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Dolna Wista jako element infrastruktury transportu
na zapleczu portu morskiego Gdansk

Streszczenie

Obecnie w Polsce obstuga portu morskiego w Gdansku jest zdominowana przez transport samocho-
dowy. Przewozy transportem wodnym $rédladowym w relacjach z tym portem majg jedynie charakter
sporadyczny. Droga wodna Wista, zwlaszcza na odcinku z Gdanska do Warszawy, ma potencjal, aby
by¢ waznym ogniwem systemu transportowego na zapleczu portu w Gdansku.

Zasadniczym celem artykulu jest wskazanie najkorzystniejszego sposobu zagospodarowania drogi
wodnej dolnej Wisty. W sytuacji, gdy pojawiaja si¢ rézne opinie na temat sposobu nadania funkcji
transportowej drodze wodnej na dolnej Wisle, wazne jest, aby wzorowac¢ sie na dos§wiadczeniach mie-
dzynarodowych w przedmiocie rozwoju drég wodnych. W artykule przedstawiono aktualne problemy
rozwoju drég wodnych w Niemczech, obecny stan transportu na zapleczu portu Gdansk oraz wska-
zano na uwarunkowania zagospodarowania Wisty na odcinku Gdansk-Warszawa.

Mozna wnioskowac, ze zagospodarowanie dolnej Wisly jest uzasadnione, a najlepszym rozwigzaniem
jest jej kaskadyzacja, gdyz tylko taki wariant zapewni tej drodze wodnej parametry klasy miedzynaro-
dowej, w efekcie skuteczne wiaczenie jej w system transportu na zapleczu portu morskiego w Gdansku.

Stowa kluczowe: port morski Gdansk, zaplecze portu, srédladowe drogi wodne, dolna Wista, stopien
wodny, polaczenie Dniepr-Wista
Kod klasyfikacji JEL: R4
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1. Wprowadzenie

Istotnym czynnikiem determinujacym pozycje konkurencyjng portéw morskich sa sprawne
polaczenia z zapleczem, bowiem porty ze stabiej rozwinietg infrastrukturg tracg czes$¢ fadun-
kow, ktore sg przejmowane przez porty lepiej zorganizowane. Ponadto sprawno$¢ transportu
na zapleczu jest istotnym czynnikiem oddzialujagcym na koszty i bezpieczenistwo w transporcie.
Dlatego tez jednym z podstawowych kierunkéw polityki transportowej w Polsce jest realizacja
inwestycji infrastrukturalnych poprawiajacych dostep do portéw morskich od strony ladu.

Obecnie w Polsce porty morskie w znacznym stopniu obstugiwane sa przez najbardziej
degradujacy srodowisko transport samochodowy. Przyktadem moze by¢ port w Gdansku,
gdzie na transport samochodowy w 2015 r. przypadato 24 proc. obrotéw ogétem (Port Gdansk,
2016),a w 2017 r. - 29 proc. Przewozy transportem wodnym $rodladowym w relacjach z por-
tem morskim Gdansk majg jedynie charakter sporadyczny i nie s3 ujmowane w statystykach.

Z przygotowanego przez Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej
w 2013 r. Programu rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do
roku 2030) wynika, ze przetadunki konteneréw w 2020 r. mogg wzrosng¢ do 3—-4 mln TEU!
(Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, 2013). Aktualne prognozy
przetadunkéw sg jednak jeszcze bardziej optymistyczne. Tylko w porcie morskim Gdansk,
jak wynika ze strategii rozwoju tego portu w wariancie najbardziej prawdopodobnym, prze-
tadunki konteneréw moga wzrosna¢ z obecnego poziomu ok. 1,6 mln TEU (Port Gdansk,
2018) do 2,2 mln w 2020 r. i 4,6 mln w 2030 r. (Port Gdansk, 2013).

Uzyskanie takich wynikow jest w znacznym stopniu uwarunkowane rozwojem potencjatu
infrastrukturalnego na zapleczu portu. W $wietle potrzeby zréwnowazonego rozwoju trans-
portu obstuga konteneréw powinna by¢ realizowana przy szerszym wykorzystaniu transportu
kolejowego, a takze transportu wodnego $rédladowego. W krajach Europy Zachodniej o kon-
kurencyjnosci portéw morskich decyduje multimodalnos¢ pofaczen z zapleczem, a infrastruk-
tura transportu wodnego $rédladowego jest postrzegana jako wazny czynnik wplywajacy
na pozycje konkurencyjng portu. Tak wiec na zapleczu portu morskiego w Gdansku droga
wodna Wisla, zwlaszcza na odcinku z Gdanska do Warszawy, powinna by¢ waznym ogni-
wem systemu transportowego.

