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wzmacniajacy potencjat transportowy na zapleczu portu morskiego w Gdansku. Prace Nau-
kowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, 65(1).

Streszczenie: Sprawnos¢ transportu na zapleczu jest waznym czynnikiem determinujacym
pozycj¢ konkurencyjna portu morskiego. W artykule postawiono hipoteze badawcza: poziom
wyposazenia w infrastrukture transportu regionu bezposrednio powiazanego z portem mor-
skim w Gdansku jest wyraznie stabszy niz w innych regionach w Polsce. Jako cele artykutu
przyjeto wskazanie miejsca wojewodztw bezposrednio powiazanych z portem morskim
w Gdansku w rankingu wojewodztw pod wzglgdem ich wyposazenia w infrastrukturg trans-
portowa oraz przedstawienie koncepcji zagospodarowania drogi wodnej Dolnej Wisly.
W badaniach wykorzystano metod¢ wielowymiarowej analizy porownawczej oraz metodg
desk research. Wyniki analiz wskazuja na obawy, ze transport na zapleczu bgdzie ograniczat
mozliwosci rozwoju portu.

Stowa kluczowe: zaplecze portu, infrastruktura transportu, transport wodny $rodladowy,
przetadunki portowe, Dolna Wista.
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1. Wstep

Czynnikiem istotnie oddziatujacym na pozycj¢ konkurencyjna portéw morskich jest
poziom rozwoju infrastruktury transportu na ich zapleczu. W krajach Europy Za-
chodniej waznym ogniwem sieci transportowej na zapleczu portow morskich, oprocz
drog kotowych i kolejowych, sa takze srodladowe drogi wodne. W efekcie, jak wy-
nika z doswiadczen europejskich, udzial zeglugi srédladowej w obstudze przetadun-
kow w portach morskich ksztaltuje si¢ w granicach od 3% w Marsylii do 45%
w Rotterdamie i Antwerpii (CCNR, 2017), a w obstudze niektoérych grup tadunko-
wych jest nawet dominujacy. W 2019 r. w Rotterdamie udziat tej gatezi w obstudze
tadunkow masowych suchych wynosit 88%, a ptynnych — 65%. Podobnie w Ham-
burgu, podczas gdy udziat zeglugi srodladowej w przewozach w relacjach z zaple-
czem wynosi 10% (9,2% w 2019 .1 10,1% w 2018 r.), w obstudze tadunkow ptyn-
nych udzial ten sigga 40%, a tadunkow masowych suchych — 20%. W 2019 r.
transportem wodnym $rodladowym w relacjach z portem Rotterdam przewieziono
152,8 mln ton, w powiazaniu z portem Antwerpia — 101,3 mlIn ton, z portem Ham-
burg — 8,9 mln ton, a portem Konstanca — 15,2 mln ton (CCNR, 2020). Zrealizo-
wanie takich przewozow transportem samochodowym' oznaczatoby w efekcie zaan-
gazowanie 6112 tys. pojazdow samochodowych na zapleczu portu Rotterdam,
4052 tys. pojazdow na zapleczu portu Antwerpia, 356 tys. pojazdow na zapleczu
portu Hamburg i 608 tys. pojazdow na zapleczu portu Konstanca. Istnieje nawet
przekonanie, ze najwigksze porty morskie UE nie statyby si¢ tak waznymi osrodka-
mi gospodarczymi, gdyby nie udziat transportu wodnego $rodladowego w obstudze
przetadunkow tych portow.

W Polsce jedynie droga wodna Odry jest w pewnym stopniu wykorzystywana
w przewozach tadunkéw w relacjach z zespotem portéw morskich Szczecin-Swino-
ujscie. Udzial ten szacowany jest na ok. 4% (Dolecki, 2016). Przewozy przy udziale
transportu wodnego $rodladowego nie wystepuja natomiast w powiazaniu z naj-
wigkszym i najbardziej dynamicznie rozwijajacym si¢ portem morskim w Gdansku,
mimo Ze port ten jest powiazany z droga wodna Wista. Ze wzgledu na to, ze spraw-
nos$¢ transportu na zapleczu jest jednym z wazniejszych czynnikow determinujacych
rol¢ portu morskiego w globalnych tancuchach dostaw, wazne jest wzmacnianie
tego potencjatu poprzez modernizacj¢ i rozwdj infrastruktury transportu. Potrzeba
kontynuacji prac zwiazanych z poprawa dostepu do portdéw morskich od strony ladu
zostala wskazana w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Jed-
nak w zakresie srodladowych drog wodnych jest mowa o tym, ze prace inwestycyjne
beda nastawione gtdéwnie na rozwdj i modernizacj¢ Odrzanskiej Drogi Wodnej. Na-
tomiast w odniesieniu do drogi wodnej Dolnej Wisty wskazuje si¢ tylko, ze powi-
nien by¢ przygotowany program jej zagospodarowania (Rada Ministrow, 2019). Od-

! W analizach porownawczych najczeSciej przyjmowana jest tadownos$¢ pojazdéw samochodo-
wych 25 ton.
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wlekanie decyzji o rozpoczgciu prac inwestycyjnych na Wisle moze spowodowac,
ze transport na zapleczu portu morskiego w Gdansku bedzie ograniczat mozliwo$ci
jego dalszego rozwoju.

