozy w relacji z zapleczem portéw morskich Gdanska i Gdyni;
wzrost ten wyniesie 23,1 mln ton

o w2030 roku - 2,5-krotnie wi¢ksze przewozy miedzy portami Gdanska i Gdyni oraz ich zapleczem, wzrost
wyniesie 70,3 mln ton w stosunku do 2014 roku (rys. 22).

Gdynia
Asortyment
2020
Kontenery 8,1 IBIFES 18,0 10,4 22,3 459
Masowe suche 6,5 8,5 13,5 8,5 10,0 18,6
Masowe plynne 0,2 0,8 1,3 12,5 20,2 28,4
Inne 4,6 2,8 4,3 0,9 A2 6,7
Razem 19,4 23,5 37,1 32,3 54,7 99,6

Tab. 9. Prognoza struktury asortymentowej obrotow portéw Gdynia i Gdansk w 2020 i 2030 r. (mln ton) / Zrédto: opraco-
wanie wlasne na podstawie tab. 8 i analizowanych wcze$niej prognoz oraz materialéw portéw Gdynia i Gdansk

Wyszczegdlnienie 2014 2020 2030
Razem obroty Gdanska i Gdyni 51,7 78,2 136,7
Tranzyt morski 58 9,2 20,5
Przewozy na zapleczu 33,6 50,8 88,9

Tab. 10. Popyt na przewozy w relacji zaplecze — porty morskie Gdansk i Gdynia i odwrotnie (mln ton) / zrédto: opraco-
wanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej 2015, GUS, Warszawa — Szczecin 2015
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Rys. 22. Potencjalny popyt na przewozy w relacji porty morskie Gdanska i Gdyni - zaplecze i odwrotnie / Zrédto: opraco-
wanie wlasne na podstawie tab. 10

2.2.2. Poziom aktywnosci gospodarczej w regionie

Obok uwarunkowan zwiazanych z rozwojem portéw morskich znaczny wplyw na popyt na przewozy droga wodna
dolng Wista beda miaty uwarunkowania pozatransportowe, wynikajace ze zmian poziomu rozwoju gospodarczego
zaplecza, w tym krajow, ktore korzystaja z tranzytu ladowo-morskiego i morsko-ladowego przez porty Gdanska
i Gdyni. Koniecznos¢ uwzglednienia zmian w poziomie aktywnosci gospodarczej w badaniach wielkosci popytu
na przewozy fadunkéw wynika z logicznego zwigzku miedzy poziomem tej aktywnosci a wielkoécia przewozow.
Komplementarny charakter transportu wobec gospodarki narodowej sprawia, ze wzrost aktywnosci gospodarki
powoduje zwigkszanie si¢ przewozéw tadunkow.

Podmioty gospodarcze

Badania ogolnej wielkosci i struktury potrzeb transportowych w regionie dolnej Wisly oparto na analizie naste-
pujacych czynnikow opisujacych zmiany w poziomie aktywnosci gospodarczej regionu:

o liczba podmiotéw gospodarczych

o wielko$¢ produkeji przedsiebiorstw w branzach bedacych podstawowymi generatorami potrzeb transportowych
« zmiany struktury produkcji

« osrodki osadnicze w regionie

 wielko$¢ PKB

o transportochtonno$¢ gospodarki.

O skali potrzeb transportowych w duzym stopniu decyduje liczba podmiotéw gospodarczych, ktdre postrzegane
sa jako generatory potrzeb przewozowych i gestorzy tadunkéw. W analizowanym regionie obecnie funkcjonuje
1,2 mln podmiotéw gospodarczych (tab. 11). W 2005 roku udzial podmiotéw gospodarczych z tego regionu
w podmiotach ogétem w kraju wynosil 28,1%, a w 2014 roku wzrést do poziomu 29,4%. Mozna wigc uznad,
ze region ten nalezy do rozwojowych.

Wielkos¢ produkgiji

O wielkosci potrzeb transportowych decyduje takze wielkos¢ produkcji w takich sektorach gospodarki jak
przemysl, budownictwo i rolnictwo. Na region dolnej Wisly przypada aktualnie 32,3% produkcji sprzedanej prze-
mystu (tab. 12), 34,1% produkcji budowlano-montazowej (tab. 13) i 31,7% produkgji rolniczej (tab. 14). Podobnie
jak obserwowane zmiany w odniesieniu do liczby podmiotéw gospodarczych, réwniez pod wzgledem tych branz
gospodarki region ten wykazuje cechy rozwojowe.

Obserwowane na przestrzeni lat zmiany w poziomie aktywnosci gospodarczej wplywaja na wielkos¢ popytu
na ustugi transportowe, ale takze majg istotne znaczenie z punktu widzenia zmian struktury potrzeb transpor-
towych. Dlatego tez w badaniach zalozono, ze na zmiany w strukturze galeziowej, asortymentowej i relacyjnej
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potrzeb transportowych w regionie dolnej Wisly beda oddzialywa¢ jako$ciowe zmiany w strukturze gospodarki
regionu. Prognozy struktury potrzeb transportowych beda wigc odzwierciedleniem zmian w zakresie:

o struktury wartoéci dodanej brutto wedlug rodzajéw prowadzonej dzialalnosci

o struktury podmiotéw gospodarczych wedlug prowadzonej dziatalnosci

« rozmieszczenia najwiekszych o$rodkéw osadniczych w regionie.

Wojewodztwo Region dolnej Wisty
o mazowieckie kujawsko-pomorskie =~ pomorskie  region ogotem o Iiczalyl:? Jg:;iotéw
2005 3615621 601 721 187231 226 421 1015373 28,1
2006 3636039 609 601 186 949 229010 1025 560 28,2
2007 3685 608 627277 188 531 232 806 1048 614 28,5
2008 3757093 649 354 192 182 240 496 1082032 28,8
2009 3742 673 646 696 182 031 249 262 1077 989 28,8
2010 3909 802 681012 186 007 260 202 1127221 28,8
2011 3 869 897 675099 184 365 258 197 1117 661 28,9
2012 3975334 699 212 187 996 265033 1152241 29,0
2013 4070 259 724 997 191 252 271784 1188033 29,2
2014 | 4119649 742 172 192 078 275 990 1210240 29,4

Tab. 11. Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON w latach 2005-2014 (w liczbach bezwzglednych) / Zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: Roczniki statystyczne wojewédztw, GUS, Warszawa 2006-2015; Bank Danych Lokalnych
[online], stat.gov.pl [dostep: 21.09.2015]

Wojewddztwo Region dolnej Wisty
mazowieckie  kujawsko-pomorskie pomorskie minzt °/c‘nn|’:g;(::c|;cii
2005 687 810,1 134 376,6 30 859,4 42 280,0 207 516 30,2
2006 775 521,5 158 084,5 33180,1 49 961,5 241226 31,1
2007 873 470,7 170 849,6 38339,3 54 451,8 263 641 30,2
2008 918 281,9 184 379,9 40 183,9 59542,2 284 106 30,9
2009 896 379,8 181 570,0 39 369,1 55623,9 276 563 30,9
2010 985 715,9 199 318,9 44 788,4 63 217,3 307 325 31,2
2011 1137 372,8 229 106,8 49 566,3 77 902,1 356 575 31,4
2012 1178 303,6 241 044,8 49 831,6 84 431,1 375308 31,9
2013 1182 963,9 251 307,1 499354 81 082,6 382 325 32,3

Tab. 12. Produkcja sprzedana ogétem w przemysle przetwoérczym (mln zl) / zrédto: opracowanie wlasne na podstawie:
Roczniki statystyczne wojewédztw, GUS, Warszawa 2006-2014; Bank Danych Lokalnych [online], stat.gov.pl
[dostep: 21.09.2015]
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Wojewddztwo Region dolnej Wisty
fs mazowieckie kujawsko-pomorskie  pomorskie K prodl;\ll(glllaslzzowlanei

2005 43 053,9 10734,3 1958,6 2507,5 15200 35,3
2006 53 516,6 135729 2 318,6 3106,4 18 998 35,5
2007 66 632,8 17 682,7 2681,1 4102,3 24 466 36,7
2008 79 703,3 18 608,3 3470,8 5030,8 27110 34,0
2009 83 676,4 20793,3 3716,6 5327,2 29 837 35,7
2010 85 874,5 21130,7 3639,9 5562,3 30333 35,3
2011 103 228,2 26361,9 4 566,5 6559,9 37488 36,3
2012 96 364,4 23 836,9 42274 5710,8 33775 35,0
2013 84 803,6 19 433,5 4063,9 5390,2 28 888 34,1

Tab. 13. Produkcja budowlano-montazowa zrealizowana przez podmioty budowlane o liczbie pracujacych powyzej 9 0s6b,

majace siedzibe na terenie wojewddztwa (mln z}) / Zrédio: opracowanie wasne na podstawie: Roczniki statystyczne woje-
wodztw, GUS, Warszawa 2006-2014; Bank Danych Lokalnych [online], stat.gov.pl [dostep: 21.09.2015]

Wojewadztwo Region dolnej Wisty
Polska
mazowieckie kujawsko-pomorskie pomorskie =~ minzt % produkcji w Polsce
2005 42 366,5 6295,0 33419 1746,0 11383 26,9
2006 41749,3 7 128,9 3382,7 1660,9 12172 29,2
2007 437722 6715,3 3417,6 1861,2 11 994 27,4
2008 51057,5 9345,3 3436,9 2165,0 14 947 29,3
2009 53272,2 8 640,6 4228,1 24544 15323 28,8
2010 51331,7 8621,5 4027,1 2 555,8 15204 29,6
2011 56 727,7 10019,3 4126,0 2817,0 16 962 29,9
2012 65 598,8 11123,9 5149,7 3414,5 19 688 30,0
2013 72 447,7 13 009,1 6338,8 3591,0 22939 31,7

* 0d 2010 r. wedtug nowej definicji gospodarstwa rolnego

Tab. 14. Rolnicza produkcja towarowa* w cenach statych roku poprzedniego (mln zt) / Zrédto: opracowanie wlasne: Roczniki
statystyczne wojewodztw, GUS, Warszawa 2006-2014; Bank Danych Lokalnych [online], stat.gov.pl [dostep: 21.09.2015]

W latach 2000-2012 wyraznie zmienita si¢ struktura gospodarki w Polsce, w tym i w regionie dolnej Wisly
(tab. 15). Obserwowany jest spadek udziatu rolnictwa w wartoéci dodanej brutto. W Polsce udzial ten obnizyt sie
2 5% do 3,1%, a $rednio w regionie dolnej Wisty z 4,8% do 3,3%. W badanym okresie nastapil natomiast znaczny
wzrost udziatu w wartoéci dodanej brutto pozostatych dziatow zaliczanych do podstawowych generatordéw potrzeb
przewozowych, takich jak przemyst i budownictwo. Udzial przemystu w Polsce zwiekszyl sie 0 5,7 p.p., a rednio
w regionie dolnej Wisty o 4 p.p. Natomiast udziat budownictwa odpowiednio o0 0,8 p.p. 0,9 p.p.
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Region dolnej Wisty
Warto$¢ dodana brutto wedtug branz Polska - - - -

gospodarki mazowieckie  kujawsko-pomorskie pomorskie
2000 2012 2000 2012 2000 2012 2000 2012

Rolnictwo, lesnictwo, fowiectwo, rybactwo 5,0 3,1 4,1 2,8 7,0 4,6 33 2,5
Przemyst 20,5 26,2 14,7 17,6 22,7 272 21,7 26,4

Budownictwo 7,1 7,9 6,2 7,1 7,1 8,1 7,8 8,6
Ustugi rynkowe i nierynkowe, 674 | 62,8 75,0 72,5 63,2 60,1 67,2 | 62,5
w tym: transport, gospodarka magazynowa* - 47,4 - 49,6 - 47,2 - 47,7

* transport i gospodarka magazynowa; handel; naprawa pojazdéw samochodowych; zakwaterowanie i gastronomia; informacja

i komunikacja

Tab. 15. Udzial podstawowych rodzajéw dziatalnosci gospodarczej w wartosci dodanej brutto (%) / Zrédlo: opracowanie

wlasne na podstawie: Roczniki statystyczne wojewddztw, GUS, Warszawa 2001, 2013; Bank Danych Lokalnych [online],
stat.gov.pl [dostep: 21.09.2015]

Region dolnej Wisty

Przedsiebiorstwa wedtug branz FOE mazowieckie kujawsko-pomorskie pomorskie
2000 2014 2000 2014 2000 2014 2000 2014

Rolnictwo, lesnictwo, fowiectwo, rybactwo 2,8 1,8 2,1 1,2 4,6 2,3 2,7 1,6

Gornictwo 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Przetworstwo przemystowe 11,5 9,0 12,1 8,0 10,8 91 12,7 10,8
Budownictwo 10,8 | 11,6 10,8 9,7 10,2 11,6 11,3 | 12,3
Ustugi rynkowe i nierynkowe 749 | 77,5 75,0 81,0 74,3 76,9 733 | 752

Tab. 16. Struktura podmiotéw gospodarczych wpisanych do rejestru REGON wedtug prowadzonej dzialalnosci
(% przedsigbiorstw ogotem) / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Bank Danych Lokalnych [online], stat.gov.pl
[dostep: 21.09.2015]

Struktura produkgji

Odzwierciedleniem zmian w strukturze gospodarki sa takze zmiany w strukturze podmiotéw gospodarczych
(tab. 16). Wzrost znaczenia sfery ustug powoduje, ze przede wszystkim zwieksza sie liczba podmiotow w tym
sektorze gospodarki. Zmniejsza sie natomiast udzial przedsiebiorstw funkcjonujacych w sekcji rolnictwo,
le$nictwo, fowiectwo i rybactwo, a takze w przemysle przetwoérczym.

W latach 2000-2014 zaobserwowano (z wyjatkiem wojewddztwa mazowieckiego) wzrost udziatu liczby przedsie-
biorstw w sektorze budowlanym. Sytuacja ta jest wynikiem zwiekszonej aktywnosci inwestycyjnej w kraju, dzieki
uzyskaniu po 2004 roku szerszego dostepu do $rodkéw pomocowych UE. Powstawanie firm budowlanych stanowi
dla zeglugi $rodladowej okolicznos$¢ sprzyjajaca. Transport wodny $rédladowy jest bowiem szczegdlnie predesty-
nowany do obstugi potrzeb transportowych tej branzy gospodarki.

Waznymi generatorami potrzeb transportowych sa takze osrodki osadnicze o najwiekszej liczbie mieszkacow.
W badaniach przyjeto, ze dla regionu dolnej Wisty kluczowe znaczenie maja miasta o liczbie powyzej 20 tys. miesz-
kanicow. Kryterium to spelnia 47 miast, przy czym najwiecej w wojewddztwie mazowieckim — 24 miasta (rys. 23).
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Rys. 23. Liczba miast w regionie dolnej Wisty w 2013 r. wedtug liczby mieszkancow / zrédto: opracowanie wlasne

na podstawie: Rocznik statystyczny wojewddztw 2014, GUS, Warszawa 2015
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Rys. 24. Osrodki gospodarcze w rejonie dolnej Wisly / zrédto: opracowanie wlasne
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Wojewddztwo Region dolnej Wisty
Polska
mazowieckie kujawsko-pomorskie pomorskie min zt % PKB w Polsce
2005 984 919 204 460 46171 56 088 306719 31,1
2006 1065 209 222714 49980 60712 333 406 31,3
2007 1186773 249 183 55530 67 743 372 456 314
2008 1277322 265 567 59479 70993 396 039 31,0
2009 1361 850 289434 61981 78 137 429 552 31,5
2010 1437 357 311278 65 035 81392 457705 31,8
2011 1553582 336370 69 183 88183 493736 31,8
2012 1615894 353348 71526 93 859 518733 32,1
2013 1662678 364513 74 515 95701 534729 32,2
2014 1728 677 - - - 556 634* 32,2

* zalozono, ze w 2014 r. w regionie dolnej Wisty PKB stanowi, analogicznie jak w 2013 r., 32,2% krajowego PKB

Tab. 17. Produkt krajowy brutto w regionie dolnej Wisty w latach 2005-2014 w mln zI (ceny biezace) / zrédlo: opracowanie wlasne
na podstawie: Roczniki statystyczne wojewddztw, GUS, Warszawa 2006-2015; Bank Danych Lokalnych [online], stat.gov.pl

[dostep: 21.09.2015]; Witepne szacunki produktu krajowego brutto wedhug wojewédztw w 2013 r. Notatka informacyjna, GUS,
Warszawa 2015; Roczne wskazniki makroekonomiczne. Rachunki narodowe [online], stat.gov.pl [dostep: 20.10.2015]

Osrodki osadnicze

Z punktu widzenia potrzeb transportowych cigzacych do drogi wodnej dolnej Wisty podstawowe znaczenie maja
oérodki miejskie zlokalizowane bezposrednio nad ta droga wodna. W wojewddztwie pomorskim kryterium
to spelniajg nastepujace miasta: Gdansk, Kwidzyn, Tczew, Gniew, w wojewddztwie kujawsko-pomorskim: Torun,
Bydgoszcz, Grudziadz, Swiecie, Wloctawek, a w wojewodztwie mazowieckim: Plock, Nowy Dwér Mazowiecki,
Legionowo, Warszawa (rys. 24).

PKB

Za najbardziej syntetyczny miernik poziomu rozwoju gospodarczego uznawany jest produkt krajowy brutto
(PKB). Badanie zaleznoséci pomiedzy wielkoscig popytu na przewozy a zmianami PKB jest tym bardziej uzasad-
nione, ze popyt na przewozy w Polsce wykazuje znaczng wrazliwos¢ na zmiany PKB. Odzwierciedleniem poziomu
tej wrazliwosci jest relacja wynikajaca ze wzoru:

%APopyt
Epopyt/PKB = 2 xpKE

gdzie: Epgpyr/pkp — elastycznosé popytu wzgledem PKB, %APopyt - stosunkowa zmiana popytu, %APKB -
stosunkowa zmiana PKB.

W Polsce w latach 2000-2005 $rednioroczne realne tempo wzrostu gospodarczego wynosilo 3,32%, a w latach
2006-2014 - 3,91%21. W regionie dolnej Wisty wzrost ten byl wyzszy i wynosit odpowiednio 3,63% i 4,00%22. Ze
wstepnych szacunkéw GUS wynika, ze w 2013 roku PKB (w cenach biezgcych) w regionie dolnej Wisty wynosit
534,7 mld zt i stanowil 32,2% PKB w kraju (tab. 17).

21 polska - wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroeko-
nomiczne/ [dostep: 20.10.2015].

22 Bank Danych Lokalnych [online], stat.gov.pl; Wistepne szacunki produktu krajowego brutto wedtug wojewédztw w 2013 1.
Notatka informacyjna, GUS, Warszawa 2015; Roczne wskazniki makroekonomiczne. Rachunki narodowe [online], stat.gov.pl
[dostep: 20.10.2015].
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PKB (mlnzt)
Region dolnej Wisty
2014 1728 677 556 164
2020 2112 696 679714
2025 2425508 780 354
2030 2784 635 895 895
2035 3196935 1028 544
2040 3670282 1180 833
Realne tempo wzrostu PKB w latach:
2014-2020 - 3,4%
2021-2040 - 2,8%

Tab. 18. Prognoza wzrostu gospodarczego w Polsce i regionie dolnej Wisty do 2040 r. / Zrédlo: opracowanie wlasne

na postawie: Swiat w 2050 r. Polska najszybciej rozwijajgcg si¢ gospodarkg w UE [online], http://www.pwc.pl/pl/
media/2015/2015-02-10-swiat-w-2050.html [dostep 20.10.2015]; Polska - wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki
makroekonomiczne [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 20.10.2015]; Wstepne szacunki
produktu krajowego brutto wedtug wojewddztw w 2013 r. [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rachunki-narodowe/
rachunki-regionalne/wstepne-szacunki-produktu-krajowego-brutto-wedlug-wojewodztw-w-2013-r-,4,2.html [dostep:
20.10.2015]
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Rys. 25. Transportochtonno$¢ PKB w Polsce na tle krajéw UE - PKB w cenach biezacych w relacji do pracy przewozowej /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Gross domestic product at market prices, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/
eurostat/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tec00001&language=en [dostep: 9.09.2015]; EU transport
in figures. Statistical pocketbook 2015, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2015; Transport — wyniki
dziatalnosci w 2014, GUS, Warszawa 2015

Z dlugoterminowych prognoz rozwoju gospodarczego wynika, ze Polska bedzie sie zaliczala do grupy krajow
o najwyzszym tempie realnego wzrostu PKB. Utrzymanie dotychczasowego tempa wzrostu PKB w dtugim okresie
nie bedzie mozliwe ze wzgledu na zmniejszanie si¢ liczby ludnosci, a przede wszystkim z powodu zwigkszania
sie liczby 0s6b w wieku poprodukcyjnym w stosunku do oséb w wieku produkeyjnym. Zjawisko to w pewnym
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Rys. 26. Transportochtonno$¢ PKB w Polsce na tle krajow UE — PKB w cenach biezacych w relacji do wolumenu przewozow /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Gross domestic product at market prices, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/
eurostat/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tec00001&language=en [dostep: 9.09.2015]; EU transport
in figures. Statistical pocketbook 2015, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2015; Transport — wyniki
dziatalnosci w 2014, GUS, Warszawa 2015

stopniu odzwierciedla wskaznik obciazenia demograficznego?3, ktéry w Polsce w latach 2005-2014 zwiekszyt sie
7 41,9% do 43,4%.

Wedlug najnowszych prognoz srednioroczny realny wzrost PKB w Polsce do 2050 roku w stosunku do 2014 roku
wyniesie ok. 2,7%. W poszczegoélnych okresach wzrost ten bedzie ksztattowal si¢ na innym poziomie. Przewiduje
sie, ze w latach 2014-2020 gospodarka w Polsce bedzie rozwijata si¢ w tempie 3,4% rocznie, a w latach 2021-2040 —
2,8% rocznie i ok. 2,0% rocznie w latach 2041-2050%4.

Mozna wiec zatozy¢, ze w 2020 roku PKB w Polsce wyniesie 2112,7 mld z}, a w 2030 roku - 2784,6 mld zt.
Przyjmujac, ze $rednioroczne realne tempo wzrostu PKB w regionie dolnej Wisly bedzie takie samo jak w kraju,
mozna oczekiwal, ze w badanym regionie (tab. 18) PKB wzroénie z 556,2 mld zI w 2014 roku do 679,7 mld zt
w 2020 roku, do 895,9 mld zI w 2030 roku i do 1180, 8 mld zt w 2040 roku.

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze sytuacja gospodarcza zaplecza portéw Gdanska i Gdyni, zlokalizowanego nad
dolng Wisla, bedzie korzystna dla rozwoju przewozow.

Podobne s3 prognozy dotyczace tranzytu ladowo-morskiego, np. do 2025 roku wzrost potencjatu tranzytowego
dla fadunkéw przechodzacych przez DCT Gdansk szacuje si¢ na 841 tys. TEU, co stworzy mozliwosci dla polskich
przedsigbiorstw przewozowych. Kraje zainteresowane tranzytem ladowo-morskim przez porty Gdansk i Gdynia
to przede wszystkim Rosja, Ukraina, Biatorus, Austria, Stowacja, Wegry i Czechy25.

Transportochtonnos¢

W Polsce wzrost gospodarczy jest silnie powigzany z popytem na transport. W latach 2005-2014 nominalny
wzrost PKB o 1% oznaczal wzrost przewozéw ladunkéw o 0,41%, a pracy przewozowej o 1,11%. Gospodarka
w Polsce wykazuje znacznie wyzszy poziom transportochtonnosci niz przecigtnie kraje UE-28. Z badan wynika,
ze transportochlonno$¢ PKB w Polsce, w odniesieniu do pracy przewozowej w transporcie fadunkow (rys. 25), jest

23 Relacja liczby ludnosci w wieku do 14 lat oraz 65 lat i wiecej do liczby ludno$ci w wieku 15-64 lata.

24 Swiat w 2050 . Polska najszybciej rozwijajgcq sig gospodarkg w UE, PwC Polska [online], http://www.pwe.pl/pl/
media/2015/2015-02-10-swiat-w-2050.html [dostep: 20.10.2015].

25D. Landa, Aktualna sytuacja i prognozy rozwoju przetadunku kontenerow w polskich portach morskich, Konferencja: Jak
utrzyma¢ pozycje polskiego transportu drogowego?, Gdansk, 1 marca 2013 [online], http://zmpd.pl/aktualnosci_pliki/f-
GLOWNY-461-413-9513.Prezentacja_ DCT_Gdansk_Dominik_Landa.pdf [dostep: 20.10.2015].
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Rys. 27. Poziom transportochtonnoéci PKB w Polsce w latach 2005-2014 i prognoza do 2040 r. (za punkt odniesienia przy-
jeto PKB w cenach stalych w 2014 r.) / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Polska - wskazniki makroekonomiczne.
Roczne wskazniki makroekonomiczne. Rachunki narodowe [online], stat.gov.pl [dostep: 20.10.2015]; Transport — wyniki
dziatalnosci, GUS, Warszawa 2010-2015

aktualnie 4,7-krotnie wyzsza, a z punktu widzenia wielko$ci przewozéw - 3,8-krotnie wyzsza niz $rednio w krajach
UE-28 (rys. 26).

O znacznym uzaleznieniu wzrostu gospodarczego od transportu $wiadczy¢ moze obserwowana tendencja zwiek-
szania si¢ transportochtonnosci PKB w odniesieniu do pracy przewozowej. Transportochtonnos¢ PKB w zakresie
pracy przewozowej jest aktualnie wyzsza niz w 2005 roku. Podczas gdy w 2005 roku w przeliczeniu na 1 tys.
euro przypadato 698,5 tkm, to w 2013 roku wskaznik ten wynosit 786,1 (w 2014 roku wskaznik ten obnizyt si¢
do poziomu 759,6 tkm/tys. euro).

Projekcja przyszlego zapotrzebowania na ustugi transportowe powinna by¢ powiazana z transportochtonnoscia
PKB. Ze wzgledu na to, ze punktem odniesienia dla dlugoterminowych prognoz wzrostu gospodarczego jest
warto$¢ PKB w 2014 roku, badania przyszlego popytu na transport oparto na retrospektywnych danych transpor-
tochtonnosci gospodarki, obliczonych w oparciu o PKB wyrazony w cenach statych przyjetych z 2014 roku.

W latach 2005-2014 transportochfonno$¢ PKB w Polsce zmniejszyla sie z 1,11 ton/tys. zt do 1,032 tony/tys. zt.
W badanym okresie §rednioroczne tempo zmian wynosito 99,19%, co oznacza spadek zapotrzebowania na prze-
wozy w relacji do PKB 0 0,81%.

Zakladajac, ze utrzyma sie dotychczasowe tempo zmian zapotrzebowania na przewozy tadunkéw w relacji do PKB
(99,19%), mozna oczekiwaé ze transportochtonno$¢ w 2040 roku bedzie wynosita 0,835 ton/tys. zt (rys. 27),
tj. 3,373 ton/tys. euro26. Nawet wiec w 2040 roku transportochtonnos$¢ w Polsce bytaby jeszcze znacznie wyzsza
niz obecnie w 28 krajach UE. W 28 krajach UE w 2013 roku transportochfonnos¢ (przewozy tadunkéw w relacji
do PKB) wynosila bowiem 1,19 ton/tys. euro.

Przewozy tadunkéw w regionie

Zapotrzebowanie na ustugi transportowe powinno by¢ wynikiem ekonomicznie uzasadnionych potrzeb genero-
wanych w procesie dzialalno$ci gospodarczej i ustugowej catej gospodarki narodowej. Istnieje wiec konieczno$é
racjonalizacji wielko$ci przewozéw, m.in. poprzez lepsza koordynacje wspdlpracy pomiedzy oferentami ustug
logistycznych i koncentracje zasobow w centrach logistycznych. Nalezy wigc oczekiwac, ze przyszle tempo zmniej-
szania si¢ transportochtonnosci w Polsce bedzie wieksze niz dotychczas. W dalszej analizie przysztych potrzeb
przewozowych przyjeto, ze w Polsce tempo obnizania sie poziomu transportochlonnosci PKB bedzie odpowiadalo
obserwowanej w krajach UE dynamice spadku transportochfonnosci.

26 Do obliczen przyjeto $redni kurs ztotego wzgledem euro w latach 2000-2014 - 4,04 z}/1 euro.
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Wyszczegdlnienie 2005 2008 2010 2012 2013 2014
Wojewddztwo
X X 58 555 67 147 91143 77 471 85038 84 957
kujawsko-pomorskie
Wojewddztwo mazowieckie 125159 169 052 177 634 187 589 182 516 188 763
Wojewddztwo pomorskie 60 661 79 877 86 548 76918 91 846 99 744
Region dolnej Wisty 244 375 316 076 355325 341978 359 400 373 464

Tab. 19. Przewozy transportem samochodowym w regionie dolnej Wisty w latach 2005-2014 (tys. ton) / Zrédto: Transport -
wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2010-2015

Ogodtem* I 4440

Transport wodny $rédladowy 0,5

Transport kolejowy | 70,0
Transport samochodowy | 373,5

0 100 200 300 400 500

min ton
* bez transportu rurociggowego

Rys. 28. Szacowana struktura gateziowa przewozéw w regionie dolnej Wisty w 2014 r. / zrédlo: opracowanie wlasne
na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2010-2015

Mozliwe do oszacowania na podstawie dostepnych statystyk przewozy tadunkéw w 2014 roku w regionie dolnej
Wisly obejmuja 373,5 mln ton przewiezionych transportem samochodowym (tab. 19) oraz zaledwie 0,5 mln ton
fadunkéw transportem wodnym $rédladowym. Przyjmujac, Ze udzial transportu samochodowego i transportu
wodnego $rodladowego w obstudze potrzeb przewozowych w analizowanym regionie ksztaltuje si¢ na zblizonym
poziomie, jak w catym kraju, tj. odpowiednio 84% i 0,4%, mozna przyjac, ze 70 mln ton to przewozy tadunkéw
wykonywane przez transport kolejowy. W efekcie aktualny poziom przewozéw ladunkéw w regionie dolnej
Wisly mozna oszacowaé na poziomie ok. 440 mln ton (rys. 28). Stanowi to 24,5% tacznych przewozéw tadunkéw
w Polsce w 2014 roku (1808,5 mln ton)?7.

Przy utrzymaniu sie dotychczasowych relacji miedzy wielkoscia przewozéw tadunkéw a PKB przewozy w regionie
dolnej Wisly do 2030 roku wzrostyby do ponad 800 mln ton, a po 2035 roku do ponad 900 mln ton. Ze wzgledu
na zalozenie utrzymywania sie zbyt wysokiego poziomu transportochlonnosci prognoze te nalezy uznac¢ za mato
prawdopodobna.

Przyjmujac, ze gdyby w Polsce transportochfonnos¢ obnizalaby sie w tempie takim jak w UE, to w 2040 roku
wynositaby ona 0,547 ton/tys. zI (2,21 ton/tys. euro). Z analizy wynika wiec, Ze nawet jeszcze w 2040 roku transpor-
tochtonnos¢ PKB w Polsce bytaby nadal 1,84-krotnie wyzsza niz obecny $redni poziom w krajach UE-28.

27 Bez przewozéw manewrowych w transporcie kolejowym i przewozéw transportem rurociggowym, zob. Transport - wyniki
dziatalnosci w 2014 roku, GUS, Warszawa 2015.
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Prognoza wolumenu przewozu tadunkéw w min ton
w zaleznosci od tempa spadku transportochtonnosci PKB

Utrzymanie sie tempa spadku transportochfon-  Spadek transportochtonnosci w Polsce na dotych-

nosci w Polsce z [at2005-2014 czasowym srednim poziomie dla krajow UE-28
(-0,81%) (-2,41%)
2020 668 606
2025 736 616
2030 811 628
2035 895 636
2040 986 646

Tab. 20. Prognoza popytu na przewozy fadunkow w regionie dolnej Wisly w zaleznoéci od tempa zmian transportochton-
nosci gospodarki przy zalozeniu realnego wzrostu PKB w latach 2014-2020 - 3,4%, a w latach 2021-2040 - 2,8% / Zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: Gross domestic product at market prices, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/
tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tec00001&language=en [dostep: 9.09.2015]; Swiat w 2050 r. Polska
najszybciej rozwijajgcg sie gospodarkg w UE [online], http://www.pwc.pl/pl/media/2015/2015-02-10-swiat-w-2050.html
[dostep: 20.10.2015]

Przy takim zalozeniu przyszlej dynamiki transportochfonnosci w Polsce mozna byloby oczekiwa¢, ze prze-
wozy w regionie dolnej Wisly po 2020 roku osiagnetyby poziom w granicach 620-650 mln ton (tab. 20).

2.2.3. Mozliwosci zaspokojenia popytu przez inne gatezie transportu

Transport zaplecza

W portach morskich ujscia Wisty w 2014 roku przetadowano ogétem 51,7 mln ton tadunkéw, z czego z trans-
portem na zapleczu mozna powigzaé, jak wezesniej wykazano, 45,9 mln ton. Przewozy tadunkéw w obstudze
zaplecza portéw morskich ujscia Wisly sa realizowane przez transport samochodowy i kolejowy.

Transport kolejowy realizowal przewozy przede wszystkim w relacjach do wojewodztw wielkopolskiego i 16dz-
kiego oraz w tranzycie ladowo-morskim i morsko-ladowym (rys. 29, tab. 21). W relacjach zgodnych z uktadem
dolnej Wisty realizowanych jest ok. 79% przewozdéw kolejowych w obstudze portéw morskich.

Z ogolnych przewozéw transportem samochodowym w obstudze zaplecza portéw zgodnych z uktadem dolnej
Wisly jest ok. 62%.

Transport kolejowy

Obie dominujace w obstudze portéw galezie transportu napotykaja powazne bariery rozwoju, ktore juz dzis utrud-

niajg realizacje potrzeb przewozowych. Trudnosci te w transporcie kolejowym to przede wszystkim:

o problemy z dostgpnoscia tras kolejowych przebiegajacych przez aglomeracje tréjmiejska (przy konstruowaniu
rozktadéw jazdy w pierwszej kolejnosci uwzglednia sie priorytety przewoznikéw pasazerskich)28

o waskie gardfa w sieci kolejowej w rejonie aglomeracji tréjmiejskiej (rys. 30)

o niewystarczajaca przepustowo$¢ tras alternatywnych

o problemy przepustowosci linii potozonych w dalszej odleglosci od portow.

Wedlug szacunkéw Urzedu Transportu Kolejowego?® rozwdj obrotéw portéw morskich Gdanska i Gdyni

oraz budowa w poblizu portu Gdansk Pomorskiego Centrum Logistycznego, przy wspdlczesnych tendencjach

rozwoju transportu zmierzajacych do systematycznego przenoszenia tadunkéw z transportu samochodowego

28 Dostegpnos¢ transportem kolejowym do Portu Gdynia - diagnoza probleméw i rekomendacje odnosnie zagwarantowania odpo-
wiedniej przepustowosci tego polgczenia, Zesp6ot Doradcéw TOR, Warszawa, marzec 2014.
29 Analiza zapotrzebowania na przepustowosé w weztach kolejowych w Tréjmiescie i na Slgsku, UTK, Warszawa, czerwiec 2014.
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B e SRS R 1
== Transport samochodowy i
== Transport kolejowy i

Tranzyt morsko-ladowy

E> i ladowo-morski

Rys. 29. Powigzania transportowe portéw morskich Gdansk i Gdynia z zapleczem w 2014 r. (udzial w przewozach dang
galezia w relacjach z portami morskimi) / zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie: materiaty portu Gdansk;
K. Wojewddzka-Krol, Uwarunkowania rozwoju przewozéw intermodalnych w zegludze srédlgdowej [w:] Rozwdj transportu

w Swietle wspotczesnych wyzwan, ,,Zeszyt Naukowy ETiL” 2015, nr 55

Relacja Transport
porty morskie - wojewddztwo kolejowy (%) samochodowy (%)
Wielkopolskie 23 5
Kujawsko-pomorskie 8 3
Lédzkie 32 13
Mazowieckie 3 27
Pomorskie 1 22
Pozostale wojewddztwa 33 30
Razem 100 100

Tab. 21. Udzial poszczegdlnych wojewddztw w przewozach do i z portéw Gdanska i Gdyni transportem samochodowym
i kolejowym / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: materiaty portu Gdansk

na galezie przyjazne dla $rodowiska, w tym transport kolejowy poprzez rozwdj przewozéw kombinowanych,
spowoduje do 2020 roku 5-krotny wzrost masy fadunkowej przewozonej transportem kolejowym w rela-
cjach do i z portow morskich. Tymczasem, jak wcze$niej wspomniano, juz obecnie realizacja potrzeb prze-
wozowych napotyka powazne ograniczenia.
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Rys. 30. Waskie gardla w sieci kolejowej w trojmiejskim wezle kolejowym / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
Analiza zapotrzebowania na przepustowos¢ w wezlach kolejowych w Tréjmiescie i na Slasku, UTK, Warszawa, czerwiec 2014

Transport samochodowy
Transport samochodowy, pomimo inwestycji podejmowanych w celu zwigkszenia dostepu do portéw morskich, takich jak:
o trasa Stowackiego
o tunel pod Martwa Wisla,
réwniez nie jest w stanie zaspokoi¢ rosngcych potrzeb przewozowych zgodnie ze wspdlczesnymi standardami.
Gléwne problemy tej gatezi transportu to przede wszystkim:
o zbyt duze natezenie ruchu (przekraczajace 50 tys. pojazdéw na dobe) na odcinkach prowadzacych do portow
morskich i na obwodnicy Tréjmiasta
» wysoki udzial pojazdéw ciezarowych na drogach krajowych, siegajacy 32% (udzial ten jest znacznie wigkszy
od $redniej wartoéci dla Polski 7,2%)30; najwiekszy udziat wystepuje na:
— autostradzie A1 (23-32%)
- drodze krajowej nr 7 (10-18%)
- drodze nr 91 (10-17%)
- drodze ekspresowej S6 (9-18%)
« rosngcy wraz ze wzrostem standardu zycia poziom motoryzacji indywidualnej i zwigzany z tym wzrost mobil-
nosci, powodujacy zwigkszenie ruchu samochodéw osobowych i zagrozenie bezpieczenstwa na drogach.
Spodziewany wzrost obrotéw portéw morskich jest istotnym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do zwigkszenia
zapotrzebowania na przewozy na zapleczu portow. Oznacza to konieczno$¢ zwigkszenia zdolnoéci przepustowej
zaplecza portéw morskich. Zdolnos¢ przepustowa portu determinuja bowiem:
« zdolno$¢ przetadunkowa nabrzeza, wynikajaca z jej dtugosci i liczby stanowisk cumowniczych oraz wyposazenia
o zdolno$¢ przepustowa innych elementéw infrastruktury i suprastruktury portéw (np. placéw sktadowych,
magazynow, portowej infrastruktury transportowej)
 zdolno$¢ przepustowa transportu zaplecza.
Rzeczywiste mozliwosci przeladunkowe portu wynikaja z przepustowosci najstabszego ogniwa. W Polsce, jak
wecze$niej wspomniano, tym ogniwem jest transport zaplecza portéw morskich. Mozna wigc zalozy¢, ze wielko§¢

30 Strategia transportu i mobilnosci obszaru metropolitalnego do roku 2030. Diagnoza systemu transportowego, Gdansk 2014, s. 62.
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przeladunkow w portach morskich w Polsce (z wyjatkiem przetadunkéw realizowanych w tzw. tranzycie morskim),
bedzie uzalezniona w znacznym stopniu od tego czynnika.

Istnieje zatem pilna konieczno$¢ jego usprawnienia jako warunku wykorzystania zwiekszonej, dzigki realizo-
wanym aktualnie inwestycjom wewnatrzportowym, zdolnosci przetadunkowej portéw. Usprawnienie trans-
portu zaplecza portéw morskich bedzie mialo powazne znaczenie dla zwigkszenia mozliwosci przetadunkowych
w portach morskich, a takze moze przyczyni¢ si¢ do ,,odzyskania” utraconego popytu na rzecz portu Hamburg.
W 2012 roku transportem samochodowym mi¢dzy Hamburgiem a Polska przewieziono np. lacznie 3,54 mln ton
fadunkéw (w tym 123,2 tys. TEU), co stanowilo 252 tys. pojazdoéw ciezarowych z przecietng masa tadunkows
14,1 ton. W 2012 roku w Hamburgu obstuzono 96,9 tys. TEU przewozonych do Polski transportem kolejowym31.

Ograniczone mozliwoéci terenowe rozbudowy infrastruktury transportu kolejowego i samochodowego,
kongestia na trasach dojazdowych do portéw oraz silny degradacyjny wplyw transportu samochodowego
na $rodowisko sprawiaja, ze najkorzystniejszym rozwigzaniem jest wykorzystanie na zapleczu potencjatu
transportu wodnego srodladowego na dolnej Wisle.

2.2.4. Prognoza popytu na przewozy dolng Wistg

Badania ankietowe

W celu identyfikacji potrzeb przewozowych cigzacych do drogi wodnej dolnej Wisty wyselekcjonowano 40 przed-
siebiorstw, ktorych lokalizacja, wielko$¢ i struktura produkeji sg podstawa wnioskowania o tym, ze ich potrzeby
transportowe powinny by¢ obstugiwane przez transport wodny $rodladowy. Poniewaz 6 przedsiebiorstw sposrod
wytypowanych odméwilo wypelnienia ankiety na etapie wstgpnych rozmoéw, a 13 firm nie odestalo wypetnionej
ankiety, ostatecznie analiza potrzeb przewozowych mozliwych do realizacji przez transport wodny $rédladowy
zostata przeprowadzona na probie 21 przedsiebiorstw. Te przedsiebiorstwa, zdaniem autordw, sposréd ogotu wyty-
powanych w najwiekszym stopniu spelniaja kryteria doboru proby badawczej i jednocze$nie sg najbardziej podatne
na wspolprace z transportem wodnym $rédladowym. Z badan wynika, Ze produkcja tych przedsiebiorstw
w duzym stopniu jest uzalezniona od przewozoéw w relacjach z portami morskimi ujécia Wisly. Przewozy reali-
zowane przez te grupe przedsiebiorstw w relacji z portami morskimi Gdansk i Gdynia stanowig bowiem:

o 45% lacznie przewozéw tadunkéw masowych

o 2% facznie przewozonych fadunkéw w kontenerach

» 53% facznie przewozonych fadunkéw ponadgabarytowych.

Z analizy udzielonych w ankiecie odpowiedzi wynika, ze badane przedsi¢biorstwa w relacjach do portéw morskich
(w obu kierunkach) generuja popyt tacznie na poziomie 7769 tys. ton (tab. 22), w tym 110 tys. ton konteneréw
(tab. 23), 7653 tys. ton tadunkéw masowych (tab. 24) i 5,4 tys. ton fadunkéw ponadnormatywnych (tab. 25).

Stad tez préba ta moze stanowi¢ wiarygodna podstawe wnioskowania o popycie na przewozy droga wodna dolna
Wisla.

7 przeprowadzonego badania wynika, ze aktualnie w regionie dolnej Wisty zainteresowanie firm korzystaniem
z transportu wodnego $rodladowego jest relatywnie niewielkie. Jedynie 4,76% ankietowanych przedsigbiorstw
deklaruje wspdlprace z transportem wodnym $rédladowym, podczas gdy z transportem samochodowym -
wszystkie badane przedsiebiorstwa. Z ankiet wynika, ze aktualnie roczne taczne przewozy tadunkéw w zaopa-
trzeniu surowcowo-materialowym i dystrybucji wyrobéw gotowych w badanych przedsiebiorstwach wynosza
24,5 mln ton (7,8 mln ton w zaopatrzeniu i 16,7 mln ton w dystrybucji). Przyjmujac, ze w ostatnich latach w Polsce
udzial transportu wodnego $rodladowego w przewozach tadunkéw wynosit $rednio 0,3% (ankietowane przed-
sigbiorstwa deklarujg udzial nawet na poziomie 0,5%), oznaczatoby to, ze 0,73 mln ton przewozonych jest trans-
portem wodnym $rédladowym. Wielkos¢ ta jest wyzsza, niz wynikaloby to z oficjalnych statystyk GUS dotycza-
cych przewozoéw tadunkéw na dolnej Wisle (por. tab. 4).

3IM.O. Teuber i in., Przewozy towaréw miedzy portem w Hamburgu i Polskg — perspektywy rozwoju Unii Izb Laby i Odry (KEO),
Hamburgisches Weltwirtschafts Institut, Hamburg 2015, s. 49, 54.
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Relacje przewozowe Przewozy
w tys. ton
wojewddztwo pomorskie 3243
Porty morskie Gdansk i Gdynia wojewodztwo kujawsko-pomorskie 30
wojewodztwo mazowieckie 2
Wojewddztwo pomorskie 3596
Wojewddztwo kujawsko-pomorskie porty morskie Gdansk i Gdynia 886
Wojewddztwo mazowieckie 12
Ogolem 7769

Tab. 22. Przewozy tadunkéw ogdtem w relacjach z portami morskimi w regionie dolnej Wisly (tys. ton) / Zrédto: opraco-

wanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Relacje przewozowe ——
w tys. ton
wojewddztwo pomorskie 0
Porty morskie Gdansk i Gdynia wojewddztwo kujawsko-pomorskie 2
wojewddztwo mazowieckie 0
Wojewddztwo pomorskie 0
Wojewddztwo kujawsko-pomorskie porty morskie Gdansk i Gdynia 108
Wojewddztwo mazowieckie 0
Ogolem 110

Tab. 23. Przewozy konteneréw w relacjach z portami morskimi w regionie dolnej Wisly (tys. ton) / Zrédlo: opracowanie
wlasne na podstawie badan ankietowych

Relacje przewozowe

Przewozy
w tys. ton
wojewddztwo pomorskie 3243
Porty morskie Gdansk i Gdynia wojewodztwo kujawsko-pomorskie 28
wojewodztwo mazowieckie 2
Wojewddztwo pomorskie 3596
Wojewddztwo kujawsko-pomorskie porty morskie Gdansk i Gdynia 777
Wojewddztwo mazowieckie 7
Ogolem 7 653

Tab. 24. Przewozy tadunkéw masowych w relacjach z portami morskimi w regionie dolnej Wisly (tys. ton) / Zrédto: opraco-
wanie wlasne na podstawie badan ankietowych
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Relacje przewozowe

wojewddztwo pomorskie 0

Porty morskie Gdansk i Gdynia wojewodztwo kujawsko-pomorskie 0
wojewodztwo mazowieckie 0

Wojewddztwo pomorskie 0
Wojewddztwo kujawsko-pomorskie porty morskie Gdansk i Gdynia 0,4
Wojewddztwo mazowieckie 5
Ogolem 5,4

Tab. 25. Przewozy fadunkéw ponadnormatywnych w relacjach z portami morskimi w regionie dolnej Wisly (tys. ton) /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Okazuje sig, ze potencjalne zainteresowanie badanych przedsiebiorstw korzystaniem z ustug transportu wodnego
jest znacznie wyzsze od obecnego.

Z ankiet wynika, ze:

o a2 76,19% badanych firm byloby sktonnych wspdlpracowac z zegluga $rodladowa

o 23,71% byloby nawet zainteresowanych budowa wlasnej przetadowni rzecznej.
Gdyby wiec pozwalaly na to warunki nawigacyjne i byla odpowiednia podaz ustug przewozowych droga
wodna, przy takiej deklaracji zainteresowania transportem wodnym srodladowym przewozy ta galezia
transportu w obsludze tylko aktualnych potrzeb transportowych badanych przedsiebiorstw moglyby
wynosi¢ 11,6 mln ton.

Urzeczywistnienie tego popytu wiaze si¢ jednak z koniecznoscig gruntownej przebudowy tej drogi wodnej.
Zagospodarowanie dolnej Wisly poprzez jej kaskadyzacje przyczynitoby sie takze do zmiany preferencji w odnie-
sieniu do korzystania z ustug galezi transportu wéréd innych mniejszych, nieobjetych badaniem podmiotéw
gospodarczych. Oznaczaloby to w efekcie pojawienie si¢ dodatkowego popytu na przewozy tadunkéw droga
wodng dolng Wista.

Przedstawione szacunki popytu ciazacego do transportu wodnego srédladowego dotycza aktualnych potrzeb
transportowych w regionie dolnej Wisly i wynikaja z mozliwosci przejecia czesci przewozow z innych galezi
transportu. Dalszy wzrost aktywnos$ci gospodarczej przedsiebiorstw w tym regionie, a w efekcie wzrost zapotrze-
bowania na przewozy fadunkéw, w warunkach osiagnietej po zagospodarowaniu tego odcinka Wisly zwigkszonej
atrakcyjnosci zeglugi $rodladowej, bedzie w konsekwencji oznaczal pojawienie sie nowego wygenerowanego
popytu na przewozy $rédladowa droga wodna.

Przeprowadzone badanie ankietowe pozwala stwierdzi¢, ze po zagospodarowaniu dolnej Wisly przewozy
ladunkéw na tym odcinku Wisly moga by¢ szacowane przynajmniej na poziomie 12 min ton.

Istnieje potrzeba stopniowego wdrazania transportu wodnego $rédladowego do obstugi transportowej regionu,
w tym zwlaszcza portéw morskich Gdanska i Gdyni.

Koncepcja portu wewnetrznego

W zwigzku z problemami pozyskania w portach nowych terenéw, niezbednych do obstugi zwigkszonych obrotéw,
jako najkorzystniejsze rozwigzanie proponuje sie budowe centrum logistycznego nad dolng Wislta w rejonie Solca
Kujawskiego, petnigcego funkcje portu wewnetrznego, ktéry umozliwi:
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o przeniesienie terenochlonnej obstugi tadunkéw w portach morskich na zaplecze, oszczedzajac tym
samym cenne tereny portowe, niezbedne dla realizacji funkgji przetadunkowej
« ominigcie przecigzonych sieci transportowych — samochodowej i kolejowej, zlokalizowanych w rejonie
Tréjmiasta
« wysoko wydajne przewozy droga wodna w relacji porty morskie — centrum logistyczne, w I i IT etapie
wdrazania koncepcji portu wewnetrznego.
W I etapie przewiduje si¢ przywrdcenie przewozow wcze$niej realizowanych na dolnej Wisle, w wysokosci
5 mln ton rocznie, i w miare poprawy warunkow nawigacyjnych oraz rozbudowy portu wewnetrznego
zwiekszenie w II etapie przewozow droga wodna dolna Wista do 7 mln ton (rys. 31).

Wazne jest rozpoczecie zabudowy dolnej Wisly od odcinka ujéciowego (z wyjatkiem stopnia wodnego w Siarzewie,
ktory w zwiazku z zagrozeniem stopnia wodnego we Wloctawku musi by¢ budowany w pierwszej kolejnosci).
Stopniowa poprawa warunkéw nawigacyjnych od portéw morskich w kierunku Warszawy stworzy mozliwos¢
etapowego rozwoju transportu wodnego $rédladowego na zapleczu portéw morskich.

Kaskada Dolnej Wisly, pozwalajaca na uzeglownienie calego odcinka, stworzy warunki do budowy
drugiego centrum logistycznego - w rejonie Warszawy, ktore przejeloby w III etapie obstuge transpor-
towa wojewodztwa mazowieckiego oraz tranzytu na Litwe i Bialorus$ - 5 mln ton, za$ w rejonie Solca
Kujawskiego pozostaloby do obstugi 7 min ton (rys. 32). Razem popyt na przewozy dolna Wista oszaco-
wany zostal na 12 mln ton.

Transport samochodowy
- Transport kelejowy
Tranzyt morsko-ladowy
iladowo-morski
wmm Transport wodny $rodigdowy

P
|
4

LF
= %

min ton

Rys. 31. Koncepcja portu wewnetrznego obstugiwanego przez transport wodny srédladowy na Wisle oraz transport kole-

jowy i samochodowy — etap IiII/ Zrédlo: opracowanie wiasne
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Rys. 32. Koncepcja portu wewnetrznego i centrum logistycznego w rejonie Warszawy, obstugiwanych przez transport wodny
$rodladowy na Wisle oraz transport kolejowy i samochodowy - etap III / Zrédlo: opracowanie wlasne

Przy 300 dniach okresu nawigacyjnego oznaczaloby to, ze Sredniodobowy ruch statkéw na dolnej Wisle wynositby
od 26 do 33 statkow.

Weryfikacja metoda analogii

Realnos¢ przedstawionej prognozy zostala zweryfikowana metoda analogii poprzez poréwnanie mozliwosci

rozwoju transportu na Wisle z do§wiadczeniami zeglugi srodladowej na Labie (df. 1165 km, w tym 808 km

w Niemczech, rys. 33). W warunkach braku krajowych do§wiadczen w zakresie wykorzystania transportu wodnego

$rodladowego w obstudze potrzeb przewozowych gospodarki narodowej metoda analogii moze stanowi¢ jedna

z waznych podstaw badan dotyczacych mozliwoéci wykorzystania transportu wodnego srédladowego w obstudze

potrzeb przewozowych gospodarki.

Wybor przykladu dokonany zostat ze wzgledu na podobienstwa warunkéw rozwoju, cho¢ réznice sg tez znaczne.

Podobienstwo warunkéw rozwoju zeglugi na Labie zwigzane jest z:

o obsltuga portu morskiego Hamburg

» warunkami nawigacyjnymi na drodze wodnej zblizonymi do drogi wodnej Wisly, cho¢ potencjal dolnej Wisty
jako drogi wodnej jest wigkszy niz Laby.

Réznice zwigzane sg:

o ze znacznie lepszym niz w Polsce poziomem rozwoju transportu kolejowego, obstugujacego port Hamburg,
i w efekcie wigksza przewaga konkurencyjna tej galezi w stosunku do transportu wodnego $rodladowego

o zrelacjami przewozu, ktorych znaczna cze$¢ nie pokrywa si¢ z ukladem drogi wodnej Laby.
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Rys. 33. Laba w systemie drog wodnych $rédladowych w Niemczech wg klas zeglownosci / Zrédlo: Konzeptstudie zur
Verkehrsverlagerung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Stirkung der Hinterlandverkehre, UNICONSULT Universal

Transport Consulting GmbH, Hamburg 2009 [online], http://www.hamburg.de/contentblob/1547242/data/studie-binnen-
schifffahrt.pdf [dostep: 22.10.2015]

Tak wigc, cho¢ dolna Wisla zaréwno pod wzgledem potencjalnych warunkéw nawigacyjnych, jak i ukladu
wzgledem popytu na przewozy ma przewage nad Laba, analogie w odniesieniu do wielkosci przewozow na drodze
wodnej Labie moga mie¢ istotne znaczenie w procesie weryfikacji prognozy popytu na dolnej Wisle.

Ze wzgledu na zréznicowane i niestabilne parametry techniczne na Labie eksploatowane sa przede wszystkim
zestawy pchane. Te bowiem daja mozliwos¢ dostosowania wielkosci skladu barek do warunkéw nawigacyj-
nych. Relatywnie lepsze parametry na tej drodze wodnej wystepuja na odcinku pomiedzy portem ochronnym
Wittenberga a Hamburgiem, na ktérym mozliwa jest eksploatacja zestawow barek o dlugosci 190 m i szerokosci
24 m, o lacznym tonazu 4 tys. ton (tab. 26, rys. 34).

W 2013 roku faczne przewozy na Labie wynosity 17,6 mln ton (w 2012 roku - 16,3 mln ton)32, jednak ze wzgledu

na wspomniane zréznicowane warunki nawigacyjne najintensywniej w celach transportowych wykorzystywana
jest Laba na dolnym odcinku, powyzej Hamburga (9-10 mln ton rocznie)33.

32 Inland Navigation in Europe, ,,Market Observation” 2014, Central Commission for the Navigation of the Rhine,
Strasbourg 2014.

33 Inland Navigation in Europe, ,,Market Observation” 2012-1, Central Commission for the Navigation of the Rhine,
Strasbourg 2012.
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Odcinek drogi wodnej

Dlugosc i szerokos¢ zestawu

zegluga w gore rzeki

zegluga w dotrzeki

137 mx 11,45 m

Granica z Czechami (0,00 km) — port Rof$lau (264,10 km) 170 mx 11,45 m 110 mx 18 m
145 mx 11,45 m
110 m x 22,90 m
137 mx 19,70 m 145m x 22,90 m
Port Rofilau (264,10 km) - port Wittenberga (454,80 km) 172mx11,45m 165mx 18 m
172 mx 19,70 m
190 mx 11,45 m
Port Wittenberga (454,80 km) — port Hamburg (607,50 km) 190 m x 24 m 190 m x 24 m

Tab. 26. Dostgpnos¢ drogi wodnej Labie dla zestawéw pchanych / zrodto: Datentabellen fiir nachfolgend aufgefiihrte Binnen

wasserstrafSen im Bereich der Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt, Aufenstelle Ost [online], https://www.elwis.de/
Binnenwasserstrassen/Technische-Daten/index.html [dostep: 24.08.2015]

®
Hannover Braunschweig

Quelle: Deutsche Binnenreederei AG
modifiziert durch BSPartner

= 144 TEU/3.000t
3 182 TEU/4.0001

Binnenhéafen
© ohne Containerumschiag
@ mit Containerumschiag

48 TEU /1,000t
T2TEU/ 1500t
98 TEU /2000t

Rys. 34. Zestawy pchane eksploatowane na Labie, wykorzystywane w przewozach konteneréw / zrédlo: Konzeptstudie zur
Verkehrsverlagerung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Stirkung der Hinterlandverkehre, UNICONSULT Universal Transport
Consulting GmbH, Hamburg 2009 [online], http://www.hamburg.de/contentblob/1547242/data/studie-binnenschifffahrt.pdf

[dostep: 22.10.2015]
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Rys. 35. Potoki przewozowe i ruch statkéw na drodze wodnej Labie i sgsiednich drogach wodnych w 2013 r. / zrédlo:
Verkehrsbericht 2013 Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/
service/Downloads/Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]
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Rys. 36. Przewozy tadunkéw notowane na $luzie Geesthacht (585,86 km) w latach 2004-2013 (mln ton) / Zrédto:
Verkehrsbericht 2013 Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/
service/Downloads/Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostgp: 24.08.2015]
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Wyszczegdlnienie 2008 2009 2010 201 2012 2013
W gore rzeki 51,6 44,8 44,4 52,3 43,9 46,7
W dot rzeki 48,3 42,8 43,0 49,2 41,7 43,7
Ogoblem 100,0 87,7 87,4 101,5 85,6 90,4

Tab. 27. Przewozy konteneréw notowane na $luzie Geesthacht w latach 2008-2013 (tys. TEU) / zrédio: Verkehrsbericht
2013 Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/

Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]

Wyszczegdlnienie 2012 2013
Statki o tonazu do 900 ton (wlacznie) 3258 2571
Statki o tonazu 1200 ton 4996 4852
Statki o tonazu 1500 ton 4774 5505
Statki o tonazu 2000 ton 3029 3236
Statki o tonazu 2500 ton 438 572
Statki o tonazu powyzej 2500 ton 0 2
Ogodlem 16 495 16738
w tym: w gore rzeki 8229 8347
w dot rzeki 8266 8391

Tab. 28. Ruch statkéw w przewozach fadunkéw na §luzie Geesthacht (liczba jednostek) / zZrodto: Verkehrsbericht 2013
Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]

Najwieksze przewozy i najintensywniejszy ruch statkéw (rys. 35) obserwowany jest na $luzie Geesthacht
(585,86 km), na ktorej w 2013 roku odnotowane zostaly przewozy na poziomie 9,8 mln ton, z czego 6,4 mln ton
zrealizowano w gore rzeki i 3,4 mln ton w dot rzeki. Jak wynika z rys. 36, przewozy te od 2004 roku wykazuja
ustabilizowany poziom.

Takze znaczna intensywno$¢ przewozéw na tej $luzie obserwowana jest w przewozach kontenerowych.
W 2013 roku na $luzie Geesthacht obstuzono 90 tys. TEU (tab. 27).

W przewozach fadunkéw na §luzie tej obstuzono w 2012 roku 16,5 tys. statkdw (8,2 tys. w gore rzeki i 8,3 tys. w dot
rzeki), a w 2013 roku - 16,7 tys. jednostek (8,3 tys. w gore rzeki i 8,4 w dot rzeki). Gléwnie s3 to statki o tonazu
12001 1500 ton (tab. 28). Dla poréwnania w rejonie Magdeburga przewozy na Labie sa znacznie mniejsze (rys. 37).
W 2013 roku przewozy fadunkéw, odnotowane w tym regionie, wynosity 770 tys. ton, w tym 15,3 tys. TEU (tab. 29).
Przewozy te byly wigc odpowiednio 12-krotnie i prawie 6-krotnie mniejsze niz na $luzie Geesthacht. W konse-
kwencji ruch statkéw w regionie Magdeburga w 2013 roku byl prawie 7-krotnie nizszy. W regionie Magdeburga
w 2013 roku zarejestrowano 2496 statkow, w tym o tonazu 1500 ton i wyzszym 349 jednostek (tab. 30).

Mniejsze potoki przewozowe na srodkowym odcinku Laby (rys. 38) spowodowane sg tym, Ze statki moga omijaé
ten odcinek poprzez Kanat Boczny Laby (Elbe-Seiten-Kanal). Jest to alternatywna w stosunku do Laby $rodla-
dowa droga wodna miedzy Hamburgiem a Magdeburgiem. Gleboko$¢ gwarantowana na tej drodze wodnej
wynosi 4,0 m, co umozliwia eksploatacje statkéw o zanurzeniu 2,5 metra z pelnym obcigzeniem przez caly rok.
W 2013 roku na sluzie Uelzen na tym kanale zarejestrowano przewozy na poziomie 9,5 mln ton, w tym 6,6 mln
w gore rzeki i 2,9 mln ton w dot rzeki. Ta alternatywna droga jest coraz bardziej wykorzystywana przez zegluge
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Rys. 37. Potoki przewozowe na drodze wodnej Labie w rejonie Magdeburga w 2013 r. / zrédlo: Verkehrsbericht 2013
Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]

Wyszczegdlnienie Przewozy tadunkow w tys. ton Przewozy kontenerow w tys. TEU
2011 809,7 13,8
2012 784,2 13,2
2013 770,0 15,3

Tab. 29. Potoki przewozowe na Labie w regionie Magdeburga / zrodto: Verkehrsbericht 2013 Binnenschifffahrt in

Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/Statistischer_
Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]

$rodladowa. W 2014 roku na kanale zrealizowany zostal rekordowo wysoki poziom przewozéw — 11 mln ton
tadunkéw, tj. 16% wigcej niz w roku poprzednim34,
Reasumujac, w latach 2012-2013:

.

.

ogdlne przewozy na Labie wynosity w Niemczech 16-17 mln ton

najwieksze obcigzenie przewozami byto na dolnej Labie, w obstudze portu Hamburg, i wynosilo 9-10 mln ton
w prognozie przewozéw na dolnej Wisle przewidziano w réznych etapach 5-12 min ton

ruch statkdw na sluzie odnotowujacej najintensywniejsze przewozy (Geesthacht) wynosit 16-17 tys. jednostek,
gldéwnie o tonazu 1200-1500 ton

na dolnej Wisle, przy zalozeniu, ze eksploatowane bedg statki podobnej wielko$ci (1200-1500 ton), oznaczaé
to bedzie docelowo podobny ruch statkéw jak na dolnej Labie. Poréwnanie wielkosci przewozéw na dolnej

34 Der Elbe fehlt kein Ausbau, sondern das Wasser [online], http://www.elbeinsel.de/info/info_2015/15-03-11_Der-Elbe-fehlt-
kein-Ausbau.html [dostep: 24.08.2015]; Verkehrsbericht 2013 Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de
[online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015].
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Wyszczegdlnienie 2012 2013
Statki o tonazu do 900 ton (wlacznie) 874 908
Statki o tonazu 1200 ton 1238 1239
Statki o tonazu 1500 ton 325 275
Statki o tonazu 2000 ton 58 58
Statki o tonazu 2500 ton 13 14
Statki o tonazu powyzej 2500 ton 2 2
Ogotem 2510 2 496
w tym w gore rzeki 1255 1255
w dot rzeki 1255 1241

Tab. 30. Ruch statkéw w przewozach fadunkéw na Labie w regionie Magdeburga (liczba jednostek) / Zrodlo: Verkehrsbericht
2013 Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]
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Rys. 38. Przewozy tadunkéw na Kanale Bocznym Laby i sasiednich drogach wodnych w 2013 r. / zrodto: Verkehrsbericht
2013 Binnenschifffahrt in Zahlen zwischen Elbe und Oder, WSV.de [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Statistischer_Verkehrsbericht_2013.pdf [dostep: 24.08.2015]

Labie z szacunkami popytu dla dolnej Wisly pozwala stwierdzi¢, ze przyjete w prognozie wielkosci sa mozliwe
do realizacji nawet w warunkach silnej konkurencji z transportem kolejowym.
Doswiadczenia niemieckie na drodze wodnej Labie potwierdzaja wiec realnos¢ zalozonych prognoz popytu
na dolnej Wisle oraz do$¢ duze rezerwy do wykorzystania w przyszlosci.
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2.3. Analiza wynikow badan - wnioski
1. Przeprowadzona analiza dotychczasowych badan popytu na przewozy wykazuje, ze:
- globalizacja przyczyni si¢ do ponad 4-krotnego wzrostu popytu na prace przewozowa do 2050 roku
- wzrost popytu na przewozy bedzie zréznicowany w zaleznosci od regiondw $wiata
- wkrajach UE przewidywany jest prawie 2-krotny wzrost przewozéw tadunkéw, jednak odmienny w réznych
grupach fadunkowych - najwyzszy w przewozach konteneréw - 4,4-krotny
- 90% pracy przewozowej fadunkéw realizuje si¢ droga morska, co bedzie oznacza¢ wzrost obrotéw portéw
morskich, zwlaszcza kontenerowych
- europejskie porty morskie przewiduja bardzo zréznicowane, w zaleznoéci od scenariusza rozwojowego,
przeladunki: w grupie konteneréw wzrost szacowany jest na kilka do kilkunastu mln TEU
- duze europejskie porty morskie, prognozujac zmiany obrotéw, planuja jednocze$nie zmiany w strukturze
galeziowej transportu zaplecza na bardziej przyjazna dla rodowiska
- europejskie tendencje zmian w portach morskich i na zapleczu powinny wyznacza¢ kierunki zmian w Polsce.

