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Identyfikacja i analiza wybranych korzysci i kosztéw niemierzalnych
zwigzanych z rewitalizacja infrastruktury transportu wodnego
srodladowego w Polsce
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korzyci i koszty spoteczno — ekonomiczne

Streszczenie

Obok korzyci i kosztow o charakterze mierzalnym rewitalizaitjrastruktury transportu wodnegarédlgdowego
mae przyczyri sie do powstania korzgi i kosztdw spoteczno — ekonomicznych o charakteiemierzalnym.
W artykule scharakteryzowano przyktady takich kmizyi kosztow niemierzalnych zwanych z modernizagj
infrastruktury transportu wodnegg¢rddlgdowego. Znajom@ wspomnianych korzgi/kosztow pozwala na ich dgje
w analizach spoteczno — ekonomicznego oddziatywaal&zowanych inwestyciji

IDENTIFICATION AND ANALYSIS OF SELECTED BENEFITS AN D IMMEASURABLE COSTS
CONNECTED WITH INFRASTRUCTURE REVITALIZATION
OF INLAND WATER TRANSPORTION IN POLAND

Abstract

In addition to the benefits and measurable costsjtalization of inland water transport infrastruce can also
contribute to immeasurable costs of socio-econométure. This paper describes examples of such t&nef
and immeasurable costs associated with upgradirg ittfrastructure of inland water transport. An umstanding
of these benefit /costs, and their inclusion indhalysis of the socio-economic impact of the itmeest, should contribute
to a better understanding of the impact of sucliviies on the regions in which the modernized $@ort infrastructure
is located.

1. WSTEP

Pomimo, # przez Polsk przebiegaj trzy drogi wodne o charakterze gdzynarodowym, infrastruktura tej gat
transportu znagzo odbiega od standardéw europejskich. Moderniztajjanfrastruktury poza korZgiami i kosztami
spoteczno-ekonomicznymi o charakterze mierzalnyminimdla gestoréw tadunkéw, podmiotéw prowacizch
dziatalndg¢ portows czy regionalnej/lokalnej spoteczm), przysporzy zlokalizowanym na jej przebieguioegrownie:
szeregu korzici i moze wiazat sig z kosztami, ktdrych nie dagswyrazié konkretra wartccia lub liczba zatrudnionych.
Do przyktadéw takich korZgi/kosztow naley zaliczye:

« wsparcie dla realizacji idei zrownow@nego rozwoju

» rozszerzenie oferty ustugowejrodkéw gospodarczych

» wzrost atrakcyjnéci inwestycyjnej regionow,

e oddziatywanie na obszary chronione Natura 2000,

e koniecznd¢ wyksztatcenia odpowiedniej Hoi | jakosci powiazan transportowych portéw i terminali portowych.

2. WSPARCIE DLA REALIZACJI IDEI ZROWNOWA ZONEGO ROZWOJU

Pojecie rozwoju ekonomicznego zrownoiemego wzgidem spotecznym drodowiskowym zwizane jest z oparciem
wspotczesnej polityki rozwoju (krajow, regionow, yczstruktur lokalnych) na tzw. rozwoju zréwnoieym
(ang.sustainable developmé@nktorego istota polega na kierowaniu procesamimowymi w taki sposéb, aby zapewni
zaspokojenie obecnych potrzeb bez ograniczania¢p@sn pokoleniom madiwosci realizacji ich aspiracji.
Jest to filozofia rozwoju globalnego, regionalndgmkalnego, przeciwstawiaga sé wasko rozumianemu wzrostowi
gospodarczemu (nie jednak wzrostowi gospodarczemogéle). Powstata ona w odpowiedzi na globalny akizr
zagraen srodowiska, formuluje wizje oraz sposoby ich tagadaelub likwidacji poprzez realizagj koncepcji
spoleczéstwa poszanowania zasobow [1, s.11]. Problematykarmowaonego rozwoju zajmuje szczeg6lne miejsce
w politykach prowadzonych przez UE, o czydwiadczy dokumenty przyjte przez Ragl UE w ostatniej dekadzie
(tabela 1).