W artykule postawiono zatem nastgpujaca hipotezg badawcza: poziom wyposa-
zenia w infrastrukture transportu regionu bezposrednio powiazanego z portem mor-
skim w Gdansku jest wyraznie stabszy niz w innych regionach w Polsce. Celem
artykutu jest identyfikacja regionalnych zréznicowan w poziomie rozwoju infra-
struktury transportu w Polsce i wskazanie miejsca wojewodztw bezposrednio po-
wiazanych z portem morskim w Gdansku w rankingu wojewodztw pod wzgledem
ich wyposazenia w infrastrukturg transportowa. Kolejnym celem jest ocena szans
i przedstawienie koncepcji zagospodarowania drogi wodnej Dolnej Wisty jako istot-
nej mozliwos$ci poprawy potencjatu infrastrukturalnego na zapleczu portu.

W badaniach wykorzystano metodg¢ porzadkowania liniowego, ktéra nalezy do
grupy metod wielowymiarowej analizy pordéwnawczej (Dmitruk i Gawinecki, 2017).
Jej zastosowanie umozliwito opis poziomu rozwoju infrastruktury transportu w po-
szczegolnych regionach za pomoca jednej zagregowanej wielkosci syntetycznej. Po-
nadto w badaniach zastosowano jako$ciowa metodg desk research, polegajaca na
ocenie, weryfikacji i scalaniu informacji oraz danych statystycznych pochodzacych
z r6znych zrodet.

2. Transport na zapleczu jako czynnik determinujgcy
konkurencyjnos¢ portow morskich

Porty morskie zmuszone sa do zachowania atrybutu konkurencyjnosci, a wigc wyka-
zywania zdolnosci do ciagtego kreowania tendencji rozwojowej, wzrostu produk-
tywnosci zasobow oraz skutecznego rozwijania rynkow zbytu. O konkurencyjnosci
portow morskich na rynku ustug portowych decyduje wiele czynnikéw o charakte-
rze wewngtrznym i zewngtrznym. W strukturze czynnikow zewngtrznych najwigk-
sze znaczenie przypisywane jest potaczeniom transportowym z zapleczem. Nato-
miast w poroOwnaniu z czynnikami wewnetrznymi wigksza range niz potaczenia
transportowe portu z zapleczem maja tylko oferta ustugowa portu oraz zasoby i efek-
tywno$¢ ich wykorzystania (Dabrowski, 2010).

Na znaczenie zaplecza wérdd czynnikow konkurencyjnosci portu wskazuje tak-
ze H. Klimek, stwierdzajac, ze to zaplecze wplywa na potrzeby i kierunki rozwoju
portu, okreslajac jego funkcje i range na rynku ustug portowych. Istotna rola zaple-
cza dla kazdego portu wynika nie tylko z jego rozmiaréw czy aktywnos$ci w procesie
przeplywu dobr. Egzemplifikacja tej roli jest tez potencjal gospodarczy (Klimek,
2010, s. 97) wynikajacy m.in. z poziomu rozwoju infrastruktury transportu. Stabe
wyposazenie w infrastrukturg sprawia, ze region jest mniej dostepny, a jego prze-
strzen wewnetrzna pod wzgledem komunikacyjnym jest gorzej skoordynowana
i zintegrowana (Domanska, 2000, s. 48). Staby potencjat infrastrukturalny na zaple-
czu portu oznacza gorsze mozliwosci dotarcia do portu morskiego, dtuzsze czasy
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przejazdu, wigksze problemy z punktualno$cia dostaw, wigksze ryzyko uszkodzen,
wzrost kosztow transportu (ECE, 2010, s. 3). Dlatego tez porty niemajace dogod-
nych potaczen z zapleczem traca czgs¢ tadunkow, ktore sa przejmowane przez porty
o lepszych powiazaniach transportowych z zapleczem. Poprawie konkurencyjnosci
portu stuza wigc dziatania majace na celu ksztattowanie najkorzystniejszych pota-
czen transportowych portu z miejscami nadania w celu bezpiecznego, najtanszego
i najszybszego przemieszczania fadunkéw. Tego typu dziatania sa niezbgdne zwtlasz-
cza w warunkach, gdy dotychczasowe tendencje wykazuja znaczna dynamike roz-
woju portu. W 2019 r. przetadunki ogdétem w porcie morskim w Gdansku w porow-
naniu z 2010 r. wzrosty 1,9-krotnie, a w odniesieniu do konteneréw — 4,2-krotnie
(ZPMG SA, 2020a). Podtrzymanie tych tendencji jest wigc istotnie uwarunkowane
stanem potencjatu infrastrukturalnego na zapleczu portu.