2. Jako podstawowa metode badan popytu na przewozy w regionie dolnej Wisty przyjeto:
- metode ekspercka, wykorzystujaca do weryfikacji:
- metodg analogii, wsparta
- metoda wywiadu, ktéra przeprowadzona zostala wsrdd najwazniejszych podmiotéw gospodarczych -
potencjalnych generatoréw potrzeb przewozowych zlokalizowanych na obszarze wojewddztw, przez ktore
przebiega analizowana droga wodna.
Zalozono, ze popyt na przewozy ladunkéw w rejonie dolnej Wisly ksztattuja w decydujacy sposéb tendencje
zmian w portach morskich Gdanska i Gdyni:

o prognozowane przetadunki

o prognozowana zdolno$¢ przetadunkowa portdw, ktora pozwoli oceni¢ realnos¢ prognoz z punktu
widzenia mozliwosci przetadunkowych portow

o struktura asortymentowa przeladunkow, ktéra determinuje podatnos¢ tadunkéw na przewozy drogami
wodnymi

o tranzyt morski, ktéry wyznaczy, jaka cze$¢ prognozowanego popytu obrotéw portowych bedzie przewo-
zona na zaplecze i z zaplecza.

Badania te pozwolily okresli¢ popyt na przewozy w relacji porty morskie — zaplecze, ktéry oszacowano:

o w2020 roku na 69 mln ton (wzrost o 23,1 min ton, tj. 0 50% w stosunku do 2014 roku)

¢ w2030 roku na 116,2 mln ton (wzrost o0 70,3 mIn ton w stosunku do 2014 roku - 0 250% w stosunku
do 2014 roku).

3. Wazng role w ksztaltowaniu powigzan portéw morskich z zapleczem ma poziom aktywnosci gospodarczej
w rejonie dolnej Wisly jako czynnik determinujacy popyt na przewozy tadunkéw w regionie oraz popyt krajow
korzystajacych z tranzytu ladowo-morskiego przez porty Gdynia i Gdansk.

Dlatego tez kolejnym elementem badan bylo okreslenie potrzeb transportowych w regionie dolnej Wisly, oparte

na analizie nastepujacych czynnikéw opisujacych zmiany w poziomie aktywnoéci gospodarczej regionu:

o liczba podmiotéw gospodarczych

o wielko$¢ produkeji przedsiebiorstw wbranzach bedacych podstawowymi generatorami potrzeb transportowych

« zmiany struktury produkcji

o osrodki osadnicze w regionie

 wielko$¢ PKB

o transportochlonno$¢ gospodarki.

Badania te pozwolily oszacowaé przewozy w regionie dolnej Wisty w latach 2020-2040. W zalezno$ci od tempa

zmian transportochfonnoéci moga si¢ one waha¢ w przedziale od 620 do 650 mln ton (176-206 mln ton wiecej

niz w 2014 roku).
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4. Znaczny prognozowany wzrost popytu na transport w rejonie dolnej Wisly, w tym wzrost w relacji porty
morskie — zaplecze, wymaga oceny mozliwosci zaspokojenia tych potrzeb przez galezie transportu, ktore
dotychczas obstugiwaly przewozy w tych relacjach.

Ograniczone mozliwosci terenowe rozbudowy infrastruktury transportu kolejowego i samochodowego,
kongestia na trasach dojazdowych do portéw morskich oraz silny degradacyjny wplyw transportu samocho-
dowego na $rodowisko sprawiajg, ze najkorzystniejszym rozwigzaniem jest rozwo¢j transportu wodnego
$rodladowego na dolnej Wisle.

Niewykorzystanie tych szans zagraza pozycji portéw morskich.

5. Kolejnym etapem badan byla ocena sklonnoéci przedsiebiorstw do transportowego wykorzystania drogi
wodnej dolnej Wisty w zaopatrzeniu i dystrybucji, badana metoda ankietowa.

Przeprowadzone badanie ankietowe potwierdza, ze po zagospodarowaniu dolnej Wisly przewozy
ladunkéw na tym odcinku Wisly moga by¢ szacowane przynajmniej na poziomie 10 mln ton, bo juz dzi$
potrzeby przewozowe osiagaja podobny poziom.

6. Efektem przeprowadzonych badan byla prognoza zakladajaca etapowy rozwéj przewozéw na dolnej Wisle:

» budowe w rejonie Solca Kujawskiego portu wewnetrznego, ktory przejatby od portéw morskich czesé
obstugi fadunkéw dowozonych do portu wewnetrznego droga wodna

o przywrocenie w I etapie przewozéw wczesniej realizowanych na dolnej Wisle, w wysokosci 5 mln ton
rocznie, i w miare poprawy warunkéw nawigacyjnych oraz rozbudowy portu wewnetrznego zwiekszenie
w II etapie przewozow droga wodng dolng Wista do 7 mln ton

o po wybudowaniu Kaskady Dolnej Wisly (KDW), pozwalajacej na uzeglownienie calego odcinka,
i drugiego centrum logistycznego — w rejonie Warszawy, ktére przejeloby w III etapie obstuge transpor-
towg wojewddztwa mazowieckiego oraz tranzytu na Litwe i Bialorus, zwigkszenie przewozéw dodat-
kowo o ok. 5 mln ton.

7. Realnoé¢ prognoz popytu na przewozy dolna Wisla zostala zweryfikowana metoda analogii, poprzez analize
doswiadczen niemieckich w obstudze portu morskiego w Hamburgu przez transport wodny srodladowy
na Labie. Badania wykazaly, ze:

« ogolne przewozy na Labie wynosily w Niemczech 16-17 mln ton

« najwieksze obcigzenie przewozami bylo na dolnej Labie, w obstudze portu Hamburg, i wynosito 9-10 mln ton

o ruch statkéw na §luzie odnotowujacej najintensywniejsze przewozy (Geesthacht) wynosit 16-17 tys. jednostek,
gléwnie o tonazu 1200-1500 ton

o wwietle doswiadczen niemieckich mozna przyja¢, Ze podjeta prognoza to wariant minimum, ktéry
moglby by¢ w miare potrzeb podwojony.
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lll. Analiza popytu na przewozy pasazerskie
zegluga srodladowa w rejonie dolnej Wisty

3.1. Rodzaje przewozow pasazerskich w zegludze sradladowej

Obok przewozow ladunkdw istotng sfera zastosowania transportu wodnego srodladowego jest obstuga pasa-
zerskich potrzeb przewozowych. Przewozy pasazerskie zegluga $rodladowa moga mie¢ charakter przewozow:

o turystycznych

 komunikacyjnych.

W szacowaniu popytu na przewozy pasazerskie zalozono, ze w tego typu przewozach dominujacy udzial maja
przewozy o charakterze fakultatywnym, zwigzane z wypoczynkiem i turystyka.

Z obserwacji zar6wno miedzynarodowych, jak i krajowych wynika, ze galaz ta jest czesto postrzegana takze
jako ogniwo wspomagajace funkcjonowanie zbiorowego transportu miejskiego. Przewozy takie stanowig jednak
margines dziatalno$ci transportu wodnego srodladowego, cho¢ moga odgrywac istotna role w zaspokojeniu
potrzeb komunikacyjnych miast. Mozliwo$¢ ich realizacji uzalezniona jest od aktywnoéci samorzadow, zas poten-
cjalny popyt bedzie uzalezniony przede wszystkim od polozenia drogi wodnej w stosunku do obszaréw zurbani-
zowanych oraz liczby mieszkancow.

Przewozy turystyczne

W badaniach popytu na przewozy pasazerskie skoncentrowano si¢ na przewozach turystycznych, a jako podstawe
badania popytu w tym zakresie przyjeto analize tendencji zmian ilo$ciowych i jako$ciowych w §wiatowej turystyce,
ze szczegolnym uwzglednieniem pozycji rynku europejskiego w tych procesach.

Tendencje rozwoju przewozow turystycznych sg duzym wyzwaniem dla zeglugi srédladowej. Wzrost zamoznosci
spoleczenstwa, rosngca z nig mobilno$¢ i zapotrzebowanie na turystyke moga by¢ w duzym stopniu zaspokajane
przez zegluge srodladowa.

Korzystanie ze srodladowych drég wodnych moze samo w sobie stanowi¢ atrakcje turystyczng. Atrakcyjnosc drog
wodnych jako produktu turystycznego wynika z waloréw krajobrazowych terendéw polozonych w sasiedztwie
drogi wodnej, a takze w duzym stopniu z zabytkowego charakteru stosowanych na drogach wodnych rozwiazan
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hydrotechnicznych, takich jak: kanaty zeglugowe, mosty kanalowe, sluzy, pochylnie, windy dla statkow.

Rynek przewozdow turystycznych $rodladowymi drogami wodnymi sklada sig z trzech segmentow:

o przewozow rekreacyjnych

o calodziennych przewozéw wycieczkowych

o przewozow turystycznych tam i z powrotem, z zawijaniem do portéw posrednich (ang. cruise transport, niem.
Kreuzfahrt).

Przewozy rekreacyjne to znane od dawna, lecz obecnie przezywajace renesans, tradycyjne przewozy drogami

wodnymi, takie jak: splywy kajakowe, wio$larstwo, zeglarstwo, rejsy motorowodne, sptywy tratwa.

Calodzienne wycieczki statkami rzecznymi to przewozy na drogach wodnych, a czas rejsu nie przekracza jednego

dnia. Wykorzystywana w tym segmencie rynku flota pasazerska nie jest na ogot wyposazona w kajuty.

Rynek catodziennych przewozéw wycieczkowych drogami wodnymi jest zréznicowany i obejmuje:

o rejsy zaplanowane na okreslong trase tam i z powrotem

o rejsy imprezowe, przejazdzki konferencyjne, tematyczne (np. rejsy obiadowe, zwigzane np. z degustacja wina
itp.)

o rejsy wyczarterowanymi luksusowymi statkami, na ktorych $wiadczone sa ustugi gastronomiczne (oferta ta
jest przede wszystkim adresowana do 0sdb zainteresowanych organizacja na tego typu statkach duzych imprez
rodzinnych czy firmowych).

Wyodrebnienie rynku przewozéw imprezowych, czarterowych sprawilo, ze rynek jednodniowych przewozéw

turystycznych w coraz mniejszym stopniu jest uzalezniony od warunkéw pogodowych. Ponadto istotng inno-

wacja obserwowang w ramach tego segmentu rynku, stuzaca pozyskaniu nowych klientéw, jest sprzedaz biletow
taczonych na okreslony rejs statkiem, powiazanych z innymi atrakcjami kulturalnymi, takimi np. jak: zwiedzanie
muzedw, zabytkéw, udzial w koncertach3>.

Kilkudniowe wycieczki turystyczne statkiem tam i z powrotem, z zawijaniem do portow posrednich stanowia

relatywnie nowy segment rynku, ktéry w waskim ujeciu obejmuje przewozy okrezne tylko w obrebie $rodladowych

drég wodnych (ang. river cruising, niem. Flusskreuzfahrt), w szerszym za$ przewozy na $roédladziu w polaczeniu

z wybrzezem morskim (ang. sea cruising, niem. Seekreuzfahrt). W odrdznieniu od wycieczek jednodniowych

w tym segmencie rynku wykorzystywane sa statki wyposazone w kajuty, a nawet odpowiednio przystosowane

statki z miejscami hotelowymi.

W ramach przewozéw turystycznych statkiem tam i z powrotem, z zawijaniem do portéw posrednich 75%

stanowig przewozy przynajmniej jednotygodniowe, ktére w Europie sg realizowane np. w nastepujacych relacjach:

« Passau - Budapeszt — Passau

o Bazylea - Amsterdam - Bazylea

» Drezno - Praga - Drezno

« Passau — Wieden — Passau

o+ Budapeszt - Belgrad - Konstanca - Belgrad — Budapeszt3°.

Przewozy komunikacyjne

Oprocz przewozow turystycznych wazng sferg zastosowania transportu wodnego $rédladowego w przewozach
pasazerskich sa przewozy typu komunikacyjnego, ktére obejmuja trzy grupy:

 przewozy promowe

o przewozy miejskie (komunikacja zbiorowa i indywidualna - takséwki wodne)

 przewozy regionalne.

35 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2012-2, Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt. Europdische
Kommission, Strasbourg 2012.
36 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2010-1, Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt. Europdische
Kommission, Strasbourg 2010.
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Przewozy promowe (tzw. ruchome mosty) wraz z rozwojem infrastruktury drogowej i kolejowej oraz tendencja

do budowy polaczen statych (mostéw i tuneli) staly si¢ forma zanikajaca.

Przewozy miejskie od dawna byly realizowane w szczegélnie sprzyjajacych warunkach jako przewozy pracow-

nikéw do stoczni i portéw, jednak zmiany systeméw finansowania przewozow pasazerskich, a jednoczesnie dyna-

micznie rozwijajaca sie motoryzacja spowodowaly, ze w wielu krajach zaczely réwniez zanika¢. Obecnie, w warun-

kach narastajacej kongestii, stworzenie warunkow do ich reaktywacji jest niezwykle wazne dla zréwnowazonego

rozwoju transportu w miastach.

Aktualnie w duzych aglomeracjach miejskich, majacych dostep do srodladowych drég wodnych, pojawita sie jako

uzupelnienie komunikacji zbiorowej koncepcja tramwajow wodnych. Drogi wodne, przebiegajace czesto przez

centra duzych miast, umozliwiaja dotarcie do dzielnic czgsto zamknietych dla ruchu kotowego.

Tego rodzaju komunikacja staje si¢ coraz bardziej popularna w Europie i funkcjonuje m.in. w takich miastach

jak: Wenecja, Sztokholm, Paryz. Najwyzszy udzial Zeglugi $rédladowej w pasazerskim transporcie publicznym

jest w Wenecji, gdzie tramwaje wodne obstuguja nie tylko samo miasto, ale i rejony podmiejskie. Od 1999 roku

zegluga srodladowa jest waznym ogniwem komunikacji miejskiej w Paryzu. Dzigki eksploatowanym trimaranom

0 pojemnosci 200 pasazerdw przewozi si¢ w tym mieécie ponad 0,5 mln pasazeréw rocznie.

Kolejng forma komunikacyjnych przewozéw pasazerskich sa przewozy regionalne, ktore czesto maja takze

walory przewozoéw turystycznych czy wypoczynkowych. Realizowane sg one przede wszystkim w takich relacjach,

w ktorych droga wodna srodladowa lub przybrzezna jest krotsza od kotowej czy kolejowej lub zapewnia konkuren-

cyjny czas przewozu. W okresie letnim przewozy takie sg dodatkowa atrakcja turystyczng.

Zgodnie z przedstawionymi rodzajami przewozow pasazerskich na $rédladowych drogach wodnych, w poszcze-

gllnych segmentach tego rynku, eksploatowane sa okreslonego rodzaju jednostki bialej floty. W strukturze floty

pasazerskiej w zegludze pasazerskiej wyodrebnia sie:

o statki wycieczkowe, wykorzystywane do organizacji jednodniowych wycieczek, a takze organizacji imprez
okoliczno$ciowych

o statki typu hotelowego, na ogot o wysokim standardzie, wykorzystywane do organizacji kilkunastodniowych
wycieczek po srédladowych drogach wodnych

 tramwaje wodne, wykorzystywane zaréwno jako srodek transportu publicznego, jak i do organizacji kilkugo-
dzinnych wycieczek w celu zwiedzania miasta od strony rzeki3”.

3.2. Tendencje rozwojowe przewozow pasazerskich w Europie

Jednodniowe przewozy wycieczkowe

W przewozach turystycznych na $rédladowych drogach wodnych w Europie dominujace znaczenie maja jedno-
dniowe przewozy wycieczkowe. Rejsy te czesto sa polaczone ze zwiedzaniem zabytkéw i muzedw w odwiedzanych
miastach. W Europie nie sg prowadzone oficjalne statystyki w zakresie liczby turystow korzystajacych z jednodnio-
wych wycieczek na $rédlagdowych drogach wodnych. Stad tez dane te podawane sg na podstawie danych dotycza-
cych stanu floty.

Tego typu przewozy bardzo popularne sa zwlaszcza w Niemczech, Francji i Holandii. Eacznie w tych krajach
w ramach rynku jednodniowych wycieczek na $rédladowych drogach wodnych eksploatowanych jest aktualnie
1541 statkow (tab. 31). Statki te sa coraz bardziej luksusowe i w efekcie jednostki te zapewniaja coraz wyzszy
komfort podrézowania3s.

37]. Kulezyk, J. Winter, Srédlgdowy transport wodny, Wroctaw 2003, s. 128 [online], http://www.dbc.wroc.pl/Content/1322/
srodladowy_transport_wodny.pdf [dostep: 7.11.2015].

38 Szacuje sie, ze koszt budowy nowego jednopoktadowego statku wycieczkowego o wielkoéci 80 miejsc pasazerskich wynosi
okoto 1,5 mln euro, a statku dwupoktadowego przeznaczonego dla 350 0sob - ok. 7 mln euro. Okres zywotnoéci statkéw
wycieczkowych szacowany jest na okolo 25 lat, jednak ze wzgledu na ich wartos¢ zabytkowa w eksploatacji znajduja si¢ rowniez
jednostki starsze.
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Kraj Liczba statkéw Liczba miejsc pasazerskich (tys.)
Niemcy 820 168,5
Francja 421 49,1
Holandia 300 -
Wegry 74 11,6
Austria 56 16,3
Belgia 26 3,0
Stowacja 15 1,4
Szwajcaria 6 -

Tab. 31. Statki pasazerskie obstugujace segment jednodniowych wycieczek turystycznych érédlagdowymi drogami wodnymi /
zrédlo: Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2014, Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Européische

Kommission, Strasbourg 2014

Liczba Zdolnos¢ przewozowa floty Przecigtna liczba miejsc pasazer-
statkow (liczba miejsc pasazerskich w tys.) skich na statku

Niemcy ogétem,

820 168,5 205
w tym:
Laba 233 39,8 171
Ren 123 31,8 259
Berlin 112 19,5 174
Brandenburgia i Meklemburgia 89 18,7 210

Tab. 32. Flota eksploatowana na rynku jednodniowych wycieczek turystycznych na srédladowych drogach wodnych
w Niemczech wedltug regionéw / zrédlo: Europdische Binnenschifffahrt, ,,Marktbeobachtung” 2012-2, Zentralkommission
fiir die Rheinschifffahrt, Européische Kommission, Strasbourg 2012

W Niemczech na rynku jednodniowych wycieczek turystycznych eksploatowanych jest obecnie 820 jednostek
plywajacych, o tacznej zdolnosci przewozowej 168,5 tys. pasazeréw. Liczba turystéw korzystajacych z wycieczek
jednodniowych szacowana jest na co najmniej 30 mln 0s6b. Przewozy te przede wszystkim realizowane sa na Renie,
Dunaju oraz Labie. W regionie Laby szczegélnym powodzeniem ciesza si¢ wycieczki miedzy Hamburgiem
a Dreznem, ze wzgledu na wyjatkowe walory krajobrazowe i zabytkowe tych miast. Szacuje sie, Ze ten region
obsluguja aktualnie 233 statki pasazerskie o $redniej zdolnosci przewozowej 171 miejsc pasazerskich (tab. 32).
Jednodniowe wycieczki turystyczne dynamicznie rozwijaja si¢ takze na srédladowych drogach wodnych w okoli-
cach Berlina, Brandenburgii oraz Meklemburgii.

We Francji jednodniowe rejsy wycieczkowe oferowane sa przez 237 firm zeglugowych, ktére dysponuja ponad
420 statkami o lacznej liczbie ponad 49 tys. miejsc pasazerskich. Z jednodniowych wycieczek na drogach
wodnych korzysta ponad 10 min turystow (rys. 39). Ten segment rynku przewozow turystycznych przede
wszystkim aktywnie rozwija si¢ w rejonie Paryza. Szacuje si¢, Ze aktualnie przewozy turystow w tym rejonie
stanowig 76% ogolu turystow przewozonych w ramach jednodniowych wycieczek na drogach wodnych Francji.
Na region ten przypada 20% stanu floty i 50% lacznej liczby miejsc pasazerskich na statkach obslugujacych ten
segment rynku (tab. 33).

Rynek jednodniowych wycieczek turystycznych rozwija sie takze dynamicznie w Holandii oraz Belgii, szczegélnie
na sieci kanaléw w obrebie najwigkszych miast, takich jak Amsterdam (80 km kanaléw i 1250 mostéw), Gandawa,
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Rys. 39. Liczba przewiezionych turystow w ramach wycieczek jednodniowych we Francji w latach 2002-2011 w mln
0s0b / zrédto: Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2012-2, Zentralkommission fiir die Rheinschiftfahrt,
Europdische Kommission, Strasbourg 2012

Liczba Zdolnos¢ przewozowa floty Przecigtna liczba miejsc
statkow (liczba miejsc pasazerskich w tys.) pasazerskich na statku
Francja ogotem, w tym: 421 49,1 116,6
Paryz 86 24,1 280,4
Langwedocja-Roussillon 34 24 65,7
Alzacja 14 1,6 113,7
Kraina Loary 20 1,8 88,1

Tab. 33. Flota eksploatowana na rynku jednodniowych wycieczek turystycznych na srédladowych drogach wodnych
Francji wedlug regionéw / zrédlo: Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2012-2, Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt, Europdische Kommission, Strasbourg 2012

Brugia i w Walonii. Szacuje sie, ze na kanatach w rejonie Amsterdamu przewozi si¢ 3-4 mln pasazeréw rocznie
w tym segmencie przewozow turystycznych3?.

Rejsy okrezne

W poréwnaniu z wycieczkami jednodniowymi segment rynku przewozow turystycznych tam i z powrotem, z zawi-
janiem do portéw posrednich, w Europie ma mniejsze znaczenie. Liczba eksploatowanych statkéw w ramach tego
segmentu rynku szacowana jest w Europie na 265 jednostek ptywajacych o $redniej pojemnosci 143 osob.

Szacuje sie, ze obecnie w Europie Zachodniej w ramach tego segmentu przewozi si¢ rocznie ok. 840 tys. pasa-
zerow#0. Mimo mniejszej skali przewozéw ocenia sie, ze rynek przewozéw turystycznych tam i z powrotem,
z zawijaniem do portéw po$rednich ma znacznie wigksze perspektywy rozwoju, o czym moze $wiadczy¢ obser-
wowana dynamika tych przewozéw. W Niemczech np. w latach 1999-2008 liczba przewiezionych turystéw w tym
segmencie rynku zwiekszyta sie prawie 2-krotnie#!. Z kolei liczba statkéw w tym segmencie rynku w latach 2004-
2013 zwiekszyla sie o ok. 60%%2.

Do najbardziej popularnych szlakéw wodnych wykorzystywanych w tego typu przewozach naleza: Laba, Sekwana,
Mozela, Ren, Dunaj, Rodan, Douro (Portugalia), Gwadiana (Portugalia/Hiszpania). Przewozy te realizowane s3

39 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2012-2...

40 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2014, Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Europdische
Kommission, Strasbourg 2014.

41 Europdische Binnenschifffahrt, ,,Marktbeobachtung” 2010-1...

42 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2014...
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Rys. 40. Turysci korzystajacy z oferty przewozow turystycznych w ramach przewozéw okreznych z zawijaniem
do portéw posrednich wedtug kraju pochodzenia (%) / zrodto: Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2014,
Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Européische Kommission, Strasbourg 2014

25 23 23
M Statki wycieczkowe
20
20 A
17 16
15 - [ )
12 12
10
10 A 2
5 | 4 4
2
O 4
2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. 41. Liczba nowo wybudowanych statkéw pasazerskich wedlug typéw w krajach Europy Zachodniej / Zrodto:
opracowanie wlasne na podstawie: Europdische Binnenschifffahrt, ,,Marktbeobachtung” 2014, Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt, Européische Kommission, Strasbourg 2014

w okresie od marca do pazdziernika, przy czym w sezonie martwym statki-hotele s czgsto czarterowane w celach
mieszkalnych. W grudniu do szczegélnie atrakcyjnych ofert w ramach tego segmentu rynku nalezg takze przewozy
wykonywane w ramach oferty $wiatecznych rejséw wycieczkowych®3.

Ofertg przewozow turystycznych realizowanych w ramach rejsow okreznych zainteresowani sa nie tylko turysci
z Europy. Istotng grupe podrdznych stanowia turysci ze Standw Zjednoczonych (rys. 40), a ich liczba z roku na rok
ro$nie. Spoza Europy, oprocz turystow ze Stanéw Zjednoczonych, tego typu przewozami zainteresowani sg takze
turysci z Australii, Kanady i Nowej Zelandii.

Wyzsza dynamika rozwoju przewozéw na rynku przewozéw turystycznych tam i z powrotem, z zawijaniem
do portéw posrednich, od segmentu rynku wycieczek jednodniowych powoduje, ze aktualnie znacznie wigcej
wprowadzanych jest do eksploatacji statkéw hotelowych niz statkéw wycieczkowych.

Liczba nowo wybudowanych statkéw do obstugi jednodniowych rejséw wycieczkowych od 2008 roku zmniejsza
sie (rys. 41). O ile w 2008 roku do eksploatacji wprowadzono 20 nowych tego typu statkéw, to w 2013 roku - tylko
2 jednostki. Tymczasem w latach 2008-2013 liczba nowo wybudowanych statkéw hotelowych wprowadzonych
do eksploatacji zwigkszyta si¢ z 4 do 23 jednostek ptywajacych.

43 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2010-1...
152



III. ANALIZA POPYTU NA PRZEWOZY PASAZERSKIE ZEGLUGA SRODLADOWA W REJONIE DOLNE] WIStY

Na podstawie zamdéwien na nowe statki szacuje sie, Ze w 2014 roku liczba statkéw wykorzystywanych do prze-
wozow turystycznych w ramach rejséw okreznych zwigkszyta sie dodatkowo o 30 jednostek ptywajacych, wyposa-
zonych w 3500-4500 miejsc noclegowych*4.
Reasumujac, mozna stwierdzié, ze :
o przewozy pasazerskie sa waznym, bardzo dobrze rozwijajacym si¢ segmentem rynku transportu wodnego
$rodladowego
o przewozy tego typu sa w mniejszym stopniu uzaleznione od jako$ci drogi wodnej — moga odbywa¢ sie
na drogach nizszych Kklas, jednak niezbedne jest zapewnienie statych warunkoéw nawigacyjnych
« ogolem we Francji tego typu przewozy realizuje ponad 420 statkéw o ogolnej liczbie miejsc pasazerskich 49 tys.
« w Niemczech liczby te sg znacznie wigksze — przewozy pasazerskie realizuje 820 statkow ze 168,5 tys. miejscami
na pokladzie, w tym na Labie 233 statki z prawie 40 tys. miejsc pasazerskich
o bardzo duze przewozy sa realizowane w miastach zlokalizowanych nad drogami wodnymi:
- w Paryzu pasazeréw przewozi regularnie 86 statkow z 24 tys. miejsc
- wBerlinie - 112 statkéw dysponujacych prawie 20 tys. miejsc pasazerskich
o przewozy statkami z miejscami hotelowymi stanowig obecnie mniejszy segment rynku (rocznie ok. 840 tys.
pasazeréw w krajach Europy Zachodniej), jednak rozwijajacy sie najszybciej
» przewozy pasazerskie zegluga srodladows to:
- we Francji ponad 10 mln pasazeréw rocznie (wycieczki jednodniowe)
- na kanatach w rejonie Amsterdamu od 3 do 4 mln pasazeréw
- w Niemczech co najmniej 30 mln pasazeréw (wycieczki jednodniowe).

3.3. Przewozy pasazerskie w Polsce

Przedstawione tendencje rozwoju turystyki na drogach wodnych w Europie Zachodniej beda sprzyjaly aktywnosci

turystycznej rowniez w Polsce. Przestanki szerszego wykorzystania srddladowych drég wodnych w Polsce w przewo-

zach turystycznych wynikaja zaréwno z czynnikéw geograficzno-przyrodniczych, jak i spoteczno-ekonomicznych.

Do czynnikéw geograficzno-przyrodniczych, sprzyjajacych turystycznej aktywizacji srédladowych drég wodnych

w Polsce, przede wszystkim naleza:

« rozwinigta sie¢ drog wodnych dostepna dla turystyki, ze wzgledu na niewielkie i bardzo zréznicowane wyma-
gania stawiane drogom wodnym o znaczeniu turystycznym

+ polozenie znacznej czedci srédladowych drég wodnych w rejonach atrakcyjnych turystycznie

o unikatowo$¢ niektorych szlakéw wodnych i budowli hydrotechnicznych.

Do podstawowych spoteczno-ekonomicznych przestanek zagospodarowania $rédladowych drég wodnych

z punktu widzenia przewozéw turystycznych nalezg:

« systematyczny wzrost zainteresowania podrdzami turystycznymi wynikajacy z ogdlnego wzrostu zamozno$ci
i mobilnosci spoleczenstwa

o korzysci zwigzane z aktywizacjg gospodarcza regionéw polozonych w sasiedztwie wykorzystywanych tury-
stycznie szlakéw wodnych

« zainteresowanie samorzadow rozwojem infrastruktury turystycznej w rejonie $rédladowych drég wodnych.

Dochody a turystyka

Wzrost dochodéw na osobe w gospodarstwach domowych oddziatuje na wzrost sklonnoéci do konsumpgji
produktéw turystycznych. Mimo zmniejszania si¢ udzialu wydatkéw na cele turystyczne w przecietnych docho-
dach na osobe i w wydatkach ogétem gospodarstw domowych, w dtugim okresie przeci¢tne wydatki na rekreacje
i kulture si¢ zwiekszaja. Podczas gdy w 2006 roku $rednio wydatki na rekreacje i kulture jednej osoby w gospodar-
stwie domowym w skali miesigca wynosity 53,2 zt, to w 2014 roku byly wyzsze i wynosity 70,13 zI (tab. 34 1 35).

44 Europdische Binnenschifffahrt, ,Marktbeobachtung” 2014...
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Udziatwydatkéw na rekreacje i kulture (%)

Dochod Wydatki ogotem Wydatkl narekre-
rozporzadzalny (zf) (¢2)) acje i kulture (zt) w dochodach w wydatkach
rozporzadzalnych ogdtem
2006 834,68 744,81 53,20 6,37 7,14
2007 928,87 809,95 61,54 6,63 7,60
2008 1045,52 904,27 71,86 6,87 7,95
2009 1114,49 956,68 76,35 6,85 7,98
2010 1192,82 991,44 79,80 6,69 8,05
2011 1 226,95 1015,12 81,81 6,67 8,06
2012 1278,43 1 050,78 85,55 6,69 8,14
2013 1299,07 1 061,70 69,22 5,33 6,52
2014 1 340,44 1078,74 70,13 5,23 6,50

Tab. 34. Przecietne miesieczne wydatki na rekreacje i kulture na osobe w gospodarstwie domowym w relacji do dochodéw
rozporzadzalnych i wydatkow ogotem / Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Budzety gospodarstw domowych, GUS,
Warszawa 2007-2015

Dynamika dochodow i wydatkow

Przecietny Przecigtne Przecigtne (rok poprzedni =100)
miesieczny dochod riesigczne wydathi. datké
rozporzadzalny (zh) wydatl((l ogétem  narekreacje dochodéw wydatkéw wy Ii(l ow
zt) ikulture (z) rozporzadzalnych ogdtem narekreacje
i kulture

2006 834,68 744,81 53,20 - - -
2007 928,87 809,95 61,54 111,28 108,75 115,68
2008 1045,52 904,27 71,86 112,56 111,65 116,77
2009 1114,49 956,68 76,35 106,60 105,80 106,25
2010 1192,82 991,44 79,80 107,03 103,63 104,52
2011 1226,95 1015,12 81,81 102,86 102,39 102,52
2012 1278,43 1 050,78 85,55 104,20 103,51 104,57
2013 1 299,07 1061,70 69,22 101,61 101,04 80,91
2014 1 340,44 1078,74 70,13 103,18 101,60 101,31

Tab. 35. Dynamika przecietnych miesiecznych dochodéw rozporzadzalnych i wydatkéw na osobe w gospodarstwie
domowym / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Budzety gospodarstw domowych, GUS, Warszawa 2007-2015

Aktywno$¢ turystyczna wyraznie jednak zwigksza sie w przypadku oséb bardziej zamoznych. Z danych GUS za
2013 rok wynika, ze o ile przy dochodach na osobe 600 zt z wycieczek krajowych krétkookresowych skorzystato
537 0sob, a z turystycznych wycieczek zagranicznych trwajacych minimum 2 dni 57 oséb, to w przypadku, gdy
dochody na jedng osobe przekraczaly wartos¢ 1700 zt z wycieczek krajowych krétkookresowych skorzystato
2840 o0s0b, a z wycieczek zagranicznych - 1884 osoby (tab. 36).

Tendencja do poprawy poziomu zamoznosci spoleczenistwa powinna by¢ zatem postrzegana jako czynnik sprzy-
jajacy zapotrzebowaniu na ustugi turystyczne i zwiazane z tym przewozy. Wzrost zamoznos$ci spoleczenistwa
pociaga za sobg zmiang stylu zycia. Ro$nie wraz z nig mobilnoé¢ i zapotrzebowanie na turystyke i rozwijaja si¢
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Uczestnicy krajowych wyjazdéw ~ Uczestnicy krajowychwyjazdéw = Uczestnicy zagranicznych

Doc:’l:;ig n;ﬁdnq krotkookresowych dtugookresowych wycieczek turystycznych
i (max. 4 dni) (min. 5 dni, tj. 4 noclegi) (min. 2 dni, tj. 1 nocleg)
Do 600, 0 537 672 57
600,1-900,0 902 1132 216
900,1-1200,0 1136 1 665 410
1200,1-1700,0 1907 2604 733
Powyzej 1700,0 2 840 3236 1884

* Badaniem objeto 4 548 gospodarstw domowych (12 571 0s6b przebywajacych w tych gospodarstwach), a nastepnie wyniki
uogolniono na calg zbiorowos¢ gospodarstw domowych w Polsce (13 572 tys. gospodarstw) i 38 171 tys. 0séb

Tab. 36. Liczba 0sob wyjezdzajacych na wycieczki w zaleznosci od dochodu na osobe w zt w 2013 r.* / Zrédto: opracowanie
wlasne na podstawie: Turystyka i wypoczynek w gospodarstwach domowych w 2013 r., GUS, Warszawa 2014
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* Turysta — odwiedzajacy dany kraj z noclegiem
** Cudzoziemiec — odwiedzajacy dany kraj z noclegiem lub bez

Rys. 42. Przyjazdy cudzoziemcow i turystow zagranicznych do Polski w latach 2010-2014 / zrédto: Turystyka w Polsce 2014,
Warszawa 2015 [online], https://d1dmfejon5lgmh.cloudfront.net/msport/article_attachments/attachments/77500/original/
ulotka_polska.pdf?1440580707 [dostep: 15.10.2015]

nowe potrzeby wyzszego rzedu, w tym odpoczynek weekendowy, ktére moga by¢ w duzym stopniu zaspokajane
przez zegluge $rodladowa.

Do turystycznego zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisly powinno sktania¢ takze coraz wigksze zainte-
resowanie turystéw zagranicznych podrézami do Polski. W latach 2010-2014 liczba przyjazdéw cudzoziemcow
do Polski zwigkszyla sie z 58,3 mIn do 73,7 mln oséb, w tym liczba turystéw zagranicznych wzrosta z 12,5 mln
do 16,0 mln (rys. 42).

Turystyka miedzynarodowa

Z badan ruchu turystycznego wynika, ze sposréd ogétu odwiedzajacych Polske cudzoziemcow 41,0% stanowia
Niemcy, a z kolei turysci z Niemiec stanowia 35,9% ogo6tu turystéw zagranicznych przyjezdzajacych do Polski
(tab. 37).
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Wyszczegdlnienie Cudzoziemcy w tys. W tym turysci zagraniczni w tys.
Razem 73750 16 000
Niemcy 30 260 5743
Republika Czech 11374 266
Ukraina 8732 1072
Stowacja 5769 159
Biatorus 4066 811
Rosja 2807 1003
Litwa 2605 605
Wielka Brytania 862 664
Lotwa 742 363
Holandia 487 399

Tab. 37. Przyjazdy cudzoziemcow i turystow zagranicznych do Polski w 2014 r. wedtug krajow (10 krajow o najwigkszej liczbie
0s6b przyjezdzajacych) / zrédto: Turystyka w Polsce 2014, Warszawa 2015 [online], https://d1dmfej9n5lgmh.cloudfront.net/
msport/article_attachments/attachments/77500/original/ulotka_polska.pdf?1440580707 [dostep: 15.10.2015]

mld euro

2010 2011 2012 2013 2014

Rys. 43. Wydatki cudzoziemcéw w Polsce w latach 2010-2014 / zrédto: Turystyka w Polsce 2014, Warszawa 2015 [online],
https://d1dmfejon5lgmh.cloudfront.net/msport/article_attachments/attachments/77500/original/ulotka_polska.
pdf?1440580707 [dostep: 15.10.2015]

Turystyczne zagospodarowanie dolnej Wisty mogloby sie przyczyni¢ do zwiekszenia atrakcyjnosci turystycznej
Polski i w efekcie do zwiekszenia zainteresowania turystow zagranicznych podrézami do Polski. To z kolei pozwo-
litoby na zwigkszenie dochoddéw z rozwoju tego sektora w Polsce. Szacuje sig¢, ze wydatki cudzoziemcédw w Polsce
wzrosly z 7,2 mld euro w 2010 roku do 10,8 mld euro w 2014 roku (rys. 43).

Podaz ustug turystycznych

Do najwiekszych przewoznikéw w zakresie turystycznej zeglugi na wodach przybrzeznych nalezy Zegluga Gdaniska

sp. z 0.0. z siedzibg w Gdansku, ktora oferuje:

 regularne rejsy wycieczkowe po Zalewie Wislanym w relacjach: Krynica Morska — Frombork i Frombork —
Krynica Morska

 rejsy po portach gdynskim, gdanskim i na Westerplatte

« rejsy spacerowe po Morzu Baltyckim z Ustki, Leby i Dartowa
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o regularne polaczenia tramwajem wodnym na Zatoce Gdanskiej z Gdanska, Gdyni, Sopotu i Helu

« rejsy wolnoclowe z Gdyni do Baltijska (oferta specjalna).

Oprocz regularnych polaczen po Zatoce Gdanskiej czy rejsow wycieczkowych armator oferuje takze czartery

barek na organizacje konferencji oraz przyjec okoliczno$ciowych. Czartery statkéw mogg si¢ odbywac na dowolnie

wybranych liniach, tj. z portéw: Gdansk, Gdynia lub Sopot, w obrebie Zatoki Gdanskiej do dowolnie okreslonego
portu docelowego*>.

Natomiast do armatoréw zeglugi srodladowej w Polsce, liczacych si¢ w obstudze ruchu turystycznego w zakresie

rozkladowych oraz nierozktadowych przewozdéw pasazerskich na §rédladowych drogach wodnych, naleza przede

wszystkim:

o Zegluga Ostrédzko-Elblaska z siedzibg w Ostrédzie (od 1993 roku Oddziat Zakladu Komunikacji Miejskiej
w Ostrodzie), ktéra od maja do 30 wrzeénia wykonuje przewozy turystyczne na kanatach i jeziorach Pojezierza
Ostrodzko-Itawskiego, a zwlaszcza na Kanale Elblaskim46

o« Zegluga Augustowska sp. z 0.0. z siedzibg w Augustowie, ktéra wykonuje rejsy turystyczno-krajoznawcze
na Kanale Augustowskim i w rejonie przylegtych jezior

o Zegluga Mazurska sp. z 0.0. w Gizycku, ktéra prowadzi dziatalnos¢ w zakresie zeglugi pasazerskiej w Krainie
Wielkich Jezior Mazurskich.

Ponadto na rynku przewozéw turystyczno-wycieczkowych funkcjonuje grupa licznych drobnych przewoznikow

prywatnych dysponujacych z reguly jednym badz kilkoma statkami rzecznymi. Na Odrze przewozy pasazerskie

przede wszystkim s3 organizowane na terenie Wroclawia oraz w okolicach Szczecina i Swinoujscia. Natomiast
na Wisle przewozy turystyczne sa oferowane przez prywatnych przewoznikéw przede wszystkim w Krakowie,

Sandomierzu, Warszawie i Toruniu.

W Polsce, jak wynika z doswiadczen, $rédladowe drogi wodne nie sa nalezycie wykorzystywane w celach tury-

stycznych. O ile w 1980 roku zegluga $rodladowsq i przybrzezng przewieziono ponad 9 mln 0séb, to obecnie prze-

wozy wahaja si¢ w granicach 1,6 mln pasazeréw (tab. 38).

Struktura przewozow

Przewozy sg z reguly wykonywane na krotkie odleglosci i obecnie wahaja si¢ w granicach 12 km. Mozna zatozy¢,
ze s3 to na ogdl jednodniowe wycieczki turystyczne. Brak lokalnych przystani pasazerskich, gwarantujacych
bezpieczny postoj statkow pasazerskich, oraz brak wlasciwego zaplecza hotelowo-gastronomicznego i sanitarnego
w rejonach drég wodnych, a przede wszystkim zmiennos¢ parametréw srédladowych drég wodnych atrakcyjnych
pod wzgledem turystycznym powoduja, ze sporadycznie organizowane sa w Polsce kilkudniowe przewozy tury-
styczne w ruchu okreznym, ktdre - jak wczeéniej wspomniano — charakteryzujg sie w krajach Europy Zachodniej
wysoka dynamika rozwoju.

Zmianom w rozwoju przewozow pasazerskich w transporcie wodnym srodladowym towarzysza okreslone
tendencje w zakresie liczby i struktury wielko$ciowej jednostek biatej floty. O ile, jak wcze$niej stwierdzono, aktu-
alny poziom przewozéw pasazerskich jest wyraznie mniejszy niz w latach 1980-1990, to liczba eksploatowanych
statkow pasazerskich jest obecnie nawet wigksza. Obserwowane jest natomiast zjawisko zmniejszania si¢ ogolnej
liczby miejsc siedzacych na statkach. W 1980 roku, wraz z zegluga przybrzezna, eksploatowano w Polsce 98 jedno-
stek bialej floty o tacznej liczbie miejsc pasazerskich 17,3 tys. (tab. 39). W 2014 roku eksploatowano 125 statkow
pasazerskich o facznej liczbie miejsc pasazerskich ok. 12,8 tys.

Flota pasazerska
W 2014 roku eksploatowane statki pasazerskie dysponowaly przecigtnie 102 miejscami pasazerskimi,
w tym statki zeglugi $rodladowej mialy $rednio 85 miejsc, a statki zeglugi przybrzeznej — 167 miejsc.

45 Zegluga Gdanska, http://www.zegluga.pl/index.html [dostep: 13.10.2015].
46 Szczegblnym zainteresowaniem turystéw krajowych i zagranicznych cieszy sie oferta Zeglugi Ostrédzko-Elblaskiej,
w zakresie rejsow turystycznych na Kanale Elblaskim.

157



Actarnergetica

Czesc IIl. BADANIE POPYTU NA PRZEWOZY DROGA WODNA DOLNA WIStA

Liczba przewiezionych pasa- Praca przewozowa Srednia odlegtos¢ przewozu
zerow w tys. w mln pkm jednego pasazera w km
1980 9355 127 13,6
1985 6471 99 15,3
1990 3816 28 7,3
1995 1208 25 20,7
2000 1265 26 20,5
2005 1444 21 14,0
2010 1396 23 17,0
2011 1519 24 16,0
2012 1515 24 16,0
2013 1540 20 13,0
2014 1579 19 11,8

* wraz z zegluga przybrzezng

Tab. 38. Przewozy pasazerskie zegluga $rédladowa* w Polsce w latach 1980-2014 / zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Roczniki statystyczne GUS, Warszawa 1981, 1986, 1991, 1996, 2001, 2006, 2011-2015; Transport — wyniki
dziatalnosci w 2014 r., GUS, Warszawa 2015

Liczba statkow Liczba miejsc Srednia wielkos¢ statku
pasazerskich pasazerskich (liczba miejsc pasazerskich)
1980 98 17 330 177
1985 90 16 754 186
1990 57 11167 196
1995 56 9168 164
2000 81 9436 116
2005 124 13615 110
2010 120 13355 111
2011 124 13 143 106
2012 128 13 598 106
2013 135 13221 98
2014 125 12789 102

* wraz z zegluga przybrzezng

Tab. 39. Zmiany stanu floty pasazerskiej w zegludze $rédladowej* w Polsce w latach 1980-2014 / zrodto: Roczniki statystyczne
GUS, Warszawa 1981, 1986, 1991, 1996, 2001, 2006, 2011-2015; Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2011-2015

W latach 80. i 90. statki pasazerskie w Polsce charakteryzowaly si¢ znacznie wyzszg srednia liczba miejsc siedza-
cych. W tych latach na Zalewie Szczeciniskim eksploatowano jednostki bialej floty o zdolnosci przewozowej
nawet 200 miejsc pasazerskich.
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Uwarunkowania

Wozrost korzysci zwigzanych z aktywizacja turystyki polaczonej z wykorzystaniem $rédladowych drég wodnych
w Polsce jest jednak uzalezniony od poprawy stanu zeglownoéci szlakéw wodnych. Efektywne funkcjonowanie
przewozow turystycznych na §rodladowych drogach wodnych wymaga takze, jak wcze$niej wspomniano, zacho-
wania okreslonych standardéw w zakresie wyposazenia portéw i przystani. Z punktu widzenia aktywizacji ruchu
turystycznego na drogach wodnych przede wszystkim niezbedna jest budowa urzadzen do $§luzowania matych
jednostek plywajacych, budowa lokalnych przystani pasazerskich gwarantujacych bezpieczny postdj statkow
pasazerskich, a takze zapewnienie zaplecza hotelowo-gastronomicznego i sanitarnego w rejonach atrakcyjnych
turystycznie drog wodnych. Profesjonalno$¢ ustug w tych sferach jest bowiem niezbedng podstawg atrakcyjnosci
przewozow pasazerskich drogami wodnymi jako produktéw turystycznych.

Kolejnym, bardzo waznym czynnikiem determinujacym wykorzystanie stworzonej infrastruktury turystycznej
jest dostosowana do zréznicowanych potrzeb oferta biur turystycznych. Podczas gdy biura turystyczne czesto
spelniaja oczekiwania turystow zbiorowych, taczac rejs statkiem ze zwiedzaniem atrakcyjnych miejsc, imprezami
sportowymi czy rozrywkowymi, to oferta dla turysty indywidualnego jest uboga. A to czesto od niej zaleze¢ bedzie
rozwdj turystyki indywidualnej oraz stopien wykorzystania portdw i przystani pasazerskich.

Rozwoj turystyki

Mimo trwajacej dekoniunktury gospodarczej §wiatowy przemysl turystyczny odnotowuje staly, umiarkowany
poziom wzrostu. Zgodnie z danymi Swiatowej Organizacji Turystyki Narodéw Zjednoczonych (ang. United Nations
World Tourism Organization - UNWTO) w 2012 roku osiagni¢to rekordowe wplywy z turystyki w $wiecie -
837 mld euro, co stanowi wzrost o 4% w stosunku do 2011 roku, a liczba turystéw zagranicznych przekroczyta
1 mld os6b#7.

Przewiduje sie, ze tendencja ta utrzyma sie takze w przyszloéci. Z danych przygotowanych przez UNWTO wynika,
ze w latach 2010-2030 $rednioroczne tempo rozwoju miedzynarodowej turystyki w $wiecie bedzie wynosito 3,3%.
Prognozuje si¢, ze w 2030 roku liczba turystéw zagranicznych na §wiecie osiagnie poziom 1,8 mld oséb (rys. 44).

Turystyka w Europie

Europa nadal bedzie najczesciej odwiedzanym regionem $wiata. Mimo nizszego niz w $wiecie $redniorocz-
nego tempa rozwoju turystyki miedzynarodowej w latach 2020-2030 (2,3%) przewiduje sie, ze liczba podrozy
w tym regionie wzro$nie z 475,3 mln w 2010 roku do 744,0 mln w 2030 roku, z 41,1-proc. udzialem w rynku
(rys. 45). Oczekuje sig, ze sposrdd regionéw Europy najwyzsze tempo rozwoju turystyki bedzie obserwowane
w Europie Srodkowej i Wschodniej. Srednioroczne tempo wzrostu ruchu turystycznego w tej czesci Europy w latach
2010-2030 wyniesie wedtug prognoz 3,1%, a liczba turystow w tym okresie moze wzrosna¢ z 95 mln do 176 mln os6b?8.

3.4. Prognoza przewozow pasazerskich zeglugg srodladowa w rejonie
drogi wodnej dolnej Wisty

Przewozy w rejonie dolnej Wisty

W zwigzku ze zwigkszaniem sie skfonnoséci do konsumpcji ustug turystycznych mozna oczekiwal, ze w dlugiej
perspektywie bedzie takze zwigkszalo si¢ zainteresowanie przewozami turystycznymi $rodladowymi drogami
wodnymi, w tym takze droga wodna dolng Wisla.

Zakladajac, ze przywrocone zostang parametry tej drogi wodnej przewidziane w rozporzadzeniu Rady Ministrow
z 7 maja 2002 roku w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych, mozna przyjaé, ze celem minimum jest
przywrocenie wielko$ci przewozéw z 1975 roku, tj. 3,1 mln pasazeréw w Polsce (tab. 40, rys. 46).

47 Uchwata nr 143/2015 Rady Ministrow z 18 sierpnia 2015 r. w sprawie przyjecia ,,Programu Rozwoju Turystyki do 2020 roku”, s. 28.
48 Tourism Towards 2030. Global Overview, World Tourism Organization UNWTO [online], http://ictur.sectur.gob.mx/
descargas/Publicaciones/Boletin/cedoc2012/cedoc2011/unwto2030.pdf [dostep: 20.10.2015].
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Rys. 44. Rozw¢j turystyki miedzynarodowej na swiecie i w Europie (liczba turystéw) / zrédto: Tourism Towards 2030. Global
Overview, World Tourism Organization UNWTO [online], http://ictur.sectur.gob.mx/descargas/Publicaciones/Boletin/
cedoc2012/cedoc2011/unwto2030.pdf [dostep: 20.10.2015]
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Rys. 45. Turystyka migdzynarodowa w 2030 r. wedlug regionéw $wiata / zrédto: Tourism Towards 2030. Global Overview,
World Tourism Organization UNWTO [online], http://ictur.sectur.gob.mx/descargas/Publicaciones/Boletin/cedoc2012/
cedoc2011/unwto2030.pdf [dostep: 20.10.2015]

(:;‘g::; Zegluga Gdariska ~ ZeglugaBydgoska ~ ZeglugaWarszawska Dolrgazmsia
1970 7 967 2017 86 605 2708
1975 9144 2473 119 486 3078
1980 9355 2174 128 245 2547
1985 6471 1909 114 161 2184

Tab. 40. Przewozy pasazerskie zegluga $rédladows i przybrzezng w rejonie dolnej Wisty (liczba pasazeréw) / zrodto:
opracowanie wlasne na podstawie: L. Hofman, W. Rydzkowski, Ekonomika transportu wodnego srédlgdowego, WKiL,
Warszawa 1987, s. 39
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Rys. 46. Wielko$¢ przewozow pasazerskich zeglugi srodladowej i przybrzeznej w rejonie dolnej Wisty w 1975 r. wg liczby
pasazeréw / zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: L. Hofman, W. Rydzkowski, Ekonomika transportu wodnego srodlg-
dowego, WKik, Warszawa 1987, s. 39

Czynniki determinujace rozwaj

Czynnikami, ktére moga wplyna¢ na zwigkszenie tych wielkosci, obok weczeéniej oméwionych ogolnych korzyst-

nych tendencji rozwoju turystyki i przewozéw pasazerskich, sa:

« wspolczesne tendencje rozwoju turystyki wodnej

« nowe koncepcje kompleksowej oferty turystycznej, wlaczajace zegluge srodladowa jako istotne ogniwo oferty
turystycznej

« moda na aktywny wypoczynek, sprzyjajaca rozwojowi sportéw wodnych

o korzystne dla turystyki wodnej zmiany klimatu

» ogromne zaangazowanie samorzadow w propagowanie nowoczesnej turystyki wodnej

» zaangazowanie samorzadéw w realizacje inwestycji stanowigcych istotng baze zagospodarowania turystycz-
nego, co stwarza doskonate warunki do zaoferowania szerokiego wachlarza ustug turystycznych

 brak w dotychczasowych statystykach takich przewozéw jak: podrdze jachtami, wyczarterowanymi malymi
statkami dla rodzin czy grup oséb oraz innymi malymi statkami i kajakami

o pozytywny lub przynajmniej brak negatywnego wplywu rozwoju turystyki wodnej na otoczenie.

Polska nalezy do krajow o relatywnie nizszym poziomie rozwoju turystyki. Jednak w $wietle wspélczesnych

tendencji, preferujacych aktywny wypoczynek w rejonach o klimacie umiarkowanym, w Polsce, postrzeganej

zwlaszcza przez turystow zagranicznych jako niezwykle atrakcyjne miejsce wypoczynku, sg duze szanse na przy-

spieszony rozwoj turystyki. Samorzady, rozumiejac znaczenie tego wyzwania, wiaczaja sie aktywnie w rozwdj tury-

styki wodnej, jednak czesto brak jest kompleksowej oferty biur turystycznych, ktéra taczylaby turystyke wodna

z innymi atrakcjami turystycznymi. Pomimo znacznego postepu brak tez wystarczajacej infrastruktury tury-

stycznej niezbednej dla rozwoju turystyki wodnej.

Wzdluz dolnej Wisty zlokalizowanych jest wiele portow $rodladowych (rys. 47), wiele dzi$§ nieczynnych, jednak

zazwyczaj nie s3 one odpowiednio przystosowane do potrzeb turystow. Przystanie pasazerskie znajdujg sie

we wszystkich wiekszych miastach wzdluz Wisly, stuza jednak przede wszystkim do obstugi kroétkich rejsow

trwajacych ok. 1 godziny, bowiem niestabilno$¢ warunkéw nawigacyjnych utrudnia realizacje rejséw na wigksze

odlegtosci.
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Kalwarja

Rys. 47. Porty $rédladowe na dolnej Wisle / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Strategia rozwoju transportu do 2020 r.
(z perspektywq do 2030 r.), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2015

~-
Kaliningrad
) Kanungnrpa.q

Wotodino
Eunuonunq

oszalin ~ * g
% :

L4 .
- s
{ ‘ = TR
e B %1 JaL Py 3
s L, 2 )
~Pita (€75 ) ¢ - " tomza
; 255 i Bydggszcz " Ostroleka A
~ f ~ { G
~ Polka = [
i ) Wi i} |
Gniezno ., } K Nowy Dwor
* Poznan = ° =tk Mazowiecki | <~
0l 2 . St N
i Rl A Warszawa
Kopin Al ® Siedlc|
30 A - o
" 2
- z o
- Leszno e E
2 Kalisz f todz
? )| od

Brm B!‘anmnr:ki Gruyshn al’mut uhm mum
B 3

Rys. 48. Porty i przystanie jachtowe w rejonie dolnej Wisly / Zrddto: http://porty24.pl/region/mazowsze,9.html [dostep:

7.11.2015]

Analiza lokalizacji portéw i przystani jachtowych w rejonie dolnej Wisly (rys. 48) wykazuje bardzo nieréwno-
mierne rozmieszczenie tego typu obiektow. Duze zageszczenie widoczne jest w ujsciowym odcinku Wisly, ale tez
wiele tego typu obiektoéw znajduje si¢ na Zalewie Wloclawskim (rys. 49). Pozwala to zalozy¢, ze budowa stopni
wodnych na Wisle bedzie sprzyjata rozwojowi turystyki wodnej i sportéw wodnych na zalewach.
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[dostep: 7.11.2015]

Bariery

Czynnikami, ktére ograniczajg przewozy, obok wspomnianego wczesniej stanu $rodladowych drég wodnych,

utrudniajacego realizacje przewozéw na wieksze odlegloéci (statkami z miejscami hotelowymi) oraz korzystanie

z drég wodnych przez prywatnych wlascicieli réznych typow statkow, sa:

« dostepnos¢ transportowa niektorych regionéw atrakceyjnych dla turystyki wodnej

o struktura cen za przewozy réznymi galeziami transportu bedaca efektem niespdjnej polityki wspierania niekto-
rych przewozow pasazerskich, stawiajaca zegluge srédladowa w niekorzystnej sytuacji w stosunku do konku-
rencyjnych przewozéw drogowych czy kolejowych.

Te niekorzystne zjawiska sa jednak niwelowane poprzez rozwdj przewozéw miejskich i regionalnych oraz reali-

zowane lub planowane atrakcyjne obiekty turystyczne. Takie inwestycje, jak przystanie zeglarskie, mariny, hotele,

obiekty sportowe itp., realizowane w niektérych regionach (Petla Zulawska), spowoduja, ze bedzie mozna liczy¢

na znaczny wzrost popytu na przewozy pasazerskie drogami wodnymi.

Popyt na MDW E-70

Badania popytu na przewozy turystyczne w rejonie MDW E-704° uwzglednialy planowane inwestycje w infrastruk-
ture turystyczng w rejonie MDW E-70, obejmujace tacznie 169 obiektéw przeznaczonych dla zeglugi turystycznej,

49 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy tadunkow i pasazeréw drogg wodng
E-70, Sopot 2011.
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Zegluga zbiorowa

Liczhaportow = Srednialiczba | Srednialiczba Okres Razem prognozowana
Charakterystyka i przystani rejsow pasazeréw nawigacyjny liczba pasazerow
Przystan pasazerska
K , 30 5 50 60 450 000
dla duzych statkéw
Przystan zerska
R 3 5 20 60 18 000

dla statkéw do 15 m

Przystan dla duzych jedno-
stek, jednostek

o dlugosci do 15 m, tram-
waje wodne

Male jednostki turystyczne
i kajaki

Inne obiekty

towarzyszgce

101 10 5 60 303 000

60 10 3 60 108 000

Razem 169 879 000

Tab. 41. Prognozowana liczba pasazeréw w nowych i zmodernizowanych przystaniach na MDW E-70 / Zrédlo:
K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy tadunkéw i pasazerow drogg wodng
E-70, Sopot 2011, s. 134

w tym 33 obiekty dedykowane zegludze turystycznej zbiorowej, przy czym zazwyczaj obiekty przeznaczone dla

turystyki zbiorowej posiadaé beda réwniez przystanie dla mniejszych jednostek>.

Przyjmujac bardzo zanizone parametry dotyczace wykorzystania tych obiektow:

« dla jednostek realizujacych przewozy zbiorowe (duze jednostki od dtugosci powyzej 15 m, o maksymalnej
liczbie pasazerow 200-1200) przyjeto $rednio 5 rejséw w ciggu dnia, 50 pasazeréow w jednym rejsie, 60 dni
okresu nawigacyjnego

o dlajednostek o dtugosci do 15 m (maksymalna liczba pasazeréw to 36 osb, a minimalna liczba miejsc posto-
jowych w porcie turystycznym bazowym - 50, w przystani turystycznej — 20°1), przyjeto $rednio 10 rejsow
dziennie, 5 pasazerow i okres nawigacyjny 60 dni

o dlajednostek matych i kajakéw (minimalna liczba miejsc postojowych w porcie turystycznym bazowym - 50,
w przystani turystycznej — 20) przyjeto $rednia liczbe rejsow (zawiniec jednostek) - 10, liczbe pasazerow - 3,
okres nawigacyjny - 60 dni.

Dodatkowy popyt na przewozy pasazerskie, generowany dzieki nowym inwestycjom, mozna okresli¢ na poziomie

0,9 mln pasazeréw (tab. 41).

Zatozenia prognozy

Turystyka w rejonie drogi wodnej dolnej Wisly nie ogranicza si¢ wylacznie do samej dolnej Wisly, oferta tury-
styczna obejmowaé moze i powinna doplywy Wisly oraz drogi powiazane z dolng Wislg, a oferujace dodatkowe
atrakcje turystyczne. Dlatego tez, badajac popyt na przewozy pasazerskie w rejonie dolnej Wisly, przyjeto naste-
pujace zalozenia:

50Tbidem, s. 113-133.
51 Koncepcja programowo-przestrzenna rewitalizacji Srodlgdowej drogi wodnej relacji wschéd-zachéd, Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdanisk 2011.
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« nalezy uwzgledni¢ cze$¢ popytu przypadajacego na droge MDW E-70; z obliczen tych wylaczono czgsé
obiektéw polozonych na Warcie (2 porty pasazerskie i 6 innych obiektow), Noteci (4 przystanie pasazer-
skie i 28 innych obiektow); uwzglednione zostang jednak obiekty zlokalizowane na Zalewie Wloclawskim
(3 przystanie pasazerskie i 7 przystani jachtowych) i na Zalewie Zegrzynskim (5 portow pasazerskich
i15 przystani)

» nakazdym nowym zalewie powyzej stopnia wodnego powstang przynajmniej 2 przystanie pasazerskie dla
duzych statkéw oraz 4 przystanie dla jachtéw; przy 9 nowych stopniach wodnych oznacza to 18 nowych
przystani pasazerskich i 36 przystani jachtowych; jest to wariant minimalny, bowiem znacznie wyzsza
jako$¢ wody w stosunku do Zalewu Wloclawskiego stworzy powyzej kolejnych stopni wodnych bardziej
atrakcyjne warunki dla rozwoju turystyki wodnej

o liczbe przystani dla malych jednostek turystycznych i kajakoéw zwigkszono o 40%.

Szacuje sie, ze liczba obiektéw turystyki wodnej lacznie w rejonie dolnej Wisly wyniosta 217 (tab. 42), a progno-

zowana liczba turystow, ktérzy moga pojawi¢ si¢ w wyniku budowy nowych i modernizacji istniejacych portéw
i przystani pasazerskich szacowana jest na 1,3 mln oséb (tab. 43).

Zegluga zbiorowa

Charakterystyka Liczba portow i przystani
. . Istniejace
N Wil R
Na MDW | Wylaczone obiekty owe .oblekty n.a .15 ¢ na Zalewie i a%em .
L . W woj. mazowieckim X w rejonie dolnej
E-70 na Warciei Noteci | .. . k Wrtoctawskim X
i kujawsko-pomorskim | L Wisty
i Zegrzynskim*
Przystan pasazerska
30 6 18 8 50
dla duzych statkéw
Przystan pasazerska
dla statkéw do 15 m 3 ¥ 3 ¥
Porty i przystanie dla turystyki indywidualnej
Przystan dla duzych
jednostek,
jednostek o dlugosci 101 9 36 22 150
do 15 m, tramwaje
wodne
Male jednostki tury-
. 60 25 24 59
styczne i kajaki
Inne obiekty : 5
towarzyszace
Razem 169 217

* na Wisle i Zalewie Zegrzynskim, zob.: http://porty.jachtowe.pl/category/porty-mariny-w-wojewodztwach/porty-mariny-w-
-wojewodztwie-mazowieckim [dostep: 6.11.2015]

Tab. 42. Prognozowana liczba nowych i zmodernizowanych portow i przystani w rejonie dolnej Wisty / Zrédto: opracowanie
wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy tadunkow

i pasazeréw drogg wodng E-70, Sopot 2011; MDW E-70 - polski odcinek, Urzad Marszalkowski Wojewddztwa Pomorskiego,
Gdansk 2011
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Zegluga zbiorowa

: 2 G e P Razem progno-
Liczbaportow  Srednia liczba Srednia liczba S -
Charakterystyka - . e " Okres nawigacyjny ~ zowana liczba
i przystani rejsow pasazerow pasaeréw
Przystan pasazerska 5
. , 50 50 60 750 000

dla duzych statkow
P ; ;

rzystafi pasaerska 3 5 20 60 18 000

dla statkéw do 15 m

Porty i przystanie dla turystyki indywidualnej

Przystan dla duzych
jednostek, jednostek

L. 150 10 5 60 450 000

o dtugosci do 15 m,
tramwaje wodne
Male j tki tury-

ale jednostki tury 59 10 3 60 106 200
styczne i kajaki
Inne obiekty 8 0
towarzyszace
Razem 217 1324200

Tab. 43. Prognozowana liczba pasazeréw w nowych i zmodernizowanych portach i przystaniach w rejonie dolnej Wisty /
zrédlo: opracowanie wlasne

Prognoza popytu w rejonie dolnej Wisty
Reasumujac, do obliczenia popytu na przewozy turystyczne drogami wodnymi w rejonie dolnej Wisly przyjeto
nastepujace zalozenia:

o przywrocona zostanie wiekszo$¢ przewozdw pasazerskich, realizowanych w polowie lat 70. -
wedlug szacunkéw 3,1 mln pasazeréw rocznie

» prognoza popytu objeto nieuwzgledniang dotychczas w statystykach grupe pasazeréw jachtow i kajakow,
szacowang na 0,6 mln oséb

o planowane inwestycje: przystanie dla statkéw pasazerskich powyzej 15 m, przystanie dla jednostek tury-
stycznych do 15 m i przystanie dla matych jednostek turystycznych i kajakéw pozwolg na obstuzenie
dodatkowo ok. 1,3 mln pasazerow przy krotkim 60-dniowym sezonie turystycznym.