! Katedra Gospodarl§wiatowej i Transportu Morskiego, Wydziat Zadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczestiiego, Szczecin, ul. Cukrowa
8, tel. 0914443199, e-mail: michal.plucinski@wzjgu.
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Tab. 1 Najwaniejsze strategie i plany UE podejmcg problematykzréwnowaonego rozwoju
W 2001 roku na szczycie Rady Europejskiej w Gotgboprzywodcy UE przyii

zaproponowas przez Komisje EuropejgkStrategé Zréwnowaonego Rozwoju (SDS
[2]. Rozszerzyta ona cele przig rok wczéniej na szczycie UE w Lizbonie p
zagadnienia zwzane z zasadami gospodarowania i oclrmamsobow przyrodniczych).
Strategia ta zgrupowala aspekty rozwoju w tak zwéipple-bottom-line: biznes,
spoteczéstwo, srodowisko. W odniesieniu do sektora transportowegdsoteborgu,
obok zerwania zécisly relach miedzy wzrostem gospodarczym a rozwojem transpprtu
przyjeto, iz polityka transportowa przyjazeodowisku powinna gizajaé¢ zwickszonym
nakzeniem ruchu, coraz wkszym przecizeniem sieci oraz wzrostem poziomu hatasu i
zanieczyszczg promowaniem gywania takich srodkéw transportu, ktore szamuj
srodowisko, a take faktycznym uwzgidnianiem kosztow ekologicznych i spotecznych.
Za niezlgdne uznano poeggie krokéw majcych na celu zagbowania transportu
drogowego, kolejowym, wodnym, a takrozwdj publicznego transportu paseskiego
(jako alternatywy dla samochodowej komunikacji inijualnej).

26 czerwca 2006 r. Rada Europejska pitayjOdnowion Strategé Zrownowaonego
Rozwoju UE, skierowando rozszerzonej Wspolnoty i uwzdhiajaca szerszy, globalny
wymiar podejmowanych wyzwia Nowa Strategia opieragshascistym wspotdziataniu
z odnowion Strategi Lizbonska, poniewa celem obu strategii jest wspieranie zmian
strukturalnych koniecznych do tego, by gospodarhspv cztonkowskich moghy
rozwija¢ sie w spos6b gwarantafy zwiekszanie dobrobytu i poprawakasci zycia przy
zachowaniu sprawiedlivéoi miedzy pokoleniami oraz uwzgdinieniu potrzeby ochrony
srodowiska. Wrdd siedmiu kluczowych wyzwia zawartych w nowej strateg
Zrownowaonego Rozwoju UE znalazio esizapewnienie, by systemy transportowe

odpowiadaty wymogom ochrongrodowiska oraz spetnialy gospodarcze i spotedzne
potrzeby spotecZstwa.

W czerwcu 2010 r. w trakcie szczytu przedstawiqiglistw i rzadéw UE w Brukseli
nastpito przyjecie najnowszefStrategii Unii Europejskiej Europa 2020 - stratega
rzecz inteligentnego i zrGwnowanego rozwoju sprzyjagego whczeniu spotecznem
[5]. Strategie 4 mozna w zasadzie traktowa jako implementujca strategs
Zrownowaonego Rozwoju (SDS). Zgodnie z inicjatywprzewodn ,Europa
efektywnie korzystaca z zasobOw” ustanowiamw strategii Europa 2020 oraz nowym

Zréwnowazoneq(

Strategia
Rozwoju (2001

Strategid
Rozwcu

Odnowiona

UE (2006

Unii
Europa 202(Zréwnowazonego

=

ol planem na rzecz efektywém energetycznej z 2011 r. [6] gitdwnym celem eujskiej

gﬁ polityki transportowej jest pomoc w ustanowieniustgynu stanowitego podstaw

s g,o‘ postpu gospodarczego w Europie, wzmacitago konkurencyjni@ i oferujcego

weod ustugi w zakresie mobildai o wysokiej jakéci przy oszczdnym gospodarowaniu
Ry zasobami.

