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Abstract

Implementation of the objectives defined in the White Paper should prompt us to consider the
available opportunities for unlocking the lower Vistula’s potential for transportation, as the river
could play an essential role in the context of the burgeoning Gdarisk and Gdynia seaports. In
addition, on the basis of European experience, it could help reduce communication problems in
the region and serve as an important tourist attraction.

This article is an attempt at estimation of the demand for shipping along the lower Vistula,
within the framework of which the minimum target is to restore the capacity of the 1980s:
3.5 to 4 million tons a year. With this end in mind, we should improve navigability and apply
instruments for the support of inland navigation, in conformity with the transportation policy
of the European Union.

In respect of passenger services, the minimum target is to restore the capacity of the period
between 1965 and 1985: 2 million passengers a year. A comprehensive and attractive range of
services and extension of the tourist season are bound to increase this capacity.

Current investments on the initiative of local self-governments — including marinas and tourist
amenities — lead to improvement in navigation; they also stimulate the development of other
modes of passenger transportation (urban transit and regional transit).
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Introduction

In the EU White Paper 2011, among ten methods for the
development of a competitive and resource-efficient system
to enable the reduction of greenhouse gas emissions by 60%,
inland navigation is discussed, above all else, in targets no. 3
and 6. The implementation of it leads to enhanced modal share,
e.g. by the wider use of energy-saving modes of transportation.
Target no. 3 is to substitute other means, including seas/
oceans and rivers, for roads:

+ by 2030 - 30% of freight transportation at distance >300 km
+ by 2050 - over 50% of such transportation.

Whereas target no. 6 assumes that all major seaports, toge-
ther with their facilities, will have been connected by inland
waterways' by 2050, to the extent reasonably possible.
Hence, the implementation of the objectives should prompt
us to consider the available opportunities for unlocking our
waterways’ potential for transportation, including the lower

Vistula (dolna Wista), as the river could play an essential role
in facilities management for the burgeoning seaport of Gdansk.

1. Inland navigation in the context of the

sustainable development of transportation

One of the primary objectives of transportation policy is the

sustainable development of transportation, taking into account

its economic efficiency, ecological rationality and social valida-

tion (Fig. 1).

Inland navigation, due to its numerous advantages, should play

an essential role in the process. It is one of the most environmen-

tally friendly modes of transportation, thanks to, among others:

« relatively low energy consumption

« low emission of air pollutants

« relatively low water pollution

« opportunity for significant reduction of traffic congestion, by
substituting other means for roads

T White Paper 2011. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system. European Commission, COM

(2011) 144 final, Brussels, 28.3.2011.
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Fig. 1. The essence of the sustainable development, source: own work

+ lower external costs
« lower internal costs.
Research on the negative impact of different modes of transpor-
tation on our environment, carried out in different conditions,
produces different results, depending on, among other factors,
the size of the fleet and its technical solutions, the type of cargo
or the distance. Be that as it may, inland navigation compares
favourably at all times. The only thing that may vary is the scale of
its advantage. According to the French Agency for Environment
and Energy Management (Agence de l'environnement et de la
maitrise de I'énergie - ADEME), a litre of fuel allows a river vessel
to transport a 127-ton cargo a distance of 1 km. Meanwhile,
a road vehicle would be able to transport only 50 tons, a freight
train — 97 tons2.
Thelow negative impact of inland navigation on our environment
is reflected in its low external costs, which are otherwise signifi-
cant (accidents, noise, pollution, climate change). The European
Environment Agency estimates them at 4% of the EU-15 GDP,
up to 14% GDP in the new member states, not to mention the
expenses arising from the occupation of land and traffic conge-
stion3. With respect to every mode, according to EU research, the
external costs for one thousand ton-kilometres are estimated at:
« €24.12 for transportation by road
« €12.35 for transportation by railroad
« less than € 5 for transportation along inland waterways.
According to Planco, the statistical correlation between these
costs is similar (Fig. 2).
Growth of inland navigation is a vital element of sustainable
development policy. This is due to the fact that this kind of navi-
gation meets all the criteria of the policy:
- economic efficiency, thanks to, among others:

« reduction of internal and external costs of transportation

- increased efficiency of comprehensive water management

investments
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Fig. 2. The external costs generated by different modes of transporta-
tion (€-cents/tkm), source: own work based on Planco data (2007)

« increased competitiveness of business entities through
reducing transportation problems
- accelerated social and economic development of neglected
regions, thanks to water-based tourism
« ecological rationality thanks to:
- little negative impact on our environment
« reduction of safety risk by replacing roads with other
means; high level of safety in the case of inland navigation
« positive impact on the self-cleaning of waters
« social validation thanks to:
- increased satisfaction of the demand for transportation
« better quality of life in the city
« reduction of social ills in underdeveloped regions.
Neglect of inland navigation, especially ignoring its needs in
the process of waterways management, is contradictory to the
principle of sustainable development, as it may deprive future
generations of the aforementioned benefits in different fields of
economy.

2. Inland water transportation in the context
of seaports

EU seaports have always been important links in the chain of
inland navigation (Fig. 3). The benefits resulting from this part-
nership include: low transportation costs, high efficiency of trans-
-shipment, increased cargo throughput in seaports and incre-
ased transportation capacity of marine vessels, trans-shipment
beyond the harbour and on the port shipping lane. In Europe,
the position of seaports is even associated with their connection
to waterways and their complementary services. These centres
that have no connection to the European waterways network, by
way of example the French ports, are considered to be inferior,
regardless of their convenient location and high level of deve-
lopment. However little the involvement of inland navigation,
seaports always benefit from this partnership, as it noticeably
impacts their cargo throughputs, e.g. the 7% involvement in the
Port of Hamburg means, in practice, 8 million tons of shipping?.

2 White Paper, European transport policy for 2010: time to decide, Luxemburg 2001.
3 Ten key transport and environment issues for policy markers, European Environment Agency, Copenhagen 2004, p. 23.

4 Just add water, Inland Navigation Europe, Brussels 2009.
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Fig. 3. The modal share in particular seaports as of 2007, source: Just
add water, Inland Navigation Europe, Brussels 2009

Important assets of this mode are the huge load capacity and the
large size of the fleet suitable for inland navigation, which allows
for the smooth operation of even the largest marine vessels.

A big river ship, or a pushed barge, can replace as many as a few
hundred vehicles. Accordingly, the role of inland navigation in the
context of seaports is considerable. For instance, in Rotterdam -
a port of call for the biggest marine vessels — the involvement of
river transportation is estimated at 80%.

In the past twenty years, seaports have noted increased thro-
ughputs, especially container traffic. Since 1990, the trans-ship-
ment of containers in European maritime container terminals has
increased several times.

Below are grounds for the further development of inland naviga-
tion in the form of services complementary to maritime conta-
iner terminals:

« untapped reserves of our waterways' potential

« lack of congestion along inland waterways

+ high load capacity of vessels suitable for inland navigation

« competitive delivery time along waterways

+ low transportation costs

- little negative impact on our environment.