Zasadniczym celem artykutlu jest zatem wskazanie najkorzystniejszego sposobu zagospoda-
rowania drogi wodnej dolnej Wisly jako elementu infrastruktury transportu na zapleczu portu
w Gdansku. Aby zalozony cel osiggna¢, zastosowano w badaniach metode analizy i konstruk-
cjilogicznej (Apanowicz, 2002, s. 73-74). Na podstawie oceny do§wiadczen w zakresie rozwoju
$rédladowych drég wodnych w Niemczech oraz analizy stanu obecnego transportu na zaple-
czu portu morskiego w Gdansku, mozna zalozy¢, ze zastosowanie tej metody pozwoli na okre-
$lenie (konstrukeje) najlepszego sposobu zagospodarowania drogi wodnej Wisty na odcinku

1 Przyjeto, ze 1 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) odpowiada masie 10 ton.
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Gdansk-Warszawa, ale takze umozliwi sformulowanie ogélnych twierdzen dotyczacych zasad
realizacji majatkochlonnych i kapitatochtonnych inwestycji w §érédladowe drogi wodne.

2. Problem przepustowosci srodladowych drog wodnych
na przyktadzie Niemiec

Dynamiczny wzrost przewozéw na $rédladowych drogach wodnych w krajach Europy
Zachodniej powoduje stopniowe wyczerpywanie si¢ ich zdolnosci przepustowych. Ze wzgledu
na bardzo optymistyczne prognozy przewozow tadunkéw transportem wodnym $rédlado-
wym problem ten w przyszlo$ci bedzie coraz bardziej si¢ nasilat.

Oczekuje sig, Ze wzrost popytu na przewozy fadunkéw transportem wodnym $rédlado-
wym bedzie w duzym stopniu efektem wzrostu przewozdw na zapleczu portéw morskich. Na
przyklad w Niemczech przewiduje sig, ze faczny wolumen przetadunkéw w portach morskich
zwiekszy sie z 269 mln ton w 2010 r. do 468 mln ton w 2030 r., co oznacza wzrost o 74 proc. Naj-
wiekszy wzrost przetadunkow przewidywany jest w portach Hamburg i Bremerhaven - odpo-
wiednio o 86 i 91 proc. (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2016).

Urzeczywistnienie tych prognoz jest w duzym stopniu uzaleznione od wyeliminowania
aktualnych ograniczen w przepustowosci drég wodnych, ktére w duzym stopniu wynikaja
z dekapitalizacji i zbyt niskich parametréw technicznych urzadzen hydrotechnicznych, nie-
odpowiadajacych wspdlczesnym wymaganiom stawianym przez flote rzeczna.

Dlatego tez, oprdcz koniecznosci poglebienia niektérych szlakéw wodnych, pilnym zada-
niem jest gruntowna przebudowa §luz na stopniach wodnych lub budowa nowych komoér
$luzowych o wyzszych parametrach technicznych.

W tym zakresie szczegolnie duza wage przywiazuje si¢ do inwestycji, ktdrych celem jest
wyeliminowanie ograniczen wystepujacych na srédlagdowych drogach wodnych powigzanych
z portami morskimi. Wéréd tego typu przedsiewziec¢ realizowana jest m.in. modernizacja
drogi wodnej $rodkowej Wezery migedzy Minden a Brema (162 km), na ktdrej istnieje sze§¢
stopni wodnych (zapér): Petershagen, Schliisselburg, Landesbergen, Drakenburg, Dorver-
den i Langwedel.

Stopnie te zbudowane zostaty wlatach 1913-1958 i pozwolily na zniwelowanie 37-metro-
wej réznicy poziomoéw oraz umozliwily caloroczng zegluge przy wykorzystaniu jednostek
plywajacych o zanurzeniu do 2,20 m. Wspdlczesnie takie parametry uniemozliwiajg wyko-
rzystanie coraz bardziej popularnych nowoczesnych wielkich barek motorowych Gropmo-
torschiff (GMS) o dlugosci 110 m, szerokoséci 11,4m i tonazu 2100 ton, przy zanurzeniu
przynajmniej 2,5 m. Ponadto, powazne utrudnienia dla dalszego rozwoju zeglugi na tej dro-
dze wodnej stwarzaja przestarzale rozwigzania techniczne systemu sterowania i zasilania
elektrycznego. Stad wniosek, ze podwyzszenie standardu technicznego Wezery pozwoli-
toby na wyrazne zwigkszenie potencjalnej zdolnosci przepustowej tej drogi wodnej. Dlatego
tez, w ramach prac majacych na celu przebudowe srodkowego odcinka Wezery, dokonczono
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w 2013 r. rozpoczeta w 2009 r. budowe nowej, o wiekszych parametrach §luzy w Dorver-
den (tabela 1) oraz dokonczono budowe nowej komory sluzowej w Minden (tabela 2), ktora
zostala oddana do eksploatacji 18 sierpnia 2017 r. (WasserstraBen-und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes, 2018f). Naktady na budowe tych obiektéw wyniosly ok. 44 mIn EUR - §luza
w Dorverden i ok. 90 mln EUR - §luza w Minden. Mimo ze skala tych inwestycji jest niepo-
réwnywalnie mniejsza od budowy stopnia wodnego, to nalezy zwrdci¢ uwage na relatywnie
dlugi czas, jaki byl niezbedny na prace koncepcyjne, wypelnienie formalnosci administra-
cyjnych i prace budowlane. W przypadku nowej §luzy w Minden czas ten wynosil facznie