3. Analiza poziomu rozwoju infrastruktury
na zapleczu portu morskiego w Gdansku

Uwzgledniajac gtowne kierunki przewozow w relacji zaplecze—port morski w Gdan-
sku (Majewski, 2013; Wojewodzka-Krol, 2015), za obszar bezposrednio powiazany
z portem mozna uzna¢ region pdinocny, obejmujacy zgodnie z klasyfikacja NTS 1
wojewodztwa pomorskie, kujawsko-pomorskie oraz warminsko-mazurskie. Ponie-
waz mozliwo$¢ poprawy potencjatu infrastrukturalnego w tym regionie poprzez za-
gospodarowanie drogi wodnej Dolnej Wisty dotyczy tylko wojewodztw pomorskie-
go i kujawsko-pomorskiego, obszar badan zawgzono tylko do tych wojewddztw.
Poziom rozwoju infrastruktury w tych wojewoddztwach poréwnano z pozostatymi
wojewddztwami i na tej podstawie dokonano wzglednej oceny poziomu wyposaze-
nia w infrastrukturg transportu regionu bezposrednio powiazanego z portem mor-
skim w Gdansku.

Zastosowanie metody wieloczynnikowej zwiazane jest z wytypowaniem okre-
slonego zestawu zmiennych (cech diagnostycznych). Cechy te zostaty wytypowane
dla 2019 r. Poniewaz bezposrednim celem analizy jest ocena dostgpnosci portu mor-
skiego w Gdansku, w badaniu uwzgledniono infrastrukturg galgzi transportu, ktore
obecnie sa wykorzystywane do przewozdéw w relacjach port—zaplecze. W analizie
nie ujeto Srodladowych drég wodnych. W Polsce standardy klasy migdzynarodowe;j
spetnia jedynie 5,5% (205,9 km) og6lnej dtugosci wodnych uznanych za zeglowne
(Glowny Urzad Statystyczny [GUS], 2020b). Poza tym stan ten nie zmienia si¢
w Polsce od dziesigcioleci, tak wigc infrastruktura transportu wodnego srodladowe-
go w Polsce nie stanowi waznego ogniwa sieci transportowej i nie wptywa istotnie
na dostepnos$¢ transportowa regionow.

Biorac pod uwagg zréznicowany obszar poszczego6lnych wojewodztw, do listy
cech diagnostycznych wiaczono tylko wzgledne miary opisujace poziom rozwoju
infrastruktury transportu. Wstgpnie wytypowana lista cech diagnostycznych obe;j-
mowata:
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*  gestos¢ drog zamiejskich o twardej nawierzchni w km/100 km? (C1),

e gesto$¢ drog zamiejskich o twardej nawierzchni ulepszonej w km/100 km? (C2),

e gesto$¢ drog ekspresowych i autostrad w km/100 km? (C3),

e gesto$¢ drog krajowych o nawierzchni twardej w km/100 km? (C4),

e udziat drog krajowych i wojewodzkich w sieci drog publicznych (C5),

e udziat linii zelektryfikowanych w ogdlnej dlugosci linii kolejowych normalnoto-
rowych (C6),

e udziat linii dwutorowych i o wigkszej liczbie toréw w ogolnej dtugosci linii ko-
lejowych normalnotorowych (C7),

e gesto$¢ kolejowych linii zelektryfikowanych w km/100 km? (C8),

*  gestos$¢ kolejowych linii dwutorowych i o wigkszej liczbie torow w km/100 km?

(C9).

Cechy te maja charakter jednorodny, sa stymulantami, tzn. ich wyzsza wartos¢
swiadczy o lepszym infrastrukturalnym nasyceniu regionu. Wymienione cechy pod-
dano weryfikacji statystycznej, czyli zbadano ich zmiennos$¢ oraz poziom wzajem-
nego skorelowania. Z analizy wynika, ze wszystkie cechy wykazuja zmienno$¢ wyz-
sza niz przyjety punkt graniczny 10% (Nermend, 2017, s. 61). Z kolei, aby
wyeliminowa¢ problem powielania informacji przez niektore cechy diagnostyczne,
zastosowano wspotczynnik korelacji liniowej jako miarg podobienstwa cech. Wstep-
nie ustalona lista cech zostata zweryfikowana w taki sposob, aby byly one stabo
skorelowane, a jako graniczny poziom wspoélczynnika korelacji przyjgto poziom
0,75 (Kozlak, 2012, s. 215). W celu wyeliminowania czg$ci zmiennych o podobnym
zakresie informacji wykorzystano macierz korelacji (Nermend, 2017, s. 64). Warto-
$ci bezwzgledne wspotczynnikoéw korelacji migdzy poszezegolnymi cechami przed-
stawiono w tab. 1.