Therefore, container transportation along inland waterways
has been steadily increasing. Although its involvement in the
throughputs of maritime container terminals is greatly varied,
it exceeds 30% in some cases. The benefits of environmen-
tally friendly diversification of the modal share are especially
visible in such ports as Rotterdam, Antwerp and Amsterdam.
Development plans for selected centres envision the continu-
ation of this tendency, even its reinforcement. These changes
are very dynamic, for instance in Antwerp. Over the period of
time between 2009 and 2010, the role of inland navigation with
respect to container shipping grew by 6%. By 2020, it is forecast
to have reached 40% (Fig. 4). Similar changes have been taking
place in the harbours of Rotterdam (Fig. 5).

In similar vein, the authorities of a few minor seaports, where
involvement in the operation of maritime container terminals

Fig. 4. The modal share of container throughput in Antwerp, source:

K. Cuypers, Modal Shift Policy Strategic collaboration and intercon-
nectivity, Strategy & Development, Antwerp Port Authority 2011; H.
De Wachter, Container rail transport to and beyond the European
hinterland, Antwerp Port Authority, www.tocevents-europe.com (date
of access: 20.12.2012) H. De Wachter, Container rail transport to and
beyond the European hinterland, Antwerp Port Authority, www.toce-
vents-europe.com (date of access: 20.12.2012)
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Fig. 5. The modal share of container throughput in Rotterdam, source:
M. Philips, Key figures Port of Rotterdam, 2012; M. Philips, S. Smokovec,
Current capacities and future developments of the Port of Rotterdam,
October 30, 2008, ZSSK Cargo ‘Trade year 2009, www.zscargo.sk (date
of access: 20.12.2012), the Port of Rotterdam’s materials, http://www.
portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Pages/containers.aspx
(date of access: 20.12.2012)

is still insignificant, plan on gradually increasing the use of this
mode, even if its effects are marginal.

3. Demand for cargo transportation on the
lower Vistula

In Poland, where - traditionally — inland navigation has played
an important role in Szczecin and Swinoujscie, its involvement
constituted, at most, 25% in the best period for these seaports.
Currently, its involvement has decreased to ca. 11%?. In Gdansk
seaport, it has always been low, while today it could be best

5 Materials of Szczecin and Swinoujscie Seaports Authority, 2011.
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described as occasional. New European trends in the sustainable

development of transportation prompt us to consider opportu-

nities and needs for unlocking the lower Vistula’s (dolna Wista)
potential for inland navigation, as the river connects the burge-
oning seaports with their complementary services.

It is also in the vested interest of the Deepwater Container

Terminal Gdansk (DCT), the plans for which envision dynamic

increase in its throughputs, estimated at 4 million TEU (after the

planned expansion). Hence, the DCT’s status as the hub for Central
and Eastern Europe will be put at risk if the investments are not
accompanied by the development of complementary transpor-
tation services. In future, a greater and greater portion of the
cargo throughput - at present, operated by Short Sea Shipping -
will be transferred to the complementary transportation services

(inland navigation), which are planned, among others, by Eastern

European seaports in competition with Gdarisk DCT.

Research on the demand for transportation along the lower

Vistula (dolna Wista) was carried out using a mixed method that

includes:

- analysis of European trends, which Poland, as a member state,
is obliged to follow

- calculations of experts in the field of inland navigation, who
assess the potential demand accommodated by inland water-
ways operators

- experts’ calculations based on information collected from
leading business entities located along the Vistula (Wista)
waterway, hypothetically interested in this waterway’s future.

Taking into account the three methods above for evaluating

demand, it can be concluded that:

« the structure of products, arising from the demand for
transportation along the lower Vistula (dolna Wista), includes
the shipping of materials for the building industry (e.g. gravel
and sand), energy raw materials, bulk cargoes, metal products,
containers, sensitive cargoes, chemical products, cargoes from
distribution centres and cargoes used to coordinate procure-
ment of the city (waste, paper, vehicles)

« main transportation services along the lower Vistula (dolna
Wista):

« operation of Gdarnsk and Gdynia seaports

+ local transit near big cities.

On the assumption that the parameters defined in the Regulation

of the Council of Ministers from 2006 are restored, the minimum

target is to return to the capacity from before this sector became
neglected, that is 23 million tons, of which the lower Vistula

(dolna Wista) accommodated between 3.5 and 4 million tons’.

Improving navigation with reference to the parameters defined

in the cited document, on a par with relevant investments and

transportation policy instruments analogous to the instruments
in other member states of the EU, might cause the transportation

capacity to grow in a short period of time to approx. 4.5 million
tons, provided that the lower Vistula (dolna Wista) becomes
aclass IV rivers.

The predicted values correlate with the ones presented by
Platina® on whose authority the lower Vistula (dolna Wista) will
have achieved the level of 1 to 5 million tons by 2025 (Fig. 6).
Setting the transportation capacity level higher than the
minimum level predicted by Platina is necessitated by, above all
else, the accelerated development of the DCT based in Gdansk
Port as the hub for Central and Eastern Europe.
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Fig. 6. Prospects for transportation along inland waterways in 2025,
source: Platina. Inventory of available knowledge on strategic inland
waterway projects (PLATINA is funded by the Directorate General on
Energy and Transport of the European Commission under the 7th
Framework Programme for Research and Technological Development),
Design by Faydherbe/De Vringer PLATINA streamlined maps by Rijnen
Design, February 2011

4. Demand for passenger transportation on

the lower Vistula

Passenger navigation along inland waterways is differentiated

on the basis of these waterways’ purpose:

« tourism or

+ transportation

From the tourism aspect, inland navigation takes three forms:

« recreation (canoe trips, rowing, sailing, motor boat cruises,
rafting), known for long, at present enjoying a revival

« pleasure cruises, duration of which does not exceed one day,
without the active participation of tourists

+ "to-and-fro” cruises with intermediate ports of call, tourists have
the opportunity to be accommodated aboard hotel ships.

6 Rozporzadzenie Rady Ministrow z 7 maja 2002 roku w sprawie klasyfikacji $srodlagdowych drég wodnych, Dz.U. 2002, nr 77, poz. 695 [The Regulation of the Council of
Ministers from May 7th 2002 on the classes of inland waterways, Poland's Journal of Laws, 2002, No. 77, item 695].

7 L.Hofman, W. Rydzkowski, Ekonomika transportu wodnego srédladowego [Inland Water Transportation Economics]. WKik, Warszawa 1987, p. 27.

8 K.Wojewoddzka-Krdl, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy fadunkdw i pasazeréw droga wodna E70 [Analysis of the demand for passenger and

cargo shipping along the E70 waterway], Marshal's Office, Gdansk 2011.