W przyszlosci, po przywrdceniu parametrow drogi wodnej i zapewnieniu statych warunkéw nawigacyjnych,
a takze dodatkowo uwzgledniajac:

 rozwdj czarteru barek indywidualnym turystom
« uruchomienie nierealizowanych obecnie przewozéw statkami z miejscami hotelowymi
o aktywizacje przewozéw w miastach polozonych nad dolng Wisla (sezonowe przewozy turystyczno-kra-
joznawcze statkami o réznym standardzie, w tym m.in. luksusowymi z oferta gastronomiczna, konfe-
rencje naukowe na wodzie, spotkania biznesowe, sluby),
liczy¢ bedzie mozna na ok. 5 mln pasazer6w w rejonie dolnej Wisty (rys. 50).
Nalezy mie¢ $wiadomos$¢, ze szacowany popyt obejmuje réwniez przewozy przybrzezne, ktore realizowane sa
przez te same firmy (np. Zegluge Gdariska) i tym samym taborem, w zwiazku z tym sg one bardzo trudne
do wydzielenia. Nie liczac przewozéw przybrzeznych realizowanych w relacjach Gdansk, Gdynia, Sopot
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6
5. ; i
5 M Wariant minimum -
przywrdcenie przewozow
zlat 70. z uwzglednieniem
4 przewozow przybrzeznych
H Wariant uwzgledniajacy
3 A pasazerow jachtow
B Wariant uwzgledniajacy
2 inwestycje w infrastrukture
turystyczng
14 i Wariant bez przewozéw
Trojmiasto — Hel
0 4

min pasazeréw

Rys. 50. Popyt na przewozy pasazeréw w rejonie dolnej Wisty wariant minimum / Zrédlo: opracowanie wlasne

- Polwysep Helski oraz migdzy tymi miastami, szacowanych na ok. 0,5 mln pasazeréw rocznie, mozna przyjaé,
ze przewozy turystyczne drogami wodnymi w rejonie dolnej Wisly wyniosa ok. 4,5 mln pasazer6w rocznie
w wariancie minimalnym.

Oceniajgc realno$¢ przedstawionej prognozy popytu na przewozy pasazerskie, generowanego dzigki nowym
inwestycjom w rejonie, na podstawie dotychczasowych do$wiadczenn mozna stwierdzi¢, ze prognoza ta jest
bardzo ostrozna i mozna ja uzna¢ za wariant minimalny. Wraz z rozwojem turystyki, pojawieniem si¢ atrakcyjnej
kompleksowej oferty turystycznej i wydluzeniem sezonu turystycznego do przynajmniej 90 dni bedzie duza szansa
na osiagnigcie wigkszych przewozow pasazerskich od prognozowanych.

Poréwnujac otrzymane wyniki — 5 mln pasazeréw w rejonie dolnej Wisly (bez przewozow w relacji Gdansk —
Hel: 4,5 mln) z przewozami realizowanymi na drogach wodnych Niemiec (30 mln tylko przy przewozach
jednodniowych, z czego ok. 9 mln pasazeréw w rejonie Laby), mozna stwierdzi¢, ze prognoza jest bardzo
zachowawcza i istnieja bardzo duze rezerwy rozwojowe.
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l. Metodyka badan
efektywnosci ekonomicznej inwestycji

1.1. Metody analizy optacalnosci projektow inwestycyjnych

Wskazniki analizy optacalnosci inwestycji

Istota kazdej dzialalnosci gospodarczej jest zaspokojenie ludzkich potrzeb przez produkowanie dobér i $wiad-
czenie ustug. Dzialalnosc¢ ta jest nieodtacznie zwigzana z procesem podejmowania decyzji wiazacych sie z koniecz-
noscia dokonywania wyboréw rozwigzan przynoszacych najkorzystniejsze rezultaty. Wsparciem dla tego typu
decyzji jest rachunek ekonomiczny. W ogdlnym ujeciu rachunek ekonomiczny jest to zespot metod i $rodkow
umozliwiajacych podjecie decyzji dotyczacej zastosowania posiadanych zasobéw w celu osiggniecia jak najlep-
szych rezultatéw, zgodnie z zasada racjonalnego gospodarowania.

Do najtrudniejszych, najbardziej ryzykownych i odpowiedzialnych naleza decyzje inwestycyjne. Skutki niewta-
$ciwych decyzji inwestycyjnych, np. w transporcie, odczuwajg nie tylko sami przewoznicy, ale i uzytkownicy
transportu, gospodarka narodowa i spoteczefistwo. Dlatego tez jednym z wazniejszych obszaréw zastosowania
rachunku ekonomicznego jest dziatalno$¢ inwestycyjna. Rachunek ekonomicznej efektywnosci inwestycji mozna
zdefiniowa¢ jako sformalizowany sposob poréwnywania skwantyfikowanych elementéw naktadow i efektow doty-
czacych danego zamierzenia inwestycyjnego.

Poprawno$¢ tego typu rachunku w znacznym stopniu zalezy od wlasciwej identyfikacji kosztow i efektéw, ich
pomiaru oraz wyceny (rys. 1).

Z zalozenia przedmiotem podstawowego rachunku ekonomicznego oplacalnosci inwestycji powinny by¢
efekty bezposrednie, a nie efekty posrednie, wystepujace na rynkach wtdérnych, na ktére oddzialuje realizacja
danego przedsiewzigcia. Gléwnym powodem nieuwzgledniania efektéw posrednich jest fakt, ze ich identyfikacja
na ogdt jest bardzo trudna, a takze to, ze dodanie ich do gléwnych efektéw projektu na ogét skutkuje podwojnym
liczeniem korzysci. Efekty posrednie moga natomiast by¢ podstawa dodatkowej uzupelniajacej analizy opta-
calno$ci inwestycji.
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IDENTYFIKACIA POMIAR WYCENA
= okreslenie grup i opis " ilosciowe * wyrazenie
kosztow i korzysci
w jednostkach
pienigeznych

kosztéw i korzysci okreslenie

poziomu
kosztow
i korzysci

zwigzanych z realizacja
projektu

Rys. 1. Proces identyfikacji, pomiar i wycena kosztow i korzyéci w ocenie efektywnosci inwestycji / zrodto: W. Rogowski, Rachunek
efektywnosci inwestycji. Wyzwania teorii i potrzeby praktyki, Warszawa 2013, s. 110

Sposob przeprowadzenia rachunku oplacalnosci inwestycji jest wyraznie uzalezniony od charakteru konkret-
nego projektu inwestycyjnego. Rachunek ten moze mie¢ charakter:

o analizy finansowej

« analizy skonsolidowanej

o analizy ekonomicznej.

Analiza finansowa

Analiza finansowa przeprowadzana jest z punktu widzenia konkretnego podmiotu gospodarczego (firmy,
podmiotu zarzadzajacego), z wykorzystaniem standardowej metody wyceny korzysci generowanych przez
projekt. Metoda ta polega na identyfikacji korzysci w oparciu o przeplywy pieniezne (finansowe) generowane
przez projekt w okresie inwestycyjnym i okresie uzytkowania. Przeplywy te wynikaja z réznicy pomiedzy wydat-
kami a przychodami uzyskiwanymi dzigki realizacji inwestycji. Analiza finansowa moze by¢ stosowana zatem tylko
w sytuacji, gdy realizacja projektu ma na celu generowanie przychodéw, ktére wraz z nakladami inwestycyjnymi
mozna powigza¢ bezpoérednio z konkretnym podmiotem gospodarczym. W przypadku inwestycji infrastruktu-
ralnych analiza finansowa moze by¢ przeprowadzana jedynie z punktu widzenia wlasciciela/zarzadzajacego infra-
strukturg, dla ktérego przychodami sg oplaty za korzystanie z infrastruktury. Podstawowym za$ celem tego typu
analizy jest ocena finansowej rentownosci inwestycji poprzez ustalenie wartosci wskaznikéw efektywnosci
finansowej projektu.

Analiza skonsolidowana

Szczegblnym rodzajem analizy finansowej jest analiza skonsolidowana, stosowana do projektéw realizowanych
przez kilka podmiotéw. W praktyce gospodarczej czgsto realizowane sg projekty inwestycyjne, w ktérych zaanga-
zowanych jest kilka podmiotéw gospodarczych (system wielu podmiotéw). Na przyklad budows drogi gminnej
przebiegajacej przez dwie gminy zainteresowane beda sasiadujace ze soba gminy jako wlasciciele i zarzadcy tej
drogi. W takim przypadku zalecane jest przeprowadzenie analizy finansowej projektu oddzielnie z punktu
widzenia kazdego zainteresowanego, a nastepnie sporzadzenie analizy skonsolidowanej (cato$ciowej), obejmujacej
faczne przepltywy pieniezne netto dla wszystkich zaangazowanych podmiotow.

Analiza ekonomiczna

W sytuacji, gdy istnieje konieczno$¢ analizy oplacalnoéci projektu nie tylko z punktu widzenia konkretnego
podmiotu gospodarczego, lecz z punktu widzenia gospodarki i spoleczenstwa, nalezy przeprowadzi¢ analize
ekonomiczng projektu. Celem tej analizy jest ocena wkladu projektu na rzecz ogélnego dobrobytu spole-
czenstwa. Konieczno$¢ zastosowania tego rodzaju analizy wystepuje wowczas, gdy naktadoéw inwestycyjnych oraz
kosztéw utrzymania nie mozna wprost odnie$¢ do konkretnych grup korzysci, jak np. w przypadku komplekso-
wego zagospodarowania drogi wodnej. Analiza ekonomiczna oplacalnosci inwestycji opiera si¢ wowczas na warto-
$ciach ekonomicznych odzwierciedlajacych wartosci, jakie spoleczenstwo bytoby gotowe zaplaci¢ za uzyskanie
okreslonych korzysci.
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Efekty zewnetrzne

W analizie ekonomicznej, w odréznieniu od analizy finansowej, uwzgledniane sa generowane przez projekt wszelkie

efekty zewnetrzne!. Typowym przykladem takich efektow sg efekty $srodowiskowe, np. koszty zanieczyszczenia

$rodowiska wynikajace z emisji spalin. Efekty te nie sa przedmiotem transakcji rynkowych. W zwigzku z tym nie sa

one przez rynek wycenianie, a to w praktyce oznacza, ze beneficjent nie ujmuje ich w analizie finansowej. Wycena

efektow zewnetrznych jest natomiast, jak weze$niej wspomniano, przedmiotem analizy ekonomicznej.

Analiza ekonomiczna ma na celu oceng oplacalnosci projektu na podstawie przeplywéw ekonomicznych identy-

fikowanych jako korzysci ekonomiczne uzyskiwane na poziomie:

o konsumenta, np. w przypadku inwestycji z zakresu infrastruktury transportu — uzytkownikow transportu

 producenta, np. w przypadku inwestycji z zakresu infrastruktury transportu — przewoznikéw transportowych

o wladciciela/zarzadzajacego, np. w przypadku inwestycji infrastrukturalnej - instytucji zarzadzajacej
infrastrukturg

o budzetu, np. dodatkowe wplywy do budzetu z tytutu podatkéw

o efektow zewnetrznych, np. zmniejszenie poziomu emisji zanieczyszczen, hatasu, wypadkow?2.

Przeplywy ekonomiczne nie sg wigc szacowane jak w analizie finansowej za pomocg metody standardowej, lecz

poprzez zastosowanie metody roznicowej (przyrostowej). Odzwierciedleniem przeptywéw ekonomicznych sa

nadwyzki wynikajace z poréwnania spoleczno-ekonomicznych skutkéw dwoch scenariuszy:

« ,dziatalno$¢ gospodarcza bez projektu” (,,pracowac jak zwykle”, ,,nie robi¢ nic”) — wariant bezinwestycyjny (W)

72

s ,dziatalno$¢ gospodarcza z projektem” (,,zrobi¢ co§”) — wariant inwestycyjny (W,)>.

Zasada przyrostowosci

Zasada przyrostowosci jest jedng z podstawowych regul przeprowadzania rachunku oplacalnosci inwestycji.
Zgodnie z ta zasada rachunek efektywnosci inwestycji nie moze opierac sie¢ na wartosciach nominalnych, lecz
poszczegolne koszty (wraz z nakladami) oraz korzyséci zwigzane z realizacja projektu powinny by¢ rozpatrywane
pomiedzy dwoma stanami: stanem dotychczasowym i stanem nowym, przy czym stan dotychczasowy to stan,
jaki istnialby w sytuacji nierealizowania inwestycji, a stan nowy to stan przewidywany osiagniety w wyniku reali-
zacji przedsigwzigcia. Wielkosci kosztow i efektow musza wigc by¢ okreslane jako réznica migdzy tymi dwoma
stanami. Zasada przyrostowego ujmowania kosztow i korzysci utatwia niejednokrotnie ustalenie, czy w ogéle dany
typ kosztéw lub korzysci powinien by¢ uwzgledniany w ocenie efektywnosci danego projektu?.

Tego typu podejscie umozliwia zastosowanie uproszczonej kalkulacji nadwyzek ekonomicznych projektu.
Procedura ta polega wigc w kolejnosci na kalkulacji:

o ekonomicznych kosztow netto projektu (ang. net cost, NC)

o przyrostowych korzysci ekonomicznych (ang. benefits, B)

o nadwyzek ekonomicznych netto (ang. net value, NV)>.

L' Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020, European
Commission Directorate-General for Regional and Urban Policy, Brussels, European Union, 2015.

2 Przewodnik do analizy kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Polityki
Regionalnej, 2008.

3 Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r. uzupetniajgce Rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustanawiajgce wspélne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spolecznego, Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz
Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy ogélne
dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci

i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, Artykut 15 [online], http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=CELEX:32014R0480&from=PL [dostep: 23.11.2015].

4 W. Rogowski, Rachunek efektywnosci inwestycji. Wyzwania teorii i potrzeby praktyki, Warszawa 2013, s. 105-106.

5 W analizie korzysci nie jest uwzgledniany podatek VAT.
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Ekonomiczne koszty netto projektu

Koszty netto projektu (koszty przyrostowe) odpowiadaja roznicy pomiedzy kosztami na utrzymanie i remonty
ponoszonymi w wariancie bezinwestycyjnym (W) a sumg nakladéw inwestycyjnych i kosztéw utrzymania
w wariancie inwestycyjnym (W), a wiec wynikaja ze wzoru:

NCtE = Cwo — Cewn

gdzie: NCF - ekonomiczne koszty netto projektu w roku f, Cyyy — koszty utrzymania i remontéw w roku t,
w wariancie bezinwestycyjnym, C,y,; — naklady i koszty utrzymania w roku ¢, w wariancie inwestycyjnym.
Strumien kosztow netto projektu w okresie inwestycyjnym ma wiec warto$ci ujemne.

Przyrost korzysci ekonomicznych

Korzysci ekonomiczne z tytulu realizacji inwestycji, zgodnie z metodg przyrostows, wynikaja z roznicy kosztow
ponoszonych przez konsumenta, producenta, gospodarke i spoleczenistwo w warunkach wariantu bezinwestycyj-
nego (W), a kosztami ponoszonymi w warunkach wariantu inwestycyjnego (W), liczone sg wiec wedlug wzoru:

BtE = Buwo — Bew1

gdzie: Bf - przyrostowe korzysci ekonomiczne projektu w roku ¢, Byw, - koszty ponoszone przez konsumentow,
producentéw, gospodarke i spoteczefistwo w roku ¢, w wariancie bezinwestycyjnym, B,w, - koszty ponoszone
przez konsumentéw, producentdw, gospodarke i spoleczenstwo w roku ¢, w wariancie inwestycyjnym.

Korzysci ekonomiczne moga takze wynikac z réznicy pomiedzy dochodami uzyskiwanymi przez niektore grupy
podmiotéw (np. producentéw, wlascicieli/zarzagdcow) w warunkach wariantu inwestycyjnego i w sytuacji zanie-
chania realizacji inwestycji.

Poniewaz z zalozenia realizacja projektu inwestycyjnego ma stuzy¢ obnizeniu kosztow (np. kosztow przewozu,
kosztéw wypadkéw) lub zwiekszeniu dochodéw, strumienie przyrostowych korzysci ekonomicznych przybieraja
wartoéci dodatnie.

Nadwyzki ekonomiczne netto

Z kolei nadwyzki ekonomiczne netto rozumiane sg jako generowane przez projekt przeptywy ekonomiczne,
ktorych odzwierciedleniem jest suma kosztéw projektu netto (przyrostowe koszty inwestycji) w danym roku
i przyrostowych korzysci ekonomicznych z tytutu realizacji inwestycji.

Nadwyzki te wynikaja zatem ze wzoru:

NVE = NCE + BE

gdzie: NVE - nadwyzki ekonomiczne netto w roku ¢, pozostale oznaczenia jak wezesniej.

W calym okresie analizy nalezy przyja¢ ceny stale, a w kosztach inwestycji nie nalezy uwzglednia¢ podatku
od towaréw i ustug VATS. Skalkulowany w ten sposob strumien nadwyzek ekonomicznych netto stanowi
podstawe wyliczenia ekonomicznych wskaznikow efektywnosci inwestycji.

W klasycznym rozkladzie w okresie inwestycyjnym strumienie kosztow netto sa wyzsze niz przyrostowe korzysci
ekonomiczne projektu, a w okresie eksploatacji strumienie przyrostowych korzysci ekonomicznych s3 wyzsze niz
koszty netto projektu (rys. 2). W efekcie nadwyzki ekonomiczne netto projektu (NV) w okresie inwestycyjnym
maja warto$ci ujemne, a w okresie eksploatacji — wartoéci dodatnie (rys. 3).

Projekt o nietypowym rozkladzie nadwyzek jest mozliwy, gdy np. w okreslonym roku okresu eksploatacji poja-
wilaby sie konieczno$¢ znacznego dokapitalizowania przedsigwzigcia, co w konsekwencji mogloby spowodowaé
pojawienie si¢ w danym roku eksploatacji ujemnego przeptywu (rys. 4).

6 Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects...
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| |
Okres mwestycy]ny

| 1

LATA
M Koszty netto projektu (NC) L4 Przyrostowe korzysci ekonomiczne (B)

Okres eksploatacji

Jednostki pieniezne

Rys. 2. Klasyczny rozkltad strumieni kosztéw netto projektu inwestycyjnego i przyrostowych korzysci ekonomicznych / zrédto:

opracowanie wlasne

I I I I l Okres eksploatacji (NV ,+”)

Rys. 3. Klasyczny rozktad strumieni korzysci ekonomicznych netto projektu inwestycyjnego (NV) / zrédlo: opracowanie wlasne

Jednostki pienigzne

Okres inwestycyjny (NV ,—") LATA

Mozna takze wyrdznié¢ przedsiewziecia o zupelnie nietypowym rozkladzie korzysci netto — przedsiewziecia, ktére
generuja tylko i wylacznie w catym okresie odniesienia ujemne lub tylko dodatnie strumienie korzysci netto.

1.2. Specyfika inwestycji gospodarki wodnej jako czynnik determinujacy
dobdr metody analizy optacalnosci zagospodarowania dolnej Wisty

Konieczno$¢ rozrdznienia przedsiewzie¢ o nietypowym rozkladzie strumieni korzysci ekonomicznych wynika
z faktu, ze zastosowanie niektorych ekonomicznych wskaznikéw efektywnosci inwestycji jest utrudnione. W takiej
sytuacji zachodzi czesto potrzeba zastosowania wskaznikow efektywnosci w wersji zmodyfikowanej. Cecha specy-
ficzng $rédladowych drég wodnych jest ich wielofunkcyjnos$é. Obok naturalnych funkeji zwiazanych z zaopatrze-
niem w wode gospodarki komunalnej, przemystu i rolnictwa $rédladowe cieki wodne moga pelni¢ funkcje trans-
portowa, produkcyjna w zakresie wytwarzania energii elektrycznej oraz funkcje turystyczng i rekreacyjna. Ponadto
odpowiednie zagospodarowanie ciekéw wodnych stuzy realizacji funkcji ochronnej zwiazanej ze zwigkszeniem
bezpieczenstwa powodziowego. Skuteczna realizacja tych funkeji oznacza konieczno$¢ realizacji kompleksowych
inwestycji na §rodladowych drogach wodnych.
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Okres eksploatacji (NV ,,+”)

Okres inwestycyjny (NV ,—) LATA

Jednostki pieniezne

Rys. 4. Nietypowy rozklad strumieni korzysci ekonomicznych netto projektu inwestycyjnego / zrodlo: opracowanie wlasne

Wielozadaniowos¢ inwestycji w dziedzinie gospodarki wodnej sprawia, Ze nie jest mozliwe wydzielenie z ogélnych
naktadéw inwestycyjnych i kosztéw eksploatacji czesci, ktdre jednoznacznie bytyby przypisane konkretnym uzyt-
kownikom i konsumentom wody. Ponadto interesariuszami tego typu inwestycji sa nie tylko uzytkownicy bezpo-
$rednio zaangazowani w dziatalno$¢ produkcyjno-ustugowsa (np. armatorzy zeglugi srédladowej, elektrownie), ale
takze cala gospodarka (np. korzysci wynikajace ze zmniejszenia: kosztow wypadkow, strat powodziowych, okreso-
wych deficytéw zasobéw wodnych).

Beneficjentem korzy$ci inwestycji wodnych jest takze spoleczenistwo (zwlaszcza mieszkancy w rejonach polozonych
w sasiedztwie drogi wodnej i drég samochodowych), poniewaz wynikaja one z ograniczenia niekorzystnych efektéw
zewnetrznych na skutek przeniesienia ruchu ci¢zarowego z drég samochodowych na §rédladows droge wodna.

Analiza ekonomiczna

Korzysci te, jak wczeéniej wspomniano, maja charakter ekonomiczny, a nie czysto finansowy, postrzegany
z perspektywy podmiotu gospodarczego. Dlatego tez nie jest mozliwe zastosowanie w odniesieniu do przedsie-
wzigé z dziedziny gospodarki wodnej analizy finansowej opfacalnoéci inwestycji opartej na standardowej metodzie
szacowania korzysci generowanych przez projekt’. Rachunek oplacalnosci Kaskady Dolnej Wisty (KDW) musi
sie opiera¢ na analizie ekonomicznej i przyrostowym szacowaniu nadwyzek ekonomicznych netto generowanych
w wyniku realizacji tego przedsigwzigcia inwestycyjnego. Tak wiec odpowiednio, w procesie analizy ekonomicznej
oplacalnosci inwestycji polegajacej na zagospodarowaniu dolnej Wisly nalezy rozr6zni¢ dwa warianty:

« utrzymanie dotychczasowego stanu drogi wodnej dolnej Wisty (wariant — W)

o zagospodarowanie dolnej Wisly (wariant - W ).

Interesariusze

Analiza rozkladu korzysci ekonomicznych wymaga wskazania odpowiednich grup efektéw i interesariuszy
projektu. Analiza ekonomiczna projektu, jak wczesniej wspomniano, powinna uwzglednia¢ tylko typowe i bezpo-
$rednie grupy korzysci. Ponadto z zalozenia tylko efekty zewnetrzne sposrod innych efektow posrednich
stanowia glowny element majacy wplyw projektu na dobrobyt spoleczenstwa.

Grupy korzysci

Bezposrednie grupy korzysci sa identyfikowane w odniesieniu do nastepujacych typowych grup interesariuszy
zagospodarowania dolnej Wisly:

o konsumentow (uzytkownicy transportu)

o producentdw (przedsigbiorstwa energetyczne, armatorzy zeglugi srodladowej)

o wlascicieli/zarzadzajacych droga wodna (regionalne zarzady gospodarki wodnej)

7 Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektéw generujgcych dochod
i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020, Minister Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2015.
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o gospodarki

 spoleczenstwa.

Dla poszczegodlnych grup interesariuszy bezposérednie korzysci stanowia wiec odpowiednio:
o dla konsumentéw (uzytkownicy transportu):

- zmniejszone koszty transportu
o dla producentéw (przedsiebiorstwa energetyczne, armatorzy zeglugi srodladowej):

- wzrost dochodéw (przychody przyrostowe) z produke;ji energii elektrycznej

- wzrost zyskow dla armatoréw z tytutu zwiekszonych przewozow turystycznych na drodze wodnej dolnej

Wisty i powigzanych drogach wodnych
o dla wlascicieli/zarzadzajacych droga wodng dolng Wistg (regionalne zarzady gospodarki wodnej):
- wzrost przychodéw (przychody przyrostowe) z tytulu zwigkszonych wplywéw za korzystanie z drogi
wodnej i urzadzen hydrotechnicznych przez statki towarowe i pasazerskie
o dla gospodarki:

- korzysci wynikajace z obnizenia kosztéw wypadkow w transporcie

- korzysci wynikajace z obnizenia strat w rolnictwie, le$nictwie w zwiazku ze ztagodzeniem problemu defi-

cytu wody

- korzysci wynikajace z obnizenia strat powodziowych

- Kkorzysci wynikajace z dodatkowych wpltywéw do budzetu
o dla spoteczenstwa:

- korzysci z tytulu zmniejszonych efektow zewnetrznych, np. poziomu emisji zanieczyszczen, hatasu.
Oszacowane metoda przyrostowa korzysci ekonomiczne Kaskady Dolnej Wisly po skorygowaniu o naklady
inwestycyjne netto sa z kolei podstawa okreslenia korzysci ekonomicznych netto tego projektu inwestycyjnego.
Realizacja inwestycji bedzie miala wplyw na obnizenie dotychczasowych kosztow transportu droga wodng, a takze
bedzie oznaczala wzrost przychodow (zyskéw) armatorow ze wzgledu na przejecie ruchu z innych galezi trans-
portu. Dlatego tez w warunkach zagospodarowania dolnej Wisly nastapi obnizenie potencjalnych nadwyzek
ekonomicznych dla przewoznikéw innych galezi transportu, dla ktérych utrata przewozéw na rzecz transportu
wodnego $rodladowego oznaczaé bedzie okreslong strate.

Dlatego tez w przeprowadzonej analizie ekonomicznej korzysci ekonomicznych generowanych przez KDW
nie uwzgledniono korzysci dla producentéw ustug transportowych (armatorow zeglugi srédladowej) z tytutu
zwigkszonych przewozow fadunkéw.

Koszty utrzymania

W procesie kalkulacji korzysci ekonomicznych netto w wyniku realizacji KDW nalezy uwzglednic¢ przy-
szle koszty utrzymania tej drogi wodnej. Mozliwos¢ realizacji przewozow przez transport wodny $rodladowy,
zamiast transportu samochodowego, przyczyni si¢ do zmniejszenia obcigzenia drog kotowych. Tak wigc, mimo
zwigkszenia si¢ po realizacji projektu kosztow utrzymania dolnej Wisly, nastgpi zmniejszenie kosztow utrzymania
infrastruktury transportu samochodowego ze wzgledu na nizsze tempo degradacji drog, szczegdlnie w relacjach
odpowiadajacych ukladowi drogi wodnej dolnej Wisly. W rzeczywistosci, z punktu widzenia gospodarki, koszty
netto utrzymania dolnej Wisly po jej zagospodarowaniu beda wigc wynikaly z réznicy pomigdzy ponoszonymi
w poszczegolnych latach eksploatacji wydatkami na utrzymanie tej drogi wodnej a suma obejmujgcg zmniejszone
koszty utrzymania infrastruktury transportu samochodowego i wydatki ponoszone na utrzymanie dolnej Wisty
w przypadku zaniechania realizacji tej inwestycji. Koszty netto utrzymania dolnej Wisly wynikajg zatem ze wzoru:

Ck = Cle - (CSW1 + Ckwo)

gdzie: Ck - koszty netto utrzymania dolnej Wisly po jej zagospodarowaniu, Ckyy; — ponoszone w poszczegolnych
latach eksploatacji wydatki na utrzymanie zagospodarowanej drogi wodnej dolnej Wisly, Csyy; — zmniejszone
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koszty utrzymania infrastruktury transportu samochodowego z tytutu zmniejszenia ruchu, Ckyy, — wydatki pono-
szone na utrzymanie dolnej Wisty w przypadku zaniechania realizacji inwestycji.

Ze wzgledu na niewielkie korzysci wynikajace ze zmniejszenia wydatkow na utrzymanie infrastruktury transportu
samochodowego z tytulu zmniejszonego ruchu korzysci te nie zostang uwzglednione w rachunku kosztéw netto
analizowanego przedsiewziecia.

Optaty zeglugowe

Podstawowym zrédlem finansowania wydatkéw zwigzanych z utrzymaniem $rodladowych drég wodnych sa
oplaty pobierane za jej uzytkowanie. Z drugiej strony oplaty za korzystanie z drogi wodnej i obiektéw hydrotech-
nicznych stanowia przychéd dla zarzadcow infrastruktury. Dlatego tez w analizie ekonomicznej optacalnosci KDW
nalezy takze uwzgledni¢ nadwyzke podmiotéw zarzadzajacych droga wodna dolnej Wisty — Regionalny Zarzad
Gospodarki Wodnej w Gdansku (RZGW) i RZGW w Warszawie — ktéra wynika ze zwigkszonych, w stosunku
do wariantu bezinwestycyjnego, przychodéw z tytulu korzystania z tej drogi wodnej i obiektéw hydrotechnicznych.

1.3. Horyzont czasowy, stopa dyskontowa i wartos¢ rezydualna

Okres odniesienia

Szacunek kosztéw i korzysci generowanych przez analizowany projekt nalezy sporzadzi¢ dla scisle okreslonego
horyzontu czasowego, uwzgledniajacego okres realizacji projektu, jak i po jego ukonczeniu, tj. faze inwestycyjna
oraz operacyjna (faze eksploatacji). Zaréwno w przypadku analizy finansowej, jak i analizy ekonomicznej opla-
calno$ci inwestycji wymiar okresu odniesienia jest taki sam.

Przyjmuje sie, ze analize projektéw inwestycyjnych przeprowadza si¢ dla perspektywy dtugoterminowej, obejmu-
jacej minimum 10 i maksymalnie 30 lat, w zaleznoéci od sektora, w ktorym realizowana jest inwestycja. Zalecane
przez Komisje Europejska referencyjne okresy odniesienia w perspektywie budzetowej 2007-2013 przedstawiono
w tab. 1, a dla okresu budzetowego 2014-2020 w tab. 2.

Na postawie podanych okresow odniesienia analiza ekonomiczna zagospodarowania dolnej Wisly zostala
przeprowadzona dla 30 lat.

Wspotczynnik dyskontowy

Ze wzgledu na zmiang wartosci pienigdza w czasie oszacowane dla poszczegdlnych lat objetych analiza przeptywy
pieniezne (lub nadwyzki ekonomiczne) nalezy zdyskontowal, czyli sprowadzi¢ do poréwnywalnosci poprzez
sprowadzenie warto$ci przeplywow z poszczegdlnych okreséw do wartosci biezacej (na rok rozpoczecia inwe-
stycji). Dyskontowanie polega wiec na przemnozeniu przeptywéw pienieznych (lub nadwyzek ekonomicznych)
z poszczegdlnych okreséw przez wspdlczynnik dyskontowy. Poniewaz rokiem bazowym (rok zerowy) w analizie
finansowej i ekonomicznej powinien by¢ zalozony w rachunku rok rozpoczecia realizacji projektu, tj. rok rozpo-
czecia robdt budowlanych, wspoélczynnik dyskontowy w tym okresie wynosi 1. Proces dyskontowania obejmuje
zatem okres od roku zerowego do roku n, gdzie n oznacza liczbe lat odniesienia pomniejszong o 1. Wspdlczynnik
dyskontujacy liczony jest wedlug wzoru:

1

“ =G

gdzie: a, - wspolczynnik dyskontowy, r - przyjeta stopa dyskontowa, t — warto$¢ od 0 do n (n - liczba lat okresu
odniesienia).

W procesie sprowadzania przysztych wartosci do wartoéci biezacej wykorzystywana jest stopa dyskontowa, ktorej
dobor jest uwarunkowany rodzajem analizy oplacalnosci projektu. W przypadku analizy:

« finansowej — stosowana jest finansowa stopa dyskontowa (ang. financial discount rate, FDR)

« ekonomicznej - stosowana jest tzw. spoleczna stopa dyskontowa (ang. social discount rate, SDR).

178



. METODYKA BADAN EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNE] INWESTYCJI

Sektor Okres odniesienia [ liczba lat

Energia 25
Woda i srodowisko 30
Drogi kolejowe 30
Drogi samochodowe 25
Porty i porty lotnicze 25
Telekomunikacja 15
Przemyst 10

Inne sektory 15

Tab. 1. Okresy odniesienia rachunku efektywnosci inwestycji w latach 2007-2013 / zrédlo: Przewodnik do analizy kosztéw
i korzysci projektéw inwestycyjnych, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej, 2008, s. 39

Sektor Okres odniesienia / liczba lat

Drogi kolejowe 30

Zaopatrzenie w wodeg i ustugi sanitarne 30
Drogi samochodowe 25-30
Gospodarowanie odpadami 25-30

Porty i porty lotnicze 25
Transport miejski 25-30
Energia 15-25
Badania i innowacje 15-25
Sieci szerokopasmowe 15-20
Infrastruktura biznesu 10-15
Pozostale sektory 10-15

Tab. 2. Okresy odniesienia rachunku efektywnosci inwestycji w latach 2014-2020 / zrédlo: Rozporzgdzenie Delegowane
Komisji (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r. uzupelniajgce Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)

nr 1303/2013 ustanawiajgce wspélne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego
Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy ogélne dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu Spolecznego, Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, Artykut 15, ust. 2
(zatgcznik I) [online], http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0480&from=PL [dostep:
23.11.2015]

Finansowa stopa dyskontowa

Finansowa stopa dyskontowa jest utozsamiana z alternatywnym kosztem kapitatu. Oznacza to, ze w przypadku
wykorzystania okreslonego kapitatu do realizacji konkretnego projektu kapital ten nie moze by¢ wykorzystany
do realizacji innych projektow. Stad tez wykorzystanie kapitatu do konkretnego projektu powoduje powstanie tzw.
kosztu ukrytego, rozumianego jako utracone korzysci z rezygnacji realizacji najlepszego sposréd innych projektow.
W latach 2007-2013 Komisja Europejska proponowata stosowanie finansowej stopy dyskontowej na poziomie
5%?8. Natomiast w okresie programowym 2014-2020 panstwa czlonkowskie powinny stosowa¢ finansowa stope

8 Przewodnik do analizy kosztéw i korzysci projektow..., s. 14.
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dyskontowa na poziomie 4%. Zastosowanie innej niz wskazanej finansowej stopy dyskontowej jest mozliwe tylko
w uzasadnionych przypadkach i w sytuacji, gdy panstwo czlonkowskie zapewni stosowanie innej niz zalecana
stopy dyskontowej w odniesieniu do podobnych przedsiewzie¢ w danym sektorze®.

Spoteczna stopa dyskontowa

Spoleczna stopa dyskontowa ma na celu zapewnienie poréwnywalnosci generowanych przez projekt strumieni
nadwyzek ekonomicznych z perspektywy oceny spoleczne;j.

Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej w latach 2007-2013 stosowane byly dwie referencyjne spoleczne
stopy dyskontowe:

o 5,5% — w krajach korzystajacych ze srodkéw Funduszu Spéjnosci

o 3,5% — w pozostatych krajach!0.

W okresie programowania 2014-2020 Komisja Europejska zaleca stosowanie w przypadku duzych projektow!!
spolecznej stopy dyskontowej w panstwach czlonkowskich objetych polityka spdéjnosci na poziomie 5%,
a w pozostatych panstwach cztonkowskich — 3%. Zastosowanie innej spotecznej stopy dyskontowej wymaga
uzasadnienia oraz zapewnienia konsekwentnego jej zastosowania w odniesieniu do podobnych projektow
w danym kraju, regionie lub sektorze.

Wartos¢ rezydualna

Gdy czas uzytkowania obiektu przekracza przyjety w analizie ekonomicznej okres odniesienia oraz gdy korzysci

netto z inwestycji beda generowane takze po okresie prognostycznym, to odzwierciedleniem tych pézniejszych

korzysci jest wartos¢ rezydualna (ang. residual value, RV)12. W okresie programowym 2007-2013 warto$¢ ta
mogla by¢ liczona odpowiednio:

o wanalizie finansowej — metoda dochodowg jako NPV (zaktualizowana warto$¢ netto — ang. net present value)
przysztych nadwyzek finansowych netto projektu, przy uproszczonym zalozeniu nieskonczonego okresu
eksploatacji

o wanalizie ekonomicznej - jako warto$¢ aktywdow netto, czyli pozostaly potencjal srodkéw trwatych, ktérych
okres ekonomicznej uzytecznosci jeszcze catkowicie sie nie zakonczyt!3.

Dochodowa warto$¢ rezydualna jest obliczana na podstawie ostatniej przyjetej w okresie odniesienia nadwyzki

finansowej netto (NVF). Mozna zalozy¢ trzy warianty ksztaltowania si¢ strumieni nadwyzek finansowych netto po

okresie przyjetym jako referencyjny:

o strumien nadwyzek o statej wartosci

o strumien malejacy

o strumien wzrastajacy.

Kalkulacja wartoéci rezydualnej metoda dochodows opiera si¢ na wykorzystaniu koncepcji renty wieczystej. Przy

zalozeniu, Ze po okresie referencyjnym nadwyzki finansowe netto beda mialy staly poziom, wowczas warto$é

rezydualng (RV) oblicza si¢ jako:

9 Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) nr 480/2014 [...], Artykut 19...

10 Przewodnik do analizy kosztéw i korzysci projektow..., s. 15.

1 Zgodnie z art. 100 Rozporzgdzenia (UE) nr 1303/2013 duzy projekt to inwestycja obejmujaca ,,szereg robot, dziatan lub
ustug stuzacych wykonaniu niepodzielnego zadania o sprecyzowanym charakterze gospodarczym lub technicznym, ktéra
posiada jasno okreslone cele i ktorej catkowite koszty kwalifikowalne przekraczaja kwote 50 000 000 EUR”. Catkowite koszty
kwalifikowalne to cze$¢ kosztow inwestycji, ktore kwalifikujg sie do wspoétfinansowania z UE. W przypadku projektow maja-
cych na celu ,,promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw przepustowosci w dzialaniu najwazniejszej
infrastruktury sieciowej” prog finansowy stuzacy identyfikacji duzych projektow zostal ustalony na poziomie 75 mln euro.
12W. Rogowski, op. cit., s. 283.

13 Najlepsze praktyki w analizach kosztow i korzysci projektow transportowych wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych,
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa 2014, s. 83.
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NVF
RV = —F
)

gdzie: RV - wartos¢ rezydualna, NV, - nadwyzka finansowa netto w ostatnim okresie odniesienia p, r, - stopa
dyskontowa dla ostatniego okresu prognozy.

Jesli po uptywie okresu odniesienia nadwyzki finansowe netto beda wzrastaly w okre§lonym tempie rocznym,
to warto$¢ rezydualna wynika ze wzoru:

F
_ a+a) N

R
v (Tp_Q)

»gdy:q<r,

gdzie: g - roczne tempo wzrostu nadwyzek finansowych netto.

Natomiast jesli oczekuje sie, ze nadwyzki finansowe netto projektu po uplywie okresu odniesienia beda male¢
w okreslonym tempie rocznym, to warto$¢ rezydualna wynika ze wzorul4:

_ A= NyS
)

W perspektywie budzetowej 2014-2020 zaleca sie, zaréwno w analizie finansowej, jak i analizie ekonomicznej, aby
wartos¢ rezydualna projektu byla liczona jako zaktualizowana warto$¢ netto (NPV) generowanych przez projekt
korzysci netto (finansowych lub ekonomicznych) od ostatniego roku okresu odniesienia do konca cyklu zycia
projektu, przy zalozeniu wykorzystania obiektu na poziomie z ostatniego roku analizy. Jesli np. okres uzytecznosci
obiektu wynosi 40 lat, a w analizie ekonomicznej (lub finansowej) przyjeto 30-letni okres odniesienia, to nalezy
zalozy¢, ze przez kolejne 10 lat beda wystepowaly korzysci netto (ekonomiczne lub odpowiednio finansowe)
na poziomie z ostatniego roku analizy. Warto$¢ ta wyniesie zero lub bedzie nieistotna, jesli wybrany horyzont
czasowy jest réwny okresowi ekonomicznej uzytecznosci danego projektul>.

RV

1.4. Wskazniki analizy optacalnosci inwestycji

Do najbardziej popularnych w procesie analizy oplacalno$ci inwestycji naleza dynamiczne wskazniki efektyw-

noéci, w ktorych uwzgledniany jest wptyw czynnika czasu na warto$¢ pienigdza. Sposrdd tej grupy wskaznikow,

umozliwiajacych obliczenie wyniku ekonomicznego projektu, do najbardziej popularnych w praktyce naleza:

o zaktualizowana warto$¢ netto (ang. net present value, NPV), bedaca suma zdyskontowanych sald przeptywéw
pienieznych (ang. net cash flow, NCF)

» wewnetrzna stopa zwrotu (ang. internal rate of return, IRR), ktorej odzwierciedleniem jest stopa dyskonta, dla
ktorej zaktualizowana warto$¢ netto projektu inwestycyjnego jest rdwna zeru, czyli: NPV =0

« wskaznik korzysci/koszty (ang. benefits costs ratio, B/C), liczony jako relacja zdyskontowanych przychodéw
do zdyskontowanych kosztéw projektul®.

W klasycznym ujeciu wymienione wskazniki efektywnosci bazuja na przeptywach pieni¢znych netto, stad tez sg

wykorzystywane zaréwno w analizie finansowej, jak i skonsolidowanej oplacalnosci projektéw inwestycyjnych.

W analizie ekonomicznej oplacalnosci inwestycji wskazniki te bazuja na przeplywach ekonomicznych, ktére

wyrazaja spoleczno-ekonomiczna dochodowos¢ projektu.

Wskazniki te wyrazane s3 w postaci:

« ekonomicznej zaktualizowanej warto$ci netto (ang. economic net present value, ENPV)

 ekonomicznej stopy zwrotu (ang. economic rate of return, ERR)

o wskaznika korzysci/koszty (ang. benefits costs ratio, B/C)17.

14'W. Rogowski, op. cit., s. 283.

15 Najlepsze praktyki w analizach kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 83

16 M. Sierpinska, T. Jachna, Ocena przedsigbiorstwa wedtug standardéw swiatowych, Warszawa 2004, s. 345, 360; Wskaznik B/C
[online], http://mfiles.pl/pl/index.php/Wska%C5%BAnik_B/C [dostep: 27.11.2015].

17 Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. ..
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Ekonomiczna zaktualizowana wartosc¢ netto projektu

Ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ netto projektu inwestycyjnego wynika ze wzoru:
NVE NVE N

(1+SDR)® " (1+ SDR)? (1+ SDR)"

n

ENPV = Z a, NVE =

t=0
gdzie: a, — wspétczynnik dyskontujacy, NVE - salda strumieni ekonomicznych kosztéw i korzyéci (nadwyzek
ekonomicznych netto) generowanych w wyniku realizacji projektu w poszczegdlnych latach przyjetego okresu
odniesienia, # - liczba lat w okresie odniesienia pomniejszona o 1, SDR - spofeczna stopa dyskontowa.
Zaklada sie, ze: zagospodarowanie dolnej Wisly umozliwi generowanie korzysci netto takze poza przyjetym
30-letnim okresem prognozy, a korzysci ekonomiczne netto tego przedsiewzigcia po tym okresie beda wykazy-
waly tendencje do zwigkszania si¢. Stad tez, aby obliczy¢ faczne korzysci netto w calym ekonomicznym cyklu zycia
inwestycji, nalezy do zdyskontowanych wartosci skumulowanych korzysci netto z przyjetego w analizie okresu
prognozy doda¢ zdyskontowana dochodowa wartos¢ rezydualngl8.

n

ENPV = Z a; NVE + a, RV

t=0
Uznaje sig, ze projekt jest oplacalny z punktu widzenia spoleczenstwa, jezeli ekonomiczna zaktualizowana
warto$¢ netto projektu jest dodatnia (ENPV > 0). Wartos¢ ujemna wskaznika oznacza, ze realizacja projektu
wymaga zaangazowania zbyt wielu cennych zasobéw ekonomicznych w relacji do zbyt skromnych korzysci dla
spoleczenstwa. Wartos¢ ujemna ENPV oznacza wigc, ze zasoby, ktore mialyby by¢ wykorzystane w tym przedsie-
wzigciu, nalezy wykorzysta¢ do innych bardziej przydatnych przedsigwzig¢ rozwojowych.
W przypadku istnienia kilku alternatywnych (wykluczajacych si¢) projektéw zaktualizowana warto$¢ netto projektu
nie zawsze pozwala okresli¢, ktory z nich jest bardziej efektywny. Kryterium ENPV jest miarg absolutng (kwotowa)
i wyzszy poziom ENPV dla danego zamierzenia inwestycyjnego moze, ale nie musi oznaczac, ze jest to przedsie-
wziecie bardziej oplacalne.

Ekonomiczna stopa zwrotu (ERR)
Zaréwno przy ENPV, jak i ERR wykorzystywane sg te same réwnania matematyczne, z tym ze w przypadku ENPV
stopa dyskontowa r jest zadana, a przy szacowaniu ERR stopa dyskontowa jest ustalana w taki sposéb, aby ENPV
réwnalo sie 0. ERR wyznaczane jest wiec ze wzoru:
ENPV = ' WE 0

- & (L+ERR)
gdzie: NVE - salda strumieni ekonomicznych kosztow i korzysci (nadwyzek ekonomicznych netto) generowanych
w wyniku realizacji projektu w poszczegdlnych latach ¢ przyjetego okresu odniesienia, n — liczba lat w okresie
odniesienia pomniejszona o 1.

Problem wielokrotnych ERR

Chcac oceni¢ oplacalno$¢ projektu, nalezy ekonomiczng wewnetrzng stope zwrotu (ERR) odnie$¢ do wskaznika
wzorcowego, ktorym w tym przypadku jest spoleczna stopa dyskontowa (SDR). Projekt jest oplacalny, jezeli
warto$¢ ERR jest wyzsza niz spoleczna stopa dyskontowa (ERR > SDR). W przeciwnym przypadku projekt
powinien by¢ odrzucony.

W odréznieniu od ENPV ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) jest niezalezna od wielkoéci projektu. Jednak prak-
tyczne zastosowanie tego narzedzia w ocenie oplacalnosci inwestycji moze by¢ w niektdrych przypadkach utrud-
nione. Problem ten wystepuje w przypadku nietypowego rozkladu nadwyzek pieni¢znych (lub odpowiednio
nadwyzek ekonomicznych). Jak wczesniej wspomniano, klasyczna posta¢ rozkladu nadwyzek ma miejsce wtedy,
gdy po serii tylko ujemnych nadwyzek, w okresie inwestycyjnym nastepuje seria tylko dodatnich przeplywéw netto

18 Por. W. Rogowski, op. cit., s. 117.
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w okresie eksploatacji (uzytkowania) obiektu. Natomiast gdy w okresie eksploatacji po serii dodatnich korzysci
ekonomicznych netto pojawilby si¢ przepltyw netto ujemny, to dla takiego rozktadu korzysci istnieja przynajmniej
dwie ekonomiczne stopy zwrotu (wielokrotne stopy zwrotu), a w sytuacji — wczeéniej wspomnianych — zupelnie
nietypowych projektéw inwestycyjnych ekonomiczna stopa zwrotu w ogole nie istnieje. W tej sytuacji uzasad-
nione wydaje si¢ pytanie, ktéra z wyznaczonych ekonomicznych stép zwrotu nalezy uznaé za wlasciwa dla danej
inwestycji. Tak wiec jedli projekt inwestycyjny ma wiecej niz jedng ERR, to wowczas narzedzie to nie nadaje sie
do zastosowania w ocenie efektywnosci inwestycji. W przypadku za$ projektow o klasycznym rozkladzie strumieni
nadwyzek ekonomicznych wystepuje tylko jedna warto$¢ ERRI®.

Wskaznik korzysci/koszty

Efektywno$¢ ekonomiczna projektu moze by¢ takze mierzona za pomoca wskaznika korzysci/koszty, ktéry wynika

7€ WZOru:
B/C = Yi—o a¢ Bf
/ —yn E
Xt a; NC;

gdzie, oznaczenia jak wyzej. Zgodnie z tym kryterium oceny projekt jest akceptowany, jesli wskaznik ten jest rowny
lub wigkszy od jednosci (B/C > 1).

Sposérdd przedstawionych wskaznikéw ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto projektu (ENPV), mimo
zaleznosci od wielkosci projektu, uznawana jest za najwazniejszy i najbardziej wiarygodny wskaznik analizy
oplacalnosci inwestycjiZ0.

1.5. Analiza wrazliwosci w ocenie ryzyka inwestyc;ji

Ryzyko inwestycyjne

Decyzje inwestycyjne zawsze bazuja na prognozie przysztych warunkéw dziatania, ktore nie muszg byc¢ takie jak
zakladane, nie gwarantujg wiec osiggniecia oczekiwanych korzysci. Z natury decyzjom inwestycyjnym towarzyszy
zjawisko ryzyka.

Dlatego tez analizie ekonomicznej optacalnosci inwestycji musi towarzyszy¢ pomiar ryzyka. Potrzeba badan ryzyka
projektéw inwestycyjnych zwigzana jest przede wszystkim z tym, Ze:

o wspOlczesnie, w warunkach turbulentnego otoczenia, inwestowanie nie moze opierac si¢ na intuicji

« pomiar ryzyka powoduje ograniczenie irracjonalnych dziatait wobec dynamicznej i ztozonej przyszlosci
 znajomo$¢ czynnikdow i skali ryzyka jest warunkiem koniecznym dla jego zminimalizowania, a nawet unikniecia
o rzetelnaanaliza ryzyka jest wyrazem profesjonalizmu 0séb przeprowadzajacych analize projektu gospodarczego.
W ogdlnym ujeciu ryzyko inwestowania jest to ,,niebezpieczenstwo wystapienia efektu inwestowania niezgodnego
z oczekiwaniami. Efekt ten moze by¢ gorszy niz oczekiwany (ryzyko poniesienia straty) lub lepszy niz oczekiwany
(wieksze korzy$ci)”2l. W praktyce jednak analiza ryzyka ma przede wszystkim na celu identyfikacje ryzyka
poniesienia straty.

Analiza wrazliwosci

Jedna z podstawowych metod badan ryzyka towarzyszacego realizacji projektow inwestycyjnych jest analiza
wrazliwosci (ang. sensitivity analysis), ktorej istota polega na modyfikowaniu wybranych zmiennych (czynnikéw
ryzyka) wykorzystywanych w rachunku efektywnosci inwestycji i identyfikowaniu wplywu tych zmian na opla-
calnoé¢ inwestycji. W metodzie tej zaklada sie, ze warto$ci ksztaltujace przepltywy pieni¢zne netto (lub odpo-
wiednio przeptywy ekonomiczne netto) w okresie inwestycyjnym i eksploatacyjnym moga by¢ inne niz oczeki-
wane. Metoda analizy wrazliwosci opiera sie na zalozeniu, ze w danym momencie badany jest wplyw jednego

19 Infrastruktura transportu. Wspétczesne wyzwania rozwojowe, red. S. Grzelakowski, M. Matczak, Gdansk 2015, s. 207, 211.
20 Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. ..
2LE. Ostrowska, Ryzyko projektow inwestycyjnych, Warszawa 2002, s. 28.
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konkretnego czynnika na poziom efektywnosci inwestycji, a pozostale zmienne determinujace korzysci netto

pozostaja na niezmienionym poziomie. Analiza wrazliwosci zmierza do pokazania, jaki jest wptyw zmiany okre-

$lonego czynnika ryzyka na efektywnos¢ badanego projektu. Do gléwnych celéw tej analizy naleza:

o identyfikacja zmiennych ksztaltujacych przeplywy netto projektu (przeplywy finansowe lub przeplywy
ekonomiczne), ktore nalezy uznac za ,,krytyczne” (sa to zmienne, ktére majg najwickszy wplyw na opla-
calno$¢ projektu)

o stwierdzenie, czy przy konkretnej zmianie zmiennej krytycznej przedsiewziecie jest nadal oplacalne.

Najbardziej preferowana metoda oceny projektéw inwestycyjnych jest analiza wrazliwoséci przeprowadzona

w powigzaniu z zaktualizowang warto$cig netto. Analiza wrazliwosci moze by¢ jednak przeprowadzana takze

w odniesieniu do pozostalych wskaznikéw oceny efektywnosci inwestycji, takich jak np. wewnetrzna stopa zwrotu

(lub ekonomiczna stopa zwrotu), wskaznik korzysci/koszty (lub wskaznik koszty/korzysci). W analizie wrazli-

wosci warto$ci wskaznikéw ENPV, czy tez ERR, E-B/C stanowig tzw. zmienne obja$niane (zmienne zalezne).

Natomiast zmienne, ktore determinujg ksztattowanie sie przeplywdw ekonomicznych netto projektu, traktowane

s3 jako zmienne obja$niajace (zmienne niezalezne).

Technika badan wrazliwosci

W przypadku przedsiewzie¢ inwestycyjnych, weryfikowanych w oparciu o ekonomiczng analiz¢ oplacalnosci

na podstawie ENPV, analiza wrazliwosci moze by¢ przeprowadzona za pomoca nastepujacych technik badawczych:

« badania polegajacego na identyfikacji zmiany ENPV wywolanej przez modyfikacje okreslonej zmiennej obja-
$niajacej o 1% lub inng warto$¢ procentows

« badania polegajacego na wyznaczeniu wartosci ENPV dla okre$lonej wartosci zmiennej objasniajacej

« badania polegajacego na identyfikacji ,krytycznych” zmiennych projektu

« badania polegajacego na wyznaczeniu granicznych (progowych) wartoéci zmiennych objasniajacych, dla
ktorych przedsiewziecie jest jeszcze optacalne (ENPV > 0)

« badania polegajacego na wyznaczeniu dopuszczalnego poziomu odchylen podstawowych zmiennych objasnia-
jacych, przy ktorych dane przedsigwzigcie jest jeszcze oplacalne.

Sposréd wymienionych technik najbardziej popularna jest analiza wrazliwosci majaca na celu zidentyfiko-

wanie zmiennych ,,krytycznych” projektu i wartosci progowych.

Zmienne , krytyczne”

W procesie okreslenia zmiennych ,,krytycznych” jako kryterium przewodnie przyjmuje sig, ze do tego typu zmien-
nych nalezg te, ktorych zmiana £1% w stosunku do poziomu bazowego powoduje zmiane ENPV wyzsza niz 1%.
W badaniu tym nalezy zadba¢, aby zmienne byly wzgledem siebie niezalezne i jak najbardziej zdezagregowane.
W przeciwnym przypadku istnieje zagrozenie, ze nastapi podwdjne liczenie tych samych zmiennych i w efekcie
zaklocenie wynikow.

Wartosci progowe projektu
Szczegdlnie istotnym elementem analizy wrazliwosci jest wyznaczenie warto$ci progowych — wartoéci zmiennych
objasniajacych projektu, przy ktorych ENPV projektu spadtaby ponizej poziomu akceptowalnego, czyli ponizej zera?2.

22 Przewodnik po analizie kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych. Narzedzie analizy ekonomicznej polityki spéjnosci 2014-
2020, Komisja Europejska, grudzien 2014 [online], https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/5594/Przewodnik_
AKK_14_20.pdf [dostep: 10.12.2015].
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|l. Szacunek kosztow
zagospodarowania dolnej Wisty

2.1. Koszty utrzymania

Zasadnicza podstawg analizy oplacalnosci inwestycji jest rachunek kosztéw netto projektu. Tak wiec w celu prze-
prowadzenia rachunku kosztéw netto zagospodarowania dolnej Wisly konieczne jest ustalenie prognozowanego
poziomu kosztéw utrzymania tej drogi wodnej w warunkach braku jej zagospodarowania oraz w warunkach zaist-
nialych po realizacji inwestycji. Kanwa dla projekcji kosztéw utrzymania tej drogi wodnej w warunkach wariantu
bezinwestycyjnego moga by¢ dotychczas ponoszone koszty na utrzymanie $rédladowych drég wodnych w Polsce.

Ustawa ,Prawo wodne”

Konieczno$¢ utrzymywania $rédladowych drég wodnych w nalezytym stanie wynika przede wszystkim z ustawy

Prawo wodne oraz ustawy o zegludze $rodladowej. Ustawa ,,Prawo wodne” odnosi si¢ do utrzymania wod

powierzchniowych z punktu widzenia réznych konsumentéw i uzytkownikéw drogi. Jak wynika z art. 22.1 tej

ustawy, utrzymanie $rédladowych drog wodnych polega na zachowaniu stanu dna lub brzegéw oraz na remoncie

lub konserwacji istniejacych budowli regulacyjnych w celu zapewnienia:

« ochrony przed powodzig lub usuwania skutkéw powodzi

o sptywu lodu oraz przeciwdziatania powstawaniu niekorzystnych zjawisk lodowych

o warunkéw korzystania z wod, w tym utrzymywania zwierciadla wody na poziomie umozliwiajacym funkcjo-
nowanie urzadzen wodnych, obiektéw mostowych, rurociagdw, linii energetycznych, linii telekomunikacyj-
nych oraz innych urzadzen

o warunkow eksploatacyjnych na $rédladowych drogach wodnych, okreslonych w przepisach zeglugowych,
wydanych na podstawie ustawy o zegludze $rédladowej

« odpowiedniego stanu technicznego i funkcjonalnego urzadzen wodnych?3.

23 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne, Dz.U. z 2001 r. Nr 115, poz. 1229 (tekst ujednolicony, opracowano na podstawie:
Dz.U. z 2015 . poz. 469, 1590, 1642).
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Ustawa o zegludze srédlagdowej

W ustawie o zegludze $rodladowej srodladowe drogi wodne traktowane sg jako rodzaj infrastruktury transpor-

towej, ktora wymaga systematycznego przeprowadzania zabiegéw konserwacyjno-naprawczych, niezbednych dla

zapewnia bezpiecznej zeglugi $rodladowej. W ustawie tej w zakresie utrzymania $rédladowych drég wodnych

stwierdza si¢, ze nalezy:

o utrzymywac nalezyty stan techniczny budowli i urzadzen hydrotechnicznych stuzacych zegludze oraz przepro-
wadza¢ wlasciwg ich obstuge

o systematycznie poprawia¢ warunki eksploatacyjne odpowiednio do klasy drogi wodnej

« zadbac¢ o wlasciwe oznakowanie nawigacyjne szlaku zeglownego, budowli i urzadzen hydrotechnicznych, prze-
szkdd nawigacyjnych oraz budowli i linii przesytlowych krzyzujacych sie z droga wodna.

Utrzymanie $rodladowych drég wodnych bedacych wlasnoécig Skarbu Panstwa w stanie zapewniajacym

bezpieczng zegluge lezy w gestii ministra wlasciwego do spraw gospodarki wodnej — ministra $rodowiska, ktory

zadania te realizuje poprzez wlasciwe regionalne zarzady gospodarki wodnej?4.

Wydatki inwestycyjne w UE

Na poczatku lat 70. na szczeblu panstw Wspdlnoty uznano, ze odpowiednia wiedza na temat ponoszonych
wydatkéw zaréwno na rozwdj, jak i utrzymanie infrastruktury transportu jest niezbedna w procesie skutecznej
realizacji wspolnej polityki pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury. Stad tez uznano, ze najwlasciwszym
sposobem uzyskania tej wiedzy jest wprowadzenie statego systemu ksiggowego opartego na jednolitych wzorach
ksiegowania wydatkow infrastrukturalnych?> w transporcie kolejowym, samochodowym i w zegludze $rédla-
dowej. We wszystkich panstwach cztonkowskich system ten zostal wprowadzony w drodze rozporzadzenia
od dnia 1 stycznia 1971 r.26

Wydatki inwestycyjne w Polsce

W efekcie ponoszone wydatki na $rodladowe drogi wodne i ich infrastrukture podlegaja ewidencji takze w Polsce.
W ustawie ,,Prawo wodne” stwierdza si¢ (art. 64), ze w kosztach utrzymywania urzadzen wodnych uczestnicza
te podmioty, ktdre uzyskuja z nich korzysci (ustalenia i podziatu kosztéw dokonuje na wniosek wladciciela urza-
dzenia wodnego, w drodze decyzji, organ wlasciwy do wydania pozwolenia wodnoprawnego)?’. Na tej zasadzie
ponoszone s3 m.in. wydatki na utrzymanie stopnia wodnego we Wloclawku na dolnej Wisle. Koszty utrzymania
tego stopnia, z wylaczeniem §luzy, s3 wspolfinansowane przez spotke ENERGA Hydro sp. z 0.0. Zgodnie z wodno-
prawnym pozwoleniem proporcje podziatu kosztéw utrzymania stopnia wodnego okreslone zostaty w stosunku:
65% - ENERGA Hydro sp. z 0.0.135% - RZGW?8.

Szczegdlowy tryb ewidencji wydatkow zostal okreslony w rozporzadzeniu w sprawie prowadzenia ewidencji
wydatkow ponoszonych na rédladowe drogi wodne i ich infrastrukture. Z rozporzadzenia wynika, ze ewidencja ta
nie obejmuje wydatkow ponoszonych na srédladowe drogi wodne, na ktérych mozliwy jest jedynie ruch zeglugowy
statkéw o no$nosci mniejszej niz 250 ton i sklasyfikowanych jako klasa Ia albo Ib na podstawie rozporzadzenia
Rady Ministréw z 7 maja 2002 roku w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych (Dz.U. Nr 77, poz. 695).
Wydatki na utrzymanie §rédladowych drég wodnych oraz administrowanie nimi, bez wzgledu na zrédto finanso-
wania, obejmuja:

24 Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srédlgdowej, Dz.U. z 2001 1. Nr 5, poz. 43.

25 Niezaleznie od zasad ksiggowosci stosowanych w panstwach cztonkowskich wydatki nie zawieraja kosztow amortyzacji

i odsetek od pozyczek zaciggnietych na finansowanie wydatkéw infrastrukturalnych. Dane te s3 podawane jako odrebna
informacja.

26 Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. wprowadzajqgce system ksiegowy dla wydatkéw na infra-
strukture w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze srédlgdowej, Dziennik Urzedowy Wspdlnot Europejskich L 130/4,
15.6.1970.

27 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne. ..

28 A. Tersa, Stopieti wodny we Wloclawku, ,,Acta Energetica” 2013, nr 3/16.
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» wydatki biezace - dotyczace bezposrednio prac, ustug i dostaw zwiagzanych z remontem, utrzymaniem i eksplo-
atacjg $roédladowych drog wodnych i ich infrastruktury oraz wydatki zwigzane z uzytkowaniem specjalistycz-
nego wyposazenia oraz obiektow pltywajacych i srodkéw transportu do obstugi $rédladowych drég wodnych
iich infrastruktury

» wydatki zwigzane z dzialalnoscia terenowych organow administracji zeglugi srédladowej (RZGW), w tym
wydatki na budynki, nabrzeza oraz obiekty ptywajace

» wydatki ogolne — na dzialalnoé¢ regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej, komoérek whasciwych w sprawach
administrowania i inspekgji $rédladowych drég wodnych, obstugi $rédladowych drég wodnych i ich infra-
struktury oraz nadzoru nad inwestycjami i odbiorem robdt, w szczegélnosci:

- wynagrodzenia pracownikéw wraz ze skladka na ubezpieczenie spofeczne i sktadka na Fundusz Pracy oraz
pozostate $wiadczenia wynikajace ze stosunku pracy

- wydatki zwigzane z budynkami stuzacymi komérkom organizacyjnym wlasciwym w sprawach admini-
stracji i obstugi §rodlagdowych drég wodnych i ich infrastruktury, budynkami technicznymi i magazynami

- wydatki zwigzane z zarzadzaniem, administrowaniem i obstugg srédladowych drég wodnych i ich infra-
struktury niewliczone do wydatkéow biezacych.

W zbiorczym zestawieniu, obok wydatkéw ponoszonych przez jednostki administracji drog wodnych, uwzglednia

si¢ takze wydatki poniesione przez zaklady lub inne jednostki organizacyjne, ktére z wlasnych $rodkéw finansuja

prace na $rédladowych drogach wodnych lub prace stuzace zegludze srédladowe;.

Ewidencje wydatkow biezacych na utrzymanie srodladowych drég wodnych przeprowadza si¢ dla poszczegdlnych

Kklas drogi wodnej ze wskazaniem jej funkcji uzytkowej. Wydatki biezace sklasyfikowane sa wiec jako:

o wydatki na infrastrukture o wylacznej funkeji transportowej

« wydatki na infrastrukture o funkcji wspdlnej z transportowa.

Informacja ta uzupelniana jest o wydatki ogdlne, ktére podawane sa facznie dla wszystkich $rédladowych drog

wodnych objetych ewidencja. Zestawienia wydatkéw na rozwdj i utrzymanie $rédladowych drég wodnych sa

przekazywane przez regionalne zarzady gospodarki wodnej do 31 marca za poprzedni rok kalendarzowy preze-
sowi Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej, ktory przekazuje je ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki
wodnej?.