Zrodto: Opracowanie wiasne

Inicjatywa rewitalizacji infrastruktury transportwodnegosrédladowego w petni wpasowujeesiv priorytety polityki
zrownowaonego rozwoju UE, a jej realizacja przyczyn¢ sv przyszidci do osagniecia zamierzonych efektow tej
polityki. Rewitalizacja ta jest réwniezgodna z przytymi priorytetami polityki transportowej UE. W Bigjt Ksigdze
Polityki Transportowej 2010: czas na podjecie dgdf2001) zeglugasrédladowa, obok transportu kolejowego i SSS,
wskazywana byta jako preferowana alternatywa dizewozéw drogowych. W Bialej Kailze Polityki Transportowej:
plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaransportu — gbenie do osigniecia konkurencyjnego i
zasobooszezinego systemu transportu (2011) [7]sréd 10 celdw na rzecz utworzenia mniej emisyjnegstesnu
transportowego (poziom emisji obhony o 60%) przyjto m.in.  do 2030 r. 30 % drogowego transportu towaréw na
odlegtaciach wikszych nk 300 km naley przenié¢ na innesrodki transportu, np. kolej lub transport wodnys i
2050 r. powinno to hyyponad 50 % tego typu transportu. Jak pogdre aby osign¢ ten cel, niezédna jest rozbudowa
stosownej infrastruktury! Rewitalizacja polskieggst®mu infrastruktury transportu wodnegadladowego mogtaby
zatem przyczyi sig do realizacji tego celu. W tym samym dokumenciayykazie inicjatyw niezidnych dla stworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu, zialsk stworzenie odpowiednich ram pozwatajch na optymalizagj
rynku wewrgtrznego wodnego transporfuddladowego oraz na likwidagjbarier stajcych na przeszkodzie gszemu
korzystaniu z tego rodzaju transportu.

Rewitalizacja infrastruktury transportu wodnego yvé na zwikszenie spojniei spoteczno-gospodarczej zaréwno
wewnatrz poszczegdllnych regionéw, jak i ¢dzy regionami na ich przebiegu. Przyczyn¢ séwniez do rozwoju
ekonomicznego, zréwnowanego pod wzglhdem spotecznym orazodowiskowym.

Autorzy zajmujcy sk problematyk miedzynarodowej regionalnej integracjh godni, # do najwaniejszych
czynnikéw sprzyjajcych rozwojowi proceséw integracyjnych najaobrze rozwinjta infrastruktura transportowa [2, 10,
11, 14, 20]. Budowa, rozbudowa, modernizacja itftésury transportowej zajmuje rOwriavazne miejsce w polityce
regionalnej UE, ktorej podstawowym celem pozostegparcie dla regiondw zacofanych, a przez to prayienie s¢ do
zwigkszenia wewetrznej spojnéci spoteczno-gospodarczej Wspdlnoty. Wszystkie lpelsegiony zostaly zaliczone w
obecnej perspektywy finansowej UE do regiondéw zaepth (PKB per capita pomj 75% s$redniej unijnej).
Zrewitalizowana infrastruktura liniowa i punktoweamnsportu wodnegérodladowego mogtaby wi st& sig jednym z
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wazniejszych czynnikow wptywagych na rozwoj spoteczno-gospodarczy obszarow pkia@me przebiega. W uktadzie
migdzyregionalnym efektem wspomnianej rewitalizacji glaby by¢ stworzenie nowych mitiwosci dla wspotpracy
ekonomicznej, spotecznej, czy kulturowej w opamiprzyjazm dla srodowiska i spoteczstwa, preferowanw polityce
transportowej infrastruktertransportu wodnegérddladowego. W uktadzie wewatrzregionalnym, do istniegych juz w
poszczegolnych regionach biegunow dynamizygh rozwoj spoteczno - gospodarczy, ataltby kolejny czynnik
umazliwiajacy szybsze nadrabianie dystansu do najlepiej raztych regionow UE. Zrewitalizowana infrastruktura
stataby si podstaw do rozwoju rénych form transportu tadunkow i pasadéw, a w przypadku punktéw transportowych,
do rozwoju rénych funkcji gospodarczych portéw i przystani wodimy