9 Platina. Inventory of available knowledge on strategic Island waterway Project (PLATINA is funded by the under the 7th Framework Programme for RTD), Design by
Faydherbe/De Vringer PLATINA streamlined maps by Rijnen Design, www.naiades.info, February 2011.
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Apart from tourism, inland navigation plays an important role in
the transportation of passengers. We distinguish between these
three groups:
« ferryrides
+ urban transit (individual and mass communication)
+ regional transit.
Ferries, alternatively called “floating bridges” are slowly beco-
ming a thing of the past due to the development of modern
transportation infrastructure (roads, railroad, bridges, tunnels).
Urban transit by water has long been popular, under especially
favourable conditions,among labourers commuting to shipyards
and harbours. However, privatization of this sector, together with
the rise of the automotive industry, led to the gradual decline in
these services. At present, in light of increasing traffic congestion,
for the sake of the sustainable development of transportation in
the city, it is extremely important that these services be restored.
In large urban agglomerations that have access to inland water-
ways, water buses have lately reappeared as services complemen-
tary to mass communication. As mentioned earlier, waterways,
often running through big cities, help to reach neighbourhoods
off-limits to vehicular traffic.
Another form of passenger services is regional transit, which
involves travelling across different regions, hence its tourism and
recreational values. The term ,regional transit’” applies to those
services where routes (inland/coastal) are shorter, or more
competitive (in terms of the journey time), than the routes by
car/train. In the summer season, it frequently becomes a tourist
attraction in itself. The prospects for unlocking the potential of
Polish inland waterways for tourism are based on geographical
and natural as well as on social and economic factors.
The list of geographical and natural factors which stimulate the
development of Polish inland waterways includes:
- vast network of waterways available for tourism, due to low
and varied requirements for waterways with tourism potential
+ location of many inland waterways in attractive tourist
destinations
« unique character of selected water trails and hydraulic
structures.
The list of social and economic factors which stimulate the deve-
lopment of Polish inland waterways includes:
- steady growth of interest in water-based tourism due to the
increasing wealth and mobility of Polish citizens
+ benefits related to the economic stimulation of regions in the
vicinity of waterways with the potential for tourism
« local governments’ interest in concepts of tourism infrastruc-
ture development along inland waterways.
On the assumption that we restore the parameters defined in
the already cited Regulation of the Council of Ministers 2002,
the minimum target is, as in the case of freight transportation,
to return to the capacity of the year 1980, that is 9.4 million
passengers in Poland. Along the lower reaches, passenger trans-
portation constituted ca. 25%, which translated into 2 million
passengers between 1965 and 198510,
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Below is a list of factors that can influence the rise of these figures,

together with the already discussed beneficial development

trends of the tourism industry and passenger transportation:

« contemporary development trends in water-based tourism

« new concepts of the comprehensive tourism offer, including
inland navigation as a vital link of this offer’s chain

- the trend for outdoor recreation, favourable to the develop-
ment of water sports

- climate change favourable to tourism at large

. great involvement of local governments in the promotion of
modern water-based tourism

+ local governments’ involvement in investments in the deve-
lopment of tourism infrastructure, which creates ideal condi-
tions for the expansion of tourism services

- asforthe existing statistics, the absence of such transportation
services as: cruises by yacht, small boat chartered by a family
or a group of tourists, by canoe or by other vessel

- positive, or at least little negative, impact of water-based
tourism on our environment.

Below is a list of factors that limit transportation along inland

waterways, together with the above-mentioned conditions on the

inland waterways, especially the factors that limit long-distance

cruises (aboard hotel ships) and those that limit the activity of

private ship owners (unpredictability of navigation conditions):

+ adverse changes in the shipbuilding industry, which accele-
rate the decline in commuting

« limited access to transportation in selected regions with
potential for water-based tourism

« price structure in different modes of transportation, a result
of inconsistent policies on the support of passenger services,
which puts inland shipping in an unfavourable position when
compared to transportation by road/railroad.

Be that as it may, these unfavourable circumstances are miti-

gated by the development of urban and regional transit or by the

development of the infrastructure which attracts many tourists.

Such investments as, among others:

+ marinas, including one for 100 yachts in Sopot, putinto service
in 2011

« existing marinas in Gdansk and Gdynia, located in the most
attractive tourist destinations of these cities

« mooring piers on the Szkarpawa River, on both sides of the
drawbridge in Drewnica, put into service in July 2011, subse-
quent facilities of this sort planned to be built along the E70
International Waterway

- marinas on the Notec¢ in Drawsko and Czarnkéw, constructed
within the framework of the Great Waterway Loop of Greater
Poland (Wielka Petla Wielkopolski), which became operational
in2011

« investments scheduled in Lubusz (lubuskie), Greater Poland
(wielkopolskie), Kuyavia-Pomerania (kujawsko-pomorskie)
and Pomeranian Voivodeships (pomorskie) will lead
to a substantial increase in the demand for passenger trans-
portation along inland waterways.

10 L. Hofman, W. Rydzkowski, op. cit., p. 39.
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Together with the development of the tourism industry, with the
emergence of a comprehensive and attractive range of services
and the extension of the tourist season, the chances increase
that we will achieve a level of passenger services higher than the

minimum target (Fig. 7).

On the following assumptions:

- we will restore the majority of passenger services from the
1980s; according to the calculations related to passenger
services along the lower Vistula (dolna Wista), keeping in mind
the conditions already discussed, it must be estimated at 2
million passengers a year

- with the addition of the existing marinas and passenger
harbours, taking into account the sea marinas located in the
vicinity of Gdansk Bay, passengers of yachts and canoes, it
must be estimated at ca. 0.4 million passengers'!.

« scheduled investments: marinas for passenger ships above 15
m, marinas for tourist vessels up to 15 m as well as marinas for
small tourist vessels and canoes will allow for an increase of a
minimum of 0.3 million passengers, if the sailing season lasts
for 60 days'? the demand for transportation services along
the lower Vistula (dolna Wista) can be estimated at 2.7 million
passengers a year.

One should be aware that the projected values do not include

coastal routes: Gdansk, Gdynia, Sopot — the Hel Peninsula

(Poétwysep Helski) and between these cities (approx. 0.5 million

passengers a year).

W Counting investments in the development
of tourism infrastructure

million

passengers

W Counting yacht passengers

® Minimum target - the transportation capacity
from the 1980s, including coastal routes

Fig. 7. The demand for passenger transportation, source: Own work
based on: K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza
popytu na przewozy tadunkéw i pasazeréw droga wodna E70, [Analysis
of the demand for passenger and cargo shipping along the E70 waterway],
Urzad Marszatkowski (Marshal’s Office), Gdansk 2011

5. Conditions of inland navigation along the
lower Vistula

The development of inland navigation along the lower Vistula
(dolna Wista) will be, similarly to other waterways, contingent
on the whole range of complementary actions that create real
opportunities to present an offer competitive to the remaining
modes of transportation and compliant with European standards.
Permanent improvement of navigation along the Polish water-
ways demands a radical shift in the policy on this mode of

Acta

transportation. Creating reliable prospects for the development
of the inland waterways network is a prerequisite for the deve-
lopment of the industry, also a prerequisite for business entities’
interest in this mode of transportation.