Wydatki na utrzymanie drég wodnych w Polsce

Z analizy wydatkéw na utrzymanie $rédladowych drég wodnych spelniajacych przynajmniej wymagania okreslone
dla IT klasy technicznej wynika, ze w Polsce wzrosty one z 48,3 mln zt w 2007 roku do 128,1 mln zt w 2012 roku.
Dtlugos¢ srodladowych drog wodnych spelniajacych standardy przynajmniej klasy IT wynosi 1681,7 km. Oznacza
to, ze w przeliczeniu na 1 kilometr drogi wodnej wydatki te wzrosty odpowiednio z 28,7 tys. zt do 76,2 tys. zt.
Srednio w latach 2010-2012 naklady te wynosily 63,4 tys. zI na kilometr drogi wodnej (tab. 5). W stosunku
do rzeczywistych potrzeb wydatki na utrzymanie drég i urzadzen wodnych w Polsce oceniane sg jako niewystar-
czajace, poniewaz pokrywaja zaledwie 20-30% potrzeb finansowych w tym zakresie30. Sytuacja ta przyczynia sie
wiec do poglebiania sie procesu degradacji $rodladowych drég wodnych w Polsce.

Koszty utrzymania w wariancie bezinwestycyjnym

Szacunek kosztow utrzymania drogi wodnej dolnej Wisly w wariancie bezinwestycyjnym przeprowadzono dwoma

sposobami:

« na podstawie przecietnych kosztéw utrzymania $rédladowych drég wodnych w kraju

« na podstawie danych uzyskanych od ENERGA SA w Gdansku dotyczacych wydatkéw ponoszonych przez
RZGW i Elektrownie Wodng Wloctawek (EW Wloctawek).

29 Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie prowadzenia ewidencji wydatkéw ponoszonych
na srodlgdowe drogi wodne i ich infrastrukture, Dz.U. 2006 r. Nr 240, poz. 1747.
30 Informacja o wynikach kontroli - funkcjonowanie zeglugi srédlgdowej, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa 2014, s. 33.
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Sluzy zeglugowe wraz z wyposazeniem i gruntem pod infrastrukturg

Podnosnie i pochylnie wraz z wyposazeniem i gruntem pod infrastruktura

Awanporty $luz, podnosni i pochylni z ich wyposazeniem, baseny portowe wraz z gruntem

Przystanie oraz miejsca postojowe na drodze wodnej, urzadzenia cumownicze (dalby, odbijacze, pacholy cumownicze),
rzeczne przejécia graniczne i grunty pod infrastrukturg

Kanaly zeglugowe, przekopy i grunty

Jazy i zapory na drodze wodnej stuzace wylacznie utrzymaniu glebokosci zeglugowej i grunty

Poglebianie szlaku zeglownego na potrzeby zeglugi

Ubezpieczenia brzegow kanatow zeglugowych

Kierownice na drodze wodnej poza $luzami (np. pod mostami)

Regulatory poziomu wody w kanatach zeglugowych

Zbiorniki retencyjne dla wylacznej alimentacji drogi wodnej i grunty

Akwedukty (mosty kanalowe) i tunele kanatowe

Urzadzenia do zasilania stanowisk kanatéw zeglugowych

Oznakowanie zeglugowe drég wodnych (instalacja, sygnalizacja)

Urzadzenia taczno$ci (w tym dla tacznosci statek — brzeg)

Urzadzenia ostrzegawcze i do pomiaru stanu wody Zeglownej

Budynki lub wydzielone pomieszczenia dla wydzialéw administracji drogi wodnej i grunty

Tab. 3. Wydatki na infrastrukture o wylacznej funkcji transportowej / zrédlo: Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia
15 grudnia 2006 . w sprawie prowadzenia ewidencji wydatkéw ponoszonych na srédlgdowe drogi wodne i ich infrastrukture,
Dz.U. 2006 r. Nr 240, poz. 1747

Budowle pietrzace (jazy, zapory oraz przeptawki dla ryb, kanaly przepustowe) na drodze wodnej lub bezposrednio z nig
powiazane, stuzace utrzymaniu glebokosci zeglugowej i innym uzytkownikom

Budowle regulacyjne na potrzeby koncentracji koryta (ostrogi, tamy podtuzne, opaski)

Ubezpieczenia brzegdéw drogi wodnej

Roboty poglebiarskie dla utrzymania koryta rzecznego, w tym dla koncentracji szlaku zeglownego

Waty przeciwpowodziowe wzdtuz kanatéw zeglugowych oraz waty brzegowe

Bramy bezpieczenistwa na kanatach zeglugowych, w tym bramy przeciwpowodziowe

Tab. 4. Wydatki na infrastrukture o funkcji wspélnej z transportowg / zrodto: Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia
15 grudnia 2006 . w sprawie prowadzenia ewidencji wydatkéw ponoszonych na srédlgdowe drogi wodne i ich infrastrukture,
Dz.U. 2006 r. Nr 240, poz. 1747

Odcinek dolnej Wisty od ujécia Narwi (550 km) do ujscia przekopu do morza pod Swibnem (941,4 km) liczy
391,4 km31. Z tej lacznej dlugoéci parametry Klasy II i wyzszej spetnia 278,2 km (tab. 6). Mozna wigc - na podstawie
$rednich wydatkow na srodladowe drogi wodne w Polsce — oszacowaé, Ze wydatki na utrzymanie dolnej
Wisly ksztaltuja si¢ w granicach 17,6 mln zI. Naklady te zostaly oszacowane na podstawie danych historycznych

31 M. Michalski, Zegluga srédlgdowa w Unii Europejskiej i w Polsce - szanse rozwoju, ,Gospodarka Wodna” 2003, nr 2.
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. - . Wydatkina utrzymanie srodladowych drég
Wydatki Wydatki zwigzane Wydatki wodnych w Polsce

biezace  zdziatalnoscia terenowychorganow ~ ogdlne

(minzt) administracji $rédladowej (mln zt) (minzt) na1km drogi wodnej

ogétem (min zt)

(tys.zt)
2007 8,3 3,8 36,2 48,3 28,7
2008 8,4 3,7 38,2 50,3 29,9
2009 13,4 4,1 38,3 55,8 33,2
2010 29,5 4,4 39,2 73,1 43,5
2011 68,4 9,2 41,0 118,6 70,5
2012 73,5 11,5 43,1 128,1 76,2

Tab. 5. Wydatki na utrzymanie §rodlagdowych drég wodnych w Polsce klasy I i wyzszej w latach 2007-2012 (mln z}) / Zrédlo:
opracowanie wlasne na podstawie: Informacja o wynikach kontroli - funkcjonowanie zeglugi srodlgdowej, Najwyzsza Izba
Kontroli, Warszawa 2014, s. 32; Transport - wyniki dziatalnosci w 2014 r., GUS, 2015

Dtugosc odcinka

Odcinek Wisty Klasa drogi wodnej

(km)
Od ujscia rzeki Sanny do miejscowosci Plock Ib 324,8
Od miejscowosci Plock do stopnia wodnego Wtoctawek Va 55,0
Od stopnia wodnego Wloctawek do ujscia rzeki Tazyny Ib 43,0
Od ujscia rzeki Tazyny do miejscowosci Tezew I 190,5
Od miejscowosci Tczew do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 111 32,7

Tab. 6. Klasa techniczna Wisty od ujécia rzeki Sanny do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi / zrédlo: opracowanie
wlasne na postawie: Rozporzgdzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych,
Dz.U. 2002 r. Nr 77, poz. 695

(2010-2012) i nie obejmuja udziatu kosztéw partycypowania Elektrowni Wioclawek w utrzymaniu stopnia wodnego

oraz kosztow utrzymania zbiornika wodnego.

Na podstawie aktualnych danych, uzyskanych od ENERGA SA w Gdansku, mozna oszacowac, ze na roczne koszty

utrzymania dolnej Wisty sktadaja sie wydatki ponoszone przez:

o RZGW na droge wodna na u$rednionym poziomie 5,0 mln zt (place - 3,0 mln zt i remonty - 2,0 mln zt)

o RZGW na utrzymanie stopnia wodnego na poziomie 5,25 mln zt (35% ogétu kosztéw utrzymania stopnia)

o elektrowni¢ wodng na utrzymanie stopnia wodnego w wysokosci 9,75 mln zl (65% ogétu kosztéw utrzymania
stopnia wodnego)

o elektrownie wodna na utrzymanie zbiornika wodnego, wynikajace z iloczynu diugosci zbiornika i jednostko-
wego kosztu utrzymania 1 km zbiornika (0,296 mln zt/km)32.

Przy tych zalozeniach koszt utrzymania zbiornika wodnego powyzej Wloctawka wynosi 16,8 miln zt
(56,8 km x 0,296 mln zl/km). W efekcie, w wariancie bezinwestycyjnym, srednioroczny koszt utrzymania drogi
wodnej dolnej Wisty wraz z utrzymaniem zbiornika wodnego we Wloctawku mozna oszacowaé na poziomie

32 Materialy wewnetrzne ENERGA SA, Gdansk 2015.
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36,8 mln z133. W warunkach zaniechania budowy KDW koszt ten bedzie ponoszony tylko do momentu wybu-
dowania kolejnego stopnia wodnego w Siarzewie, ktdry jest niezbedny ze wzgledu na bezpieczenstwo stopnia
wodnego we Wloclawku. Po zakonczeniu budowy stopnia wodnego w Siarzewie koszty utrzymania tej drogi
wodnej, w wariancie bezinwestycyjnym, ulegna zwigkszeniu, a kwota ta szacowana jest na 61,6 mln z1 (tab. 7).

Koszty utrzymania w wariancie inwestycyjnym

W wariancie inwestycyjnym zaklada si¢, ze spos$rdd projektowanych dziewigciu stopni wodnych priorytetowe

znaczenie ma stopiet wodny w Siarzewie. Dlatego tez w analizie przyjeto, ze w pierwszej kolejnosci rozpocznie

sie budowa tego stopnia. W dalszej kolejnosci beda budowane stopnie wodne od Tczewa w gore rzeki. Tak wiec

koszty utrzymania KDW w wariancie inwestycyjnym beda sukcesywnie ulegaly zwigkszeniu wraz z oddawaniem

do eksploatacji kolejnych stopni wodnych.

Po zakonczeniu budowy KDW szacuje sig, ze lacznie roczne koszty utrzymania tej drogi wodnej beda wynosily

277,5 mln 71, tj.:

5,0 mln zf - ogdlne koszty RZGW na droge wodna dolng Wiste

o 52,5 mln zt - koszty RZGW na utrzymanie dziesieciu stopni wodnych (35% tacznych kosztéw utrzymania)

+ 97,5 mln 7zl - koszty elektrowni wodnych na utrzymanie dziesigciu stopni wodnych (65% facznych kosztow
utrzymania)

o 1225 min zf - koszty elektrowni wodnych na utrzymanie dziecieciu zbiornikéw wodnych
(413 km x 0,296 mln zt/km), tab. 7.

W kosztach tych nie ujeto wydatkéw na utrzymanie waléw przeciwpowodziowych, polegajace m.in. na usuwaniu

uszkodzen spowodowanych przez bobry, lisy, wykaszaniu watéw, naprawach drog przywalowych, koron walow,

konserwacji odptywéw od $luz watowych. Koszty te beda ponoszone na istniejacych watach zaréwno w wariancie

bezinwestycyjnym, jak i inwestycyjnym. W wariancie inwestycyjnym naklady beda nieco wieksze niz w bezinwesty-

cyjnym, jednak ta réznica nie ma istotnego znaczenia z punktu widzenia kalkulacji kosztow netto utrzymania KDW.

Ponadto w wydatkach na utrzymanie KDW nie uwzgledniono kosztéw eksploatacji, konserwacji, remontéw

biezacych zainstalowanych na stopniach wodnych elektrowni wodnych oraz nie uwzgledniono kosztéw produkcji

energii elektrycznej. Koszty te nie stanowig obcigzenia dla budzetu panstwa i budzetéw samorzadowych, lecz sa

obciazeniem wyniku finansowego firmy energetyczne;.

Zalozenie to implikuje, przyjety w dalszej czeéci analizy, okreslony sposob kalkulacji korzysci wynikajacych

z mozliwosci zwigkszenia produkeji energii elektrycznej. Korzysci te nie zostaly wigc zidentyfikowane w oparciu

o przeptywy pieniezne w elektrowniach wodnych, lecz jako korzysci przyrostowe, ktorych odzwierciedleniem jest

réznica pomiedzy kosztami produkeji energii w elektrowniach weglowych (wariant bezinwestycyjny) a kosztami

produkgji energii w elektrowniach wodnych na nowych stopniach wodnych (wariant inwestycyjny).

2.2. Naktady inwestycyjne na zagospodarowanie dolnej Wisty

Podobnie jak w przypadku kosztéw utrzymania drogi wodnej dolnej Wisty, konieczne jest oszacowanie nakladéw

inwestycyjnych netto jako réznicy pomiedzy naktadami ponoszonymi na te droge wodna w warunkach zanie-

chania jej zagospodarowania a nakladami niezb¢dnymi na jej zagospodarowanie. Naklady inwestycyjne na rozwéj

$rodladowych drog wodnych obejmuja wydatki dotyczace bezposrednio prac, ustug i dostaw zwigzanych z:

« budowg, rozbudowa, odbudowa i modernizacja ,,drég wodnych i ich infrastruktury” oraz przygotowaniem
dokumentacji zwigzanej z tymi pracami

« zakupem urzadzen i wyposazenia specjalistycznego, zaliczanych do $rodkéw trwatych, w tym obiektow ptywa-
jacych i srodkéw transportu do obstugi srodladowych drég wodnych i ich infrastruktury.

Podobnie jak wydatki na utrzymanie $rédladowych drég wodnych, wydatki inwestycyjne ewidencjonowane sa

z podzialem na:

33 W kosztach tych nie uwzgledniono kosztéw utrzymania elektrowni i kosztéw produkcji energii elektrycznej, obcigzajacych
wynik finansowy Elektrowni Wodnej Wtoctawek.
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Etap za_but_iowy Rok Koszty utrzymania Koszty utrzymania
dolnej Wisty w wariancie inwestycyjnym w wariancie bezinwestycyjnym

0 36,8 36,8

1 36,8 36,8

2 36,8 36,8

3 36,8 36,8

é 4 61,6 36,8
15 5 61,6 36,8
6 84,6 36,8

7 84,6 36,8

8 113,5 36,8

9 113,5 36,8

10 136,8 36,8

11 136,8 36,8

12 136,8 36,8

13 164,6 36,8

14 164,6 36,8

15 164,6 36,8

= 16 164,6 61,6
g 17 194,5 61,6
= 18 194,5 61,6
19 194,5 61,6

20 194,5 61,6

21 194,5 61,6

22 219,5 61,6

23 219,5 61,6

24 219,5 61,6

25 247,7 61,6

= 26 247,7 61,6
E 27 247,7 61,6
= 28 247,7 61,6
29 277,5 61,6

Tab. 7. Rachunek kosztéw utrzymania drogi wodnej dolnej Wisty w wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym (mln zt) /
zrodlo: opracowanie wlasne

« wydatki na infrastrukture o wylacznej funkeji transportowej — oznaczone jako IN-tr

o wydatki na infrastrukture o funkcji wspdlnej z transportowa — oznaczone jako IN-wp

przy czym wydatki dotyczace budowy nowej ,,srédladowej drogi wodnej wraz z jej infrastrukturg” sa ksiegowane
oddzielnie jako wydatki inwestycyjne, ktére oznaczone sa symbolem — IN-nd34.

34 Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie prowadzenia ewidencji...
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Naktady inwestycyjne w wariancie bezinwestycyjnym

Wielko$¢ ponoszonych wydatkéw na odtworzenie, modernizacje oraz stworzenie nowych obiektéw majatku trwa-

tego w zakresie rozwoju drogi wodnej dolnej Wisly oszacowano, opierajac si¢ na:

o danych Gléwnego Urzedu Statystycznego dotyczacych nakladoéw na gospodarke wodna w Polsce, w tym

w wojewodztwach i powiatach polozonych nad droga wodna dolng Wistg

« nakladach inwestycyjnych ponoszonych przez RZGW, ewidencjonowanych przez Krajowy Zarzad Gospodarki

Wodnej (KZGW)

o zalozeniach ,,Dokumentu implementacyjnego do Strategii rozwoju transportu [SRT] w Polsce do 2020 r.
(z perspektywa do 2030 .)”.

Wydatki inwestycyjne wg GUS
Aktualnie w Polsce, jak wynika z danych Gléwnego Urzedu Statystycznego (GUS), ogétem na inwestycje bezpo-
$rednio zwigzane z zagospodarowaniem drég wodnych (zbiorniki wodne, regulacja i zabudowa rzek oraz budowa
obwalowan przeciwpowodziowych) przeznacza si¢ ok. 50% z ogdlnych nakladéw inwestycyjnych na gospodarke
wodng, podczas gdy w 2010 roku udziat ten stanowil ok. 30%. W efekcie w latach 2010-2014 naklady te wzrosty
z 1,0 mld zl do 1,9 mld z1 (tab. 8). Zwickszeniu ulegaja rowniez roczne naktady inwestycyjne na zbiorniki wodne,
regulacje i zabudowe rzek oraz budowe obwalowan przeciwpowodziowych w wojewddztwach polozonych nad
dolng Wista. W latach 2010-2014 naktady te zwiekszyly si¢ z 86,1 mln zt do 213 mln zt.

Wyszczegélnienie 2010 201 2012 2013 2014
Naktady na gospodarke wodna (mln zt)
pomorskie 242,3 189,4 270,6 234,0 161,0
kujawsko-pomorskie 265,3 151,4 121,6 107,9 153,4
Wojewddztwo
mazowieckie 597,5 299,9 267,9 252 421,7
ogotem 1105,1 640,7 660,1 599,1 736,1
Polska 3565,4 3136,2 2787,9 3059,3 3801,2
Naktady na zbiorniki wodne, regulacje i zabudowe rzek oraz obwatowania przeciwpowodziowe (mln zt)
pomorskie 27,8 39,1 154,0 84,5 67,4
kujawsko-pomorskie 20,1 26,7 29,8 44,9 97,4
Wojewddztwo
mazowieckie 38,2 51,1 52,5 61,2 48,2
ogdlem 86,1 116,9 236,3 190,6 213,0
Polska 1037,9 1345,5 1224,6 1495,0 1898,6
Naktady na zbiorniki wodne, regulacje i zabudowe rzek oraz obwalowania przeciwpowodziowe
w relacji do ogdlnych nakladéw na gospodarke wodna (%)
pomorskie 11,5 20,6 56,9 36,1 41,9
kujawsko-pomorskie 7,6 17,6 24,5 41,6 63,5
Wojewddztwo
mazowieckie 6,4 17,0 19,6 23,8 11,4
ogdlem 7,8 18,2 35,8 31,8 28,9
Polska 29,1 42,9 43,9 48,9 49,9

Tab. 8. Naklady inwestycyjne na gospodarke wodng w Polsce i wojewddztwach polozonych nad dolng Wisla / zrodto: opraco-

wanie wlasne na podstawie: Ochrona srodowiska 2015, GUS, 2015
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W celu doprecyzowania szacunkéw naktadéw powiazanych bezpoérednio z droga wodna dolng Wista przeprowa-
dzono analize nakladéw ponoszonych na gospodarke wodna w powiatach i miastach na prawach powiatu pofozo-
nych bezposrednio nad ta droga wodna. W 2014 roku ogétem nakltady na gospodarke wodng w badanym regionie
wyniosly 414 mln zt (tab. 9).
Poniewaz w rachunkach dotyczacych nakladéw na gospodarke wodng na poziomie powiatéw nie wydziela sie
naktadéw powiazanych z procesem zagospodarowania $rodladowych drég wodnych, przyjeto, ze naklady inwe-
stycyjne na zbiorniki wodne, regulacje i zabudowe rzek oraz budowe obwatowan przeciwpowodziowych w relacji
do ogdlnych nakladéw na gospodarke wodng ksztaltuja sie w takiej samej relacji jak na poziomie odpowiednich
wojewddztw. W efekcie oszacowano, ze roczne naktady inwestycyjne na zbiorniki wodne, regulacje i zabudowe
rzek oraz obwalowania przeciwpowodziowe w powiatach i miastach na prawach powiatu potozonych nad dolna
Wista w latach 2010-2014 zwigkszyly si¢ z 50,8 mln zt do 133 mln z1 (tab. 10).

Wyszczegdlnienie 2010 201 2012 2013 2014
gdanski 59 16,5 38,4 26,0 10,5
miasto Gdansk 171,1 59,9 120,5 15,6 37,5
Wojewddztwo Powiat/miasto B
i K tczewski 5,9 8,3 7,2 23,8 14,8
pomorskie na prawach powiatu
kwidzyr'lski 10,8 8,4 4,1 1,6 1,7
Og()lem 193,7 93,1 170,2 67,0 64,5
grudzigdzki 23,5 7,5 1,8 8,2 1,7
miasto Grudzigdz 0 5 2,8 1,4 1,4
Swiecki 10,7 15 23,6 5,5 22,5
Wojewbdztwo chelminski 1,3 7 7,7 52 4,1
kujawsko- Powiat/miasto toruriski 7,5 14,1 7,3 10,5 6,3
-pomorskie | na prawach powiatu miasto Torun 14,1 19,5 13,3 7,5 12,7
aleksandrowski 1,2 0,4 1,5 9,8 11,4
wloctawski 39 2,6 8,6 21,1 64,9
miasto Wloctawek 3,1 8,1 11,7 43 1,9
ogotem 65,3 79,2 78,3 73,5 126,9
plocki 27,9 22,2 18,2 20 9,2
miasto Plock 1,8 7,4 4,9 3,7 6,9
sochaczewski 53 8,3 7,6 7,3 5,9
plonski 1,4 9,6 5,8 2,2 1,2
Wojewddztwo Powiat/miasto .
. X nowodworski 3,6 31 3 2,1 1,5
mazowieckie | na prawach powiatu
warszawski zachodni 7,2 9,4 8,1 34 10,7
legionowski 59,2 9,8 6,8 2,6 3,0
miasto stoteczne Warszawa 263,2 40,5 65,9 36,4 184,2
ogotem 369,6 138,2 120,3 77,7 222,6
Razem powiaty nad dolng Wista 628,6 310,5 368,8 218,2 414,0

Tab. 9. Naktady inwestycyjne na gospodarke wodng w powiatach i miastach na prawach powiatu potozonych nad dolng

Wislg (mln zt) / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Ochrona srodowiska 2015, GUS, 2015
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Wyszczegdlnienie 2010 20Mm 2012 2013 2014
gdanski

Wojewd6dztwo Powiat/miasto miasto Gdansk

pomorskie na prawach powiatu tczewski
kwidzynski
grudzigdzki

22,2 19,2 96,9 24,2 27,0

miasto Grudzigdz

$wiecki

chetminski

torunski 5,0 14,0 19,2 30,6 80,6

Wojewddztwo Powiat/miasto

kujawsko-pomorskie | na prawach powiatu
miasto Torun

aleksandrowski

wloctawski

miasto Wloctawek
plocki

miasto Plock

sochaczewski

plonski
nowodworski 23,6 235 23,6 185 25,4

Wojewddztwo Powiat/miasto
mazowieckie na prawach powiatu

warszawski zachodni

legionowski

miasto stoleczne

‘Warszawa

Razem powiaty nad dolng Wista 50,8 56,7 139,6 73,3 133,0

Tab. 10. Szacunkowe naklady inwestycyjne na zbiorniki wodne, regulacje i zabudowe rzek oraz obwatowania przeciwpowo-
dziowe w powiatach potozonych nad dolng Wista w latach 2010-2014 (mln zt) / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
Ochrona $rodowiska 2015, GUS, 2015

Oszacowany w ten sposéb poziom nakladéw nie moze jednak by¢ odniesiony wprost do drogi wodnej dolnej
Wisly. W naktadach tych bowiem ujete sa nie tylko wydatki inwestycyjne ponoszone na drogi wodne zarzadzane
przez RZGW (w tym dolng Wiste), lecz takze wydatki ponoszone na wody stuzace regulacji stosunkéw wodnych
w rolnictwie. W stosunku do tej kategorii wod, zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw w sprawie rodlado-
wych wéd powierzchniowych, uprawnienia Skarbu Panstwa wykonywane sg przez marszatkéw wojewddztw3>, za
posrednictwem wojewodzkich zarzgdéw melioracji i urzadzen wodnych (WZMiUW).

Wydatki inwestycyjne KZGW

Dlatego tez jako podstawe szacunku naktadéw inwestycyjnych w warunkach zaniechania zagospodarowania dolnej
Wisly przyjeto dane pochodzace z ewidencji nakladéw inwestycyjnych KZGW. Wynika z niej, ze wydatki inwe-
stycyjne przeznaczane na rozwoj $rodladowych drég wodnych w Polsce systematycznie si¢ zwigkszaja. W latach

35 Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 17 grudnia 2002 r. w sprawie Srodlgdowych wod powierzchniowych lub ich czesci
stanowigcych wlasnos¢ publiczng, Dz.U. 2003 r. Nr 16, poz. 149.
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2007-2012 tego typu wydatki zwiekszyly sie z 48,5 mln z do 156,7 mln z (rys. 5). Jak wczeéniej wspomniano,
do ewidengdji tej nie sa wlaczone wydatki poniesione na drogi wodne niespetniajace warunkéw przynajmniej
klasy II.

Na tej podstawie mozna oszacowad, ze przecigtnie w Polsce na 1 km $rédladowej drogi wodnej o parametrach
przynajmniej kasy II (1681,8 km) naklady inwestycyjne w 2012 roku wynosily 93,2 tys. z. Mozna wigc szacunkowo
zalozy¢, ze w 2012 roku wydatki inwestycyjne na dolnej Wisle (z wylaczeniem odcinkéw o parametrach klasy Ia
iIb) ksztaltowaly sie w granicach 25,9 mln zt. Wielko$¢ ta, oszacowana na podstawie $rednich wydatkéw w kraju,
nie moze stanowi¢ miarodajnej podstawy szacunkéw nakladéw inwestycyjnych dla dolnej Wisty w wariancie
bezinwestycyjnym. Ponoszone dotychczas naklady zwiazane z zagospodarowaniem $rodladowych drég wodnych
w Polsce byly bowiem przede wszystkim zwiazane z droga wodng Odra.

Stad tez umownie przyjeto, Ze relatywnie do znaczenia tej drogi wodnej w przewozach transportem
wodnym s$rodladowym w Polsce naklady inwestycyjne zwiazane z droga wodng dolna Wisla ksztaltowaly sie
na poziomie 13 min zl.

Naktady na dolng Wiste w SRT

Zaniechanie realizacji KDW bedzie oznaczaé potrzebe poniesienia nakladéw inwestycyjnych niezbednych
dla zapewnienia bezpiecznego funkcjonowania stopnia wodnego we Wloctawku oraz potrzebe modernizacji
budowli regulacyjnych (na tacznej dtugosci 215 km). Dlatego tez naklady inwestycyjne, w sytuacji rezygnacji
z projektu zestopniowania drogi wodnej dolnej Wisly, oszacowano na podstawie ,,Strategii rozwoju transportu
w Polsce”

W dokumencie implementacyjnym do SRT wskazuje sie, ze rozpoczecie modernizacji budowli regulacyjnych ma
nastapi¢ w 2016 roku, a budowa stopnia wodnego ponizej Wloctawka w 2019 roku (inwestycja ta ma by¢ konty-
nuowania po 2022 roku). Warto$¢ inwestycji polegajacych na modernizacji zabudowy regulacyjnej w SRT oszaco-
wana zostala na 264 mln zl (inwestycja ma by¢ zrealizowana do 2022 roku), a wielko$¢ nakladoéw przewidzianych
do 2022 roku na budowe stopnia wodnego ponizej Wloctawka: 170 mln z13¢. Aktualnie szacuje sie, ze wybudo-
wanie stopnia wodnego spelniajacego wspoltczesne standardy techniczne, ekonomiczne i srodowiskowe to koszt
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Rys. 5. Wydatki inwestycyjne na srédladowe drogi wodne w Polsce w latach 2007-2012 (mln z}) / zrédto: opracowanie
wlasne na podstawie: Informacja o wynikach kontroli - funkcjonowanie zeglugi srodlgdowej, Najwyzsza Izba Kontroli,
Warszawa 2014, s. 32

36 Dokument implementacyjny do ,,Strategii rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.)”, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2014.
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. Wariant inwestycyjny (min zt) Wariant bezinwestycyjny (min zt) Koszty
netto
doe Wi Nty Ny Nkl oy Nkdy proy
cyine utrzymania ogétem cyine* utrzymania ogétem
0 500,0 36,8 536,8 13,0 36,8 49,8 -487,0
1 500,0 36,8 536,8 37,7 36,8 74,5 -462,3
2 1000,0 36,8 1036,8 37,7 36,8 74,5 -962,3
3 1500,0 36,8 1536,8 37,7 36,8 74,5 -1462,3
; 4 (Siarzewo) 1500,0 61,6 1561,6 80,2 36,8 117,0 —-1444,6
E 5 1500,0 61,6 1561,6 80,2 36,8 117,0 —-1444,6
6 (Tczew) 1500,0 84,6 1584,6 80,2 36,8 117,0 -1467,6
7 1500,0 84,6 1584,6 80,2 36,8 117,0 -1467,6
8 (Gniew) 1500,0 113,5 1613,5 416,3 36,8 453,1 -1160,5
9 1500,0 113,5 1613,5 416,3 36,8 453,1 -1160,5
( Gru(li(z)iq dz) 1500,0 136,8 1636,8 416,3 36,8 453,1 -1183,8
11 1000,0 136,8 1136,8 416,3 36,8 453,1 -683,8
12 1000,0 136,8 1136,8 416,3 36,8 453,1 -683,8
13 (Chetmno) 1500,0 164,6 1 664,6 416,3 36,8 453,1 -1211,6
14 1000,0 164,6 1164,6 416,3 36,8 453,1 -711,6
15 1000,0 164,6 1164,6 416,3 36,8 453,1 -711,6
— 16 1000,0 164,6 1164,6 20,0 61,6 81,6 -1083,0
5 17 (Solec
E Tt 1000,0 194,5 1194,5 20,0 61,6 81,6 -1112,9
18 500,0 194,5 694,5 20,0 61,6 81,6 -612,9
19 500,0 194,5 694,5 20,0 61,6 81,6 -612,9
20 500,0 194,5 694,5 20,0 61,6 81,6 -612,9
21 1000,0 194,5 1194,5 20,0 61,6 81,6 -1112,9
22 (Ptock) 1000,0 219,5 1219,5 20,0 61,6 81,6 -1137,9
23 500,0 219,5 719,5 20,0 61,6 81,6 -637,9
24 1000,0 219,5 1219,5 20,0 61,6 81,6 -1137,9
(Wysjjgré d) 1500,0 247,7 1747,7 20,0 61,6 81,6 -1 666,1
= 26 500,0 247,7 747,7 20,0 61,6 81,6 -666,1
E 27 500,0 247,7 747,7 20,0 61,6 81,6 -666,1
= 28 1 000,0 247,7 1247,7 20,0 61,6 81,6 -1 166,1
29 (Warszawa) 1500,0 277,5 1777,5 20,0 61,6 81,6 -1695,9

* koszty ponoszone w przypadku zaniechania kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej

Tab. 11. Rozktad kosztéw netto zagospodarowania dolnej Wisty (mln zt) / Zrédlo: opracowanie wlasne
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rzedu 3,5 mld zI; oznacza to, Ze ukonczenie budowy tego stopnia bedzie wymagalo po 2022 roku wydania dodat-

kowo jeszcze 3,33 mld zt. Poniewaz nie jest okreslony termin ukonczenia budowy tego stopnia, zalozono, ze bedzie

on realizowany przez kolejnych osiem lat, tj. do 2030 roku.

W efekcie mozna oszacowac, ze Srednioroczne naklady inwestycyjne w wariancie bezinwestycyjnym beda wynosity:

13 mln zt - w pierwszym roku okresu odniesienia

37,7 mln zt - w kolejnych trzech latach okresu odniesienia (naklady na regulacje dolnej Wisty)

+ 80,2 mln zt — w kolejnych czterech latach okresu odniesienia (naklady na regulacje i budowe stopnia wodnego
w Siarzewie)

o 416,25 mln zI - w kolejnych oémiu latach okresu odniesienia (na dokonczenie budowy stopnia wodnego
w Siarzewie)

o 20 mln zt (warto$¢ oszacowana na podstawie dotychczasowych doswiadczen) — przez kolejne 14 lat okresu
odniesienia.

Naktady inwestycyjne w wariancie inwestycyjnym

Jako wariant inwestycyjny uznano w pracy pelne zestopniowanie drogi wodnej dolnej Wisty za pomoca dodatko-
wych dziewigciu stopni wodnych. W $wietle wspdlczesnych wymagan ekonomiczno-technicznych i srodowisko-
wych przyjeto, ze przy aktualnych cenach koszt budowy stopnia wodnego wynosi 3,5 mld zt. Ponadto na potrzeby
czasowego rozktadu nakladéw inwestycyjnych zalozono, ze mozliwe jest nakladanie si¢ okresu budowy maksy-
malnie dwoch stopni wodnych oraz ze realny jest 5-letni okres budowy jednego stopnia’”.

Koszty netto projektu

Jak wecze$niej wspomniano, koszty netto projektu (koszty przyrostowe) odpowiadaja réznicy pomiedzy kosz-
tami na utrzymanie i naktadami inwestycyjnymi ponoszonymi w wariancie bezinwestycyjnym a suma kosztow
utrzymania i nakladéw inwestycyjnych w wariancie inwestycyjnym. Rozktad kosztow netto KDW przedstawiono
wtab. 11.

37 Rozklad ten przedstawiony zostat w tab. 38.
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l1l. Szacunek korzysci

Zgodnie z zasadg zréwnowazonego rozwoju zagospodarowanie dolnej Wisty powinno by¢ oceniane z punktu
widzenia ekonomicznego, ekologicznego i spolecznego. Kompleksowe zagospodarowanie drogi wodnej moze
przynies¢ korzysci w wielu dziedzinach, i to zaréwno korzy$ci wymierne, jak i trudno wymierne lub wrecz niewy-
mierne. Wystepuja one w takich dziedzinach jak:

o transport i turystyka

o energetyka wodna

« ochrona przeciwpowodziowa

« zaspokojenie potrzeb wodnych

o rozwdj spoleczno-gospodarczy, w tym regionalny.

3.1. Transport

Przewozy tadunkow

Korzysci z zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisly w znacznym stopniu beda wynika¢ ze zwiekszenia funkcji
transportowej tej drogi wodnej. Po podjeciu inwestycji na dolnej Wisle (wariant inwestycyjny) bedzie sukcesywnie
rosto zainteresowanie uzytkownikéw transportu wykorzystaniem tej drogi wodnej. W badaniach spoteczno-
-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisly wykazano, ze mozna oczekiwa¢ stopniowego wzrostu
przewozow tadunkow na koniec I etapu (10 lat) do 5 mln ton, w polowie II etapu do 7 mln ton, a w trzecim
etapie (po zagospodarowaniu drogi wodnej) — do 12 mln ton38. W efekcie mozna zalozy¢, ze przewozy tadunkéw
w perspektywie 30 lat na tej drodze wodnej beda sie zwiekszaly $redniorocznie w granicach 12%.

38 Por. K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 2.
Badanie popytu na przewozy drogg wodng dolng Wistg, Energa SA, Sopot 2015, s. 51-53.
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Z analizy zmian przewozdw w regionie dolnej Wisty, jak wykazano w II etapie badan spofeczno-ekonomicznych
skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, wynika, ze aktualnie przewozy fadunkéw na dolnej Wisle ksztattuja sie
w granicach 0,5 mln ton i w latach 2010-2014 zwiekszaly sie sredniorocznie o 2,5%%. Jednakze brak zdecydo-
wanej poprawy warunkow nawigacyjnych na tej drodze wodnej bedzie powodowat w przysztosci zanik przewozéw
fadunkoéw. Dlatego tez w wariancie bezinwestycyjnym, czyli przy braku kompleksowego zagospodarowania dolnej
Wisly, przewidziano jedynie nieznaczny wzrost wolumenu przewozéw (0,5%), z utrzymywaniem sie sredniej odle-
gloéci przewozu 1 tony w granicach 2-3 km. Na podstawie przedstawionych zalozen oszacowano rozktad prze-
wozow fadunkéw na dolnej Wisle na przestrzeni okresu odniesienia 30 lat dla wariantu inwestycyjnego i bezinwe-
stycyjnego (tab. 12).

Korzysci z zagospodarowania dolnej Wisty dla uzytkownikéw transportu, zarzadéw gospodarki wodnej i spote-
czenstwa beda wiec wynikaly z przyrostu przewozéw ladunkéw na tej drodze wodnej w stosunku do wariantu
bezinwestycyjnego (tab. 13).

Kalkulacja oszczednosci dla uzytkownikow transportu

Korzysci dla uzytkownikéw transportu wynikaja ze zmniejszenia kosztow transportu ze wzgledu na mozliwos¢
obslugi przyrostowych potokéw przewozowych przez transport wodny srédladowy zamiast transportu samocho-
dowego (korzysci przyrostowe). Oszczednosci dla uzytkownikéw transportu wynikajg z réznicy kosztéw jednost-
kowych przewozu pomiedzy transportem samochodowym a transportem wodnym $rédladowym. Ze wzgledu
na konieczno$¢ zrébwnowazonego rozwoju transportu nie zaklada sie mozliwoéci przejmowania tadunkéw przez
transport wodny srédladowy z transportu kolejowego.

Jak wykazano w pierwszej czeéci badan dotyczacych spoleczno-ekonomicznych przestanek zagospodarowania
dolnej Wisly, w krajach Europy Zachodniej koszty transportu, nawet z uwzglednieniem koszéw transportu dowo-
zowo-odwozowego, s3 w transporcie wodnym $rédladowym wyraznie nizsze®0.

W celu przeprowadzenia analizy oszczednosci uzyskiwanych przez uzytkownikéw transportu przyjeto, ze koszt
1 tkm w transporcie samochodowym w Polsce wynosi 0,25 zt, a w transporcie wodnym $rodladowym - 40%
kosztéw transportu samochodowego: 0,1 zl/tkm (tab. 14).

Kalkulacje oszczgdnosci uzytkownikéw transportu na przestrzeni 30 lat przedstawiono w tab. 15. Jak wynika
z analizy, warto$¢ oszczednosci uzytkownikow transportu, wynikajgca z obnizenia kosztow obstugi transportowej
dodatkowych przewozow na drodze wodnej dolnej Wisty, w ostatnim roku inwestycji wyniesie w cenach statych
ok. 540 mln zl.

Kalkulacja korzysci dla RZGW

Zrédtem korzysci wynikajacych z zagospodarowania dolnej Wisly beda takze wyzsze przychody regionalnych
zarzadow gospodarki wodnej z tytulu zwiekszonego wykorzystania tej drogi wodnej do celéw transportowych.
Korzysci przyrostowe dla zarzagdcdw drogi wodnej wynikaja z roznicy uzyskiwanych wpltywoéw z tytutu optat zeglu-
gowych pomiedzy dwoma stanami: zagospodarowaniem drogi wodnej (wariant inwestycyjny) i stanem dotychcza-
sowym (wariant bezinwestycyjny). W procesie kalkulacji tej grupy korzysci zalozono, ze koszty administracyjne
zwigzane z funkcjonowaniem RZGW w obu wariantach sg jednakowe.

W przewozach fadunkéw korzysci przyrostowe beda efektem zwigkszonych wplywow z tytutu optat za (tab. 16):
« wykonang prace przewozowa

« zegluge pustych statkéw

o S$luzowanie statkow.

39Ibidem, s. 27.
40 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1.
Spoleczno-ekonomiczne przestanki zagospodarowania dolnej Wisly, Energa SA, Sopot 2015, s. 20-22.
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wielkos¢
przewozow

(tys. ton)

Wariant inwestycyjny

Prognozowana Prognozowana
srednia odle-
gtosc przewozu
(km)

Prognozowana
praca przewo-
zowa (tys. tkm)

wielkosc¢
przewozow

(tys. ton)
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Wariant bezinwestycyjny

Prognozowana Prognozowana Prognozowana
srednia odle-
gtosc przewozu
(km)

praca
przewozowa

(tys. tkm)

0 500 3 1500 500 3 1500
1 600 5 3000 498 3 1493
2 600 5 3000 495 3 1485
3 1000 20 20 000 493 3 1478
5 4 1000 50 50 000 490 2 980
= 5 1000 100 100 000 488 2 975
6 1500 100 150 000 485 2 970
7 3000 150 450 000 483 2 966
8 4000 200 800 000 480 2 961
9 5000 200 1000 000 478 2 956
10 5000 200 1000 000 476 2 951
11 5000 200 1000 000 473 2 946
12 5000 200 1000 000 471 2 942
13 5000 200 1000 000 468 2 937
14 6 000 200 1200 000 466 2 932
15 7 000 200 1400 000 464 2 928
= 16 7 000 200 1400 000 461 2 923
E 17 7 000 200 1400 000 459 2 918
= 18 7 000 200 1400 000 457 2 914
19 7 000 200 1400 000 455 2 909
20 7 000 200 1400 000 452 2 905
21 7 000 200 1400 000 450 2 900
22 7 000 200 1400 000 448 2 896
23 7 000 200 1400 000 446 2 891
24 7 000 200 1400 000 443 2 887
25 8 000 300 2400 000 441 2 882
= 26 10 000 300 3000 000 439 2 878
% 27 12 000 300 3600 000 437 2 873
E 28 12 000 300 3600 000 435 2 869
29 12 000 300 3600 000 432 2 865

Tab. 12. Prognoza przewozéw tadunkéw w warunkach zagospodarowania dolnej Wisty i w warunkach braku inwestycji /

zrédlo: opracowanie wlasne
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Etap zabudowy Prognozowany przyrost wielkosci Prognozowany przyrost pracy przewozowej
dolnej Wisty przewozow (tys. ton) (tys. tkm)
0 0 0
1 103 1508
2 105 1515
3 507 18 522
é 4 510 49 020
) 5 512 99 025
6 1015 149 030
7 2517 449 034
8 3520 799 039
9 4522 999 044
10 4524 999 049
11 4527 999 054
12 4529 999 058
13 4532 999 063
14 5534 1199 068
15 6536 1399072
- 16 6539 1399077
g 17 6541 1399 082
= 18 6543 1399 086
19 6 545 1399 091
20 6548 1399 095
21 6550 1399 100
22 6552 1399 104
23 6554 1399109
24 6557 1399113
25 7 559 2399118
= 26 9561 2999 122
E 27 11 563 3599127
= 28 11 565 3599131
29 11 568 3599135

Tab. 13. Prognozowany przyrost przewozéw ladunkéw na dolnej Wisle w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego / Zrodto:
opracowanie wlasne
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Jednostkowy koszt transportu

Samochodowego (z}/tkm) 0,25
Wodnego srodladowego jako % kosztu transportu samochodowego 40%
Wodnego srodladowego (zt/tkm) 0,1

Tab. 14. Jednostkowe koszty transportu / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: materialy przedsigbiorstw transporto-

wych; Trump cards of inland navigation [online], http://www.binnenvaart.be/en/binnevaartinfo [dostep: 10.03.2014]

Etap zabu- Prognozowany Koszty uzytkownikow  Koszty uzytkownikow Oszczednotci
dowydolnej  Rok Pl elifaln el paln uzytkownikow
Wisty pr(zewozowel _ Wwariancie W wariancie transportu
tys. tkm) inwestycyjnym bezinwestycyjnym
0 0 0 0 0
1 1508 151 377 226
2 1515 151 379 227
3 18 522 1852 4631 2778
5 4 49 020 4902 12255 7353
E 5 99 025 9902 24 756 14 854
6 149 030 14 903 37257 22354
7 449 034 44903 112 259 67 355
8 799 039 79 904 199 760 119 856
9 999 044 99 904 249 761 149 857
10 999 049 99 905 249 762 149 857
11 999 054 99 905 249 763 149 858
12 999 058 99 906 249 765 149 859
13 999 063 99 906 249 766 149 859
14 1199 068 119907 299 767 179 860
15 1399072 139907 349768 209 861
= 16 1399077 139908 349 769 209 862
E 17 1399 082 139908 349770 209 862
=) 18 1399 086 139909 349772 209 863
19 1399 091 139909 349773 209 864
20 1399 095 139910 349774 209 864
21 1399 100 139910 349775 209 865
22 1399104 139910 349776 209 866
23 1399 109 139911 349777 209 866
24 1399113 139911 349778 209 867
25 2399118 239912 599779 359 868
= 26 2999 122 299912 749 781 449 868
g 27 3599127 359913 899782 539 869
= 28 3599 131 359913 899783 539 870
29 3599 135 359914 899 784 539870

Tab. 15. Oszczednosci uzytkownikoéw transportu wynikajace ze zmniejszenia kosztéw transportu w wyniku zagospodaro-

wania dolnej Wisly (tys. zt) / zrédfo: opracowanie wlasne
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Rodzaj optaty za korzystanie z drogi wodnej Stawka

Stawka za przewoz towaréw 0,6 gr/1 tkm

Stawka za zegluge pustych statkéw towarowych 0,12 gr/1 tonazokm

Stawka za 1 Sluzowanie statkéw towarowych i duzych statkéw pasazerskich lub wycieczkowych

16,0 z1/1 &l i
(z4/1 §luzowanie) z1/1 sluzowanie

* obowiazujace stawki w 2015 r. utrzymano takze w 2016 r.

Tab. 16. Zalozone do analizy stawki oplat zeglugowych dla przewozéw fadunkéw na dolnej Wisle* / zrodto: opracowanie

wlasne na podstawie: Obwieszczenie Ministra Srodowiska z dnia 20 listopada 2014 r., ,Monitor Polski” 2014, nr 0, poz. 1120

Statki : Statki Statki Udzi'a’f st.a.tkév.v pustygh vb’ g;:;mﬂ‘ii;;’ile
2tadunkiem owarowe  towarowe W ogolnejliczbie statkow = Pchacze statkow towaro-
puste ogétem towarowych (%) wych (%)
Geesthacht 12277 5650 17 927 31,5 1879 10,5
Lauenburg 900 560 1460 38,4 62 4,2
Biissau 670 423 1093 38,7 65 59
Rothensee 3748 2596 6344 40,9 900 14,2
Hohenwarthe 5102 1509 6611 22,8 959 14,5
Niegripp 1221 1066 2287 46,6 607 26,5
Parey 196 712 908 78,4 38 4,2
Zerben 6373 2737 9110 30,0 1620 17,8
Wausterwitz 5642 2393 8035 29,8 1008 12,5
Brandenburg 5432 2815 8247 34,1 397 4,8
Schonwalde 703 398 1101 36,1 186 16,9
Bahnitz 82 98 180 54,4 105 58,3
Rathenow 0 10 10 100,0 13 130,0
Griitz 0 7 7 100,0 7 100,0
Spandau 2388 2318 4706 49,3 2087 44,3

Tab. 17. Liczba obstuzonych statkow towarowych na wybranych $luzach miedzy dorzeczem Laby i Odry w 2014 r. / Zrédlo:
Giiterverkehrsstrome zwischen Elbe und Oder, Freizeitverkehre in den Regionen Berlin, Brandenburg, Schleswig-Holstein

und Mecklenburg Vorpommern, WSV.de, Stand Dezember 2014 [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Gueterverkehrsstroeme_zwischen_Elbe_und_Oder_2014.pdf [dostep: 12.12.2015]

Przyrost ruchu statkéw towarowych oszacowano na podstawie przyrostu prognozowanych przewozdéw oraz sred-
niej wielkosci statku (obecnie 500 ton, a po poprawie warunkéw nawigacyjnych 1200 ton) i przecietnego wyko-
rzystania tadownosci na poziomie 80%. Liczbe pustych statkow oraz liczbe §luzowanych pchaczy oszacowano
na podstawie doswiadczen europejskich w zakresie liczby sluzowanych obiektéw plywajacych na wybranych stop-
niach wodnych miedzy dorzeczem Laby i Odry (tab. 17).

Do celow analizy przyjeto, ze eksploatowane na dolnej Wisle statki puste w relacji do ogoétu statkow towaro-
wych stanowi¢ beda w pierwszych latach 50%, a w okresie pozniejszym 35%, natomiast pchacze stanowic beda
15% ogdlnej liczby statkow.

Ponadto zalozono, ze liczba $luzowan na jeden statek bedzie uzalezniona od postepéw w budowaniu stopni
pietrzacych i wyniesie od 0 w pierwszych latach okresu objetego analizg do 10. Szacowany przyrost liczby statkow
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oraz przyrost liczby $luzowan w warunkach zagospodarowania tej drogi wodnej i w warunkach wariantu bezinwe-
stycyjnego przedstawiono w tab. 18.

Szacowana
Etap Prognozowany Szacowany Szacowany  Szacowany Sza"ccc;\{)vaana Szacowana "I:::E : ‘fr::;/;_
przyrost przyrost przyrost liczba 3 z
zaggﬂt:{vy Rok  wolumenu Zyr liczby statkow ogolnej liczby ';Ir:;/;af:# przyrostu k'lo'z.‘;etlm":e
Wis ’f\; przewozow towarowych statkow statkow sluzowan przs}{‘aﬂg(jéw
(tys. ton) préznych  towarowych tomarowych pchaczy pustych
(tys.)
0 0 0 0 0 0 0 0
1 103 107 53 160 0 24 133
2 105 109 55 164 164 25 137
3 507 529 185 714 1427 107 4440
5 4 510 531 186 717 1434 108 11 155
= 5 512 534 187 721 1441 108 22416
6 1015 1057 370 1427 5708 214 44 398
7 2517 2622 918 3540 14 159 531 165 194
8 3520 3 666 1283 4950 39 596 742 307 970
9 4522 4710 1649 6359 50873 954 395 680
10 4524 4713 1650 6363 63 625 954 395 889
11 4527 4715 1650 6 366 63 658 955 396 097
12 4529 4718 1651 6369 63 692 955 396 304
13 4532 4720 1652 6372 63725 956 396 510
14 5534 5764 2018 7782 77 820 1167 484215
15 6536 6 809 2383 9192 91916 1379 571919
= 16 6539 6811 2384 9195 91 948 1379 572122
g 17 6541 6813 2385 9198 91 981 1380 572324
= 18 6543 6816 2386 9201 92013 1380 572525
19 6 545 6818 2386 9204 92 045 1381 572724
20 6548 6821 2387 9208 92077 1381 572923
21 6550 6823 2388 9211 92109 1382 573121
22 6552 6 825 2389 9214 92 140 1382 573318
23 6554 6828 2390 9217 92172 1383 573514
24 6 557 6830 2390 9220 92203 1383 573709
25 7 559 7 874 2756 10 630 106 297 1594 992 104
= 26 9561 9959 3486 13 445 134 453 2017 1254 894
% 27 11563 12 045 4216 16 261 162 609 2439 1517 682
[_4
=) 28 11 565 12 047 4217 16 264 162 639 2440 1517968
29 11 568 12 050 4217 16 267 162 670 2440 1518 254

Tab. 18. Szacowana liczba przyrostu ruchu statkéw na dolnej Wisle po zagospodarowaniu drogi wodnej dolnej Wisty /

zrodlo: opracowanie wlasne
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Kalkulacje przyrostu wplywéw dla RZGW za uzytkowanie drogi wodnej w przewozach tadunkéw przedstawiono
w tab. 19.

Naleznosci przyro-

Etap zapuqowy Ro pr?yarI::tr:ﬁgza Sstt:‘sll(?ﬁﬁ;sgtlcgﬁ Nalginoéci przyrostowe Naleznosci :
dolnejWisty wykonana prace W wariancie za sluzowanie statkow przyrostowe ogétem
przewozowa inwestycyjnym
0 0 0 0
1 0 9
2 9 0 3 12
3 110 5 25 140
a 4 293 13 25 331
é 5 593 27 25 645
6 893 53 95 1041
7 2693 198 235 3126
8 4793 370 645 5808
9 5993 475 829 7297
10 5992 475 1033 7 501
11 5992 475 1034 7 501
12 5992 476 1034 7 502
13 5992 476 1035 7 503
14 7192 581 1264 9036
15 8391 686 1493 10570
= 16 8391 687 1493 10571
g 17 8391 687 1494 10572
= 18 8391 687 1494 10572
19 8390 687 1495 10573
20 8390 688 1495 10573
21 8390 688 1496 10574
22 8390 688 1496 10574
23 8390 688 1497 10575
24 8389 689 1497 10 575
25 14 389 1191 1726 17 306
= 26 17 989 1506 2184 21678
% 27 21588 1821 2641 26 050
[;4 28 21588 1822 2641 26 051
29 21588 1822 2642 26052

Tab. 19. Kalkulacja wplywéw przyrostowych dla RZGW za korzystanie z drogi wodnej dolnej Wisty w przewozach
tadunkéw (tys. zl) / zrédto: opracowanie wiasne

205



Cze$¢ lll. SZACUNEK KOSZTOW | KORZYSCI KOMPLEKSOWEGO ZAGOSPODAROWANIA DOLNE] WISEY

W przewozach pasazerskich korzysci dla zarzadcow drogi wodnej dolnej Wisly beda efektem zwiekszonych
wplywow z tytutu oplat za zegluge i Sluzowanie statkow pasazerskich, wycieczkowych, todzi sportowo-turystycz-
nych oraz kajakéw lub fodzi wiostowych.

Do celéw analizy wplywow za uzytkowanie drogi wodnej dolnej Wisty w przewozach pasazerskich przyjeto dodat-
kowe zalozenia dotyczace wielkosci statkéw, liczby przejs¢ przez $luze lub pochylnie (tab. 20).

Oszacowang, na podstawie wskazanych zalozen, liczbe §luzowan statkéw pasazerskich przedstawiono w tab. 21.
Docelowo po zagospodarowaniu dolnej Wisty na jedna $luze¢ moze przypada¢ dodatkowo rocznie 690 $luzowan
duzych statkéw pasazerskich i wycieczkowych, ok. 4,6 tys. fodzi sportowo-turystycznych i ok. 540 kajakéw i innych
todzi wiostowych. Wielkosci te nie odbiegaja od standardéw europejskich (tab. 22).

Kalkulacj¢ przyrostowych wplywéw dla RZGW, w oparciu o zalaczone w tab. 23 stawki, przedstawiono w tab. 24.
W cenach stalych warto$¢ tych wplywéw w ostatnim roku inwestycji (realizowanej przez 30 lat) mozna osza-
cowad na 1,6 miln z1.

Kalkulacja oszczednosci wynikajacych ze zmniejszonego poziomu emisji zanieczyszczen
z transportu

Zagospodarowanie dolnej Wisly bedzie istotnym zrédlem korzysci dla spoteczenistwa, uzyskanych z przyrostu
oszczednosci wynikajacych ze zmniejszonego poziomu emisji zanieczyszczen powietrza (réznica pomiedzy
kosztami emisji zanieczyszczenn powodowanych przez transport samochodowy w warunkach wariantu bezinwe-
stycyjnego i kosztami emisji zanieczyszczen emitowanych przez transport wodny $rédladowy w warunkach zago-
spodarowania dolnej Wisly).

Badania te byty prowadzone w odniesieniu do catkowitej emisji zanieczyszczen podstawowych substancji przyczy-
niajacych sie do efektu cieplarnianego. Poziom tej emisji jest wiec wyrazany jako ekwiwalent CO,, przy wykorzy-
staniu wspolczynnikow ocieplenia globalnego (tab. 25).

Emisja zanieczyszczen przez samochody ciezarowe

Podstawe dla projekeji jednostkowej emisji zanieczyszczen przez pojazdy ciezarowe w Polsce dla zalozonego w analizie
okresu odniesienia (30 lat) stanowil zaobserwowany poziom emisji zanieczyszczen w latach 2005-2012 (tab. 26).
Wycene kosztéw emisji zanieczyszczen powietrza oparto na koszcie jednostkowym ekwiwalentu dwutlenku wegla.
Poniewaz skutki emisji zanieczyszczen beda mialy w przysztosci wigksze znaczenie niz obecnie, dlatego przy-
jeto, ze co roku koszt ten bedzie wigkszy. Jako poziom wyjsciowy przyjeto jednostkowy koszt emisji na poziomie

Rodzaj statku Zatozenia

Srednia odleglos¢ przewozu 1 pasazera (km) 20
Statki zerski
,a Pasazers ¢ Przecigtna wielkos¢ statku (liczba miejsc) 50
i wycieczkowe
Liczba sluzowan w relacji do ogélnej liczby statkow 0d 0,1 w I etapie do 0,3 w III etapie
. Przecietna wielko$¢ todzi (liczba miejsc) 5
Lodzie
sportowo-turystyczne . : : . . . 0d 0,03 w I etapie
P Ty Liczba $§luzowan w relacji do ogélnej liczby todzi .
do 0,2 w III etapie
Tt Przecietna wielko$¢ (liczba miejsc) 3
wiostowe 0d 0,01 w I etapie

Liczba $luzowan w relacji do ogolnej liczby todzi

do 0,07 w III etapie

Tab. 20. Srednia odleglo$¢ przewozu, wielko$¢ statkéw pasazerskich i innych jednostek ptywajacych oraz czestosé sluzowar /
zrodlo: opracowanie wlasne
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7,5 euro/tone CO,, natomiast w ostatnim roku okresu odniesienia — 39 euro/tone CO,, przy zalozeniu kursu
4,2 7}/euro oznacza to odpowiednio 31,5 zI i 163,8 zt (tab. 27).

Kalkulacje oszczednosci dla spoleczenstwa, wynikajacych ze zmniejszenia emisji zanieczyszczen powietrza
na skutek stworzenia mozliwosci realizacji przewozow na dolnej Wisle, przedstawiono w tab. 28. Mozna jednak
oczekiwad, ze oszczednodci dla spoteczenistwa z tytutu redukcji emisji gazéw beda w przyszlosci coraz nizsze.
Spowodowane jest to bowiem przez postep techniczny zorientowany na produkcje mniej degradujacych srodo-
wisko §rodkéw transportu.

Szacowany przyrost

Lyt Foommostu s ibystaticwpasa- 4 EIRNEENEE S
dowydolnej Rok  kilometrowstatkow . . zerskich towo-turystycznych  wiostowych przecho-
Wisty pasazerskich élmcz'e:ztgwy::z%ﬁi- przechodzacychprzez  dzacych przez sluze
i wycieczkowych (tys.) lub ; thyIllJﬂ o (tys) € &luzelub pochylnie (tys.)  lub pochylnie (tys.)

0 0 0,0 0,0 0,00

1 2113 0,1 0,6 0,01

2 4224 0,2 0,4 0,01

3 6334 0,3 0,7 0,02

5 4 8443 04 1,1 0,03
E 5 10 551 0,5 1,4 0,37
6 12 657 0,9 3,5 0,38

7 14762 1,1 4,1 0,77

8 16 866 1,3 4,8 0,78

9 18 969 1,4 5,5 0,80

10 21071 1,7 7,9 1,71

11 23171 1,9 9,4 1,73

12 25271 2,0 10,9 1,75

13 27 369 2,2 12,4 1,77

14 29 466 2,8 13,1 1,79

15 31562 3,0 13,2 1,81

= 16 31657 3,0 16,0 1,83
E 17 31751 3,0 16,1 1,85
) 18 31844 3,0 18,2 1,87
19 31936 3,0 18,3 1,89

20 32027 3,0 18,4 3,18

21 34117 32 20,5 4,04

22 36 206 34 21,6 4,07

23 38293 3,6 21,8 4,10

24 40 380 3,8 22,9 4,13

25 42 466 4,2 34,4 4,99

= 26 44 551 4,5 36,1 5,02
% 27 46 635 7,0 36,2 5,05
= 28 48718 73 50,5 593
29 50 800 7,6 50,7 5,97

Tab. 21. Prognozowany przyrost liczby sluzowanych statkéw pasazerskich i wycieczkowych, sportowo-turystycznych,
kajakow i fodzi wiostowych / Zrédio: opracowanie wlasne
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Korzysci z tytutu obnizenia liczby wypadkow

Wigksze wykorzystanie transportowe drogi wodnej dolnej Wisly, a tym samym odcigzenie drég samochodowych

w przewozach ladunkéw, stworzy mozliwos¢ redukeji ponoszonych przez gospodarke kosztow z tytutu wypadkow

drogowych. W analizie korzysci przyrostowych uwzgledniono zaréwno koszty wypadkow, jak i koszty kolizji

drogowych. Tak wiec podstawa szacunku korzysci przyrostowych sa:

o koszty jednostkowe wypadkow

o koszty kolizji drogowych, ktore roztozono na liczbe wypadkow drogowych

o prognozowany poziom wypadkow, odpowiadajacy danym wskaznikom prawdopodobienstwa wypadku
i prognozowanej wielko$ci przewozéw.

Koszt jednostkowy wypadku
Za wypadek drogowy uznawane s3 zdarzenia majace zwigzek z ruchem pojazdéw na drogach publicznych,
jesli w ich wyniku nastgpita $mier¢ lub uszkodzenie ciala oséb. Stad tez w kosztach jednostkowych wypadkéow

Sluza Statki pasazerskie todzie sportowe Inne jednostki ptywajace
Geesthacht 278 5654 1226
Lauenburg 68 3936 254

Biissau 37 3601 304
Rothensee 140 178 130
Hohenwarthe 598 2386 340
Niegripp 460 1546 1083
Parey 38 1705 222
Zerben 214 2 880 327
Wusterwitz 240 4404 323
Brandenburg 397 11 395 739
Schonwalde 34 2768 123
Bahnitz 68 5548 238
Rathenow 172 815 280
Griitz 46 3433 259
Spandau 817 14 747 1237

Tab. 22. Liczba obstuzonych statkow pasazerskich na wybranych $luzach miedzy dorzeczem Laby i Odry w 2014 r. / zrédlo:
Giiterverkehrsstrome zwischen Elbe und Oder, Freizeitverkehre in den Regionen Berlin, Brandenburg, Schleswig-Holstein

und Mecklenburg Vorpommern, WSV.de, Stand Dezember 2014 [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Gueterverkehrsstroeme_zwischen_Elbe_und_Oder_2014.pdf [dostep: 12.12.2015]

Rodzaj optaty Stawka*

Stawka za zegluge statkéw pasazerskich i wycieczkowych 1,80 gr/1 miejscokilometr
Stawka za 1 §luzowanie statkéw pasazerskich lub wycieczkowych 16,0 z1/1 §luzowanie
Stawka za 1 §luzowanie fodzi sportowo-turystycznych 11,0 z}/1 §luzowanie
Stawka za 1 §luzowanie kajaka lub todzi wiostowej 7,0 z}/1 §luzowanie

* stawki obowigzujace w 2015 r. utrzymano takze w 2016 r.