13 lat, w tym ponad 7 lat trwala budowa (tabela 3).

Tabela 1. Nowa i Mala §luza w D6rverden na drodze wodnej Wezera

Parametry Nowa $luza Mata $luza
Dtugos¢ uzytkowa komory sluzowej 139m 85m
Szerokos¢ uzytkowa komory $luzowej 125m 125m
Dtugos¢ kanatu $luzowego 27m
Lata budowy 2009-2013 1913-1939
Oddanie do eksploatacji 9.09.2013 -
Catkowity koszt budowy Ok. 44 mIn EUR -

Zrédlo: Wasserstrafen- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes (2018b)

Tabela. 2. Okres budowy i parametry techniczne Nowej i Malej i §luzy w Minden

na $rodkowym odcinku Wezery

Parametry Nowa $luza Mata éluza
Lata budowy 2010-2017 1911-1914
Dtugos¢ uzytkowa komory sluzowej 139 m 85m
Szerokos¢ komory Sluzowej 1225m 10,0 m
Réznica pozioméw 133m
Gtebokos¢ na progu 45m 40m

Zrédlo: WasserstraPen- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes (2018 g)

Tabela 3. Etapy budowy nowej $luzy na stopniu wodnym w Minden

Etap Data rozpoczecia
Rozpoczecie prac koncepcyjnych i planu inwestycji Pazdziernik 2004 r.
Rozpoczecie procedury zatwierdzania planu Marzec 2007 r.
Decyzja o zatwierdzeniu planu Kwiecier 2009 .
Uzyskanie zgody na realizacje inwestycji Marzec 2010r.
Rozpoczecie budowy Marzec 2010 .
Oddanie do eksploatacji 18 sierpien 2017r.

Zrédlo: WasserstraPen- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes (2018f)
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W wyniku zrealizowanych inwestycji modernizacyjnych na srodkowym odcinku Wezery
»waskie gardla” zostaly w znacznym stopniu wyeliminowane. Odcinek ten jest dostepny,
oprocz barek typu Europa, takze dla wielkich barek motorowych przy ograniczeniu zanu-
rzenia do 2,5m i z pewnymi ograniczeniami w ruchu dwukierunkowym (WasserstraPen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2018e).

Zgodnie z Federalnym Planem Rozwoju Infrastruktury w Niemczech na lata 2016-2030
inwestycje majace na celu poprawe standardu technicznego drogi wodnej Wezery beda kon-
tynuowane w ramach projektéw oznaczonych jako:

- modernizacja toru wodnego na gornej Wezerze (Potudnie),
- modernizacja toru wodnego na dolnej Wezerze (P6inoc).

Inwestycje te nalezg do grupy pilnych ze wzgledu na kryterium waznosci w sieci srodlado-
wych drég wodnych, niskie oddzialywanie na srodowisko i wysoka efektywnos¢ ekonomiczna.
Naklady inwestycyjne na te przedsiewziecia zostaly okreslone na poziomie 40,7 mln EUR,
a wskaznik korzysci/koszty dla tych projektéw oszacowany zostal na poziomie powyzej 5.

Lacznie na liscie priorytetowych projektéw inwestycyjnych na srédladowych drogach wod-
nych (zaliczanych do grupy pilnych) przewidzianych do realizacji wlatach 2016-2030 w ramach
Federalnego Planu Rozwoju Infrastruktury ujeto 22 projekty, z ktérych 9 dotyczy drég wod-
nych na zapleczu portéw morskich. Sposréd tych inwestycji jedynie modernizacja Kanalu
Laba-Lubeka, wraz z poprawa dostepu do portu morskiego, odznacza si¢ wskaznikiem
korzysci/koszty, wynoszacym ponizej 1. W przypadku pozostalych inwestycji na drogach
wodnych na zapleczu portéw morskich wskaznik ten §wiadczy o oplacalnosci tych projek-
tow, gdyz ksztaltuje si¢ w przedziale od 1,3 do nawet 31,6 (Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur, 2016).