Another decisive factor behind navigation conditions on the
Polish waterways are organizational and legal conditions. The
absence of inland navigation from the agenda of our transpor-
tation minister hinders the formulation of a consistent policy on
transportation. It also hinders the creation of a sustainable modal
share compliant with the guidelines of the common EU transpor-
tation policy.

Yet another decisive factor behind this mode is the introduc-
tion of such principles of sustainable development as to allow
us to develop inland waterways in Poland. Thus far, the correct
idea of nature conservation, not implemented properly some-
times, has been an obstacle to the sustainable development of
transportation.

It is, therefore, vital to make sweeping changes in order that the
Polish transportation policy follow EU trends and actively create
demand. And only such an approach will be able to impact the
role of inland navigation and cause relevant investments to be
profitable.
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Przestanki i mozliwosci rozwoju przewozow

towarowych i pasazerskich na dolnej Wisle
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Stowa kluczowe

transport wodny srédladowy, dolna Wista, przewozy tadunkéw, przewozy pasazeréw

Streszczenie

Realizacja celow zawartych w Bialej Ksiedze powinna sklania¢ do rozwazenia mozliwosci szerszego wykorzystania transportowego
dolnej Wisly, ktora moglaby odgrywac istotna role w obstudze dynamicznie rozwijajacych si¢ portow morskich w Gdansku i Gdyni.
Ponadto, jak wykazuja doswiadczenia europejskie, ta droga wodna mogtaby tagodzi¢ problemy komunikacyjne regionu i stanowi¢

wazng atrakgje turystyczng.

W artykule podjeto probe oszacowania potrzeb przewozowych dolnej Wisty. W zakresie przewozu ladunkéw jako cel minimum
przyjeto przywrocenie poziomu przewozéw realizowanych na tej drodze wodnej w latach 80. ubiegtego wieku: 3,5-4 mln ton
rocznie. Realizacja tego celu wymaga poprawy warunkéw nawigacyjnych i zastosowania instrumentéw wspierania zeglugi $rodla-
dowej, zgodnych z europejska polityka transportowa.
W odniesieniu do przewozéw pasazerskich celem minimum jest przywrdcenie przewozow z okresu 1965-1985: 2 mln pasazeréw
rocznie. Atrakcyjna, kompleksowa oferta turystyczna i wydluzenie sezonu turystycznego spowodowalyby wzrost przewozéw na tej

drodze wodnej.

Realizowane obecnie na dolnej Wisle inwestycje samorzadowe — m.in. mariny, przystanie, zaplecze turystyczne — stymulujg rozwoj
zeglugi turystycznej i innych form przewozéw pasazerskich (komunikacji miejskiej i przewozéw regionalnych).

Wstep
W Bialej Ksigdze UE z 2011 roku wérod
dziesigciu sposobdéw tworzenia konku-
rencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportowego — umozliwiajacego ograni-
czenie emisji gazow cieplarnianych o 60%
— transport wodny $rédladowy zostal ujety
przede wszystkim w celu trzecim i széstym,
zmierzajacych do optymalizacji funkcjono-
wania wielogaleziowych fancuchow logi-
stycznych, m.in. poprzez wieksze wykorzy-
stanie bardziej energooszczednych gatezi
transportu.
Cel trzeci przewiduje przeniesienie z trans-
portu samochodowego na inne galezie
transportu, w tym na transport wodny
$rodladowy:
 do 2030 roku - 30% przewozéw tadunkow
na odlegtosciach wiekszych niz 300 km
o do 2050 roku - ponad 50% tego typu
przewozow.
W celu szostym natomiast zaklada sie
zapewnienie do 2050 roku polaczenia
najwazniejszych portéw morskich z zaple-
czem, o ile to mozliwe transportem wodnym
$rodladowym!.
Realizacja celow Bialej Ksiegi powinna
zatem sklania¢ do rozwazenia mozliwosci
szerszego wykorzystania transportowego
$rédladowych drég wodnych w Polsce,
w tym dolnej Wisly, ktéra mogtaby odgrywaé
istotng role w obstudze zapleczowej dyna-
micznie rozwijajacego si¢ portu morskiego
w Gdansku.

1. Transport wodny srodladowy w swietle
idei zrownowazonego rozwoju transportu
Jednym z podstawowych celéw polityki
transportowej jest zrownowazony rozwdj
transportu, uwzgledniajacy ekonomiczna

efektywnos¢, ekologiczng racjonalnosé
i spoleczng zasadno$¢ (rys. 1).

(" Ekonomiczng
. efektywnodc-.

LY

\
y

ox 5
Rozwdj 1
— — /’_)_hi -

- uwzg\l\qdnfriltv =

{ Spofeczng Ekologiczng
\\ zasadnosc &rac}onalnos’c’ &

Rys. 1. Istota zrownowazonego rozwoju, Zrédto: opraco-
wanie wlasne

Transport wodny srédladowy, ze wzgledu

na liczne zalety, powinien w tym procesie

odegrac istotng role. Jest on jedng z najbar-

dziej przyjaznych dla §rodowiska galezi

transportu, ze wzgledu m.in. na:

« relatywnie matle zuzycie energii

« niska emisje zanieczyszczen powietrza

o relatywnie niewielkie zanieczyszczenie
wod

o mozliwo§¢ znacznego zmniejszenia
kongestii na drogach w wyniku przejecia
przewozow transportu samochodowego

o nizsze koszty zewnetrzne

o nizsze koszty transportu.

Badania degradacyjnego wplywu réznych

galezi transportu na $rodowisko, realizo-

wane w réznych warunkach, daja odmienne

wyniki — w zaleznosci m.in. od wielkosci

taboru i jego rozwigzan technicznych,

rodzaju tadunku czy odleglosci prze-
wozu - jednak zawsze s3 one korzystne dla
transportu wodnego $rédladowego. Inna
jest jedynie skala tej przewagi. Wedlug
Francuskiej Agencji ds. Srodowiska
i Zarzadzania Energia (ADEME) 1 litr
paliwa pozwala przemiesci¢ statkiem
rzecznym na odleglos¢ 1 km az 127 ton
fadunku, podczas gdy samochodem jedynie
50 ton, a kolejg 97 ton2.
Niewielki degradacyjny wplyw transportu
wodnego $rédladowego na Srodowisko znaj-
duje odzwierciedlenie w niskich kosztach
zewnetrznych tej galezi transportu. Koszty
zewnetrzne degradacyjnego wplywu trans-
portu na $§rodowisko — wypadkow, hatasu,
zanieczyszczenia, zmian klimatycznych
- s3 znaczne i szacowane przez European
Environment Agency na 4% PKB w EU-15
do 14% PKB w nowych krajach UE, nie
liczac kosztéow zajecia terenu i kosztow
kongestii’. W poszczegélnych galeziach
transportu, wedlug badan unijnych, kran-
cowe koszty zewnetrzne na 1000 tonokilo-
metréw szacowane sg na:
o 24,12 € w transporcie drogowym
o 12,35 € w transporcie kolejowym
o poziomie nieprzekraczajacym 5 € w trans-
porcie wodnym $rédladowym.
Wedlug badan Planco relacje tych kosztéw
sa podobne (rys. 2).
Rozwoj zeglugi srodladowej wroznych sferach
jej dzialalnosci jest istotnym elementem
zréwnowazonego rozwoju. Spetnia bowiem
wszystkie kryteria takiego rozwoju:
o ekonomiczng efektywno$¢ dzieki m.in.:
- zmniejszeniu kosztow transportu oraz
kosztéw zewnetrznych transportu
- zwigkszeniu efektywnos$ci komplekso-
wych inwestycji wodnych

1" White Paper 2011. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system. European Commission, COM(2011) 144 final,

Brussels, 28.3.2011.