Tab. 23. Zalozone do analizy stawki optat zeglugowych dla przewozéw pasazerskich na dolnej Wisle / Zrédlo: opracowanie
wlasne na podstawie: Obwieszczenie Ministra Srodowiska z dnia 20 listopada 2014 r. ,Monitor Polski” 2014, nr 0, poz. 1120
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uwzgledniane s straty materialne oraz straty wynikajace z uszkodzen ciala i §mierci ofiar wypadkow, obejmujace:
« straty z tytulu obnizenia produktywnosci zasoboéw pracy, ktérych odzwierciedleniem jest obnizenie produktu
krajowego brutto (spadek PKB w zakresie spozycia)
o koszty materialne wynikajace z obnizenia wartosci pojazdu i infrastruktury drogowej
o koszty leczenia, rehabilitacji i koszty renty inwalidzkiej osob bardzo ciezko rannych:
- koszty administracyjne
- koszty pogrzebu ofiar wypadkéw

Naleznosciza

S Naleznosci za Sluzo- Naleznosciza sluzowanie
Naleznosciza . o g . e
Etap zabu- zegluge statkow W;:z':zlll';g':; ?I':;;'e ﬂll']zze(;s“é?: ;)?‘::.tz) pl!;lgzﬂzﬁﬁﬂsi e Naleznosci
dom‘;vyigwnel Rok i pasiaeigllfokIChch statkow pasazerskich ~pochylnie statkow kajakow ?tgy(;*ez?;
wy (tys. zi;w iwycieczkowych sportowo-tury- iinnychtodzi :
: (tys.zt) stycznych(tys.zt)  wiostowych
(tys.zh)
0 0 0 0 0 0
1 38 2 7 0 47
2 76 3 4 0 84
3 114 5 8 0 127
5 4 152 7 12 0 171
E 5 190 8 15 3 216
6 228 15 38 3 284
7 266 18 46 5 334
8 304 20 53 6 382
9 341 23 61 6 430
10 379 27 87 12 505
11 417 30 103 12 562
12 455 32 120 12 619
13 493 35 136 12 676
14 530 45 144 13 732
15 568 48 145 13 774
= 16 570 48 176 13 807
E 17 572 48 177 13 810
= 18 573 48 200 13 835
19 575 49 201 13 838
20 577 49 202 22 850
21 614 52 226 28 920
22 652 55 238 29 973
23 689 58 239 29 1015
24 727 61 251 29 1069
25 764 68 379 35 1246
= 26 802 71 397 35 1305
= 27 839 112 399 35 1385
= 28 877 117 556 ) 1591
29 914 122 558 42 1636

Tab. 24. Kalkulacja wplywéw przyrostowych dla RZGW z tytulu przewozow pasazerskich i turystycznych / zrédto: opraco-
wanie wlasne
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Substancja
: - : Wspotczynnik globalnego ocieplenia
Nazwa zwyczajowa Oznaczenie chemiczne
Metan CH, 25
Podtlenek azotu N,O 298

Tab. 25. Wspotczynniki globalnego ocieplenia / Zrédto: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 517/2014
z dnia 16 kwietnia 2014 . w sprawie fluorowanych gazow cieplarnianych i uchylenia rozporzgdzenia (WE) nr 842/2006 (Tekst
majgcy znaczenie dla EOG)

Emisja podtlenku azotu

Emisja metanu (CH,) ) .Emisja : F_’oziom_
Dwutlenek 2 zanieczyszczei  Pracaprze-  emisji zanie-
wegla (CO,) - ogétem jako wozowa czyszczen
MO et STty S S O
. (tys. ton)
2005 9196 0,41 10,3 0,324 96,552 9302,8 119 740 000 | 0,00007769
2006 9772 0,42 10,5 0,340 101,32 9 883,8 136 490 000 | 0,00007241
2007 10 401 0,66 16,5 0,354 105,492 10 523,0 159 527 000 | 0,00006596
2008 11490 0,65 16,3 0,371 110,558 11 616,8 174223 000 | 0,00006668
2009 13501 1,11 27,8 0,554 165,092 13 693,8 191 484 000 | 0,00007151
2010 12709 1,04 26,0 0,520 154,96 12 890,0 223170000 | 0,00005776
2011 13303,0 1,09 27,3 0,545 162,41 134927 218 888 000 | 0,00006164
2012 12797,7 1,06 26,5 0,530 157,94 12982,1 233310000 | 0,00005564

Tab. 26. Emisja zanieczyszczen przez samochody cigzarowe o DMC powyzej 3,5 tony w Polsce / Zrddto: opracowanie wtasne
na podstawie: Transport drogowy w Polsce w latach 2012 i 2013, GUS, 2015; Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 517/2014 z dnia 16 kwietnia 2014 r. w sprawie fluorowanych gazéw cieplarnianych i uchylenia rozporzgdzenia (WE)
nr 842/2006 (Tekst majgcy znaczenie dla EOG)

Rok  Kosztemisji CO,(zt/tong)  Rok Koszt emisji CO; (zH/tone) Rok Koszt emisiji CO, (zt/tong)

0 31,5 10 84,0 20 126,0
1 31,5 11 88,2 21 130,2
2 31,9 12 92,4 20 134,4
3 32,8 13 96,6 23 138,6
4 47,9 14 100,8 24 142,8
5 63,0 15 105,0 25 147,0
6 67,2 16 109,2 26 151,2
7 71,4 17 113,4 27 155,4
8 75,6 18 117,6 28 159,6
9 79,8 19 121,8 29 163,8

Tab. 27. Jednostkowy koszt emisji CO, / zrédto: IMF World Energy Outlook 2015 [online], http://www.worldenergyoutlook.
org [dostep: 12.04.2016]
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- koszty ratownictwa medycznego (karetka pogotowia)
- koszty zwigzane z udziatem policji w likwidowaniu skutkéw wypadkéw, koszty Sledztw dochodzeniowych,
koszty sadowe

- koszty udzialu strazy pozarnej w likwidowaniu skutkéw wypadkow.
W 2013 roku koszty wypadkéw drogowych w Polsce stanowity 2,1% PKB (tj. 34,9 mld z}), co oznacza, ze koszt
jednego wypadku drogowego w Polsce wynosil 974 tys. zt. W dlugim okresie, jak wynika z badan Instytutu
Badawczego Drog i Mostow, w latach 2001-2011 koszty wypadkéw drogowych w Polsce w cenach biezacych
$redniorocznie zwigkszaly si¢ 0 5,40%. W cenach statych koszty wypadkow drogowych wykazujg jednak tendencje

Etap zabu- ] Koszty emisji zanieczyszczen Koszty emisji zanie- z(t);)tzt:ﬁ g:&sigi-
dowydolnej Rok eyiadel w wariancie bezinwesty- czyszczen w wariancie szenia kosztow
Wisty pr(zti‘gzlz(me' cyjnym (tys. zf) inwestycyjnym (tys.zf)  emisji zanieczysz-
: czen (tys. zt)
0 0 0,0 0,0 0,0
1 1508 2,5 0,4 2,1
2 1515 2,4 0,4 2,0
3 18 522 29,3 4,2 25,1
5 4 49 020 107,9 15,6 92,3
E 5 99 025 273,5 39,5 234,0
6 149 030 418,6 60,4 358,2
7 449 034 1277,7 184,4 1093,3
8 799 039 22953 331,3 1964,0
9 999 044 2 888,2 416,8 2471,3
10 999 049 2 898,6 4184 2480,2
11 999 054 2901,8 418,8 2483,0
12 999 058 2 898,5 4183 2480,2
13 999 063 2 889,1 417,0 2472,1
14 1199 068 3449,8 4979 2951,9
15 1399072 3997,7 577,0 3420,7
= 16 1399077 3964,0 572,1 3391,9
E 17 1399 082 3924,8 566,5 33583
M 18 1399 086 3 880,7 560,1 3320,6
19 1399 091 38321 553,1 3279,0
20 1399 095 3779,7 545,5 32342
21 1399 100 3723,8 537,5 3186,3
22 1399 104 3665,0 529,0 3136,0
23 1399109 3603,5 520,1 3083,4
24 1399113 3539,8 510,9 3028,9
25 2399118 5957,5 859,8 5097,7
= 26 2999 122 7 303,5 1054,1 6249,4
g 27 3599 127 8 588,6 1239,6 7 349,0
B 28 3599131 8410,0 1213,8 7196,2
29 3599135 82294 1187,8 7 041,6

Tab. 28. Oszczednosci wynikajace z redukcji emisji zanieczyszczen / Zrédlo: opracowanie wlasne
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malejaca. W badanym okresie naktady te zmniejszaly sie o 1,16%%1. Spadek jest w znacznym stopniu skutkiem
tendencji do zmniejszania si¢ liczby wypadkéw drogowych.

Koszty kolizji drogowych

Jak wspomniano wecze$niej, analiz¢ korzysci przyrostowych oparto na koszcie jednostkowym wypadku drogo-
wego, w ktorym dodatkowo uwzgledniono koszty kolizji drogowych, czyli koszty powstate w wyniku zdarzenia
drogowego, w wyniku ktérego osoby w nim uczestniczace nie poniosly $mierci ani nie doznaly urazéw, a szkodzie
uleglo jedynie mienie (np. pojazd samochodowy).

W 2013 roku koszty kolizji drogowych w Polsce stanowity 0,89% PKB, tj. 14,8 mld zl.

Szacunkowy koszt jednostkowy wypadku i kolizji drogowej

Laczne koszty wypadkéw i kolizji drogowych w 2013 roku wyniosty wiec 49,7 mld zl, a w przeliczeniu na jeden
wypadek drogowy - 1,39 mln zt. Na podstawie obserwowanych tendencji oszacowano, ze w pierwszym roku
rozpoczecia inwestycji polegajacej na zagospodarowaniu dolnej Wisly koszt ten bedzie wynosit 1,52 mln z.
Analize redukeji wypadkéw drogowych w wyniku wlaczenia transportu wodnego $rodladowego do obstugi
potrzeb przewozowych gospodarki oparto na wskaznikach odzwierciedlajacych liczbe wypadkéw przypadajacych
na 1 mln tkm.

Zgodnie z zalozonym w ,,Bialej ksiedze transportu” z 2011 roku dalekosieznym celem Unii Europejskiej, tzw. wizja
zero, zaklada sie, ze liczba ofiar $miertelnych do 2050 roku zblizy sie do zera*2. Mozna wiec oczekiwac, ze liczba
wypadkow drogowych bedzie w Polsce nadal ulegata zmniejszeniu. Aktualnie w Polsce na 1 mln tkm przypada
$rednio 0,133 wypadkéw drogowych. Z obserwacji wynika, ze w latach 2000-2014 wskaznik liczby wypadkéw
przypadajacych na 1 mln tkm $redniorocznie obnizal sie 0 11,7% (tab. 29).

Stad tez w dalszej analizie zalozono, ze $rednioroczne tempo zmniejszania si¢ liczby wypadkéw w perspektywie 30
kolejnych lat bedzie kontynuowane, lecz w obnizonym tempie i bedzie wynosito w granicach 7,4% (taki $rednio-
roczny spadek odnotowany zostal w Polsce w latach 2010-2014).

Ryzyko wypadku drogowego nadal bedzie jednak zdecydowanie wyzsze niz w transporcie wodnym $rédladowym.
W Polsce w 2010 roku w przewozach tadunkéw zegluga $rédladowa odnotowano 9 wypadkéw, w 2011 roku - 7,
w 2012 roku - 5, w 2013 roku - 12, a w 2014 roku - 10 wypadkow#3. Uwzgledniajac zrealizowana przez te galaz
transportu prace przewozowa*4, mozna oszacowa¢, ze w analizowanych latach $redni wskaznik ryzyka wypadku
w przewozach fadunkéw w transporcie wodnym srédladowym w Polsce wynosit 0,00963 wypadkéw na 1 mIn tkm.
Marginalne znaczenie tej galezi w systemie transportowym Polski powoduje, Ze projekcja prognozy wypadkow
w tej galezi po zagospodarowaniu drogi wodnej dolnej Wisly nie znajduje uzasadnienia. Stad tez jako podstawe
szacowania wskaznika ryzyka wypadku w transporcie wodnym $rédladowym przyjeto doswiadczenia europejskie.
W Holandii w 2005 roku zarejestrowano w zegludze srodladowej 96, a w 2012 roku — 161 wypadkéw o powazniej-
szych skutkach#>. Uwzgledniajac zrealizowana w tej gatezi prace przewozowg, $redni w latach 2005-2012 wskaznik
ryzyka powaznego wypadku w przeliczeniu na 1 mln tkm wynosit w tym kraju 0,0030964C.

41 Por. K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Badania spoleczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1.
Spoteczno-ekonomiczne przestanki..., s. 92; Metodologia i wycena kosztéw wypadkow drogowych na sieci drég w Polsce na koniec
2011 r., Instytut Badawczy Drog i Mostow 2012.

42 BIALA KSIEGA transportu: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dgzenie do osiggnigcia konkuren-
cyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Urzad Publikacji Unii Europejskiej, Luksemburg 2011.

43 Transport wodny $rédlgdowy w Polsce w 2010 r. [patrz tez: Transport wodny... w 2011 r; ...2012 1; ..., 2013 r.; ...2014 r.], GUS
[online], http://stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/tl_transport_wodny_srodladowy_w_Polsce_w_2010r.pdf [dostep: 22.12.2015].

4 Transport - wyniki dziatalnosci w 2014 r., GUS, 2015.

45R. Rolbiecki, K. Wojewddzka-Krol, Miejsce transportu wodnego srédlgdowego w intermodalnych tavicuchach logistycznych
[w:] Rozwdj transportu w $wietle wspétczesnych wyzwar, red. R. Rolbiecki, ,,Zeszyty Naukowe UG Ekonomika Transportu

i Logistyka” 2015, nr 55.

46 Obliczenia wlasne na podstawie: Eurostat [online], http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do [dostep: 22.12.2015].
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Rok Liczba wypadkow Praca przewozowa (mlin tkm) Liczba wypadkow na min tkm
2000 57331 75023 0,764178985
2001 53799 77 228 0,696625576
2002 53 559 80318 0,666836824
2003 51078 85989 0,59400621
2004 51069 110 481 0,462242377
2005 48 100 119 740 0,401703691
2006 46 876 136 490 0,34343908
2007 49 536 159 527 0,310517969
2008 49 054 174223 0,281558692
2009 44 196 191 484 0,230807796
2010 38 832 214204 0,18128513
2011 40 065 218 888 0,183038814
2012 37062 233310 0,158853028
2013 35847 259708 0,138028093
2014 34970 262 860 0,133036597

Tab. 29. Wypadki drogowe w Polsce / zrédlo: opracowanie wlasne

Przy takich zalozeniach dotyczacych liczby wypadkéw w transporcie samochodowym i transporcie wodnym
$rodladowym oszacowano w perspektywie kolejnych 30 lat od momentu rozpoczecia inwestycji liczbe wypadkow
(tab. 30):

 w transporcie samochodowym w warunkach zaniechania zabudowy drogi wodnej dolnej Wisly

« nadrodze wodnej dolnej Wisle w wariancie inwestycyjnym.

Z szacunkow wynika, ze koszt wypadku drogowego w Polsce z uwzglednieniem kosztéw kolizji drogowych w prze-
liczeniu na 1 tkm wynosi 0,1778 zt (tab. 31).

Jak wynika z badan europejskich, ekonomiczne skutki wypadkoéw w transporcie wodnym srodladowym w prze-
liczeniu na 1 tkm sg ponad 126 razy nizsze niz w transporcie samochodowym (tab. 32). Mozna zalozy¢, ze koszty
te w podobnej relacji ksztaltuja si¢ takze w Polsce, a zatem koszt wypadku w transporcie wodnym $rédladowym
w Polsce wynosi 0,0014 zt/tkm. Koszt ten w dalszej czeéci badan stanowil podstawe oszacowania kosztu jednego
wypadku w tej galezi transportu, ktory zostat skalkulowany na poziomie 0,105 mln zt (tab. 33).

W efekcie wycene korzysci przyrostowych z tytulu zmniejszenia kosztéw wypadkow w zwiazku z zagospodaro-
waniem dolnej Wisly przeprowadzono (tab. 34) przy zalozeniu wczesniej wspomnianego, jednostkowego kosztu
wypadku drogowego i kolizji drogowej na poziomie 1,52 mln zI (w wariancie bezinwestycyjnym) i jednostkowego
kosztu wypadku w transporcie wodnym $rédladowym na poziomie 0,105 mln z} (w wariancie inwestycyjnym).

Podatki ptacone przez port

Zagospodarowanie dolnej Wisly jest jednym z istotnych warunkéw wzrostu obrotow portéw morskich Gdanska
i Gdyni. Jak wczesniej wykazano#7, mozliwosci realizacji rosnacego popytu na obroty tych portéw sa ograniczone
przez transport ich zaplecza. Przejecie wiec czesci obstugi zaplecza portéw morskich przez transport wodny $rodla-
dowy na dolnej Wisle stworzy mozliwosci zwigkszenia dochodéw panstwa pochodzacych z wigkszych obrotéw
portowych.

Podatki ptacone przez port morski w Gdansku wyniosty w 2014 roku 16 mld zI. Od 2010 roku w przeliczeniu
na 1 mln ton przetadowanych tadunkéw rosty srednio o 65 mln zt rocznie (tab. 35).

47 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 2.
Badanie popytu na przewozy..., s. 45-48.
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Wzrost wysokosci ptaconych przez port podatkow jest zwigzany ze wzrostem warto$ciowym obrotéw portowych
(rys. 6), ktdre z kolei s3 konsekwencja zmian w strukturze asortymentowej obrotéw portowych, przejawiajacych
si¢ wzrostem udziatu tadunkéw drobnicowych w ogdlnych obrotach portu (rys. 7).

Prognozowany wzrost
Etapzabudowy Prognozowany przyrost Prognozowany wzrost liczby liczby wypadkéw
dolnej Wisty ok praq( przewozowej wypadkéw samochodowych _ W transporcie wodnym
tys. tkm) w wariancie bezinwestycyjnym  $rédladowym w wariancie
inwestycyjnym
0 0 0 0
1 1508 0 0
2 1515 0 0
3 18522 2 0
- e T ; ;
(22}
6 149 030 12 0
7 449 034 35 1
8 799 039 57 2
9 999 044 66 3
10 999 049 61 3
11 999 054 57 3
12 999 058 53 3
13 999 063 49 3
14 1199 068 54 4
15 1399072 58 4
= 16 1399 077 54 4
E 17 1399 082 50 4
H 18 1399 086 46 4
19 1399 091 43 4
20 1399 095 40 4
21 1399 100 37 4
22 1399 104 34 4
23 1399109 31 4
24 1399113 29 4
25 2399118 46 7
= 26 2999 122 53 9
g 27 3599 127 59 -
= 28 3599 131 55 1
29 3599 135 51 1

Tab. 30. Prognozowany wzrost liczby wypadkéw drogowych w warunkach braku zagospodarowania dolnej Wisty
i w wariancie inwestycyjnym / Zrédlo: opracowanie wlasne
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Liczba wypadkow w Polsce 32367
Koszt 1 wypadku z uwzglednieniem kosztéw kolizji drogowej (mln zt) 1,52
Koszty wypadkow i kolizji drogowych ogétem (mln zt) 49 197,84
Praca przewozowa w mln tkm 276 661,5
Koszty wypadku z uwzglednieniem kosztéw kolizji drogowej przypadajace na 1 tkm (zt) 0,1778

Tab. 31. Szacunek kosztu wypadku drogowego w Polsce w przeliczeniu na 1 tkm w 2015 r. / Zrédlo: opracowanie wlasne
na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci w 2014 r., GUS, 2015

Koszty jednostkowe zb/tkm

Jednostkowy koszt wypadkéw w transporcie samochodowym wedtug badan europejskich - PLANCO 0,1588
0,00126

Jednostkowy koszt transportu §rédladowa droga wodng wedtug badan europejskich - PLANCO

Jednostkowy koszt transportu srodladowa droga wodna 0.00793

w relacji do transportu samochodowego

Tab. 32. Jednostkowe koszty wypadkéw w transporcie samochodowym i wodnym $rédladowym w Europie Zachodniej /
zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Trump cards of inland navigation [online], http://www.binnenvaart.be/en/
binnevaartinfo [dostep: 10.03.2014]

Wyszczegblnienie Warto$é
Koszt wypadku w transporcie wodnym $rédladowym na 1 tkm (z}) 0,0014
Praca przewozowa w mln tkm 750
Koszty wypadkéw ogétem (mln zt) 1,05
Liczba wypadkéw w Polsce 10

Koszt jednego wypadku (min zt) 0,105

Tab. 33. Szacunek kosztu jednego wypadku w transporcie wodnym $rédladowym w Polsce / zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci w 2014 r., GUS, 2015

Wzrost dochodow panstwa

Prognozy przewiduja, ze udzial konteneréw w obrotach portu Gdansk do 2030 roku wzroénie do 46%, tendencja

wzrostu wysokosci podatkéw przypadajacych na 1 mln ton tadunkéw przeladowanych przez port bedzie wigc

kontynuowana.

Gdyby przyjac, ze:

o wzrost ten bedzie w przyszlosci mniejszy i wyniesie 20 mln z} rocznie

o w pierwszym roku badanego okresu dochody panstwa z tytutu podatkéw wyniosa 500 mln z1/1 tone przetado-

wanego fadunku (w 2014 roku byto to 495,4 z1/1 tone fadunku)

wzrost przewozow dolng Wista w obstudze portu Gdansk bedzie stopniowy:

- przewozy realizowane droga wodna do trzeciego roku inwestycji nie beda zwigzane z obstuga portéw
morskich (przewozy kruszywa)
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Koszty wypadkow Koszty wypadkow o "
Et;ﬁ::.bv‘:’?:,{v;y Rok  wwariancie bezinwestycyjnym  w wariancie inwestycyjnym Oszczqdnoasdcllaz')‘:'y(ttl;lsu :f)d"kq'
4 (tys.zt) (tys.zt) wyp .
0 0,0 0,0 0,0
1 282,1 0,5 281,6
2 262,4 0,5 261,9
3 2 968,9 6,0 2962,9
5 4 72724 159 7 256,4
= 5 13 597,2 32,2 13 565,0
6 18 940,1 48,4 18 891,6
7 52 819,0 146,0 52 673,1
8 86 992,4 259,8 86 732,6
9 100 670,0 324,8 100 345,2
10 93176,1 324,8 92 851,3
11 86 240,0 324,8 85915,2
12 79 820,2 324,8 79 495,4
13 73 878,4 324,8 73 553,6
14 82 067,3 389,8 81677,5
15 88 627,6 454,8 88172,8
= 16 82 030,0 454,8 815752
E 17 75923,5 454,8 75 468,7
= 18 70 271,6 454,8 69 816,8
19 65 040,5 454,8 64 585,6
20 60 198,7 454,8 59 743,9
21 55717,4 454,8 55 262,6
22 51569,7 454,8 511149
23 47 730,7 4548 47 275,9
24 44177,6 454,8 43722,7
25 70 113,7 779,9 69 333,8
= 26 81123,7 975,0 80 148,7
& 27 90 105,8 1170,0 88 935,8
E 28 83398,0 1170,0 82228,0
29 77 189,5 1170,0 76 019,5

Tab. 34. Korzysci przyrostowe z tytutu redukcji kosztow wypadkow drogowych / Zrédlo: opracowanie wlasne

Obroty min ton VAT, ctoi akcyza min zt Podatki/minton w min zt
2010 27,2 3758 138
2011 25,3 6479 256
2012 26,9 6264 233
2013 30,3 13970 461
2014 32,3 16 001 495

Tab. 35. Dochody panstwa z portu Gdansk w latach 2010-2014 / zrédto: Materialy portu Gdansk [online], www.portgdansk.
pl/o-porcie/port-gdansk-dla-polski [dostep: 13.12.2015]
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- od trzeciego roku wielko$¢ niezwigzana z obstuga portéw morskich stopniowo wzroénie do 2 mln t
w 6smym roku inwestycji (gtdwnie obstuga potrzeb realizowanej inwestycji na dolnej Wisle) i utrzyma si¢
na tym poziomie do konca badanego okresu
- pozostale przewozy beda zwiazane z obstuga portéw morskich
wowczas dochody panistwa dzieki dodatkowym obrotom wynikajacym z mozliwosci ich obstugi na zapleczu przez
transport wodny $rodladowy wynioslyby:
o 2 mld 7l rocznie po zakoniczeniu I etapu
o 4,9 mld zt rocznie po zakonczeniu II etapu
o 10,8 mld zt rocznie po zakoniczeniu III etapu rozwoju dolnej Wisly.

Wartos¢ obrotéw portu Gdarisk w mid zt
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Rys. 6. Zmiany ilosciowe i wartosciowe obrotéw portu Gdansk / Zrédto
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Rys. 7. Zmiany struktury asortymentowej obrotéw portu Gdansk (w %) / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie mate-

riatéw portu Gdansk
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Zdecydowano sie jednak przyja¢ wariant 3-proc. wzrostu rocznie wysokosci podatkéw w przeliczeniu na 1 mln
ton obstugiwanych w porcie fadunkéw. Przy pozostatych zatozeniach bez zmian uzyskano bardzo podobne wyniki.
W pierwszych latach przychody rostyby jednak wolniej, w pdzniejszych — szybciej.

W efekcie szacowane dochody panstwa wyniostyby rocznie (tab. 36):

o 2 mld zt po zakonczeniu I etapu

o 5mld zt po zakoniczeniu II etapu

o 11,8 mld zt po zakoniczeniu III etapu.

Prognozowana Wariant| Wariant Il przyjety w pracy
ZOW,
Eta wielkosé prze- Dodatkowe
zabudgwy wozow dI‘J’lna e L doc?ltt))(:la;tg:r":vs:wa Podatki/1minton oSy
dolnej - Wistadoizportow ~ wzrost ZO.mIn zt przy przewozach  wzrost 3% rocznie  Panstwaprzy
Wisty morskich pOSEliE dolng Wista (minzf) przewozach
(minton) (mlnzt) (minzb) dolna Wista
(minzt)
0 0 500 0 500 0
1 0 520 0 515 0
2 0 540 0 530 0
3 0,5 560 280 546 273
5 4 0,5 580 290 563 281,5
E 5 0,5 600 300 580 290
6 1 620 620 597 597
7 2 640 1280 615 1230
8 2 660 1320 633 1266
9 3 680 2 040 652 1956
10 3 700 2100 672 2016
11 3 720 2160 692 2076
12 3 740 2220 713 2139
13 3 760 2280 734 2202
14 4 780 3120 756 3024
15 5 800 4000 779 3895
= 16 5 820 4100 802 4010
g 17 5 840 4200 826 4130
M 18 5 860 4300 851 4255
19 5 880 4400 877 4385
20 5 900 4500 903 4515
21 5 920 4600 930 4 650
22 5 940 4700 958 4790
23 5 960 4 800 987 4935
24 5 980 4900 1016 5080
25 6 1000 6000 1047 6282
= 26 8 1020 8160 1078 8624
= 27 10 1040 10 400 1111 11110
E 28 10 1060 10 600 1144 11 440
29 10 1080 10 800 1178 11 780

Tab. 36. Wzrost dochodéw panstwa z tytutu podatkéw dzieki zwiekszeniu obrotow portowych wskutek obstugi zaplecza
przez transport wodny $rédladowy na dolnej Wisle / Zrodto: opracowanie wlasne
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3.2. Energetyka wodna

Korzysci z elektrowni wodnych

Korzysci wynikajace z rozwoju energetyki wodnej moga by¢ rozpatrywane w wielu réznych plaszczyznach - jej roli

w systemie energetycznym kraju, jej zalet ekologicznych oraz ekonomicznych.

W odrdéznieniu od innych zrédel energii odnawialnej energia wodna:

« moze by¢ akumulowana w zbiornikach i wielokrotnie przetwarzana

« moze zaspokaja¢ zapotrzebowanie szczytowe (ich uruchamianie lub wylaczanie odbywa sie w bardzo krétkim
czasie — do kilku minut)

o jest rezerwa interwencyjng dla systemu energetycznego.

Korzysci ekologiczne rozwoju energetyki wodnej to:

 zmniejszenie zuzycia surowcow takich jak wegiel czy ropa

o oszczednosci na kosztach transportu surowcow energetycznych oraz kosztach zewnetrznych

« zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska.

Energetyka wodna:

« nie emituje substancji szkodliwych w postaci pyléw i gazoéw cieplarnianych

« nie wytwarza odpaddéw i zanieczyszczen (gruntu, wody)

« nie emituje hatasu.

Zalety ekonomiczne energetyki wodnej zwigzane sg:

o ze zwiekszeniem efektywnosci kompleksowych inwestycji wodnych

o zdluga Zywotnoécia urzadzen, wynoszaca ok. 100 lat

 zwysokim wykorzystaniem zainstalowanej mocy

e znajnizszym, w poréwnaniu z innymi rodzajami energii odnawialnej, kosztem eksploatacyjnym*s.

Koszty produkgji energii

Nizszy koszt produkgji energii elektrycznej w elektrowniach wodnych, w poréwnaniu z elektrowniami weglo-

wymi dominujagcymi w Polsce, niezaleznie od wspomnianych wczeéniej innych korzysci (dla systemu energe-

tycznego, korzysci ekologicznych, innych ekonomicznych) spowodowalby, ze KDW umozliwilaby 95% oszczed-

nosci na kosztach produkeji energii (w poréwnaniu z elektrowniami weglowymi), przy zalozeniu jednostkowych

kosztéw eksploatacji okres§lonych przez firme Ernst & Young na poziomie 14 zt/MWh w elektrowniach wodnych

1303 zl/ MWh w elektrowniach weglowych? (tab. 37).

Laczny koszt produkeji 4221,1 GWh w elektrowniach wodnych wynidstby 59 mln zt, podczas gdy w elektrowniach

weglowych wyprodukowanie tej samej iloéci energii kosztowatoby 1279 mln zt, Oznacza to, Ze koszty produkcji

w elektrowniach wodnych stanowig niespetna 5% kosztoéw produkcji w elektrowniach weglowych. Laczne roczne

oszczednosci przy pracy wszystkich 10 elektrowni wodnych wyniostyby 1,2 mld z1.

Przyjmujac przedstawiong w tab. 38 kolejnos¢ budowy stopni wodnych:

o Siarzewo, w pierwszej kolejnosci, ze wzgledu na koniecznoé¢ zapewnienia bezpieczefistwa stopnia Wloclawek

o Tczew, Gniew, Grudzigdz, Chelmno - zapewniajace stopniowa poprawe zeglownosci Wisly od strony portéw
morskich, umozliwiajacg stopniowy wzrost wykorzystania transportowego i turystycznego drogi wodnej
na coraz dtuzszym odcinku

« Solec Kujawski, Plock, Wyszogrod - wydtuzajace Zeglowny odcinek Wisty do Warszawy

o stopien Warszawa

mozna bedzie stopniowo zwigksza¢ produkcje energii wodnej, osiagajac coraz wigksze efekty w postaci oszczed-

noéci na kosztach produkgji energii, przedstawione w tab. 39.

48 Wplyw energii wiatrowej na wzrost gospodarczy w Polsce, Raport Ernst & Young we wspotpracy z Polskim Stowarzyszeniem
Energetyki Wiatrowej oraz European Wind Energy Association, marzec 2012.

49 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1.
Spoleczno-ekonomiczne przestanki..., s. 51.
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0Oszczednosci na kosztach produkcji energii elektrycznej

Elektrownie wodne Elektrownie weglowe L.
Oszczednosci
Elektrownia Produkcja na kosztach
roczna Jednostkowy | Roczny koszt | Jednostkowy | Rocznykoszt | produkcji energii
wodna (GWh/rok) | koszt produkeji produkgji koszt produkeji produkgji elektrycznej
(zt/MWh) (tys. zb) (zt/MWh) (tys. zb) (tys. z1)
Wioctawek 662,86 14 9280 303 200 847 191 567
Siarzewo 287,93 14 4031 303 87243 83212
Tczew 414,57 14 5804 303 125 615 119 811
Gniew 491,73 14 6 884 303 148 994 142 110
Grudzigdz 424,98 14 5950 303 128 769 122 819
Chelmno 463,32 14 6486 303 140 386 133 899
Solec Kujawski 547,56 14 7 666 303 165911 158 245
Plock 316,95 14 4437 303 96 036 91 599
Wyszogrod 319,80 14 4477 303 96 899 92422
‘Warszawa 291,40 14 4080 303 88294 84215
Razem 59 095 1278993 1219898

Tab. 37. Oszczedno$ci roczne na kosztach produkeji energii w elektrowniach wodnych na dolnej Wisle w poréwnaniu

z energetyka weglowa / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Hydrodynamiczny model dolnej Wisly z uwzglednie-
niem koncepcji kaskady stopni pietrzgcych, praca zbiorowa pod kierunkiem M. Szydlowskiego, Gdansk, kwiecien 2014.
Wplyw energii wiatrowej na wzrost gospodarczy w Polsce, Raport Ernst & Young we wspolpracy z Polskim Stowarzyszeniem
Energetyki Wiatrowej oraz European Wind Energy Association, marzec 2012

3.3. Ochrona przeciwpowodziowa

Region dolnej Wisly zagrozony jest wystepowaniem powodzi:

o opadowych

o roztopowych

o zatorowych

o sztormowych

o powodzi wewnatrz polderéw zutawskich, funkcjonujacych gospodarczo dzieki ostonie przeciwpowodziowej
o mieszanych, spowodowanych cofka od strony morza>.

Straty powodziowe

W regionie dolnej Wisly powodzie przynosza znaczne straty. Szacunki dotyczace sredniorocznych strat na tym
obszarze wykazaly, ze ich wielko$¢ ksztaltuje si¢ na poziomie ponad 105 mln zt rocznie. W przypadku braku
dziatan na rzecz ochrony przeciwpowodziowej — przyjmujac, ze straty te rocznie beda zwigkszaly sie jedynie o 2%
(wzrost zagospodarowania terenu), dodajac straty posrednie w wysokosci 100% bezposrednich oraz zakladajac,
ze beda sie one zwigkszaly o 5% - straty te po 30 latach wzrostyby do 619 mln zI rocznie (tab. 40).

Szacunki sg bardzo zachowawcze, bowiem wielkos¢ ta okreéla $rednie straty w bardzo dlugim okresie. Azeby
przedstawi¢ zagrozenie, jakie faktycznie istnialoby w tym rejonie w przypadku wystapienia powodzi, zestawiono

50 Plany zarzgdzania ryzykiem powodziowym dla obszarow dorzeczy i regiondw wodnych dla regionu wodnego dolnej Wisly,
KZGW, nr WBS: 1.8.12.2, Warszawa 2014.
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w tab. 41 straty bezposrednie i po$rednie w wyniku powodzi o srednim i matym prawdopodobienstwie. Lacznie,
w niesprzyjajacych warunkach oszacowano je odpowiednio na 12 869 mln z1i 15 613 mln zi.

Mozna wigc przyjaé, ze gdyby na przestrzeni 30 lat, jakie przewidywane sa na budowe KDW, wystapila jedna taka
powddz, to korzysci z kompleksowego zagospodarowania tego odcinka pozwalajacego na zwiekszenie retencji
i poprawe parametréw drogi wodnej, umozliwiajaca prace lodotamaczy, datoby oszczednosci na stratach powo-
dziowych odpowiednio - ok. 131 16 mld zl.

Etap
zabudowy  Rok Stopien wodny - elektrownia

dolnej Wisty

2
=

Siarzewo

Tczew

Gniew

O ([0 ([N |||k W (N |~ |OD

—_
(=)

Grudzigdz

—_
—_

—_
[3S)

—
w

Chelmno
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'S
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(9}

Ju—
(=)

17 Solec
Kujawski

ETAPII

18
19
20
21
22 Plock
23
24

25 Wyszogrod
26
27
28

ETAP III

29 ‘Warszawa

Tab. 38. Zalozony harmonogram budowy Kaskady Dolnej Wisty / Zrédto: opracowanie wlasne
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Poniewaz zmiany klimatu powodujg nasilanie si¢ niekorzystnych ekstremalnych zjawisk, takich jak sztormy,
dlugotrwale susze czy opady itp., a z drugiej strony od lat zaniedbana infrastruktura drogi wodnej dolnej Wisty
niszczeje, zmniejszajac szanse na ochrong terendw przyleglych przed tymi zjawiskami, mozna dopusci¢ wariant,
ze w badanym okresie podobne powodzie moglyby wystapi¢ 2-krotnie, zwiekszajac straty odpowiednio do 26
i32 mld z}, czyli odpowiednio 0,9 i 1 mld zt rocznie.

Oszczednosci na kosztach produkiji

Suma oszczednosci na kosz-

Etap & 5 o = o
B I b elekromach modmyeh kgl atach budowy
(minzf) (mInzt)
0 Wioctawek 191 191
1 191
2 191
3 191
S 4 Siarzewo 83 274
é 5 274
6 Tczew 119 393
7 393
8 Gniew 142 535
9 535
10 Grudzigdz 122 657
11 657
12 657
13 Chelmno 133 790
14 790
15 948
= 16 948
E 17 Solec Kujawski 158 948
= 18 948
19 948
20 948
21 948
22 Plock 91 1039
23 1039
24 1039
25 Wyszogréd 92 1131
= 26 1131
& 27 1131
é 28 1131
29 ‘Warszawa 88 1219

Tab. 39. Oszczednosci na kosztach produkeji energii elektrycznej w elektrowniach wodnych w stosunku do weglowych /

zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: tab. 37 i 38
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Poréwnujac te szacunki ze stratami powodziowymi, jakie wystapily w Polsce wlatach 1997-2010 (lacznie ze stra-
tami posrednimi ok. 87,4 mld zl, czyli §rednio 6,7 mld zt rocznie w latach 1997-2010 w cenach z 2010 roku),
mozna stwierdzi¢, ze podejmujac decyzje o potrzebie zagospodarowania dolnej Wisty, nalezy si¢ liczy¢ z mozli-
woécia wystapienia takiego wariantu. Straty i tak bylyby duzo mniejsze niz te, ktére faktycznie zostaty odno-
towane w latach 1997-2010, a z ktérych ok. 30% (ok. 2 mld zt rocznie) mozna byloby powiazaé z dolng Wisla.

Etap zabudowy Rok Straty (min zt)
dolnej Wisty Bezposrednie Poérednie
0 105 105 210
1 107 110 217
2 109 116 225
3 111 122 233
; 4 114 128 241
E 5 116 134 250
6 118 141 259
7 121 148 268
8 123 155 278
9 125 163 288
10 128 171 299
11 131 180 310
12 133 189 300
13 136 198 334
14 139 208 346
15 141 218 360
= 16 144 229 373
E & 147 241 388
= 18 150 253 403
19 153 265 418
20 156 279 435
21 159 293 452
22 162 307 469
23 166 323 488
24 169 339 508
25 172 356 528
E 26 176 373 549
E 27 179 392 571
= 28 183 412 594
29 186 432 619

Tab. 40. Srednioroczne straty powodziowe w rejonie dolnej Wisty w przypadku braku inwestycji przy zalozeniu praw-
dopodobienstwa 1% (jedna powodz na 100 lat) / Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Plany zarzgdzania ryzykiem
powodziowym dla obszaréw dorzeczy i regionéw wodnych dla regionu wodnego dolnej Wisty, KZGW, nr WBS: 1.8.12.2,
Warszawa 2014
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Koszt powodzi Koszt powodzi o matym
Wyszczegdlnienie o srednim prawdopodobien-  prawdopodobienstwie
stwie™ na dolnej Wisle na dolnej Wisle
Straty bezposrednie powodzi od rzek 509 867
Straty posrednie powodzi od rzek 509 867
Straty bezposrednie powodzi od strony morza 1403 2417
Straty posrednie powodzi od strony morza 1403 2417
Straty potencjalne na Zutawach w wyniku zniszczenia obwatowar 9 689 9 689

Straty zwigzane ze zniszczeniem lub uszkodzeniem budowli
. 3430 3430
ochronnych pasa technicznego

Razem 12 869 15613

* niskie - obszary, na ktérych prawdopodobienstwo wystgpienia powodzi wynosi raz na 500 lat (Q 0,2%), $rednie - obszary,
na ktorych prawdopodobienistwo wystapienia powodzi wynosi raz na 100 lat (1%), wysokie — obszary, na ktérych prawdopodo-
bienstwo wystapienia powodzi wynosi raz na 10 lat (Q 10%)

Tab. 41. Wysoko$¢ strat powodziowych na obszarach o srednim i matym prawdopodobienstwie wystapienia powodzi

na dolnej Wisle (mln zt) / zZrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Plan zarzgdzania ryzykiem powodziowym dla regionu
wodnego dolnej Wisly [streszczenia poszczegdlnych projektéw planéw oraz ostatecznych wersji planow w jezyku polskim],
KZGW, nr WBS: 1.8.12.4,5.9

W pracy ostatecznie przyjeto jednak, Ze mozna zalozy¢, ze w wariancie bezinwestycyjnym w okresie 30 lat wystapi
w rejonie dolnej Wisly jedna powddz o $rednim prawdopodobienstwie, ktorej koszt w tym rejonie oszacowano
na blisko 13 mld zt (tab. 41), czyli 433 mln zI rocznie przy 30 latach realizacji inwestycji. Przy niezmienionych
zalozeniach przyjetych w tab. 40 Iaczne straty powodziowe, z uwzglednieniem strat posrednich, wynioslyby:

o od 1,2 mld zt rocznie na zakonczenie I etapu realizacji

o poprzez 2,1 mld rocznie na zakonczenie II etapu realizacji

o 2,6 mld zt rocznie w momencie zakonczenia zagospodarowania dolnej Wisly (tab. 42).

3.4. Zaspokojenie potrzeb wodnych

Jak wykazano w pierwszej czgsci opracowania ,,Badania spofeczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania

dolnej Wisty”>1, Polska nalezy do krajéw malo zasobnych w wode:

o pod wzgledem zasobéw wodnych w przeliczeniu na jednego mieszkarica, jak i jednostke powierzchni Polska
nalezy do najubozszych krajéw w Europie

« istnieje ryzyko poglebiania si¢ deficytu wody w rejonie dolnej Wisty (w tym zwlaszcza w rejonie Kujaw, ktory
nalezy do obszaréw o najnizszych opadach atmosferycznych)

« niewielkie zasoby dyspozycyjne wody w Polsce s3 konsekwencja niewielkich opadéw i braku wlasciwego zago-
spodarowania wod powierzchniowych, ktore sg gléownym zrédlem zaspokojenia potrzeb wodnych

o jednym ze sposobow zwigkszenia zasobow dyspozycyjnych wdd jest magazynowanie wody odptywowej, ktore
w Polsce jest zbyt mate (catkowita pojemno$¢ zbiornikéw retencyjnych w Polsce wynosi ok. 4 mld m? i odpo-
wiada niespelna 6% objetosci $redniego rocznego odplywu z wielolecia — $rednio w $wiecie magazynuje sie
ok. 11% odpltywéw).

Skutki matych zasobow oraz niewielkich mozliwosci ich regulowania to:

o problemy z zaspokojeniem potrzeb wodnych ludnoéci i przemystu (w tym energetyki)

 obnizenie §rednio 0 20-30% plonéw w rolnictwie w przypadku wystapienia suszy

o pozary lasow.

51 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1,
Spoteczno-ekonomiczne przestanki..., s. 80-85.
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Straty (min zf)
Etap zabudowy dolnej Wisty
Bezposrednie Posrednie

0 433 433 866
1 442 455 896
2 450 477 928
3 460 501 961

ETAPI 4 469 526 995
5 478 553 1031
6 488 580 1068
7 497 609 1107
8 507 640 1147
9 517 672 1189
10 528 705 1233
11 538 741 1279
12 549 778 1327
13 560 816 1377
14 571 857 1429
15 583 900 1483
16 594 945 1540

ETAPII 17 606 992 1599
18 618 1042 1 660
19 631 1094 1725
20 643 1149 1792
21 656 1206 1863
22 669 1267 1936
23 683 1330 2013
24 696 1396 2093
25 710 1466 2177
26 725 1540 2264

ETAP III 27 739 1617 2 356
28 754 1697 2451
29 769 1782 2551

Tab. 42. Srednioroczne straty powodziowe w rejonie dolnej Wisty w przypadku braku inwestycji, przy zalozeniu, ze w ciagu
30 lat wystapi jedna powddz o prawdopodobienstwie 1% / zrédto: opracowanie wlasne

Zagrozenie suszg w rolnictwie

Susza jest to dlugotrwaly okres bez opadéw atmosferycznych lub z nieznacznym opadem w stosunku do $rednich
warto$ci wieloletnich. Rozrdznia sie susze:

« atmosferyczne, gdy opady nie wystepuja przez kolejnych 20 dni

« glebowe (rolnicze) bedace skutkiem narastajacej suszy atmosferycznej

« hydrologiczne, gdy ubytki wody wystepuja w glebszych warstwach gleby (objawia si¢ to nizowkami w rzekach).
W Polsce susze wystepuja Srednio raz na 4-7 lat>2:

o wlatach 1951-2000 odnotowano 23 susze atmosferyczne ($rednio co 2 lata)

o wlatach 1951-1970 bylo 11 susz hydrologicznych (co 2 lata), w tym:

52 Zagrozenia okresowe w Polsce, Rzadowe Centrum Bezpieczeristwa, 2013.
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- 1951-1960: 6 susz hydrologicznych
- 1961-1970: 5 susz hydrologicznych
« wlatach 1971-1980 nie odnotowano zadnej suszy hydrologicznej
+ wokresie 1981-1990 wystapily 4 susze hydrologiczne (co 2 lata)
« wlatach 1991-2000 odnotowano 2 susze hydrologiczne (co 5 lat).
W 2015 roku straty w rolnictwie w wyniku suszy zostaly oszacowane przez Krajowa Rade Izb Rolniczych na 20-30%
produkgji rolnej w Polsce, a faczna warto$¢ tej produkcji szacowana jest na 100 mld z153.
Przyjmujac, Ze:
o susza wystepuje w Polsce $rednio co 5 lat
o straty z tego tytulu w rolnictwie wynosza 30 mld zI w roku dotknigtym susza
+ produkgja rolnicza w rejonie dolnej Wisty, w wojewddztwach pomorskim, kujawsko-pomorskim i mazo-
wieckim stanowi ok. 28% produkgji rolniczej w Polsce (ok. 28 mld z})
o straty spowodowane susza w trzech wojewoddztwach z rejonu dolnej Wisty w 2015 roku oszacowa¢ mozna
na 8,4 mld zI, w tym w rejonie oddziatywania drogi wodnej Wisly ok. 1/3 tej wielkosci, czyli 2,8 mld zt
« w okresie budowy stopni wodnych na Wigle (30 lat) prawdopodobienistwo wystapienia suszy bytoby 6-krotne
(co 5 lat)
o laczne straty w tym okresie spowodowane susza wyniostyby w rejonie oddzialywania Wisly 16,8 mld zt (przyj-
mujac wysoko$¢ strat wg danych z 2015 roku).
Przy takich zalozeniach mozna oszacowa¢ S$rednioroczne straty w rolnictwie, bedace skutkiem suszy,
na ok. 0,56 mld zI (w cenach z 2015 roku). Budowa kolejnych stopni wodnych i towarzyszacych im melioracji
powodowataby stopniowe zwiekszenie retencji i dawataby narzedzia do walki ze skutkami suszy w rolnictwie,
w efekcie czego w pierwszym okresie budowy Kaskady Dolnej Wisty poczatkowo zmniejszyltyby sie straty wywo-
fane suszg, a nastepnie bylyby one stopniowo eliminowane. Mozna wiec przyjaé, ze:
o straty w rolnictwie w trakcie budowy KDW wyniostyby okoto 3,16 mld zt, w tym:
- pierwsza susza spowodowalaby straty o 50% mniejsze niz w 2015 roku (1,4 mld zt)
- druga 60% nizsze (1,2 mld z})
- kolejna 80% nizsze (0,56 mld zt)
« oznacza to oszczedno$ci na stratach spowodowanych przez susze w rolnictwie w czasie budowy KDW w wyso-
kosci ok. 13,64 mld zt w cenach z 2015 roku, czyli sredniorocznie 0,45 mld zt.
Realizacja inwestycji na dolnej Wisle, dajac narzedzia do walki z susza w rolnictwie, pozwoli na wyelimino-
wanie tego zjawiska i zwigzanych z nim strat (wyjawszy przypadki ekstremalne). Dlatego tez ostatecznie przyjeto,
ze korzysci zwigzane z wyeliminowaniem strat zwigzanych z susza w rolnictwie w rejonie dolnej Wisly srednio-
rocznie wyniosg 0,45 mld zk.

Pozary lasow

Polska plasuje sie na trzecim miejscu w Europie (za Portugalia i Hiszpanig) pod wzgledem $redniej rocznej liczby
powstajacych pozardw oraz na ésmym, biorac pod uwage powierzchnie nimi objeta>4. Badania warunkow sprzy-
jajacych powstawaniu pozaréw wykazaly, ze znaczny wzrost zagrozenia pozarowego obserwuje si¢ przy niskiej
wzglednej wilgotnosci powietrza (<40%), braku opadu atmosferycznego i matej wilgotnosci $cidtki (<12%).
Wedlug Instytutu Badawczego Le$nictwa pozary laséw powoduja:

o straty bezposrednie wynoszace ok. 17 tys. zt w przeliczeniu na 1 ha spalonej powierzchni

« straty ekologiczne (posrednie) wynoszace 96 tys. zt/ha.

53 Krajowa Rada Izb Rzemieslniczych: straty w rolnictwie z powodu suszy mogg siega¢ nawet 20-30 mld zt, ,Puls Biznesu’,
28.08.2015 [online], http://www.pb.pl/4270613,19145,krir-straty-w-rolnictwie-z-powodu-suszy-moga-siegac-nawet-
20-30-mld-zl [dostep: 13.12.2015].

54 Pozary laséw, Panstwowe Gospodarstwo Le$ne Lasy Panistwowe [online], http://slideplayer.pl/slide/431471/ [dostep:
10.10.2016]
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Straty bezposrednie Straty posrednie
2000 8,6 57 65,9
2001 2,9 19 22,2
2002 4,4 29 33,7
2003 15,7 105 120,4
2004 35 23 26,8
2006 51 34 39,1
2007 7,0 47 53,7
2008 3,0 20 23,0
2009 2,4 16 18,4
2010 2,9 19 22,2
2011 2,1 14 16,1
2012 58 39 44,5
2013 1,7 11 13,0
Razem 2000-2013 68,6 457 525,9

Tab. 43. Straty w wyniku pozaréw w lasach w Polsce w latach 2000-2013 (mln z1) / Zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Czerwona ksigga pozaréw, Jozeféw 2014

Wedlug danych Laséw Panistwowych w latach 2000-2013 straty bezposrednie wskutek pozaréw wyniosty ponad

68,6 mln zl. Uwzgledniajac straty poérednie, laczne straty wskutek pozaréw laséw wyniosly ok. 426 mln zt

(tab. 43)%.

W rejonie dolnej Wisly wojewddztwa: pomorskie, kujawsko-pomorskie i mazowieckie naleza do obszaréw

o duzym zagrozeniu pozarowym. W 2014 roku pozary objely w rejonie dolnej Wisty 578 ha:

o 66 ha w wojewddztwie kujawsko-pomorskim

o 61 ha wwojewddztwie pomorskim

o 450 ha w wojewodztwie mazowieckim.

Oznacza to w 2014 roku w tych wojewddztwach 10 mln zf strat bezpo$rednich i 55 mln zt strat posrednich, a wiec

facznie 65 mln zt strat (tab. 44).

W latach 2005-2014 straty pozarowe w lasach w rejonie bezposredniego oddzialywania dolnej Wisly srednio-

rocznie wyniosty 35,8 mln zt i taka wielko$¢ przyjeto w badaniach.

Oczywiscie jest to tylko cze$¢ strat spowodowanych susza. Pozostale straty wynikajace z deficytu wody, takie jak:

o przerwy w dostawie wody dla ludnosci

o pogorszenie jakosci dostarczanej wody oraz zwigzane z tym zagrozenie zdrowia mieszkancow terenéw objetych
suszg

o przerwy w produkeji

sa trudne do oszacowania, czgsto z powodu braku informacji o takich zdarzeniach.

Najwieksze jednak zagrozenie zwigzane moze by¢ z ryzykiem blackoutu w energetyce. Mozliwos$¢ zapobiezenia

skutkom takiego ryzyka dzigki budowie elektrowni wodnych jest w zasadzie wystarczajacym powodem podjecia

budowy KDW. Jezeli na dodatek efektowi temu towarzyszy realizacja zobowigzan Polski do zwigkszenia udzialu

odnawialnych Zrédel energii, to wszystkie wymienione wczesniej efekty w postaci zmniejszenia strat w rolnic-

twie, lesnictwie, gospodarce komunalnej czy przemysle mozna traktowa¢ jako dodatkowe efekty realizacji tego

przedsiewziecia.

55 Ibidem.
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Wyszczegdlnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Powierzchnia pomorskim 111 109 240 63 104 53 43 31 40 66
pozarbw kujawsko- 231 | 111 | 47 | 103 | 149 | 40 | 96 | 195 | 27 | 61
W wojewodz- -pomorskim
twie (ha) mazowieckim 1680 | 1155 | 395 | 517 | 987 | 281 | 411 | 1359 | 296 | 450
Razem powierzchnia (ha) 2021 | 1374 | 681 683 | 1241 | 375 550 | 1585 | 362 578
Straty bezposrednie (mln zt) 34 23 12 12 21 6 9 27 6 10
Straty posrednie (mln zt) 194 132 65 66 119 36 53 152 35 55
Razem straty (mln z}) 228 155 77 77 140 42 62 179 41 65

Straty w rejonie bezposredniego
oddziatywania dolnej Wisty (mln zt) 76 52 26 26 47 14 21 60 14 22
(1/3 strat w rejonie dolnej Wisty)

Tab. 44. Straty w wyniku pozaréw laséw w rejonie dolnej Wisty / zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Czerwona ksigga
pozaréw, Jozefow 2014

3.5. Turystyka

Przewozy pasazerskie

Proces zagospodarowywania drogi wodnej dolnej Wisty bedzie powodowal takze stopniowy wzrost przewozéw
pasazerskich. W analizie zalozono, ze $rednioroczne tempo wzrostu przewozéw na tej drodze wodnej bedzie
wynosito w odniesieniu do:

o przewozow pasazerskich statkami pasazerskimi i wycieczkowymi - w granicach 6%

o przewozéw lodziami sportowo-turystycznymi — ok. 4%

o przewozoéw kajakami i innymi todziami wiostowymi - ok. 2,5%.

Przyjecie natomiast wariantu bezinwestycyjnego bedzie oznaczalo kontynuacje dotychczas obserwowanego
regresu przewozow pasazerskich (turystycznych) na tej drodze wodnej. W analizie przyjeto, ze spadek ten bedzie
wynosit we wszystkich typach przewozéw pasazerskich i turystycznych 1,1%, co odpowiada zaobserwowanemu
spadkowi przewozow pasazerskich na $rédladowych drogach wodnych w Polsce w latach 2009-2014. Rozktad
przewozow pasazerskich na dolnej Wisle dla wariantu inwestycyjnego i bezinwestycyjnego na przestrzeni okresu
30 lat przedstawiono w tab. 45.

Korzysci z zagospodarowania dolnej Wisty dla uzytkownikéw transportu, zarzadéw gospodarki wodnej i spole-
czenstwa beda wiec wynikaly z przyrostu przewozdéw pasazerskich i turystycznych na tej drodze wodnej w stosunku
do wariantu bezinwestycyjnego (tab. 46).

Kalkulacja korzysci dla RZGW

W przewozach pasazerskich korzyéci dla zarzadcéw drogi wodnej dolnej Wisty beda efektem zwigkszonych
wplywow z tytutu oplat za zegluge i §luzowanie statkéw pasazerskich, wycieczkowych, todzi sportowo-turystycz-
nych oraz kajakéw lub todzi wiostowych.

Do celow analizy wplywow za uzytkowanie drogi wodnej dolnej Wisty w przewozach pasazerskich przyjeto dodat-
kowe zalozenia dotyczace wielkosci statkow, liczby przejs¢ przez sluze lub pochylnie (tab. 47).

Oszacowana, na podstawie wskazanych zalozen, liczbe §luzowan statkéw pasazerskich przedstawiono w tab. 48.
Docelowo, po zagospodarowaniu dolnej Wisty, na jedng $§luze moze przypada¢ dodatkowo rocznie 690 sluzowan
duzych statkéw pasazerskich i wycieczkowych, ok. 4,6 tys. fodzi sportowo-turystycznych i ok. 540 kajakéw i innych
todzi wiostowych. Wielkosci te nie odbiegaja od standardéw europejskich (tab. 49).

228



IIl. SZACUNEK KORZYSC

Kalkulacje przyrostowych wplywow dla RZGW, w oparciu o zataczone w tab. 50 stawki, przedstawiono w tab. 51.
Stopniowo beda one rosty do:

o 430 tys. zI rocznie po zakoniczniu I etapu

o 1 mln zl rocznie po zakonczeniu II etapu

o 1,6 mln zl rocznie po zakonczeniu III etapu.

Wariant inwestycyjny Wariant bezinwestycyjny

Turysci
korzystajacy
zkajakow
iinnych todzi
wiostowych

Turysci korzy-
Turysci korzy- stajacy
stajacy z todzi z kajakow
sportowo-tury-  iinnychtodzi
stycznych (tys.) = wiostowych

Pasazerowie  Turysci korzy-

statkow stajacy z todzi
pasazerskich sportowo-

iwycieczk<):wych -turystyc;nych

Etap zabu- Pasazerowie

dowydolnej Rok statkow pasa-
Wisty zerskich
i wycit(eczk;)wych

B (vs) o b (vs)

0 500 600 200 500 600 200

1 600 700 200 494 593 198

2 700 650 200 489 587 196

3 800 700 200 483 580 193

= 4 900 750 200 478 573 191
= 5 1000 800 300 472 567 189
6 1100 850 300 467 561 187

7 1200 900 300 462 554 185

8 1300 950 300 457 548 183

9 1400 1000 300 452 542 181

10 1500 1100 350 446 536 179

11 1600 1200 350 441 530 177

12 1700 1300 350 436 524 175

13 1800 1400 350 432 518 173

14 1900 1450 350 427 512 171

15 2000 1450 350 422 506 169

= 16 2000 1500 350 417 501 167
E 17 2000 1500 350 412 495 165
2 18 2000 1500 350 408 489 163
19 2000 1500 350 403 484 161

20 2000 1500 350 399 478 159

21 2100 1500 400 394 473 158

22 2200 1550 400 390 468 156

23 2300 1550 400 385 462 154

24 2400 1600 400 381 457 152

25 2500 1600 400 377 452 151

= 26 2600 1650 400 372 447 149
= 27 2700 1650 400 368 442 147
& 28 2800 1700 400 364 437 146
29 2900 1700 400 360 432 144

Tab. 45. Prognoza przewozéw pasazerskich w warunkach zagospodarowania dolnej Wisty i w warunkach braku inwestycji /

zrodlo: opracowanie wlasne
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Turysci korzystajacy

Etap zabudowy Rok Pasazerowie statkow pasazer- ~ Turysci korzystajacy z todzi spor- zkajakéw iinnychodzi

skich i wycieczkowych (tys.) towo-turystycznych (tys.)

dolnej Wisty wiostowych (tys.)
0 0 0 0
1 106 107 2
2 211 63 4
3 317 120 7
5 4 422 177 9
= 5 528 233 111
6 633 289 113
7 738 346 115
8 843 402 117
9 948 458 119
10 1054 564 171
11 1159 670 173
12 1264 776 175
13 1368 882 177
14 1473 938 179
15 1578 944 181
= 16 1583 999 183
g 17 1588 1005 185
m 18 1592 1011 187
19 1597 1016 189
20 1601 1022 191
21 1706 1027 242
22 1810 1082 244
23 1915 1088 246
24 2019 1143 248
25 2123 1148 249
= 26 2228 1203 251
E 27 2332 1208 253
= 28 2436 1263 254
29 2540 1268 256

Tab. 46. Prognozowany przyrost przewozow pasazerskich i turystycznych na dolnej Wisle w stosunku do wariantu bezinwe-

stycyjnego / zrédlo: opracowanie wlasne

Inne dochody z turystyki

W badaniach przyjeto zalozenie, ze statki $rédladowe beda placily oplaty zblizone do optat pobieranych
w portach morskich niemajacych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej, zlokalizowanych
w obszarze kompetencyjnym Urzedu Morskiego w Gdyni (tab. 52). Do portéw tych zaliczane sa m.in. poto-
zone nad wewnetrznymi wodami morskimi nieskomunalizowane porty Zalewu Wislanego. We wspomnianych
portach pobierane sg oplaty:

e tonazowe

e przystaniowe

o pasazerskie.
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Rodzaj statku Zatozenia

Srednia odleglos¢ przewozu 1 pasazera (km) 20
Statki pasazerskie Przecietna wielko$¢ statku (liczba miejsc) 50
i wycieczkowe d 0,1 w I etapi
= . Czestoé¢ sluzowan w relacji do ogdlnej liczby statkéw © woe aple?
do 0,3 w III etapie
Fodzie Przecietna wielko$¢ todzi (liczba miejsc) 5 .
sportowo-turystyczne Czesto$¢ Sluzowan w relacji do ogdlnej liczby todzi 0d 0,03 w1 etapie
P ysty ¢ ) s0In€) Y do 0,2 w III etapie
Kajaki i inne todzie Przecigtna wielkos¢ (liczba miejsc) 3 .
; g . . Ao T . 0d 0,01 w I etapie
wiostowe Czestos¢ Sluzowan w relacji do ogélnej liczby todzi .
do 0,07 w III etapie

Tab. 47. Srednia odleglo$¢ przewozu, wielkos¢ statkow pasazerskich i innych jednostek ptywajacych oraz czesto$é sluzowan /
zrodlo: opracowanie wlasne

Optata tonazowa

Co prawda, oplata tonazowa jest oplata charakterystyczng dla portéw morskich, mozna jednak zaktada¢, iz wraz

z zagospodarowaniem drég wodnych $rodladowych i rozwojem zeglugi pasazerskiej wprowadzone zostana oplaty,

ktérych poziom bedzie zblizony do poziomu oplat istniejacych w portach morskich o charakterze lokalnym.

Jako podstawe do obliczenia oplaty tonazowej przyjeto stawki przewidziane w ,Taryfie oplat portowych w portach

morskich niemajacych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej w portach oraz przystaniach morskich

Urzedu Morskiego w Gdyni”, zakladajacej roczng oplate w wysokosci 6 euro/1 GT. Analogiczna taryfa opracowana

przez Urzad Morski w Szczecinie przewiduje znacznie wyzsze oplaty (tab. 53).

W pracy przyjeto, ze oplaty tonazowe:

» beda wprowadzone od statkéw pasazerskich i wycieczkowych

o wportach i przystaniach morskich i srédladowych beda one zblizone do przewidywanych przez Urzad Morski
w Gdyni - 6 euro/1 GT rocznie, czyli przy kursie 4,2 zt/euro - 25 z/GT

o $rednia pojemnos$¢ statku wyniesie 300 GT.

Ze wzgledu na brak informacji o pojemnoéci brutto barek §rodladowych do okreslenia GT statkow przyjeto zalezno$c:

1GT=025m3V,przyczym: V=L -B-H,

gdzie: L — dlugo$¢ calkowita, B - szerokoé¢, H — wysokos¢ boczna jednostki.

Na podstawie przedstawionej zaleznosci i $rednich wymiardw statkéw §rodladowych przyjeto $rednia pojemnoéé

statku wynoszacg 300 GT>C.

Optata za korzystanie z przystani

Analize optat za korzystanie z przystani przez statki bialej floty oparto na badaniach dotyczacych MDW E-70.

Przyjeto, ze:

o statki pasazerskie i wycieczkowe dzierzawia stanowisko postojowe przez caly rok

o $rednia wielko§¢ dzierzawionego terenu wynosi 100 m?

o oplaty za korzystanie z przystani pasazerskiej przez jednostki pasazerskie i wycieczkowe ustalono na podstawie
stawek optat za udostepniony teren zalany woda (de facto powierzchnie wody przy nabrzezu wydzierzawiong
przez armatora), okreslone w rozporzadzeniu Rady Ministréw z 18.01.2006 r., Dz.U. z 2006 r. Nr 13, poz. 90
(0,20 7z} rocznie za m2)

56 Analiza spoteczno-ekonomiczna dla przedsigwzigcia pn. ,Rewitalizacja srédlgdowej drogi wodnej relacji zachéd-wschdd obej-
mujgcej drogi wodne: Odra, Warta, Note¢, Kanat Bydgoski, Brda, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz Zalew Wislany (planowana droga
wodna E70 na terenie Polski)”, Vectum - Analizy Transportowe, Szczecin-Gdansk 2011, s. 42.
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Szacowana liczba
kajakow i todzi

Szacowany przyrost

Prognozowanaliczba |, czby statkow pasa-

Etap zabu- przyrostu miejsco-

Szacowany przyrost
Sluzowan statkow spor-

dowydolnej Rok  kilometréw statkéw zersltqchlvs;‘yc:ieczkoh towo-turystycznych V\ﬂoziowycl!: D
. serskichiwvciecz-  WYchprzechodzacyc hod h chodzacych przez
WISW pasazersKich 1 wyciecz :I | b przechodzgcych przez ,I | b h | q

kowych (tys.) przez stuz U éluze lub pochylnie (tys) '|Z& 4P Pachyinie

Ul pochylnie (tys.) & 1ub pochylnie tys. (tys.)

0 0 0,0 0,0 0,00

1 2113 0,1 0,6 0,01

2 4224 0.2 04 0,01

3 6334 0,3 0,7 0,02

5 4 8 443 04 11 0,03

= 5 10 551 0,5 1.4 0,37

6 12 657 0,9 3,5 0,38

7 14 762 1,1 4,1 0,77

8 16 866 1,3 48 0,78

9 18 969 14 55 0,80

10 21071 1,7 7.9 1,71

11 23171 1,9 94 1,73

12 25271 2,0 10,9 1,75

13 27 369 2,2 12,4 1,77

14 29 466 2,8 13,1 1,79

15 31562 3,0 13,2 1,81

= 16 31657 3,0 16,0 1,83

g 17 31751 3,0 16,1 1,85

2 18 31844 3,0 18,2 1,87

19 31936 3,0 18,3 1,89

20 32027 3,0 18,4 3,18

21 34117 32 20,5 4,04

22 36 206 3,4 21,6 4,07

23 38293 3,6 21,8 4,10

24 40 380 3,8 22,9 413

25 42 466 42 34,4 4,99

S 26 44551 45 36,1 5,02

& 27 46 635 7,0 36,2 5,05

= 28 48718 7,3 50,5 5,93

29 50 800 7,6 50,7 5,97

Tab. 48. Prognozowany przyrost liczby §luzowanych statkéw pasazerskich i wycieczkowych, sportowo-turystycznych,
kajakéw i fodzi wiostowych / zrédio: opracowanie wlasne

o przychody wlascicieli marin i przystani z tytulu obstugi jednostek pasazerskich i wycieczkowych przyjeto dla
dolnej Wisty w wysokoéci 50 zt za dobg postoju przy nabrzezu

o przychody wlascicieli marin i przystani z tytulu obstugi jednostek sportowo-turystycznych przyjeto dla dolnej
Wisly w pierwszym roku w wysokosci 30 zt za dobe postoju przy nabrzezu>”

57 Stawki te oszacowano na podstawie badan przeprowadzonych dla MDW E-70, na podstawie badania benchmarkingowego
(przyjmujac za podstawe oplaty pobierane w 2011 r.) przyjeto poziom 27 zt za dobe postoju przy nabrzezu i zalozono niewielki
wzrost stawki do 30 zt (Analiza spoleczno-ekonomiczna dla przedsiewzigcia...).
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Sluza Statki pasazerskie todzie sportowe Inne jednostki ptywajace
Geesthacht 278 5654 1226
Lauenburg 68 3936 254
Biissau 37 3601 304
Rothensee 140 178 130
Hohenwarthe 598 2386 340
Niegripp 460 1546 1083
Parey 38 1705 222
Zerben 214 2 880 327
Wausterwitz 240 4404 323
Brandenburg 397 11 395 739
Schonwalde 34 2768 123
Bahnitz 68 5548 238
Rathenow 172 815 280
Griitz 46 3433 259
Spandau 817 14 747 1237

Tab. 49. Liczba obstuzonych statkow pasazerskich na wybranych $luzach miedzy dorzeczem Laby i Odry w 2014 r./ Zrédlo:
Giiterverkehrsstrome zwischen Elbe und Oder, Freizeitverkehre in den Regionen Berlin, Brandenburg, Schleswig-Holstein

und Mecklenburg Vorpommern, WSV.de, Stand Dezember 2014 [online], http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/
Gueterverkehrsstroeme_zwischen_Elbe_und_Oder_2014.pdf [dostep: 12.12.2015]

Rodzaj optaty Stawka*

Stawka za zegluge statkow pasazerskich i wycieczkowych 1,80 gr/1 miejscokilometr
Stawka za jedno $§luzowanie statkéw pasazerskich lub wycieczkowych 16,0 z}/1 $luzowanie
Stawka za jedno §luzowanie fodzi sportowo-turystycznych 11,0 z}/1 $luzowanie
Stawka za jedno §luzowanie kajaka lub todzi wiostowej 7,0 z1/1 §luzowanie

* obowigzujace stawki w 2015 r. utrzymano takze w 2016 r.