Tabela 1. Macierz wspotczynnikow korelacji dla poszczegolnych par cech opisujacych poziom wypo-
sazenia w infrastrukturg transportu wojewodztw w Polsce

Ozgzgﬁime Cl 2 C3 C4 Cs Cé6 C7 Cs C9
Cl 1,00 | 1,00 | 0,18 | 045 | 066 | 068 | 047 | 050 | 040
C2 1,00 | 1,00 | 0,19 | 046 | 066 | 070 | 048 | 051 | 040
C3 0,08 | 0,19 | 1,00 | 074 | 021 | 055 | 054 | 074 | 075
C4 0,45 | 046 | 074 | 1,00 | 002 | 064 | 065 | 086 | 090
Cs 0,66 | 0,66 | 021 | 002 | 1,00 | 025 | 005 | 010 | 0,03
C6 0,68 | 070 | 055 | 064 | 025 | 1,00 | 077 | 071 | 061
c7 0,47 | 048 | 054 | 065 | 005 | 077 | 1,00 | 056 | 069
C8 0,50 | 051 | 074 | 086 | 0,10 | 0,71 | 056 | 1,00 | 094
C9 0,40 | 040 | 075 | 090 | 003 | 061 | 069 | 094 | 1,00
Suma 533 | 540 | 490 | 573 | 298 | 591 | 521 | 592 | 571

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie (Gtowny Urzad Statystyczny [GUS], 2020a).
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Jak wynika z tab. 1, najwyzsza suma wskaznikow korelacji wystapita w odnie-
sieniu do cechy C8 — ggstos¢ linii zelektryfikowanych (5,92). Dlatego tez ze wstep-
nie okreslonej listy zmiennych pominigto te, dla ktorych wspotczynnik korelacji
z inng cecha jest wyzszy od poziomu granicznego 0,75. Tak wigc z tej listy wylaczono
dwie cechy: gesto$¢ drog krajowych o nawierzchni twardej (C4) oraz ggstos¢ linii
dwutorowych i o wigkszej liczbie torow (C9). Dlatego tez w kolejnym etapie po-
nownie zbudowano macierz wspotczynnikow korelacji dla pozostatych cech. W wy-
niku tego procesu z listy wyeliminowano kolejna zmienng — udziat linii dwutoro-
wych 1 o wigkszej liczbie torow w dtugosci linii normalnotorowych (C7). Na
podstawie kolejnej macierzy korelacji z listy cech diagnostycznych wykluczono
gestos¢ drog zamiejskich o twardej nawierzchni (C1). Z ponownie sporzadzonej ma-
cierzy wspotczynnikow korelacji (tab. 2) wynika, ze wszystkie wskazniki sa mniej-
sze od przyjetego poziomu granicznego, ostatecznie wigc do zbioru cech, na podsta-
wie ktorych skonstruowano wskaznik syntetyczny, zaliczono:

*  gestos¢ drog zamiejskich o twardej nawierzchni ulepszonej w km/100 km? (C2),

o gesto$¢ drog ekspresowych i autostrad w km/100 km? (C3),

e udziat drog krajowych i wojewodzkich w sieci drog publicznych (C5),

e udziat linii zelektryfikowanych w ogolnej dtugosci linii kolejowych normalnoto-
rowych (C6),

o gestosc linii zelektryfikowanych w km/100 km? (C8).

Tabela 2. Macierz wspotczynnikow korelacji dla zredukowanej liczby cech opisu-
jacych poziom wyposazenia w infrastrukturg transportu wojewodztw w Polsce

Ozrc‘ggﬁ;me 2 c3 Cs Cé6 cs
C2 1,000 0,187 0,664 0,700 0,508
C3 0,187 1,000 0,207 0,553 0,744
Cs 0,664 0,207 1,000 0,247 0,097
C6 0,700 0,553 0,247 1,000 0,710
cs 0,508 0,744 0,097 0,710 1,000

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (GUS, 2020a).