2 White Paper, European transport policy for 2010: time to decide, Luxemburg 2001.

3 Ten key transport and environment issues for policy markers, European Environment Agency, Copenhagen 2004, s. 23.
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Rys. 2. Koszty zewnetrzne generowane przez rézne galezie transportu (€-centy/tkm), Zrédto: opracowanie wlasne

na podstawie danych Planco (2007)

- zwigekszeniu konkurencyjnos$ci
podmiotéw gospodarczych poprzez
rozwigzanie problemow transportowych

- przyspieszeniu rozwoju spoteczno-gospo-
darczego regionéw zaniedbanych dzigki
rozwojowi turystyki wodnej

« ekologiczng racjonalno$¢ dzieki:

- zmniejszeniu degradacyjnego wplywu
na srodowisko

- zmniejszeniu zagrozenia bezpieczen-
stwa w transporcie poprzez ograniczenie
kongestii na drogach i wysoki poziom
bezpieczenstwa w zegludze srodladowej

- korzystnemu wplywowi na samooczysz-
czanie wod

o spoleczng zasadno$¢ dzieki:

- zwigkszeniu stopnia zaspokojenia potrzeb
przewozowych

- poprawie jakosci zycia w miastach

- tagodzeniu probleméw spolecznych
w regionach slabo rozwinietych.

Zaniechanie rozwoju transportu wodnego
$rédladowego, a zwlaszcza nieuwzgled-
nianie potrzeb zeglugi w procesie zagospo-
darowania $rédladowych drég wodnych,
jest sprzeczne z zasada zréwnowazonego
rozwoju, moze bowiem odebra¢ przyszlym
pokoleniom szanse na osiagniecie wspo-
mnianych korzysci w réznych dziedzinach
gospodarki.

2. Transport wodny $rédladowy

w obsludze portéw morskich

Obstuga portéw morskich w krajach UE
zawsze byla podstawowq sfera zastosowania
transportu wodnego $rodladowego (rys. 3),
wynikajaca z licznych korzysci, jakie niesie ta
wspolpraca, m.in. niskie koszty transportu,
wysoka wydajno$¢ prac przetadunkowych
i zwigzane z tym korzy$ci w postaci wzrostu
przepustowosci portu oraz zdolnoéci prze-
wozowej statkow morskich, mozliwo$é
przetadunku poza portem, na redzie. Ranga
portéw morskich w Europie wrecz faczona
jest z mozliwo$cia powigzan drogami
wodnymi z zapleczem. Porty, ktore nie maja
powigzan z europejska siecig drég wodnych,
jak na przyklad porty francuskie, uwazane
sg za drugorzedne pomimo znakomitego
polozenia i zagospodarowania. Nawet
bowiem niewielki udziat zeglugi w obstudze
portéw morskich w istotny sposob wptywa
na przepustowo$¢ portéw, np. 7-proc. udzial
w porcie Hamburg oznacza w praktyce prze-
wozy rzedu 8 min ton*,

Istotnym atutem transportu wodnego $rod-
ladowego jest duza fadowno$¢ i masowosé
floty rzecznej, pozwalajaca na sprawna
obstuge nawet najwigkszych statkéw
morskich. Jeden duzy statek rzeczny lub
zestaw pchany moze bowiem zastgpié
nawet kilkaset samochodéw. W efekcie
udzial transportu wodnego srodladowego
w obstudze portéw morskich jest znaczny,
w Rotterdamie, przyjmujacym najwieksze
statki morskie, wynosi np. prawie 80% .

W ostatnim dwudziestoleciu porty morskie
notowaly dynamiczny wzrost obrotow,
w tym zwlaszcza obrotéw kontenerowych.
Od 1990 roku przetadunki kontenerowe
najwigkszych w Europie portéw kontenero-
wych wzrosty kilkukrotnie.
Do gtéwnych przestanek wzrostu roli trans-
portu wodnego $rédladowego na zapleczu
kontenerowych portéw morskich zalicza sie:
o istnienie znacznych rezerw przepusto-
wosci drég wodnych
o brak kongestii na $rodladowych drogach
wodnych
o duza tadownos¢ statkéw rzecznych
o konkurencyjny czas transportu drogami
wodnymi
o niskie koszty transportu
» maly degradacyjny wplyw na $rodowisko.
Dlatego tez udzial przewozow kontenerowych
w zegludze $rodladowej stale rosnie, a jej
udzial w obstudze kontenerowych obrotow
portéw morskich jest, co prawda, bardzo
zroznicowany, jednak w niektorych przy-
padkach przekracza 30%. Efekty przyjaznych
dla Srodowiska zmian struktury galeziowej
systemow transportowych sa szczegélnie
widoczne w takich portach, jak Rotterdam,
Antwerpia czy Amsterdam, a plany rozwoju
niektérych portéw przewiduja kontynu-
acje tej tendencji i nawet jej przyspieszenie.
W Antwerpii zmiany s bardzo dynamiczne,

s [ 2
— .
Le Havre 15 72
Amsterdam 43 54
Antwerpia 43 45
Rotterdam 79 8
(S

0% 10%  20%  30% 40%

Transport wodny $rédladowy

M Transport kolejowy

50% 60% 70% 80% 90% 100%

« Transport samochodowy

Rys. 3. Struktura galeziowa transportu zapleczowego wybranych portéw morskich w 2007 roku, zrédto: Just add water,

Inland Navigation Europe, Brussels 2009
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Rys. 4. Struktura galeziowa obstugi obrotéw kontenerowych w Antwerpii, zZrédto: K. Cuypers, Modal Shift Policy
Strategic collaboration and interconnectivity, Strategy & Development, Antwerp Port Authority 2011; H. De Wachter,
Container rail transport to and beyond the European hinterland, Antwerp Port Authority, www.tocevents-europe.com

(dostep: 20.12.2012)

4 Just add water, Inland Navigation Europe, Brussels 2009.

114




K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki | Acta Energetica 2/15 (2013) | translation 106-112

OWER ENGINEERING QUARTERLY

100%

20%

35

80% -
70% +— 59 57
60% -

50% -
40% -
30%
20%
10% -

0% -

2006 2011

u Transport samochodowy
u Transport kolejowy
Transport wodny s$rédlagdowy

2035

Rys. 5. Struktura galeziowa obstugi obrotéw kontenerowych w Rotterdamie, Zrodto: M. Philips, Key figures Port of
Rotterdam, 2012; M. Philips, S. Smokovec, Current capacities and future developments of the Port of Rotterdam,
October 30, 2008, ZSSK Cargo ‘Trade year 2009, www.zscargo.sk (dostep: 20.12.2012), materiaty portu Rotterdam,
http://www.portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Pages/containers.aspx (dostep: 20.12.2012)

na przestrzeni lat 2009-2010 udziat trans-
portu wodnego $rédladowego w obstudze
przewozéw kontenerowych wzrdst az o 6%,
a w roku 2020 planuje si¢ osiagnac 42-proc.
udzial tej galezi (rys. 4). Podobne zmiany
zachodza na zapleczu portu Rotterdam
(rys.5).