3. ROZSZERZENIE OFERTY USLUGOWEJ OSRODKOW GOSPODARCZYCH

Rewitalizacja infrastruktury transportu wodneg@adladowego kdzie skutkowata uzyskaniem oryginalnej oferty
ustugowej przez @wodki gospodarcze zlokalizowane w jejsedztwie (w stosunku do lokalizacji nieposiadgih
bezpdredniego dogpu do wodnych szlakovérddladowych). Oferta ta dzlzie obejmowata midiwosci obstugi
transportowej:

e dwych partii tadunkéw masowych

« ladunkow niedogpnych dla innych gaki transportu

« fadunkow wielkogabarytowych, gikich, wrazliwych na wstrasy [18, s. 20; 19, s. 32]

e konteneréw w relacjach porty morskie - ,suche gony$rodladziu.

W przewozach tadunkéw masowych bardzazmyan kierunkiem przewozuebla relacje: due porty morskie — porty
srédladowe. Przykladem nie byt wegiel kamienny, ktérego import morski jeszcze w 2006ku nie przekraczat 0,5 min
t, a pe¢ lat p&niej byta to ju wielkos¢ ponad 8 min t. Mac na uwadze wat silny udziat tego surowca w strukturze
zwycia surowcow energetycznych w Polsce oraz inwgstpomszczegolnych portow morskich nakierowane pzed
wszystkim na obstugwegla w imporcie (w tym plany budowy w porcie gdaim hubu wglowego przezwiatowego
potentata Sea-Invest), naedomniemywd, iz przy weglugowieniu infrastruktury transportu wodnegddladowego,
armatorzy srodladowi beda potrafili zaaranowa® konkurencyjne w stosunku do kolejowych, czy saroddwych,
procesy przewozowe.

Wegiel importowany drog morsk to nie jedyna grupa tadunkéw masowych, ktéra rbiatduwze szanse na obskg
przez zeglug: $rédladowa w relacjach z portami morskimi. Podobnie zasadngdaje s¢ transportowanie we
wspomnianych relacjach innych tadunkéw masowychartgwanych droga morgk(np. kruszyw na budogvdrdg),
tadunkéw pétmasowych produkowanych przez przemiskatizowany na terenach portéw morskich (np. pkddw
przemystu chemicznego z ZCH Police), az@mkadunkéw masowych i pétmasowych generowanych lacjach
eksportowych przez dziatalibgospodarcz zlokalizowan na obszarach giacych do polskiego odcinaka MDW E70.

Zeglugasrodladowa posiada monopol w obstudze przewozowej i ptigikowej takich tadunkow jak piasek z dna
rzek, w przypadku innych (fadunki wielkogabarytoweazliwe na wstrasy) jej specyficzne cechy pozwalai duzym
prawdopodobigstwem przewidyw& iz przy przewozach tego typu tadunkow bardzestz wykorzystywana dulzie
portowa infrastruktura transportu wodnegédladowego.

Realnd¢ aktywizacji funkcji obstugi tadunkéw skonteneryzamych transportem wodny#nédladowym w relacjach
porty morskie — wybrane port§rédladowe poddana zostata analizie i ocenie w opracawahi ,Program rozwoju
infrastruktury transportu wodnegérodladowego w Polsce” [17]. We wspominanym opracowapiayjeto dwa
scenariusze czasowe rozwoju przewozu fadunkéw ekengzowanych transportem wodnyndladowym: do roku 2027
oraz do roku 2047. Budowa infrastruktury terminatermodalnych w wybranych portaghddladowych odbywa si¢
bedzie podobnie jak ma to miejsce w innych krajacbggmewitalizacji istniejcej infrastruktury portowej lub na drodze
pozyskania dla funkcji portowej nowych terenéw.

W przywotanym opracowaniu analizie poddanozlivee warianty podczen portdw morskich w Gdesku oraz w
Szczeciniggwinoujsciu z portami na@rodladziu petnacymi rok:

« portéw obstugujcych aglomeracje o dym potencjale wkasnym,

e tzw. suchych portow,

e portéw gsiadupcych z terenami Specjalnych Stref Ekonomicznyahbidiizymi kompleksami przemystowymi.