W celu zapewnienia poréwnywalno$ci zmiennych w niektorych opracowaniach
wskazuje sig¢ na potrzebg przeprowadzenia standaryzacji zmiennych (Dmitruk i Gawi-
necki, 2017). W badaniu zastosowano jednak procedurg ich normalizacji, gdyz w od-
roznieniu od standaryzacji proces ten pozwala unikna¢ warto$ci ujemnych oraz zacho-
wac zréznicowanie wartosci cech. Normalizacje¢ przeprowadzono, opierajac si¢ na
nastepujacej ogdlnej formule:

z, =2 (M

gdzie: x, — wartos¢ cechy w grupie k; x,, — podstawa normalizacji warto$ci cechy
w grupie k; z, — znormalizowane warto$ci cechy.
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W literaturze wskazywane sa rozne podstawy normalizacji cech (Panek i Zwierz-
chowski, 2013, s. 35-37; Strzala i Przechlewski, 2000, s. 114). Ze wzgledu na to, ze
poszczegolne cechy sa stymulantami, jako te podstawe przyjeto warto$¢ maksymalna
dla danej cechy diagnostycznej. Z kolei na podstawie wartos$ci znormalizowanych
cech wyznaczono wartosci wskaznika syntetycznego (w,) zgodnie z nastgpujaca for-
muta?:

w=i¥rz  i=12,..n @)
n

Warto$ci cech diagnostycznych, ich warto$ci znormalizowane i syntetyczne
wskazniki poziomu wyposazenia wojewodztw w infrastrukturg transportu przedsta-
wiono w tab. 3. Dokonano pogrupowania wojewodztw na podstawie wartosci sred-
niej (w) i odchylenia standardowego (S, ) miernika syntetycznego. Z badan wynika,
ze w wojewodztwach bezposrednio powiazanych z zapleczem portu morskiego
w Gdansku poziom wyposazenia w infrastrukture transportu oceniany jest jako staby
(tab. 3 14). Syntetyczny wskaznik poziomu rozwoju infrastruktury w wojewodztwie
pomorskim wynosi 0,414, a w wojewddztwie kujawsko-pomorskim — 0,483. Pod
tym wzgledem gorsza sytuacja wystepuje jedynie w wojewodztwach lubelskim
(0,401) oraz podlaskim (0,302).

Tabela 3. Syntetyczne wskazniki opisujace poziom wyposazenia wojewodztw w Polsce w infrastrukture

. Warto$ci cech diagnostycznych Warto$ci z normalizowane

Wojewoddztwo W,
C2 | C3 | C5|C6|C8|C2|C3|C5]|C6]|C8 !

Dolnoslaskie 71,4213 159632 54 [0,560,76 0,93 [ 0,67 | 0,40 0,665
Kujawsko-pomorskie 80,6 | 1,33 | 10,6 | 42,7 | 3,1 | 0,63 | 0,47 | 0,62 | 0,46 | 0,23 | 0,483
Lubelskie 76,11 0,54 | 9,1 [50,6] 2,0 [0,60]0,19(0,53[0,54 0,14 0,401
Lubuskie 442 11,84 16,0 36,0 2,4 |0,35|0,65(0,94|0,38 (0,18 | 0,501
Lodzkie 88,312,47110,9|93,7| 5,6 [0,69 0,880,064 |1,00]|0,41]| 0,725
Matopolskie 127,71 1,20 | 8,0 [ 842 6,0 [ 1,00]0,43 0,47 0,90 0,44 | 0,648
Mazowieckie 84,31 1,16 | 10,0 | 80,4 | 3,9 | 0,66 | 0,41 | 0,59 | 0,86 | 0,29 | 0,561
Opolskie 66,3094 | 15,7 |556| 4,6 [0,52]0,33|0,930,59|0,34| 0,544
Podkarpackie 7531 1,02 [ 12,4 [ 40,1 ] 2.2 [0,59 0,36 ]0,73 [ 0,43 | 0,16 | 0,455
Podlaskie 5321051 88 [293] 1,1 [042]0,18]0,552]031]0,08| 0,302
Pomorskie 55,1092 | 12,1]38,8| 2,5 |043]0,33]|0,71|0,41]0,19| 0,414
Slqskie 90,512,811 | 11,0 | 86,6 | 13,6 | 0,71 | 1,00 | 0,65 | 0,92 | 1,00 | 0,856
Swigtokrzyskie 98,31 0,90 | 10,6 | 75,9 | 4,7 | 0,77 0,32 | 0,62 | 0,81 | 0,34 | 0,574
Warminsko-mazurskie 4521,00 | 14,7 |1 43,2 2,0 |0,35]| 0,36 | 0,86 | 0,46 | 0,15 | 0,437
Wielkopolskie 76,0 1,60 | 11,1 | 66,7 | 4,2 | 0,60 | 0,57 | 0,65 | 0,71 | 0,31 | 0,568
Zachodniopomorskie 42,811,281 17,0 63,3 | 3,3 10,34 0,46 | 1,00 | 0,68 | 0,24 | 0,542

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie (GUS, 20204a).