Rowniez niektdre mniejsze porty morskie,
w ktérych obecnie udzial transportu
wodnego $rédladowego w obstudze prze-
wozow kontenerowych jest niewielki,
planuja stopniowy wzrost przewozow tej
galezi, cho¢ efekty w tych portach beda duzo
nizsze.

3. Popyt na przewozy ladunkow w rejonie
dolnej Wisty

W Polsce, w ktorej tradycyjnie transport
wodny $rédladowy odgrywal wazna role
w obstudze portéw Szczecin Swinoujscie
- w najlepszym okresie obstugujac 25%
obrotéw tych portéw, udzial tej galezi
zmniejszyt si¢ obecnie do ok. 11%?°. W porcie
Gdansk, w ktorym udzial tej galezi zawsze
byt niewielki, obecnie przewozy te sa incy-
dentalne. Nowe europejskie tendencje zrow-
nowazonego rozwoju transportu sklaniaja
jednak do rozwazenia potrzeby i mozliwosci
rozwoju zeglugi srédladowej na dolnej Wisle,
ktora jest polaczeniem dynamicznie rozwi-
jajacych sie portéw morskich z zapleczem.
Wymaga tego réwniez interes dynamicznie
rozwijajacego sie terminalu kontenerowego
w porcie Gdansk (DCT), w ktérym po plano-
wanej obecnie rozbudowie prognozuje sie
dynamiczny wzrost obrotéw do 4 min TEU.
Pozycja DCT jako hubu Europy Srodkowej
i Wschodniej moze by¢ jednak powaznie
zagrozona, jezeli inwestycjom portowym
nie bedzie towarzyszyl rozwdj transportu
zapleczowego. W przyszlosci bowiem coraz
wigksza czes¢ obrotéw portowych — obstu-
giwanych obecnie przez transport morski
bliskiego zasiggu - kierowana bedzie
na zaplecze. Porty konkurencyjne z Europy
Wschodniej w swoich planach uwzgledniaja
rozwdj polaczen z zapleczem.

Badania popytu na przewozy na dolnej

Wisle przeprowadzono metoda mieszang,

obejmujaca:

o analize tendencji europejskich, ktore
Polska jako cztonek Unii Europejskiej
zobowiazana jest respektowac

o szacunki ekspertow zwigzanych w branza
zeglugi §rodladowej, oceniajacych mozli-
wosci realizacji potencjalnego popytu
przez armatorow zeglugi srédladowej

o szacunki ekspertow przeprowadzone
na podstawie informacji uzyskanych
z wybranych, wiodacych podmiotéow
gospodarczych, zlokalizowanych
w rejonie drogi wodnej Wisty, poten-
cjalnie zainteresowanych w przyszlosci
korzystaniem z drogi wodnej.

Uwzgledniajac wymienione trzy metody

badan popytu, mozna stwierdzi¢, ze:

o struktura asortymentowa popytu

na transport dolna Wista obejmuje prze-
wozy materialéw budowlanych (w tym
piasek i zwir), surowcow energetycz-
nych, tadunkéw wielkogabarytowych,
wyrobow z metali, konteneréw, fadunkow
wrazliwych na transport, fadunkow
chemicznych, fadunkéw paletyzowa-
nych, fadunkéw z centréw dystrybucji,
w celu zaopatrzenia miast ($émieci, papier,
samochody)
o glowne relacje przewozu w rejonie dolnej
Wisly to:
- obsluga portéw morskich Gdanska
i Gdyni
- przewozy lokalne w rejonach wiekszych
miast.
Celem minimum, przy zalozeniu,
ze przywrécone zostanag okreslone
w Rozporzadzeniu Rady Ministréw z 2002
roku® parametry na $rédladowych drogach
wodnych, jest przywrdcenie poziomu prze-
wozow realizowanych w Polsce na $rodlado-
wych drogach wodnych przed okresem ich
zaniedbania, tj. 23 mIn ton fadunkoéw; z czego
na dolng Wisle przypadato 3,5-4 mln ton”.
Poprawa warunkéw nawigacyjnych
w stosunku do stanu okreslonego w przywo-
fanym dokumencie oraz realizacja niezbed-
nych inwestycji towarzyszacych i zastoso-
wanie analogicznych jak w innych krajach
UE instrumentéw polityki transportowej
moze spowodowac w krotkim okresie wzrost
wielkoéci przewozéw do ok. 4,5 mln ton,
pod warunkiem uzyskania na dolnej Wisle
parametréw IV klasys.
Prognozowane wielko$ci sa zbiezne
z prognozami zaprezentowanymi przez
Platina®, w ktorych dla dolnej Wisty przewi-
dziano w perspektywie do 2025 roku prze-
wozy rzedu 1-5 mln ton (rys. 6). Przyjecie
WYyZszego poziomu przewozow niz mini-
malny w prognozie Platina jest podyktowany
potrzebami przede wszystkim dynamicznie

Warsaw,

Total goods transparted by Inlend Waterway 2025
[x 1000 tonnes)

Rys. 6. Prognoza przewozéw drogami wodnymi $rédlagdowymi w 2025 roku, zrédto: Platina. Inventory of available
knowledge on strategic Island waterway Project (PLATINA is funded by the under the 7th Framework Programme for
RTD), Design by Faydherbe/De Vringer PLATINA streamlined maps by Rijnen Design, www.naiades.info, February

2011

Materialy Zarzadu Portéw Szczecin Swinoujscie, 2011.

© ® N o w

De Vringer PLATINA streamlined maps by Rijnen Design, www.naiades.info, February 2011.

Rozporzadzenie Rady Ministréw z 7 maja 2002 roku w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég wodnych, Dz.U. 2002, nr 77, poz. 695.
L. Hofman, W. Rydzkowski, Ekonomika transportu wodnego $rédladowego. WKik, Warszawa 1987, s. 27.
K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy ladunkéw i pasazeréw droga wodng E70, Urzad Marszatkowski, Gdarnsk 2011.

Platina. Inventory of available knowledge on strategic Island waterway Project (PLATINA is funded by the under the 7th Framework Programme for RTD), Design by Faydherbe/
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rozwijajacego sie DCT w porcie gdanskim
jako hubu Europy Srodkowej i Wschodnie;.