Zalozono rownig mozliwo$¢é zaangaowania zeglugi $rodladowej w przewozy kontenerowe ¢dzy portami
morskimi w Szczeciniéwinoujsciu a portamirodladowymi aglomeracji Berlina oraz przewozy w relabj@olskie porty
$rédladowe — morskie huby kontenerowe w Europie Zachgdiatozono réwnie, iz z uwagi ha niskie parametry
zeglugowe oraz koniecz&d wielokrotnegosluzowania, przewozy intermodalne niedh realizowane na calej drodze
Odra — Wista, a jedynie w relacjach z wybranymitaoi tego odcinka MDW E70 (Kostrzyn n. QWBorzow,
Bydgoszcz).

4. WZROST ATRAKCYJNO SCI INWESTYCYJNEJ REGIONOW

Obszary portowérodladowych oraz tereny z nimasiadujce stanowi dogodne miejsca dla lokalizacji dziataéod
gospodarczej. Mma wkc przygé, iz jednym z najwaniejszych atrybutéw tych portéw stanowi atrakcyho
inwestycyjna. Atrakcyjn& inwestycyjra mozna rozumiej jako [3]:

e zespot régnych form przewagi danego miejsca z uwdgieniem zagrzen (prosk odwrotnéé ryzyka

inwestycyjnego)
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* zespot ranych form przewagi i niedostatkow miejsca inwesty@ pominiciem elementéw zagrenia
(dopetnienie ryzyka inwestycyjnego).

W literaturze przedmiotu istnieje bogata literatpadejmujca tematyk czynnikbw wptywajcych na lokalizag
dziatalngci (gtownie przemystowej), rozwanej na ptaszczypie migdzykrajowej oraz midzyregionalnej [21].
Jak zauwza m.in. R. Domaski [8], produkcja przemystowa jest przygana dazrédet przemystowych lub rynkéw zbytu.
W szczegoélnych warunkach lokalizuje; sekze w miejscach pwednich. § to miejsca, w ktdrych stykajsie rézne
rodzaje transportu, a masa przewozowa musipbyetadowana z jednego rodzaju transportu na drugi

Wyjatkowos¢ obszaréw portowsrédladowych nie polega, tak jak to ma miejsce w przypagbecjalnych stref
ekonomicznych, na preferencjach o charakterze godgm. Do tradycyjnie identyfikowanych atutow lokadcyjnych
wspomnianych portow natg bezpdredni dostp dozeglugisrédladowej - oferugcej niskie koszty jednostkowe przewozu
tadunkéw (efekt skali), co stanowi szczegélnietisgoargument w przypadku przewozu tadunkéw o njskigrtasci, nie
obarczonych riéamem czasowym. Lokalizacja na styku dwdgbdowisk (wodnego igdowego), przy zrinicowanych
mozliwosciach poszczeg6lnych gat transportu w zakresie przewozu jednorazowejiipitiunkowej oraz dobrym
skomunikowaniu ddowymi gakziami transportu (drogowym i kolejowym), stymulujezwéj na terenach portéw
srodladowych funkcji dystrybucyjno — logistycznej. Nie pma réwnig zapomind o technologicznej zateos¢
niektérych przemystéw od lokalizacji posiagizgj dos¢p do wody i/lub taniego transportu wodnego (dzred&d
stoczniowa). Potencjalnie, na terenach portdédladowych mana réwnie rozwija¢ dziatalngci, dla ktérych atutem
bedzie zaréwno lokalizacja przywodna, jak i dgstdo taniej galzi transportu, jak jest zegluga srédladowa (np.
elektrownie).

Warto w tym miejscu podkéé¢, iz sama lokalizacja portowa, nietpliwie brana pod uwagprzy wielu decyzjach
lokalizacyjnych, nie mze by¢ uznawana za warunek wystareggj dla skutecznego pozyskiwania inwestoréw. Oftata
musi b)éé uzupetniona aktywnicia i operatywnécia dziatania podmiotu zasdzapcego portem oraz samaui
gminnegg.