Powazne ograniczenia przepustowosci obiektéw hydrotechnicznych wystepuja takze
na drogach wodnych, ktére nie maja bezposredniego powigzania z portami morskimi. Aktu-
alnie w Niemczech tego typu problem wystepuje m.in. na skanalizowanych drogach wod-
nych: Mozeli (lewy doptyw Renu) i Neckaru (prawy doptyw Renu).

Kanalizacja Mozeli od miejscowosci Metz (Francja) i do ujscia rzeki Ren w Koblencji
(Niemcy) zostalta przeprowadzona w latach 1958-1964. W pdézniejszych latach 1969-1979
ukonczono kanalizacje gérnego odcinka Mozeli we Francji od miejscowos$ci Thionville do
Metz. W wyniku tej inwestycji powstala droga wodna o dlugosci 392km z 28 stopniami
wodnymi (16 we Francji, 2 pomiedzy Luksemburgiem i Niemcami oraz 10 w Niemczech).
W latach 1992-1999 droge te poglebiono z 2,70 m do 3,00 m (WasserstraPen und Schifffah-
rtsverwaltung des Bundes, 2018a, 2018d).

Natomiast kanalizacja rzeki Neckar (367 km) na odcinku od Mannheim (uj$cie do Renu)
do Plochingen (203km) przeprowadzona zostata w latach 1922-1968. W pierwszej kolej-
nosci, do 1935 r., ukonczona zostala kanalizacja odcinka miedzy Mannheim i Heilbronn.
Nastepnie w latach 1948-1958 wydluzono odcinek skanalizowany do Stuttgartu, a 10 lat
p6zniej do Plochingen (Braun, Huber, Michels, 2017, s. 42). Zabudowa kaskadowa rzeki
Neckar obejmuje facznie 27 stopni wodnych, o dtugosci 110 m i szerokosci 12,0 m, dzigki
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temu na skanalizowanym odcinku Neckaru s3 utrzymywane przez caly rok minimalne gle-
bokosci wody, gwarantujace optacalnos¢ przewozéw tadunkow. (WasserstraPen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes, 2018c).

Aktualnie Mozela i Neckar nalezg do jednych z najintensywniej wykorzystywanych
w celach transportowych szlakéw wodnych, jednak istniejace parametry techniczne i prze-
starzale rozwigzania techniczne, w warunkach znacznego natezenia ruchu statkéw, powo-
duja obnizenie efektywnosci przewozéw tymi drogami wodnymi.

Z tego powodu realizowana jest modernizacja toru wodnego na Mozeli, polegajaca
na wybudowaniu na istniejacych stopniach wodnych dodatkowych komér sluzowych o wyz-
szych parametrach technicznych. Do tej pory zakonczona zostata budowa dodatkowych
komor $luzowych na stopniach wodnych Zeltingen i Fankel. Prace planistyczne dotyczace
budowy drugiej komory sluzowej Zeltingen rozpoczeto w 2002 r., a prace budowlane w2003 .,
iw 2010 r. inwestycja ta zostata ukonczona i oddana do eksploatacji. Procedura zatwierdzania
planéw budowy drugiej komory §luzowej Fankel przeprowadzona zostala w latach 2002-2004
(WasserstraPen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2018h), prace budowlane rozpoczely
w listopadzie 2005 r., a do uzytku komora §luzowa oddana zostala w sierpniu 2013 r. (Was-
serstrafen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2018j; Naumann, 2013).

Obecnie w fazie budowy jest dodatkowa komora sluzowa na stopniu wodnym w Trewi-
rze. Decyzja w tej sprawie podjeta zostala w 2009 ., plan realizacji tej inwestycji zatwier-
dzono w 2011 r., a budowe oficjalnie zainaugurowano w marcu 2014 r. (Wasserstraen- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes, 2018i).

Modernizacja pozostatych siedmiu §luz ujeta zostata w Federalnym Planie Rozwoju
Infrastruktury do 2030 r., na wcze$niej wspomnianej liscie — 22 priorytetowych inwestycji
na $§rédladowych drogach wodnych. Sposréd tych inwestycji 7 pazdziernika 2016 r. rozpo-
czeta zostala przebudowa §luzy w miejscowosci Lehmen. Warto$¢ tej inwestycji oszacowana
zostata na 65 mln EUR i ma by¢ ona ukonczona do 2024 r. (Dtlinner, 2016, s. 20-21). Decyzje
o budowie dodatkowych komér sluzowych na Mozeli podjeto, mimo ze wskaznik korzysci/
koszty dla tych inwestycji zostal oszacowany na poziomie ponizej 1.