Tab. 50. Zalozone do analizy stawki optat zeglugowych dla przewozéw pasazerskich na dolnej Wisle / Zrédlo: opracowanie
wlasne na podstawie: Obwieszczenie Ministra Srodowiska z dnia 20 listopada 2014 r. ,,Monitor Polski” 2014, nr 0, poz. 1120

o wraz z rozwojem ruchu turystycznego®s, podobnie jak w portach morskich, bedzie pobierana optata pasa-
zerska; zalozono, ze oplata pasazerska w wysokoéci podobnej jak w przypadku cruiseréw (0,2 euro/pasazera,
czyli 0,84 zI przy kursie 4,2 zl/euro) bedzie pobierana od II etapu zagospodarowania drogi wodnej Wisty
od pasazerdéw statkdw pasazerskich i wycieczkowych

« sezon nawigacyjny bedzie wynosit 60 dni.

Przy takich zalozeniach obliczono:

o przychody portéw ze statkéw pasazerskich i wycieczkowych (tab. 54)

o przychody wlascicieli marin i przystani z obstugi statkéw sportowo-turystycznych (tab. 55)

o laczne przychody portdw z turystyki wodnej w rejonie dolnej Wisty, ktore wyniosty:

58 Analiza spoteczno-ekonomiczna dla przedsigwziecia...
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- na zakonczenie I etapu zagospodarowania dolnej Wisly - 1 882 tys. zt rocznie
- na zakonczenie II etapu — 5 059 tys. zI rocznie
- na zakonczenie III etapu — 5 890 tys. zl rocznie (tab. 56).

S S Naleznosci z
Naleznosci za Naleznosci za O e

. Naleznosci za éluzqu_anie lub éluzqu_anie lub Ifllll)l:::::j‘zclﬁe .
Etdap za.but.iowy Rok zeglugg stat'kow przejscie przez przejscie przez przez pochylnie Nale'znosa
olnej Wisty . pas.azersklch pochyln'le sta_tkow pochylnie statkow kajakéw ogotem
i wycieczkowych . pas.azersklch sportowo-tury- iinnychlodzi
i wycieczkowych stycznych wiostowych
0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 38,0 1,7 7,0 0,1 46,8
2 76,0 34 4,2 0,1 83,7
3 114,0 5,1 7.9 0,2 127,2
5 4 152,0 6,8 11,7 02 170,6
& 5 189,9 8,4 154 2,6 216,3
6 227,8 15,2 38,2 2,6 2839
7 265,7 17,7 45,6 54 334,4
8 303,6 20,2 53,1 5,5 382,4
9 341,4 22,8 60,5 5,6 430,3
10 379,3 27,0 86,9 12,0 505,1
11 417,1 29,7 103,2 12,1 562,1
12 454,9 32,3 119,5 12,3 619,0
13 492,6 35,0 1359 12,4 675,9
14 530,4 44,8 1444 12,6 732,2
15 568,1 48,0 145,3 12,7 774,1
= 16 569,8 48,1 175,9 12,8 806,7
E: 17 5715 483 176,9 13,0 809,6
= 18 573,2 48,4 200,1 13,1 834,8
19 574,9 48,5 201,2 13,2 837,8
20 576,5 48,7 202,3 22,2 849,7
21 614,1 51,9 2259 28,3 920,2
22 651,7 55,0 238,1 28,5 973,3
23 689,3 58,2 239,3 28,7 10154
24 726,8 61,4 251,4 28,9 1068,5
25 764,4 67,9 378,8 34,9 1246,1
= 26 801,9 71,3 397,0 35,1 1305,3
E 27 839,4 111,9 398,7 35,4 13854
K 28 876,9 116,9 555,7 41,5 1591,1
29 914,4 121,9 557,9 41,8 1636,0

Tab. 51. Kalkulacja wptywow przyrostowych dla RZGW z tytulu przewozéw pasazerskich i turystycznych (tys. z) / zrodto:
opracowanie wlasne
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Stawka (euro/1GT)
Dobowa Miesieczna Roczna
Tonazowa 0,1 1,0 6,0
Przystaniowa 0,04 0,4 2,4
Pasazerska 0,2 euro/1 pasazera

Tab. 52. Oplaty za obstuge statkéw pasazerskich o dtugosci do 50 m pobierane w portach niemajacych podstawowego
znaczenia dla gospodarki narodowej w obszarze kompetencji Urzedu Morskiego w Gdyni / Zrédlo: opracowanie wiasne
na podstawie: Taryfa optat portowych w portach morskich niemajgcych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej

w portach oraz przystaniach morskich Urzedu Morskiego w Gdyni, Gdynia 2005

Optataw euro
Dtugosc statku
Dobowa Miesieczna Roczna
Do 5,5m 2 30 180
Powyzej 5,5-8 m 3 45 270
Powyzej 8-10 m 4 60 360
Powyzej 10-13 m 5 75 450
Powyzej 13-17 m 6 90 540
Powyzej 17-20 m 8 120 720
Powyzej 20 m 10 150 900

Tab. 53. Oplaty tonazowe od statkéw sportowych i rekreacyjnych w obszarze kompetencji Urzedu Morskiego w Szczecinie /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Taryfa optat portowych w portach morskich niemajgcych podstawowego znaczenia
dla gospodarki narodowej oraz przystaniach morskich [online], http://www.ums.gov.pl/pdf/zw/ZW_4z.pdf [dostep:
8.01.2016]

Wydatki turystow
Przychody z tytutu wydatkéw turystéw korzystajacych z drogi wodnej (tab. 57) przyjeto na poziomie oszaco-
wanym przez UE na 32 euro (134,4 zI przy kursie 4,2 zl/euro)>°.

Mnoznik turystyczny

Poczatkowe wydatki turystéw uruchamiajg dodatkowy ciag wydatkéw i dochodéw, ktére stwarzaja dodatkowe
korzysci w sektorach bezposrednio i posrednio zwigzanych z obstuga turystéw, zasilajac lokalna gospodarke.
Turystyka wywiera wiec wplyw na wiele réznych dziedzin zycia spoteczno-gospodarczego, stymuluje rozwdj
gospodarczy, a przez to i zatrudnienie w innych sektorach gospodarki (mnoznikowa funkeja turystyki). Turystyka
wplywa wigc aktywizujaco na rozwdj regiondéw. Bezposredni efekt ekonomiczny uzyskiwany jest w tej czeéci
lokalnej gospodarki, ktéra bezposrednio zaspokaja popyt turystow przyjezdzajacych do danego miejsca. Wydatki
odwiedzajacych, m.in. na zakwaterowanie, wyzywienie, zwiedzanie, komunikacje, pamiatki, s3 przychodami miej-
scowych firm turystycznych oraz placami (dochodami) zatrudnionych w nich pracownikéw (mieszkancow).
Zatem kazdy wzrost wydatkéw turystow (popytu turystycznego) to wzrost lokalnych zyskow i plac. Posredni
efekt ekonomiczny obejmuje z kolei przychody tej czesci lokalnej gospodarki, ktora tylko posrednio zwigzana jest
z turystyka i wreszcie efekt indukowany czesto trudno jest powiaza¢ z turystyka.

59 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1,
Spoteczno-ekonomiczne przestanki..., s. 69.
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W celu oszacowania catkowitych efektéw spowodowanych poczatkowymi wydatkami turystéw mozna zastosowac
kategorie mnoznika turystycznego (M).
1
AC
=37

M =

AC
gdzie: 7y - kraficowa sklonnos¢ do wydatkéw poza podstawowymi wydatkami na cele turystyczne, AC - wzrost
wydatkéw na konsumpcje poza podstawowymi wydatkami na cele turystyczne, AY - wzrost dochodéw ludnosci.

Przychody w portach ze statkow pasazerskich

iwycieczkowych (tys. zt
Etap zabu- Liczba statkow fwycieczkowych (ys. 2/

dowydolnej Rok pasazerskich L Przychody Przychody

Opftata

Wisty (tys. szt.) Zeréw(tys)  optata zoplatza pata

. 5 Razem
tonazowa korzystanie

zoplatza
zimowanie

z przystani
0 33 500 250 100 1 0 351
1 40 600 300 120 1 0 421
2 47 700 350 140 1 0 491
3 53 800 400 160 1 0 561
5 4 60 900 450 180 1 0 631
E 5 67 1000 500 200 1 0 701
6 73 1100 550 220 1 0 771
7 80 1200 600 240 2 0 842
8 87 1300 650 260 2 0 912
9 93 1400 700 280 2 0 982
10 100 1500 750 300 2 1260 2312
11 107 1600 800 320 2 1344 2 466
12 113 1700 850 340 2 1428 2620
13 120 1800 900 360 2 1512 2774
14 127 1900 950 380 3 1596 2929
15 133 2 000 1000 400 3 1680 3083
= 16 133 2000 1000 400 3 1680 3083
E 17 133 2000 1000 400 3 1680 3083
M 18 133 2000 1000 400 3 1680 3083
19 133 2000 1000 400 3 1680 3083
20 133 2000 1000 400 3 1680 3083
21 140 2100 1050 420 3 1764 3237
22 147 2200 1100 440 3 1848 3391
23 153 2300 1150 460 3 1932 3545
24 160 2 400 1200 480 3 2016 3699
25 167 2500 1250 500 3 2100 3853
= 26 173 2600 1300 520 3 2184 4007
% 27 180 2700 1350 540 4 2268 4162
E 28 187 2 800 1400 560 4 2352 4316
29 193 2900 1450 580 4 2436 4470

Tab. 54. Przychody portow ze statkéw pasazerskich i wycieczkowych / Zrédlo: opracowanie wiasne
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Mnoznikiem turystycznym objete sa bezpo$rednie wydatki turystéw. Obliczony dla lat 2006-2014 mnoznik tury-
styczny (tab. 58) wynosil w Polsce 2,67. W pracy przyjeto warto$¢ mnoznika 2,7 (tab. 59).

Przy 60-dniowym okresie nawigacyjnym korzysci dla regionu uwzgledniajace efekty bezposrednie, posrednie
i indukowane wyniostyby od 472 mln zt w pierwszym roku budowy do 1 814 mln zl po zakonczeniu budowy.
Uwzgledniajac jednak fakt, ze wraz z rozwojem turystyki nastapi wydluzenie sezonu turystycznego do przynaj-
mniej 90 dni, korzysci te zwiekszytyby sie 0 50% w stosunku do sezonu 60-dniowego i wyniostyby:

o 708 mln zt w 1 roku zagospodarowania dolnej Wislty

o 1,6 mld zt w 10 roku

Roczne przychody wiascicieli marin
i przystani z tytutu obstugi statkow

Roczne przychody z tytutu obstugi

Etap zabu- sportowo-turystycznych kajakow i innych todzi wiostowych S
dowydolnej  Rok
Wisty Liczba statkéw Roczne Liczbakajakéw — p- przyeliody (tys. z)
pasazerskich przychody iinnychtodzi
odt.>15m (tys.z8) wiostowych tys. t)
0 200 360 111 200 560
1 233 420 111 200 620
2 217 390 111 200 590
3 233 420 111 200 620
5 4 250 450 111 200 650
E 5 267 480 167 300 780
6 283 510 167 300 810
7 300 540 167 300 840
8 317 570 167 300 870
9 333 600 167 300 900
10 367 660 194 350 1010
11 400 720 194 350 1070
12 433 780 194 350 1130
13 467 840 194 350 1190
14 483 870 194 350 1220
15 483 870 194 350 1220
= 16 500 900 194 350 1250
E 17 500 900 194 350 1250
= 18 500 900 194 350 1250
19 500 900 194 350 1250
20 500 900 194 350 1250
21 500 900 222 400 1300
22 517 930 222 400 1330
23 517 930 222 400 1330
24 533 960 222 400 1360
25 533 960 222 400 1360
= 26 550 990 222 400 1390
= 27 550 990 222 400 1390
E 28 567 1020 222 400 1420
29 567 1020 222 400 1420

Tab. 55. Przychody wlascicieli marin i przystani z obstugi statkéw sportowo-turystycznych / zrédto: opracowanie wtasne
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o 2,1 mld zt w20 roku
o 2,7 mld w roku zakonczenia inwestycji.

3.6. Korzysci trudno wymierne

Zagospodarowanie dolnej Wisly obok przedstawionych wczesniej korzysci bedzie generowalo wiele réznych
efektow wplywajacych na rozwdj regionéw zlokalizowanych nad ta droga wodna. Efekty te, zazwyczaj trudno
wymierne, moga mie¢ istotne znaczenie w ocenie tego przedsiewziecia, cho¢ ranga poszczegélnych efektow,
w zaleznoéci od priorytetow rozwojowych, moze by¢ zmienna. Te dodatkowe efekty mozna byloby pogrupowa¢
w zaleznoéci od celu, jakiemu stuza, na korzysci zmierzajace do:

o wdrazania standardéw unijnych w Polsce
o przyspieszenia rozwoju gospodarczego
« zaspokojenia potrzeb spotecznych.

Etap zabudowy Rok

Dochody portéw z obstugi statkéw (tys. zt)

dolnej Wisty pasazerskich i wycieczkowych sportowo-turystycznych
0 351 560 911
1 41 620 1041
2 491 590 1081
3 561 620 1181
5 4 631 650 1281
2 5 701 780 1481
6 771 810 1581
7 842 840 1682
8 912 870 1782
9 982 900 1882
10 2312 1010 3322
11 2466 1070 3536
12 2620 1130 3750
13 2774 1190 3964
14 2929 1220 4149
15 3083 1220 4303
= 16 3083 1250 4333
g 17 3083 1250 4333
m 18 3083 1250 4333
19 3083 1250 4333
20 3083 1250 4333
21 3237 1300 2
22 3391 1330 4721
23 3545 1330 4875
24 3699 1360 5059
25 3853 1360 5213
= 26 4007 1390 5397
E 27 4162 1390 5552
=) 28 4316 1420 5736
29 4470 1420 5890

Tab. 56. Przychody portdw z turystyki wodnej w rejonie dolnej Wisty / zrédlo: opracowanie wlasne

238




IIl. SZACUNEK KORZYSC

Pasazerowie statkow = Turyscikorzy-  Turysci korzysta-

dli)t\?vsfiao?:;i Rok . pas'aierskich stajacy z todzi jacyz kaiaké\{v Rﬁm{'ﬁ?a Wydatki turystow
Wishy iwycieczkowych  sportowo-tury-  iinnychtodzi (tys) (min zt)
(tys.) stycznych (tys.) wiostowych (tys.)
0 500 600 200 1300 175
1 600 700 200 1500 202
2 700 650 200 1550 208
3 800 700 200 1700 228
5 4 900 750 200 1850 249
E 5 1000 800 300 2100 282
6 1100 850 300 2250 302
7 1200 900 300 2400 323
8 1300 950 300 2 550 343
9 1400 1000 300 2700 363
10 1500 1100 350 2950 396
11 1 600 1200 350 3150 423
12 1700 1300 350 3350 450
13 1 800 1400 350 3550 477
14 1900 1450 350 3700 497
15 2000 1450 350 3800 511
= 16 2000 1500 350 3850 517
g 17 2000 1500 350 3850 517
= 18 2000 1500 350 3850 517
19 2000 1500 350 3850 517
20 2000 1500 350 3850 517
21 2100 1500 400 4000 538
22 2200 1550 400 4150 558
23 2300 1550 400 4250 571
24 2400 1600 400 4400 591
25 2500 1 600 400 4500 605
= 26 2600 1650 400 4 650 625
% 27 2700 1650 400 4750 638
E 28 2 800 1700 400 4900 659
29 2900 1700 400 5000 672

Tab. 57. Wydatki turystéw korzystajacych z drogi wodnej w regionie dolnej Wisly / Zrédto: opracowanie wiasne

Wszystkie te grupy sa $cisle ze soba powigzane, jednak mozna w kazdej z nich wyodrebni¢ efekty zagospodaro-
wania dolnej Wisly charakterystyczne przede wszystkim dla danej grupy.

Standardy unijne

W grupie efektéw zmierzajacych do wdrazania standardéw unijnych przede wszystkim nalezy wyréznié:
o wyréwnywanie roznic w rozwoju regionalnym®0

« realizacje zobowiazan Polski do zwigkszenia udzialu odnawialnych Zrédet energii

60 Szerzej na ten temat: K. Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej
Wisty, etap 1. Spoleczno-ekonomiczne przestanki...
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Dochadd rozporzadzalny

Wydatki ogotem

Woydatki na rekreacje

Woydatki na konsumpcje poza

ikulture podstawowymi wydatkami
W 92:‘; ﬁ:lszi 5 W 922; :ds:;%wi . na1osobe narekreacje i kulture na1osobe
- w gospodarstwie w gospodarstwie domowym - C

domowym - Y (zt) domowym (z4) domowym (zh) )
2006 834,68 744,81 53,2 691,61
2014 1 340,44 1078,74 70,13 1 008,61

Mnoznik turystyczny w latach 2006-2014
Przyrost wydatkéw na konsumpcje poza podstawowymi wydatkami na rekreacje S
i turystyke - AC
Przyrost dochodu rozporzadzalnego - AY 505,76
Krancowa sktonnos¢ do wydatkéw konsumpceyjnych poza podstawowymi wydatkami
. 0,6267795
na rekreacje i kulture - AC/AY
Mnoznik turystyczny - M 2,679381225

Tab. 58. Szacunek mnoznika turystycznego w regionie dolnej Wisly / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie:
K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 2,
Badanie popytu na przewozy drogg wodng dolng Wistg, Energa SA, Sopot 2015

o potrzebe zwigkszenia bezpieczenstwa energetycznego
o zwiekszenie bezpieczenstwa w transporcie.

Gospodarka

Zagospodarowanie dolnej Wisly moze przyspieszy¢ w regionach rozwoj gospodarczy, w tym przede wszystkim

poprzez:

o rozwdj przemystu materialéw budowlanych, dzigki stworzeniu diugotrwalego zapotrzebowania na tego typu
produkty

o rozwdj stoczni rzecznych, ktére po latach ogromnych sukcesoéw skazane byly gtéwnie na zlecenia zagraniczne;
rozwdj transportu wodnego $rodladowego stwarzajacy stale zapotrzebowanie na flote $rodladows jest szansg
na przywrdcenie przemystowi stoczniowemu w Polsce jego dawnej pozycji i zapewnienie rozwoju

o rozwdj bazy turystycznej i rozwoj turystyki.

Spoteczenstwo

Wisréd efektéw spolecznych trzeba wymienié¢ przede wszystkim:

o wzrost zatrudnienia i zwigzang z nim

« eliminacj¢ patologii wynikajacych z bezrobocia i

o wzrost zamoznosci spoleczenstwa.

Dostosowanie Polski do standardéw unijnych jest wyzwaniem wynikajacym z polityki Unii Europejskiej, przed-
stawionej w réznych dokumentach, i Polska jako czlonek UE jest zobowiazana do realizacji wspolnie przyjetych
zobowigzan. Co prawda, wiekszos¢ z nich mozna realizowa¢ réznymi sposobami, jednak fakt, ze zagospodaro-
wanie dolnej Wisty umozliwia realizacje jednoczesnie kilku celow, przemawia na korzy$¢ tego przedsiewziecia.
Ostatni z wymienionych celéw (zwigkszenie bezpieczenstwa w transporcie) zostal uwzgledniony w rachunku
korzysci, pozostale jednak trudno wymierzy¢, cho¢ znaczenie ich w rozwoju spoteczno-gospodarczym Polski
trudno przecenic.
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Bezpieczenstwo energetyczne

W $wietle ostatnich doswiadczen pilnym zadaniem staje si¢ zwlaszcza zapewnienie bezpieczenstwa energetycz-
nego. Susza, jak wcze$niej wspomniano, moze spowodowaé brak wody (lub uzyskanie przez nig zbyt wysokiej
temperatury) do chlodzenia w elektrowniach weglowych zlokalizowanych nad Wisla. Wylaczenie z tego powodu
jednej duzej elektrowni stwarza powazne problemy dla catego systemu energetycznego. Wylaczenie jednej elek-
trowni powoduje bowiem przeciazenie kolejnej, ktdra z tego powodu tez moze by¢ wylaczona i w efekcie naste-
puje reakcja tancuchowa zwana blackoutem. Zasieg takiego zjawiska moze by¢ regionalny, ale tez i miedzynaro-
dowy. Skutki w scenariuszach wygladajg do$¢ dramatycznie i s3 niezwykle kosztowne. Wyjscie z tej sytuacji, czyli
ponowne uruchomienie elektrowni, wymaga duzej ilosci pradu, ktorego nie mozna uzyskaé z wytaczonych elek-
trowni weglowych. Ratunkiem w takiej sytuacji moga by¢ elektrownie wodne, ktére mozna uruchomi¢ w krétkim

czasie i przekazaé prad potrzebny do uruchomienia elektrowni weglowych.

E:Iatﬂlf:ibvl\l;ij:i‘;/w Wydatki turystow z uwzglednislift:(ltneﬁzggmll:az ':'erystycznego
0 175 472
1 202 544
2 208 562
3 228 617
5 4 249 671
& 5 282 762
6 302 816
7 323 871
8 343 925
9 363 980
10 396 1070
11 423 1143
12 450 1216
13 477 1288
14 497 1343
15 511 1379
= 16 517 1397
g 17 517 1397
M 18 517 1397
19 517 1397
20 517 1397
21 538 1452
22 558 1506
23 571 1542
24 591 1597
25 605 1633
= 26 625 1687
E 27 638 1724
o 28 659 1778
29 672 1814

Tab. 59. Dochody bezposrednie, posrednie i indukowane z turystyki wodnej w rejonie dolnej Wisty (mln z1) / Zrédto: opra-

cowanie wlasne
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Podejmowane obecnie prace interwencyjne, mogace ztagodzi¢ skutki suszy dla systemu energetycznego, nie
rozwiazuja problemu w sposob kompleksowy. Na przyklad ponizej elektrowni Kozienice, ktéra borykala sie
z problemem braku wody do chlodzenia, w 2015 roku planowana jest np. budowa tymczasowego progu podpie-
trzajacego wody Wisly, ktory ma doraznie zapobiec powtdrzeniu sie problemow z zaspokojeniem potrzeb tej elek-
trowni. Tego typu dorazne dziatania s3 marnowaniem $rodkow, ktére powinny by¢ przeznaczone na kompleksowe
rozwiazanie problemu zagrozen dla energetyki, zwiazanych z wystegpowaniem suszy. Rozwigzanie takie — zapew-
nienie stabilnych pozioméw wod umozliwiajacych zaspokojenie potrzeb wodnych energetyki cieplnej — daje KDW.

Gospodarka

Z polityka regionalng UE $cisle zwigzane s3 szanse przyspieszenia rozwoju gospodarczego, zwlaszcza w regionach
biedniejszych. Niektore efekty rozwoju turystyki w regionach potozonych nad dolna Wisla zostaly oszacowane
wczeéniej, wiele z nich jednak nie znalazto swojego odzwierciedlenia w tych rachunkach, w tym przede wszystkim
stworzenie bazy hotelarskiej i gastronomicznej. Inne wazne dla regionéw szanse zwigzane z zagospodarowaniem
dolnej Wisty to przemyst budowlany i reaktywacja przemystu stoczniowego. Tworzenie infrastruktury zawsze przy-
cigga inwestordw liczacych na sprawne polaczenia transportowe, tak wigc dodatkowym efektem moze by¢ rozwéj
przemystu, zwlaszcza takiego, ktéry liczy na powiazania transportowe z portami morskimi. Kolejnym efektem,
bardzo waznym dla spotecznosci lokalnych, jest zapewnienie wiezi spoleczno-gospodarczych dzieki nowym pola-
czeniom infrastrukturalnym (drogowym lub kolejowym, biegnacym w koronie zapory).

Zatrudnienie

Wszystkie wspomniane wczesniej dzialania zwiazane z zagospodarowaniem dolnej Wisty generuja zapotrzebo-

wanie na sile robocza, ktére przy duzym bezrobociu moze by¢ priorytetem polityki spoleczno-gospodarczej. Jak

wezesniej wskazano:

« zapotrzebowanie na zasoby pracy w celu zagospodarowania terenu dla utworzenia modelowego zintegrowa-
nego centrum logistycznego o powierzchni 100 ha wynosi od 837 do 1 013 pracownikéow®!

« szacuje sie, ze liczba osob pracujacych w gospodarce turystycznej wynosi ok. 760 tys. 0sob, co stanowi 4,7%
ogdtu zatrudnionych; zgodnie z szacunkami ekspertéw jedno miejsce pracy w sektorze turystyki generuje
dodatkowo do 3-4 miejsc pracy w infrastrukturze okoloturystycznejé2.

Jezeli doliczy sie do tego zatrudnienie w rozwijajacym sie przemysle stoczniowym, wspomnianym przemysle

budowlanym, w obstudze nowo utworzonej infrastruktury wodnej, to efekt wzrostu zatrudnienia, nieliczony

we wezesniejszych rachunkach, moze okaza¢ si¢ czynnikiem decydujacym o podjeciu decyzji inwestycyjne;.

Zwlaszcza ze zwigkszeniu zatrudnienia bedg towarzyszy¢ konkretne oszczednosci na zasitkach dla bezrobotnych.

61 Tbidem, s. 45.
62 Tbidem, s. 66.
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4.1. Zestawienie kosztow i korzysci zagospodarowania dolnej Wisty
Przeprowadzona analiza kosztow wykazala, ze wariant bezinwestycyjny bedzie generowat koszty na utrzymanie
i inwestycje siggajace w niektorych latach prawie 50% nakladow, ktére muszg by¢ poniesione w wariancie inwe-
stycyjnym (rys. 8).

Koszty netto projektu przy przyjetym harmonogramie budowy w cenach stalych beda sie wahaly w okresie 30 lat
realizacji inwestycji od 462,3 mln zl do 1 666,1 mln zt (rys. 9).

Wymierne korzysci przyrostowe z zagospodarowania dolnej Wisly sa bardzo zréznicowane i wykazuja tendencje
wzrostowa wraz z postepem inwestycji (tab. 601 61, rys. 10).

Struktura korzysci

Struktura korzysci w 30 roku zagospodarowania dolnej Wisly przedstawiona zostala na rys. 11.

Laczne zestawienie kosztow netto, korzysci przyrostowych oraz korzysci netto Kaskady Dolnej Wisly w obejmu-
jacym 30-letni okres odniesienia scenariuszu podstawowym przedstawiono w tab. 62. Z analizy wynika, ze projekt
pozwala na wygenerowanie dodatnich strumieni korzysci netto juz w pierwszym roku rozpoczecia inwestycji.
Zestawienie kosztow netto i korzysci przyrostowych pokazuje, ze w zadnym roku inwestycji koszty nie beda wyzsze
od korzyéci (rys. 12, 13).

4.2. Analiza wskaznikowa optacalnosci zagospodarowania dolnej Wisty
Ekonomiczng zaktualizowang warto$¢ netto (ENPV) KDW w okresie objetym analizg (30 lat), przy stopie
dyskontowej 5%, mozna oszacowaé na poziomie 83,8 mld zt. Wskaznik korzysci/koszty (B/C) mozna natomiast
oszacowaé na poziomie 6,11 (tab. 63). Wielkosci te $wiadcza o wysokiej oplacalnoéci tego przedsiewzigcia pod
wzgledem ogdlnospolecznym.
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min zt
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25 (Wyszogréd)
29 (Warszawa)

Wariant inwestycyjny — nakfady i koszty ogotem
1 Wariant bezinwestycyjny — naktady i koszty ogotem

Rys. 8. Zestawienie sumy nakladow inwestycyjnych i kosztéw utrzymania w wariancie inwestycyjnym i bezinwestycyjnym
zagospodarowania dolnej Wisty w mln zt (nazwy stopni wodnych zaznaczone s w roku oddania ich do eksploatacji) /

zrodlo: opracowanie wlasne

Tak duza oplacalnos¢ tej inwestycji wynika przede wszystkim ze znacznego oddzialywania tego przedsiewziecia

na:

o wzrost obrotéw portéw morskich ujscia Wisty i zwigzanych z tym znacznych dodatkowych dochodéw
do budzetu panstwa (warto$¢ biezaca osiaganych z tego tytutu dochodéw na przestrzeni 30 lat realizacji inwe-

stycji oszacowano na poziomie 40,7 mld z})
« zmniejszenie strat wynikajacych z ograniczenia ryzyka powodzi (wartos¢ biezaca tych oszczgdnosci oszaco-
wano na poziomie 21,8 mld z1)
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Rys. 9. Koszty netto projektu (mln z}) / Zrédfo: opracowanie wtasne

o wzrost dochodoéw z turystyki (warto$¢ biezaca tych dochodéw oszacowano na poziomie 17,0 mld zt)

o wzrost dochoddéw ze zwigkszonej produkeji energii elektrycznej (szacuje sig, Ze w wyniku obnizenia kosztow
produkeji, w okresie 30 lat warto$¢ biezaca dodatkowych dochodéw wyniesie 9,7 mld z})

o zmniejszenie strat zwigzanych z susza w rolnictwie (wartos¢ biezaca tych oszczednoéci oszacowano na poziomie
7,3 mld zt).

Relatywnie mniejsza role w ksztaltowaniu ekonomicznej zaktualizowanej wartosci netto (ENPV) KDW odgry-

wajg korzysci przyrostowe wynikajace z mozliwosci wykorzystania transportu wodnego $rodladowego zamiast
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Wptywy  WplywyRZGW  Oszczednosci . Dgggltllgz\;’ve
Etap Oszczednoéd RZGW za za kor?ystanle. z t.y.tu%u . Oszczednosci paristwa
zaggﬂc;\yy Rok  uzytkownikéw Iéorzy_/starcllle oz dr:glt \Izlpdne] kzmrilgjszen!a" z tcyI/ttIH ze zwiskszenia
. ne) transportu zdrogiwodne) SISO CERALTEH] reduxaqt obrotow
Wisty statkow . pasazerskich zanieczyszczen wypadkow portow
towarowych  iturystycznych w transporcie morskich
0 0 0 0 0 0 0
1 226 9 47 2 282 0
2 227 12 84 2 262 0
3 2778 140 127 25 2963 273 000
5 4 7 353 331 171 92 7 256 281 500
E 5 14 854 645 216 234 13 565 290 000
6 22354 1041 284 358 18 892 597 000
7 67 355 3126 334 1093 52673 1230 000
8 119 856 5808 382 1964 86733 1266 000
9 149 857 7297 430 2471 100 345 1956 000
10 149 857 7 501 505 2480 92 851 2016 000
11 149 858 7 501 562 2483 85915 2076 000
12 149 859 7 502 619 2480 79 495 2139 000
13 149 859 7503 676 2472 73 554 2202 000
14 179 860 9036 732 2952 81678 3024 000
15 209 861 10 570 774 3421 88173 3895000
= 16 209 862 10571 807 3392 81575 4010 000
g 17 209 862 10572 810 3358 75 469 4130 000
= 18 209 863 10572 835 3321 69 817 4255000
19 209 864 10573 838 3279 64 586 4385 000
20 209 864 10573 850 3234 59 744 4515000
21 209 865 10 574 920 3186 55263 4650 000
22 209 866 10 574 973 3136 51115 4790 000
23 209 866 10575 1015 3083 47 276 4935000
24 209 867 10575 1069 3029 43723 5080 000
25 359 868 17 306 1246 5098 69 334 6282 000
g 26 449 868 21678 1305 6249 80 149 8624 000
% 27 539 869 26 050 1385 7 349 88 936 11 110 000
E 28 539 870 26 051 1591 7 196 82228 11 440 000
29 539 870 26 052 1636 7042 76 020 11 780 000

Tab. 60. Laczne zestawienie poszczegolnych grup korzysci przyrostowych dla KDW w 30-letnim okresie odniesienia

w tys. zt / zrodto: opracowanie wlasne
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o Przychody
Oszczednosci e ) Wphywy
Oszczednosci na stEatach Oszczednosei £ obsh'19| z tuil"ystyki
nastratach zwigzanych ":i;:':tac:;‘ aiiaitekrg‘ll(\;ch zuwzglednie-
powodziowych Zsuszg P wy! P niem mnoznika

oo wlasach w portach
w rolnictwie i marinach turystycznego

Razem korzysci
zzagospoda-
rowania dolnej
Wisty

Oszczednosci
na kosztach

produkji
energii

191 000 866 000 450 000 35800 911 472 000 2015711
191 000 896 310 450 000 35800 1041 544 000 2118717
191 000 927 876 450 000 35800 1081 562 000 2168 344
191 000 960 755 450 000 35800 1181 617 000 2534769
274 000 995 007 450 000 35800 1281 671 000 2723791
274 000 1030 697 450 000 35800 1481 762 000 2873492
393 000 1067 890 450 000 35800 1581 816 000 3404 200
393 000 1106 655 450 000 35800 1682 871 000 4212718
535000 1147 067 450 000 35800 1782 925 000 4575392
535000 1189 200 450 000 35800 1882 980 000 5408 282
657 000 1233136 450 000 35800 3322 1070 000 5718 452
657 000 1278 958 450 000 35800 3536 1143 000 5890613
657 000 1326 754 450 000 35800 3750 1216 000 6 068 259
790 000 1376 618 450 000 35800 3964 1288 000 6 380 446
790 000 1428 645 450 000 35800 4149 1343 000 7 349 852
948 000 1482 937 450 000 35800 4303 1379 000 8507 839
948 000 1539601 450 000 35800 4333 1397 000 8690 941
948 000 1598 748 450 000 35800 4333 1397 000 8863 952
948 000 1660 497 450 000 35800 4333 1397 000 9045 038
948 000 1724969 450 000 35800 4333 1397 000 91234242
948 000 1792293 450 000 35800 4333 1397 000 9426 691
948 000 1 862 605 450 000 35800 4537 1452 000 9682 750
1039 000 1936 047 450 000 35800 4721 1506 000 10 037 232
1039 000 2012767 450 000 35800 4875 1542 000 10 291 257
1039 000 2092 922 450 000 35800 5059 1597 000 10 568 044
1131 000 2176 674 450 000 35800 5213 1633 000 12166 539
1131 000 2264 196 450 000 35800 5397 1687 000 14756 642
1131 000 2 355 668 450 000 35800 5552 1724 000 17 475 609
1131 000 2451279 450 000 35800 5736 1778 000 17 948 751
1219 000 2551227 450 000 35800 5890 1814 000 18 506 537

Tab. 60 (ciag dalszy). Laczne zestawienie poszczegolnych grup korzysci przyrostowych dla KDW w 30-letnim okresie odnie-

sienia w tys. zl / Zrédlo: opracowanie wlasne
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transportu samochodowego, a takze korzysci z obnizenia kosztow zagrozenia pozarowego w lasach. Warto$¢
biezaca osiaganych z tego tytulu korzyéci przyrostowych na przestrzeni 30 lat objetych analizg ekonomiczng
szacuje si¢ na:

o 2,2 mld 7zt - z obnizenia kosztéw transportu

o 0,6 mld zt - z obnizenia strat pozarowych w lasach

o 7,88 mln zI - ze zmniejszenia kosztéw wypadkow

o 32,9 mln zI - z obnizenia kosztéw emisji zanieczyszczen powietrza.

Oszczednosci

Etap Oszczednosci P Oszczednosci
zabudowy Transport Turystyka na kosztach 0:;‘:&:&‘;" :‘:"s t;::ain nastratach Razem
dolnej ogotem Y produkgiji dzi h zany pozarowych
Wisty energii powodziowyd Zsusza w lasach
w rolnictwie

0 0 472911 191 000 866 000 450 000 35800 2015711
1 519 545 088 191 000 896 310 450 000 35800 2118717
2 503 563 165 191 000 927 876 450 000 35800 2168 344
3 278 906 618 308 191 000 960 755 450 000 35800 2534769

5 4 296 532 672 452 274 000 995 007 450 000 35800 2723791

E‘_] 5 319298 763 697 274 000 1030697 450 000 35800 2873492
6 639 645 817 865 393 000 1067 890 450 000 35800 3404200
7 1354247 | 873016 393 000 1106 655 450 000 35800 4212718
8 1480 361 927 164 535000 1147 067 450 000 35800 4575392
9 | 2215970 | 982312 535 000 1189 200 450 000 35 800 5408 282
10 | 2268689 | 1073827 657 000 1233136 450 000 35800 5718452
11 | 2321757 | 1147098 657 000 1278958 450 000 35800 5890613
12 | 2378336 | 1220369 657 000 1326 754 450 000 35800 6068 259
13 | 2435388 | 1292640 790 000 1376618 450 000 35800 6 380 446
14 | 3297526 | 1347881 790 000 1428 645 450 000 35800 7 349 852
15 | 4207025 | 1384077 948 000 1482937 450 000 35800 8507 839

=] 16 | 4315400 | 1402140 948 000 1539601 450 000 35800 8690 941

E 17 | 4429261 | 1402143 948 000 1598 748 450 000 35800 8863 952

=) 18 | 4548573 | 1402168 948 000 1660 497 450 000 35800 9045 038
19 | 4673302 | 1402171 948 000 1724969 450 000 35800 9234242
20 | 4798415 | 1402183 948 000 1792293 450 000 35800 9426 691
21 | 4928888 | 1457457 948 000 1862 605 450 000 35800 9682 750
22 | 5064691 | 1511694 1039 000 1936 047 450 000 35800 10 037 232
23 | 5205800 | 1547890 1039 000 2012 767 450 000 35 800 10 291 257
24 | 5347194 | 1603128 1039 000 2092922 450 000 35800 10 568 044
25 | 6733606 | 1639459 1131 000 2176 674 450 000 35800 12 166 539

= 26 | 9181944 | 1693702 1131 000 2264 196 450 000 35800 14 756 642

% 27 | 11772204 | 1730937 1131 000 2355668 450 000 35800 17 475 609

[—q

= 28 | 12095345 | 1785327 1131 000 2451279 450 000 35800 17 948 751
29 | 12428984 | 1821526 1219 000 2551227 450 000 35800 18 506 537

Tab. 61. Korzysci przyrostowe wedtug dziatow — scenariusz bazowy tys. zt / zrédlo: opracowanie wlasne
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B Oszczednosci na stratach pozarowych w lasach
| Oszczednosci na stratach zwigzanych z suszg w rolnictwie

Oszczednosci na stratach powodziowych /
| mOszczednosci na kosztach produkcji energii :
Turystyka /
- Tr:ncpnrf ngr’\t"nm |

01234567 8 91011121314151617181920212223242526272829

Rys. 10. Struktura korzysci zagospodarowania dolnej Wisty w mln zt / Zrédto: opracowanie wlasne

2%

0%

B Transport

O Turystyka

M Energetyka
O Powodzie
O Rolnictwo

W Lesnictwo

Rys. 11. Struktura korzysci zagospodarowania dolnej Wisty w ostatnim roku inwestycji (%) / zZrédlo: opracowanie wlasne
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donydonej ok Koty Ko Komyd DML RNRCCE
Wisty L5 e (I pEse dyskontowy™ netto przyrostowe netto
0 | -487000 | 2015711 1528711 1,0000 -487 000 2015711 1528711
1 -462 000 2118717 1656717 0,9524 -440 000 2017 826 1577 826
2 -962 000 2168 344 1206 344 0,9070 -872 562 1966 752 1094 189
3 | -1462000 2534769 1072769 0,8638 -1262931 2189 629 926 698
5 4 | -1445000 2723792 1278792 0,8227 —-1188 805 2240870 1052 065
E 5 | -1445000 2873492 1428 492 0,7835 -1132195 2251456 1119261
6 | -1468 000 3404200 1936 200 0,7462 -1095 444 2 540 266 1444 822
7 | -1468 000 4212719 2744719 0,7107 —1043 280 2993901 1950 620
8 | -1160000 4575392 3415392 0,6768 -785134 3096 805 2311672
9 | -1160000 5408 283 4248 283 0,6446 -747 746 3486 227 2738481
10 | -1184 000 5718452 4534452 0,6139 -726 873 3510634 2783760
11 -684 000 5890613 5206613 0,5847 -399 921 3444119 3044199
12 | -684 000 6068 260 5384260 0,5568 -380 877 3379034 2998 157
13 | -1212000 6 380 446 5168 446 0,5303 -642 749 3383 687 2740937
14 | -712000 7 349 852 6637 852 0,5051 -359 608 3712174 3352566
15 | -712 000 8507 839 7 795 839 0,4810 -342 484 4092416 3749932
= 16 | -1083 000 8690 941 7 607 941 0,4581 -496 135 3981420 3485 285
E 17 | -712000 8 863 953 8151953 0,4363 -310 643 3867313 3556 670
= 18 | -712000 9045 037 8333037 0,4155 -295 851 3758 400 3462 549
19 | -1083 000 9234242 8151242 0,3957 -428 580 3654303 3225723
20 | -1113000 9426 691 8313691 0,3769 -419 478 3552821 3133343
21 -613 000 9682751 9069 751 0,3589 -220032 3475549 3255518
22 | -613000 10037 232 9424232 0,3418 -209 554 3431226 3221673
23 | -613000 10 291 258 9678 258 0,3256 -199 575 3350538 3150 963
24 | -1113000 10 568 044 9455 044 0,3101 -345 106 3276811 2931706
25 | -1666 000 12 166 539 10 500 539 0,2953 -491 974 3592813 3100 838
= 26 | -666 000 14 756 643 14 090 643 0,2812 -187 306 4150 169 3962 863
E 27 | -666 000 17 475 609 16 809 609 0,2678 -178 387 4680813 4502 426
= 28 | -1166 000 17 948 752 16782752 0,2551 -297 439 4578612 4281173
29 | -1696 000 18 506 537 16 810 537 0,2429 -412 037 4496 095 4084 058

* w obliczeniach zastosowano stope dyskontowa na poziomie 5,0%

Tab. 62. Rachunek korzysci netto Kaskady Dolnej Wisly — scenariusz podstawowy (tys. zt) / Zrodto: opracowanie wlasne

Korzysci netto po realizacji KDW
Nalezy mie¢ $wiadomo$¢, ze KDW bedzie zwlaszcza zrédlem korzysci po zakoniczeniu realizacji tego przedsie-
wzigcia. Cechg charakterystyczng obiektow infrastrukturalnych jest bowiem na ogét obserwowany w czasie wzrost
intensywnosci ich wykorzystania i zwigzany z tym wzrost ogdlnej efektywnosci.

Wartosc rezydualna
W analizie oplacalnosci KDW zakonczenie budowy ostatniego stopnia wodnego w Warszawie przewidziano
w ostatnim, tj. 30 roku analizy. Tak wiec po 30 roku analizy rozpocznie sie okres wlasciwej eksploatacji, w ktérym
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mozna oczekiwa¢, ze osiggane korzysci netto z tego przedsiewzigcia beda jeszcze wigksze. Jak wspomniano
w rozdziale pierwszym, korzysci generowane od ostatniego roku okresu odniesienia do momentu pelnej amor-
tyzacji stopni wodnych (czyli do momentu zakonczenia cyklu zycia projektu) odpowiadaja wartosci rezydualnej
projektu. Po tym okresie pojawi si¢ bowiem konieczno$¢ poniesienia nowych nakladéw inwestycyjnych na moder-
nizacje i odtworzenie majatku trwatego, wchodzacego w sklad stopni wodnych. Oszacowanie warto$ci rezydualnej
KDW jest jednak bardzo ztozone. Trudnosci te wynikaja z:
o etapowego charakteru budowy stopni wodnych i sukcesywnego oddawania kolejnych stopni do uzytku, co
powoduje, ze okres eksploatacji niektorych stopni wodnych bedzie si¢ pokrywal z okresem inwestycyjnym dla
innych stopni wodnych
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&0'310,5
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10,0 +9294%
897"~
8587
w 73
T
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Kolejne lata inwestycji

H Koszty netto LI Korzyéci przyrostowe

Rys. 12. Koszty netto i korzysci przyrostowe zagospodarowania dolnej Wisty (mld z}) / Zrédto: opracowanie wlasne
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zrdznicowanego okresu eksploatacji stopni wodnych po uplywie 30-letniego okresu odniesienia (przyjmujac
np., ze okres normatywnej eksploatacji stopnia wodnego wynosi 40 lat, oznaczaloby to, ze warto$¢ rezydualna
w przypadku stopnia Siarzewo powinna by¢ skalkulowana po okresie odniesienia dla kolejnych 15 lat, a dla
stopnia wodnego w Warszawie dla kolejnych 40 lat)

braku informacji na temat zasad i sposobu amortyzacji srodkéw trwatych tworzacych stopient wodny.
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Wyszczegdlnienie Wartosc

Suma zdyskontowanych korzysci przyrostowych (mln zt) 100 168,4
Suma zdyskontowanych kosztéw netto projektu (mln zt) 16 399,7
Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto (ang. economic net present value, ENPV) (mln zt) 83 768,7
Wskaznik korzysci/koszty (ang. benefits costs ratio, B/C) 6,11

* ze wzgledu na to, ze oszacowane korzysci ekonomiczne netto projektu w calym okresie prognozy maja tylko wartosci
dodatnie, nie jest mozliwe skalkulowanie ekonomicznej stopy zwrotu (ERR); nie istnieje bowiem w tej sytuacji stopa dyskon-
towa, ktéra pozwalataby na zrownanie sumy korzysci przyrostowych z kosztami netto projektu.

Tab. 63. Wskazniki analizy ekonomicznej zagospodarowania dolnej Wisty* / zrédlo: opracowanie wlasne

Dlatego tez jedynie w sposob uproszczony oszacowano korzysci, jakie beda generowane po zakonczeniu budowy
KDW. Jak wcze$niej wykazano, w ostatnim roku prognozy korzysci netto Kaskady Dolnej Wisly wyniosa
16,8 mld zt. Przyjmujac, Ze od zakonczenia tej inwestycji przez kolejne 15 lat korzysci te beda sie zwiekszaly np.
$redniorocznie o 3%, mozna oszacowaé warto$¢ tych przysztych korzysci na ostatni rok okresu odniesienia, czyli
30 rok inwestycji, na poziomie 254,3 mld zl (przy utrzymaniu si¢ dotychczasowej spolecznej stopy dyskontowej).
Warto$¢ zaktualizowana tych korzysci, czyli warto$¢ biezaca w pierwszym roku rozpoczecia budowy Kaskady
Dolnej Wisly, mozna natomiast oszacowa¢ na poziomie 61,8 mld zt.

4.3. Analiza wrazliwosci inwestyciji

Zmienne krytyczne KDW

Jak wspomniano w rozdziale pierwszym, za zmienne krytyczne projektu uznawane sa te zmienne, ktorych zmiana
0£1% powoduje zmiane warto$ci ENPV o co najmniej 1%. Przy doborze tego typu zmiennych nalezy zadbac¢, zeby
byly to wielkoéci najbardziej zdezagregowane, aby unikna¢ skumulowanego ich wplywu na optacalnos¢ projektu.

Jako warto$ci krytyczne w analizie wrazliwosci KDW przyjeto:

o wielko$¢ przewozow na dolnej Wigle

o wielko$¢ ponoszonych naktadéw inwestycyjnych.

W przypadku analizowanego przedsiewziecia zmiana tych parametréw o 1% nie powoduje wyraznego obnizenia
oplacalnosci ocenianej inwestycji. Zakladajac, ze przewozy na dolnej Wisle bylyby o 1% nizsze niz w scenariuszu
bazowym, oznaczatoby to obnizenie ENPV jedynie o 0,81%. Natomiast wzrost naktadéw inwestycyjnych o 1%
spowodowalby obnizenie ENPV w stosunku do scenariusza bazowego zaledwie o0 0,37% (tab. 64).

Scenariusz Spadek przewozow o 1% Wzrost naktadow
Wyszczegdlnienie bazo w stosunku do scenariusza 0 1% w stosunku do scenariusza
wy podstawowego podstawowego

Si dyskont h ke $ci t h

uma zdyskontowanych korzysci przyrostowyc] 100 168,4 994893 100 168,4
(mln z})
S ke h kosztd j

uma zdyskontowanych kosztéw netto projektu 163997 163997 16708.8
(mln z})
Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto

i 83 768,7 83 089,6 83 459,6
(ang. economic net present value, ENPV) (mln zt)
Wikaznik ke $ci/ke . b ts cost:
s. znik korzysci/koszty (ang. benefits costs 6.11 6.07 5.99
ratio, B/C)

Tab. 64. Wptyw spadku przewozéw o 1% i wzrostu nakltadéw inwestycyjnych o 1% na opfacalno$¢ KDW / zrédto: opracowanie
wlasne
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S : Spadek wielkosci Wzrost naktadow ]ednoczgsn*y jpacll(e,k
Wyszczegdlnienie SCHEIESS przewozow inwestycyjnych przewozow fadunkow
bazowy 020% 025% 020% i wzrost naktadow
inwestycyjnych 0 25%
Si dyskont h k $ci -
tma zcyskonfowanych XorzyScl PIZYIO™ | 14 168,4 91 206,4 100 168,4 91 2064
stowych (mln zt)
ke h koszto
Suma zdyskontowanych kosztéw netto 16399,7 16 399,7 209325 20932,5
projektu (mln zt)
Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢
netto (ang. economic net present value, 83 768,7 74 806,7 792359 70273,9
ENPV) (mln z})
Wikaznik ki Sci/ke . 1
skazn? orzysci/koszty (ang. benefits 6.11 556 479 436
costs ratio, B/C)

Tab. 65. Analiza wrazliwosci projektu zagospodarowania dolnej Wisly / Zzrédlo: opracowanie wlasne

Suma zdyskontowanych korzysci przyrostowych (mln zt) 100 168,4
Suma zdyskontowanych kosztow netto projektu (mln zt) 51 730,6
Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto (ang. economic net present value, ENPV) (mln zI) 48 437,8
Wskaznik korzysci/koszty (ang. benefits costs ratio, B/C) 1,94

Tab. 66. Wptyw wzrostu naktadéw inwestycyjnych o 300% na optacalnos¢ KDW / zrédlo: opracowanie wlasne

Suma zdyskontowanych korzysci przyrostowych (mln zt) 70 887,1
Suma zdyskontowanych kosztéw netto projektu (tys. zt) 16 399,7
Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto (ang. economic net present value, ENPV) (mln zt) 54 487,4
Wskaznik korzysci/koszty (ang. benefits to costs ratio, B/C) 4,32

Tab. 67. Wplyw 3-krotnego zmniejszenia przewozow na oplacalno$¢ KDW / zrédto: opracowanie wlasne

Analiza wrazliwosci KDW

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,,Przewodniku analizy kosztow i korzy$ci”®3 analize wrazliwosci KDW prze-
prowadzono dla nastepujacych pozioméw odchylen:

 spadku wielkosci przewozéw fadunkéw o 20%

o wzrostu naktadéw inwestycyjnych o 25%

o jednoczesnego spadku przewozow tadunkéw o 20% i wzrostu naktadéw inwestycyjnych o 25% (tab. 65).

Z badan wynika, ze analizowane przedsigwzigcie nie wykazuje istotnej wrazliwosci na zmiang wymienio-
nych zmiennych. Przy spadku przewozéw o 20% inwestycja KDW jest nadal oplacalna (ENPV = 74,8 mld zi,
a B/C = 5,56). W stosunku do scenariusza bazowego oznacza to jedynie spadek ENPV o 10,7%, a wskaznika
korzysci/koszty o 8,9%. Z kolei przy zalozeniu, ze naktady inwestycyjne wzrostyby o 25%, ekonomiczna warto$é
netto projektu obnizytaby sie o 5,4%, a wskaznik korzysci/koszty o 21,7%.

63 Przewodnik po analizie kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych. Narzedzie analizy...
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Rys. 14. Korzysci przyrostowe zagospodarowania dolnej Wisty wg dziatow i bez wybranych zrédet korzysci (mln zt) / zrédlo:

opracowanie wlasne

Takze przy jednoczesnym uwzglednieniu negatywnych odchylen od scenariusza bazowego wielkosci przewozow
(spadek 0 20%) i naktadow (wzrost 0 25%) przedsigwzigcie jest nadal efektywne. Przy jednoczesnym wystapieniu
tych negatywnych zmian ENPV KDW szacowane jest na poziomie 70,3 mld z1, a wskaznik koszty/korzysci - 4,36.

Wartosci progowe

Gdyby zalozy¢, ze naklady inwestycyjne wzroslyby nawet 3-krotnie, to przedsiewzigcie nadal byloby optacalne
i charakteryzowaloby sie prawie 2-krotnie wyzsza wartoscia zdyskontowanych korzysci przyrostowych od zdys-
kontowanych kosztéw netto projektu (tab. 66). Podobnie oplacalno$¢ przedsiewzigcia bytaby zachowana, gdyby
przewozy zmniejszyly si¢ 3-krotne w stosunku do scenariusza bazowego (tab. 67).
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W przypadku analizowanej inwestycji nie wystepuja wigc warto$ci progowe dla wymienionych zmiennych krytycz-
nych (warto$ci, przy ktérych ENPV = 0). W praktyce przyjmuje si¢ bowiem, ze dla wiekszosci zmiennych nie jest
mozliwe negatywne ich odchylenie nawet o £100% od wartoéci bazowych.

Z przeprowadzonej analizy wrazliwosci wynika wiec, ze inwestycja polegajaca na zestopniowaniu drogi wodnej
dolnej Wisty jest obarczona jedynie niewielkim ryzykiem.

Analizie poddano réwniez mato prawdopodobny wariant, ze jakas grupa korzysci z réznych wzgledéw si¢ nie
pojawi. W analizie tej zalozono brak korzysci w grupach o najwiekszym wplywie na oplacalno$¢ inwestycji —
w portach morskich, stratach powodziowych, rolnictwie, turystyce, energetyce i le$nictwie. Wyeliminowanie
kolejno najwigkszych grup korzysci rowniez nie powoduje nadwyzki kosztéw nad korzysciami w zadnym roku
realizacji analizowanego przedsigwzigcia (rys. 14).

Oczywidcie fakt ten nie jest argumentem za nieuwzglednianiem jakiego$ dziatu gospodarki w kompleksowym
zagospodarowaniu dolnej Wisty. Pokazuje jedynie, Ze zmiana koniunktury na rynkach $wiatowych, wplywajaca
na transport, zwlaszcza morski, lub korzystny zespot warunkéw hydrologicznych i pogodowych zmieniajacy
zagrozenie susza lub powodzig nie dyskwalifikujg inwestycji z punktu widzenia jej optacalnosci.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze KDW jest przedsiewzigciem inwestycyjnym o bardzo wysokiej oplacalnoéci,
gdy uwzgledni si¢ wylacznie czgé¢ efektow wymiernych. Gdy uwzgledni si¢ dodatkowo efekty trudno wymierne,
przedstawione w podrozdziale 3.6, ktore w okreslonych warunkach spoleczno-gospodarczych moga mie¢ priory-
tetowe znaczenie dla gospodarki, optacalnos¢ przedsiewzigcia jeszcze wzrosnie.

Przedstawione wyniki analizy koszty/korzysci pozwalaja w pelni rekomendowac to przedsiewziecie do realizacji,
nie tylko jako bardzo potrzebne gospodarce, ale réwniez jako wysoce oplacalne.
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l. Produkt krajowy brutto jako syntetyczny
miernik rozwoju gospodarczego

1.1. Istota produktu krajowego brutto

Pojecie PKB

Produkt krajowy brutto — PKB (ang. gross domestic product - GDP) obrazuje koncowy rezultat dzialalnosci

wszystkich podmiotéw gospodarki narodowej. Miernik ten odzwierciedla wielko$¢ catkowitej produkeji finalnej

(koncowej) wytworzonej przez czynniki wytworcze zlokalizowane na terenie danego kraju, bez wzgledu na to, kto

jest ich wlascicielem.

Produkt krajowy brutto moze by¢ zdefiniowany jako:

o suma wydatkéow na zakup débr finalnych! zrealizowanych przez podmioty gospodarcze zlokalizowane
na terenie danego kraju?

 suma warto$ci dodanej wytworzonej przez podmioty gospodarcze

 suma dochoddéw z czynnikéw produkeji osiaganych przez uczestnikéw procesu produkeji.

PKBaPNB

W ocenie poziomu aktywno$ci gospodarczej wykorzystywany jest takze produkt narodowy brutto - PNB
(ang. gross national produkt - GNP), ktory inaczej okreslany jest jako dochdd narodowy brutto - DNB (ang. gross
national income — GNI). Produkt narodowy brutto (dochéd narodowy brutto) odpowiada wartosci PKB skorygo-
wanej o dochody netto z tytutu wlasnosci za granica3, a wiec wartosci débr i ustug finalnych wytworzonych przez
czynniki wytworcze bedace tylko wlasno$cia obywateli danego kraju. Gdyby zalozy¢, ze gospodarka ma charakter

1" Dobra finalne to dobra, ktére nie s zuzywane jako komponenty czy potprodukty w procesie produkcyjnym, lecz s3 naby-
wane przez ostatecznych uzytkownikéw.

2 PA. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, t. 2, Warszawa 2007, s. 33.

3 D. Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Makroekonomia, Warszawa 2007, s. 38.
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zamkniety i nie ma powigzan z zagranica (wszystkie czynniki wytworcze danego panstwa sa zlokalizowane na jego

terytorium i na jego terytorium nie wystepuja czynniki wytworcze innych panstw), wowczas PKB i PNB byltyby

sobie rowne.

Powszechnie uznaje sie, ze bardziej miarodajnym w ocenie aktywnosci gospodarczej danego kraju jest PKB

niz PNB. PKB odzwierciedla bowiem warto$¢ produkcji wytworzonej w gospodarce danego kraju niezaleznie

od tego, kto jest wlascicielem czynnikéw produkgji zlokalizowanych na terenie danego kraju?, czyli przez

wszystkie czynniki umiejscowione w danym kraju.

Obecnie PKB jest uznawany przez ONZ jako standardowy system rachunkowosci narodowej, umozliwiajacy

poréwnywanie poziomu rozwoju gospodarczego réznych panstw. O zastapieniu PNB przez PKB zadecydowaly

przede wszystkim nastepujace czynniki:

o Scidlejsze powigzanie z produkeja i zatrudnieniem na terenie danego kraju

o coraz szersze powigzania dzialalno$ci gospodarczej prowadzonej na terenie danego kraju z gospodarka innych
krajow®.

Nominalny i realny PKB

PKB moze by¢ przedstawiany w wartosciach nominalnych oraz realnych. W ujeciu nominalnym jest to warto$¢
produkgji liczona w cenach biezacych (zmiennych), tj. w cenach obowiazujacych w kolejnych latach. Z kolei realny
PKB wyrazany jest w cenach stalych z roku bazowego, a wigc odpowiada warto$ciom nominalnym skorygo-
wanym o skutki inflacji®. W efekcie realny PKB jest miernikiem odzwierciedlajgcym fizyczne rozmiary produkeji
wytworzonej w gospodarce’, a roczna zmiana procentowa jego poziomu jest zZrédlem informacji o tempie wzrostu
gospodarczego.

Wady PKB

Nalezy mie¢ jednak §wiadomos¢, ze nie jest to miernik doskonaty, gdyz nie w pelni odzwierciedla efektywnosé
makroekonomiczng gospodarki. Podstawowe wady PKB zwigzane sa m.in. z nieuwzglednianiem w tym mierniku:
o efektow zewnetrznych rozwoju gospodarczego, np. skutkdéw zanieczyszczen srodowiska

« wartosci dobr i ustug wytworzonych bezptatnie (dobr wytwarzanych na wlasne potrzeby)

» wysokoéci dlugu publicznego danego kraju

o liczby i struktury ludnosci oraz struktury podzialu dochodu pomiedzy poszczegélne grupy spoteczne

« zmian jakosciowych w gospodarce

« informacji o jakosci zycia oraz informacji dotyczacych wartosci czasu wolnego.

Mimo tych wad PKB uznawany jest za najwazniejsze pojecie makroekonomii i najbardziej syntetyczny
miernik poziomu aktywnosci gospodarczej krajow i regionow, w ktérym uwzgledniany jest szeroki zakres
aktywnosci gospodarczej spoleczenstwa.

1.2. Metody kalkulacji PKB

Rachunek produktu krajowego brutto moze by¢ kalkulowany na trzy sposoby:
« metoda wydatkowa

« metodg warto$ci dodanej

» metodg dochodowa.

4 Ibidem, s. 25.

5 Regulowana gospodarka rynkowa. Wybér materiatéw do studiowania polityki gospodarczej, pod red. U. Kaliny-Prasznic,
Krakéw 2007, s. 106.

6 Z podzielenia nominalnego PKB przez realny PKB wynika tzw. deflator PKB, ktory jest odzwierciedleniem ogolnego
poziomu cen w gospodarce.

7 P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, op. cit., s. 40.

8 Wyzwania dla polityki makroekonomicznej na poczgtku XXI wieku, pod red. H. Cwikliskiego, Gdarnsk 2012, s. 59.
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Rys. 1. Rachunek produktu krajowego brutto (PKB) metodg wydatkows / zrédlo: opracowanie wlasne

Wyszczegdlnienie 201 2012
1. Spozycie 1166 323 1246 100 1294672 1310108 1348616
2. Akumulacia bratto posrednia, w tym: 308 040 351592 342031 314498 348 393
naklady brutto na srodki trwate 293168 324075 322452 311695 337526
3. Eksport towardéw i ustug 578 491 666 408 723 638 766 933 815639
4. Import 607 794 697 543 731349 735198 793 551
Produkt krajowy brutto (1 +2 + 3 - 4) 1445060 | 1566557 | 1628992 | 1656341 1719097

Tab. 1. Rachunek PKB metoda wydatkowa w Polsce w latach 2010-2014 w cenach biezacych (mln zt) / Zrédlo: Polska — wskaz-
niki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III, GUS [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makro-
ekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]

Od strony wydatkéw PKB odpowiada sumie wydatkéw na dobra finalne, czyli dobra nabyte przez ostatecznego
uzytkownika - to wydatki gospodarstw domowych na dobra konsumpcyjne, wydatki przedsigbiorstw na zakup
dobr kapitalowych (inwestycyjnych) oraz wydatki rzadowe na zakup towaréw i ustug. Produkt krajowy brutto
od strony wydatkéw (rys. 1), obok popytu krajowego (wydatki na spozycie?, akumulacje), obejmuje takze saldo
obrotéw handlu zagranicznego (warto$¢ eksportu netto)?0.

Metoda wydatkowa
Na podstawie zaprezentowanych kategorii makroekonomicznych w tab. 1 przedstawiono rachunek PKB metoda
wydatkowa w Polsce w latach 2010-2014.

9 Wydatki poniesione przez jednostki instytucjonalne bedace rezydentami na towary i ustugi wykorzystywane dla zaspokojenia
bezposrednich, indywidualnych i zbiorowych potrzeb czlonkéw spoleczenstwa. Spozycie dzieli sie na spozycie indywidualne
(spozycie w sektorze gospodarstw domowych) i spozycie zbiorowe (spozycie w sektorze instytucji niekomercyjnych i spozycie
publiczne w sektorze instytucji rzadowych i samorzadowych), zob.: Pojecia stosowane w statystyce publicznej [online],
http://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicznej/467,pojecie.html [dostep:
23.02.2016].

10 Rachunki kwartalne produktu krajowego brutto, zasady metodologiczne, ,Zeszyty Metodyczne i Klasyfikacje’, GUS,

Warszawa 2010; P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, op. cit., s. 34.
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Rys. 2. Rachunek PKB metodg wartosci dodanej / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Rachunki kwartalne produktu

krajowego brutto, zasady metodologiczne, ,Zeszyty Metodyczne i Klasyfikacje”, GUS, Warszawa 2010

Wyszczegdlnienie 2010 201* 2012* 2013 2014
1. Produkeja globalna 2902 544 3204178 3307 707 3350 573 3438723
2. Zuzycie po$rednie 1628915 1 825 560 1862717 1879729 1913530
3. Warto$¢ dodana brutto (1-2) 1273 629 1378 618 1444 990 1470 844 1525193
4. Podatki od produktéw pomniejszone
. , 171 431 187939 184 002 185497 193 904

o dotacje do produktow

Produkt krajowy brutto (3 + 4) 1 445 060 1566 557 1628 992 1656 341 1719 097

* ze wzgledu na aktualizacje rachunkow narodowych dane dotyczace produkeji globalnej moga nieznacznie odbiega¢
od wartoéci podanych w gléwnym roczniku statystycznym GUS

Tab. 2. Rachunek PKB metodg wartoéci dodanej w Polsce w latach 2010-2014 w cenach biezacych (mln z}) / Zrédto: Polska -
wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III, GUS [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-ma-
kroekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]

Metoda wartosci dodanej

PKB moze by¢ takze liczony jako suma wartosci dodanej, wynikajacej z przyrostu warto$ci dobr wytworzo-
nych w procesie produkeji, skorygowanej o podatki od produktéw i dotacje do produktéw (rys. 2). Na poziomie
gospodarki narodowej wartoé¢ dodana brutto odpowiada réznicy pomiedzy produkcja globalng!! a zuzyciem
posrednim!2.