4. Popyt na przewozy pasazerow w rejonie

dolnej Wisty

Przewozy pasazerskie zegluga $rédladowa

moga mie¢ charakter przewozow:

o turystycznych lub

o komunikacyjnych.

Rynek przewozéw turystycznych $rédlado-

wymi drogami wodnymi sktada sie z trzech

segmentow:

o przewozow rekreacyjnych, znanych
od dawna, lecz obecnie przezywajacych
swoj renesans (sptywy kajakowe, wioslar-
stwo, zeglarstwo, rejsy motorowodne,
splywy tratwa)

o przewozow wycieczkowych, podczas
ktérych turysta jest tylko pasazerem,
a czas rejsu nie przekracza jednego dnia

o przewozOw turystycznych tam
i z powrotem z zawijaniem do portéow
posrednich (ang. cruise transport, niem.
Kreuzfahrt), w czasie ktérych turysta ma
mozliwo$¢ mieszkania na statkach z miej-
scami hotelowymi.

Oprocz przewozoéw turystycznych wazng

sferg zastosowania transportu wodnego

$rédladowego w przewozach pasazerskich

s przewozy typu komunikacyjnego, ktore

obejmuja trzy grupy :

o Przewozy promowe,

o przewozy miejskie (komunikacja zbio-
rowa i indywidualna — takséwki wodne)

o przewozy regionalne.
Przewozy promowe, tzw. ruchome mosty,
wraz z rozwojem infrastruktury drogowej
i kolejowej i tendencja do budowy pola-
czen stalych (mostéw i tuneli) s3 forma
zanikajaca.
Przewozy miejskie od dawna byty realizo-
wane w szczegdlnie sprzyjajacych warun-
kach jako przewozy pracownikéw do stoczni
i portéw, jednak zmiany systeméw finanso-
wania przewozow pasazerskich, a jedno-
cze$nie dynamicznie rozwijajaca si¢ moto-
ryzacja spowodowaly, ze w wielu krajach
zaczely rowniez zanikaé. Obecnie, w warun-
kach narastajacej kongestii, stworzenie
warunkow do ich reaktywacji jest niezwykle
wazne dla zréwnowazonego rozwoju trans-
portu w miastach.
Aktualnie w duzych aglomeracjach miej-
skich, posiadajacych dostep do $rodlado-
wych drég wodnych, pojawiaja si¢ jako
uzupetnienie komunikacji zbiorowej -
koncepcja tramwajow wodnych. Jak wcze-
$niej wspomniano, drogi wodne, przebie-
gajace czesto przez centra duzych miast,
umozliwiaja dotarcie do dzielnic czesto
zamknietych dla ruchu kolowego.

Kolejna forma przewozoéw pasazerskich

sa przewozy regionalne o charakterze

komunikacyjnym, cho¢ czesto jednocze-
$nie majace walory przewozow turystycz-
nych czy wypoczynkowych. Sa to przede
wszystkim przewozy w takich relacjach,
w ktorych droga wodna $rédladowa lub
przybrzezna jest krotsza od kotowej czy
kolejowej lub zapewnia konkurencyjny czas
przewozu. W okresie letnim przewozy takie
sa dodatkowa atrakcja turysty. Przestanki
szerszego wykorzystania $rédladowych
drég wodnych w Polsce w przewozach

turystycznych wynikaja zaréwno z czyn-

nikéw geograficzno-przyrodniczych, jak

i spoleczno-ekonomicznych.

Do czynnikéw geograficzno-przyrodni-

czych, sprzyjajacych turystycznej aktywi-

zacji srodladowych drég wodnych w Polsce,

przede wszystkim naleza:

« rozwinieta sie¢ drog wodnych dostepna
dla turystyki, ze wzgledu na niewielkie
i bardzo zréznicowane wymagania
stawiane drogom wodnym o znaczeniu
turystycznym

o polozenie znacznej czeéci Srodladowych
drég wodnych w rejonach atrakcyjnych
turystycznie

« unikatowo$¢ niektorych szlakéw wodnych
i budowli hydrotechnicznych.

Do podstawowych spotfeczno-ekonomicz-

nych przestanek zagospodarowania $rédla-

dowych drég wodnych z punktu widzenia

przewozow turystycznych naleza:

o systematyczny wzrost zainteresowania
podrézami turystycznymi wynikajacy
z ogolnego wzrostu zamoznosci i mobil-
nosci spoleczenstwa

o korzysci zwiazane z aktywizacja gospo-
darcza regionéw polozonych w sasiedz-
twie wykorzystywanych turystycznie
szlakéw wodnych

« zainteresowanie samorzadow przygoto-
waniem koncepcji rozwoju infrastruktury
turystycznej w rejonie $rodladowych drog
wodnych.

Zakladajac, ze przywrocone zostang para-

metry $rodladowych drég wodnych, prze-

widziane w cytowanym juz Rozporzadzeniu

Rady Ministréw z 2002 roku, mozna

analogicznie jak w przypadku przewozéw

tadunkéw przyjaé, ze celem minimum

jest przywrécenie wielko$ci przewozdéw

z 1980 roku, tj. 9,4 mln pasazeréw w Polsce.

W rejonie dolnej Wisly przewozy pasazer-

skie stanowity ok. 25% i ksztaltowaly sie

w latach 1965-1985 na poziomie 2 mln

pasazerow!o.

Czynnikami, ktére moga wplynaé

na zwigkszenie tych wielko$ci, obok wcze-

$niej omdéwionych ogdlnych korzystnych

tendencji rozwoju turystyki i przewozéw

pasazerskich, sa:

o wspolczesne tendencje rozwoju turystyki
wodnej

« nowe koncepcje kompleksowej oferty
turystycznej, wlaczajace zegluge $rod-
ladowa jako istotne ogniwo oferty
turystycznej

« moda na aktywny wypoczynek, sprzyja-
jaca rozwojowi sportow wodnyc!

o korzystne dla turystyki wodnej zmiany
klimatu

o ogromne zaangazowanie samorzadow
W propagowanie nowoczesnej turystyki
wodnej

« zaangazowanie samorzadow w realizacje
inwestycji stanowigcych istotng baze zago-
spodarowania turystycznego, co stwarza
doskonate warunki do zaoferowania szero-
kiego wachlarza ustug turystycznych

 brak w dotychczasowych statystykach
takich przewozow, jak: podréze jachtem,
wyczarterowanymi matymi statkami dla
rodzin czy grup os6b oraz innymi matymi
statkami i kajakami

o pozytywny lub przynajmniej brak

negatywnego wplywu rozwoju turystyki
wodnej na otoczenie.