2 W literaturze przedmiotu istnieja rozne formuty, na podstawie ktorych wyznaczane sa wskazniki
syntetyczne.
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Tabela 4. Klasyfikacja wojewodztw pod wzgledem poziomu wyposazenia w infrastrukturg transportu

Ocena poziomu
Grupa . wyposazenia
klasyfikacyjna Wojewddztwo w infrastrukturg
transportu

WS+ S $laskie, todzkie bardzo dobre
wl. > 0,678w wyposazenie
w<w <w+S, dolnoslaskie, matopolskie, mazowieckie, opolskie, | dobre wyposazenie
0,542 <w, <0,678 | $wigtokrzyskie, wielkopolskie, zachodniopomorskie
W—S <w <w kujawsko-pomorskie, lubuskie, podkarpackie, stabe wyposazenie
0 406WS w,’ <0.542 |pomorskie, warminsko-mazurskie
w,<w-3S, lubelskie, podlaskie bardzo stabe
w; <0,406 wyposazenie

Zrodto: opracowanie wlasne.

Ryzyko pogarszania si¢ warunkoéw funkcjonowania transportu na zapleczu portu
potwierdza takze analiza wzrostu ruchu pojazdow samochodowych na drogach wo-
jewddzkich zamiejscowych. W latach 2010-2015° w wojewddztwie pomorskim
wzrost ruchu wynosit 6% przy Sredniej krajowej 4%. Bardziej intensywny wzrost
ruchu pojazdow w tym okresie odnotowano jedynie w wojewodztwach $laskim
(12%) i swigtokrzyskim (10%).

Wigksze znaczenie w przewozach ladunkow niz drogi wojewddzkie maja drogi
krajowe. Dlatego tez z punktu widzenia zatozonego celu badan wigksza wartoscia
poznawcza charakteryzuja si¢ wyniki obrazujace poziom natezenia ruchu pojazdow
na tych drogach. Sredni dobowy ruch roczny pojazdéw silnikowych w 2015 r. na
drogach krajowych w wojewodztwie pomorskim wynosit 12 352 poj./dobg, a w wo-
jewodztwie kujawsko-pomorskim —10 531 poj./dobg. W porownaniu z 2010 r. byt to
wzrost ruchu odpowiednio o 18,4% i 8,3%. Nieznacznie wyzszy przyrost ruchu niz
w wojewddztwie pomorskim odnotowano jedynie w wojewodztwach dolnoslaskim
(20,0%) 1 mazowieckim (21,1%). W badanym regionie o wiele wigkszy przyrost
ruchu obserwowany jest na drogach krajowych znaczenia migdzynarodowego.
W latach 2010-2015 wzrost ruchu pojazdow na tych drogach w wojewddztwie ku-
jawsko-pomorskim wynosit 31,2%, a w wojewodztwie pomorskim — 25,5%. Wyzszy
przyrost ruchu na drogach krajowych znaczenia migdzynarodowego odnotowano
w tym okresie tylko w wojewodztwie todzkim (34,1%) (GDDKIiA, 2015). Problem
ten jest istotny, gdyz wciaz znaczna czg$¢ nawierzchni drog krajowych w Polsce nie
spetnia oczekiwanych standardow. Najgorsza sytuacja wystgpuje w badanym woje-
wodztwie kujawsko-pomorskim. W 2019 r. w wojewodztwie tym az dla 46,6% drog

3 Wstepne wyniki generalnego pomiaru ruchu (GPR) za 2020 r. beda opublikowane przez
GDDKIA po 1 pazdziernika 2021 r., wyniki szczegoélowe za$ — po 1 kwietnia 2022 .
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krajowych nawierzchnia byta oceniana jako niezadowalajaca (wymagajaca zaplano-
wania remontow) i zta (koniecznos¢ pilnych remontéw) (GDDKIiA, 2020).

Utrudnieniem dla obstugi przetadunkdéw w porcie morskim w Gdansku jest takze
obserwowany wzrost kongestii w miastach Gdansk/Gdynia/Sopot. Podczas gdy
w 2017 r. usredniony poziom kongestii dla tych miast odnotowano na poziomie
29%?*, w 2019 r. poziom zatorow wzrost do 33%. Okazuje si¢ nawet, ze jest to
poziom wyzszy anizeli odnotowany w 2019 r. w takich miastach portowych,
jak: Rotterdam (25%), Amsterdam (26%) 1 Antwerpia (32%) (TomTom International
BY, 2019).

Istnieja obawy, ze wykorzystanie infrastruktury na zapleczu portu bedzie jeszcze
bardziej intensywne i w efekcie problemy z tym zwiazane beda si¢ nasila¢. Z sza-
cunkow wynika, ze w 2018 r. w porcie morskim w Gdansku, przy przetadunkach na
poziomie 49 min ton, w ruchu ladowym obstugiwano dziennie 1425 pojazdow cig-
zarowych i 705 wagonow kolejowych (ZMPG SA, 2018). Z prognoz rozwoju prze-
tadunkow w porcie wynika, ze w perspektywie do 2030 r. moga one wzrosna¢ do
70 mln ton, a w 2050 r. moga osiagna¢ 110 min ton (ZMPG SA, 2019, s. 20-21).
Majac na wzgledzie zdiagnozowany wczesniej poziom rozwoju infrastruktury na
zapleczu portu oraz zakladajac, ze utrzyma si¢ dotychczasowa struktura podziatu
zadan przewozowych przy obstudze przetadunkow, mozna si¢ spodziewac znaczne-
go nasilenia si¢ problemoéw z jakos$cia $wiadczonych ustug transportowych na zaple-
czu portu.