1 Produkcja globalna to warto$¢ calej produkeji wytworzonej w danej gospodarce w ciggu roku. Na produkcje globalng

w sektorze przedsiebiorstw przede wszystkim sktada si¢ ogdlna wartos¢ sprzedanych wyrobow i ustug, a w sektorze instytucji
finansowych i ubezpieczeniowych — np. przychody z prowizji oraz ustug posrednictwa finansowego. Szersze wyjasnienie w:
Rachunki kwartalne produktu krajowego brutto...

12 Zuzycie poérednie (warto$¢ przeniesiona) — warto$¢ nabytych przez przedsiebiorstwa od kontrahentéw materiatéw,
surowcow i potproduktéw, ustug obeych (np. ustugi transportowe, najem sprzetu, ushugi telekomunikacyjne), ktore w kolejnych
procesach produkcji stanowig naktad (materiatowy). Szersze wyjasnienie w: Rachunki kwartalne produktu krajowego brutto...
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Rys. 3. Udziat wartoéci dodanej brutto w PKB (%) / Zrodto: Polska - wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroeko-
nomiczne. CZESC III, GUS [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]

Na podstawie zaprezentowanych kategorii makroekonomicznych w tab. 2 przedstawiono rachunek PKB w Polsce.

Przestawiony na rys. 2 schemat liczenia produktu krajowego brutto (PKB) prowadzony jest na poziomie gospo-

darki narodowej, poniewaz podatki od produktéw pomniejszone o dotacje do produktéw zestawiane sg tylko

na poziomie gospodarki narodowej ogdlem. Operacje te obejmuja:

« podatek od towaréw i ustug - VAT (od produktéw krajowych i zagranicznych)

« podatki i cla od importu (facznie z podatkiem akcyzowym)

o pozostale podatki od produktéw (podatek akcyzowy od produktéw krajowych i podatki od niektérych
rodzajow ustug, np. od gier losowych i zakladéw wzajemnych)

« dotacje do produktéw.

Na poziomie sektoréw instytucjonalnych uwzgledniane s3 bowiem jedynie transakcje dotyczace:

o podatkéw zwigzanych z produkcjg (podatek od $rodkéw transportu i nieruchomosci wykorzystywanych
na cele dziatalnosci gospodarczej)

« dotacje dla producentéw w ramach funduszy z Unii Europejskiej!3.

Na poziomie sektoréw instytucjonalnych rachunek produkeji i dochodéw opiera si¢ tylko na wartoéci dodanej
brutto, ktora jest gléwnym czynnikiem ksztattujagcym PKB. Z analizy wynika, ze udzial wartoéci dodanej brutto
w PKB wynosi prawie 90% (rys. 3), a najwigkszym generatorem warto$ci dodanej jest przemyst oraz handel
i naprawa pojazdéw samochodowych (rys. 4). W 2014 roku w Polsce udzial przemystu w tacznej wartoéci dodanej
wynosit 25%, a handlu i napraw pojazdéw samochodowych - 18,4%.

Zrédtem wartosci dodanej jest praca i na poziomie dziatalnosci podmiotéw gospodarczych (rys. 5) stanowi
réznice pomiedzy calkowitym przychodem ze sprzedazy a catkowitymi kosztami zuzytych w procesie produkeji
dobr i ustug pozyskanych z zewnatrz (surowce, energia i ustugi obce zwiazane z dang produkgcja).

Warto$¢ dodana brutto jest wiec warto$cig nowo wygenerowang i obejmuje przede wszystkim wydatki na pracow-
nikéw, wyplaty dla dawcow kapitatu, wplaty do budzetu oraz wydatki na utrzymanie i powigkszenie aktywéw
(rys. 6).

13 Rachunki narodowe wedtug sektoréw i podsektoréw instytucjonalnych w latach 2010-2013, GUS, Warszawa, sierpien 2015,
s. 26.
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Udziat wartosci dodanej brutto w PKB (%)

Warto$¢ PKB odpowiada takze sumie dochoddw wlascicieli czynnikéw wytworczych. W tym ujeciu na PKB skia-

daja si¢ przede wszystkim:

o dochody gospodarstw domowych z pracy (place powigkszone o inne dochody z tytulu wykonywanej pracy,

np. zasitki, emerytury)
o dochody z kapitalu (np. zysk, czynsze, dochody finansowe)

rolnictwo,
lesnictwo,
fowiectwo
i rybactwo

2,9

pozostate
dziedziny 33,6

dziatalnosc
profesjonalna,
naukowa
i techniczna
55

dziatalno$é
zwigzana z kultura,
rozrywka i rekreacja

0,7 i gospo a
magazynowa 6,4

Rys. 4. Struktura warto$ci dodanej w Polsce w 2014 r. wedtug Polskiej Klasyfikacji Dziatalno$ci PKD-2007 / zrédlo: opraco-
wanie wlasne na podstawie: Polska — wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III, GUS
[online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]
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Rys. 5. Schemat kalkulacji warto$ci dodanej brutto na poziomie przedsiebiorstwa / zrédlo: opracowanie wlasne
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Rys. 6. Struktura wartoéci dodanej na poziomie podmiotow gospodarczych / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
Wartosé dodana (Rachunkowos¢) [online], https://mfiles.pl/pl/index.php/Warto%C5%9B%C4%87_dodana_
(Rachunkowo%C5%9B%C4%87) [dostep: 12.03.2016]

 dochody panstwa z tytutu podatkéw posrednich (np. VAT, akcyza)
 amortyzacja, tj. wydatki ponoszone na odtworzenie zuzytego majatku trwategol4.

Wplyw realizacji KDW na PKB bedzie przeanalizowany metoda wydatkowa i metoda wartoéci dodane;.

14 P A. Samuelson, W.D. Nordhaus, op. cit., s. 36, 41.
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Il. Analiza dotychczasowych
zmian PKB w regionach potozonych
nad dolng Wista

2.1. PKB w Polsce

Mimo licznych niedoskonatosci PKB jest miernikiem powszechnie wykorzystywanym do oceny i poréwnan poziomu
rozwoju gospodarczego krajow. Realne zmiany tempa wzrostu PKB w Polsce, w ujeciu kwartat do kwartatu, przed-
stawiono na rys. 7. Mimo $wiatowej dekoniunktury gospodarczej w latach 2008-2009 (,,pierwsza fala kryzysu”) i po
2012 roku (,,druga fala kryzysu”) nie odnotowano w Polsce realnego obnizenia PKB w stosunku do poprzedniego
okresu. Teoretycznie mozna przyjaé, ze recesja wystepuje, gdy w dwoch kwartatach z rzedu wystepuje ujemna dyna-
mika wzrostu PKB (w ujeciu kwartal do kwartatu). Taka sytuacja w Polsce w latach 2008- 2015 nie miata miejsca i jest
malo prawdopodobne, aby w najblizszej perspektywie pojawil si¢ w Polsce scenariusz recesyjny.

Dynamika PKB w Polsce

Z analizy tempa zmian wzrostu gospodarczego wynika wiec, ze gospodarka w Polsce wykazuje znaczny poziom
»odpornosci” na zewnetrzne zawirowania ekonomiczne. Po stabszej koniunkturze w 2013 roku, od I kwartatu 2014
roku koniunktura gospodarcza w Polsce ponownie ulegta wyrazniejszej poprawie. W IIT kwartale 2015 roku odno-
towano realny wzrost PKB w Polsce na poziomie 3,5%.

Polska pod wzgledem wzrostu gospodarczego utrzymuje swoja pozycje w $cistej czotéwce w UE. Z poréwnan
miedzynarodowych wynika, ze Polska byta jedynym krajem sposrod panstw UE, ktéry w 2009 i 2012 roku uniknal
recesji. Ponadto dynamika PKB w Polsce znacznie przewyzsza dynamike PKB w krajach UE-28 (rys. 8).

PKB na mieszkarica

Wyzsze tempo wzrostu PKB w Polsce niz przecigtnie w krajach UE sprawia, ze dystans pomiedzy Polska a $rednim
poziomem PKB na 1 mieszkanica w UE-28 zmniejsza si¢ (tab. 3). Na koniec 2014 roku wskaznik ten wynosil 68%,
aw 2015 roku prawdopodobnie przekroczyt poziom 70%. Mimo tej pozytywnej tendencji Polska w rankingu krajow
UE pod wzgledem PKB na jednego mieszkanca w relacji do $redniej unijnej zajmuje do$¢ odlegte miejsce (rys. 9).
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Rys. 7. Dynamika PKB w cenach statych wg kwartatéw (analogiczny kwartat poprzedniego roku = 100) / Zrédlo: opracowane

wlasne na podstawie: Polska — wskazniki makroekonomiczne. Kwartalne wskazniki makroekonomiczne. CZESC 11, GUS [online],
http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 19.02.2016]
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Rys. 8. Tempo zmian PKB w Polsce na tle krajéw UE / zrodto: Real GDP growth rate — volume, Eurostat [online],
http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&plugin=1&language=en&pcode=tec00115 [dostep: 19.02.2015]
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Wyszczegolnienie 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014

PKB w Polsce na jednego mieszkarca jako
% $redniej unijnej (UE-28)

43 48 51 62 64 67 67 68

Tab. 3. PKB na 1 mieszkarica w Polsce w relacji do $redniej w krajach UE-28 wedlug parytetu sity nabywczej / zrédlo: opra-
cowane wlasne na podstawie: Polska — wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III, GUS

[online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]
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Rys. 9. PKB na 1 mieszkanca w krajach UE-28 wedlug parytetu sity nabywczej w 2014 r. (UE-28=100) / zroédto: GDP per capita
in PPS, Eurostat [online], http://ec.europa.eu/eurostat/tgm/tabl.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tec00114&plugin=

1 [dostep: 19.02.2016]

Infrastruktura a konkurencyjnos¢

Dalsze zmniejszanie dystansu poziomu rozwoju gospodarczego w Polsce, a w efekcie dysproporcji pomiedzy
PKB na 1 mieszkanca, bedzie w duzym stopniu uzaleznione od stworzenia odpowiedniego potencjatu infra-
strukturalnego, w tym infrastruktury transportowej, ktora jest jednym z podstawowych czynnikéw determinu-
jacych konkurencyjno$¢ gospodarki. W aktualnie prowadzonych badaniach przyjmuje si¢, ze warunki rozwoju
przedsiebiorstw i poziom konkurencyjnoséci gospodarki sa istotnie zalezne od infrastruktury transportu,
zwlaszcza na najnizszym etapie rozwoju gospodarki, ktorej ,,rozwoj sterowany jest przez czynniki wytworcze”.
Ocenia si¢, ze na tym poziomie rozwoju gospodarczego udzial infrastruktury technicznej w ksztaltowaniu
konkurencyjnoéci gospodarki, sposréd 12 uwzglednianych tzw. filaréw konkurencyjnosci, wynosi 15%!°.
Kryterium podziatu gospodarek na grupy, przedstawione na rys. 10, jest wysokos¢ PKB/mieszkanca i wedlug
tego kryterium Polska mieéci si¢ migdzy gospodarka sterowang przez inwestycje a gospodarka oparta na wiedzy

15 Pomiar konkurencyjnosci oparty jest na 12 filarach obejmujacych: Wymagania podstawowe: 1. Instytucje, 2. Infrastruktura,
3. Réwnowaga makroekonomiczna, 4. Zdrowie i edukacja na poziomie podstawowym; Czynniki poprawiajace efektywnos¢:

1. Wyzsze wyksztatcenie i doskonalenie zawodowe, 2. Efektywno$¢ rynku débr, 3. Efektywno$¢ rynku pracy, 4. Poziom rozwoju
rynku finansowego, 5. Gotowo$¢ techniczna, 6. Rozmiar rynku; Czynniki innowacyjnosci i rozwoju: 1. Jako$¢ srodowiska

biznesowego, 2. Innowacyjnos¢.
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Rozwaj gospodarki stymulowany przez czynniki wytwdrcze —
15%

Rozwdj gospodarki stymulowany przez inwestycje —10%

Gospodarka oparta na wiedzy i innowacjach — 5%

Infrastruktura techniczna

Rys. 10. Udzial infrastruktury technicznej w strukturze czynnikéw ksztattujacych konkurencyjnos¢ gospodarki w zaleznosci
od poziomu rozwoju gospodarczego / Zrodlo: opracowanie wlasne na postawie: K. Schwab, X. Sala-i-Martin, The Global
Competitiveness Report 2015-2016, World Economic Forum, Geneva 2015

2005-  2006- 2007- 2008- 2009- 2010- 2011- 2012- 2013- 2014-

Wyszczeginienie 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Miejsce w rankingu
o 38 50 61 56 62 74 77 70 55 51
Swiatowym
Miejsce w rankingu
UE 18 22 25 24 23 24 24 24 23 23
Ocena punktowa ol 31 26 | 29 27 | 25 | 24 | 26 | 29 3,1
wskaliod 1do7* ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
Srednia liczba punktéw

37 4,0 40 41 41 41 4,0 41 41 43

dla UE

* 1 - niedorozwdj, 7 - najwyzszy standard $wiatowy

Tab. 4. Poziom rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce wedlug badan Swiatowego Forum Ekonomicznego / zrédlo: opraco-
wanie wlasne na podstawie: The Global Competitiveness Report 2015-2016, World Economic Forum, Geneva 2015

i innowacjach, jednak pod wzgledem poziomu rozwoju infrastruktury transportu znajduje si¢ wsréd krajow
o najnizszym wskazniku wérdd 28 krajow UE.

W Polsce, mimo inwestycji, jakos¢ infrastruktury wcigz znacznie odbiega od poziomu europejskiego i w efekcie
stwarza duze problemy w dzialalnosci przedsiebiorstw oraz ogranicza ich zdolnosci konkurencyjne. Jak wynika
z tab. 4, podczas gdy przecietnie w latach 2005-2006 infrastruktura kolejowa w 7-punktowej skali oceniana byta
na 3,7, to w latach 2011-2012 ocena ta zostala obnizona do 2,4 pkt (najnizsza ocena z lat 2005-2015). Obecnie
poziom rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce oceniany jest na 3,1 pkt. Poziom ten jest nie tylko nizszy niz
$redni w krajach UE, ale nawet nizszy od oceny jakosci infrastruktury kolejowej w Polsce w latach 2005-2006.
Sposérod krajow UE infrastruktura kolejowa jest gorzej oceniana tylko w Grecji, Rumunii i Chorwagji (rys. 11).
Znaczny dystans wystepuje takze pomiedzy jakoscia sieci drogowej w Polsce i w innych krajach UE. Mimo inwe-
stycji drogowych dystans ten nie ulega zmniejszeniu. W latach 2005-2006 jakos¢ infrastruktury drogowej w Polsce
byla oceniona o 1,1 pkt nizej niz przecietna dla krajow UE i do lat 2014-2015 réznica ta nie ulegta zmianie (tab. 5).
Obecnie nizsza od Polski jakoscia infrastruktury drogowej charakteryzowata si¢ jedynie Malta, Bulgaria, Litwa
i Rumunia (rys. 12).
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Rys. 11. Poziom rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce na tle UE-28 ($rednio w latach 2014-2015) / Zrédlo: K. Schwab,
X. Sala-i-Martin, The Global Competitiveness Report 2015-2016, World Economic Forum, Geneva 2015

et 2005- 2006- 2007- 2008- 2009- 2010- 2011- 2012- 2013- 2014-

Wyszczegdinienie 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Micjsce w rankingu 67 98 127 | 127 | 131 | 134 | 124 | 105 | 89 76
Swiatowym
Miejsce w rankingu UE 24 25 26 26 25 25 25 25 25 24
Ocena punktowa w skali

32 2,6 1,9 2,1 22 2,3 2,6 3,0 35 38

od1do7
st el sl 6y 43 42 4,0 41 42 42 43 44 46 49
g b : ! b : : b " g !

Tab. 5. Poziom rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce wedtug badar Swiatowego Forum Ekonomicznego / zrédto: opra-
cowanie wilasne na podstawie: K. Schwab, X. Sala-i-Martin, The Global Competitiveness Report 2015-2016, World Economic

Forum, Geneva 2015

Obiekty infrastrukturalne sg jednak nie tylko zabezpieczeniem warunkéw stabilnego rozwoju spoteczno-gospo-
darczego. Inwestycje w tego typu obiekty powinny by¢ postrzegane takze jako istotne narzedzie polityki gospodar-
czej, polegajace na wykorzystaniu duzych przedsiewzig¢ inwestycyjnych w procesie kreowania efektéw mnozniko-
wych. Duze przedsiewziecia infrastrukturalne oznaczaja wzrost zatrudnienia nie tylko bezposrednio przy pracach
inwestycyjnych, ale takze w innych branzach, w tym zwlaszcza - ze wzgledu na wzrost popytu na materiaty budow-
lane — w sektorze budowlanym. Efekty mnoznikowe inwestycji polegaja zatem na kreacji dodatkowego popytu
efektywnego i w konsekwencji wzrostu PKB.
Znaczna role w tym procesie moze odegra¢ inwestycja polegajaca na budowie Kaskady Dolnej Wisty. W dlugim
okresie Kaskada Dolnej Wisly (KDW), jako jeden z istotnych czynnikéw ksztattujacych potencjat infrastrukturalny
regiondw, bedzie pozytywnie oddziatywaé na wzrost gospodarczy w regionach polozonych nad tg droga wodna
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Rys. 12. Poziom rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce na tle UE-28 ($rednio w latach 2014-2015) / zrédto: K. Schwab, X.
Sala-i-Martin, The Global Competitiveness Report 2015-2016, World Economic Forum, Geneva 2015

i wyréwnywanie poziomu rozwoju gospodarczego w stosunku do innych dynamicznie rozwijajacych si¢ regionéw.
Jak wspomniano we wczeéniejszych opracowaniach, region wojewddztwa kujawsko-pomorskiego nalezy do grupy
region6éw o niskim poziomie rozwoju w stosunku do przecietnej w krajach UE.

Zaniechanie realizacji tego przedsigwzigcia to nie tylko rezygnacja z mozliwosci pobudzenia koniunktury gospo-
darczej, ale takze zmniejszenie szansy, aby na rynku budowlanym w Polsce pojawily sie rodzime firmy budowlane.
Z dotychczasowych do$wiadczen wynika bowiem, ze rynek ten jest opanowany przez firmy zagraniczne.

2.2. PKB w regionach potozonych nad dolng Wista

Wskaznik konkurencyjnosci regionow nad dolng Wista

Jak wykazano wczesniej, polityka regionalna Unii Europejskiej zmierza do wyréwnania narastajacych wraz
z globalizacja réznic w rozwoju regionalnym!1°.

Wykazano réwniez, ze regiony zlokalizowane nad dolng Wislg (rys. 13) charakteryzuja sie zréznicowanym wskaz-
nikiem konkurencyjnosci (ktéry uwzglednia wskaznik potencjalnej dostepnosci transportem samochodowym,
potencjalnej dostepnosci transportem kolejowym oraz liczbe pasazeréw transportu lotniczego):

o najwyzszym — wojewddztwo mazowieckie (0,5 —< 0,00 sredniej 28 krajow UE)

o $rednim - wojewddztwo pomorskie (-1-< 0,5 $redniej 28 krajéow UE)

 najnizszym — wojewodztwo kujawsko-pomorskie (<-1 $redniej 28 krajow UE).

Potwierdza to tez¢ o niewystarczajacym potencjale tych galezi transportu i potrzebie ich wsparcia przez trans-
port wodny $rédladowy na dolnej Wisle. Nie mniej wazny dla rozwoju regionalnego jest rozw6j réznych form
turystyki wodnej, zwigkszajacy atrakcyjnos$¢ turystyczng regionow!”.

16 K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoleczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisly, etap 1.
Spoteczno-ekonomiczne przestanki zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2015, s. 78.
171bidem, s. 78.
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Rys. 13. Wskaznik konkurencyjnosci regionéw w regionach nad dolng Wistg / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoleczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1.

Spoteczno-ekonomiczne przestanki zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2015, s. 78

PKB regionéw nad dolng Wista

Badania PKB w wojewodztwach zlokalizowanych wzdtuz dolnej Wisty wykazaly, ze cho¢ we wszystkich analizowa-
nych wojewddztwach PKB od 2000 roku systematycznie ro$nie, to jednak w przeliczeniu na 1 mieszkanca wartosci

te ksztaltuja si¢ roznie, w poréwnaniu ze $rednig krajowa:

o najnizsze sa w wojewodztwie kujawsko-pomorskim, w ktorym PKB na mieszkaica zmniejszyto si¢ z 90% $red-

niej krajowej w 2000 roku do 81% w 2012 roku i 82% w 2013 roku (rys. 14)

« zmienne, ale o tendencji spadajacej sa w wojewodztwie pomorskim, w ktérym warto$¢ ta zmniejszyta sie

ze 101% w 2001 roku do 97% $redniej krajowej w 2013 roku (rys. 15);

o najwyzsze, w stosunku do $redniej krajowej, wartosci PKB na 1 mieszkanca wystepuja w wojewodztwie mazo-
wieckim, cho¢ i w tym wojewoddztwie wskaznik ten jest zmienny, wykazuje okresowe spadki nawet o 3%
(np. 2000-2003), duze wzrosty, nawet o 6% (2008-2010), i stagnacje (2010-2013) (rys. 16).
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Rys. 14. Zmiany PKB w wojewddztwie kujawsko-pomorskim w latach 2000-2013 / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie

danych GUS
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Rys. 15. Zmiany PKB w wojewddztwie pomorskim w latach 2000-2013 / zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS
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Rys. 16. Zmiany PKB w wojewodztwie mazowieckim w latach 2000-2013 / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Warto$¢ dodana brutto w tych wojewddztwach wykazuje tendencje wzrostows, cho¢ tempo tego wzrostu jest
rézne — najwyzsze w wojewddztwie mazowieckim. Jednak réznice w poziomie warto$ci dodanej sg znaczne
(4-5-krotne). W 2013 roku warto$¢ dodana brutto wyniosta:
o w wojewodztwie kujawsko-pomorskim: prawie 66 mld zt

« W wojewodztwie pomorskim: ponad 84 mld zt

« W wojewddztwie mazowieckim: ponad 325 mld zt (rys. 17).

Lacznie warto$¢ dodana w trzech wojewddztwach wyniosta w 2013 roku - 475 mld zt (tab. 6, rys.18).

PKB analizowanych wojewoédztw zlokalizowanych nad dolna Wisla lacznie w 2013 roku wynosilo 536 mid z1,
co oznacza, ze warto$¢ dodana stanowila 88,6% PKB, a wiec udzial jej byl podobny jak srednio w kraju (rys. 3).
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Kujawsko-
-pomorskie |[Mazowieckie| Pomorskie

2010 __-_r_
0 50000 100 000 150000 200000 250000 300000 350000
M Rolnictwo, lesnictwo m Ustugi*
M Przemyst m Dziatalnos¢ finansowa i ubezpieczeniowa; obstuga rynku nieruchomosci
Budownictwo Pozostate ustugi

* Handel; naprawa pojazdéw samochodowych; transport i gospodarka magazynowa; zakwaterowanie i gastronomia; informacja
i komunikacja

Rys. 17. Wartos¢ dodana brutto wedtug rodzajow dzialalnosci i wojewddztw (ceny biezace) mln zt / Zrédlo: opracowanie wiasne
na podstawie: Produkt krajowy brutto. Rachunki regionalne w 2013 r., GUS, Katowice 2015

2013
2012
2011
2010
. i — . ! I
0 100000 200000 300000 400000 500000
W Rolnictwo, lesnictwo, mUstugi*
W Przemyst W Dziatalnoéc finansowa i ubezpieczeniowa; obstuga rynku nieruchomosci
Budownictwo Pozostate ustugi

* Handel; naprawa pojazdéw samochodowych; transport i gospodarka magazynowa; zakwaterowanie i gastronomia; informacja
i komunikacja

Rys. 18. Warto$¢ dodana brutto w wojewddztwach polozonych w rejonie dolnej Wisty w mln zt / Zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie: Produkt krajowy brutto. Rachunki regionalne w 2013 r., GUS, Katowice 2015
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Dziatalnos¢
finansowa
S > Rolnictwo, : .« iubezpie-  Pozostate
Wojewodztwo Ogdtem leénictwo Przemyst Budownictwo Ustugi e ushugi
obstuga rynku
nieruchomosci
2010 57 558 2413 15197 4976 16 252 4901 13 818
2011 61 345 2768 16 762 5292 16 991 4986 14 545
Kujawsko-pomorskie

2012 63918 2818 17 634 5244 17 907 4781 15534

2013 65577 3271 18 252 5115 17 986 4993 15 960

2010 | 276 487 7 351 45137 20 555 97 135 34 666 71 643

2011 | 299 252 8901 50271 23 551 102 433 38239 75 858

Mazowieckie

2012 | 316 465 8574 56 370 23512 112 046 37901 78 060

2013 | 325394 9942 56 569 22 349 114 450 41114 80970

2010 72 069 1628 17 745 6968 21447 6652 17 629

2011 78 320 1870 20095 7 356 22956 7 235 18 808

Pomorskie

2012 83 834 1961 22592 7275 24 612 7 563 19 831

2013 84 365 2 050 21 689 6930 25063 7961 20 673
2010 | 406114 11 392 78 079 32499 134 834 46 219 103 090

Razem wojewodztwa | 2011 | 438917 | 13539 | 87128 36199 142380 | 50460 109211
naddolng Wista | 5012 | 464217 | 13353 96 596 36031 154 565 50 245 113 425
2013 | 475336 15263 96 510 34 394 157 499 54 068 117 603

* Handel; naprawa pojazdéw samochodowych; transport i gospodarka magazynowa; zakwaterowanie i gastronomia; informacja

i komunikacja

Tab. 6. Warto$¢ dodana brutto wedtug rodzajow dziatalno$ci i wojewddztw (ceny biezace) mln zt / Zrodo: opracowanie wlasne

na podstawie: Produkt krajowy brutto. Rachunki regionalne w 2013 r., GUS, Katowice 2015
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lIl. Wptyw realizacji KDW na PKB
w kraju i w regionach zlokalizowanych
nad dolng Wist3

Budowa Kaskady Dolnej Wisty znajdzie swoje odzwierciedlenie w PKB liczonym zaréwno metoda wydatkowa
(rys. 19), jak i metoda wartosci dodanej.

Przyrost PKB, jako efekt budowy KDW, zgodnie z metodg wydatkows, bedzie wynikal z przyrostu:

« nakladéw inwestycyjnych (wydatki przedsiebiorstw na zakup débr kapitalowych)

o wydatkéw gospodarstw domowych na zakup débr i ustug zwigzanych z rozwojem turystyki wodnej.

3.1. Szacunek przyrostu PKB metoda wydatkowa
W pracy zalozono, ze budowa KDW jest mozliwa i wskazana do realizacji z zasobéw wyprodukowanych w kraju,
tzn. bez importu. Dlatego tez w metodzie wydatkowej nie uwzgledniono importu.

Mnoznik inwestycyjny

W badaniach ekonomicznych czesto wykorzystywana jest kategoria mnoznika inwestycyjnego, ktora odzwier-
ciedla efekty przyrostowe dochodu (PKB) uzyskane wskutek przyrostu inwestycji, ktére z kolei powoduja urucho-
mienie faricucha kolejnych wydatkéw. Z mnoznika wynika, ze wzrost inwestycji bedzie zwigkszat PKB o wiel-
kos$¢ zwielokrotniong!8. Warto$¢ mnoznika jest wieksza od 1, poniewaz kazda zmiana w popycie inwestycyjnym
suruchamia” dalsze zmiany w popycie konsumpcyjnym!?°.

Realizacja KDW istotnie przyczynilaby sie do przyrostu PKB poprzez efekty mnoznikowe inwestycji. W celu osza-
cowania mnoznika inwestycyjnego w analizie odwolano si¢ do kalkulacji PKB od strony wydatkéw. Zgodne z tym
ujeciem, jak wezedniej wykazano, istotnym elementem tworzacym PKB (dochody - Y) jest popyt krajowy, obej-
mujgcy wydatki na spozycie (C) i akumulacje (w tym zwtaszcza naktady brutto na $rodki trwate — I). Mozna wiec
zapisa¢, ze: Y =1+ C.

18P A. Samuelson, W.D. Nordhaus, op. cit., s. 126.
19D. Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia, t. 2, Warszawa 1995, s. 60.
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Efekty
Inne wydatki. - mnoznikowe
/ inwestycji

\!

Efekty

mnoznikowe Wydatki
wydatkéw turystéw

turystéow

Rys. 19. Wplyw realizacji KDW na PKB w kraju, liczone metodg wydatkows / Zrédto: opracowanie wlasne

Wzér definicyjny mnoznika inwestycyjnego jest nastepujacy:

_AY

M=ar

gdzie: AY - przyrost dochodu, AI - przyrost inwestycji, m — mnoznik inwestycyjny.
Przyrost dochodu wskutek przyrostu inwestycji wynika wiec:
AY = Al - m

W celu oszacowania mnoznika dokonano wielu przeksztalcen.

Jezeli:

Y=I+Cto

AY = Al + AC, stad

Al=AY -AC

Podstawiajac do wzoru zasadniczego na mnoznik inwestycyjny, otrzymujemy:

AY

M=Avy—ac

Dzielgc licznik i mianownik tego réwnania przez AY, uzyskujemy wiec:

1
m=—;
AC
1=y
gdzie:
AC

Ay to krancowa (przyrostowa) sktonnos¢ do konsumpciji (jaka czes¢ z dodatkowego dochodu jest przeznaczana
na dodatkowg konsumpcje).
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Efekty mnoznikowe

Efekty mnoznikowe inwestycji wynikajg z ,uruchamiania” kolejnych wydatkéw. Jak wynika z przedstawionego
réwnania, efekty te sg determinowane przez kranicowg sktonno$¢ do konsumpcji2%, w taki sposéb, ze im wieksza
sktonnos¢ do konsumpcji, tym wyzsze efekty mnoznikowe21.

Poziom mnoznika mozna takze wyznaczy¢, wykorzystujac okreslenie krancowej skfonnosci do inwestycji.
Poniewaz:

Al AC

VAN

zatem:

Al AC

vy Tay

Al
gdzie: ir to kranicowa (przyrostowa) skfonno$¢ do inwestycji.

W efekcie mnoznik inwestycyjny jest zawsze odwrotnoscia kranicowej sktonnosci do inwestycji, co mozna zapisaé
jako:
mTar

AY

Zmiana PKB wynikajaca z przyrostu inwestycji wynika zatem z nastepujacego réwnania:
APKB =m - AlL,

gdzie:

AL, - planowany przyrost naktadéw inwestycyjnych.

Istota przedstawionego uproszczonego modelu mnoznika inwestycyjnego nie zmienia si¢ nawet w sytuacji, gdy
do analizy wlaczona zostanie polityka fiskalna rzadu, polityka pienigzna i handel zagraniczny. Nawet w przypadku
wydatkéw publicznych okreslony mnoznik dla tego typu wydatkéw (przy danej sklonnoséci do konsumpcji) ma
takg samg warto$¢ liczbowg jak mnoznik inwestycyjny.

Analiza mnoznikowa moze by¢ stosowana tylko w sytuacji, gdy istnieja niewykorzystane zasoby, czyli jezeli
faktyczny poziom PKB jest mniejszy od poziomu potencjalnego. Wzrost facznego popytu (konsumpcyjnego
i inwestycyjnego) powoduje bowiem wzrost PKB tylko pod warunkiem istnienia niewykorzystanych zasobdow.
Jezeli bowiem gospodarka wytwarza PKB zblizony do poziomu potencjalnego, wowczas mozliwosci uzyskania
dalszego wzrostu PKB poprzez mnoznik sg ograniczone?2.

Putapka sredniego dochodu

Polska aktualnie znajduje si¢ na poziomie $redniego tempa wzrostu PKB. Autorzy raportu ,,Kierunki 2016. Polska
w pulapce $redniego dochodu” - DNB Bank Polska SA i Deloitte uwazaja, ze problem tkwi w wyczerpywaniu si¢
potencjalu wzrostowego czynnikéw produkeji i w strukturze polskiej gospodarki. ,W sektorze przemystowym,
ktorego udzial w tworzeniu wartosci dodanej w Polsce jest zblizony procentowo do Niemiec, polski pracownik
wytwarza 19 tys. euro, a niemiecki 64 tys. euro rocznie, czyli przeszlo trzy razy wiecej i takie sg tez rdznice w ptacach
netto. Gdy Polak zarabia rocznie srednio 7 tys. euro, to Niemiec juz niemal 27 tys. euro. Wzrost w krajach rozwi-
nietych nie bierze si¢ przy tym z pracy ciezszej, ale ,,madrzejszej’, co oznacza korzystanie z lepszych technologii

20 Np. przy sktonnosci do konsumpcji 0,7 mnoznik wynosi 3,33. Co oznacza, ze przy spadku inwestycji o 9 jednostek ma
miejsce spadek produkeji (dochodéw) o 9 x 3,33, czyli 0 30 jednostek. Przy wzroscie inwestycji o 9 jednostek nastepuje wzrost
dochodéw o 9 x 3,33, czyli o 30 jednostek.

21D. Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia..., s. 62.

22PA. Samuelson, W.D. Nordhaus, op. cit., s. 129-130, 137.
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Turystyka,
rolnictwo

Energetyka b rosni.e
i tendencjd
' jest ros
Malejacy TFP; TFP stabilny,
40%
ale
z tendencja
stabnaca; 29%
Bliski zeru; 21%
Sektor wodny,
budownictwo,
transport

Rys. 20. Produktywnos¢ catkowita wedtug sektoréw gospodarki / Zrodlo: A. Tomaszewski, Prezes Zarzagdu DNB Bank Polska
SA, Polska moze uciec z putapki sredniego dochodu, Warszawa, 18 lutego 2016 r. [online], http://www2.deloitte.com/pl/pl/pages/
press-releases/articles/kierunki-2016-Deloitte-i-DNB.html [dostep: 20.03.2016]

i technik produkeji w celu wytwarzania wigkszej wartosci dodanej na pracownika — bez zwigkszania zasobow pracy

i kapitalu, ktore z natury sg ograniczone™23.

Autorzy raportu dokonali oceny efektywnosci 19 gléwnych sektoréw polskiej gospodarki (wg kodéw PKD),

a wyniki podzielili na cztery grupy:

o W pierwszej (najbardziej pozadanej) znalazly sie sektory, w ktérych produktywno$¢ czynnikéw produkeji
(ang. Total Factor Productivity — TFP) ro$nie i tendencja jest rosngca (naleza do niej takie branze jak zakwatero-
wanie i gastronomia, zdrowie, rolnictwo i tzw. ustugi pozostate - tacznie jednak ich udzial w wartoéci dodanej
brutto w gospodarce to tylko ok. 10%)

« w drugiej sa sektory charakteryzujace si¢ stabilnym wzrostem TEP, ale z tendencjg stabnaca (przemyst prze-
tworczy, informacja i komunikacja, dzialalnoé¢ finansowa i ubezpieczeniowa oraz administrowanie i dziatal-
no$¢ wspierajaca — facznie ponad 29% wartosci dodanej brutto)

o W trzeciej, w ktérej w ostatnich latach wzrost produktywnosci jest bliski zeru, znajduja sie¢ sektor wodny, budow-
nictwo, transport i magazynowanie oraz obsluga rynku nieruchomosci (lacznie ok. 21% wartosci dodanej
brutto)

o czwarta, najgorsza i najliczniejsza grupa z udzialem w wartoéci dodanej brutto na poziomie az 40%, to sektory
z malejacym TFP i to w coraz wigkszym tempie; do tej grupy nalezy m.in. handel, edukacja, sektor energe-
tyczny, sektor publiczny, w tym administracja publiczna (rys. 20).

Struktury do restrukturyzacji

Analiza ta wskazuje kierunki strategii restrukturyzacji sektoréw charakteryzujacych sie niekorzystnymi wskazni-
kami ekonomicznymi, ktéra bedzie droga do wyrwania si¢ Polski z putapki $redniego dochodu. Wedtug autoréw
raportu potrzebne s3 do tego odpowiednie zasoby pracy, kapitatu i umiejetne ich wykorzystywanie, co wplynie
na poprawe efektywnoséci wielu nieefektywnych dzi$ sektoréw gospodarki, a co za tym idzie — na szybszy wzrost
gospodarczy.

23 A. Tomaszewski, prezes Zarzagdu DNB Bank Polska SA, Polska moze uciec z pulapki sredniego dochodu, Warszawa, 18 lutego
2016 r. [online], http://www2.deloitte.com/pl/pl/pages/press-releases/articles/kierunki-2016-Deloitte-i-DNB.html [dostep:

20.03.2016]. 279
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Realizacja KDW daje realng szanse na poprawe efektywnodci takich sektoréw jak sektor wodny, budownictwo,
transport i sektor energetyczny, dzigki kompleksowemu zagospodarowaniu dolnej Wisly.

Sktonnosc¢ do konsumpgji

Jak wczesniej wspomniano, podstawowym czynnikiem determinujacym warto$¢ mnoznika inwestycyjnego jest
krancowa sklonnos$¢ do konsumpcji. Z badan wynika, ze w Polsce wydatki na konsumpcje sg istotnym czynni-
kiem ksztaltujacym wzrostowa dynamike PKB. Od 2000 do 2015 roku ani razu nie odnotowano w Polsce spadku
wydatkéw na konsumpcje w stosunku do analogicznego okresu roku poprzedniego (rys. 21). Najgorsze pod tym
wzgledem byly jedynie lata 2012-2013, kiedy to wydatki na spozycie wzrosly jedynie odpowiednio o 0,5% i 0,7%.

Mocng strong gospodarki w Polsce jest wiec relatywnie wysoka sktonno$¢ do konsumpcji. Przede wszystkim to ten
element rynku wewnetrznego (a nie inwestycje) spowodowal, ze w latach 2008-2009, a nastepnie w czasie kryzysu
$wiatowego w latach 2012-2013, nie zaobserwowano w Polsce recesji gospodarczej, lecz jedynie okres spowol-
nienia gospodarczego.

W celu oszacowania rocznych efektéw przyrostowych PKB w analizie przyjeto kranicowa skfonno$¢ do konsumpcji
na poziomie 0,82, a wynikajacy stad mnoznik inwestycyjny na poziomie 5,6 (tab. 7).

Inwestycje a PKB

Jak wezeéniej jednak wspomniano, jednym ze sposobow wyjscia z putapki $redniego dochodu sg inwestycje, oczy-

wiscie odpowiednio wykorzystane, poprawiajace efektywno$¢ nieefektywnych dzis dzialéw gospodarki, wykorzy-

stujace nowe technologie. Trwaly wzrost gospodarczy nie jest mozliwy bez inwestycji. Stad tez szanse rozwoju

gospodarczego mozna ocenia¢ m.in. na podstawie zakresu i rodzaju prowadzonych inwestycji.

Najwigksze znaczenie maja w tym procesie inwestycje infrastrukturalne, ktérych brak jest powazng przeszkoda

dla wielu innych inwestycji i moze w istotny sposob zahamowa¢ rozwéj gospodarczy, a takze znacznie pogor-

szy¢ warunki funkcjonowania podmiotéw gospodarczych. Jak wczesniej wykazano, inwestycje infrastrukturalne

w Polsce sg bardzo potrzebne ze wzgledu na niedostateczny poziom rozwoju i niska jakos¢ tego typu obiektow.

KDW jest inwestycja wpisujaca si¢ w te wymagania, bowiem:

o jest to inwestycja infrastrukturalna, realizowana w regionach o znacznym niedoinwestowaniu w tego typu
obiekty
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Rys. 21. Zmiany spozycia w cenach statych (rok poprzedni = 100) / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Polska - wskaz-
niki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC I1I, GUS [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makro-
ekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]
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o dzieki kompleksowemu charakterowi moze poprawi¢ efektywno$¢ nieefektywnych obecnie dzialéw gospo-
darki; jest to nowoczesne podejscie do rozwigzywania probleméw réznych dziatéw gospodarki, rzadko dotych-
czas stosowane w Polsce, w zwigzku z czesto interwencyjnym charakterem prac inwestycyjnych na drogach
wodnych

o jest to inwestycja duza, zapewniajaca dlugotrwaly wzrost gospodarczy dzigki stopniowo generowanym, coraz
wigkszym efektom w réznych dziedzinach gospodarki

o jest to inwestycja pobudzajaca wiele innych dziatan inwestycyjnych w regionie

o jest to jednoczesnie inwestycja wymagajaca relatywnie niewielkich naktadéw inwestycyjnych rocznie (naktady
rozkladaja si¢ na wiele lat realizacji), co sprawia, ze w obecnej trudnej sytuacji budzetowej jej realizacja jest
realna.

KDW w PKB

Jak wykazano w tab. 8, $rednio rocznie naktady na realizacj¢ KDW w cenach biezacych wyniosa 915 mln zt.
W 2014 roku naktady brutto na $rodki trwale wyniosty w Polsce 338 mld zl, inwestycje w KDW stanowityby
wiec ok. 0,3% nakladéw poniesionych na rodki trwale w 2014 roku i 0,00005% PKB z 2014 roku.

Analizujac wptyw KDW na PKB od strony wydatkéw, nalezy uwzgledni¢, oprocz nakltadéw na samg inwestycje:

« wspomniany wczesniej efekt mnoznikowy inwestycji

o wydatki turystow, generowane dzieki rozwojowi turystyki, pobudzajace rozwodj spoleczno-gospodarczy
w regionach zlokalizowanych nad dolng Wista

« efekt mnoznikowy w turystyce uzyskany dzieki rozwojowi wielu dziedzin powigzanych z turystyka.

Efekty mnoznikowe inwestycji KDW

Na podstawie danych przedstawionych wczesniej w tab. 7 oszacowano, ze roczne wydatki w Polsce, ponoszone
w wyniku efektéow mnoznikowych inwestycji poniesionych na KDW, beda ksztaltowaly si¢ $rednio rocznie
na poziomie 4 208 mln zt (tab. 8).

Wydatki zwigzane z turystyka a PKB

Zagospodarowanie dolnej Wisly przyczyni si¢ takze do przyrostu PKB ze wzgledu na przyrost wydatkéw gospo-

darstw domowych na zakup dobr i ustug zwiazanych z rozwojem turystyki wodnej. Przyrost ten bedzie wynikat

z przyrostu wydatkéw bezposrednio zwigzanych z ustugg turystyczng (w tym zwlaszcza na zakwaterowanie, wyzy-

wienie, zwiedzanie, komunikacje, pamiatki), ale takze z uruchamiania dodatkowego strumienia wydatkow:

 posrednich, zwigzanych z konieczno$cia poniesienia zakupéw w innych sektorach gospodarki powigzanych
z obstuga ruchu turystycznego (np. wzrost popytu na ustugi gastronomiczne, hotelowe prowadzi do wzrostu
wydatkow zwigzanych z zaopatrzeniem tych sektoréw w zywno$¢ napoje, meble, srodki czystosci itp.)

« indukowanych (wzrost wydatkéw oséb zatrudnionych bezposrednio i posrednio w obstudze rynku turystycz-
nego, dzigki uzyskiwanym wyzszym dochodom).

Efekty mnoznikowe turystyki

Calkowity przyrost PKB wskutek ponoszonych wydatkéw na turystyke oszacowano, odwolujac si¢ do przedstawio-
nego we wezesniejszych badaniach?4 mnoznika turystycznego, ktéry zostat skalkulowany na poziomie 2,7 (tab. 9).
Wydatki zwigzane z rozwojem turystyki, wigzace si¢ z realizacja KDW, beda rosty wraz z zagospodarowaniem
drogi wodnej dolnej Wisty, osiagajac w 30. roku inwestycji:

24 K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3.
Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 82.
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Mnoznik inwestycyjny 5,60885959

Tab. 7. Szacunek kranicowej sktonnoséci do konsumpcji i mnoznika inwestycyjnego w Polsce / Zrédlo: opracowanie wlasne
na podstawie: Polska — wskazniki makroekonomiczne. Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III, GUS [online], http://
stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 23.02.2016]

o wydatki turystow — 672 mln zt (§rednio rocznie 449 mln zt), mnoznik turystyczny - 1 142 mln zI ($rednio
rocznie 764 min z})

o razem 1 814 mln zI ($rednio rocznie 1 213 mln zt).

Zgodnie z metoda wydatkowa catkowity efekt kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty przedstawiono

w tab. 10.

Analizujac PKB, szacowany metoda wydatkowa, mozna stwierdzi¢, ze wielko$¢ wydatkow réznych dziedzin
gospodarki zwigzanych z realizacja KDW, facznie z nakladami inwestycyjnymi, bedzie ksztaltowala sie
na poziomie 3,2-10,1 mld z w ostatnim roku inwestycji. Oznacza to, Ze rednio rocznie wydatki te w czasie
budowy KDW wyniosa:
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Nakfady inwestycyjne Naktady inwestycyjne Przyrost Efekt mnoznikowy Razem - wydatki wyni-

w wariancie w wariancie nakfadow inwestycji : kajace "
inwestycyjnym bezinwestycyjnym  inwestycyjnych w KDW i efekt ;m‘:lvﬁzti‘{\cilliowy ch
0 500,0 13,0 487,0 2240,2 27272
1 500,0 37,7 462,3 2126,6 2588,9
2 1000,0 37,7 962,3 4426,6 5388,9
3 1500,0 37,7 1462,3 6726,6 8188,9
4 1500,0 80,2 1419,8 6531,1 7950,9
5 1500,0 80,2 1419,8 6531,1 7 950,9
6 1 500,0 80,2 1419,8 6531,1 7950,9
7 1 500,0 80,2 1419,8 6531,1 7950,9
8 1 500,0 416,3 1083,7 4985,0 6 068,7
9 1 500,0 416,3 1083,7 4985,0 6 068,7
10 1 500,0 416,3 1083,7 4985,0 6 068,7
11 1 000,0 416,3 583,7 2685,0 3268,7
12 1 000,0 416,3 583,7 2685,0 3268,7
13 1 500,0 416,3 1083,7 4985,0 6 068,7
14 1 000,0 416,3 583,7 2685,0 3268,7
15 1000,0 416,3 583,7 2 685,0 3268,7
16 1 000,0 20,0 980,0 4508,0 5 488,0
17 1000,0 20,0 980,0 4508,0 5488,0
18 500,0 20,0 480,0 2208,0 2688,0
19 500,0 20,0 480,0 2208,0 2688,0
20 500,0 20,0 480,0 2208,0 2688,0
21 1000,0 20,0 980,0 4508,0 5488,0
22 1000,0 20,0 980,0 4508,0 5488,0
23 500,0 20,0 480,0 2208,0 2688,0
24 1000,0 20,0 980,0 4508,0 5488,0
25 1 500,0 20,0 1 480,0 6808,0 8288,0
26 500,0 20,0 480,0 2208,0 2688,0
27 500,0 20,0 480,0 2208,0 2688,0
28 1 000,0 20,0 980,0 4508,0 5488,0
29 1 500,0 20,0 1 480,0 6808,0 8288,0
Srednio rocznie 915 4208 5123

Tab. 8. Szacunek wydatkéw inwestycyjnych i efektéw mnoznikowych naktadéw inwestycyjnych na zagospodarowanie dolnej
Wisty w mln zt / Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekono-
micznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisly, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej
Wisly, Energa SA, Sopot 2016, s. 35
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PKB metoda wydatkowa - wydatki

wynikajace z efektow mnoznikowych

bezposrednie turystow turystykd
0 175 297 472
1 202 342 544
2 208 354 562
3 228 389 617
4 249 422 671
5 282 480 762
6 302 514 816
7 323 548 871
8 343 582 925
9 363 617 980
10 396 674 1070
11 423 720 1143
12 450 766 1216
13 477 811 1288
14 497 846 1343
15 511 868 1379
16 517 880 1397
17 517 880 1397
18 517 880 1397
19 517 880 1397
20 517 880 1397
21 538 914 1452
22 558 948 1506
23 571 971 1542
24 591 1 006 1597
25 605 1028 1633
26 625 1062 1687
27 638 1086 1724
28 659 1119 1778
29 672 1142 1814
it 449 764 1213
rocznie

Tab. 9. Szacunek przyrostu PKB jako efekt bezposrednich wydatkéw gospodarstw domowych i strumienia wydatkéw mnozni-
kowych wynikajacych z kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisly (mln z}) / Zrédlo: opracowanie wtasne
na podstawie: Badania spoleczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci

kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 83
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Wydatki

wynikajace z wydatkow bezposrednich
iz efektow mnoznikowych wydatkow

wynikajace z inwestycji i efektow
mnoznikowych inwestycji na KDW

na turystyke
0 27272 472 3199,2
1 2588,9 544 3132,9
2 5388,9 562 5950,9
3 8188,9 617 8805,9
4 7950,9 671 8621,9
5 7950,9 762 8712,9
6 7950,9 816 8766,9
7 7950,9 871 8821,9
8 6068,7 925 6993,7
9 6068,7 980 7048,7
10 6068,7 1070 71387
11 32687 1143 44117
12 32687 1216 44847
13 6068,7 1288 73567
14 32687 1343 46117
15 3268,7 1379 4647,7
16 5488,0 1397 6 885,0
17 5488,0 1397 6885,0
18 2688,0 1397 4085,0
19 2688,0 1397 4085,0
20 2688,0 1397 4085,0
21 5488,0 1452 6940,0
2 5488,0 1506 6994,0
23 2688,0 1542 42300
24 5488,0 1597 7085,0
25 8288,0 1633 9921,0
26 2688,0 1687 43750
27 2688,0 1724 44120
28 5488,0 1778 7266,0
29 8288,0 1814 10 102,0
S"’d“f" 5123 1213 6335
rocznie

Tab. 10. Szacunek przyrostu PKB metoda wydatkows jako efekt kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisty

(mln z1) / zrédlo: opracowanie wlasne
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o ztytulu inwestycji i jej efektéw mnoznikowych - 5,1 mld zt
oz tytulu wydatkow turystow i efektow mnoznikowych wydatkéw na turystyke — 1,2 mld zt
o lacznie - 6,3 mld zl.

Wplyw tych wydatkéw na PKB nalezy oceni¢ jako bardzo pozytywny.

3.2. Problem podziatu naktadéw na kompleksowe zagospodarowanie

dolnej Wisty
Réznorodnos¢ przeznaczenia §rodladowych drég wodnych powoduje duze trudnosci rozdzialu kosztéw pono-
szonych na inwestycje infrastrukturalne na poszczegdlnych uzytkownikéw i konsumentéw wody (transport, prze-
mysl, gospodarke komunalna, rolnictwo i le$nictwo, zabezpieczenie powodziowe, sport i turystyke).
Koszty inwestycji kompleksowych przypadajace na poszczegélnych uzytkownikow zazebiaja sie tak, ze mozna
mowi¢ o powstaniu ,,kosztéw wspdlnych” W inwestycjach tego typu mozliwe jest, co prawda, wyodrebnienie
pewnych elementéw stuzacych wylacznie jednemu uzytkownikowi, np. energetyce — sitownia, zegludze - §luzy,
rolnictwu — kanaly nawadniajace itp. Duza jednak czg$¢ inwestycji stuzy jednocze$nie wszystkim uzytkownikom
(zapora wodna, obwatowania).

Metody podziatu kosztow

Obiekty wspolne, stuzace jednoczesnie kilku uzytkownikom, stanowia zazwyczaj znaczna cze$¢ calej inwestycji

kompleksowej - przecigtnie ok. 50% nakladow. W zwiazku z tym szczegdlnego znaczenia nabiera podzial tych

nakladéw pomiedzy wszystkie dzialy gospodarki zainteresowane realizowanym obiektem.

Problem podzialu kosztéw inwestycji kompleksowej dotyczy dwéch zagadnien:

 podzialu nakladéw inwestycyjnych przeznaczonych na kompleksowe zagospodarowanie zasobéw wodnych

o podziatu kosztéw eksploatacji miedzy dzialy korzystajace z danego obiektu (np. drogi wodnej).

Okreslenie udziatu réznych dziatéw gospodarki w nakladach i kosztach utrzymania kompleksowych inwestycji

wodnych napotyka ogromne trudnosci. W réznych krajach, przy réznych inwestycjach stosowane s3 odmienne

metody podzialu, ktdre zreszta nie zawsze odzwierciedlajg faktyczny udziat poszczegdlnych dzialéw gospodarki

w tym przedsiewzieciu. Rozdzielenie naktadéw dokonywane jest bowiem wedlug umownie okreslonego klucza,

przy czym stosowane metody podzialu sg bardzo zréznicowane, na przyktad:

« ustala si¢ pewne efekty jako podstawowe i obcigza si¢ je caloscia naktadéw wspolnych

« naklady wspdlne dzieli si¢ proporcjonalnie do wysokosci nakladéw alternatywnie uzasadnionych dla pozy-
skania poszczegolnych efektow, czyli proporcjonalnie do wysoko$ci nakladéw na alternatywne obiekty realizu-
jace tylko jeden cel, tzw. jednozadaniowe

« naklady wspdlne dzieli si¢ proporcjonalnie do wysokosci nakladéw bezposrednich, mozliwych do wydzielenia

« naklady wspdlne dzieli si¢ proporcjonalnie do ilosci zuzywanej lub retencjonowanej wody

« naklady wspoélne dzieli si¢ proporcjonalnie do réznicy wartosci produkgji i wydatkéw bezposrednich zwigza-
nych z poszczeg6lnymi efektami2>

o calo$¢ nakladow dzieli si¢ pomiedzy poszczegdlne galezie gospodarki korzystajace z kompleksowej inwestycji
wodnej w sposdb, ktory gwarantuje jednakowsa efektywnos¢ ekonomiczng dla wszystkich uzytkownikéw (jedna-
kowa efektywno$¢ ekonomiczna nakladéw inwestycyjnych moze by¢ osiggnieta wowczas, gdy suma naktadéw
kazdego uzytkownika obniza si¢ w poréwnaniu z wariantem alternatywnym w jednakowym stopniu)2°.

W zaleznosci od przyjetego klucza rézny jest udziat poszczegélnych dzialéw gospodarki w nakladach, nawet przy

inwestycjach podobnego typu.

25 L. Hofman, A. Kortylewska, Ekonomiczne problemy gospodarki wodnej Polski, Warszawa 1971, s. 54-55.
26 K. Wojewddzka-Krol, Wspétzaleznosci ekonomiczne w rozwoju infrastruktury srédlgdowych drég wodnych, Wydawnictwo
UG, Gdansk 1987, s. 150.
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Ten umowny charakter podzialu nakltadéw i zwigzane z nim réznice wynikéw w zaleznosci od przyjetej metody
bardzo utrudniaja poréwnywanie oplacalno$ci rozwoju np. transportu wodnego srédladowego z innymi galeziami
transportu.

Ocena metody

Niestety, wskazanie, ktora z przedstawionych metod jest najwlasciwsza, jest niemozliwe. W réznych warunkach,

przy odmiennych priorytetach i ograniczeniach inne metody podziatu beda lepiej stuzyty rozwojowi infrastruk-

tury drég wodnych oraz gospodarce. Dlatego tez wydaje sie, ze kazdy przypadek nalezy rozpatrywa¢ indywidu-
alnie, na tle aktualnych i przysztych probleméw transportowych, energetycznych, wodnych, ochrony srodowiska
itp. danego regionu.

Stosowanie niczym nieuzasadnionych metod podziatu, np. proporcjonalnie do naktadéw bezposrednich, mozli-

wych do wydzielenia, moze powodowaé powazne znieksztalcenia faktycznych zaleznosci prowadzace do bednych

wnioskow.

Nawet ostatnia z wymienionych metod, pozornie najlepsza, nie w kazdej sytuacji moze odda¢ specyfike powigzan

wystepujacych w zakresie gospodarowania woda. Na przyklad kanalizacja rzeki uzasadniona ekonomicznie

duzymi efektami energetycznymi moze jednoczeénie stworzy¢ warunki do zeglugi na rzece, na ktérej uprzednio,
ze wzgledu na ogromny koszt zagospodarowania jej na potrzeby zeglugi, taka mozliwos¢ nie byta brana pod uwage.

Obcigzenie transportu wodnego $rodladowego kosztami proporcjonalnymi do alternatywnie uzasadnionych

(niezwykle wysokich) kosztéw moze przekresli¢ optacalnoé¢ rozwoju zeglugi.

Wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe, inwestycja kompleksowa powinna by¢ oceniana caloéciowo, bez stosowania

sztucznych podziatéw znieksztatcajacych istote tego przedsiewzigcia, ktdre nie jest przeciez suma inwestycji jedno-

zadaniowych, a jedng inwestycja realizujaca jedynie rozne cele.

Kaskada Dolnej Wisty moze zapewni¢ wymierne korzysci w:

 transporcie

o ochronie przeciwpowodziowej

e turystyce

e energetyce

o rolnictwie (rys. 22).

ZYozono$¢ kompleksowych inwestycji wodnych wynika jednak miedzy innymi z faktu, ze oprécz korzysci wymier-

nych generuja one korzysci niewymierne, ktére moga by¢ rownie wazne, a nawet w okreslonej sytuacji wazniejsze

niz korzysci wymierne. Do takich przy KDW mozna zaliczy¢ np.:

o realizacje podstawowych zalozen polityki gospodarczej Polski, polegajacych na stymulowaniu rozwoju
spoleczno-gospodarczego przez inwestycje; KDW ma te przewage na innymi, ze jest to inwestycja infrastruk-
turalna o dlugim okresie realizacji, zapewniajaca diugotrwate efekty pobudzajace rozwoj w trakcie realizacji
i bardzo wysokie efekty zaréwno w trakcie, jak i zwlaszcza po zrealizowaniu inwestycji

 bezpieczenstwo energetyczne, efekt ten moze mie¢ najwyzsza range w obliczu zagrozenia blackoutem z powodu
suszy i braku wody do chlodzenia

« zatrudnienie, ktdre przy tak dtugotrwalej inwestycji i jej efektach moze trwale wzrosna¢, rozwiazujac wiele
problemow, zwlaszcza w regionach, obnizajac koszty bezrobocia

« zaspokojenie potrzeb wodnych gospodarki komunalnej i przemystu

o stymulowanie rozwoju regionalnego poprzez stworzenie korzystnych warunkéw (transportowych, wodnych
itp.) do lokalizacji przemystu i ustug.

Resorty zainteresowane KDW

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze beneficjentem wielu efektow realizacji KDW beda resorty:

o transportu (realizacja polityki zréwnowazonego rozwoju transportu poprzez odciazenie transportu samocho-
dowego i rozwdj galezi przyjaznych dla srodowiska)
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Transport

Powodzie Turystyka Rolnictwo

ile$nictwo
7,9 mid zt

wtym:

Energetyka

17,0 mia ot

43,7 midzt | 21,8 mid 2 9,7 midzt

w tym: 7,3 rolnictwo

40,7 porty *
morskie +

2,2 koszty | |
transportu

0,6 lesnictwo

0,8 wypadki
0,04
zanieczyszczenia Wartosé biezaca korzysci w ciggu 30 lat

100 mld zt

Rys. 22. Struktura biezacych korzy$ci KDW w okresie 30 lat jej budowy w mld zt / Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek
kosztow i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 96

gospodarki morskiej i zeglugi $rodladowej
$rodowiska (ochrona powietrza, zasoby wodne)
energetyki

turystyki i sportu

rolnictwa i le$nictwa.

Czg$¢ nakladow przypadajaca na energetyke poniesie przedsigbiorstwo zainteresowane efektami energetycz-
nymi, przyjmijmy, ze bedzie to ok. 30%. Da to srednie roczne obciazenie ok. 0,3 mld zt (z 0,9 mld zl srednich
rocznych naktadéw inwestycyjnych na KDW netto w cenach biezacych - tab. 8). Pozostaje wiec $rednio
rocznie ok. 0,6 mld zt obcigzenia dla budzetu, tacznie w rozbiciu na rézne resorty w cenach biezacych.

Reasumujgc, mozna stwierdzi¢, ze budowa KDW wpisuje sie w koncepcje wyjscia z putapki $redniego dochodu:

bedzie bowiem dlugotrwala inwestycja przynoszaca znaczne efekty

tworzy infrastrukture transportows, ktora jest jednym z podstawowych czynnikéw determinujacych konkuren-
cyjnoé¢ gospodarki

dotyka dziedzin, ktdre uznane zostaly za ,,ciggnace gospodarke w dot’, o produktywnosci bliskiej zeru (sektor
wodny, budownictwo, transport i magazynowanie) lub nawet z TFP malejacym bardzo szybko (energetyka);
jedynie turystyka i rolnictwo nalezg do sektoréw o tendencji rosnacej TFP, jednak udzial tego sektora w warto$ci
dodanej w gospodarce wynosi jedynie 10%; kompleksowe zagospodarowanie jest szansa na odwrocenie nieko-
rzystnych tendencji w produktywnoéci nakladéw inwestycyjnych

obcigzenie PKB wydatkami na inwestycje jest relatywnie niewielkie, co nawet w nie najlepszej sytuacji budze-
towej stwarza realne szanse na sfinansowanie tego przedsiewziecia

tworzy wiele miejsc pracy — odpowiednie wykorzystanie zasobéw pracy moze wplynaé na poprawe efektyw-
nosci wielu nieefektywnych dzi$ sektoréw gospodarki, a co za tym idzie — szybszy wzrost gospodarczy
wzbudza wiele dodatkowych efektow w postaci:

- efektu mnoznikowego inwestycji

- wydatkéw turystow

- efektu mnoznikowego turystyki.
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Rys. 23. Wpltyw budowy KDW na PKB w kraju, liczony metoda wartoéci dodanej / Zrodlo: opracowanie wlasne

3.3. Szacunek przyrostu PKB metoda wartosci dodanej brutto

W analizie przyjeto, ze przyrost PKB wskutek zagospodarowania dolnej Wisly bedzie przede wszystkim efektem
zwigkszenia wygenerowanej warto$ci dodanej brutto w takich sektorach gospodarki jak:

« transport i gospodarka magazynowa:

- jako przyrost wartoéci dodanej wynikajacy z réznicy pomiedzy wartoécia dodang uzyskang na przewo-
zach fadunkéw transportem wodnym $rédladowym a wartoscia dodang uzyskang w sytuacji zaniechania
budowy Kaskady Dolnej Wisly i przejecia przewozéw ladunkéw z transportu wodnego $rodladowego przez
transport samochodowy

- jako przyrost wartosci dodanej wynikajacy ze zwigkszonych przewozdéw turystycznych obstugiwanych przez
transport wodny $rodladowy

« rolnictwo (jako przyrost wartoéci dodanej uzyskany dzieki mozliwo$ci unikniecia strat w produkcji rolniczej)

o wytwarzanie i zaopatrywanie w energie elektryczng (jako przyrost wartoéci dodanej uzyskanej w wyniku
zwigkszonej produkeji energii elektrycznej)

o dziatalno$¢ zwigzana z kulturg, rozrywka i rekreacja (jako przyrost wartoéci dodanej uzyskanej w sektorze tury-
stycznym wskutek wzrostu aktywnoéci turystycznej w regionie dolnej Wisly)

 budownictwo (jako przyrost wartosci dodanej uzyskany w wyniku zwiekszonej produkcji materialéw i ustug
budowlanych) rys. 23.

oraz podatkéw.

W odniesieniu do branzy transportowej przyrost PKB, jako efekt przyrostu wartosci dodanej uzyskanej ze zwiek-

szonych przewozéw tadunkéw i turystycznych na drodze wodnej dolnej Wisly, oszacowano na podstawie:

« jednostkowego przychodu przypadajacego na jednostke pracy przewozowej

o analizy kosztéw rodzajowych pod katem wyodrebnienia tej czgsci kosztow, ktore dotycza ,,zakupdéw dobr
i ustug z zewnatrz”.
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Wyszczegdlnienie 2010 20M 2012 2013 2014

Warto$¢ dodana brutto ogétem, w tym: 1273 629 1378618 1 444 990 1470 844 1525193
Rolnictwo, lesnictwo, fowiectwo i rybactwo 37 085 44 365 43 404 47 602 44797
Wi ie i t i i¢ elekt )

ytwarzanie i za.opa rywanie w energie elektryczna, L TG o158 S o R
gaz, pare wodng i goraca wode
Transport i gospodarka magazynowa 67 183 76 776 85230 88357 97 790
Dziatalno$¢ zwigzana z kulturg, rozrywka i rekreacja 11081 11 207 11323 10 689 10 756

Tab. 11. Warto$¢ dodana brutto w wybranych dziatach i sekcjach PKD w mln zt (ceny biezace) / zrédlo: Rachunki narodowe
wedlug sektoréw i podsektorow instytucjonalnych w latach 2010-2013, GUS, Warszawa, sierpien 2015; Roczne wskazniki makro-
ekonomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 19.02.2016]

Wyszczegdlnienie 2010 2011 2012 2013 2014
P . .
rzychody ze sprzedazy ustug w cenach biezacych - o s . i
(mln z})
Ceny ustug w transporcie fadunkéw zegluga $rodla- 987 1014 105.4 1058 1009
dowa (%)
P .
rzychody ze sprzedazy ustug w cenach statych . o - e i
72014 (mln z})
Praca przewozowa w transporcie tadunkow
1030 909 815 768 779
(mln tkm)
Przychody ze sprzedazy ustug wztna 1 thm 0146215 | 0152250 | 0,163730 | 022335 | 0,231065
(w cenach stalych)

* facznie z przewozami pasazerskimi

Tab. 12. Przychody ze sprzedazy na 1 tkm w transporcie wodnym $rédladowym w Polsce w przewozach tadunkéw / zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: Ceny w gospodarce narodowej 2013 i 2014, GUS, Warszawa [online], stat.gov.pl [dostep:
08.01.2016]
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52 53, . ¥ ! ! 53
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40 - | | | 1 Transport i gospodarka magazynowa | | | 1

3,0 A H H H H H H H

2,0 - H H H H H H H

1,0 + H H H H H H H

0,0 T T T T it AL T .t i e T T T T |

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Rys. 24. Udzial transportu i gospodarki magazynowej w wartosci dodanej brutto (%) / Zrédto: Roczne wskazniki makroekono-
miczne. CZESC IIT [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 19.02.2016]
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Wskaznik jednostkowej wartosci dodanej

W procesie szacowania przyrostu PKB w odniesieniu do pozostalych sektoréw gospodarki (budownictwo,
rolnictwo, energetyka, turystyka) wykorzystano wskazniki jednostkowej wartoéci dodanej (JWD), okre$lajace
warto$¢ dodang przypadajaca na:

« jednostke produkgji globalnej

o jednostke produkeji.