W literaturze dotyczcej problematyki lokalizacji inwestycji podidla sk fakt wzrastajcej, w okresie ostatnich lat,
roli czynnikow lokalizacji datd nie dostrzeganych zaréwno przez decydentdw, jaidaczy. Pogp technologiczny,
wzrost dochodow i kultury spolearstwa sprawiaj, iz wsrdd czynnikow lokalizacyjnych na czoto wysgw sie osrodki
badawczo-rozwojowe, $oodki dysponujce wykwalifikowanymi kadrami, @odki z rozbudowanymi ustugami
i przyjemnymsrodowiskiem[9]. Potwierdza¢ ww. wnioski R. Domaski [8] zauwaa, iz pozostaje jednak wiele dziedzin,
ktore @ wrazliwe na czynniki kosztowe (przyktady zaktadéw praestowych, ktore w ostatnich latach ulokowaly swoj
dziatalng¢ na terenach polskich portéw morskich). Dziatgj w nich przedsbiorstwa gotowe & rozwazaé relokacije
do innych regiondéw, gdy czynniki kosztowe ataja ich zdolndci konkurencyjne. Ten sam autor zauaadwnie,
iz wieksze szanse pozyskania inwestorOw gmigj agsrodki, ktére rozwigly zréznicowary infrastruktue gospodarcz
i zroznicowane funkcje ustugowe [8].

5. ODDZIALYWANIE NA OBSZARY CHRONIONE NATURA 2000

Realizacja kadej inwestycji infrastrukturalnej musi wspotén@e odbywé sie na drodze osgania konsensusu
z racjamisrodowiskowymi. Taki konsensus jest szczego6lnienyana obszarach ofiych unijnym programem Natura
2000. Obszary Natura 2000 nie mgletraktow& jako tereny wyiczone z inwestycji, ale podlegag pewnym
graniczeniom. Natura 2000 nie stanowi bariery di@estora, j&i inwestycja nie szkodzi przyrodzie i jest zapkdvana
dobrze czyli z pelnym poszanowaniedrtodowiska i przyrody. Z punktu widzenia potencj@ae inwestora
charakterystyczny dla obszaréw Natura 2000 jedt f@kmniej istotna jest lokalizacja inwestycji (czgj@na w granicach
samego obszaru, czy kilka kilometréw od jego gramidardziej jej wptyw na podmiot chroniony, dlatdgo obszar
zostat powotany.

Gléwna zasad, ktéra nalery sie kierowa przy realizacji inwestycji liniowych, jest unikani konfliktéw
ze srodowiskiem, poprzez odpowiedni wybor przebieguzoasegdlnych odcinkéw. Kolejnkwesth istotry dla relacii
ze rodowiskiem jest sposob realizacji inwestycji [18Jtasciwe wybory pozwalaj na wyeliminowanie cgci zagraen
juz na wsgpnym etapie planowania i projektowania inwesty@j.tej fazie daa pomoc w niwelowaniu negatywnych
oddzialywa moglyby stanowd inwentaryzacje siedlisk przyrodniczych i gatunkémystepujacych na obszarze atym
zadaniem, a tale plany ochrony obszaréw Natura 2000. Zgodnie pzeaiami, plany ochrony zawierapowinny
okreslenie warunkdw zachowaniaadlyz przywrdcenia waloréw przyrodniczych obszaréw w ropa o identyfikacje
istniejacych i potencjalnych zagren, jak rowniez wskazania dotyee najkorzystniejszych sposobow rozmiwania
konfliktéw na linii cztowiek — przyroda. Jednak przy tak znacznym udziale obszaréwebjajh ochrom w ramach sieci
Natura 2000, unikgcie konfliktéw jest czsto niemaliwe. Wowczas naley zastosowé wszelkie dospne i adekwatne
srodki, aby zminimalizow& negatywne oddziatywanie planowanej inwestycji, @ep wykorzystanie odpowiednich
rozwigzan technicznych i funkcjonalno — przestrzennych. Natst, jeeli za realizagy danej inwestycji, przemawigj
wymogi nadrzdnego interesu publicznego, w tym wymogi o charaktespotecznym lub gospodarczym, a jednémiee