4. Szanse i koncepcja zagospodarowania drogi wodnej
Dolnej Wisty

Potencjal transportowy na zapleczu portu morskiego w Gdansku mozna w duzym
stopniu wzmocni¢ poprzez dostosowanie do standardow klasy migdzynarodowej
drogi wodnej Dolnej Wisty. Inwestycja ta wyraznie wpisuje si¢ we wspotczesny
paradygmat zrownowazonego rozwoju infrastruktury transportu (WEF, 2020), a tak-
ze odpowiada, okreslonym w grudniu 2019 r., planom dziatania w kierunku Europej-
skiego Zielonego Ladu (European Commission, 2019). Jednak o ile potrzeba za-
gospodarowania drogi wodnej Odry jest wyraznie akcentowana w strategii zrowno-
wazonego rozwoju transportu w Polsce do 2030 r., o tyle kwestia drogi wodnej Dol-
nej Wisty zostata zmarginalizowana.

Uzyskanie parametrow klasy migdzynarodowej na drodze wodnej Dolnej Wisty
nie jest mozliwe poprzez regulacje, a jedynie poprzez jej skanalizowanie (Szymkie-
wicz, 2018, s. 109). Koncepcje kanalizacji tej drogi pojawily si¢ juz w latach 50. XX
wieku. Jednak najbardziej popularny program zabudowy hydrotechnicznej Wisty
pochodzi z lat 60. Jego efektem byla budowa stopnia wodnego we Wioctawku

4 Warto$¢ ta oznacza wydtuzenie catkowitego czasu przejazdu w stosunku do czasu, jaki bylby
mozliwy do uzyskania w warunkach swobodnego przeptywu.
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(1963-1970). Kolejna koncepcja zagospodarowania Dolnej Wisty zostata opracowa-
na w 2014 r. przez Katedr¢ Hydrotechniki Politechniki Gdanskiej. Zaktadata ona
wybudowanie o$miu nowych stopni wodnych, takich jak: Warszawa, Wyszogrod,
Siarzewo, Solec Kujawski, Chelmno, Grudziadz, Gniew, Tczew (Rolbiecki, 2019).
Odcinek od Martwej Wisly do stopnia wodnego Wtoctawek byt takze przedmiotem
opracowania wykonanego w 2018 r. przez konsorcjum DHV Hydroprojekt Sp. z 0.0.
oraz IMGW Panstwowy Instytut Badawczy, Oddziat Morski w Gdyni.

Jednak najbardziej zaawansowany projekt zostat przedstawiony w zakonczo-
nym we wrzesniu 2020 r. studium wykonalnosci dla kompleksowego zagospodaro-
wania miedzynarodowych drog wodnych, obejmujacych m.in. drogg wodna E-40
dla rzeki Wisty na odcinku od Gdanska do Warszawy. Z opracowania wynika, ze ze
wzgledu na ryzyko katastrofy zwiazanej z utrata stabilnosci stopnia wodnego Wto-
ctawek zagospodarowanie drogi wodnej Dolnej Wisly nalezy rozpocza¢ od budowy
stopnia wodnego Siarzewo (706 km). Inwestycja ta ma by¢ zrealizowana w latach
2022-2028° . Z kolei w latach 2026 -2029 powinny zakonczy¢ si¢ prace budowlane
w ramach projektu inwestycyjnego Martwa Wista. W ramach tej inwestycji koniecz-
na jest przede wszystkim przebudowa stopnia wodnego w Przegalinie, ktory stanowi
waskie gardto na tej drodze wodne;.

W 2027 r. zalozono rozpoczecie budowy stopni wodnych od Martwej Wisty
w gore rzeki Wisty. Taki sposob zabudowy wynika z mozliwosci sukcesywnego wia-
czania tej drogi wodnej do usprawnienia transportu towaréw z portu morskiego
w Gdansku w glab kraju. W pierwszej kolejnosci do 2039 r. maja by¢ wybudowane
stopnie wodne: Gniew (876 km), Grudziadz (829,5 km), Chelmno (801,55 km), So-
lec Kujawski (758 km). Budowa kolejnych stopni wodnych na odcinku od Wtoctaw-
ka do kanalu zeglownego Dgblin-Brzes¢ ma sig rozpocza¢ w 2031 r., a zakonczy¢
w 2059 r. W tym czasie planuje si¢ budowg kolejnych osmiu stopni wodnych, takich
jak: Plock, Wyszogrod, Warszawa Potnoc, Warszawa Potudnie, Karczew, Gusin,
Ostéw, Kozienice. Efektem zrealizowanych prac inwestycyjnych ma wigc by¢ ska-
nalizowany szlak zeglowny o parametrach:

e klasy IV — na odcinku od Martwej Wisty do stopnia wodnego Wtoctawek,
e klasy Va —na odcinku od stopnia wodnego Wtoctawek do Dgblina.