Ze wzgledu na niedostateczng przepustowo$c jako pilna do realizacji (sposrdd 22 projek-
tow na srédladowych drogach wodnych) uznana zostata takze przebudowa skanalizowanego
odcinka rzeki Neckar. Warto$¢ tej inwestycji oszacowana zostata na kwote 1,2 mld EUR, a jej
celem jest przede wszystkim przedluzenie dlugosci wszystkich $luz na odcinku od Mann-
heim do miejscowosci Plochingen. Podobnie jak w przypadku budowy dodatkowych komoér
$luzowych na Mozeli i w tym przypadku inwestycja ta zostata uznana za pilng mimo nieko-
rzystnego wskaznika korzysci/koszty, ksztaltujacego sie ponizej 1 (Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur, 2016). Jednak obie inwestycje uznane zostaly za szczegél-
nie wazne, gdyz dotycza gléwnych $rédladowych drég wodnych w Niemczech.

Z dos$wiadczen funkcjonowania zeglugi srédladowej w Niemczech wynika, ze wybu-
dowane na $rédladowych drogach wodnych w latach 60. XX w. obiekty hydrotechniczne,
zuwzglednieniem éwczesnych wymagan stawianych przez statki rzeczne, stanowig aktualnie
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»waskie gardlo” dla dalszego rozwoju transportu wodnego $rédladowego. Wykorzystanie
takich drég wodnych, jak np. Wezera, Mozela czy Neckar, przy ich istniejacym poziomie
zagospodarowania hydrotechnicznego, zbliza si¢ do granicy zdolnosci przepustowych. Para-
metry tych drog sa jednoczesnie ograniczeniem dla wykorzystania coraz bardziej powszech-
nie wykorzystywanych w Europie Zachodniej wielkich barek motorowych (GSM). Dlatego
tez wyeliminowanie istniejacych ograniczen na $rédladowych drogach wodnych jest jednym
z priorytetow polityki transportowej w Niemczech oraz warunkiem dalszego umacniania
pozycji transportu wodnego $rédladowego na zapleczu portéw morskich i w calym systemie
transportowym tego kraju.

3. Stan transportu na zapleczu portu morskiego Gdansk

W Polsce zapewnienie wlasciwej jako$ci transportu na zapleczu portu morskiego w Gdan-
sku powinno mie¢ znaczenie priorytetowe, bowiem port ten odgrywa aktualnie kluczowsa
role, zwlaszcza w obstudze konteneréw oraz tadunkéw masowych suchych. Jak wynika
zrysunku 1, port ten obstuguje ponad 43 proc. facznych obrotéw polskich portéw morskich,
a w obstudze konteneréw i fadunkéw masowych suchych jego udziat wynosi, odpowiednio
96,2 i 54,3 proc. Poza tym, port morski Gdansk zajmuje takze silng pozycje na rynku ustug
portowych w basenie Morza Baltyckiego. Pod wzgledem przeladunkéw konteneréw zajmuje
druga pozycje za Petersburgiem (Port Monitor, 2017) i nalezy do grupy najbardziej rozwojo-
wych portéw Morza Baltyckiego.

Rysunek 1. Struktura obrotéw tadunkowych wedlug portéw morskich w Polsce w 2016 r. (w proc.)

Pozostate

porty
3,0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2017a).

Prognozy do 2050 r. przewiduja czterokrotny wzrost obrotéw portéw morskich. Polskie
porty morskie, w tym port Gdansk, przygotowuja sie do kilkukrotnego wzrostu przetadunkoéw,
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podejmujac powazne inwestycje, budujac nowe terminale i poglebiajac baseny portowe, aby
najwieksze eksploatowane w §wiecie statki mogly do nich zawija¢. O tym jednak, jaka bedzie
ich pozycja w przysztosci zadecyduje stan transportu na ich zapleczu. W sytuacji rosna-
cych obrotéw oraz zwigzanych z tym inwestycji portowych, zachowanie silnej pozycji portu
w Gdansku uwarunkowane jest zwiekszeniem efektywnosci funkcjonowania transportu
na zapleczu, a to z kolei wigze si¢ z konieczno$cia zwigkszenia potencjatu infrastruktural-
nego na zapleczu tych portéw.