Wskaznik ten obliczono na podstawie nastgpujacej formuly:

wp < WP
JWD =5

gdzie: WD - warto$¢ dodana brutto, P — produkcja globalna w zI lub wielkos¢ produkeji.

3.3.1. Transport

Z analizy wynika, ze spo$réd przedstawionych sektoréw gospodarki transport i gospodarka magazynowa maja
najwiekszy udzial w tworzeniu wartoéci dodanej (tab. 11, rys. 24). W 2014 roku w transporcie i gospodarce maga-
zynowej wygenerowana zostala warto$¢ dodana brutto na poziomie 97,8 mld zl, co stanowilo 6,4% wartosci
dodanej osiagnietej na poziomie calej gospodarki narodowe;.

Przychody armatorow ze sprzedazy

Jak wynika z wczeéniejszych rozwazan, warto$¢ dodana brutto na poziomie przedsiebiorstwa stanowi cze$¢ przy-
chodéw ze sprzedazy po odjeciu kosztéw ,,zakupu dobr i ustug z zewnatrz”. Wzrost przychodéw ze sprzedazy
z tytutu przewozow tadunkoéw na dolnej Wisle oszacowano na podstawie dotychczas obserwowanych zmian przy-
chodéw osiaganych przez transport wodny srédladowy, przypadajacych na jednostke pracy przewozowej (tab. 12).
Z badan wynika, ze przychody ze sprzedazy ustug w transporcie tadunkéw droga wodna $rodladowa w cenach
statych osiagane na 1 tkm wzrosly z 0,14 zf w 2010 roku do 0,23 zI w 2014 roku. W badanym okresie przecigtnie
z 1 tkm uzyskiwano 0,1833 zt przychodéw ze sprzedazy w cenach 2014 roku. Oszacowany w ten sposéb poziom
przychodéw przypadajacych na 1 tkm przyjeto jako podstawe szacowania przyrostu przychoddw ze sprzedazy
ustug przewozu fadunkéw na dolnej Wigle (tab. 13).

W celu wyodrebnienia wartosci dodanej brutto z przychodéw ze sprzedazy przewozéw tadunkéw droga wodna
dolng Wistg przeprowadzono analize struktury kosztéw rodzajowych przedsiebiorstw zeglugowych w krajach
Europy Zachodniej (tab. 14) i w Polsce (tab. 15). Na podstawie tej analizy przyjeto, ze ponoszone przez przed-
siebiorstwa armatorskie koszty zwigzane z zakupem z zewnatrz dobr i ustug (materialy, energia i ustugi obce)
stanowiag w Polsce 50% kosztéw wlasnych. Do podobnych wnioskéw prowadzi analiza struktury kosztéw rodzajo-
wych w tej galezi transportu przeprowadzona na podstawie opracowywanych jeszcze w latach 80. w Polsce przez
GUS ,,Rocznikéw statystycznych transportu” (tab. 16).

Przecigtnie w latach 2010-2013 w przedsigbiorstwach Zeglugowych w Polsce udziat kosztéw wlasnych sprzedanych
ustug w przychodach ze sprzedazy wynosit 98,6%27. Zgodnie z uznanymi w analizie ekonomicznej standardami
przyjmuje sie, Ze wskaznik ten powinien ksztaltowa¢ sie ponizej 90%28. Mozna jednak oczekiwa¢, ze stworzenie
nowoczesnej drogi wodnej w wyniku budowy KDW przyczyni si¢ do wyraznego obnizenia ponoszonych przez
armator6éw kosztéw dziatalnoéci. Stad tez w analizie przyjeto, ze wskaznik:

o udzialu kosztow ,,zakupow dobr i ustug z zewnatrz” obnizy si¢ do poziomu 45%

o udzialu kosztow sprzedanych ustug w przychodach ze sprzedazy obnizy si¢ do 85%.

27 Zegluga srédlgdowa w Polsce w latach 2010-2013, GUS, Warszawa 2014.
28 M. Sierpinska, T. Jachna, Ocena przedsigbiorstwa wedtug standardéw swiatowych, PWN, Warszawa 2004, s. 179.
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Prognozowany przyrost pracy przewozowej Przyrost wartosci przychodow ze sprzedazy
(tys. tkm) w transporcie wodnym érédladowym (tys. z4)

0 0 0
1 1508 276
2 1515 278
3 18 522 3395
4 49 020 8986
5 99 025 18 153
6 149 030 27320
7 449 034 82318
8 799 039 146 481
9 999 044 183 146
10 999 049 183 147
11 999 054 183 148
12 999 058 183 149
13 999 063 183 150
14 1199 068 219815
15 1399 072 256 480
16 1399 077 256 481
17 1399 082 256 482
18 1399 086 256 483
19 1399 091 256 484
20 1399 095 256 484
21 1399 100 256 485
22 1399 104 256 486
23 1399 109 256 487
24 1399113 256 488
25 2399118 439 810
26 2999 122 549 804
27 3599 127 659 798
28 3599131 659 798
29 3599 135 659 799

Tab. 13. Rachunek przyrostu przychodéw z przewozow tadunkéw droga wodna dolng Wista (w cenach statych) / zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodaro-
wania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisly, Energa SA, Sopot 2016, s. 39
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Rodzaj kosztu Udziat

Amortyzacja 15
Paliwa i smary 43
Koszty osobowe z narzutami 37

Pozostale koszty (w tym ubezpieczen jednostek ptywajacych, oplaty zeglugowe, koszty utrzy-
mania i remontéw)

Tab. 14. Struktura kosztow rodzajowych przedsiebiorstw zeglugowych w krajach Europy Zachodniej (%) / Zrodto:
por. Ekonomiczne i organizacyjne aspekty transportu, praca zbiorowa pod red. I. Urbanyi-Popiolek, Wydawnictwo Uczelniane
Wyzszej Szkoty Gospodarki w Bydgoszczy, Bydgoszcz 2013, s. 99-100

Rodzaj kosztu Udziat

Amortyzacja 15
Paliwa i smary 40-45
Koszty osobowe z narzutami 25
Koszty finansowe 5
Pozostale koszty (w tym ubezpieczen jednostek ptywajacych, oplaty zeglugowe, koszty utrzy- i
mania i remontéw)

Tab. 15. Struktura kosztow rodzajowych przedsiebiorstw zeglugowych w Polsce (%) / zrédto: por. Ekonomiczne i organiza-
cyjne aspekty transportu, praca zbiorowa pod red. I. Urbanyi-Popiotek, Wydawnictwo Uczelniane Wyzszej Szkoty Gospodarki

w Bydgoszczy, Bydgoszcz 2013, s. 99-100; J. Kulczyk, J. Winter, Srédlgdowy transport wodny, Wroctaw 2003, s. 50; Zegluga
srédlgdowa w Polsce w latach 2010-2013, GUS, Warszawa 2014

Koszty materialne Udziat kosztow
zwiazanych
Koszty o zzakupem débr
niematerialne ustugi obce ; Eaueni ustug z zewnatrz
materiaty Ll L transpor- ustugiobce  pozostate w kosztach
zacja e remonty materialne ogétem
1975 34,9 25,5 18,1 0,9 14,1 6,5 100,0 47
1980 42,9 19,1 16,9 1,4 16 3,7 100,0 40,2
1985 39,1 23,3 11,3 0,9 20 54 100,0 49,6

Tab. 16. Koszty rodzajowe w przedsigbiorstwach zeglugowych w Polsce (%) / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie:
Roczniki statystyczne transportu [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/ [dostep: 8.01.2016]
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Wyszczegdlnienie 2010 20M 2012

Przychody ze sprzedazy ustug w cenach biezacych 59843 64705 71916 73 863 82 648
w transporcie zarobkowym (mln zt)

Zmiany cen ustug w transporcie fadunkéw w transporcie
samochodowym (rok poprzedni = 100)

101,2 103,6 101,7 103,7 103,1

Przychody ze sprzedazy ustug w transporcie 67 411 70 355 76 889 76 153 82 648

zarobkowym w cenach 2014 (mln zt)

Praca przewozowa w transporcie zarobkowym fadunkéw
(mln tkm)

173 126 178 426 193 860 216 155 220483

Przychody ze sprzedazy ustug w transporcie zarobkowym
zt na 1 tkm (w cenach statych z 2014)

0,3894 0,3943 0,3966 0,3523 0,3748

Tab. 17. Przychody ze sprzedazy na 1 tkm w zarobkowym transporcie samochodowym Polsce w przewozach tadunkéw /
zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2011-2015; Ceny w gospodarce
narodowej 2013 i 2014, GUS, Warszawa [online], stat.gov.pl [dostep: 8.01.2016]

Przy tych zalozeniach prognozowany dla armatoréw zeglugi $rodladowej operujacych na drodze wodnej dolnej
Wisly udzial kosztéow ponoszonych ,,na zakup dobr i ustug z zewnatrz” w wartosci przychodéw ze sprzedazy
wynosi 38,2% (0,45 - 0,85). Wielkos¢ te wyznaczono w oparciu o nastepujaca zaleznos¢:

KZZ _Kzz
N K

Wskaznik poziomu kosztéw

wlx

Udziat kosztow zakupu débr i ustug
z zewnatrz w kosztach wtasnych

gdzie: KZZ - koszty ponoszone na zakup débr i ustug z zewnatrz, S - przychody ze sprzedazy ustug, K - koszty
wlasne.

Wartos¢ dodana na przewozach ladunkéw w transporcie wodnym $rodladowym stanowi¢ wiec bedzie pozo-
stala cze$¢ przychodow ze sprzedazy ustug, tj. 61,8%.

Przewoznicy samochodow

W badaniach przyjeto, ze w przypadku zaniechania budowy KDW zwiekszony popyt na przewozy w rejonie tej
drogi wodnej bylby przejety przez transport samochodowy, co oznaczaloby dodatkowe przeciazenie tej galezi
transportu i wzrost kosztow eksploatacyjnych. Z analizy wynika, ze przychody ze sprzedazy ustug przewozéw
fadunkéw w zarobkowym transporcie samochodowym w przeliczeniu na 1 tkm w 2014 roku wynosity 0,3748 zt
(tab. 17).

Przecietnie w cenach stalych (cenach z 2014 roku) w latach 2010-2014 w zarobkowym transporcie samocho-
dowym na 1 tkm przypadato 0,3815 zl przychodéw ze sprzedazy. Poziom ten przyjeto jako podstawe oszacowania
przyrostu przychodow ze sprzedazy ustug w transporcie samochodowym w warunkach przejecia popytu na prze-
wozy fadunkow, cigzacego do drogi wodnej dolnej Wisly. Kalkulacje przyrostu przychoddw ze sprzedazy w trans-
porcie samochodowym przedstawiono w tab. 18.

W celu wyodrebnienia wartosci dodanej brutto z przychodéw ze sprzedazy przewozéw tadunkéw zarob-
kowym transportem samochodowym przeprowadzono analize struktury kosztow rodzajowych przedsigbiorstw
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Prognozowany przyrost pracy przewozowej Przyrost wartosci przychodow ze sprzedazy
(tys. tkm) w transporcie samochodowym (tys. zf)

0 0 0
1 1508 575
2 1515 578
3 18 522 7 066
4 49 020 18 701
5 99 025 37777
6 149 030 56 854
7 449 034 171 303
8 799 039 304 827
9 999 044 381128
10 999 049 381130
11 999 054 381132
12 999 058 381133
13 999 063 381135
14 1199 068 457 435
15 1399072 533735
16 1399077 533737
17 1399082 533739
18 1399 086 533 741
19 1399 091 533 743
20 1399 095 533744
21 1399 100 533 746
22 1399 104 533748
23 1399 109 533750
24 1399113 533751
25 2399118 915 245
26 2999 122 1144142
27 3599 127 1373 040
28 3599131 1373 041
29 3599 135 1373043

Tab. 18. Rachunek przyrostu przychodéw ze sprzedazy w transporcie samochodowym w warunkach zaniechania budowy
Kaskady Dolnej Wisly (w cenach statych) / Zzrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki,
Badania spoteczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego
zagospodarowania dolnej Wisly, Energa SA, Sopot 2016, s. 39

samochodowych w Polsce (tab. 19). Z analizy tej wynika, ze ponoszone przez przewoznikow samochodowych
koszty zwigzane z zakupem débr i ustug z zewnatrz stanowia w Polsce 70% kosztéw wlasnych??.

Natomiast przeci¢tnie w okresie 2010-2013 w przedsigbiorstwach transportu samochodowego udzial kosztow
wlasnych w przychodach ze sprzedazy wynosit 98,3%. Mozna jednak oczekiwa¢, ze w warunkach wzrostu kongestii,
w wyniku przejecia przez transport ssamochodowy popytu na przewozy tadunkéw ciazacego do drogi wodnej dolnej
Wisty, wzrosna koszty eksploatacyjne przewoznikéw samochodowych. W analizie zalozono wiec, ze w odniesieniu
do przewoznikéw samochodowych obstugujacych przewozy w rejonie dolnej Wisty wskaznik udziatu:

29 Srednia z lat 2010-2013 kosztéw zuzycia materialéw i energii, ustug obcych oraz 75% $redniej z pozycji kosztow pozostatych.

295



Cze$¢ IV. WPLYW KASKADY DOLNE] WIStY NA PKB WYRAZONY W MLN PLN

Wyszczegdlnienie 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Zuzycie materialow i energii 27,6 | 27,3 | 258 | 25,6 | 23,6 | 24,6 | 26,6 | 27,3 | 26,6
Ustugi obce 284 | 31,3 | 343 | 354 | 351 | 368 | 37 | 365 | 361

Wynagrodzenia brutto tacznie ze Swiadczeniami
o 28,2 | 256 | 24,6 | 24,1 | 24,9 | 234 | 21,4 | 20,9 | 21,0
na rzecz pracownikéw

Amortyzacja 8,1 7,5 7,2 7,2 7,3 6,8 6,2 6,3 6,6
Pozostate koszty 77 | 83 | 81 | 77 | 91 | 84 | 88 | 90 | 97
Ogolem 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

* dane dotycza podmiotow o liczbie zatrudnionych powyzej 49 osob

Tab. 19. Koszty rodzajowe w przedsiebiorstwach transportu samochodowego* w Polsce / zrédlo: opracowanie wlasne

na podstawie GUS: Transport drogowy w Polsce w latach 2010 i 2011 [online], http://stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/TL_transport_
drogowy_2010-2011.pdf, Transport... w latach 2012 i 2013 [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/
transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2012-i-2013,6,3.html [dostep: 8.01.2016]

o kosztow ,na zakup dobr i ustug z zewnatrz” w kosztach wlasnych wzroénie w stosunku do obecnego poziomu
0 5 p.p., czyli do poziomu 75%

o kosztéw w przychodach ze sprzedazy wzrosnie do 99%.

Na tej podstawie oszacowano przewidywany udzial kosztéw ponoszonych ,na zakup débr i ustug z zewnatrz”

w wartosci przychoddéw ze sprzedazy przewoznikéw samochodowych na poziomie 74,2% (0,75 - 0,99).

W efekcie warto$¢ dodana w przewozach tadunkéw transportem samochodowym, w warunkach zaniechania
budowy KDW, stanowi¢ bedzie 25,8% (100%-74,2%) przychodéw uzyskiwanych ze sprzedazy.

Rzeczywisty przyrost wartoéci dodanej brutto w transporcie i gospodarce magazynowej z tytutu zagospodarowania
dolnej Wisty wynika wigc z réznicy pomiedzy warto$cig dodana brutto osiagnieta w przewozach tadunkéw droga
wodng dolng Wisla a wartoscia dodang brutto osiagnieta przez przewoznikéw samochodowych w warunkach
zaniechania budowy Kaskady Dolnej Wisly. Efekty te w pierwszym okresie realizacji inwestycji beda niewielkie.
Jednak beda sie one zwiekszaly w miare postepdw w zabudowie tej drogi wodnej i w ostatniej fazie realizacji inwe-
stycji moga osiagna¢ poziom 55 mln zi (tab. 20).

Bezposredni wktad branzy transportowej w tworzenie PKB jest generalnie niewielki. Dlatego tez istnieje nawet
przekonanie, ze liczenie wkladu transportu nie ma merytorycznego uzasadnienia. Bez transportu nie jest bowiem
mozliwe funkcjonowanie pozostalych dziatéw gospodarki narodowej30.

Przewozy pasazerskie

Przyrost PKB spowodowany wzrostem przewozow pasazerskich na dolnej Wisle, jak wczesniej wspomniano, osza-
cowano jako przyrost wartoéci dodanej uzyskany w wyniku zwiekszenia atrakcyjnosci turystycznej drogi wodnej
dolnej Wisty i wynikajacych w zwiazku z tym zwiekszonych przewozéw turystycznych na tej drodze wodnej.
Przyjmujac jako bazowe ceny z 2014 roku, 1 pasazerokilometr (pkm) w transporcie wodnym srédlagdowym w 2010
roku byt Zrodtem 0,79 7l przychoddw ze sprzedazy, a w 2014 roku — 1,56 z1 (tab. 21). Przecietnie w cenach statych z 2014
roku w latach 2010-2014 w przewozach pasazerskich w transporcie wodnym $rédladowym na 1 pkm przypadalo
1,03 zt przychodéw ze sprzedazy. Poziom ten przyjeto jako podstawe oszacowania przyrostu przychodow ze sprzedazy
ustug w transporcie wodnym $rodladowym z tytutu zwigkszonych przewozéw pasazerskich na dolnej Wisle (tab. 22).

30 G.W. Kotodko, Dokgd zmierza swiat. Ekonomia polityczna przysztosci, Warszawa 2013, s. 333.
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Prognozowany przyrost przy- Prognozowany przyrost wartosci

Prognozowany chodow ze sprzedazy (tys. z4) dodanej (tys. z4) Efekt netto przy-
Rk P':vaer‘?v-‘;tzg‘r;:iv w transporcie w transporcie ros;u:)zv:':(i)sa
(tys. tkm) o dnpym w transporcie o dnpym w transporcie (tys.zh)
érddladowym samochodowym érbdladowym samochodowym

0 0 0,0 0,0 0 0 0
1 1508 276,4 575,3 171 148 22
2 1515 277,7 578,0 172 149 23
3 18 522 33955 7 066,0 2098 1823 275
4 49 020 8 986,4 18 700,8 5554 4825 729
5 99 025 18 153,4 377773 11219 9747 1472
6 149 030 27 320,4 56 853,8 16 884 14 668 2216
7 449 034 82 317,6 171 303,1 50872 44 196 6676
8 799 039 146 481,1 304 827,4 90 525 78 645 11 880
9 999 044 183 146,3 381127,8 113 184 98 331 14 853
10 999 049 183 147,2 381129,7 113 185 98 331 14 854
11 999 054 183 148,1 381 131,6 113 186 98 332 14 854
12 999 058 183 148,9 381 133,1 113 186 98 332 14 854
13 999 063 183 149,8 381 135,0 113 187 98 333 14 854
14 1199 068 219 815,0 457 4354 135 846 118018 17 827
15 1399072 256 480,0 5337354 158 505 137704 20 801
16 1399 077 256 481,0 5337374 158 505 137 704 20 801
17 1399 082 256 481,9 533739,3 158 506 137705 20801
18 1399 086 256 482,6 533 740,8 158 506 137705 20 801
19 1399 091 256 483,5 533742,7 158 507 137 706 20 801
20 1399 095 256 484,3 533 744,2 158 507 137 706 20 801
21 1399 100 256 485,2 533 746,1 158 508 137707 20 801
22 1399 104 256 485,9 533 747,7 158 508 137707 20 801
23 1399 109 256 486,8 533 749,6 158 509 137707 20 801
24 1399113 256 487,6 533751,1 158 509 137708 20 802
25 2399118 439 810,0 915 245,5 271 803 236133 35669
26 2999 122 549 803,7 1144 142,5 339779 295189 44 590
27 3599127 659 797,5 1373 039,9 407 755 354 244 53511
28 3599131 659 798,3 1373041,4 407 755 354 245 53511
29 3599135 659 799,0 1373 042,9 407 756 354 245 53511

Tab. 20. Kalkulacja przyrostu wartosci dodanej brutto w transporcie i gospodarce magazynowej na skutek Kaskady Dolnej Wisty

/ zrédlo: opracowanie wlasne
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Wyszczegdlnienie

Przychod daz duktow i ustu h

.rz.yc ody ze sprzedazy produktéw i ustug w cenacl 17,0 163 170 269 290
biezacych (mln zt)
Wiskaznik wzrostu cen w przewozach pasazerskich (%) 100,6 102,2 102,3 101,6 100,9*
Przych ; ktéw i ush h h

rzychody ze sprzedazy produktéw i ustug w cenach statyc 18.2 176 174 71 290
roku 2014 (mln z})
Praca przewozowa w transporcie pasazerskim* (mln tkm) 23 24 24 20 18,6
Przychod dazy ustu; tna 1 pkm

reycnocly ze spraecazy usiug wzina - p 0791304 | 0,733333 | 0,725000 | 1,355000 | 1,559140
(w cenach statych)

* acznie z transportem tadunkow

Tab. 21. Przychody ze sprzedazy 1 pasazerokilometra (pkm) w transporcie wodnym $rédladowym w Polsce / zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie: Ceny w gospodarce narodowej 2013 i 2014, GUS, Warszawa [online], stat.gov.pl [dostep:
24.03.2016]

W analizie przyjeto, ze ponoszone przez przedsigbiorstwa armatorskie koszty zwigzane z zakupem z zewnatrz
dobr i ustug (materialy, energia i ustugi obce) w przewozach pasazerskich sa nizsze niz w przewozach fadunkéw
i stanowia 40% kosztow wlasnych. Ponadto zalozono, ze przewozy te charakteryzuja sie wyzsza rentownoscia.
Dlatego tez przyjeto, ze udzial kosztéw w przychodach ze sprzedazy na przewozach pasazerskich w transporcie
wodnym §$rédladowym oscyluje w granicach 0%. Na tej podstawie oszacowano, ze udzial kosztéw ponoszonych
»ha zakup dobr i ustug z zewnatrz” w wartoéci przychodéw ze sprzedazy uzyskiwanych z tytulu przewozéw pasa-
zerskich w transporcie wodnym $rédladowym wynosi 32,0% (0,40 - 0,80).

W efekcie warto$¢ dodang na przewozach pasazerskich w transporcie wodnym $rédladowym oszacowano
na poziomie 68% (100%-32,0%) uzyskiwanych przychodéw ze sprzedazy. Kalkulacje prognozowanego przyrostu
przychoddéw ze sprzedazy i prognozowanego przyrostu wartosci dodanej z tytutu zwigkszonych przewozéw pasa-
zerskich na dolnej Wisle przedstawiono w tab. 22.

Z badan wynika, ze na przestrzeni 30 lat od momentu rozpoczecia inwestycji wygenerowany na przewozach pasa-
zerskich na drodze wodnej dolnej Wisle dodatkowy przyrost PKB bedzie wynosit od 1,5 mln zt w drugim roku
realizacji inwestycji do 35,6 mln zt w ostatnim roku zakornczenia inwestycji.

3.3.2. Rolnictwo i le$nictwo

Przyrost PKB w rolnictwie

Aktualnie w Polsce udzial rolnictwa, le$nictwa, Iowiectwa i rybactwa w tworzeniu wartosci dodanej na poziomie
calej gospodarki szacowany jest w granicach 3% (rys. 25).

Zagospodarowanie dolnej Wisly spowoduje w bezposrednim sasiedztwie drogi wodnej wyrazne zwigkszenie
dyspozycyjnych zasobéw wodnych (dzieki retencji) i w efekcie przyczyni sie do zmniejszenia ponoszonych strat
w produkgji rolniczej wskutek suszy i tym samym zmniejszenia utraconych korzysci w postaci wartosci dodanej.
We wezesniejszej analizie wykazano, ze zlagodzenie skutkéw suszy w regionie dolnej Wisly przyczyni sie do zmniej-
szenia strat $redniorocznie na poziomie 450 mln zB1. Przyjmujac, Ze ta produkcja rolnicza bedzie przedmiotem
sprzedazy, oznaczac to bedzie przyrost przychodow ze sprzedazy i w efekcie przyrost wartosci dodanej.

31 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3..., s. 67.
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Przewozy pasazerskie
| e e (el
liczba pasazeréw (tys.) praca(&‘sz.etvlzxsowa . - -

0 0 0 0 0

1 106 2120 2184 1485
2 211 4220 4347 2956
3 317 6 340 6530 4441
4 422 8 440 8693 5911
5 528 10 560 10 877 7 396
6 633 12 660 13 040 8 867
7 738 14 760 15203 10 338
8 843 16 860 17 366 11 809
9 948 18 960 19 529 13 280
10 1054 21080 21712 14 764
11 1159 23180 23 875 16 235
12 1264 25 280 26 038 17 706
13 1368 27 360 28181 19163
14 1473 29 460 30344 20634
15 1578 31560 32507 22105
16 1583 31660 32610 22175
17 1588 31760 32713 22245
18 1592 31840 32795 22301
19 1597 31940 32898 22371
20 1601 32020 32981 22427
21 1706 34120 35144 23 898
22 1810 36 200 37 286 25354
23 1915 38 300 39 449 26 825
24 2019 40 380 41 591 28 282
25 2123 42 460 43734 29739
26 2228 44 560 45 897 31210
27 2332 46 640 48 039 32 667
28 2436 48 720 50182 34123
29 2 540 50 800 52 324 35580

* $rednig odleglo$¢ przewozu 1 pasazera przyjeto na poziomie 20 km

Tab. 22. Prognozowany przyrost przychodow ze sprzedazy i wartosci dodanej w przewozach pasazerskich na dolnej Wisle

/ zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw
zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA,
Sopot 2016, s. 73
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Rys. 25. Udziat rolnictwa, le§nictwa, fowiectwa i rybactwa w wartosci dodanej brutto (%) / Zrédto: Roczne wskazniki makroeko-
nomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 19.02.2016]

Jednostkowa wartos¢ dodana

Jako podstawe badan przyrostu wartosci dodanej w rolnictwie, uzyskanej w wyniku zwigkszonej sprzedazy
produkgji rolniczej, przyjeto dotychczasowe relacje ksztaltujace sie pomiedzy produkcja globalng w rolnictwie
a warto$cia dodana generowang w tym sektorze gospodarki narodowej (tab. 23). Jednak w statystykach GUS
zgodnie z Polska Klasyfikacjg Dzialalnoéci (PKD 2007), jak wykazano wcze$niej, prezentowane sa dane doty-
czace wartosci dodanej obejmujgce nie tylko rolnictwo, lecz réwniez lesnictwo, lowiectwo i rybactwo. Z badan
wynika, ze udzial lesnictwa w lacznej wartosci dodanej calego sektora wynosi 11%32. Zaktadajac, ze na towiectwo
irybactwo przypada 1% warto$ci dodanej, przyjeto, ze rolnictwo tworzy 88% tacznej wartosci dodanej tego sektora
gospodarki.

W 2014 roku na jednostke globalnej produkgji rolniczej przypadato w Polsce 0,374 zt warto$ci dodanej brutto.
Przecietnie w latach 2010-2014 kazdy 1 zloty produkeji globalnej w rolnictwie byl Zrédlem wartosci dodanej
na poziomie 0,381 zI. Ten poziom przyjeto jako podstawe kalkulacji przyrostu wartosci dodanej w rolnictwie,
wskutek zwiekszonej sprzedazy w rolnictwie dzieki obnizeniu strat produkcji rolniczej spowodowanych susza.
Przy tego typu zalozeniach mozna przyjaé, ze $rednioroczny przyrost wartosci dodanej w rolnictwie, w 30-letnim
okresie odniesienia, wyniesie 171,5 mln z} (450 mln z1 - 0,381).

Pozary w lasach a PKB

We wczesniejszych badaniach wykazano, ze w 2014 roku pozary laséw objely w rejonie dolnej Wisty 578 ha, z czego:
o 66 ha w wojewodztwie kujawsko-pomorskim

« 61 ha w wojewodztwie pomorskim

o 450 ha w wojewodztwie mazowieckim.

Lacznie w latach 2005-2014 straty pozarowe w lasach w rejonie bezpo$redniego oddziatywania dolnej Wisly
$rednio rocznie wyniosly 35,8 mln zI133. Nie mozna jednak z cala pewnoscig stwierdzié, ze utracone w wyniku
pozaréw pozytki z le$nictwa bylyby przedmiotem sprzedazy. Dlatego tez w analizie przyjeto, ze ewentualne korzysci
wynikajace z uzyskania wartosci dodanej ze sprzedazy drewna i innych produktéw lesnictwa beda znikome i nie
beda mialy istotnego znaczenia dla PKB w kraju.

32 Lesnictwo 2015, GUS, Warszawa 2015; Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-
-makroekonomiczne/ [dostep: 22.02.2016].

33 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3...,

S. 68-69.
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Wartosé¢ dodana (min zf) Wartosc dodana w rolnic-
Globalna produkcja twie przypadajaca
rolnicza* (min zt) w rolnictwie, lesnictwie S najednostke produkji
towiectwie i rybactwie W tym w rolnictwie globalnej
2010 84 484,2 37085 32 634,8 0,386
2011 100 674,4 44 365 39 041,2 0,388
2012 103 114,0 43 404 38 195,5 0,370
2013 107 810,8 47 602 41 889,8 0,389
2014 105 345,0 44797 39 421,4 0,374

* Globalna produkgja rolnicza obejmuje: produkcje roslinng — surowe (nieprzetworzone) produkty pochodzenia roélinnego
(zbiory danego roku); produkeje zwierzecg — produkeje Zywca rzeznego oraz surowych (nieprzetworzonych) produktow
pochodzenia zwierzecego i przyrost poglowia zwierzat gospodarskich (inwentarza zywego — stada podstawowego i obroto-
wego), do ktérego zaliczono: bydto, trzode chlewna, owce, konie i dréb

Tab. 23. Warto$¢ dodana brutto na jednostke produkcji globalnej w rolnictwie w Polsce w latach 2010-2014 (w cenach bieza-
cych) / zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny rolnictwa 2014, GUS, Warszawa 2015; Lesnictwo 2015,
w: Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2015, GUS, Warszawa 2015 [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/
roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystyczny-rzeczypospolitej-polskiej-2015,2,10.html [dostep: 19.02.2016];
Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 19.02.2016]
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Rys. 26. Udzial wytwarzania i zaopatrywania w energie elektryczna, gaz, pare wodna i goraca wode w wartosci dodanej
brutto (%) / zrédto: Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/
[dostep: 22.02.2016]

3.3.3. Energetyka

Przyrost PKB w energetyce

Aktualnie w Polsce udzial wytwarzania i zaopatrzenia w energie elektryczna, gaz, pare wodna i goraca wode
w tworzeniu wartosci dodanej gospodarki narodowej szacowany jest w granicach 3,5% (rys. 26).

Realizacja KDW pozwoli na wyprodukowanie dodatkowej energii elektrycznej (z wylaczeniem istniejacego stopnia
wodnego we Wloclawku) w ostatnim roku 30-letniego okresu odniesienia (tab. 24) na poziomie od 2895 GWh
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bulzzl\(my Siarzewo Tczew Gniew Grudzigdz Chelmno Klzg!zgki Plock Wyszogrod Warszawa  Razem
0 0
1 1]
2 0
3 0
4 288 288
5 288 288
6 288 415 703
7 288 415 703
8 288 415 492 1195
9 288 415 492 1195
10 288 415 492 425 1620
11 288 415 492 425 1620
12 288 415 492 425 1620
13 288 415 492 425 463 2083
14 288 415 492 425 463 2083
15 288 415 492 425 463 2083
16 288 415 492 425 463 2083
17 288 415 492 425 463 548 2631
18 288 415 492 425 463 548 2631
19 288 415 492 425 463 548 2631
20 288 415 492 425 463 548 2631
21 288 415 492 425 463 548 2631
22 288 415 492 425 463 548 317 2948
23 288 415 492 425 463 548 317 2948
24 288 415 492 425 463 548 317 2948
25 288 415 492 425 463 548 317 320 3268
26 288 415 492 425 463 548 317 320 3268
27 288 415 492 425 463 548 317 320 3268
28 288 415 492 425 463 548 317 320 3268
29 288 415 492 425 463 548 317 320 291 3559

Tab. 24. Roczna produkcja energii elektrycznej na stopniach wodnych dolnej Wisly, przy maksymalnym przeptywie 1800 m3/s,
bez uwzglednienia stopnia wodnego we Wioctawku (GWh) / zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol,
R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci
kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 60-61
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Wartos¢ dodana (min zt)
Wartos¢ dodana przypadajaca

Produkcja energii o . L e
elektrycznej ze Zrédet wytwarzanie i zaopa- w tym w zakresie wytwa- najednostke produkgl energii
; trywanie w energie o . elektrycznej
krajowych (GWh) rzania i zaopatrywania
elektryczna, gaz, pare w eneraie elektryezn (mln 41 GWh)
wodna i goraca wode gie ryczng
2010 163 968 44 434 39 546 0,2412
2011 163 548 46 116 41 043 0,2510
2012 162 139 51153 45 526 0,2808
2013 172 381 52245 46 498 0,2697
2014 172 566 51132 45 507 0,2637

Tab. 25. Szacunek warto$ci dodanej i jednostkowej wartosci dodanej w zakresie wytwarzania i zaopatrzenia w energie elek-
tryczng w Polsce w latach 2010-2014 (w cenach biezacych) / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny
przemystu 2014, GUS, Warszawa 2015 [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-sta-
tystyczne/rocznik-statystyczny-przemyslu-2014,5,8.html [dostep: 22.02.2016]; Rocznik statystyczny przemystu 2015, GUS,
Warszawa 2016 [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/ [dostep: 22.02.2016]; Roczne wskazniki
makroekonomiczne. CZESC IIT [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 22.02.2016]

(przy maksymalnym przeptywie przez elektrownie 900 m3/s) do 3559 GWh (przy maksymalnym przeplywie
1800 m3/s).

Jednostkowa wartos¢ dodana

Jako podstawe badan przyrostu wartosci dodanej w energetyce przyjeto jednostkowa warto$¢ dodana z produkeji
energii elektrycznej. Poniewaz w statystykach GUS nie wyodrebnia sie, jaka czes$¢ wartosci dodanej jest udzialem
dzialalno$ci zwigzanej z wytwarzaniem i dystrybucja energii elektrycznej, w badaniach zatozono, ze udzial ten jest
zgodny ze strukturg zuzycia globalnego w zakresie:

o wytwarzania, przesylania i dystrybucji energii elektrycznej energii — 88,7%

o wytwarzania i zaopatrywania w pare wodng, goraca wode i powietrze do uktadéw klimatycznych - 11,0%

o wytwarzania paliw gazowych - 0,3%34.

W badaniach przyjeto, ze udzial dziatalno$ci zwigzanej z wytwarzaniem i zaopatrzeniem w energie elektryczna
w lacznej wartoéci dodanej calego sektora energetycznego w Polsce wynosi 89%. Mozna zatem przyjac,
ze warto$¢ dodana w 2014 roku w zakresie wytwarzania i zaopatrzenia w energie elektryczng w Polsce wyno-
sita 45,5 mld z1, a 1 GWh byla Zrédtem 0,2637 mln z wartosci dodanej (tab. 25).

Srednio w latach 2010-2014 jednostkowa warto$¢ dodana wynosita 0,2613 mln zt i te warto$¢ przyjeto jako
podstawe kalkulacji przyrostu wartosci dodanej wskutek produkeji energii elektrycznej na stopniach wodnych
dolnej Wisly (tab. 26).

Mozna oczekiwaé, ze przyrost wartoéci dodanej w sektorze energetycznym, jako efekt budowy KDW, bedzie
sie zwiekszal wraz z uruchamianiem kolejnych elektrowni wodnych i bedzie ksztaltowal sie na poziomie
od 75 mln z} w piatym roku budowy do 930 mln zt w ostatnim roku inwestycji.

34 Gospodarka paliwowo-energetyczna w latach 2013 i 2014, GUS, Warszawa 2015.
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Rok budowy Roczna produk_cia Przyrost wgrtos'.ci dodan_ei z produkcji
energii elektrycznej (GWh) energii elektrycznej (min zf)

0 0 0

1 0 0

2 0 0

3 0 0

4 288 75

5 288 75

6 703 184
7 703 184
8 1195 312
9 1195 312
10 1620 423
11 1620 423
12 1620 423
13 2083 544
14 2083 544
15 2083 544
16 2083 544
17 2631 687
18 2631 687
19 2631 687
20 2631 687
21 2631 687
22 2948 770
23 2948 770
24 2948 770
25 3268 854
26 3268 854
27 3268 854
28 3268 854
29 3559 930

Tab. 26. Przyrost wartosci dodanej z produkji energii elektrycznej z elektrowni na stopniach wodnych na KDW przy jednost-
kowej wartosci dodanej 0,2613 mln zt/1 GWh / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojew6dzka-Krol, R. Rolbiecki,
Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisly, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego
zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 60-61
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Rys. 27. Udziat dziatalnosci zwigzanej z kultura, rozrywka i rekreacja w wartoéci dodanej brutto (%) / zrodto: Roczne wskazniki

makroekonomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 22.02.2016]

Produ(l;c:;::glt);balna Warzs;;dzc;)dana Wartos¢ dodana na jednostke produkgji globalnej
2010 23219 11 081 0,477
2011 25211 11207 0,444
2012 25708 11323 0,440
2013 22733 10 689 0,470
2014 23225 10 756 0,463

Tab. 27. Warto$¢ dodana brutto na jednostke produkgji globalnej w zakresie dzialalnosci zwigzanej z kulturg, rozrywka

i rekreacjg w Polsce w latach 2010-2014 (w cenach biezacych) / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny
Rzeczypospolitej Polskiej 2013, GUS [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/
rocznik-statystyczny-rzeczypospolitej-polskiej-2013,2,8.html [dostep: 22.02.2016]; Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej
2015, GUS [online], http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystycz-
ny-rzeczypospolitej-polskiej-2015,2,10.html [dostep: 22.02.2016]; Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III [online],
http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 22.02.2016]

3.3.4. Turystyka

Przyrost PKB w turystyce
Aktualnie w Polsce udzial dziatalno$ci zwigzanej z kulturg, rozrywka i rekreacja w wartosci dodanej brutto gospo-
darki narodowej szacowany jest na poziomie 0,7% (rys. 27).

Jednostkowa wartos¢ dodana

Jako podstawe badan przyrostu wartosci dodanej, wskutek wzrostu aktywnosci turystycznej w regionie dolnej
Wisly po zagospodarowaniu tej drogi wodnej, przyjeto jednostkowa warto$¢ dodang z produkeji globalnej
w zakresie dzialalnosci zwigzanej z kultura, rozrywka i rekreacja. W Polsce w 2014 roku z 1 zlotego produkcji
globalnej w tym sektorze gospodarki uzyskiwano srednio 0,463 zI wartoéci dodanej (tab. 27). Do celéw dalszych
kalkulacji przyrostu wartosci dodanej wskutek przyrostu wplywéw z turystyki w regionie dolnej Wisty przyjeto
jednostkowa warto$¢ dodang z produkcji globalnej z dzialalnoéci zwiazanej z kultura, rozrywka i rekreacja prze-
cigtng dla okresu obejmujacego lata 2010-2014, tj. poziom 0,459 z1.
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Rok Przyrost wyl/)datkéw turystoww cenach  Przyrost wartosci dodgnei w dz'iedzinie dziatalnosci zwigzanej
azowych (2015) z kulturg, rozrywka i rekreacja w cenach bazowych (2015)
0 175 80
1 202 93
2 208 95
3 228 105
4 249 114
5 282 129
6 302 139
7 323 148
8 343 157
9 363 167
10 396 182
11 423 194
12 450 207
13 477 219
14 497 228
15 511 235
16 517 237
17 517 237
18 517 237
19 517 237
20 517 237
21 538 247
22 558 256
23 571 262
24 591 271
25 605 278
26 625 287
27 638 293
28 659 302
29 672 308

Tab. 28. Szacunek przyrostu PKB jako efekt przyrostu wartosci dodanej w dziedzinie dziatalnoséci zwigzanej z kulturg, rozrywka
i rekreacjg wskutek realizacji KDW w mln zt / Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki,
Badania spoteczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek kosztéw i korzysci kompleksowego
zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 81

Przychody z tytutu wydatkéw turystéw korzystajacych z drogi wodnej (tab. 28) przyjeto na poziomie oszaco-
wanym przez UE na 32 euro (134,4 zt przy kursie 4,2 zt/euro)3>.

Mozna oczekiwal, ze przyrost wartoéci dodanej w dziedzinie dzialalnoéci zwiazanej z kultura, rozrywka
i rekreacja, jako efekt realizacji KDW, bedzie sie zwigkszat wraz z postepem w procesie kompleksowego zago-
spodarowania tej drogi wodnej i bedzie ksztaltowat sie na poziomie od 80 mln zt w pierwszym roku rozpo-
czecia inwestycji do 308 mln zt po zakoniczeniu budowy.

35 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 1..., s. 69.
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3.3.5. Budownictwo

Przyrost wartosci dodanej w budownictwie
Istotny udzial w tworzeniu PKB ma sektor budowlany. Aktualnie w Polsce udzial budownictwa w tworzeniu
wartosci dodanej szacowany jest na poziomie ok. 7,4% (rys. 28).
Realizacja Kaskady Dolnej Wisly bedzie réwnoznaczna ze znacznym wzrostem popytu na materialy i ustugi
budowlane. Wynikajacy z tego powodu wzrost produkcji w sektorze budowlanym przyczyni sie w konsekwencji
do wzrostu przychodéw. Ponoszone przez inwestoréw wydatki na budowe KDW beda bowiem odpowiadaé
wplywom uzyskiwanym przez firmy budowlane. Wygenerowana dzigki temu nowa wartos¢ dodana brutto w tej
branzy gospodarki przyczyni si¢ w rezultacie do wzrostu PKB.
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Rys. 28. Udziat budownictwa w wartosci dodanej brutto (%) / zrédlo: Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III [online],
http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 22.02.2016]
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Rys. 29. Zmiany naktadéw brutto na $rodki trwale i wartosci dodanej brutto w Polsce w latach 2000-2014 (mld z}) / zrédto:

Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC IIT [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekonomiczne/ [dostep: 22.02.2016]
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Wartos¢ dodana na jednostke produkgiji

Produkcja globalna (min zt) Warto$¢ dodana (min zt)

globalnej
2010 309 242 107 866 0,349
2011 332397 120 174 0,362
2012 322943 114 819 0,356
2013 315168 108 567 0,344
2014 319 400 113 465 0,355

Tab. 29. Warto$¢ dodana brutto na jednostke produkgji globalnej w budownictwie w Polsce w latach 2010-2014 (w cenach
biezacych) / zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2013, GUS [online],
http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystyczny-rzeczypospolitej-pol-
skiej-2013,2,8.html [dostep: 22.02.2016]; Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2015, GUS [online], http://stat.gov.pl/
obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystyczny-rzeczypospolitej-polskiej-2015,2,10.
html [dostep: 22.02.2016]; Roczne wskazniki makroekonomiczne. CZESC III [online], http://stat.gov.pl/wskazniki-makroekono-
miczne/ [dostep: 22.02.2016]

Z badan wynika, ze pomiedzy wielkoscia naktadow inwestycyjnych w gospodarce a poziomem wartosci dodanej
w gospodarce wystepuje bardzo silna zaleznos¢ (rys. 29). Oznacza to, ze naklady inwestycyjne sa postrzegane jako
bardzo wazny czynnik ksztaltujacy wartos¢ dodana.

Jednostkowa wartos¢ dodana

Jako podstawe badan przyrostu wartosci dodanej w budownictwie przyjeto jednostkowa wartos¢ dodang genero-
wang z produkeji globalnej w tej branzy gospodarki. W 2014 roku przecietnie w budownictwie na 1 zt produkeji
globalnej przypadalo 0,355 zI wartoéci dodanej (tab. 29). W celu oszacowania przyrostu PKB w budownictwie,
w zwigzku ze wzrostem zapotrzebowania na materialy i ustugi tego sektora, przyjeto $rednig warto$¢ tego miernika
dla okresu obejmujacego lata 2010-2014 na poziomie 0,353 zt.

Z punktu widzenia sektora budowlanego ponoszone przez inwestoréw wydatki zwigzane z zagospodarowaniem
dolnej Wisty odpowiadajg warto$ci uzyskiwanych przez t¢ branze przychoddéw.

Oszacowany ta metoda przyrost wartoéci dodanej w sektorze budowlanym w zwigzku z budowa KDW bedzie
w poszczegolnych latach przyjetego okresu odniesienia zréznicowany, w zaleznosci od zakresu prac inwesty-
cyjnych i bedzie ksztaltowat si¢ w granicach 172-522 mln zt (tab. 30).

Poniewaz inwestycje infrastrukturalne nalezg do przedsiewzig¢ charakteryzujacych sie znacznym poziomem
kapitatochtonnoéci, mozna zalozy¢, ze zdolnos¢ do generowania wartosci dodanej wynikajacej z tego rodzaju
przedsiewziec jest wyraznie nizsza.

Na przyktad udziat ptac bezposrednich (jeden z elementéw skladowych wartosci dodanej) w strukturze kosztow

produkgji budowlano-montazowej w 2014 roku w Polsce w odniesieniu do wybranych robét budowlanych ksztal-

towal sie nastepujaco:

« roboty zwigzane z budowg obiektéw inzynierii ladowej i wodnej - 11,9% (w tym budowa drég kolowych i kole-
jowych - 9,1%)

« roboty budowlane zwigzane ze wznoszeniem budynkéw - 13,4%

« roboty budowlane specjalistyczne (np. wykonywanie instalacji elektrycznych, wodno-kanalizacyjnych i pozo-
stalych instalacji budowlanych, wykonywanie rob6t budowlanych wykonczeniowych) — 18,4%?3°.

36 Budownictwo - wyniki dziatalnosci w 2014 r., GUS, Warszawa 2015.
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Przyrost nakfadow inwestycygnych wcenach  Przyrost wartosci dodanejw sektorze budowlanym

bazowych (2015, w cenach bazowych (2015)
0 487,0 172
1 462,3 163
2 962,3 340
3 1462,3 516
4 1419.8 501
5 1419.8 501
6 14198 501
7 1419,8 501
8 1083,7 383
9 1083,7 383
10 1083,7 383
11 583,7 206
12 583,7 206
13 1083,7 383
14 583,7 206
15 583,7 206
16 980,0 346
17 980,0 346
18 480,0 169
19 480,0 169
20 480,0 169
21 980,0 346
22 980,0 346
23 480,0 169
24 980,0 346
25 1 480,0 522
26 480,0 169
27 480,0 169
28 980,0 346
29 1 480,0 522

Tab. 30. Szacunek przyrostu PKB jako efekt przyrostu wartosci dodanej w sektorze budowlanym wskutek realizacji KDW

na podstawie jednostkowej wartoéci dodanej na poziomie 0,353 zt (mln z}) / Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie:

K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek
kosztow i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty, Energa SA, Sopot 2016, s. 35

Na podstawie doswiadczen wynikajacych ze zrealizowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych w zakresie budow-
nictwa drogowego mozna oszacowa¢, ze udzial wartosci dodanej w wartosci kosztorysowej inwestycji wynosi
$rednio 16,36% (robocizna - 8,55%, zysk — 5,81%37, amortyzacja — 2,0%?38). Dlatego tez przyjeto, ze udziat warto$ci
dodanej w nakladach inwestycyjnych ponoszonych na realizacj¢ KDW wyniesie 15% (tab. 31).

37]. Gérecki, Analiza struktury kosztéw w budowlanych przedsigwzigciach inwestycyjnych, ,Budownictwo” 2010, zeszyt 2
[online], https://suw.biblos.pk.edu.pl/resources/i2/i2/i7/i8/r2278/Gorecki] _AnalizaStruktury.pdf [dostep: 31.03.2016].
38 Szacunek wilasny na podstawie: Wyniki finansowe podmiotéw gospodarczych I-XII 2014, GUS, Warszawa 2015.
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Przyrost naktadow inwestycyjnych w cenach

Przyrost wartosci dodanej w sektorze budowlanym

bazowych (2015) w cenach bazowych (2015)
0 487,0 73
1 462,3 69
2 962,3 144
3 1462,3 219
4 1419,8 213
5 1419,8 213
6 1419,8 213
7 1419,8 213
8 1083,7 163
9 1083,7 163
10 1083,7 163
11 583,7 88
12 583,7 88
13 1083,7 163
14 583,7 88
15 583,7 88
16 980,0 147
17 980,0 147
18 480,0 72
19 480,0 72
20 480,0 72
21 980,0 147
22 980,0 147
23 480,0 72
24 980,0 147
25 1480,0 222
26 480,0 72
27 480,0 72
28 980,0 147
29 1480,0 222

Tab. 31. Szacunek przyrostu PKB jako efekt przyrostu wartosci dodanej w sektorze budowlanym wskutek realizacji KDW przy

zalozeniu, ze warto$¢ dodana stanowi 15% nakladow inwestycyjnych (mln zt) / zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie:

K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkéw zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3. Szacunek

kosztéw i korzysci kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisly, Energa SA, Sopot 2016, s. 35

310




11 WPLYW REALIZAC]I KDW NA PKB W KRAJU | W REGIONACH ZLOKALIZOWANYCH NAD DOLNA WIStA

Przyrost wartosci dodanej w przypadku realizacji KDW w min zt
w dziedzinie dzia-

R wems ke Ko eone
tadunkow pag:;(e:lr‘:')w energii rolnictwie izreﬂreirg'qr\?vzmwrﬁc?\ wcenachbazo-  "Z6M
na KDW bazowych (2015) wych (2015)
0 0 0 0 172 8 73 253
1 0 1 0 172 9 69 251
2 0 3 0 172 10 144 328
3 0 4 0 172 11 219 406
4 1 6 75 172 11 213 478
5 1 7 75 172 13 213 481
6 2 9 184 172 14 213 593
7 7 10 184 172 15 213 600
8 12 12 312 172 16 163 686
9 15 13 312 172 17 163 691
10 15 15 423 172 18 163 805
11 15 16 423 172 19 88 733
12 15 18 423 172 21 88 736
13 15 19 544 172 22 163 934
14 18 21 544 172 23 88 865
15 21 22 544 172 24 88 870
16 21 22 544 172 24 147 929
17 21 22 687 172 24 147 1072
18 21 22 687 172 24 72 997
19 21 22 687 172 24 72 997
20 21 22 687 172 24 72 997
21 21 24 687 172 25 147 1075
22 21 25 770 172 26 147 1160
23 21 27 770 172 26 72 1087
24 21 28 770 172 27 147 1165
25 36 30 854 172 28 222 1341
26 45 31 854 172 29 72 1202
27 54 33 854 172 29 72 1213
28 54 34 854 172 30 147 1290
29 54 36 930 172 31 222 1443
Srednio rocznie 856

Tab. 32. Przyrost wartosci dodanej w przypadku realizacji KDW (w mln z}) / Zrédfo: opracowanie wlasne

M



Cze$¢ IV. WPLYW KASKADY DOLNE] WIStY NA PKB WYRAZONY W MLN PLN

1600

Razem 1 443 min zt
1400 {
1200
1000

srednio rocznie 685 min zt
800

min zt

600

400

200

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Energetyka 930 min zt

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Kolejne lata realizacji KDW

B W transporcie tadunkow
B W transporcie pasazerow

W zakresie wytwarzania energii na KDW
W rolnictwie

MW dziedzinie dziatalnosci zwigzanej z kultura, rozrywkq i rekreacja w cenach bazowych 2015 r.
B W sektorze budowlanym w cenach bazowych 2015 r.

Rys. 30. Przyrost wartosci dodanej w przypadku realizacji KDW / zrédlo: opracowanie wlasne na podst. tab. 32
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morskich w tworzeniu PKB (podatki w 30. roku inwestycji
w relacji do PKB z 2014 r.) / zrédto: opracowanie wlasne
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Przy takim scenariuszu roczny przyrost wartosci dodanej w sektorze budowlanym w poszczegélnych latach
okresu programowania bedzie si¢ ksztattowal na poziomie 72-222 mln zl rocznie (tab. 32).
Reasumujac, realizacja KDW zapewni przyrost wartoéci dodanej w réznych dziedzinach lacznie w wyso-
kosci 81-1272 mln zi, §rednio rocznie 685 min zt (rys. 30). Dla poréwnania PKB w 2014 roku wynosit
1719 097 mln z1, za§ w rejonie dolnej Wisty — 536 mln z1.

Dodatkowe dochody paristwa

Prognozowana wielkos¢
z podatkow przy przewozach

Podatki/1 min ton,

Rok przewozéw dolng Wista

o :
doiz portow morskich CEREAR T2 dolng Wista
0 500 -
1 515 -
2 530 =
3 0,5 546 273
4 0,5 563 282
5 0,5 580 290
6 1 597 597
7 2 615 1230
8 2 633 1266
9 3 652 1956
10 3 672 2016
11 3 692 2076
12 3 713 2139
13 3 734 2202
14 4 756 3024
15 5 779 3895
16 5 802 4010
17 5 826 4130
18 5 851 4255
19 5 877 4385
20 5 903 4515
21 5 930 4650
22 5 958 4790
23 5 987 4935
24 5 1016 5080
25 6 1047 6282
26 8 1078 8624
27 10 1111 11110
28 10 1144 11 440
29 10 1178 11 780

Tab. 33. Wzrost dochodéw panstwa z tytutu podatkéw dzigki zwiekszeniu obrotéw portowych wskutek obstugi zaplecza przez
transport wodny srédlagdowy na dolnej Wisle (w mln z}) / zrédlo: opracowanie wlasne
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Przyrost wartoscidodanej  Dodatkowe dochody panstwa

w przypadku realizacjiKDW  zpodatkow przy przewozach

wminzt dolna Wista w min zt
0 253 - 81
1 251 - 80
2 328 - 156
3 406 273 507
4 478 282 588
5 481 290 600
6 593 597 1019
7 600 1230 1659
8 686 1266 1780
9 691 1956 2476
10 805 2016 2650
11 733 2076 2637
12 736 2139 2703
13 934 2202 2965
14 865 3024 3717
15 870 3895 4593
16 929 4010 4768
17 1072 4130 5031
18 997 4255 5081
19 997 4385 5211
20 997 4515 5341
21 1075 4650 5553
22 1160 4790 5779
23 1087 4935 5851
24 1165 5080 6073
25 1341 6282 7 451
26 1202 8624 9655
27 1213 11110 12 151
28 1290 11 440 12 559
29 1443 11780 13052

Tab. 34. Przyrost PKB w wyniku realizacji KDW liczony metodg warto$ci dodanej / zrédto: opracowanie wlasne

3.4. Podatki

Gléwnym zrédlem korzysci ptynacych dla PKB z transportu w rejonie dolnej Wisly moga by¢ podatki z dodatko-
wych obrotéw portéw morskich, zrealizowanych dzieki mozliwosci ich obstugi przez transport wodny $rédladowy
na zapleczu.

Jak wcze$niej wspomniano?, podatki ptacone przez port Gdansk, gtéwnego potencjalnego beneficjenta zagospo-
darowania dolnej Wisty, stanowily w 2014 roku 6% dochodéw panstwa i 19% dochoddéw z cta, VAT i akeyzy.

39 K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Badania spoteczno-ekonomicznych skutkow zagospodarowania dolnej Wisty, etap 3...
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Rys. 33. Przyrost PKB dzieki realizacji KDW (w mln zt) w poszczegolnych latach realizacji inwestycji / Zrodlo: opracowanie
wlasne na podstawie tab. 34

Umozliwienie wzrostu obrotéw portowych spowodowaloby, ze dochody panstwa mogltyby wzrosnaé
do rocznie:

o 2 mld zt po zakonczeniu I etapu

« 5 mld zt po zakoniczeniu II etapu

o 11,8 mld po zakoniczeniu III etapu (tab. 33).

W 2014 roku podatki od produktéw, pomniejszone o dotacje do produktéw, wyniosty 193 904 mln zi, zas PKB
w tym samym roku - 1719 097 mln z1, co oznacza, ze podatki pomniejszone o dotacje stanowily 11,3% PKB, liczo-
nego metoda wartosci dodanej. Podatki z portu Gdansk w analizowanym roku wyniosty 16 mld zt, co stanowilo
8,25% dochoddéw panstwa pomniejszonych o dotacje oraz 0,9% PKB.

Ich wzrost o 11,8 mld zt w ostatnim roku inwestycji spowodowalby w cenach z 2014 roku i przy dwczesnej
strukturze PKB:

o wzrost udzialu w dochodach pomniejszonych o dotacje 0 6% (tacznie do 14%) - rys. 31

o wzrost udziatu w PKB 0 0,7%, facznie do 1,6% PKB - rys. 32.

Lacznie przyrost PKB uwzgledniajacy przyrost warto$ci dodanej w przypadku realizacji KDW oraz przyrost
podatkéw zwigzanych ze wzrostem obrotéw portowych przedstawiono w tab. 34 i na rys. 33.
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Cze$¢ IV. WPLYW KASKADY DOLNE] WIStY NA PKB WYRAZONY W MLN PLN

3.5. Wnioski

Jak wspomniano w rozdziale pierwszym, PKB powszechnie uznawane jest za miarodajny miernik oceny aktywnosci
gospodarczej kraju. Nie jest on jednak doskonaly, gdyz nie w pelni odzwierciedla efektywno$¢ makroekonomiczng
gospodarki. Podstawowe wady PKB, zwiazane z budowa Kaskady Dolnej Wisly, dotycza m.in. nieuwzgledniania:
o efektow zewnetrznych rozwoju gospodarczego, np. skutkéw zanieczyszczen srodowiska
« zmian jakosciowych w gospodarce
« informacji o jako$ci zycia oraz informacji dotyczacych wartosci czasu wolnego.
Kompleksowe inwestycje wodne charakteryzuja si¢, jak wczesniej wspomniano, bardzo duzym zakresem efektow
trudno wymiernych, dotyczacych miedzy innymi ochrony $rodowiska (powodzie, pozary, susze, zagrozenie
bezpieczenstwa) oraz jakosci zZycia (poprawa zaopatrzenia w wode, bezpieczenistwo energetyczne, psychologiczne
skutki dla mieszkancow terendw zagrozonych katastrofa stopnia wodnego czy powodzig).
Skutki te, nieuwzgledniane lub tylko w czesci uwzgledniane w PKB, sa przy tego rodzaju przedsiewzieciach czesto
zasadnicze i na pewnym poziomie rozwoju spoleczno-gospodarczego to wlasnie poprawa jakosci zycia czy zmniej-
szenie zagrozen srodowiskowych moga decydowac o ogdlnych korzysciach z realizacji takiej inwestycji.
Niemniej jednak, oceniajac przedsigwzigcie jedynie z punktu widzenia PKB, mozna wskaza¢ wazne przestanki
jego realizacji:
« wysoki przyrost warto$ci dodanej, wynoszacy w 30. roku realizacji KDW acznie 1 443 mln zt (§rednio rocznie
w okresie realizacji KDW - 856 mln zI)
» zgodno$¢ z polityka gospodarczg zmierzajaca do pokonania putapki sredniego dochodu
o stymulowanie rozwoju spoleczno-gospodarczego regionéw polozonych nad dolng Wista dzieki generowaniu
dodatkowych wydatkéow:
- mnoznik inwestycyjny (§rednio rocznie 4 208 mln z})
- wydatki turystow (rosnace od 175 mln zt do 449 mln zt w 30. roku inwestycji)
- mnoznik turystyczny (rosnacy od 297 mln zI do 764 mln zt)
o relatywnie niskie obcigzenie dla budzetu dzigki niewielkim rocznym nakladom na realizacje KDW ($rednio
rocznie 915 mln zi)
o dlugotrwaly pozytywny wplyw na PKB dzigki skali inwestycji.
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ACTA ENERGETICA | JEDNO Z NAJDYNAMICZNIE) ROZWIJAJACYCH SIE POLSKICH
CZASOPISM NAUKOWYCH POSWIECONYCH ENERGETYCE

Na famach kwartalnika naukowego Acta Energetica publikowane sg artykuly poruszajace wszelkie aspekty wytwa-
rzania, dystrybucji i konsumpcji energii elektrycznej. Wér6éd autoréw sg przede wszystkim eksperci nauk technicz-
nych, specjaliéci w zakresie badan i rozwoju, ale takze prawnicy, ekonomisci oraz profesjonaliéci pracujacy na co
dzien na rynku wytwarzania i dystrybucji energii elektrycznej. To sprawia, ze kwartalnik prezentuje unikatowy
punkt widzenia, obejmujacy zaréwno perspektywe naukowas, jak i praktyke gospodarcza przedsiebiorstw, dzialaja-
cych na polskim i europejskim rynku energii elektryczne;.

Zloty tréjkat

Kwartalnik Acta Energetica lokuje si¢ w tzw. zlotym trdjkacie, bedac nowoczesng platforma wymiany wiedzy
i umiejetnodci nie tylko w gronie kadry akademickiej, ale takze w otoczeniu biznesu i administracji. Misja redakcji
pozostaje prezentowanie innowacji i zmian w obszarze energetyki, zachodzacych w Europie Srodkowej, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem centralnej pozycji Polski.

Kolejne numery Acta Energetica ukazujg sie regularnie od 2009 roku, cho¢ model wydawniczy ewoluowat. Od 2012
roku wszystkie artykuty sa publikowane nie tylko w jezyku polskim, ale i w jezyku angielskim. Niezaleznie od tego,
w jakim jezyku artykut trafia do redakgji, jest on profesjonalnie ttumaczony. Dzieki temu czasopismo stato si¢ osia-
galne dla zagranicznych odbiorcéw.

Open Access

Co istotne, Acta Energetica wydawane jest zardwno w wersji podstawowej — elektronicznej, dostepnej online, jak
tez w tradycyjnej, drukowanej. Ta jest dystrybuowana do bibliotek w kraju i za granica oraz do zainteresowanych
instytucji z kregu administracji, biznesu i nauki, co jest dodatkowym wkladem w promocje autoréw i wymiane
wiedzy pomiedzy Polska a $wiatem.

Wszystkie artykuly opublikowane w kwartalniku sg udostepniane w Internecie na zasadach Open Access —
kazdy za darmo moze si¢ z nimi zapoznac i wykorzystywac¢ w pracy badawczej. Serwis internetowy kwartalnika
(www.actaenergetica.org) to nowoczesna platforma, wygodna w uzyciu takze na urzadzeniach mobilnych. Oprécz
artykutéw naukowych sa na niej publikowane takze aktualnosci dotyczace energetyki w Polsce i na $wiecie, a takze
relacje z wydarzen naukowych i branzowych oraz obszerne kalendarium.

Wysokie standardy redakcyjne

Redaktorem naczelnym kwartalnika jest prof. dr hab. inz. Zbigniew Luboény z Katedry Elektroenergetyki, Wydziatu
Elektrotechniki i Automatyki Politechniki Gdanskiej. Wszystkie artykuly publikowane na tamach czasopisma prze-
chodzg proces podwdjnej slepej recenzji. Nad wysoka jakoscia jezykowa publikowanych tresci czuwa zespdt redak-
cyjny, w sklad ktérego wchodza osoby odpowiedzialne za redakcje tresci, korekte i sktad. Wazna jest takze strona
estetyczna — okladka kazdego numeru kwartalnika jest opatrzona unikatowa, specjalnie projektowang grafika.
Istotnym ufatwieniem wspélpracy autoréw z redakcja jest wdrozony w 2016 roku elektroniczny system zarzadzania
obiegiem prac. Dzieki niemu kazdy autor przesylajacy prace do redakgji jest na biezaco informowany o przebiegu
prac zmierzajacych do publikacji.

Uznana pozycja w $§wiecie nauki

Od lutego 2016 roku kwartalnik Acta Energetica jest indeksowany w najwiekszej bazie czasopism Open Access
na $wiecie — Directory of Open Access Journals (www.doaj.org). Obecnos¢ w tej bazie potwierdza zgodno$¢ zasad
publikowania artykutéw w kwartalniku z wymogami stawianymi otwartym czasopismom, utatwia dostep do nich
odbiorcom zagranicznym i pozytywnie wplywa na tatwo$¢ odnajdowania treéci przez uzytkownikéw na calym
$wiecie. Ten cel wspiera réwniez obecno$¢ kwartalnika w innych bazach abstraktéw i bazach bibliograficznych.
Artykuly z Acta Energetica mozna znalez¢ w Google Scholar, bazie BazTech oraz Index Copernicus. Co réwnie
istotne, kwartalnik znajduje si¢ na liscie B wykazu czasopism punktowanych Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego. Wedlug stanu na poczatek 2017 roku za publikacje na famach kwartalnika przyznawanych jest 7 punktow.
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