Czynnikami, ktére ograniczajg przewozy,

obok wspomnianego wczesniej stanu $rod-

ladowych drég wodnych, utrudniajacego
realizacje przewozéw na wigksze odle-
glosci (statkami z miejscami hotelowymi)
oraz korzystanie z drog wodnych prywat-
nych wlascicieli réznych typow statkow

(nieprzewidywalno§¢ warunkéw nawiga-

cy]nych) s3:

« niekorzystne zmiany w przemysle stocz-
niowym, wplywajace na zanik oferty prze-
wozow do pracy

o ograniczona dostepno$¢ transportowa
niektérych regionéw atrakcyjnych dla
turystyki wodnej

o struktura cen za przewozy rdéznymi
galeziami transportu, bedaca efektem
niespojnej polityki wspierania niekto-
rych przewozéw pasazerskich, stawia-
jaca zegluge srodladowa w niekorzystnej
sytuacji w stosunku do konkurencyjnych
przewozéw drogowych czy kolejowych.

Te niekorzystne zjawiska sa jednak niwe-

lowane poprzez rozwdj przewozoéw miej-

skich i regionalnych oraz realizowane lub
planowane atrakcyjne zagospodarowanie
turystyczne, ktdre przyc1qga wielu turystow.

Takie inwestycje jak m.in.:

o przystanie, zeglarskie, w tym nowoczesna
efektowna marina na 100 jachtéw, oddana
w Sopocie w 2011 roku

o istniejace juz mariny w Gdansku i Gdyni,
zlokalizowane w najbardziej atrakcyjnych
miejscach miast

o pomosty cumownicze na rzece
Szkarpawie po obu stronach mostu
zwodzonego w Drewnicy, oddane w lipcu
2011 roku i kolejne planowane tego typu
obiekty na MDW E70

o przystanie zeglarskie na rzece Notel
w Drawsku oraz Czarnkowie, realizo-
wane w ramach Aktywizacji Wielkiej Petli
Wielkopolskiej, oddane w lipcu 2011 roku

 inwestycje planowane w wojewodztwie
lubuskim, wielkopolskim, kujawsko-
-pomorskim, pomorskim spowoduja,
ze mozna liczy¢ na znaczny wzrost
popytu na przewozy pasazerskie drogami
wodnymi.

Wraz z rozwojem turystyki, pojawieniem

sie atrakcyjnej kompleksowej oferty tury-

stycznej 1 wydtuzeniem sezonu turystycz-
nego wzrasta szansa na osiggniecie wiek-
szych przewozow pasazerskich niz przyjete

w celu minimum (rys. 7).

Przyjmujac nastepujace zalozenia:

e przywr6cona zostanie wiekszo$¢
przewozéw pasazerskich realizowa-
nych w latach 80. ubieglego wieku,
wg szacunkow wielko$¢ przewozow pasa-
zerskich na dolnej Wisle, uwzgledniajac
przedstawione uwarunkowania, osza-
cowana moze by¢ na 2 mln pasazerow
rocznie

o kalkulujac dodatkowo nieujeta w staty-
stykach obstuge w istniejacych przysta-
niach, portach pasazerskich i marinach,
uwzgledniajac mariny morskie zloka-
lizowane w rejonie Zatoki Gdanskiej,
pasazeréw jachtow i kajakow szacowana
na ok. 0,4 mln pasazerow!!

o planowane inwestycje: przystanie dla

10 T Hofman, W. Rydzkowski, op. cit., s. 39.

11 Przy zalozeniu, ze sezon trwa 60 dni, a na jachcie przewozonych jest przecietnie 5 0sob, 13 przystani - 10 jachtéw dziennie (jest to ok. ¥4 miejsc postojowych w istniejacych mari-

nach) = 650 0sob dziennie - 60 dni = 39 tys. 0sob.
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Acta

mln pasazeréw

W Wariant uwzgledniajacy inwestycje
w infrastrukture turystyczna

W Wariant uwzgledniajacy pasazerow
jachtow

W Wariant minimum -przywrécenie
przewozow z lat 80.
z uwzglednieniem przewozéw
przybrzeznych

Rys. 7. Popyt na przewozy pasazeréw dolng Wisla, Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krdl,
R. Rolbiecki, A. Gus-Puszczewicz, Analiza popytu na przewozy fadunkéw i pasazeréw droga wodng E70, Urzad

Marszatkowski, Gdansk 2011

statkow pasazerskich powyzej 15 m,
przystanie dla jednostek turystycznych
do 15 m oraz przystanie dla matych jedno-
stek turystycznych i kajakéw pozwola
na obstuzenie dodatkowo minimum
0,3 mln pasazeréw przy 60-dniowym
sezonie zeglugowym!2
popyt na przewozy pasazerskie w rejonie
dolnej Wisly mozna oszacowa¢ na 2,7 mln
pasazerdw rocznie.
Nalezy mie¢ $§wiadomo$¢, ze szacowany
popyt nie obejmuje réwniez przewozow
przybrzeznych, realizowanych w relacjach
Gdansk, Gdynia, Sopot — Pétwysep Helski
i miedzy tymi miastami, szacowanych
na ok. 0,5 mln pasazeréw rocznie.

5. Uwarunkowania rozwoju zeglugi

na dolnej Wisle

Mozliwosci rozwoju transportu wodnego
§rodladowego na dolnej Wiéle beda,
podobnie jak i na innych drogach wodnych,
uzaleznione od realizacji calego zespotu
dzialan wspierajacych, ktére stworza realna
szanse¢ na przedstawienie oferty zgodnej
ze standardami europejskimi, konku-
rencyjnej w stosunku do innych gatezi
transportu.

Trwata poprawa stanu drég wodnych w Polsce

wymaga radykalnej zmiany polityki trans-
portowej w odniesieniu do tej galezi trans-
portu. Stworzenie wiarygodnych perspektyw
rozwoju infrastruktury $rédladowych drog
wodnych jest warunkiem rozwoju branzy, ale
réwniez zainteresowania podmiotow gospo-
darczych korzystaniem z tej gatezi transportu,
czyli warunkiem popytu.

Wazny czynnik determinujacy stan zeglugo-
wego wykorzystania drég wodnych w Polsce
stanowig uwarunkowania organizacyjno-
-prawne. Wylaczenie z zakresu dzialania
ministra transportu zagadnien $rédlado-
wych drég wodnych utrudnia prowadzenie
spojnej polityki odnoszacej sie do infra-
struktury transportowej kraju oraz ksztal-
towanie zrownowazonej struktury gate-
ziowej przewozow stosownie do wytycznych
wspdlnej polityki transportowej UE.
Waznym elementem determinujacym
rozwoj tej galtezi transportu jest wpro-
wadzenie takich zasad zréwnowazonego
rozwoju, ktére pozwolityby na rozwdj
$rédladowych drog wodnych. Dotychczas
bowiem czgsto stuszna idea ochrony przy-
rody, nie zawsze wlasciwie realizowana, byta
w konsekwencji barierg zréwnowazonego
rozwoju transportu.

Niezbedne wigc beda wszechstronne zmiany,

majgce na celu dostosowanie do tendencji
unijnych polskiej polityki transportowej,
oraz aktywne kreowanie popytu. I tylko
takie podejécie moze wplyna¢ na zmiane roli
transportu wodnego $rédladowego i opla-
calnos¢ inwestycji podejmowanych w tym
celu.
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