Transport kolejowy na zapleczu portu Gdansk od lat nie jest w stanie sprosta¢ oczekiwa-
niom uzytkownikow. Infrastruktura tej galezi, pomimo zmodernizowania magistrali E65 ma
niewystarczajacg przepustowos¢, zwlaszcza w godzinach szczytu. Na tym szlaku poruszaja
sie wszystkie typy pociggow: dalekobiezne (ekspresowe i pospieszne), regionalne i aglome-
racyjne oraz towarowe masowe i intermodalne, co utrudnia przejazd zwlaszcza pociggdw
towarowych, bedacych na koncu w kolejowej hierarchii (Piotrowski, 2016, s. 13-14). Wraz
ze wzrostem obrotow portowych ro$nie intensywno$¢ wykorzystania infrastruktury kolejo-
wej. Szacuje sie, Ze w przewozach kontenerowych liczba sktadéw pociggdéw w obstudze portu
Gdansk zwigkszyla si¢ z 0,4 tys. w 2005 r. do 2,8 tys. w 2016 r. W efekcie przepustowos¢ linii
kolejowych, nawet w godzinach pozaszczytowych, jest juz w pelni wykorzystana, a istnieje
ryzyko, Ze wraz z nasilajacym si¢ ruchem pociaggéw wystapi problem wydolnosci uktadu. Jak
wczesniej wspomniano, ze Strategii Rozwoju Portu Morskiego Gdansk do 2027 r. wynika, ze
w wariancie najbardziej prawdopodobnym przetadunki konteneréw w 2030 r. moga osiagna¢
poziom 4,6 mIn TEU, czyli nastapi prawie 2,9-krotny wzrost w stosunku do 2016 r. Zakta-
dajac, ze utrzyma sie dotychczasowy udzial przetadunkéw konteneréw w tranzycie mor-
skim, wynoszacy 64 proc. (GUS, 2017b) oraz dotychczasowy udziat transportu kolejowego
w obstudze konteneréw w porcie Gdansk, wynoszacy 33 proc. (Port Gdansk, 2016), mozna
oszacowac, ze do obstugi portu w 2030 r. liczba niezbednych skladéw pociggéw kontenero-
wych ($rednio 80 TEU) zwigkszy sie do 6,9 tys., czyli prawie 2,5-krotnie w stosunku do 2016 r.

W 2017 r. na linii kolejowej 226 ukonczona zostata kosztujaca ok. 123 mIn EUR inwesty-
cja, dzieki ktorej sytuacja znaczaco si¢ poprawila, gdyz przepustowos¢ linii zwiekszyta si¢ az
sze$ciokrotnie. Dokonano modernizacji linii kolejowej od stacji Gdansk Port Péinocny do
stacji Pruszcz Gdanski oraz zbudowano most kolejowy wyprowadzajacy i doprowadzajacy
ruch kolejowy do prawobrzeznej czgsci portu, w tym do Portu Zewnetrznego. Wiele pro-
blemdéw wymaga jednak nadal rozwigzania, a drogi kolejowe prowadzace do portu musza
by¢ zmodernizowane, aby odpowiadaly wspdtczesnym standardom i wymaganiom nowych
technologii przewozu (rysunek 2).

Obcigzenie drég samochodowych prowadzacych do portu jest réwniez bardzo duze
(rysunek 3), co przyczynia si¢ nie tylko do kongestii i tym samym wzrostu czasu oraz kosz-
tow transportu czy degradacji sSrodowiska, ale réwniez stwarza rosngce zagrozenie bezpie-
czenstwa na drogach.
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Rysunek 2. Linie kolejowe prowadzace do portu Gdansk, ktére powinny by¢ zmodernizowane
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Zrédlo: Naskret (2017).

Rysunek 3. Srednie dobowe obcigzenie drég kotowych na zapleczu portu Gdansk w 2015 r.
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Dostep do portu morskiego w Gdansku poprawit sie dzigki takim inwestycjom, jak
budowa tunelu pod Martwa Wista, modernizacja Trasy Sucharskiego i budowa Obwodnicy
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Potudniowej, ktéra umozliwila bezposredni dojazd do Portu Gdansk z autostrady Al. Roz-
budowana infrastruktura drogowa pozwolila na skrécenie czasu i obnizenie kosztéw trans-
portu towaréw do i z portu w Gdansku, jednak drogi te nie rozwiazuja perspektywicznie
problemow polaczenia portu z zapleczem i nie sprostaja potrzebom kilkukrotnego wzrostu
obrotéw portowych.

Wzrost przewozow transportem samochodowym spowoduje wzrost kongestii na dro-
gach, znaczne utrudnienia w przejazdach przez miasta portowe, zmniejszenie bezpieczenstwa
na drogach, wzrost kosztow eksploatacyjnych, a takze wzrost poziomu emisji zanieczyszczen,
co w konsekwencji prowadzi¢ bedzie do nasilenia si¢ niekorzystnych zmian klimatycznych.

Istnieje zatem zagrozenie, Ze transport kolejowy i samochodowy nie beda w stanie
zagwarantowa¢ odpowiedniego standardu obstugi przy tak duzym popycie na przewozy
tadunkéw na zapleczu portéw morskich. Z tego powodu wykorzystanie drogi wodnej dol-
nej Wisty w obstudze portu Gdansk pozwoliloby na usprawnienie transportu na zapleczu
portu, a w efekcie na zwigkszenie jego konkurencyjnosci.