2 Jako przyktadwiadomej i przem§lanej polityki w stosunku do sektora przemysiu mi@sowanego lokalizowaniem swojej dziatdlioa terenach
portowych mana przytoczy wsparcie jakie wtadze portu morskiego w Gslau oferuj tej grupie inwestoréw. Wsparcie to obejmuje [12]:

pomoc i wspétpragw uzyskaniu wszystkich niezbnych zezwolg

preferencyjn wielkos¢ stawki dziezawnej w okresie budowy oraz fazie rozruchu

udostpnienie inwestorom infrastruktury portowej

wihaczenie nowych inwestycji w uktady komunikacyjne zdrs portowego

doprowadzenie oraz dostamediéw do terenéw inwestycyjnych.
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nie istnieje maliwos¢ rozwiazan alternatywnych, wowczas inwestycja mog mi€ negatywny wptyw na obszary Natura
2000, mae zosté zrealizowana pod warunkiem wykonania kompensaejnpdniczej. Aby nie wpltywénegatywnie na
witasciwy stan ochrony siedlisk i gatunkéw w obszarachtuxa 2000, albo ewentualnie ten wplyw zminimaliabw
wszelkie inwestycje infrastrukturalne powinny uwgltiac w fazie planowania, a naghie budowy i eksploataciji:

+ wlasciwa lokalizacg (przebieg), uwzgdniajaca uwarunkowania przyrodnicze, w sposébziwe optymalny
omijajaca siedliska Natura 2000, nie zabuggaj naturalnych proceséw przyrodniczych w ghe siedlisk, nie
naruszajca istniepcych korytarzy ekologicznych, nie twara barier ekologicznych,

e minimalizowanie wptywu nowych inwestycji poprzezstlssowywanie terminu prac do zjawisk fenologicznych
w przyrodzie,

e stosowanie nieszkodliwej (lub mniej szkodliwej) Haologii alternatywnej z wytznym stosowaniem
preferowanych przez Najlepsze Dgmste Techniki (BAT) [15], przy doborze technologiepvszéistwo powinny
mie¢ technologie mato awaryjne.

+  bezwarunkowe spogdzanie Raportu Oddziatywania Beodowisko (operatérodowiskowego),

* niezkzdny jest systematyczny i rzetelny monitoring stemiedlisk i populacji gatunkéw pozosiaych pod
wplywem inwestycji,

* zapewnieniedcznaici pomigdzy fragmentami korytarza ekologicznego rozdziegmnimwestycy liniowa,

» wiasciwa, indywidualnie dobrapa przede wszystkim skuteezkompensagj przyrodnica.

Wséréd przyktadowych pozytywnych efektéw dobrze zapktjwanej inwestycji lub wikaiwie przeprowadzonej
procedury oceny wptywu lokalizacji przeelsiziecia na obszar Natura 2000 ama wymient [13, s. 84]:

« minimalizacg sytuacji konfliktogennych mdzy rozwojem infrastruktury a zenamisrodowiskowymi,

< minimalizacg czasu potrzebnego na realizagpjojektéw infrastrukturalnych,

« minimalizacg kosztéw calego przedsiziecia infrastrukturalnego (w tym kosztéw zmian, apién, itp.),

* maksymalizagj spotecznej akceptacji dla realizowanych projekiidinastrukturalnych.

6. KONIECZNO SC WYKSZTALCENIA ODPOWIEDNIEJ ILO SCI | JAKO SCI POWI AZAN
TRANSPORTOWYCH PORTOW | TERMINALI PORTOWYCH

Rewitalizacja infrastruktury transportu wodnegédladowego w Polsce wymusza wyksztatcenie odpowiedlioiggi i
jakosci powiazan transportowych portéw i przetadowsriédladowych z ich otoczeniem, co jest warunkiem konigozn
prawidtowego funkcjonowania wspomnianych elemenitdfvastruktury punktowej transportu.