Z prognoz popytu wynika, ze w wyniku zagospodarowania drogi wodnej Dolne;j
Wisty w perspektywie 2040 r. na trasie Gdansk—Warszawa przewozy tadunkow
moga osiagnac¢ 9 min ton, a w 2050 r. — 22 mlin ton. Popyt ten bedzie generowany
glownie przez przetadunki w porcie morskim w Gdansku, ktére w studium wykonal-

5 Inwestycja ta zostata zatwierdzona do realizacji juz weze$niej w ramach decyzji podjgtej 14 1i-
stopada 2017 r. przez Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw. W dniu 29 grudnia 2017 r. Regionalna
Dyrekcja Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy wydata zgode $rodowiskowa na realizacje inwestycji.
Decyzja ta zostala oprotestowana przez organizacje srodowiskowe. Jednak do tej pory postgpowanie
odwotawcze od tej decyzji nie zostato zakonczone. Zgodnie z ostatnio podjeta decyzja Ministra Srodo-
wiska procedura odwotawcza i wydanie odpowiedniej decyzji zostaty wyznaczone na dzien 31 grudnia
2020 r.
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nosci (pomijajac przetadunki kontenerow w ramach transshipmentu) oszacowane
zostaty na poziomie 87,8 mln ton w 2040 r. i 107,3 mln ton w 2050 r. Najwigksza
dynamika wzrostu przetadunkéw oczekiwana jest w odniesieniu do kontenerow.
Przewiduje sig, ze w stosunku do 2019 r. w 2050 r. wzrosna one 2,6-krotnie (ZPMG
SA, 2020b). Sposréd gtownych intermodalnych relacji przewozowych port—zaple-
cze obstugiwanych przez transport kolejowy, wigkszos¢ z nich, a zwlaszcza takie
relacje, jak Gdansk—Warszawa, Gdansk—Lublin, Gdansk—Kutno, Gdansk—t.6dz
(UTK, 2020), w duzym stopniu jest zgodna z uktadem drogi wodnej Dolnej Wisty.
Dlatego tez zagospodarowanie tej drogi wodnej mozna uznaé za jedna z mozliwosci
podniesienia konkurencyjnosci ustug portu w Gdansku, zwtaszcza w obstudze ta-
dunkow skonteneryzowanych.

5. Zakonczenie

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze:

* nie ma podstaw do sfalsyfikowania hipotezy o stabym wyposazeniu w infra-
strukture transportu regionu bezposrednio powiazanego z portem morskim
w Gdansku,

* istnieja obawy, ze w warunkach utrzymania si¢ dotychczasowego trendu przeta-
dunkéw w porcie morskim w Gdansku transport na zapleczu bedzie ograniczat
konkurencyjno$¢ oferty ustugowej portu,

e sprawno$¢ potaczen transportowych na zapleczu portu morskiego w Gdansku
mozna poprawié¢ poprzez zagospodarowanie drogi wodnej Dolnej Wisty,

e zagospodarowanie drogi wodnej Dolnej Wisty moze sig przyczyni¢ do podnie-
sienia konkurencyjno$ci portu morskiego w Gdansku, szczegdlnie w obstudze
tadunkow skonteneryzowanych, a korzysci z tego tytulu moglyby si¢ pojawic
juz od 2040 r.
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THE WATERWAY OF THE LOWER VISTULA AS A FACTOR
THAT STRENGTHENS THE TRANSPORT POTENTIAL
ON THE PORT OF GDANSK HINTERLAND

Abstract: The efficiency of transport in the port hinterland is an important factor determining the
competitive position of a seaport. The paper’s research hypothesis is: the level of equipment in the
transport infrastructure of the region directly connected to the seaport in Gdansk is significantly weaker
than in other regions in Poland. The objectives of the paper are: to indicate the position of the
voivodeships directly related to the seaport of Gdansk in the ranking of voivodships in terms of their
transport infrastructure, and to present the concept of the development of the Lower Vistula waterway.
The research used the method of multivariate comparative analysis and the desk research method.
Research shows that there are concerns that hinterland transport will limit the port’s development
potential.

Keywords: port hinterland, transport infrastructure, inland waterways transport, port transshipments,
lower Vistula.
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