4. Uwarunkowania zagospodarowania drogi wodnej Wisty
na odcinku Gdansk-Warszawa

Zagospodarowanie dolnej Wisty powinno by¢ przeprowadzone w sposéb umozliwiajacy
maksymalizacje korzysci spoteczno-gospodarczych. Dlatego tez przy opracowaniu projektu
przebudowy tej drogi wodnej nalezy uwzglednic takie czynniki jak:

1) konieczno$¢ kompleksowego zagospodarowania drogi wodnej,

2) mozliwos¢ redukeji liczby stopni wodnych, ktdre nie zagrazalyby okolicznym terenom,

3) mozliwos¢ czeSciowego wykorzystania drogi wodnej w trakcie realizacji inwestycji,

4) koniecznos$¢ skoordynowania zagospodarowania Wisty na odcinku Gdansk-Warszawa
z budowg polaczenia Wista-Dniepr,

5) sukcesywne realizowanie inwestycji stuzgcych rozwojowi ustug hotelarsko-gastrono-
micznych, umozliwiajacych rozwoj turystyki na wczesniej zagospodarowanych odcin-
kach drég wodnych.

Ad 1. Specyficzng cechg $rédladowych drég wodnych jest ich wielofunkcyjnosé. Dla-
tego tez jedynym racjonalnym sposobem zagospodarowania drég wodnych jest realizacja
inwestycji kompleksowych (wielozadaniowych), uwzgledniajacych potrzeby poszczegdlnych
dzialéw gospodarki narodowej. Rezygnacja z takiego sposobu zagospodarowania drogi wod-
nej dolnej Wisty przyniostaby w efekcie straty, ktore okreslane sg jako koszty zaniechania,
a oznaczajg utrate mozliwych korzysci, jakie moglyby uzyska¢ gospodarka i spoleczenstwo
w zwigzku z zagospodarowaniem tej drogi wodne;j.

Ad 2. Istotnym czynnikiem, ktéry powinien by¢ uwzgledniony przy wyborze wariantu
zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisty jest okreslenie sposobu jej zestopniowa-
nia. Zaréwno z punktu widzenia transportu, jak i energetyki korzystniejsza jest zabudowa
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wyzszymi stopniami. Oznacza to w efekcie mozliwo$¢ zastosowania mniejszej liczby stopni
wodnych, a takie rozwigzanie pozwala na maksymalizacje korzysci energetycznych i skro-
cenie czasu transportu.

Ad 3. Nalezy zadbac¢ o wlasciwg kolejnos¢ budowy stopni wodnych. Ze wzgledu na koniecz-
no$¢ podparcia stopnia wodnego we Wloclawku jako pierwszy powinien by¢ wybudowany
stopient w Siarzewie. Budowa kolejnych stopni powinna umozliwia¢ sukcesywne wykorzy-
stanie dolnej Wisty do obstugi portu Gdansk poprzez stworzenie drogi wodnej prowadza-
cej do tzw. portu wewnetrznego — centrum logistycznego, do ktérego przeniesiona zostalaby
obstuga czesci fadunkéw przetadowywanych w porcie Gdansk.

Ad 4. Zagospodarowanie dolnej Wisty powinno by¢ skoordynowane z budowa potacze-
nia Wista-Dniepr (rysunek 4). Ukraina i Bialoru$ sg bardzo zainteresowane pofaczeniem
$rodladowymi drogami wodnymi z portem morskim w Gdansku. Oznaczaloby to w efekcie
znaczne rozszerzenie zasiegu oddzialtywania portu w Gdansku i maksymalizacj¢ korzysci
z tym zwigzanych.

Obok przedstawionych uwarunkowan przy projektowaniu inwestycji hydrotechnicznych
wazne znaczenie ma takze konieczno$¢:

6) uwzglednienia korzysci skali,
7) zachowania zasady perspektywicznego programowania,
8) uwzglednienia ograniczonej podatnosci obiektéw hydrotechnicznych na ich przebudowe

w celu zwiekszenia zdolnosci przepustowe;.

Ad 5. Istnieje duze ryzyko, ze uzyskana przepustowos¢ dolnej Wisty jedynie poprzez
zabudowe regulacyjng lub zabudowe niskimi pietrzeniami, bedzie w przysztosci niewystar-
czajaca. Zgodnie z zasadg korzysci skali inwestycje na drogach wodnych powinny zagwaran-
towac odpowiednio wysokie parametry techniczne, ktére z kolei pozwolityby na uzyskiwanie
dlugookresowych efektéw wynikajacych z jej zagospodarowania. Mata skala inwestycji moze
bowiem przynies¢ jedynie efekty krotko- lub ewentualnie sredniookresowe.