Zeglugasrodladowa posiada ograniczone #liwosci obstugi klientow w formule door to door” (praktycznie do
podmiotéw majcych swoje siedziby na terenach portésddladowych lub morskich). W odedieniu od transportu
drogowego, mogrego realizowa przewozy bezpawednie,zeglugasrodladowa skazana jest na wspoétprdntegract) z
transportem morskim (eksport i import zamorski) zoteansportem kolejowym i drogowym (przewozy w ofah
ladowych). W przypadku tej drugiej grupy przewozéwazizdna jest budowa/modernizacja infrastruktury korkujacej
port srédladowy z krajowym i midzynarodowym systemem drogowym (droga kotowa omtifajcentralne dzielnice
mieszkalne) oraz z szlakami kolejowymi (portowa huoca kolejowa). Skomunikowanie portéérddladowych
wspomnian infrastruktug transportow wplynie na:

« ararrowanie (konkurencyjnych w stosunku do alternatyvimyeodno —ddowych taicuchéw transportowych

e catoroczim obstug zakontraktowanych przewozéw eki substytucji przewozéw kolejowych w stosunku do
wodnychsrédladowych w okresach przervagglugowej

e mniejsze koszty ziycia lokalnej infrastruktury drogowej w zggiku z przegciem czsci przewozéw (szczegodlnie
tadunkéw masowych) przezglug: srédladows

e nizsze koszty zanieczyszczenia, hatasu, kongestipgaume przez mieszkedw asrodkéw portowych

» sprawny dojazd do portu dla turystow korzystggh z przystani pagarskiej orazzeglarzy korzystajcych z
postoju w marinach.

7. WNIOSKI

Rewitalizacja infrastruktury transportu wodnegmdladowego w Polsce nie stanowé wazny impuls dynamizujcy
zrownowaony pod wzgtdem spotecznym §rodowiskowym rozwéj obszaréw patonych w ich gsiedztwie. Przyczyni
sie w ten spos6b do szybszego nadrobienia zacofanskiplo regionéw w stosunku déedniej unijnej. Dostosowane
infrastruktura transportu wodnego do standardémiagicych w Europie Zachodniej otworzy aiiwvosci dla zaciéniania
wspOtpracy gospodarczej, spotecznej czy kulturgvadgkich regiondw z ich odpowiednikami z innych jira

Doskp ze strony transportu drogowego, czy kolejowegsigutaj wszystkie polskie regiony, nie wszystkie jednak
posiadaj bezpdredni dostp do infrastruktury transportu wodneg§@ddladowego. Dosfp taki maze stanowd wiec wazny
atut i istotny element konkurencyjgw regionéw, pozwalagy skuteczniej zabiega nowych inwestoréw czy turystow.

Posiadanie bezgmdniego dogpu do infrastruktury transportu wodnegoddladowego to réwnig mozliwosé
uzyskania oryginalnej oferty ustugowej przegaalki gospodarcze posiadag taki dosip, w tym maliwos¢ obstugi
wodnych przewozow kontenerowych. Warunek koniecdlsy realizacji przewozow kontenerowych drogami wgadn
$rodladowymi stanowi jednak dostosowanie parametréw avédnych do IV i V klasyzeglugowej, budowa nieztinej
infrastruktury hydrotechnicznej, a w przypadku Odmyzebudowa kilkunastu mostéw, zkszapca ich przéwity
pionowe.
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Realizacja wspoiczesnych projektow gospodarczychsinadbywa& sig z poszanowaniem rzadkich waloréw
przyrodniczych. Okicie jakiegd obszaru ochranw ramach programu Natura 2000 nie dyskwalifikugelizacji na jego
terenie dziatalnéci gospodarczej. Niezbne jest jednak poszukiwanie konsensusgdmy racjami gospodarczymi, a
poszanowaniersrodowiska i przyrody.

Rozwd¢j infrastruktury punktowej transportu wodnegmdladowego, a naspnie realizacja portowych funkcji
gospodarczych wymaga skomunikowania porééddladowych infrastruktug transportu drogowego z zapleczem. Chodzi
tu o rozwiazania omijajgce centralne dzielnice miejskie, a przez to minimgdce negatywny wplyw dziataldoi
transportowej na lokalne otoczenie.

Przywotane korz§ci i koszty nie s jedynymi efektami niemierzalnymi powsiaymi w nas¢pstwie rozwoju
infrastruktury transportu wodnegoddladowego. Zidentyfikowane korzgi/koszty prezentaj spojrzenie autora artykutu
na podgta problematyk. Z zatazenia taka autorska identyfikacja i analiza ma dktaradyskusyjny i nie wyczerpuje w
petni badanej tematyki.
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