Ad 6. Na podstawie doswiadczen niemieckich mozna wywnioskowac, ze inwestycje
na $rédladowych drogach wodnych nalezg do czasochlonnych. Jak wczesniej wspomniano,
nowa $luza w Dorverden zostata wybudowana w ciggu 5 lat, §luza w Minden byla budowana
8 lat, a uwzgledniajac czas prac koncepcyjnych i czas na uzyskanie odpowiednich decyzji
administracyjnych, okres ten wynosit 13 lat. Dlatego tez w przypadku tego typu inwestycji
istotne znaczenie ma zasada perspektywicznego programowania. Skuteczne rozwigzanie
problemoéw transportowych poprzez inwestycje na $rédladowych drogach wodnych moze
mie¢ miejsce tylko w sytuacji, gdy inwestycje te sa planowane i realizowane z odpowied-
nio wcze$niejszym wyprzedzeniem i uwzglednieniem przysztych potrzeb transportowych.

Niepodzielnos¢ techniczna oraz korzysci skali infrastruktury transportu powinny skta-
nia¢ do budowy wigkszych obiektow, niz wynikatoby to z biezacego zapotrzebowania na tego
typu ustugi, ale takze bra¢ pod uwage oczekiwany zwigkszony popyt w najblizszej i dalszej
perspektywie czasowej. Mozliwos$ci pozniejszej przebudowy tego typu obiektéw infrastruk-
turalnych w celu zwigkszenia ich zdolnosci przepustowej sg czesto ograniczone ze wzgledu
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na dziedzictwo architektoniczne. Dlatego tez konieczna jest czgsto budowa nowych, bardziej
wydajnych obiektow, a to w efekcie oznacza dodatkowe naktady finansowe, ktore nie bytyby
ponoszone w sytuacji, gdyby juz na etapie planowania inwestycji infrastrukturalnej uwzgled-
niony zostal odpowiednio wysoki standard techniczny.

Rysunek 4. Droga wodna Wista-Dniepr
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Zrédto: Powstato studium wykonalnosci szlaku wodnego Dniepr-Wista (2018).

5. Podsumowanie

Perspektywa znacznego wzrostu potrzeb transportowych zwigzanych z obstugg portu
morskiego w Gdansku oznacza konieczno$¢ zwigkszenia potencjatu infrastrukturalnego
na zapleczu tego portu. Waznym ogniwem tej infrastruktury powinna by¢ droga wodna
dolna Wista.

W warunkach, gdy pojawiaja si¢ rézne opinie na temat sposobu nadania funkgji trans-
portowej tej drodze wodnej, wazne jest, aby wzorowac¢ sie na doswiadczeniach miedzyna-
rodowych w zakresie zagospodarowania drég wodnych. Szczegdlnie bogate doswiadczenia
w tym zakresie majg Niemcy. Z ich do§wiadczen wynika, Ze budowane w latach 60. XXw.
na drogach wodnych obiekty hydrotechniczne czesto nie odpowiadaja wspolczesnym stan-
dardom i s3 ograniczeniem nie tylko dla realizacji rosngcego popytu na przewozy, ale takze
nie s3 dostosowane do wymagan wspolczesnej floty. Mozna wigc wnioskowa¢, ze ogranicze-
nie si¢ jedynie do zabudowy regulacyjnej drogi wodnej dolnej Wisty lub zastosowanie sys-
temu niskich pietrzen jest rozwigzaniem niewystarczajacym, gdyz uniemozliwi uzyskanie
spodziewanych efektéw transportowych i bedzie malo perspektywiczne. Najkorzystniejszym
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rozwigzaniem jest natomiast kaskadyzacja dolnej Wisty, gdyz tylko taki wariant zapewni
parametry klasy miedzynarodowej na tej drodze wodne;j.
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Lower Vistula River as Transport Infrastructural
Element at the Hinterland of Gdansk Sea Port

Abstract

Nowadays Gdansk sea port is reached predominantly by road transport. Inland water transport to this
sea port is rare. Water track, the Vistula river, especially in its section between Gdansk and Warsaw,
has got sufficient potential to become a relevant link in the transport system in the hinterland of the
Gdansk port.

The main goal of the paper is to identify the most beneficial way, in which lower part of Vistula can be
used and managed. In circumstances when opinions on how lower Vistula can be used as a water track
are divided, we should use international experience in the development of inland waterways. The paper
discusses problems faced currently by the development of inland waterways transport in Germany, the
present transport connections at the hinterland of the Gdansk sea port, and outlines circumstances for
the Vistula water in the section Gdansk-Warsaw.

We may conclude that it is justified to develop and manage lower Vistula and the best way of doing it is
through cascading as only under such an option international class parameters can be ensured for this
inland waterway to effectively include it in the transport system at the hinterland of Gdansk sea port.

Keywords: Gdansk sea port, port hinterland, inland waterways, lower Vistula, dam, Dnieper-Vistula
connection.
JEL classification codes: R4






